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CAPITOLUL 1
Analiza starii actuale si viitoare a competitivitatii
unor sectoare reprezentative ale industriei
prelucratoare romanesti, in perspectiva
integrarii acestora in piata unica europeana

1.1. Industria prelucratoare in contextul globalizarii
productiei si pietelor

In ultimii ani, suntem martori ai bulversarilor in structurile economice la
toate nivelurile atadt macro cat si mondoeconomice. Astazi comportamentul
agentilor economici imbraca noi forme. Aceste schimbari de structura, care au
modificat esential peisajul economic mondial, au la baza trei evenimente
principale.

e Dereglementarea americana, lansata in anii ‘80, care a facut sa
cada toate barierele etatiste, avand la randul ei 4 consecinte importante:

— eradicarea inflatiei puternice (coborérea ratei inflatiei sub 4%);

— pierderea de catre stat a controlului asupra ratei dobanzilor si cursului
de schimb (prin consolidarea pietelor financiare la termene);

— dirijarea economiei de catre piata (sau de catre bancile centrale) in
detrimentul guvernelor;

— mondializarea economiilor care antreneaza regruparea intreprinderilor
pentru a face fata competitiei crescande.

e Prabusirea sistemelor comuniste de gestiune economica -
fenomen cu multe implicatii economice si politice intre care de mare importanta
este reorientarea spre Europa Centrala si de Est in scopul reconstructiei, a
unui mare volum de fonduri care altfel ar fi fost destinate natiunilor
industrializate.

e Explozia internetului; in scurt timp intregul glob va fi bransat la
sreteaua mondiald” si toatd lumea va putea receptiona si emite mesaje, in orice
scop, inclusiv pentru a cumpara sau a vinde.



Tendinte ale evolutiei sectoriale in industria mondiala

Strategia de dezvoltare economica bazata pe integrarea in economia
mondiala si cresterea competitivitatii, nu poate fi pusa in aplicare fara a
cunoaste tendintele evolutiei ramurilor economice pe plan mondial. Este vorba
atat de performantele acestor ramuri din punct de vedere al cifrei de afaceri si
al valorii adaugate produse anual, cat si despre volumul si valoarea
schimburilor internationale cu bunurile sau serviciile produse in aceste ramuri.

a. Ramuri cu crestere puternica. Ritm mediu anual
de crestere de peste 5,5%

Turismul, comertul intern si international, transporturile, sectorul
informational si serviciile financiare

Sectorul informational preocupa din ce in ce mai mult guvernele tarilor
lumii, indiferent de marime, nivel de dezvoltare economica sau filosofie politica.
Structurarea noii societati informationale poate accentua coeziunea sociala sau
o poate distruge, guvernele considerand necesara si din acest punct de vedere
urmarirea atenta a procesului.

Politici coerente Tn acest domeniu au fost dezvoltate in SUA, Canada,
Australia, Japonia si UE, culmindnd cu politica adoptata in 1995 de Grupul
celor sapte, dar si de multe dintre tarile recent industrializate, in special cele
din Asia de Est cum ar fi. Singapore, Malayezia, Republica Coreea si
Thailanda. Unele masuri au fost luate si in tarile in curs de dezvoltare cum ar fi:
China, Africa de Sud si Vietnam.

Chiar daca, deocamdata, majoritatea acestor politici sunt orientate spre
dezvoltarea, in special, a infrastructurii informationale, exista tendinte tot mai
accentuate de concentrare a atentiei factorilor politici catre implicatiile sociale
ale dezvoltarii acestei infrastructuri.

Tehnologia informatiei

Cei mai mari producatori de hardware au fost pentru multa vreme SUA si
Japonia. Dupa 1994, datorita evolutiei costurilor in Japonia si a cresterii
considerabile a pietei interne in SUA si UE, cateva tari din zona Pacificului,
respectiv. Singapore, Taiwan, Hong-Kong si Malayezia si-au crescut
considerabil contributia la productia mondiala. In acest timp China prezinta
tendinte accentuate de crestere, in timp ce ponderea Europei de Est nu
depaseste 1%. Spre deosebire de Japonia, tarile din zona Pacificului si Europa
Centrala si de Est vor inregistra pe viitor ritmurile de crestere cele mai mari.



O tara care s-a impus mai recent pe piata tehnologiei informatiei este
Irlanda, multe dintre firmele de renume inclusiv Intel, Microsoft, IBM, stabilin-
du-si cartierele generale europene. Ritmul mediu anual de crestere a
productiei de produse soft pe plan mondial este de 10%.

Sectorul telecomunicatiilor

In ceea ce priveste productia de echipament de telecomunicatii, rolul
important I-a jucat Europa de Vest, dar accentuarea tendintei de standardizare
a facut tehnolgogiile mult mai accesibile altor producatori, in special din Asia.

Oarecum conectata acestei tendinte este asistenta medicala, cu o
crestere exploziva la randul sau. Un raport publicat in octombrie 1997 de
Ministerul Sanatatii din Marea Britanie, numit Healthsmart 2010, prognozeaza
- scumpa, dar eficienta - bazata pe chirurgi roboti si telemedicina, incluzand
diagnosticul cu ajutorul internetului.

Transporturile vor continua sa creasca paralel cu comertul international
in ritmuri mai mari decéat cresterea populatiei mondiale, datoritd dezvoltarii
acelor tari si regiuni - in special din Asia si Africa, dar si din Europa Centrala si
de Est - in care in prezent se inregistreaza suboferta. Diferitele mijloace de
transport vor evolua diferit:

— transportul feroviar va scadea. Motivul: infrastructura necesita
investitii foarte mari;

— se vor dezvolta transporturile rutiere, dar se afla in atentia restrictiilor
ecologice, ceea ce le-ar putea incetini ritmul de crestere;

— transporturile maritime vor raméane principalul mijloc intercontinental
pentru marfuri si vor inregistra o crestere moderata;

— transporturile aeriene vor creste exploziv si, datoritd scaderii
preturilor, devin din ce in ce mai accesibile. In ultimii 20 de ani,
ponderea turistilor in totalul pasagerilor companiilor aeriene a crescut
de la 15% la 55%.

Serviciile financiar-bancare

Dezvoltarea noilor tehnici de procesare si transmitere a informatiei au
facut posibila si au amplificat comercializarea anumitor servicii, In special pe
cele financiar-bancare, unde furnizarea se realizeaza din ce In ce mai mult prin
intermediul retelelor de mari dimensiuni, mai ales in tarile dezvoltate.

Turismul
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Conform Organizatiei Mondiale pentru Turism, turismul international a
crescut numeric in ultimii ani cu un ritm mediu anual de 5%.

Zona Asiei de Est si a Pacificului au demonstrat cea mai rapida crestere
(p@na la 10%), urmate de Europa si Orientul Mijlociu (aproximativ 5%);
America de Nord (aproximativ 3%) si Africa (aproximativ 0,2%). Cresterea a
fost sustinuta de perioada de avant inregistrata de economiile vest-europene si
de avantul economiilor din zona Pacificului. Pentru viitor se asteapta o crestere
pronuntatd a acestor servicii, paralel cu dezvoltarea continua a calitatii si a
conditiilor de securitate.

b. Ramuri cu o crestere moderata. Ritm mediu anual
de crestere intre 3% si 5,5%

Produsele textile, mobilierul, serviciile, productia de carte si, intr-o
oarecare masura, prelucrarea maselor plastice si chiar masinile si
aparatele electrice se dezvolta in ritmuri care, fara a putea fi considerate
explozive, sunt totusi superioare celui de crestere al populatiei mondiale.

Celuloza, hartie si carton

Tehnologile moderne stimuleaza productia de carte si tiparituri,
alimentand si in viitorul apropiat cererea mondiala de hartie. Avand Tnsa in
vedere ritmul rapid de raspandire a tehnicii de calcul, care va deveni din ce in
ce mai accesibila si presiunea ecologica (industria celulozei si hartiei raspunde
deocamdata acestei presiuni prin promovarea tehnologiilor de productie
nepoluante), mijloacele electronice de stocare a informatiei sunt prognozate sa
devina din ce in ce mai populare.

Pe termen lung, disponibilitatile de celuloza, in special pentru celuloza
din lemn de conifere raman destul de limitate. In general, lemnul se ridica la
jumatate din costul cheltuielilor din industria celulozei, deci tarile care cultiva
specii care ajung mai devreme la maturitate detin un avantaj comparativ pe
piata. Brazilia a castigat foarte mult din plantatiile de eucalipt, care ating
maturitatea in 6-7 ani. Principalii furnizori de celuloza vor deveni tarile sudice.
Multe dintre companiile din tarile dezvoltate vor cumpara actiuni ale plantatiilor
si fabricilor de celuloza din sud cu scopul de a-i proteja pe furnizorii interni.
Chile a fost primul centru de interes. Noua Zeelanda va putea, de asemenea,
deveni un centru al investitiilor in capacitati de obtinere a celulozei.

Productia si prelucrarea maselor plastice

Cresterea productiei de mase plastice va interveni ca urmare a cresterii
cererii In tarile recent industrializate si in cele in curs de dezvoltare. Efectul
cresterii cererii este accentuat si de cresterea preturilor ca urmare a unui efect
de monopol, capacitatile de productie fiind concentrate in prezent in vestul
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Europei si in America de Nord. Este probabil ca, in viitor, capacitatile de
productie sa se deplaseze catre zonele ce inregistreaza cerere sporita cu atat
mai mult cu cat si in acest caz presiunea ecologica, mai puternica in Europa si
America de Nord, va avea un cuvant de spus. Cea mai mare crestere a
productiei de mase plastice se va inregistra in Asia de Sud, cu o medie de 8%
anual, chiar pana in 2010. Aceasta crestere va contrabalansa doar partial
scaderea dramatica asteptata in UE.

Productia de energie electrica

Desi a crescut intr-un ritm sustinut in intreaga lume (3,2% pe an intre
1980 si 1993; 1,6% intre 1993-2000), productia de energie electrica se
incadreaza in aceeasi grupa de ramuri cu o crestere moderata (1,5-1,8% intre
2001 si 2020).

Comisia Europeana pentru Energie estimeaza o crestere a ponderii
energiei electrice In cererea totala de energie de la 12% in 1980 in 1992, la
19% in 2020. Cresterea populatiei, a consumului pe cap de locuitor si migratia
populatiei catre zonele urbane sunt principalii factori favorizanti ai acestei
evolutii. Principala tehnologie de productie ramane cea termica, desi ponderea
ei a scazut de la 70% in 1980 la 63% in 1993. Energia nucleara a inregistrat o
crestere puternica Tnainte de 1990 (11% media anuald), dar dupa 1990,
cresterea a incetinit considerabil din lipsa de investitii, mai ales in Europa de
Vest si America de Nord. Totusi contributia energiei nucleare la productia totala
de energie a crescut de la 9% in 1990 la 17% in 1994. Energia hidraulica a
crescut la randul sau cu 2,3% pe an pana in 1990 si cu 3,1% dupa 1991, cu un
maxim de 5,7% in 1993. Dintre materiile prime folosite pentru generarea de
energie electrica, combustibilii solizi au avut o contributie de crestere (54% in
1980 si 56% in 1993). Volumul de petrol utilizat pentru generarea de energie
electrica a scazut in anii ‘80 (2,7% pe an), dar s-a mentinut relativ stabil dupa
1990. Consumul de gaz destinat productiei de energie electrica a crescut
semnificativ (5% pe an), cu un maxim de 13% in 1993. Din 1985 gazul a
devenit mai utilizat decat petrolul.

Restrangand analiza la tarile Central si Est-Europene, se poate spune ca
necesitatile de resurse energetice ale acestora depind de oferta externa intr-o
proportie de 24% in 1994, aproximativ aceeasi ca in 1995, dupa un varf de 27%
in 1990. Dintre tarile acestei regiuni, Bulgaria este cea mai dependenta de
importuri (57% 1n 1994), dar gradul sau de dependenta a scazut fata de 1980
(73%). Polonia care isi acoperea aproape integral necesitatile energetice in 1985
si-a crescut gradul de dependenta de 5% in 1992, dupa care acesta a revenit la
1,4% Tn 1994. Separarea republicilor componente ale fostei Cehoslovacii a
afectat tendintele de evolutie Tn cele doua tari, pentru ca Slovacia avand resurse
interne foarte limitate de combustibili solizi si producand o cantitate mica de
energie nucleara, depinde de oferta externa intr-o proportie de 70%, in timp ce
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Republica Ceha, cu productii proprii de combustibili solizi reuseste sa-si mentina
dependenta la sub 20% (16% in 1992, 19% in 1994).
Productia de motoare electrice, generatoare si transformatoare

Capacitatea instalata de producere a energiei electrice a crescut cu mai
mult de 20% intre 1995 si 2000, previziunile diferitelor organisme internationale
apreciind o crestere in 2010 de 140% din capacitatea existenta in prezent.
Productia de motoare electrice, generatoare si transformatoare va urma
aceleasi tendinte, fiind strans legata de evolutia consumului mondial de
energie electrica.

Principala mutatie calitativa la nivelul acestei ramuri este legata de
modificari ale ponderilor regionale. Orientul Indepartat este prognozat sa
reprezinte in anul 2010, 40% din cererea mondiala de motoare electrice,
generatoare si transformatoare, ceea ce ar putea deschide noi piete pentru
producatorii de capacitati de productie a energiei electrice din tarile dezvoltate.

Sectorul serviciilor

Serviciile industriale sunt asteptate sa creasca moderat pana in 2020,
datoritéd dependentei evolutiei serviciilor de ritmul de crestere a anumitor ramuri
industriale, iar in cazul economiilor dezvoltate si ca urmare a unei relative
saturdri a pietei. In UE, de exemplu, serviciile reprezinta 75% din PIB-ul Uniunii
Europene in 1995 (din care 14% servicii guvernamentale), fata de 22%
industria si 2% agricultura.

c. Sectoare si subsectoare stagnante. Ritm mediu anual de crestere
intre 1,5% si 3% dupa 2001

Industria alimentara, prelucrarea resurselor energetice, chimia de
baza, materialele de constructii, industria producatoare de masini si
utilaje si, intr-o anumitd masura, chiar industria extractiva sunt ramuri
esentiale pentru functionarea societatii si, In general, au ritmuri de evolutie
paralele cu cresterea populatiei mondiale. Astfel, desi in cele mai multe cazuri
nu sunt considerate posibili lideri ai dezvoltarii economice, aceste sectoare,
care furnizeaza produse de baza, nu pot fi neglijate.

Prelucrarea petrolului

Principala evolutie care a marcat petrochimia mondiala in ultimii ani a
fost cresterea puternica a capacitatilor de productie in tarile in curs de
dezvoltare care a erodat pietele de export ale SUA si UE. Reducerea asteptata
a costurilor in tarile in curs de dezvoltare si programele de privatizare si
eficientizare din Europa de Est si Centrala au inceput totusi sa influenteze, in
sensul reducerii, ritmul de crestere a industriei in Asia. Ramurile prelucratoare
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de carbune si petrol se vor dezvolta pana imediat dupa 2002, dar ritmul lor de
crestere va scadea treptat, ajungandu-se chiar la declin dupa anul 2002.

Prelucrarea cauciucului natural

Dezvoltarea puternica a productiei de automobile este principala cauza a
cresterii utilizarii cauciucului natural. Previziunile pe termen lung sunt
incurajatoare. Consumul mondial de cauciuc a crescut cu un ritm mediu anual
de 4% intre 1994-1999. Dezvoltarea sustinuta a tarilor est-europene, a CSl si
a Chinei va stimula aceste tendinte pozitive. In perioada 1995-2000, vanzarile
de anvelope in Europa au crescut cu o medie anuala de 2-3% (anvelope
pentru autoturisme) si respectiv de 1-2% (anvelope pentru camioane). Dupa
2001, ritmul de crestere a prelucrarii cauciucului se va reduce la 1-2%,
scaderea cea mai importanta urmand sa o inregistreze anvelopele, in paralel
cu contractia productiei mijloacelor de transport rutier.

Materialele de constructii si constructiile metalice

Materialele de constructie si constructile metalice vor urma si in
perioada 2002-2020 o evolutie paralela cu cea a ciclului de afaceri pe care
activitatea de constructii o nregistreaza in general. Schimbarile asteptate Tn
acest domeniu sunt in special de natura calitativa si nu in trend sau volum.

Industria chimica

Industria chimica este o industrie cu un caracter extrem de eterogen,
avand subramuri cu dinamica si elasticitati de venit si pret foarte diferite.
Industria chimica se ridica in 1994 la 7% din veniturile totale mondiale si la 9%
din comertul mondial. Dupa recesiunea care a marcat economia UE 1in
1992-1993, industria chimica a nregistrat cea mai puternica revenire dintre
toate ramurile industriei manufacturiere ale regiunii.

Investitile Tn industria chimica au fost stabile dupa 1990 in SUA (circa
8% din venituri), dar au scazut dramatic in Japonia (6% in 1995 fata de 10% in
1990) si semnificativ in UE (de la 7% la 5% in aceeasi perioada). Pentru anii
ce urmeaza se anticipeaza o crestere puternica a ponderii in Asia de Sud si de
Sud-Est (exclusiv Japonia) pe piata mondiala. Ponderea acestei regiuni a
crescut de la 15% Tn 1994 la 19% in 2000 si va creste la aproximativ 23% in
2030, iar tarile industrializate vor pierde corespunzator segmente de piata.

Fire si fibre sintetice

Intre 1968-1995 productia celor mai multe dintre tipurile de fibre si fire
sintetice a prezentat un frend ascendent continuu, cu exceptia unor cazuri
izolate cum ar fi scaderea de fire acrilice in SUA. Aceasta scadere si altele
cateva de acest tip pot fi explicate prin fenomenul de saturare a pietei si
schimbarile intervenite in preferintele consumatorilor. Evolutia industriei



14

producatoare de fire si fibre sintetice a inregistrat pana in prezent trei stagii
principale, simultan cu aparitia si dezvoltarea principalelor grupe de produse:
vascoza, nylonul si poliesterul. In termenii a ceea ce se intelege prin ciclul de
viatd al unei industrii, productia de fire si fibre sintetice a atins maturitatea. in
acest moment firele si fibrele sintetice au patruns practic pe toate pietele lumii.
In acest timp Tnsa se manifesta o revigorare a utilizarii fibrelor naturale, care au
recastigat unele dintre pietele pierdute anterior. In timpul ultimelor decenii s-a
inregistrat un intens transfer international de tehnologie destinata producerii de
fire si fibre sintetice, In special din nord catre sud, urmat de cresterea
comertului cu acest tip de marfa. Tarile in curs de dezvoltare, dar si tarile
central si est-europene beneficiaza de pe urma avantajelor de cost, mai ales
in urma promovarii politicilor de liberalizare si pe mai departe a comertului
international si dupa crearea WTO in 1995. Marii producatori de textile se
concentreaza tot mai mult in tarile Asiei si producatorii de fire sintetice si fibre
vor urma aceeasi evolutie. Se prevede ca atat industria producatoare de fire si
fibre sintetice cat si cea textila vor trece de la un model de productie intens
consumator de forta de munca la unul intens consumator de capital si astfel
avantajele comparative de cost dintre diferitele regiuni se vor reduce. Pe
ansamblul, productia de fire si fibre sintetice va continua sa creasca, dar
intr-un ritm inferior celui al industriei textile, datorita revigorarii utilizarii fibrelor
naturale, tendinta care este asteptata sa se accentueze dupa 2001.

Masini-unelte

Ponderea productiei de masini-unelte din UE in productia mondiala de
masini-unelte s-a mentinut constanta pana in 1995, iar SUA a castigat mult in
importanta. In 1995, cele 15 state ale UE furnizau 38% din productia mondiala
de masini-unelte, Japonia 25% si SUA 13%.

Tarile recent industrializate din Asia au devenit furnizori importanti. La
inceputul anilor '80, Taiwanul si Coreea contribuiau cu mai putin de 2% din
productia mondiala, in 1995 aceste tari realizand deja 8%. O crestere a acestei
ponderi este asteptata in continuare. Piata UE este cea mai dezvoltata piata a
masinilor-unelte, balanta comerciala a masinilor-unelte inregistrand un puternic
surplus. Daca avem in vedere dimensiunea pietei interne, proportia de 38% a
exporturilor este semnificativa. Dintre subramurile acestei industrii, dinamica
cea mai puternica o va inregistra productia echipamentelor cu comanda
numerica.

Industria extractiva

Pe ansamblu, se va mentine in randul ramurilor stagnante, dar evolutiile
subramurilor vor fi divergente. Petrolul raméne principalul combustibil atat din
punct de vedere al productiei cat si al consumului, desi si-a redus atat
ponderea in productia totald de energie cat si ritmul prognozat de crestere. In
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special dupa 2001, promovarea resurselor de energie alternativa se reflecta si
intr-un ritm scazut de crestere al extractiei de petrol (intre 0,8% si 1,1% ritm
mediu anual catre 2020), iar ponderea actuala in cererea totala de energie va
scadea de la 37% in 1990 la 30% in 2020, egala cu cea a gazului natural.
Ponderea combustibililor solizi in totalul productiei de resurse energetice s-a
mentinut oarecum stabila (circa 25%) din 1980 pana in prezent, cu un maxim
de 27% in 1985. Totusi industria extractivd a carbunelui este asteptatd sa
scada usor, Uniunea Europeana restructurandu-si acest sector. Ritmul mondial
de crestere al extractiei de combustibili solizi va fi maxim in tarile Asiei (1,5%),
zona care este asteptata sa detina in 2020 mai mult de 50% din productia
totala de carbune (fatd de 32% in 1990). Productia de gaz natural a crescut
semnificativ intre 1980 si 1990, 38% pe total, Aritmul cel mai ridicat
inregistrandu-se in Asia (9% media anuala din 1980). Incepand din 1990, insa,
ponderea productiei de gaz s-a mentinut in jurul valorii de 20% din productia
mondiala de resurse energetice. Gazul natural este singura subramura care
este prognozata sa creasca intr-un ritm accelerat (2,7% anual pana in 2020),
datorita faptului ca produce o cantitate comparativ mai mica de CO, si detine
avantaje comerciale. Tarile central si est-europene sunt pe ansamblu,
importatori net de petrol brut si gaz natural, in special din zona fostei URSS.
Importurile de petrol reprezentau 83% din totalul necesitatilor acestor tari in
1994, crescand usor fata de 1995 (80%). Romania este cel mai mare
producator de petrol din grupul tarilor central si est-europene. Tarile central si
est-europene sunt, de asemenea, exportatori de carbune, care constituie o
resursa energetica majora in aceste tari. Principalii producatori sunt Polonia si
Republica Ceha. Extractia minereurilor feroase va scadea odata cu tendinta
evidenta de scadere a industriei metalurgice, iar extractia metalelor neferoase
(Cu, Au) va continua sa creasca.

d. Domenii in declin. Ritm mediu anual de crestere
de sub 1,5% dupa 2000
Confectiile din blanarie si piele si productia de incaltaminte sunt
primele victime ale presiunii ecologice. Daca in cazul blanurilor piata a fost
afectata de campania intensa dusa pentru protectia animalelor, ingrasamintele
au de suferit de pe urma efectelor negative pe care le au asupra calitatii
productiei agricole.

Productia de ingrasaminte

intre 1989-1990 si 1993-1994, consumul mondial de ingrasaminte a
scazut cu 16%, scaderea cea mai importanta inregistrandu-se in Europa de
Vest si de Est si in fosta URSS. in acelasi timp, cererea in SUA a ramas
constanta, in timp ce in tarile in curs de dezvoltare a crescut cu aproape 16%.
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In 1994-1995 consumul UE reprezenta 14% din consumul mondial total, in
timp ce 54% detineau China, fosta URSS, SUA si India la un loc. Cresterea
ponderii tarilor in curs de dezvoltare s-a datorat partial localizarii in aceasta
regiune a noilor capacitati de productie. Daca in perioada 1980-1981 in tarile in
curs de dezvoltare se producea circa 1/3 din productia mondiala, in 1993-1994
aceasta pondere a crescut la aproape 1/2. In aceeasi perioada ponderea
acestor tari in productia de ingrasaminte pe baza de fosfati a crescut de la
23% la 38%. In prezent, primii patru producatori mondiali de ingrasaminte sunt
SUA, China, fosta URSS si UE. Datorita mai ales presiunilor ecologice, trend-ul
descrescator inregistrat de productia de ingrasaminte se va prelungi, in
special, In acele tari sau regiuni care au adoptat (UE) sau urmeaza sa adopte
(CEFTA, SUA) reglementari si sa defineasca standarde in acest sens.

Metalurgie

Simpla evaluare a datelor la nivel mondial nu poate explica evolutia
productiei de fier si otel.

Diversitatea tehnologiilor utilizate, faptul ca otelul este una dintre
materiile prime utilizate in cele mai variate ramuri ale industriei manufacturiere
fac extrem de dificil estimarea cererii si consumului. In plus, ratele de crestere
a productiei difera considerabil intre diferitele tari si regiuni ale lumii. Productia
mondiala de fier si otel a suferit la inceputul deceniului o scadere considerabila
ca urmare a recesiunii suferite de tarile capitaliste dezvoltate si a scaderii cu
peste 18% a productiei din tarile central si est-europene in tranzitie. Scaderea
a fost inregistrata de multe tari in 1990-1991, ca o consecinta a scaderii cererii
de produse ca: vehicule, masini-unelte etc. A fost urmata de o revenire, nu atat
de rapida cum s-a previzionat initial, ci doar in cursul anilor 1993-1994, cand
atat cererea cét si preturile au crescut. Revenirea s-a datorat catorva factori
cum ar fi rata ridicata de utilizari a capacitatilor, dupa o perioada de ratio-
nalizare si diversificare experimentalda de multe dintre companiile vest euro-
pene. De asemenea, rezultatele obtinute de Republica Coreea au fost
impresionante. China prezinta, de asemenea, un ritm puternic de crestere, desi
consumul pe cap de locuitor este doar o fractiune din cel al tarilor capitaliste
dezvoltate. SUA si UE se aflau in pozitii favorabile incepand din 1991-1992,
dar cu toate acestea, productia de fier si otel a UE a continuat sa scada pana
in 1994 inclusiv. Conform estimarilor Institutului International pentru Fier si
Otel, consumul mondial de fier si otel este previzionat sa creasca pana la un
nivel de 800 de milioane de tone in 2002, de la 743 de milioane de tone in
1992. In ciuda unei scaderi prognozate la mai mult de 50% in Europa de Est si
fosta URSS, care vor atinge astfel nivelele tipice pentru economiile dezvoltate,
dar mai putin eficiente, consumul mondial va beneficia de eficientizare n
utilizare, urmand sa egaleze recordul inregistrat in 1989. Aceasta previziune
depinde insa de evolutia cererii in tarile in curs de dezvoltare, previzionand sa
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atinga 3% pe an. Cererea de otel brut a fost stabila in ultimii ani in multe dintre
tarile vest-europene, datorita introduceriii de tehnologii care au permis reduceri
semnificative ale cantitatii de otel brut utilizat. Evolutii similare in Europa de Est
si fosta URSS sunt asteptate sa reduca consumul de otel al tarilor central si
est-europene pana la aproximativ 130 de milioane de tone in 2002, cu 57 de
milioane mai putin decéat in 1990. Declinul destul de semnificativ pe care il va
inregistra pe plan mondial productia de fier si otel se va datora in principal
saturarii pietei si supracapacitatii de productie existente. Rata de utilizare a
utilajelor este in continua scadere si nu se asteapta nicio revigorare a acestei
ramuri pe plan mondial.

1.2. Competitivitatea - factor motrice al schimbarilor durabile in
industria roméneasca

Lucrarea intentioneaza sa analizeze evolutia structurii industriale in
Roménia prin prisma competitivitatii principalelor sectoare ale acesteia..
Analiza este realizata la nivelul industriei extractive, al celei prelucratoare si al
industriei energiei electrice si termice, gaze si apa si al sectoarelor compo-
nente, asa cum sunt ele descrise in diviziunea CAEN rev.1. Metodologia
utilizata presupune analiza gradului de diversificare/specializare, identificarea
evolutiei sectoarelor-cheie din industria prelucratoare, pe baza analizei variatiei
productiei industriale si analizei variatiei productivitatii, precum si a analizei
rolului productivitatii si al fortei de munca in modificarea outputului productiei
industriale. In analiza gradului de diversificare/specializare utilizdm indicele
Herfindahl, abordarea putéand fi intalnita si in Coate, Malcolm B McChesney,
Fred S (1992). in analiza variatiei productiei industriale si a productivitatii,
precum si pentru analiza rolului productivitati si al fortei de munca in
modificarea outputului productiei industriale construim ecuatii econometrice in
care coeficientii sunt estimati utilizand OLS.

Analiza gradului de diversificare/specializare ne permite sa identificam
daca restructurarea industriei romanesti dupa 1990 a dus la o specializare mai
mare sau la o crestere a diversitatii. in acelasi timp, mentinerea capacitatilor
productive la nivelul celor trei sectoare ar sugera o mentinere constanta a
indicelului Herfindahl in perioada 1990-2004.

Analiza variatiei productiei industriale si a productivitatii ne permite sa
obtinem o serie de informatii cu privire la sectoarele cu evolutii pozitive, de
exemplu care sunt sectoarele industriei prelucratoare care evolueaza mai bine
decat industria prelucratoare (analiza ia in calcul si volatilitatea acestei
evolutii); corelatia dintre evolutile sectoarelor din perspectiva productiei
industriale si a productivitatii ne ofera informatii cu privire la restructurarea de
la nivelul sectoarelor, precum si cu privire la competitivitatea acestor sectoare.

Analiza rolului productivitatii si al fortei de munca in modificarea
outputului productiei industriale ne permite sa identificam rolul pe care il joaca



18

cresterea productivitati  in cresterea outputului la nivelul industriei
prelucratoare.

Analiza gradului de diversificare/specializare
utilizand indicele Herfindahl

Problema diversificarii/specializarii va fi analizata la nivelul celor trei
ramuri: industria extractiva, cea prelucratoare si industria energie electrica si
termica, gaze si apa.

Teoria avantajului comparativ sugereaza ca industria fiecarei tari se va
specializa pe acele ramuri pentru care au un avantaj comparativ. Cat de mare
va fi gradul de specializare de la nivelul industriei romanesti si la nivelul
ramurilor? Identificarea gradului de diversificare/specializare de la nivelul
ramurilor precum si de la nivelul industriei In totalitate ne va permite sa
identificam gradul de specializare de la nivelul industriei si sa identificam
evolutia structurii industriale In perioada 1990-2004 din perspectiva tendintei
de crestere sau scadere a gradului de specializare/diversificare. Vom utiliza n
analiza indicele Herfindahl, care a mai fost utilizat pentru analiza gradului de
specializare la nivelul industriei de catre Barry F. si Kearney C. (2004). Dupa
cum se precizeaza si in Merger Guidelines, a se vedea Coate, Malcoim B
McChesney, Fred S (1992), concentrarea pe piata este in functie de numarul
de firme de pe piata si de cota lor de piata. Indicele Herfindahl sau HHI se
calculeaza ca suma a patratelor cotelor de piata a tuturor firmelor.

H=)a, (1.1)

n
i=1

unde ¢ reprezinta cota de piata a firmei.

In cazul analizei de fata, trebuie luate in considerare dous elemente.
Primul element: analiza nu se face cu privire la numarul de firme, ci la numarul
de ramuri asa cum apar ele in clasificarea CAEN. In al doilea rand se doreste a
se compara indicatorii calculati pentru diferite ramuri, in care numarul de
elemente componente ale ramurilor difera. Pentru a obtine date comparabile,
am folosit un indice Herfindahl normalizat :

_(H-1/n)
~ 1-1/n

*

: (1.2)

unde H reprezinta indicele Herfindahl, iar n reprezintd marimea esantionului.
Indicele ia valori in intervalul [0, 1]. Valoarea 0 semnifica ponderi egale pentru
ramuri, valoarea 1 semnifica gradul maxim de specializare.
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Am calculat indicele Herfindahl utilizand datele cu privire la structura
industriala, valori procentuale, pentru cele trei ramuri. Pentru calcularea
indicelui Herfindahl la nivel de ramura, a fost necesara o recalculare a
procentelor la nivelul fiecarei ramuri, avand in vedere ca datele erau exprimate
procentul la nivelul industriei luate in totalitate.

Pentru usurarea lecturarii tabelului, am preferat sa exprimam indicele
procentual. In acest caz, indicele va lua valori in intervalul [0 100], semni-
ficatiile ramand neschimbate.

Tabelul 1.1. Indicele Herfindahl exprimat procentual

Industria Industria Industria energie
extractiva prelucratoare electrica si termica,
Anul gaze si apa
Indicele Herfindahl | Indicele Herfindahl | Indicele Herfindahl

(in %) (in %) (in %)
1990 41,75 3,94 78,64
1991 41,23 4,30 84,83
1992 15,44 4,85 79,19
1993 17,80 5,80 70,09
1994 10,85 4,99 70,77
1995 9,89 5,43 70,77
1996 12,19 5,14 67,73
1997 22,70 5,67 71,99
1998 22,73 5,64 64,89
1999 14,67 4,29 77,75
2000 20,31 5,76 75,11
2001 26,13 5,65 79,28
2002 25,03 4,98 81,96
2003 23,78 4,35 86,30
2004 23,44 4,06 87,89

Gradul cel mai mare de concentrare este prezent in industria energie
electrica si termica, gaze si apa. Avand in vedere datele analizate, aceasta
concentrare sugereaza dependenta Romaéaniei fatda de o anumita sursa de
generare a energiei. Aceasta dependenta s-a micsorat in perioada 1993-1998,
dar a recrescut ajungand in 2005 la 87,89%. Concluziile trebuie intarite si de
alte date, in special, daca avem in vedere clasificarea CAEN in cazul industriei
energetice.

In comparatie cu celelalte doud ramuri, se poate observa gradul scazut
de concentrare de la nivelul industriei prelucratoare (a se vedea graficul 1.5).
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Aceasta situatie este explicabila prin numarul mare de ramuri care compun
industria prelucratoare.

Tabelul 1.2. Variatia procentuala a indicelui Herfindahl

. . Industria energie
'"d“S"."a, Indus:trla electrica si terrr?icé,
extractiva prelucratoare gaze si apa
Variatia Variatia Variatia Variatia Variatia Variatia
procentuala [procentuala | procentuala [procentuala [procentuala | procen-
Anul 1*a 2** a 1* a indicelui 2** a 1* tuala 2**
indicelui indicelui (variatia indicelui aindicelui |a indicelui
(variatia (variatia gradului de (variatia (variatia (variatia
gradului de | gradului de | concentare) | gradului de | gradului de | gradului
concentare) [ concentare) concentare) | concentare)| de con-
centare)
1990 1 1 1 1 1 1
1991 -1,24 -1,24 9,05 9,05 7,88 7,88
1992 -62,55 -63,01 12,98 23,20 -6,65 0,70
1993 15,25 -57,37 19,52 47,25 -11,49 -10,87
1994 -39,03 -74,01 -14,01 26,62 0,97 -10,00
1995 -8,83 -76,30 8,73 37,67 0,00 -10,00
1996 23,17 -70,81 -5,19 30,52 -4,29 -13,87
1997 86,33 -45,62 10,26 43,92 6,29 -8,45
1998 0,11 -45,56 -0,60 43,05 -9,86 -17,48
1999 -35,47 -64,87 -23,96 8,77 19,82 -1,13
2000 38,49 -51,35 34,44 46,23 -3,40 -4,49
2001 28,65 -37,41 -2,01 43,29 5,55 0,82
2002 -4,23 -40,06 -11,82 26,36 3,38 4,22
2003 -4,97 -43,04 -12,66 10,37 5,30 9,74
2004 -1,44 -43,85 -6,65 3,03 1,84 11,76
Nota:

* variatia anuala a indicelui;
**variatia fata de o perioada de baza.

Variatia anuala a indicelui Herfindahl surprinde gradul de oscilatie a
tendintei de concentrare la nivel de industrie.

Variatia fata de perioada de baza ne permite sa indentificam daca in
perioada 1990-2004 exista o tendinta de crestere sau scadere a concentrarii la
nivelul celor trei industrii.

In urma analizei datelor, se poate observa oscilatia puternicad de la
nivelul industriei extractive.

Aceasta sugereaza ca sectoarele componente au o evolutie nesigura.
Se poate observa, in acelasi timp, tendinta descendenta de la nivelul industriei
extractive ceea ce sugereaza o tendinta de scadere a concentrarii la nivel de
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industrie (a se vedea graficul 1.4). Variatia ridicata a trend-ului sugereaza ca
aceasta tendinta nu este solida.

Oscilatii reduse se inregistreaza la nivelul industriei prelucratore.
Aceasta sugereaza ca sectoarele componente au o evolutie sigura. In acelasi
timp, aceasta stabilitate a gradului de concentrare sugereaza ca in cazul
industriei prelucratoare exista un mare grad de inertie si ca nu exista sectoare
care sa fi inregistrat o modificare spectaculoasa in detrimentul altor sectoare.

Oscilatiile cele mai mici se inregistreaza la nivelul industriei energie
electrica si termica, gaze si apa. Aceasta sugereaza ca sectoarele componente
au o evolutie sigura (a se vedea graficul 1.6). Trebuie mentionat in schimb
gradul ridicat de concentrare de la nivelul industrie, aproximativ de trei ori mai
mare decat in cazul industriei extractive si de 20 de ori mai mare decét in cazul
industriei prelucratoare. in acelasi timp, oscilatiile trend-ului la nivelul acestei
industrii sunt cele mai mici, fapt care sugereaza ca tendinta inregistrata la
nivelul industriei energie electrica si termica, gaze si apa este cea mai sigura
comparativ cu celelalte doua industrii analizate.

Tabelul 1.3. Sinteza statistica

Industria energie
Industria Industria electrica si termica,
extractiva prelucratoare gaze si apa
Variatia frend-ului 8 7 6
Stv. Dev 36,43 15,49 8,11

Identificarea evolutiei sectoarelor-cheie din industria prelucratoare cu
ajutorul metodologiei propuse

e Analiza variatiei productiei industriale

Au fost alese 7 sectoare-cheie din industria prelucratoare, acestea au
fost: alimentara si bauturi; produse textile; articole de imbracaminte;
prelucrarea titeiului, cocsificarea carbunelui si tratarea combustibililor nucleari;
substante si produse chimice; metalurgie; masini si echipamente (exclusiv
echipamente electrice si optice). Criteriul de alegere a sectoarelor este dat de
ponderea acestora in structura industriala, fiind alese sectoarele cu ponderea
cea mai ridicata. Pentru identificarea evolutiei acestor sectoare, au fost
estimate regresii liniare In care variabila independenta a fost reprezentata de
variatia productiei industriale in preturi fixe 1990 din industria prelucratoare,
variatie exprimata procentual, iar variabila dependenta a fost reprezentata de
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variatia productiei industriale Tn preturi fixe 1990 din cele 7 sectoare-cheie,
variatie exprimata procentual.

Analiza econometrica are la baza abordarea Ilui Sharpe (1970). Formal,
modelul poate fi scris ca:

V! =c) +c(2*V, , (1.3)

unde V/ reprezinta variatia productiei industriale in preturi fixe 1990 din cele
7 sectoare-cheie, variatie exprimata procentual, iar V; reprezinta variatia
productiei industriale in preturi fixe 1990 din industria prelucratoare, variatie
exprimata procentual.

Analiza coeficientilor din regresie ne furnizeaza o serie de informatii cu
privire la evolutia celor 7 sectoare.

In ceea ce priveste coeficientul ¢(2), dacd c(2)<1 atunci variatia sectorul
analizat este mai mica decat variatia industriei prelucratoare, este prin urmare
mai putin volatil. In cazul in care ¢(2)>1 variatia sectorului este mai mica decat
variatia industriei prelucratoare, este prin urmare mai volatil.

Termenul constant ¢(1) ne permite sa identificam daca sectoarele cresc
mai rapid sau mai incet decat industria prelucratoare, in conditile unei
volatilitati date si surprinse de c(2). Daca c(1)>0, sectorul are o rata de crestere
mai mare decét industria prelucratoare, daca (c1)<0 sectorul are o rata de
crestere mai mica decat industria prelucratoare. In cazul in care industria
prelucratoare inregistreaza un ritm de crestere negativa, ¢(1)>0 semnifica
faptul ca sectorul are o rata de crestere negativa mai mica decéat industria
prelucratoare, iar daca (c1)<0 sectorul are o rata de crestere negativa mai
mare decat industria prelucratoare.

Tabelul 1.4. Sinteza statistica

Industria Filtru HP

prelucratoare R c(1) C(2) 2004/1990

Alimentara si bauturi 0.574485 0.537905 0.966825 0.702264

(0.159827) (4.025062) | [0.740871]

Produse textile 0.737239 -4.952157 1.046226 0.262564

(-1.960210) (5.802485) | [0.740871]

Articole de imbracaminte 0.598315 2.539477 1.309926 0.841264

(0.584965) (4.227783) | [0.740871]

Prelucrarea titeiului, cocsifi- 0.469013 4.883451 1.167812 1.270119

carea carbunelui si tratarea (0.971659) (3.255672) | [0.740871]
combustibililor nucleari

Substante si produse 0.510198 -0.725799 0.612449 0.561408

chimice (-0.255635) (3.535493) | [0.740871]

Metalurgie 0.474811 1.661923 0.878780 1.017492

(0.444573) (3.293769) | [0.740871]

Masini si echipamente 0.811557 -6.005651 1.009030 0.261138

(exclusiv echipamente (-3.053769) (7.188871) | [0.740871]
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Industria Filtru HP
prelucratoare R c(1) C(2) 2004/1990
electrice si optice)
Nota: in paranteze rotunde este trecut t-statistic, in paranteze patrate este trecut
raportul intre valorile productiei industriei prelucrétoare in 2004 fata de 1990.
Avand in vedere valorile mici ale t statistic in cazul termenilor liberi din
ecuatiile econometrice, am decis sa identificam tendinta de evolutie a celor
7 sectoare utilizand si filtrul HP, filtru care permite extragerea trend-ului din
date. A fost aplicat filtru pentru cele 7 sectoare si pentru industria prelucra-
toare. In etapa a doua a fost calculat raportul (R) dintre productia realizata in
2004 fatd de 1990. In analiza evolutiei sectoarelor, am utilizat urmétorul
rationament: daca raportul este mai mare pentru un sector decéat pentru
industria prelucratoare, atunci avem o evolutie pozitiva; daca este mai mic,
atunci avem o evolutie negativa.

Tabelul 1.5. Evolutii ale sectoarelor

Industria Evolutie

prelucratoare Evolutie Volatilitate (filtru HP)

Alimentara si bauturi Pozitiva Medie Negativa

Produse textile Negativa Medie Negativa
Articole de imbracaminte Pozitiva Ridicata Pozitiva

Prelucrarea titeiului. cocsificarea
carbunelui si tratarea combustibililor

nucleari Pozitiva Ridicata Pozitiva
Substante si produse chimice Negativa Scazuta Negativa
Metalurgie Pozitiva Scazuta Pozitiva
Masini si echipamente (exclusiv

echipamente electrice si optice) Negativa Medie Negativa

In aceste conditii, putem vorbi de sectoare care au inregistrat scaderi
accentuate sau neaccentuate ale productiei realizate. In cazul sectoarelor cu
scadere neaccentuata (rata de crestere negativa scazuta), se poate vorbi de o
mentinere a capacitatii productive in anul 2004 la un nivel comparabil cu cel
din 1990. In cazul sectoarelor cu scadere accentuata, se poate vorbi de
pierdere a capacitatii productive. Sectoarele cu evolutia cea mai buna in
perioada 1990-2004 sunt cele in care mentinerea capacitatii productive se
coreleaza cu o volatilitate scazuta, ceea ce sugereaza stabilitatea sectorului
respectiv. Din acest punct de vedere, cel mai bine stau sectoarele metalurgie si
articole de imbracaminte. les in evidenta sectoarele masini si echipamente
(exclusw echipamente electrice si optlce) si produse textile cu plerderl ridicate
in capacitatile productive si cu o volatilitate medie. in cazul ambelor sectoare
se constatd sciderea continua a ponderii acestor sectoare la nivelul industriei
prelucratoare in perioada 1991-2004.

In cadrul analizei, cateva comentarii sunt utile:
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1)

n

lucru ca si in cazul

sectoarele alese au ponderea cea mai mare in industria
prelucratoare, impreuna insumand 66.2%. in acest context problema
care se ridica este daca scaderea capacitatii productive a acestor
sectoare - cu o pondere insumata atadt de ridicata - poate fi
compensata de dezvoltarea altor sectoare;

interpretarea volatilitatii sectoarelor este problematica in contextul in
care aceasta volatilitate poate fi generata de restructurarile care au
avut loc Tn anumite sectoare, in acest context volatilitatea nefiind un
semn negativ;

scaderea capacitatilor productive se reflecta in ponderea acestor
sectoare la nivelul industriei, un exemplu elocvent din acest punct de
vedere fiind reprezentat de sectorul masini si echipamente (exclusiv
echipamente electrice si optice) cu o scadere a ponderii de la 9,3 in
1990 la 3,3 in 2004,

Analiza variatiei productivitatii
cadrul analizei variatiei productivitatii s-a urmarit aceeasi procedura de
analizei variatiei productiei industriale. Modelul utilizat

poate fi scris formal ca:

R =c)+c(2*PR, (1.4)

unde, P’ reprezinta indicele productivitati muncii din cele 7 sectoare-cheie
analizate, iar P reprezinta indicele productivitatii muncii din industria prelucra-
toare exprimata procentual. Semnificatia coeficientilor este cea discutata in
cazul analizei variatiei productiei industriale.

Tabelul 1.6. Sinteza statistica

Industria Filtru HP

prelucratoare R72 C(1) C(2) 2004/1990

Alimentara si bauturi 0.671270 4.444453 1.063744 1.609534

(0.240081) (5.152295) | [2.152535]

Produse textile 0.839940 -32.91514 1.429792 3.112417

(-2.120570) (8.259501) | [2.152535]

Articole de imbracaminte 0.607211 21.47642 0.768822 1.884062

(1.396607) (4.482931) | [2.152535]

Prelucrarea titeiului, 0.723760 -7.775185 1.272153 1.924247

cocsificarea carbunelui si (-0.397807) (5.836139) | [2.152535]
tratarea combustibililor nucleari

Substante si produse chimice 0.546007 5.778179 1.013273 1.563688

(0.251470) (3.954088) | [2.152535]

Metalurgie 0.627110 -35.76584 1.478841 2.216362

! Testele statistice suplimentare vor fi puse la dispozitie, la cerere.
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(-1.261178) (4.675774) | [2.152535]
Masini si echipamente (exclusiv | 0.381501 68.24270 0.527729 1.35516
echipamente electrice si optice (4.083864) (2.831719) | [2.152535]

Nota:

in paranteze rotunde este trecut t-statistic, in paranteze patrate este trecut
raportul intre valorile productivitatii industriei prelucratoare in 2004 fata de 1990.

Tabelul 1.7. Evolutii ale sectoarelor

Industria Evolutie

prelucratoare Evolutie Volatilitate (filtru HP)
Alimentara si bauturi Pozitiva Medie Negativa
Produse textile Negativa Ridicata Pozitiva
Articole de imbracaminte Pozitiva Scazuta Negativa
Prelucrarea titeiului, cocsificarea carbunelui
si tratarea combustibililor nucleari Negativa Ridicata Negativa
Substante si produse chimice Pozitiva Medie Negativa
Metalurgie Negativa Ridicata Pozitiva
Masini si echipamente (exclusiv
echipamente electrice si optice) Pozitiva Scazuta Negativa

Analiza industriei prelucratoare din perspectiva productiei realizate ofera

informatii cu privire la acele sectoare care si-au pastrat capacitatile productive.
Evolutia pozitiva a acestor sectoare, competitivitatea acestor sectoare depinde
de cresterea productivitatii. Din aceasta perspectiva mentinerea unei capacitati
productive ridicate nu trebuie sa se faca in detrimentul unei productivitati
scazute. Rezultatele obtinute sugereaza cateva concluzii.

1.

2.

Sectorele substante si produse chimice; masini si echipamente;
produse textile (exclusiv echipamente electrice si optice) inregistreaza
0 evolutie negativa in cazul analizei productiei realizate in sector, in
comparatie cu industria prelucratore in ansamblu, dar inregistreaza o
evolutie pozitiva in ceea ce priveste productivitatea. Aceasta
sugereaza ca avem de a face cu o restructurare la nivelul celor doua
sectoare, restructurare cu rezultate pozitive.

In cazul sectorului prelucrarea ftiteiului, cocsificarea carbunelui si
tratarea combustibililor nucleari se inregistreaza o evolutie pozitiva in
cazul analizei productiei realizate in sector in comparatie cu industria
prelucratore in ansamblu, dar se inregistreaza o evolutie negativa in
ceea ce priveste productivitatea. Aceasta sugereaza ca avem de a face
cu o mentinere a capacitatilor productive, dar o mentinere realizata cu
costuri din punct de vedere al productivititi. in analiza productiei
industriale s-a lucrat in preturi constante; cu toate acestea, trebuie sa
luam in considerare si modificarile in preturile relative (avand in vedere
evolutia pretului titeiului). In acest sens, o parte din evolutia pozitiva - in
cazul analizei productiei realizate - se poate datora modificarii preturilor
relative.
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3.

4.

In cazul sectorului metalurgie avem aceeasi situatie ca si in cazul
sectorului prelucrarea titeiului, cocsificarea carbunelui si tratarea
combustibililor nucleari: mentinerea unor capacitati productive se face
in detrimentul productivitatii.

Analiza coeficientului ¢(1) din cele doua modele ilustreaza faptul ca
valorile coeficientului ¢(1) (si cele negative si cele pozitive) sunt mult
mai mari in cazul celui de-al doilea model. Aceasta sugereaza ca la
un nivel de volatilitate dat exista diferente mult mai mari intre sectoare
din punct de vedere al modificarii productivitatii decat din punct de
vedere al variatiei productiei realizate. Aceasta sugereaza ca
modificarile de productivitate nu se reflecta intotdeauna in productia
realizata si ca exista inca in Romania o piata care nu taxeaza lipsa de
competitivitate.

Daca luam in calcul cele doua criterii importante analizate, adica
pastrarea capacitatii productive si evolutia pozitiva a productivitatii,
sectoarele care inregistreaza evolutii pozitive sunt: alimentara si
bauturi si articole de imbracaminte.

Daca luam in calcul cele doua criterii de analiza a evolutiei, marimea
coeficientului ¢(1) si utilizarea filtrului HP pentru identificarea trend-ului,
concluziile care indeplinesc ambele criterii (adica obtinem aceeasi
evolutie pozitiva sau negativa in cazul ambelor criterii) sunt concluziile
2 si 3. Aceasta sugereaza ca la nivelul industriei roméanesti restructu-
rarea nu a fost eficienta si ca existd inca mari probleme de
productivitate.

Rolul productivitatii si fortei de munca in modificarea outputului productiei

industriale. Impactul asupra structurii de productie

Modificarile in Tnzestrarea cu factori de productie duc la modificari ale

outuputului, care, la randul lor, ne ofera informatii cu privire la evolutia structurii
industriale. In vederea surprinderii impactului pe care 1l are modificarea
productivitatii si a fortei de munca in cadrul industriei prelucratoare s-a estimat
urmatoarea ecuatie econometrica:

PR =c)* My /M) *T+c(2*M* (T /T, (15)

unde Pnt / Pnt"1 reprezinta variatia productiei industriale in preturi fixe 1990 din

industria prelucratoare, M;/M;‘l reprezinta variatia numarului de angajati din

industria prelucratoare, Tnt /Tnt‘1 reprezinta variatia productivitatii, T reprezinta
valoarea medie a variatiei numarului de angajati din industria prelucratoare,

iar M reprezinta valoarea medie a variatiei productivitatii.
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Produsul (M;/M,‘;l)*'l_' surprinde un efect de tip Rybczynski. Efectul

de tip Rybczynski este analizat utilizand o abordare de tip econometric in
lucrarea lui Reeve (2002). Teorema lui Rybczynski postuleaza modul in care
outputul raspunde la modificari in factorii de productie in contextul mentinerii
constante a nivelului tehnologic. Se doreste a se surprinde efectul modificarii
numarului de angajati in contexul mentinerii constante a productivitatii. In acest
mod dorim sa investigam daca restructurarea industriei - din perspectiva
concedierii unei parti din angajati - a avut efecte pozitive si care a fost

intensitatea acestor efecte. Produsul M * (T /T™) surprinde efectul modifi-
carii productivitatii in contextul mentinerii constante a numarului de angajati.

Tabelul 1.8. Sinteza statistica

R c(1) C(2)
Industria 0.903264 0.106409 0.896030 (9.642965)
prelucratoare (1.136467)

Coeficientii surprind efectul mult mai mare al modificarii productivitatii
asupra modificarii outputului. Sectoarele care vor inregistra cresteri sensibile
se situeaza intre acelea care au capacitatea de a-si mari substantial
productivitatea intr-un interval de timp relativ scurt. Aceste rezultate vin sa
sublinieze faptul ca restructurarea nu ar trebui realizata doar prin concedieri, ci
prin realizarea de investitii cu grad ridicat de productivitate.
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Anexa 1.1

Graficul 1.1

Variatia indicatorului in cazul industriei extractive
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Graficul 1.2

Variatia indicatorului in cazul industriei prelucratoare
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Graficul 1.3 - Variatia indicatorului in cazul ramurii energie electrica,
termica, gaze si apa

2002 2003 2004
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Anexa 1.2

Graficul 1.4 - Distributie statistica a indicatorului “Variatia anuala
a indicelui Herfindahl” pentru industria extractiva

Series: VAR_IND_EXTRACT
5 Sample 1991 2004
7 Observations 14

4 4 Mean 2.445714
Median -1.340000
3 Maximum 86.33000
Minimum -62.55000
Std. Dev. 36.43645
2+ Skewness 0.434656
Kurtosis 3.514540

Jarque-Bera  0.595265
Probability 0.742574
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Graficul 1.5 - Distributie statistica a indicatorului (seriei) “Variatia anuala
a indicelui Herfindahl” pentru industria prelucratoare

5
Series: VAR_IND_PRELUCRATOARE
Sample 1991 2004
44 Observations 14
Mean 1.291429
3 Median -1.305000
Maximum 34.44000
Minimum -23.96000
24 Std. Dev. 15.49582
Skewness 0.433569
1 Kurtosis 2.707368
Jarque-Bera  0.488577
0 Probability 0.783262
30 20 -10 0 10 20 30 40

Graficul 1.6 - Distributie statistica - Variatia anuala
a indicelui Herfindahl pentru industria

energie electrica si termica, gaze si apa

5
Series: VAR_IND_ENER
Sample 1991 2004
4 Observations 14
Mean 1.095714
3 Median 1.405000
Maximum 19.82000
Minimum -11.49000
24 Std. Dev. 8.113390
Skewness 0.473875
; Kurtosis 3.266186
Jarque-Bera  0.565300
0 Probability 0.753784




31

1.3. Perspectivele reconfigurarii industriei romanesti

Cand schimbarile tehnologice sunt rapide, precum cele din zilele noastre,
perspectivele unei economii sunt greu de stabilit. In cazul Romaniei exista
patru elemente care favorizeaza dezvoltarea activitatii economice.

In primul rand, aderarea Romaniei la Uniunea Europeand semnifica
aliniamentul politicilor interne la standardele vest-europene. Aceasta inseamna
0 armonizare continua a legislatiei autohtone in materie cu cea europeana. In
paralel determinarea tintelor in economia romaneasca se adapteaza criteriilor
cerute de adeziune.

in al doilea rand, companiile internationale care desfisoara activitati in
Romaénia estimeaza ca fiind pozitive rezultatele economice obtinute. Desi in
Romania investitile straine (4,2 miliarde $ SUA intre 1990-1999) sunt
inferioare celor din centrul Europei, firmele cu participare internationala se
inmultesc: Dacia Renault, Daewoo, Romtelecom, BRD Société Générale,
Continental Selection, Kraft-Jacobs Suchards, Daewoo-SN-Mangalia, Henkel
Romania, Moll.

in al treilea rand, situatia financiard a Romaniei este favorabild evolutiilor
economice care pot aduce dezvoltarea. Datoria externa si deficitul bugetar se
mentin in limite controlabile, usurand relansarea economica dupa 11 ani de
fluctuatii negative a PIB. Achizitionarea de euro-obligatiuni emise in Romania,
inexistente pana nu demult pe piata financiara internationala, exprima dorintele
investitorilor in perspectivele economiei romanesti.

In al patrulea rand, se preconizeaza s& se termine curand privatizarea
societatilor de stat.

Pe termen lung, in industrie lipsesc tintele in ceea ce priveste productia,
consumul sau investitile. Exista estimari ca PIB sa atinga in 2003 un nivel
mediu european. Un asemenea nivel va face sa creasca productia in special
prin cresterea exporturilor. Din acest punct de vedere premise favorabile sunt
realizate prin anumite acorduri semnate cu UE: Acordul de Liber Schimb cu
Bulgaria, cu Republica Ceha, Slovacia, Slovenia, Ungaria, Polonia. Specialistii
opiniaza ca actuala structura a exporturilor-importurilor va largi cooperarea
economica a Marii Negre si in zona CEl cu tarile din Orientul Mijlociu. Cele mai
importante cifre vizeaza exporturiie de Tmbracaminte, fonta, fier, otel,
incaltaminte si combustibil. Dupa volumul exporturilor, partenerii nostri vor fi:
Italia, Germania, Marea Britanie si Franta.

Printre domeniile economice dispunand de planuri de afaceri pe termen
mediu, telecomunicatiile s-au aratat mai dinamice ca bransa. Liberalizarea
pietei telecomunicatilor este estimata sa se produca in 2003. Urmeaza
extensia centralelor digitale pentru a atinge un procentaj superior cu 55% celui
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care opereaza in prezent in Romania (acesta situandu-se la un nivel scazut
fata de telefonia conventionala a altor tari din Europa).

Sectorul transporturilor se alatura normelor, standardelor si politicilor UE
in ceea ce priveste dezvoltarea, exploatarea si utilizarea retelelor si a
mijloacelor de transport. Este necesara alinierea infrastructurii roméanesti de
transporturi la cerintele pentru realizarea coridoarelor paneuropene.

Scurta privire prospectiva asupra evolutiei unor sectoare ale industriei
romanesti

Analiza avantajelor si dezavantajelor diferitelor sectoare ale industriei
roménesti (detaliate in cadrul unor lucrari anterioare ale autorilor), corelate cu
rezultatele preliminare ale modelarii si cu unele concluzii reiesite din analiza
multicriteriala, au dus la estimari ai indicilor productiei industriale, pentru
perioada urmatoare, astfel:

e evolutia activitati din sectorul extractiv este determinata, in
principal, de industria carbunelui si industria extractiei titeiului si a
gazelor, care sunt influentate de cantitatea de carbune potential
folosita de centralele pe carbune si de stadiul descoperirilor de
rezerve naturale de zacaminte de petrol si gaze posibil de prelucrat in
perioada analizati. in aceste conditii, tinand cont de ritmul mediu
estimat pentru carbune total de +1,2%, respectiv la titei de +1,4% si
gaze de -0,9%, evolutia productiei industriale din acest sector va
cunoaste un ritm mediu anual de +1,9%;

¢ industria metalurgica este unul dintre sectoarele cu importante
pierderi, acumulate in perioada anterioara, determinate, in primul
rand, de rentabilitatea scazuta si de oferta sortimentala limitata a
produselor metalurgice la intern si extern. in aceste conditii, se
estimeaza un ritm mediu anual de 3,1%, in special prin cresterea
produselor metalurgice de prelucrare avansata cu desfacere asigurata
(otelul brut se estimeaza cu un ritm mediu anual de 2,3%);

e sectoarele potential viabile din punct de vedere atat al posibilitatilor de
valorificare a materiilor prime existente in tara cat si al fortei de
munca calificate, care vor cunoaste cresteri importante, cu ritmuri
medii anuale peste cel al industriei totale, se estimeaza a fi
urmatoarele: industria confectiilor (+8,4%), industria alimentara
(+7,9%), productia de mobilier (+6,7%), industria de prelucrare a
lemnului (+5,5 %). Industria alimentara poate avea in perioada
urmatoare acest ritm de crestere, pe fondul majorarii cantitatii de
produse agricole prelucrate, prin infiintarea unor societati comerciale
de achizitii si a diversificarii sortimentelor pentru diminuarea
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importurilor de produse alimentare (program SAPARD). Industria
lemnului poate obtine cresterile prevazute in perioada urmatoare
numai prin restrdngerea gamei sortimentale la produsele din lemn
destinate productiei de mobilda si constructiei de locuinte, potential
viabile (parchet, furnire estetice, placi fibrolemnoase, panel), tinand
cont de competitivitatea interna si externa si rentabilitatea ramurii;

cresterea prelucrarii cantitatii de titei la circa 13.000 mii de tone, la
nivelul anului 2004, pe fondul unei imbunatatiri a eficientei prelucrarii.
Din calculul efectuat in cadrul Directiei Generale de Prognoza pe
perioada 1995-1999 a rezultat ca valoarea exprimata in dolari,
reprezentand diferenta dintre valoarea produselor petroliere calculate
cu preturile realizate pe piata externa si valoarea materiilor prime (titei
si gazolind) din anii respectivi a cunoscut o crestere in ultimul an
(1999) pe tona de materie prima supusa prelucrarii: 33,3 dolari/tona in
1995; 49,1 dolari/tond Tn 1996; 30,0 dolari/tona in 1997; 21,0
dolari/tona in 1998 si 51 dolari/tona in 1999 (45,0 dolari/tona pe
primele 9 luni din 1999; 47,0 dolari/tona pe 10 luni si 50,2 dolari/tona
pe 11 luni). In aceste conditi ramura industriei de prelucrare a
petrolului ar putea cunoaste un ritm mediu anual de 5,8%;

industria celulozei si hartiei, care reprezinta unul din sectoarele cu
o rentabilitate redusa si o competitivitate a produselor fabricate la
intern si extern mica, a fost estimata sa creasca cu un ritm mediu
anual de 3,4%, cu toate ca materiile prime sunt din tara;

industriile textila si pielarie-incaltaminte, ramuri cu principalele
materii prime asigurate din tara, cu cerere pe piata interna si externa
si care au la baza utilizarea intensiva a mainii de lucru ieftine, cu toate
ca in perioada 1990-1999 au inregistrat scaderi semnificative (numai
in 1994 a fost o crestere de 0,4% fatd de 1993 in industria textila;
+12,1% Tn 1994 fata de 1993, +7,9% in 1995 fata de 1994 si +3,4% in
1996 fata de 1995 pentru industria pielariei si Tncaltamintei) sunt
prevazute cu ritmuri medii anuale de 4,3%, respectiv 4,4%. Aceste
ritmuri au In vedere posibilitatea infiintarii unor intreprinderi mici si
mijlocii, mult mai flexibile la cererile pietelor interne si externe in
apropierea surselor de materii prime si in zonele defavorizate;

ramurile industriei chimice (industria chimica si a fibrelor sintetice si
artificiale si prelucrarea cauciucului si a maselor plastice) au cunoscut
in perioada trecerii la economia de piata cele mai semnificative
scaderi (pentru industria chimica si a fibrelor sintetice si artificiale s-au
inregistrat cresteri doar in 1993 fata de 1992 cu 3,7% si in 1995 fata
de 1994 cu 9,3%; respectiv cu +5,7% in 1993 fata de 1992, +5,0% in
1995 fata de 1994 si +0,3% in 1996 fata de 1995 pentru prelucrarea
cauciucului si a maselor plastice). In aceste sectoare, produse ca:
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sode caustice, medicamente, ingrasaminte chimice, lacuri si vopsele,
produse macromoleculare de baza, cosmetice, detergenti, anvelope
prelucrate, mase plastice si articole tehnice din cauciuc, potential
viabile, au dus la ritmuri medii anuale de 3,6%, respectiv 3,8%;

o ramurile industriei constructiilor de masini, electrotehnica,
electronica si de mecanica fina, principalele furnizoare de bunuri de
capital, pe fondul cresterii procesului investitional in perioada
analizata au fost estimate cu ritmuri de crestere de la 4,5% péna la
7,1%, avand in vedere armonizarea lor cu programele de interes
national (energetic, exploatare resurse naturale, transporturi,
agricultura, bunuri de consum pentru populatie) si o crestere a
rentabilitatii activitatii agentilor economici, consolidarea mecanismelor
concurentiale prin  maximizarea eficientei alocarii resurselor,
accelerarea privatizarii, realizarea liberei competitii intre producatori,
continuarea ajustarii structurale si retehnologizarea fabricatiei. Tinand
cont de stadiul fiecarei ramuri la sfarsitul anului 1999, sunt ramuri cu
ritmuri medii anuale peste total industrie (industria de masini si
echipamente cu ritm mediu anual de 6,3% si industria de masini si
aparate electrice cu ritm mediu anual de 7,1%) si ramuri cu ritmuri
medii anuale sub total industrie (industria mijloacelor de transport
rutier si a altor mijloace de transport cu 4,5%, respectiv cu 4,6%;
industria constructiilor metalice si a produselor din metal cu 4,6%;
industria de aparatura si instrumente medicale, de precizie, optica si
ceasornicarie cu 4,7%; industria de echipamente, aparate de radio,
televiziune si comunicatii cu 5,4%).

Industrii cu potential de crestere

Cea mai dificila problema pentru Romania este protectia pietei interne
fatd de cresterea presiunii competititionale ce se exercitd din marea piata
europeana. Cele mai acute probleme s-au manifestat in industria metalurgica
(ca urmare a liberalizarii exportului de fier vechi) si in industria mobilei (ca
urmare a liberalizarii exportului de cherestea). In siderurgie liberalizarea
exportului de fier vechi (a carei consecinta a fost cresterea pretului acestei
materii prime) a obligat combinatele de profil sa se aprovizioneze cu materii
prime de baza din import, la preturi mai mari.

Este de analizat invadarea pietei roméanesti de catre o serie de produse
din import, Indeosebi din tarile CEFTA, avand drept consecinta prejudicierea
grava a unor producatori autohtoni fara sa se intreprinda masurile care se
impun in aceste situatii: taxe de retorsiune (pentru contracararea de dumping
sau a subventillor de export), clauze de salvgardare (in situatia in care
eliminarea restrictiilor la import produce perturbarea pietei interne si provoaca
prejudicii producatorilor nationali).
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Promovarea exportului trebuie sa fie o strategie de ramura, mai degraba
decat o strategie globala. Intrucat forta competitionala si situatia de pe piata
interna difera de la industrie la industrie, strategia de export va fi si ea diferita.
Nu este obligatoriu ca orice intreprindere sau industrie sa-si vanda produsele
in strainatate. Trebuie sa o faca numai acelea care pot dobandi un avantaj
competitiv.

Productia de bunuri prelucrate pentru export stimuleaza cresterea
eficientei in intreaga economie. Porter explica aceasta relatie prin impactul pe
care industriile de export il exercitd asupra industriilor colaboratoare. Acestea
din urma - afirma Porter - se afla in cel de-al treilea varf al diamantului
competitiv al natiunii si ele sunt menite sa sprijine industriile aflate in competitie
internationala.

Evolutile recente ale exportului roméanesc sunt caracterizate printr-o
accentuata diminuare a ponderii produselor prelucrate si o crestere
corespunzatoare a ponderii produselor cu valoare adaugata mica. In ce
masura aceasta structura a exporturilor poate influenta pozitiv nivelul general
de eficienta in economie, este greu de spus. Daca exista o astfel de influenta,
ea este nesemnificativa. Luam de exemplu, produsele textile. in cadrul lor, o
pondere insemnata o detin articolele de imbracaminte. Acestea, in cea mai
mare parte sunt executate in regim de lohn, pe baza de tehnologie straina
(exclusiv utilaje). Intre intreprinderile care lucreaza in regim de lohn si celelalte
sectoare ale industriei nu exista niciun fel de legaturi. Deci, influenta este zero.
Situatia nu este cu mult mai buna in celelalte sectoare cu pondere insemnata
in exportul nostru.

Structura preponderent artizanala a exporturilor roméanesti nu permite
declansarea ,undei de soc” care antreneaza celelalte industrii din economia
nationala in competitia internationala, cu efecte benefice in planul calitatii
produselor si eficientei economice. Influenta pozitivd a exporturilor se
manifesta in conditiile in care la fabricarea unui produs complex participa mai
multe industrii, astfel incat exigentele pietei externe a produsului finit se
transmit si asupra industriei furnizoare sau colaboratoare.

Chestiunile legate de optiunile de politica industrialda a Romaniei, mai
precis cele privind dezvoltarea industriei de export sunt mai complicate decat
ar putea sa para la prima vedere. Este foarte dificil pentru cineva sa traseze
directiile specializarii internationale a Romaéniei. Oricine ar incerca sa o faca,
s-ar afla in fata urmatoarei dileme: care industrii ar trebui sprijinite, cele
dinamice, cu potential de crestere in viitor cum sunt ramurile tehnologiei de
varf (microelectronica, constructile aerospatiale etc.) sau cele la care se
presupune ca Romania ar detine avantaj comparativ (textile, mobila etc.)?
Exista argumente in favoarea ambelor puncte de vedere, dupa cum exista si
argumente impotriva lor. lata cateva.
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Dezvoltarea industriilor cu potential de crestere este o tinta deosebit de
atractiva pentru toate natiunile lumii, inclusiv pentru cele industrializate. Acest
obiectiv se afla in centrul politicii industriale si al strategiilor de dezvoltare
industriala a UE, aflata intr-o cursa acerba pentru recuperarea decalajului ce o
desparte de SUA si Japonia in acest domeniu.

Care sunt industriile cu potential de crestere? De fapt, nu industriile ci
pietele sunt cele care cresc sau se restrang, cu alte cuvinte, dinamica unei
industrii este determinata in primul rand de dinamica cererii pentru produsele
ei. Conform unui studiu intocmit de Comisia UE privind competitivitatea
industriei europene (European Commission - The Industrial Competitiveness
of the EU, Bulletin of the EU suplim. nr. 3/1994, p. 19), subsectoarele industriei
prelucratoare se impart in trei categorii, in functie de dinamica cererii astfel:

1. sectoare cu cerere puternica, in cadrul carora cererea creste rapid,
sunt: telecomunicatiile (echipamente si servicii aferente), prelucrarea
datelor (hard, soft si servicii aferente), piata produselor destinate
protectiei mediului (instalatii pentru tratarea apei si a deversarilor,
administrarea deseurilor, controlul calitatii aerului etc.), echipamente
instrumente optice, chirurgicale), biotehnologiile, alte produse
chimice, echipamente si masini electrice etc.;

2. sectoare cu cerere moderata sunt cele in care cererea tine pasul cu
cresterea medie a economiei: masini si utilaje, mijloace de transport,
alimente, bauturi, tutun, hartie, tiparituri, cauciuc, mase plastice;

3. sectoare cu cerere slaba sunt acelea in cadrul carora cererea
internationala creste lent (metale feroase si neferoase, minereuri
nemetalice, produse metalice, textile, imbracaminte, produse din
piele, incaltaminte, alte produse manufacturate etc.).

¢ Industriile cele mai dinamice si cu potential de crestere in viitor sunt,
in general, de tip hi-tech. Semnificatia termenului este urmatoarea: in cadrul
acestei industrii, cunostintele si tehnologia de varf are o importanta deosebita.
Produsele acestor industrii depind, in general, intr-un grad inalt, de cheltuielile
destinate cercetarii/dezvoltarii (acestea au o pondere mare in totalul cifrei de
afaceri). Pe langa importanta lor vizavi de securitatea nationala, industriile de
tip hi-tech joaca un rol fundamental in asigurarea avantajului competitiv pe
piata mondiala. Prin avansul tehnologic pe care-l promoveaza, precum si prin
veniturile din exporturi, industrile hi-fech asigura cresterea eficientei n
intreaga economie a tarii exportatoare.

¢ Industriile cel mai bine reprezentate in exportul romanesc se gasesc
in grupele 2 si 3. La o analiza mai atenta, constatam ca patru industrii care
constituie la un loc circa 2/3 din exportul nostru (textile, incaltaminte, produse
minerale, metale, alte produse prelucrate si mobila) se afla in grupa 3, a
sectoarelor cu cerere slaba.
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Reprezentarea segmentelor dinamice in exportul nostru este la ora
actuala nesemnificativa. Dupa cum am mentionat mai Tnainte, succesul tarilor
din Asia de Sud-Est se datoreazi promovarii tocmai a industriilor de varf. In
1999 peste 30% din importurile de produse hi-tech ale UE proveneau din
aceste tari.

Adoptarea modelului de dezvoltare experimentat de natiunile Asiei de
Sud-Est este tentanta, dar nu exista certitudinea obtinerii unor rezultate simi-
lare in conditiile specifice Roméniei. Comentand miracolul est-asiatic, N. Nis-
torescu, citand unele aprecieri ale Bancii Mondiale, arata ca aceasta se explica
prin faptul ca guvernele natiunilor respective au aplicat o combinatie de politici
neutrale si interventioniste Tn trei directii principale, una dintre ele fiind
dobandirea si stapanirea tehnologiei si obtinerea unei cresteri rapide a
productivitatii, realizate prin asimilarea tehnologiilor straine, utilizand cele trei
forme de baza (import de licente si brevete, importul de bunuri de capital,
promovarea investitiilor straine directe), precum si promovarea péana la un
anumit nivel a wunor politici industriale si stimularea exportului de
manufacturate. Guvernele natiunilor din Asia de Sud-Est s-au dovedit capabile
sa exercite conducerea administrativa asupra sectoarelor private din
economie. Mai mult, ele au fost foarte eficiente in realizarea cooperarii si
competitiei utilizand alte canale din afara pietei, dintre care unele au aparut in
urma fncurajarii lor de catre guverne, iar altele au fost cautate de sectoarele
private insesi. Prin urmare, se constata cooperare, coordonare, competitie si,
mai presus de toate, simbioza intre stat si sectorul privat.

A doua alternativa este sustinerea industriilor la care Romania are
avantaj comparativ. Aceasta strategie raspunde cerintelor unei legi economice
fundamentale, legea avantajului comparativ. Nu este de contestat politica
promovarii exporturilor prin valorificarea avantajului comparativ chiar daca
acest avantaj este localizat in industriile caracterizate prin crestere slaba si
utilizare intensiva a fortei de munca ieftine. Ne propunem sa aratam ca aceasta
stare de lucruri poate fi imbunatatita daca o analizam prin prisma avantajului
comparativ dinamic. Acest concept este rodul unei viziuni care trece dincolo de
limitele teoriei ricardiene - pe care — N. Nistorescu il exprima printr-o paralela
intre eficienta statica si cea dinamica a unei economii — conceptul de avantaj
comparativ dinamic - ar putea fi rezumat: avantajul comparativ pentru un
anumit sector sau industrie poate fi creat prin mobilizarea de forta de munca
calificata, tehnologie si capital. Pentru a realiza aceasta, este nevoie ca
guvernele sa intervina prin politici care sa faca posibile schimbarile pe termen
lung. Experienta tarilor din Asia de Sud-Est (nemaivorbind de Japonia) arata,
in mod neindoielnic, ca simpla recunoastere a avantajului comparativ nu este
suficienta pentru ca strategia promovarii exporturilor sa aiba succes. Dupa van
Brabant, natiunile ce au pasit pe calea modernizarii trebuie sa acceada in
sistemul schimburilor internationale Tntr-un punct situat mai sus decét permite
avantajul comparativ in forta de munca ieftina si resurse naturale.
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Evident ca toate aceste consideratii teoretice nu sunt deloc usor de
transpus in practica. Ce anume trebuie facut? Intre tarile din Europa de
Rasarit, Romania nu constituie un caz aparte din acest punct de vedere. Dupa
Andretsch, avantajul comparativ la acest grup de tari deriva nu atat din nivelul
tehnologic mai scazut in raport cu natiunile membre OCDE (cu toate ca acest
decalaj are si el importanta lui) cat mai ales din caracteristica principala a
industriilor: gradul inalt de concentrare.

Pe baza indicilor avantajului comparativ relevat, calculati pentru trei
grupe de natiuni (occidentale, occidentale sarace si est-europene) si cinci
grupe de produse pe baza datelor din 2003 (tabelul 1.9), Andretsch ajunge la
urmatoarele concluzii:

Tabelul 1.9. Indicii avantajului comparativ la export al tarilor est-europene
comparativ cu al tarilor occidentale

Indici Indici ce Indici ce
caracterizati | utilizeaza utilizeaza Indici cu
prin ciclul intensiv intens grad inalt
Indici produsului | cercetarea/ | publicitatea | de con-
ricardieni dezvoltarea centrare
Tari occidentale 0,75 1,21 1,2 1,21 1,11
Tari occidentale 1,77 0,44 0,63 0,43 0,56
sarace
Tari est- 0,83 0,44 0,16 0,31 1,15
europne

Sursa: selectat dupa D. Andretsch, 2003.

1. La grupa de produse ,ricardiene” (grupa include produsele care
utilizeaza intensiv resursele naturale sau prelucrate si care intra in componenta
produselor prelucrate si semiprelucrate adica: marfuri alimentare, produse din
lemn, fibre minerale, hartie, metale neferoase, uleiuri, minereuri si combustibili
primari), tarile est-europene se aseamana mai mult cu tarile occidentale
(ambele grupuri de tari au dezavantaj comparativ la aceste produse) decéat cu
tarile occidentale sarace. Dezavantajul comparativ al tarilor est-europene la
aceasta grupa explica intr-o anumita masura incapacitatea lor de a concura cu
acele natiuni In curs de dezvoltare care dispun de resurse naturale si de o
abundenta de forta de munca ieftina.

2. In industriile caracterizate prin ciclul produsului (aceastd grupa
include produse ale tehnologiei de varf in care informatia este inputul crucial:
produse chimice, medicinale, materiale plastice, coloranti, ingrasaminte
chimice, explozibili, utilaje, avioane, instrumente, ceasuri, munitie), structura
comertului tarilor est-europene este mai apropiata de cea a tarilor occidentale
sarace, in sensul ca ambele grupuri au dezavantaj comparativ in raport cu
grupul tarilor occidentale.



39

3. In industriile ce utilizeazd cercetarea/dezvoltarea (in aceastd grupa
sunt cuprinse industriile in care cheltuielile pentru cercetare/dezvoltare repre-
zinta cel putin 5% din cifra de afaceri: produse farmaceutice, echipamente de
birou, avioane, telecomunicatii etc.); tarile est-europene ca si cele occidentale
sarace au, de asemenea, dezavantaj comparativ in raport cu tarile occidentale.

4. Nici In industriile din grupa 4 (in aceasta grupa intra produsele cu
publicitate intensiva; industriile respective aloca cel putin 5% din cifra de
afaceri pentru publicitate: vinuri, bere, alte bauturi, medicamente, sapunuri,
parfumuri, ceasuri etc.), pe piata carora publicitatea are un rol important,
situatia tarilor est-europene nu este mai buna; atat tarile est-europene cét si
cele occidentale sarace au dezavantaj comparativ in raport cu grupul tarilor
occidentale.

5. Singura grupa in care tarile est-europene detin avantaj comparativ
este cea a industriilor cu grad Tnalt de concentrare (in aceasta grupa intra
tutunul, produse petroliere, uleiuri comestibile, tevi, masini de birou,
telecomunicatii si echipamente electrice, autovehicule, material rulant si unele
sectoare ale industriei de avioane). La aceasta grupa, structura lor comerciala
se apropie mai mult de a tarilor occidentale decat de a tarilor occidentale
sarace (care au dezavantaj comparativ la aceste produse).

Desigur, nu putem pune semnul egalitatii intre Roméania si Europa de Est.
Intre tarile din aceasta zona existd deosebiri in ceea ce priveste marimea, nivelul
de dezvoltare, pozitia geografica, structura sociala etc. Dar nici prea departe nu
suntem. Examinand structura actuala a exporturilor roméanesti, constatam cu
insatisfactie ca avantajul comparativ pus in evidenta de Andretsch nu este
valorificat. Foarte putine produse din grupa 5 (a industriilor puternic concentrate)
au o reprezentare semnificativa Tn exportul nostru. Ponderea masinilor si a
utilajelor precum si a mijloacelor de transport a scazut de la 17,2% in 1993 la
sub 14% in 1997. Intr-un an se exportd cat exportam altd datd intr-o luna.
Aeronautica traieste o adevaratd drama, din ,doamna de lux a industriei
romanesti” (inainte de 1989 era singura ramura a industriei atestata calitativ la
standardele vestice cu ISO 9000) s-a transformat ,intr-un atelier de reparatii”
(Aeronautica in tranzitie - o industrie uitata la sol” - Curentul, 13.01.1998, p. 2).
Intreprinderile romanesti din domeniul aeronautic oferé astizi piese de schimb
auto, pompe si cilindri hidraulici pentru utilaje agricole, butelii pentru gaze
petroliere lichefiate, piese de schimb pentru industria textila, piese si componente
pentru compresoare de frigidere si congelatoare, stalpi de mina pentru industria
mineritului etc. Analizand tabelul cu exporturile, se observa ca industriile cele mai
reprezentate sunt cele de tip ricardian, la care tarile din Europa de Est au
dezavantaj comparativ, conform modelului lui Andretsch: marfuri alimentare,
produse minerale, metale, produse din lemn etc.

Astfel Romania ,innoata impotriva curentului”’. Nu este deloc surprinzator
in ca in relatile comerciale dintre Romania si UE, aceasta din urma actioneaza
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ca un intermediar. UE nu are nevoie de produsele noastre, ci pur si simplu le
reexportd. ,Romania a devenit un atelier mestesugaresc al Occidentului”
afirma Mihai lonescu, director al Asociatiei Nationale a Exportatorilor si
Importatorilor din Romania (ziarul Curentul nr. 20 din noiembrie 1997). O
treime din exporturile roméanesti o constituie produsele textile, din care o parte
considerabila este productia realizata in conditii de lohn.

Pe termen lung, aceasta va avea consecinte nedorite pentru economia
romaneasca. Referitor la aceasta problema, exista doua puncte de vedere.

1. Al managerilor, al liderilor sindicali etc. Pentru acestia lohn-ul este cel
mai avantajos tip de afacere pe care firmele din Romania il pot derula
cu firmele occidentale, pentru ca efortul exportatorului este minim, iar
veniturile si locurile de munca sunt asigurate. In timp ce majoritatea
intreprinderilor din Romania se confruntd cu probleme mari (lipsa
comenzilor, blocajul financiar etc.), cele care deruleaza exporturi n
lohn nu au nicio problema. Multe dintre ele au o situatie prospera.
Intr-o astfel de optica, fara prea multa ,largime” - singurul aspect care
conteaza este primirea comenzilor din strainatate, menite sa asigure
supravietuirea intreprinderii. Nimeni nu-si pune problema ce se va
intdmpla daca intr-o zi, comenzile - de pe urma carora traiesc aceste
intreprinderi - vor disparea. Ne aflam in fata unei acceptari tacite, a
unui neocolonialism de tip industrial.

2. Al specialistilor: economisti, analisti, cercetatori. Majoritatea au
sesizat faptul cd ,ascensiunea lohn-ului”’, ce se reflectd printr-o
crestere a ponderii productiei executate in regim de lohn in totalul
exporturilor, este un fenomen cu consecinte grave pe termen lung. A
fi de acord cu ideea ca lohn-ul este unica modalitate prin care
Romania isi poate valorifica avantajul comparativ (bazat pe forta de
munca ieftind) inseamna a admite ca Romania este condamnata sa
ramana o tara manufacturiera. Renuntarea la lohn nu ar fi
recomandabild, dar nici cresterea In continuare a ponderii lui.

1.4. Interrelatia tehnologii-mediu
in industria prelucratoare

Este stiut faptul ca industria prelucratoare are, pe langa efectele
economico-sociale benefice - cum sunt: producerea de bunuri necesare
economiei si populatiei, crearea a numeroase locuri de munca, in general, bine
retribuite sau impulsionarea dezvoltarii tehnologice - si o influenta conside-
rabila, uneori pozitiva, dar de cele mai multe ori negativa, asupra mediului
inconjurator, asupra biosferei planetei.
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Tabelul nr. 1.10. Influenta activitatii industriei
prelucratoare asupra economiei europene

Procent din PIB-ul Procent din Procentul de Procentul din tota-
statelor membre UE, | valoarea adaugata angajati in sectorul | lul salariatilor din UE
generat prin totala la nivel industrial, din influentati direct de
activitatea industriald’ | european? realizat4 in numarul total de activitatea industriei
industria prelucratoare salariati din UE prelucratoare
22% 21% 30% 77%

Efecte ale dezvoltarii tehnologiilor
moderne

In urma analizelor desfasurate, s-au conturat principalele efecte ale
dezvoltarii si implementarii tehnologiilor moderne. Acestea au fost grupate dupa
cum urmeaza:

e imbunatatirea competitivitati europene reflectda masura in care
economia acestui continent se va imbunatati comparativ cu economia
celorlalti jucatori majori la nivel mondoeconomic;

e scaderea ratei somajului indica in ce masura operationalizarea unui
anumit concept strategic va duce la crearea de noi locuri de munca;

e Tmbunatatirea conditiilor de viata si de munca semnaleaza efectele in
plan social-uman al implementarii unei anumite directii strategice;

o cresterea diferentelor regionale indica in ce masura se vor accentua
discrepantele social-economice dintre diverse regiuni, ca urmare a
implementarii unui anumit concept strategic;

e imbunatatirea calitati mediului semnaleazéd ameliorarea situatiei
enviromentale datorita operationalizarii directiilor strategice conside-
rate.

Principalele efecte ale dezvoltarii tehnologiilor moderne sunt prezentate

in tabelul 1.11.

' Manual Future High Level Group: Facing the Challenge. The Lisbon Strategy for
Growth and Employment. Report from the Hogh Level Group, chaired by Wim Kok-
November 2004.

2 Fraunhofer ISI - Man Vis Report no 3 - November 2005.
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Tabelul 1.11. Principalele efecte estimate in urma operationalizarii
tehnologiilor moderne

Nanotehnologii, Materiale

biotehnologii inteligente
Imbunéatétirea conditiilor de viata si munca 65% 70%
Scaderea ratei somajului 27% 30%
Cresterea competitivitatii continentale 94% 90%
Cresterea diferentelor regionale 67% 56%
Imbunéatétirea calitatii mediului 78% 86%

Sursa: prelucrari ale autorilor dupa Fraunhofer ISI - Man Vis Report no 3 -

November 2005.

Din tabelul 1.11 se observa ca cel mai important efect pozitiv il
reprezinta cresterea competitivitatii europene, pentru care au optat peste
90% dintre expertii participanti la ancheta, urmata de imbunatatirea calitatii
mediului si Tmbunatatirea conditiilor de viata si de munca. Din analize rezulta,
de asemenea, ca exista diferente notabile intre impactul pozitiv al diferitelor
categorii de tehnologii. Spre exemplu, tehnologiile bazate pe microsisteme si
cele referitoare la materialele inteligente au un impact pozitiv sensibil mai mare
asupra imbunatatirii conditiilor de munca si de viata decat nanotehnologiile si
biotehnologiile. In schimb, ele au impact semnificativ mai redus asupra cresterii
diferentelor regionale si imbunatatirii calitati mediului. Ca principal efect
negativ determinat de operationalizarea acestor tehnologii, se remarca
cresterea diferentelor regionale, fapt ce contravine prevederilor strategiei de
la Lisabona.

Dintre tehnologiile prezentate, cel mai puternic impact pozitiv il au
nanotehnologiile, biotehnologiile si tehnologia bazata pe microsisteme,
expertii estimdnd producerea de schimbari revolutionare ca urmare a folosirii
acestora.

Pe baza raspunsurilor expertilor, putem concluziona ca dezvoltarea
noilor tehnologii este crucialda pentru viitorul Europei. Date fiind obiectivele
foarte ambitioase stabilite prin Strategia de la Lisabona, Uniunea Europeana
va fi nevoita sa lupte pe mai multe fronturi pentru a le atinge. Unul dintre
aceste fronturi este reprezentat tocmai de sectorul industriei prelucratoare, a
carei evolutie este indisolubil legata de progresul noilor tehnologii de fabricate.
Va fi deci nevoie de investiti masive in cercetare-dezvoltare pentru a fi
depasita bariera fezabilitatii tehnice si de un efort combinat al tuturor statelor
membre pentru a pune 1n aplicare noile tehnologii.
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Bariere existente in calea dezvoltarii noilor tehnologii

Performantele industriei prelucratoare sunt conditionate intr-o mare masura
de tehnologiile utilizate, realizatorii studiului ManVis focalizandu-se asupra
unui grup de patru tehnologii moderne, dupa cum urmeaza':
tehnologii de producere a materialelor inteligente;
tehnologii bazate pe microsisteme;
tehnologii informationale si de comunicatii;

¢ nano si biotehnologii.

Expertii participanti considera ca cele patru categorii de tehnologii au un
impact substantial asupra performantelor tehnice si economice ale industriei.
Chiar daca potentialul de dezvoltare al acestor tehnologii este imens,
valorificarea acestora este temporizata de manifestarea mai multor bariere.

In urma analizelor efectuate, s-a ajuns la concluzia ca principalele

obstacole existente in calea realizarii si implementarii optiunilor strategice
referitoare la tehnologii, sunt:

e viabilitatea economica, ce exprima masura in care rezultatele
dezvoltarii intr-o anumita directie strategica pot fi convertite in bunuri
economice competitive;

o fezabilitatea tehnica, ce cuantifica dificultatile de ordin tehnic existente
in calea dezvoltarii unei anumite directii strategice;

e educatia/calificarea, ce se refera la problemele intdmpinate in
utilizarea rezultatelor concrete ale dezvoltarii unui anumit concept
strategic, datorate nivelului redus al cunostintelor detinute de catre
persoanele direct afectate;

e insuficienta fondurilor pentru cercetare-dezvoltare, ce cuantifica
limitarea financiara a unei anumite directii strategice;

e acceptanta sociala, ce exprima posibilele probleme ce pot aparea ca
urmare a reactiei societatii civile la adresa dezvoltarii si implementarii
unei anumite directii strategice;

¢ legislatia Uniunii Europene, ce se refera la ingustarea orizontului de
evolutie al unei anumite masuri strategice, datoratd anumitor
prevederi legislative restrictive.

' NACFAM - The National Council for Advanced Manufacturing: Report on Industry
Views Towards: Categories of Innovative and Potentially Disruptive Advanced
Manufacturing Technologies, April 2005; NAM - National Association of
Manufactures, Jordan L., Michel, F: Next Generation Manufacturing: Methods and
Techniques, New York, 2000.
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Pentru cele patru categorii de tehnologii expuse mai sus, analizele au
relevat c& principalele bariere existente in calea dezvoltarii' sunt reprezentate de:

o fezabilitatea tehnica;
¢ viabilitatea economica;
¢ insuficienta fondurilor pentru cercetare-dezvoltare.

Fezabilitatea tehnica constituie cea mai puternica bariera, urmata fiind
de viabilitatea economica si de insuficienta fondurilor pentru cercetare. in afara
acestor bariere, care constituie un obstacol foarte puternic pentru toate
categoriile de tehnologii, mentionam educatia/calificarea in cazul tehnologiilor
bazate pe microsisteme, iar acceptanta sociala este semnificativa in cazul
biotehnologiilor.

Dintre tehnologiile prezentate, cel mai puternic impact pozitiv il au
nanotehnologiile, biotehnologiile si tehnologia bazata pe microsisteme,
expertii estimand producerea de schimbari revolutionare ca urmare a folosirii
acestora.

Pe baza raspunsurilor expertilor, putem concluziona ca dezvoltarea
noilor tehnologii este cruciala pentru viitorul Europei. Date fiind obiectivele
foarte ambitioase stabilite prin Strategia de la Lisabona, Uniunea Europeana
va fi nevoita sa lupte pe mai multe fronturi pentru a le atinge. Unul dintre
aceste fronturi este reprezentat tocmai de sectorul industriei prelucratoare, a
carei evolutie este indisolubil legata de progresul noilor tehnologii de fabricate.
Va fi deci nevoie de investiti masive in cercetare-dezvoltare pentru a fi depasita
bariera fezabilitatii tehnice si de un efort combinat al tuturor statelor membre pentru
a pune in aplicare noile tehnologii.

Bariere in calea dezvoltarii tehnologiilor nepoluante

Concomitent cu impactul economic al industriei prelucratoare, trebuie sa
luam in calcul si impactul sau asupra mediului ambiant, Comisia Europeana de
Mediu sustinand ca industria prelucratoare este responsabila pentru o mare
parte din poluarea existenta in Europa - emisii in aer, deversari in apa,
contaminarea solului si generarea de reziduuri toxice. De asemenea, activitatile
industriale sunt direct raspunzatoare de modificari ale reliefului, poluare fonica si
alte pericole®. Ca aspect pozitiv, acelasi raport sustine c& intre 1992 si 1999,

' Fraunhofer - Institute for Systems and Innovation Research, University of Cambridge
-Institute for Manufacturing: The Future of Manufacturing in Europe 2015 - 2020,
Strand  Report: Industrial  Approaches -  Transformation  Processes,
Karlsruhe/Cambridge, 2003; Manufuture High Level Group: MANUFUTURE - A
Vision for 2020, Bruxells, 2004.

2 Comisia Europeana pentru Mediu: Europe’s Environment: The Third Assessment.
Office for Official Publications of the European Communities, Luxemburg, 2003.
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peste 75% dintre indicatorii de poluare s-au imbunatatit considerabil in
intreaga Europa.

in cadrul studiului ManVis, s-a acordat o mare atentie aspectelor
ecologice, elementele privitoare la mediul ambiant reprezentand 11% din
totalul aspectelor considerate. Majoritatea expertilor au apreciat ca
preocuparile privind dezvoltarea tehnologiilor nepoluante sunt foarte importante
pentru viitorul economiei europene. Concomitent, ei au evaluat intensitatea
barierelor existente in calea operationalizarii tehnologiilor in industria
prelucratoare pe anumite paliere, considerate esentiale.

Cele mai importante bariere identificate in care operationalizarea
modalitatilor strategice sunt reprezentate de:

o fezabilitatea tehnica - in cazul biotehnologiei, al reducerii numarului
de materiale, in refolosirea subansamblelor, folosirea automobilelor
cu motoare electrice, refolosirea resurselor materiale, tehnologii de
fabricate nepoluante;

e viabilitatea economica - pentru reciclarea produselor de catre
companii, dezvoltarea automobilelor hibrid, fabricarea automobilelor si
dezvoltarea trenurilor de mare viteza.

Expertii chestionati au indicat faptul ca deciziile responsabile social
(Corporate Social Responsability) sunt blocate de doua bariere foarte
puternice, acceptanta sociala si educatia/calificarea populatiei. Aceste
raspunsuri indica necesitatea unui nivel superior de educatie pentru a integra
aspectele enviromentale in deciziile companiilor.

In cazul biotehnologiilor si al reducerii numarului de materiale, insuficienta
fondurilor pentru cercetare-dezvoltare reprezinta principala problema, fapt
determinat in mare masura de natura experimentala a acestor tehnologii.

Efecte ale dezvoltarii tehnologiilor nepoluante

Se poate aprecia ca in situatia in care factorii responsabili vor actiona in
directile mentionate anterior, este posibila ,obtinerea unor rezultate pozitive,
dupa cum se observa din tabelul 1.12.

Tabelul 1.12 arata ca principalele efecte pozitive vor fi reprezentate de
cresterea calitatii mediului si de imbunatatirea conditiilor de viata si de munca.
Ameliorarea calitatii mediului este indicata cu o frecventa ridicata, variind de la
79%, in cazul biotehnologiei, la 98% in cazul refolosirii ambalajelor. Majoritatea
expertilor considera ca apelarea la aceste modalitati va determina o crestere a
competitivitatii europene, de la o valoare actuala de 40% in cazul reciclarii
produselor de catre companii, la 85% in cazul biotehnologiei.
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Tabelul 1.12. Intensitatea principalelor efecte asteptate ca urmare a
dezvoltarii tehnologiilor prietenoase fata de mediu

Calitatea | Conditii Rata de | Compe-
mediului | de viata | angajare titivi-
side tate

munca

Reciclarea produselor de catre companii 84% 65% 28% 40%
Refolosirea ambalajelor 98% 97% 34% 46%
Reducerea numarului de materiale 95% 78% 35% 59%
Decizii responsabile social 93% 92% 52% 43%
Refolosirea resurselor materiale 84% 34% 16% 64%
Folosirea de tehnologii nepoluante 87% 43% 43% 61%
Biotehnologii 79% 60% 62% 85%

Partea negativa a operationalizarii acestor idei este reprezentata de
accentuarea diferentelor regionale si, in unele situatii, de cresterea ratei
somajului. Astfel, biotehnologiile, tehnologiile nepoluante si refolosirea resurselor
materiale vor determina o sporire a diferentelor regionale cu 40% si, respectiv, a ratei
somajului cu 10-20%.

O alta concluzie la care ajunge studiul citat, este aceea ca in timp ce
majoritatea noilor state membre ale UE si Turcia acorda o importanta mare
dezvoltarii tehnologiilor nepoluante, cu efect benefic asupra protectiei mediului,
raspunsurile expertilor romani plaseaza tara noastra in treimea inferioara a
clasamentului tarilor europene, avand drept criteriu importanta acordata
masurilor menite sa conduca la diminuarea agresiunii activitatii industriale
asupra mediului prin introducerea intr-un ritm alert a tehnologiilor nepoluante.
Aceasta pozitionare reflecta situatia industriei nationale, ale carei tinte pe
termen scurt si mediu sunt, in primul rand, relansarea si consolidarea si, abia
dupa aceea, amplificarea preocuparilor referitoare la cresterea sustenabila si
responsabila fata de mediu.
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Analizele efectuate, utilizand metodologii diferite, releva urmatoarele
aspecte mai importante.

Din punct de vedere al indicatorilor macroeconomici de convergenta
economia raomaneasca se situeaza pe o pozitie medie, avand de facut
eforturi pentru diminuarea ratei inflatiei si celei a dobanzilor, in scopul crearii
unui climat economic stabil, propice relansarii industriei nationale pe noi
coordonate de competitivitate.

e Industria prelucratoare romaneasca, desi are de depasit numeroase
greutati, in special de ordin financiar si tehnologic, dar si sub
aspectul desfacerii produselor, face parte dintr-o economie deschisa,
fluxurile comerciale intraindustriale situdndu-se la nivelul tarilor din
UE.

e Cu toate ca evaluarea competitivitatii diferitelor sectoare s-a facut,
din motive obiective, pentru un numar relativ mic de industrii
agregate, rezultatele obtinute sunt pertinente si ofera o imagine
realista a potentialului de integrare a industriei nationale.

e Decalajul de competitivitate al industriei nationale in raport cu
industriile din UE este considerabil, dar posibil de eliminat in anumite
sectoare cu avantaje competitive reale.

Dupa cum se constatd, Romania nu prezinta o specializare a
exporturilor, menita sa-i aduca avantaje pe piata externa. Chiar in situatia in
care Romania va deveni membra UE, datorita concurentei pe care o va avea
de intdmpinat din partea celorlalte tari fost socialiste cat si a tarilor in curs de
dezvoltare, care au beneficiat ani de-a randul de aranjamente tarifare
preferentiale si care nu sunt dispuse sa renunte la aceste avantaje, Romania
va trebui sa realizeze o mai mare competitivitate pe domeniile de specializare
atat interna cat si internationala.

Rolul politicilor de crestere a competitivitatii ca factor de prima
importanta a specializarii trebuie sa se manifeste preponderent in urmatoarele
moduri:

e ca un element diferit de interventile menite sa protejeze sau sa
promoveze o industrie sau un sector anume; o politica viabila trebuie
sa urmareasca ideea promovarii competitivitatii prin cresterea
investitilor 1n infrastructura, pregatire profesionala, cercetare-
dezvoltare in sustinerea transferului de tehnologii si a sectorului de
industrii legate de servicii;
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e sa realizeze un echilibru intre competitivitatea interna si cea externa;

e sa accentueze preocuparile privind sustinerea informationala a
intreprinderilor in procesul restructurarii si privatizarii.

Este o realitate conturatd de concluziile a numeroase studii si analize
efectuate dupa anul 1990 de organisme guvernamentale, institute de cercetari,
firme de consultantda prestigioase pe plan international, potrivit carora
produsele si sectoarele industriale romanesti prezintd un nivel in general
redus de competititate, ilustrat sintetic de evolutia nefavorabila a valorii
adaugate brute in industrie care s-a situat permanent, dupa anul 1995, sub cea
a productiei industriale, semnificand realizarea unui consum de resurse
superior valorii nou create.

Concluziile finale rezultate din cele ale unor cercetari de referinta pe
tema competitivitatii produselor si sectoarelor industriale romanesti, pot fi
sintetizate astfel:

¢ Principalii factori care determina nivelul competitivitatii - costul si
calitatea produselor -, sunt, in cadrul produselor industriale roméanesti, grevati
de situatia existenta in cea mai mare parte a unitatilor industriale: acestea, in
majoritate, dispun de forta de munca de calificare corespunzatoare, dar sunt
supraincadrate cu personal si au un capital tehnic uzat moral in buna parte si
putin flexibil, ceea ce determina un nivel modest al productivitatii totale a
factorilor, cu efecte nefavorabile asupra competitivitatii;

¢ Industria romaneasca prezintd o distributie inegala a avantajelor
comparative intre industriile capital-intensive si cele munca-intensive, in sensul
ca are o pozitionare favorabila in schimburile comerciale externe in industriile
mari consumatoare de forta de munca si o pozitionare defavorabila in industriile
determinate tehnologic. Absenta specializérii tehnologice a productiei si
exportului romanesc rezulta, de exemplu, din statisticile OCDE, care atesta ca
Romania se situeaza, in ceea ce priveste ratele de acoperire comerciala pentru
industriile Tnalt si mediu tehnologice, sensibil in urma nu numai a celor mai putin
dezvoltate tari din Uniunea Europeana (Grecia, Portugalia, Spania) dar si a celor
mai avansate dintre tarile candidate (Republica Ceha, Polonia, Ungaria);

¢ Avantajele competitive in productie si export ale unor sectoare ale
industriei prelucratoare rezida deci in costurile scazute ale muncii, produsele
rezultate fiind, firesc, de joasa tehnicit?te, unele material-intensive si energo-
intensive, cu valoare adaugata mica. In aceste conditii, structura exporturilor
industriei romanesti spre tarile Uniunii Europene continua sa pastreze modelul
urmat In regimul economiei centralizate si sa fie similara celei a exporturilor
tarilor in curs de dezvoltare bogate in resurse naturale.

¢ Exporturile roménesti spre tarile Uniunii Europene corespund, in
proportie de circa 60%, sectoarelor care sunt munca-intensive in aceste tari,
comertul exterior romanesc prezentand astfel un raport de acoperire pozitiv
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pentru marfurile care sunt munca-intensive in Uniunea Europeana si un raport
de acoperire negativ pentru marfurile intensive pe planurile cercetarii &
dezvoltarii, al folosirii mainii de lucru de nalta calificare si al capitalului;

Valorificarea adecvata a avantajelor competitive existente si potentiale
pe care le prezinta industria romaneasca poate fi asigurata prin imbunatatirea
semnificativa a productivitatii factorilor si prin utilizarea abila a instrumentelor
stimulative pentru formarea progresiva a unei oferte de export care sa
cuprinda, in proportie din ce in ce mai mare, produse de tehnicitate medie si
inalta. O solutie in acest sens poate fi aceea a adancirii complementaritatii
productiei industriale in raporturile Roméania-Uniunea Europeana si a extinderii
acesteia in directia sectoarelor de tehnicitate medie si inalta, prin stimularea
investitiilor directe ale firmelor si intreprinzatorilor comunitari in economia
romaneasca si a legaturilor de parteneriat intre unitati productive romanesti si
unitati din Uniunea Europeana.
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CAPITOLUL 2
Modificari structurale ale sectorului energetic
romanesc determinate de evolutia pietei unice a
energiei

La data de 1 iulie 2004, noile Directive ale Uniunii Europene privind
Gazul si Electricitatea au intrat in vigoare deschizand drumul catre deschiderea
completa si coordonata a pietelor de energie in Europa.

2.1. Functionarea pietelor de energie

Piata energiei electrice

Directiva Electricitatii si celelalte reglementari transfrontaliere care stau
la baza Pietei Unice europene impun reguli comune privind accesul la retele,
structura companiilor energetice, obligatiile acestora in domeniul serviciilor
publice, armonizarea tarifelor. In aceste conditii, succesul integrarii pietelor de
energie depinde de abilitatea factorilor de decizie in elaborarea politicilor
energetice si a cadrului normativ-legislativ, de capabilitatea actorilor de pe
piata de a anticipa noile provocari ce le vor sta in fata si de angajamentul
acestora de a coopera in realizarea pietei unice.

Modelul de liberalizare a pietei energetice a Uniunii constituie o
experienta mondiala fara precedent care impune gasirea unor raspunsuri la
probleme ce pot fi sintetizate astfel':

e concurenta si securitate energetica: cum poate fi mentinuta fiabilitatea
serviciilor de furnizare a energiei electrice intr-un mediu concurential?

e concurenta si investitii: Tn deceniile care urmeaza, cum poate deveni
piata indeajuns de atractiva si profitabila pentru a aduce suficiente
investitii in capacitatile de generare a electricitatii?

e concurenta si calitate a serviciilor: cum poate fi mentinuta traditia unor
servicii publice de calitate?

e concurentd si mediu: cum se poate asigura concordanta dintre
politicile de protectie a mediului si functioanrea adecvata a pietei

' Union of the Electricity Industry-EURELECTRIC, Post Liberalisation: the Challenges
Ahead for a Successful Electricity Market, iunie 2004.
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unice a energiei? Cum vor putea aceste politici sa sustina procesul de
liberalizare?

e concurentd si competitivitate: odatd cu deschiderea pietelor,
companiile de electricitate au trecut printr-un proces dificil de
restructurare, care in anumite situati a condus la devalorizarea
activelor. Cum pot aceste companii sa ramana puternice si profitabile
in conditii de risc sporit? Cum putem sti ca de imbunatatirea eficientei
energetice va beneficia consumatorul si nu bugetul statului?

Directiva Uniunii Europene 92/1996 a stabilit pentru tarile membre si
pentru cele candidate obligativitatea crearii mecanismelor de piata
concurentiala pentru activitatile de producere si furnizare a energiei, respectiv
posibilitatea unor consumatori (care respecta criteriile de eligibilitate) de a-si
schimba furnizorul.

In cadrul pietei de energie electricd din Romania, tranzactionarea
energiei electrice s-a desfasurat, pana in prezent, pe doua segmente de piata:
piata reglementatd si piata concurentiala. in conformitate cu prevederile
legislatiei secundare, piata de energie electrica este concurentiala la nivelul
producatorilor si furnizorilor de energie electrica, iar activitatile de transport si
distributie, considerate ca monopol natural, sunt in totalitate reglementate
respectandu-se principiul de asigurare de catre operatorii de retea, a serviciului
public, obligatoriu, de conectare, transport si distributie a energiei electrice
pentru detinatorii de licente.

Incepand din ziua de 01.07.2005, regulile de functionare a pietei de
energie electrica sunt stabilite prin Codul comercial al pietei angro de energie
electrica aprobat de ANRE'. Tranzactionarea energiei electrice intre agentii
economici se desfasoara pe urmatoarele piete:

e piata contractelor bilaterale, reglementate/negociate;

e piata pentru ziua urmatoare - PZU - este o piata voluntara, pe care se
tranzactioneaza energia cu o zi anterior zilei de livrare, prin oferte de
vanzare/oferte de cumparare;

e piata de echilibrare este o piata obligatorie, pe care producatorii fac
oferte de energie de echilibrare (de crestere de putere/reducere de
putere).

Piata gazului natural

Situatia, pe termen scurt, a ofertei de gaze naturale este relativ
confortabila datorita existentei unor importante rezerve economic exploatabile.
Pe termen mediu, ramane de vazut daca aceasta resursa isi va pastra sau
chiar spori ponderea pe piata, In cazul in care, inevitabil, costurile cresc

' Ordinul presedintelui ANRE nr. 25/2004.
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datorita conditiilor din ce in ce mai grele de exploatare si a distantelor mai lungi
de transport. In acelasi timp, in cazul in care Rusia si fostele republici sovietice
vor fi solicitate sa asigure pietele in plin avant ale Asiei de Est, tarile Uniunii
Europene vor fi puse in fata unei competitii acerbe si a cresterii preturilor.
Masurile destinate promovarii dezvoltarii tehnologice, diversificarii surselor de
aprovizionare, integrarea pietelor intr-o Europa unita si intarirea relatiilor cu
tarile furnizoare si de tranzit pot creste securitatea ofertei in zon&. in urmatorii
cativa ani, piata gazului natural in Europa se va dezvolta pe urmatoarele
coordonate majore:

pana in anul 2010, in Europa se va constitui o piata unica, liberalizata
a energiei, cu o cifra de afaceri de peste 1000 de miliarde de euro
(892 de miliarde de dolari), fapt care va produce schimbari dramatice
in lantul valoric al energiei;

sase tari - Anglia, Germania, Italia, Franta, Olanda si Spania - vor fi
pietele strategice cele mai importante ale gazului, iar Belgia va detine
un rol special, datoritd conductei Interconnector. Se va inregistra o
crestere substantiala a cererii de gaz pentru producerea electricitatii;

oferta va fi asigurata de 4-5 tari furnizoare, care vor asigura 75-80%
din necesarul pietei europene, iar Gazprom va furniza aproximativ o
treime din necesarul de gaz al Europei de Vest;

gazul va deveni tot mai important pentru companii precum Exxon
Mobil, Shell si BP, deoarece acesta depaseste fiteiul - ca dimensiune
a rezervelor si productiei;

vor aparea companii ce vor practica comertul cu ridicata - cu cote de
piata de peste 10% - ca urmare a procesului de reintegrare a multi-
utilitatilor;

marjele de profit la transport si distributie se vor reduce, iar
companiile de transport al gazului vor fi mai degraba listate la bursa
de valori, decét detinute de investitori strategici;

vor aparea companii cu amanuntul (distributie) cu 10-30 de milioane
de clienti. Marjele de profit pentru marfa in sine se vor deteriora
considerabil;

comertul fizic si financiar cu gaz se va dezvolta si va fi probabil
dominat de mai putin de zece comercianti paneuropeni, incluzand
multiutilitati si comercianti de gaz, care controleaza 80% din piata si
95% din marjele de profit. Intre acestea figureaza: Gasunie,
Eni/Snam, Ruhrgas, Centrica, Gas de France, Wintershall, Gas
Natural/Enagas, Distrigas;

unele companii vor esua din cauza incapacitatii de a administra piata
si riscurile de credit;
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— comertul spot cu gaz se va dezvolta. Se vor dezvolta centre
comerciale la intrarile Tn retea, de la frontierele europene (Zeebrugge,
Bunde, Baumgarten);

— legatura directa de pret intre gazul natural si produsele petroliere va

disparea, pe masura ce vor fi inlaturate si contractele pe termen lung.

Gradul de deschidere a pietei gazelor naturale a evoluat de la 10%,

incepand cu 1 august 2001 (prin Decizia presedintelui ANRGN'), crescand la

65% (prin HGR nr. 1397/10 noiembrie 20057), si incepand cu 1 iulie 2006
ajungand la 75%?°.

2.2. Eficienta energetica

Statisticile arata ca mai mult de 60% din energia primara obtinuta initial
este pierduta in diferitele stadii ale tranformarii si utilizarii acesteia. Mai mult de
60% din aceast pierdere are loc in faza consumului final*.

In prezent, tarile Agentiei Internationale pentru Energie (AIE) utilizeaza
cu 45% mai putind energie pentru a crea o unitate de PIB decat in anul 1973°.
Aceasta diminuare a fost determinatda de o mai buna eficienta energetica in
principalele sectoare energointensive, de schimbarile structurale ale economiei
si modificarea comportamentului consumatorilor. La toate acestea se adauga
fortele pietei si 0 mai buna informare a publicului. in unele cazuri, interventia
statului concretizata prin stabilirea de norme, standarde, acorduri voluntare,
aranjamente financiare, gruparea proiectelor mici in portofolii investitionale etc.
s-a dovedit benefica pentru activitatile de eficienta energetica.

In anul 2004, intensitatea energetica a Romaniei era de aproape sase ori
mai mare decat cea a UE (25). Este adevarat ca acest decalaj a inregistrat o
scadere continua incepand din anul 1996 (tabelul nr.2.1, figura nr.2.1).

' Decizia presedintelui ANRGN nr. 133 din 4 iunie 2001 privind stabilirea gradului initial
de deschidere a pietei interne a gazelor naturale, publicata in Monitorul oficial, nr.
332 din 21 iunie 2001.

2 HGR nr. 1397/10 noiembrie 2005 ,Hot&rare privind stabilirea gradului de deschidere a
pietei interne de gaze naturale” , publicata in Monitorul oficial, nr.1036/22.11.2005.

® www. anrgn.ro.

* United Nations Development Programme (UNDP), United Nations Department of
Economic and Social Affairs (UNDESA), World Energy Council (WEC), World Energy
Assessment: Energy and the Challenge of Sustainability - cap.12 Energy Policies for
Sustainable Development, 2000.

® International Energy Agency (IEA), Toward Solutions, Sustainable Development in the
Energy Sector, OCDE/IEA, 2002.
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Tabelul 2.1. Evolutia intensitatii energetice in diferite tari ale lumii, in
perioada 1994-2004 (kgep/1000 euro)

1994 | 1995 | 1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004
UE (25) | 231.3| 230.4| 235.0| 227.6| 224.2| 2149 208.8| 209.7| 206.5| 207.6| 204.9
UE (15) | 206.1| 205.4| 209.4| 202.7| 201.0] 195.7| 190.5| 191.4| 188.4| 189.5| 187.5
Germania| 177.2| 175.2| 179.2| 174.2| 170.2| 163.9| 159.7| 162.5| 158.7| 161.0| 158.8
Franta 196.7| 199.7| 209.3| 198.6| 197.7| 191.0| 186.6| 188.3| 186.1| 188.5| 185.5
ltalia 187.3| 192.4| 190.1| 189.0| 191.4| 190.9| 186.9| 184.0| 184.1| 189.2| 189.1
Ungaria | 730.6| 740.6| 747.5| 700.5| 661.9| 642.0| 600.5| 588.6| 579.6| 566.6| 534.1
Polonia | 1064.8| 962.8| 972.9| 878.5| 792.3| 730.2| 680.2| 673.5| 654.2| 623.1| 586.6
Suedia 272.4| 2655| 268.4| 255.4| 2485 238.2| 215.0| 228.9| 224.3| 217.1| 2175
Bulgaria | 2192.1| 2326.0| 2543.8| 2392.2| 2250.7| 1986.6| 1931.1| 1930.0| 1804.3| 1769.2| 1628.2
Romania | 1724.3| 1738.3| 1793.3| 1717.1| 1638.3| 1481.5| 1457.2| 1368.6| 1316.5| 1353.7| 1227.0

Sursa: EUROSTAT, www.europa.eu.int/comm/eurostat/

Figura 2.1. Evolutia intensitatii energetice (a consumului de energie
primara), in diferite tari ale lumii, in perioada 1994-2004 (kgep/1000 euro)

Intensitatea energetica 1500.0 |

3000.0W
2500.0

2000.0—

1000.0—+

500.0—

Bulgaria

Romania

Polonia

Ungaria

Tara

Germania

Franta

Italia

Suedia
UE (15)

UE (25)

1994
1996

1998

Anul

2000

2004




58

Situatia se schimba radical daca analizam consumul final de energie ce
revine unui locuitor. Astfel, in anul 2004, un locuitor al Uniunii Europene consu-

ma de doua ori mai multa energie decat un roman (tabelul 2.2, figura 2.2).

Tabelul 2.2. Evolutia consumului final de energie in sectorul casnic pe
locuitor, in diferite tari, in perioada 1994-2004 (kgep/loc.)

1994| 1995 1996| 1997 1998| 1999| 2000/ 2001| 2002| 2003| 2004
UE-25 602.4| 607.6] 652.0[ 627.4| 622.9] 616.1| 625.5| 659.0 637.3| 658.4| 656.0
UE-15 610.5| 616.7| 667.9| 642.4| 645.3| 637.5| 655.3| 686.4| 663.0| 685.5| 685.0
Germania | 753.5| 772.6 839.5| 834.0| 816.5| 765.3| 879.5| 933.5 896.4| 931.8| 933.2
Franta 622.0| 608.4| 671.0[ 631.3| 646.6] 659.0| 635.3| 679.8 630.3| 667.5| 675.4
Italia 431.7| 469.2| 479.6| 466.8| 489.5| 518.1| 497.7| 519.6] 497.5| 519.6] 519.1
Ungaria | 544.4] 563.1| 566.4| 530.3| 504.5| 522.4| 516.5| 538.6| 582.5| 650.4| 593.3
Polonia 624.2| 603.5[ 593.0[ 571.6] 511.8| 513.0| 453.2| 502.4| 473.3| 462.3| 456.2
Suedia 951.2| 911.0[ 961.8] 930.0| 923.3| 867.5| 851.1| 844.2| 853.3| 777.8| 795.5
Bulgaria | 261.4] 267.8| 302.8| 271.7| 290.3| 267.7| 264.3] 254.1| 275.0] 289.5| 269.7
Roménia | 281.3] 279.7| 357.8| 427.2| 422.8| 388.8| 375.2] 324.7| 330.6| 359.3| 367.1

Sursa: Prelucrari date EUROSTAT.

Figura 2.2. Evolutia consumului final de energie in sectorul casnic pe
locuitor, in diferite tari, in perioada 1994-2004 (kgep/loc.)
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In Uniunea Europeand, obiectivul indicativ in ceea ce priveste
intensitatea consumului final de energie' este reducerea anuald a acesteia,
incepand din 1998, cu 1% (peste reducerea care ar fi fost atinsa in conditii
normale - business as usual). De asemenea, directiva propusa privind
eficienta energetica a consumului final si servicile energetice (COM (2003)
739) stabileste ca obiective, pentru anii 2006-2012, economisirea anuala a 1%
din intreaga energie furnizata (fata de scenariul business as usual).

Previziunile arata ca o crestere anuala a eficientei energetice de 1% ar
insemna valorificarea a doua treimi din potentialul disponibil de economisire
pana in 2010, ceea ce s-ar traduce, intre altele, prin evitarea a 200 de milioane
de tone/an emisii de CO, sau prin realizarea in proportie de aproape 40% a
angajamentului Uniunii Europene prin Protocolul de la Kyotoz.

In Romania, Strategia nationald in domeniul eficientei energetice®
prevede o reducere, pana la sfarsitul anului 2015, cu 50% a intensitatii
energetice (scenariul optimist), cu 40% (scenariul moderat), respectiv 30%
(scenariul pesimist), in conditile unei dinamici estimate a PIB, de 5,4% in
perioada 2003-2015.

2.3. Resursele regenerabile de energie

In perspectiva anului 2025, consumul mondial de hidroenergie si alte
resurse regenerabile va inregistra o crestere moderata. Majoritatea resurselor
regenerabile de energie nu vor putea concura din punct de vedere economic
cu combustibilii fosili, cel putin pe termen mediu. AIE previzioneaza o crestere
cu 57% a consumului de electricitate produsa pe baza de resurse regenerabile
in perspectiva anului 2025. Aceasta crestere va rezulta, in principal, ca urmare
a finalizarii unor mari centrale hidroelectrice in tarile in curs de dezvoltare, in
special din Asia. Multe tari din America Centrala si de Sud isi propun, de
asemenea, dezvoltarea hidroenergeticii. Brazilia, Peru si chiar bogata in petrol
Venezuela isi vor creste capacitatile hidro in urmatorul deceniu. In celelalte
tari, grupurile hidroenergetice nu vor cunoaste evolutii spectaculoase. Dintre
tarile dezvoltate, numai Canada are anumite proiecte de constructie a unor
hidrocentrale mari in perioada de prognoza (6000 MW suplimentari in urmatorii
zece ani). Hidroenergia acopera 19% din consumul mondial de electricitate,
avand marele avantaj de a nu genera emisii de gaze cu efect de sera si SO,.

' Stabilit in Comunicarea din anul 1998: “Eficienta energeticA in Comunitatea
Europeana: catre o strategie a utilizarii rationale a energiei”, COM (98) 248.

2 European Commission, Directorate General for Energy and Transport, Energy
Demand Management, 2005,www.europa.int/comm/energy/demand.

® HG 163/2004 privind Strategia nationald in domeniul eficientei energetice, in:
Monitorul Oficial nr. 160 bis/24 februarie 2004.
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Impactul social (stramutarea populatiei) si ecologic (asupra florei, faunei,
procesele de sedimentare) poate fi diminuat printr-un atent proces de
planificare.

In Uniunea Europeana, prin Directiva privind promovarea electricitétii din
surse regenerabile de energie pe piata interna de electricitate (2001/77/EC) s-a
stabilit pentru anul 2010 o tintd indicativa de 22,1% din consumul brut de
electricitate a celor 15 (la acea vreme) state ale Uniunii, pentru electricitatea
rezultata din surse regenerabile. Se solicita, de asemenea, statelor membre sa
stabileasca si sa indeplineasca anumite obiective in domeniu, conforme cu
Directiva anterior mentionata si cu prevederile protocolului de la Kyoto. Pentru
noile state membre, obiectivele indicative sunt prevazute in Tratatele de
aderare: tinta de 22,1% 1n anul 2010, stabilita initial pentru cele 15 state
membre, a devenit 21% pentru Uniunea formata din 25 de state.

In Romania, ponderea energiei electrice produse din surse regenerabile
va fi de 33% din consumul national brut de electricitate, in anul 2010".

2.4. Noile tehnologii

Companiile furnizoare de utilitati publice, care fac de mult timp investitii
pe termen lung in cercetare si dezvoltare tehnologica, sunt acum supuse
presiunii unor rezultate imediate in domeniu. in conditiile in care pietele nu
ofera stimulente suficiente pentru activitatile de cercetare/dezvoltare, statul
trebuie sa-si reasume rolul traditional de sustinator al acestora.

Sprijinirea diseminarii rezultatelor cercetarii tehnologice este, de
asemenea, esentiala pentru toate tarile deopotriva. Acest ajutor poate reduce
costurile prin asa-numitul “proces de invatare tehnologica” si poate contribui la
dezvoltarea durabila globala. Toate acestea, bineinteles, cu investitii
suplimentare. Infrastructura - sistemele de transport, cladirile, facilitatile
industriale, retelele de distributie a energiei - se modifica foarte incet. Durata
lunga de viata a acestora inseamna oportunitati ratate de a inlocui capitalul
vechi, ineficient, cu unul mai “curat’, inseamna perpetuarea risipei de energie
si a efectelor negative asupra mediului. Inlocuirea capitalului fix este cu atat
mai importanta in sectorul de producere a energiei. Aproape doua treimi din
investitiile previzionate pana in anul 2020, la nivel mondial, in noi capacitati de

' HG nr. 958/2005 pentru modificarea Hotararii de Guvern nr. 443/2003 privind
promovarea productiei de energie electrica din surse regenerabile de energie si
pentru modificarea si completarea Hotaréarii de Guvern nr. 1892/2004 pentru stabilirea
sistemului de promovare a producerii energiei electrice din surse regenerabile de
energie, in: Monitorul oficial al Romaniei, Partea I, nr. 809 din 6 septembrie 2005.
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producere a energiei se vor realiza in téri care nu apartin OCDE". Acelasi lucru
este valabil si pentru tarile din sud-estul Europei, unde o mare parte din
capitalul construit si infrastructura de termoficare necesita inlocuirea pe termen
scurt.

Durabilitatea presupune ca oferta de energie sa fie diversificata, fara
emisii de bioxid de carbon, intensitatea energetica a economiilor sa fie cat mai
redusa. In consecintd, domeniul tehnologic ce atrage cel mai mult interesul
este cel al tehnologiilor cu emisii zero. De aceea, se poate spune ca
determinantul actual al progresului tehnic din domeniul producerii energiei
electrice este protectia mediului. Cercetatorii au formulat doua obiective
ambitioase:

— atingerea unui nivel zero al poluarii atmosferice;
— reducerea emisiilor de CO2.

in aceste conditii, viitorul carbunelui ca resursd generatoare de
electricitate depinde, in mare masura, de dezvoltarea tehnicilor care-l fac mai
usor de utilizat (precum gazeificarea) si de posibilitdtile de diminuare a
impactului asupra mediului prin tehnologii curate de ardere si sechestrare a
bioxidului de carbon. Obiectivele de protectie a mediului au devenit realizabile
odata cu descoperirea avantajelor utilizarii gazului de sinteza.

Progresul tehnic genereaza noi structuri ale sistemelor energetice bazate
pe cogenerare si poligenerare.

Cogenerarea (producerea simultana a energiei electrice si a celei termice)
si poligenerarea (producerea simultana de diverse combinatii de combustibili
sintetici, electricitate, energie termica si produse chimice) ofera perspective
favorabile din punct de vedere economic care faciliteaza dezvoltarea la scara
industriala a tehnologiilor de producere a energiei bazate pe gazul de sinteza.

Tehnologiile avansate promitatoare pe termen scurt si mediu includ ciclul
combinat abur-gaze, tehnologiile integrate de gazeificare a carbunelui cu
oxigen si ciclu combinat (IGCC), centrale pe carbune cu abur ultrasupercritic,
IGCC care utilizeaza gazeificatoare cu aer si tehnologiile de ardere in strat
fluidizat sub presiune.

2.5. Accesibilitatea serviciilor energetice

Importanta rolului energiei in solutionarea problemelor degradarii
mediului si accentuarii saraciei, mult timp subevaluata, a revenit in centrul

! United Nations Development Programme (UNDP), United Nations Department of
Economic and Social Affairs (UNDESA), World Energy Council (WEC), World Energy
Assessment: Energy and the Challenge of Sustainability - cap.12 Energy Policies for
Sustainable Development, 2000.
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atentiei. Accesul redus la serviciile energetice lasa neacoperita o gama larga
de nevoi de baza ale populatiei (pregatirea hranei; asigurarea: temperaturii
optime in locuinte, a iluminatului, a asistentei medicale, a educatiei, a
comunicarii, a transportului) fiind o dimensiune sau un determinant al
dezvoltarii sau, dimpotriva, al saraciei.

Odata recunoscuta legatura dintre saracie si lipsa accesului la serviciile
moderne de furnizare a energiei, au fost identificate si motivele pentru care
multe dintre tarile in curs de dezvoltare nu beneficiaza de aceste servicii:
dificultatile de implementare a tehnologiilor avansate, infrastructura deficitara si
imposibilitatea finant&rii unor noi obiective energetice. In aceste conditii,
aproximativ doua miliarde de persoane sunt lipsite de confortul alimentarii cu
electricitate’. Cu decenii in urma, energia a constituit fundamentul dezvoltarii
economice a tarilor care, in prezent, sunt promotoare ale dezvoltarii durabile
globale.

Saracia reprezinta un obstacol important in calea extinderii accesului la
servicile moderne de electricitate. Populatia saraca a lumii (1,3 miliarde de
persoane), traieste cu mai putin de 1 dolar/zi si persoana si consuma doar
0,2 tep/locuitor. La nivel global, aprovizionarea fiecarei persoane cu un minim
de 500 kWh, la nivelul anului 2020, va necesita investitii suplimentare anuale
de 30 de miliarde de dolari, efectuate pe intreaga perioada 2000-2020.
Aceasta ar insemna ca tarile industrializate sa aloce 0,7% din PIB (in loc de
0,2%, In medie) pentru asistenta energeticéz. Chiar si in aceste conditii, ar
raméane de rezolvat problema deturnarii fondurilor in tarile beneficiare (conflicte
militare, proiecte cu valoare indoielnica pentru societate etc.). Atragerea
fondurilor internationale trebuie dublatda de mobilizarea resurselor financiare
interne, cu garantarea faptului ca aceste resurse sunt utilizate pentru proiecte
de dezvoltare energetica durabila.

Accesul la energie este indispensabil pentru agricultura; serviciile
energetice pot contribui esential la cresterea productiei, a posibilitatilor de
stocare a recoltelor, la asigurarea unui transport mult mai eficient si mai rapid
catre piete. Energia permite pomparea apei de la adancime, stocarea acesteia,
realizarea de irigatii, cresterea productivitatii terenurilor agricole, a abundentei
si, implicit, reducerea presiunii exercitate in directia sporirii suprafetelor
agricole si, in consecinta, a impactului negativ asupra ecosistemelor si
biodiversitatii.

! International Energy Agency (IEA), Toward Solutions, Sustainable Development in the
Energy Sector, OCDE/IEA, 2002.

2 United Nations Development Programme (UNDP), United Nations Department of
Economic and Social Affairs (UNDESA), World Energy Council (WEC), World Energy
Assessment: Energy and the Challenge of Sustainability - cap.12 Energy Policies for
Sustainable Development, 2000.
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Incidenta accesului redus la serviciile energetice moderne este mult mai
mare in mediul rural. Consecintele se traduc, intre altele, prin lipsa conditiilor
pentru efectuarea unui proces educational de calitate si prin migrarea
populatiei catre mediul urban.

Directiile principale ale extinderii accesului la serviciile energetice
moderne includ:

— cresterea accesului populatiei rurale la o forma de energie moderna si
eficienta de preparare a hranei;

— sporirea gradului de electrificare, atat pentru satisfacerea nevoilor de
baza cat si pentru sprijinirea dezvoltarii economice. Principalul
impediment al extinderii retelei de furnizare a electricitatii in zonele
rurale este costul mai ridicat de circa sapte ori fata de zonele urbane;
costul facturii energetice in mediul rural este cu 50% mai mare decét
la oras;

— identificarea de optiuni alternative pentru alimentarea descentralizata
cu energie (generatoare Diesel-electrice, microhidrocentrale, celule
fotovoltaice, centrale eoliene, instalatii de gazeificare a biomasei);

— identificarea de instrumente si surse de finantare a energiei in mediul
rural;

— crearea de noi structuri institutionale si parteneriate pentru furnizarea
serviciilor energetice In zona rurala (de exemplu, concesionarea
acestor servicii cu obligativitatea deservirii tuturor gospodariilor cu
combustibil pentru gatit si electricitate, la cele mai mici costuri si la
niveluri adecvate satisfacerii cerintelor).

In Romania, electrificarea tuturor localititilor necesita un program
ambitios de investitii, cu puternic impact economic si social, a carui finalizare
are ca termen anul 2007. Prin HG 702/20 din iunie 2003, Electrica a angajat
credite sindicalizate pentru finantarea lucrarilor de electrificare rurala si urbana
in valoare 19,6 milioane de euro. in cadrul acestor lucrari, se prevede ca
287 de localitati cu 15433 de gospodarii sa fie alimentate cu energie electrica.
In ceea ce priveste accesul la energia termica furnizata prin intermediul
sistemelor publice centralizate, mai putin de 30% din populatia tarii beneficiaza
de aceste servicii. Ponderea localitatilor (municipii, orase, comune) care au
acces la reteaua de distributie a gazelor naturale 1n totalul localitatilor existente
arata ca, in anul 2004, numai cca 22% (684 de localitati din 3141) erau
racordate la reteaua de gaze'.

! Institutul National de Statistica, Anuarul statistic al Romaniei 2005, Bucuresti, 2006.
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2.6. Protectia mediului

Gestionarea interactiunilor dintre activitatile de furnizare a utilitatilor
publice (in special a celor energetice) si mediu ramane una dintre cele mai
importante provocari ce stau astazi in fata factorilor de decizie. Producerea,
transportul, utilizarea energiei afecteaza mediul de la faza de extractie a
resurselor de energie primara pana la cea a consumului final. Dimensiunea
impactului asupra mediului variaza in mod semnificativ in functie de gradul de
recunoastere si combatere a riscurilor ecologice prin actiuni de reglementare
sau prin structura preturilor. Arderea combustibililor fosili este raspunzatoare
pentru aproximativ patru cincimi din emisiile antropice de bioxid de carbon.
Sectorul energetic contribuie, de asemenea, la emisiile de metan si oxizi de
azot prin activitatile de extractie si transport ale carbunelui, gazelor si titeiului si
la problemele legate de managementul deseurilor, in special a celor
radioactive.

Numeroase tari au facut progrese considerabile in reducerea emisiilor
locale si regionale de poluanti precum bioxidul de sulf, pulberile, compusii
organici volatili si oxizii de azot. Cu toate acestea, datorita impactului uneori
sever asupra sanatatii, reducerea emisiilor generate de sectorul energetic
ramane o provocare pentru multe state mai putin dezvoltate. Calitatea aerului
din aglomerarile urbane arata depasiri ale nivelurilor admise de OMS. Masurile
de sporire a eficientei energetice, trecerea de la folosirea biomasei si
carbunelui la gaze naturale si electricitate, controlul minimal al emisiilor, ar
putea duce la imbunatatirea calitati mediului cu costuri relativ reduse.
Managementul riscului de producere a accidentelor este, de asemenea, o
componenta importanta a dezvoltarii durabile a sectorului utilitatilor publice.

Comisia Europeana pleaca de la premisa conform careia intre cresterea
economica si mentinerea unui nivel acceptabil al calitatii mediului nu exista o
contradictie intrinseca. Astfel, masurile de integrare a politicilor economice si
de mediu ar trebui sa reduca simultan poluarea si sa Tmbunatateasca
performantele functionarii economiei.

In raportul sdu c&tre Consiliul si Parlamentul Europei, Comisia
Europeana pledeaza pentru un numar de solutii de imbunatatire a functionarii
pietelor produselor si serviciilor de mediu:

— fixarea corecta a preturilor bunurilor de mediu;

— definirea drepturilor de proprietate pentru bunurile si serviciile de
mediu, astfel incat acestea sa poata fi puse in aplicare prin lege si sa
fie comercializabile;

— determinarea unui pret care trebuie platit (price to pay) (sub forma
unei taxe sau impozit) pentru poluare;

— stabilirea unor sisteme de garantii rambursabile pentru incurajarea
reciclarii;
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— subventionarea bunurilor si a servicilor care genereaza efecte
ecologice pozitive;

— negocierea unor acorduri specifice cu industria;

— intensificarea furnizarii de informatii despre caracteristicile ecologice
ale bunurilor si serviciilor.

Comisia Europeana propune efectuarea unor analize asupra implicatiilor
ecologice ale sistemelor de impozitare aplicate de statele Uniunii Europene.
Aceste analize vor trebui sa includa efectele subventiilor, taxelor, scutirilor si
reducerilor de taxe asupra mediului inconjurator.

De asemenea, s-a elaborat un set de indicatori cu ajutorul carora sa fie
posibila monitorizarea stadiului integrarii politicilor economice cu cele de mediu
si evidentierea importantei problemelor de mediu in reformele structurale ale
economiei europene.

In viziunea Comisiei Europene, elementele de baza ale unei strategii
comunitare de integrare a mediului in politica economica sunt:

— adoptarea unei abordari graduale si credibile a integrarii problemelor
de mediu, abordare bazata pe o analiza a informatiilor stiintifice si
tehnice disponibile, a conditilor de mediu din diferitele regiuni ale
Uniunii Europene si a potentialelor costuri si beneficii ale actiunii sau,
dimpotriva, a lipsei de actiune;

— initierea unei abordari conforme cu Strategia de dezvoltare durabila,
adoptata in iunie 2001;

— adoptarea unei abordari care sa tina seama de contributia politicilor
fiscale si bugetare la integrarea mediului, inclusiv de eficienta
instrumentelor economice in atingerea obiectivelor de mediu;

— eliminarea subventiilor care dauneaza mediului.

Consiliul Industriei arata ca sporirea protectiei mediului nu ar trebui sa
dauneze competitivitatii Uniunii Europene pe piata mondiala. Dimpotriva,
integrarea factorilor de mediu in politica economica ar trebui sa sporeasca
eficienta si deci sa imbunatateasca competitivitatea Uniunii.

in raportul din iunie 1999 al European Environmental Agency (EEA),
intitulat  “Mediul Uniunii Europene la confluenta dintre secole” (EU'’s
Environment at the turn of the century) sunt prezentate cateva concluzii
importante, astfel:

— 1n pofida succesului relativ al politicilor de mediu, in special la nivelul
Uniunii Europene, se pot constata lipsa unei imbunatatiri generale a
calitatii mediului si absenta unui progres vizibil pe calea dezvoltarii
durabile;

— progresul pe calea dezvoltarii durabile si chiar pe cea a imbunatatirii
calitatii mediului nu se poate face direct prin intermediul politicilor de
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protectie a mediului, ci prin cel al politicilor socioeconomice, insotite
de politici de mediu cuprinzatoare;

— in prezent, preturile produselor si serviciilor nu sunt “echitabile”
intrucat externalitatle de mediu sunt doar partial internalizate
(externalitatile de mediu se ridica la 4% din produsul intern brut al
Uniunii Europene);

— perceptia generala este aceea conform careia, desi majoritatea
politicilor sectoriale ale Uniunii Europene tintesc dezvoltarea durabila,
putine dintre acestea intrunesc conditiile specifice acestui proces.

2.7. Modificari structurale ale cererii de energie din Romania

2.7.1. Cererea de energie electrica si termica

Directiva Uniunii Europene 92/1996 a stabilit pentru tarile membre si
pentru cele candidate obligativitatea creerii mecanismelor de piata
concurentiala pentru activitatile de producere si furnizare a energiei, respectiv
posibilitatea unor consumatori (care respecta criteriile de eligibilitate) de a-si
schimba furnizorul.

o Piata de energie electrica din Romania a fost constituitd pe baza
principiilor Codului comercial al pietei angro de energie electrica, elaborat de
ANRE 1n anul 1999, si care vizeaza alinierea la prevederile Directivei 96/92
EC. In conformitate cu prevederile legislatiei secundare, piata de energie
electrica este concurentiala la nivelul producatorilor si furnizorilor de energie
electrica, iar activitatile de transport si distributie, considerate ca monopol
natural, sunt in totalitate reglementate, respectandu-se principiul de asigurare
de catre operatorii de retea, a serviciului public, obligatoriu, de conectare,
transport si distributie a energiei electrice pentru detinatorii de licente.

e Piata angro de energie electrica din Romania este formata din doua
segmente: piata reglementata si piata concurentiala.

o Piata reglementata de electricitate este formata din totalitatea
tranzactiilor reglementate de energie electrica intre producatori si furnizorii de
energie electrica, reglementarile referindu-se la cantitatile de energie electrica
si tarifele acestora. De asemenea, piata angro de energie electrica se
compune din urmatoarele piete specifice: piata contractelor bilaterale, piata
pentru ziua urmatoare, piata de echilibrare si piata servicilor de sistem
tehnologice’.

' ANRE, Codul comercial al pietei angro de energie electrica, aprobat prin Ordin ANRE
nr. 25/22.10.2004, p. 27.
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e Mecanismul de functionare al unei piete concurentiale de electricitate
poate fi descris prin doua tipuri de tranzactii: cumparari prin intermediul bursei
si tranzactii bilaterale. Bursa de energie electrica reprezinta mecanismul de
echilibrare si coordonare a productiei si consumului, precum si de stabilire a
preturilor pe termen scurt. O bursa de energie este, in consecinta, o piata
centralizata cu functia de clearing pentru vanzatori si cumparatori. Desi livrarile
de energie electrica pe termen lung, catre consumatori, vor fi efectuate, in
principal, prin contracte incheiate in afara bursei, functionarea curenta a
sistemului energetic se bazeazi pe ordinea de merit' stabiliti de bursa.
Producatorii fac bursei oferte ce reprezinta cantitatea de energie pe care
acestia sunt dispusi sa o vanda la anumite preturi specificate. Dispecerul
prognozeaza cererea pentru ziua urmatoare (sau o altd perioada de timp) si
accepta ofertele care satisfac cererea prognozata, la cel mai mic cost. Pe
parcursul fiecarei perioade din zi (in Marea Britanie, fiecare jumatate de ora),
electricitatea este valorizata pe baza celei mai scumpe unitati generatoare in
functiune (unitatea marginala), conform licitatiei (ofertelor) depuse in avans.
Dimpotriva, tranzactiile bilaterale sunt negociate fara a beneficia de o piata
centralizata: cumparatorii si vanzatorii negociaza clauzele contractuale.

Pe piata reglementatd din Roméania, in anul 2005, 55% din energia
electrica s-a tranzactionat de catre producatori pentru alimentarea
consumatorilor captivi pe contracte de portofoliu, 16% pe contractul pe termen
lung al producatorului nuclear, cca 13% pe contracte la preturi reglementate
ale producatorilor independenti/autoproducatorilor, iar pentru acoperirea
pierderilor in retele - 12% aferent pierderilor in reteaua de distributie si 4%
aferent pierderilor in reteaua de transport. Pe piata concurentiala, producatorii
au tranzactionat cca 10% din energia electrica pe contracte de furnizare cu
consumatorii eligibili, 13% pentru export, 60% pe contracte negociate cu
furnizori concurentiali sau cu alti producatori, 15% pe piata spot/PZU si 2% pe
contracte negociate cu distribuitorii-furnizori ai consumatorilor captivi. Pretul
mediu de achizitionare a energiei electrice a fost de 134,88 RON/MWh?,

Consumatorul final cumpara energie electrica de la o companie de
distributie, ce actioneaza intr-un teritoriu pe care detine monopolul, si nu are
concurenti. Consumatorul poate alege cantitatea de electricitate dorita, o
calitate mai buna sau mai slaba a serviciului exprimata in termeni de fiabilitate,
poate stabili specificatii tehnice mai stricte pentru puterea primita (de exemplu,
fluctuatii mai reduse ale tensiunii), dar nu-si poate alege furnizorul. Compania
locala de distributie poate achizitiona servicii de generare a electricitatii de la

' Ordinea in care producitorul de energie este luat in considerare de catre dispecer
pentru acoperirea consumului de energie electrica.

2 ANRE, Raport anual 2005, www.anre.ro
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producatori concurenti, iar pretul cu amanuntul va cuprinde atat costurile de
producere, cat si pe cele de livrare.

e Principala caracteristica a cererii de energie electrica este lipsa de
elasticitate a acesteia, fapt ce amplifica vulnerabilitatea consumatorilor la
abuzurile de putere dominanta in stabilirea tarifelor. Majoritatea tarilor
dezvoltate cauta sa protejeze consumatorii impotriva abuzului prin pozitia de
monopol detinutd de companiile de electricitate, si in special pe micii
consumatori, impotriva pericolului de a fi folositi pentru a intermedia
subventionarea marilor consumatori care pot avea optiunea asupra sursei de
alimentare sau a combustibilului.

Inelasticitatea cererii este determinata, intre altele, de: caracterul capital-
intensiv al generarii de electricitate care Tmpiedica aparitia producatorilor
independenti; lipsa substituentilor pentru majoritatea utilizarilor energiei
electrice; slaba preocupare pentru conservarea energiei; dificultatile
intdmpinate la negocierile cu furnizorii.

o Factorul determinant al cererii de energie electrica este activitatea
industriala. Gradul de corelare poate fi ilustrat prin reprezentarea grafica a
indicilor de crestere a celor dou& variabile’ (figura 2.3). Se observa sciderea
treptata a energointensivitatii economiei si chiar, dupa anul 2000, decuplarea
cresterii productiei industriale de cea a consumurilor de electricitate, fenomen
accentuat in anul 2004.

Figura 2.3. Evolutia indicilor productiei industriale totale si ai productiei
de energie electrica in Romania, in perioada 1990-2004 (2000=100%)
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Gradul de deschidere a pietei de energie electrica a evoluat de la 10%,
stabilit prin HG nr.122/21.02.2000, la 83,5% (toti consumatorii de energie
electrica, cu exceptia consumatorilor casnici sunt declarati drept consumatori

" Date preluate din Anuarul statistic al Romaniei 2004, Institutul National de Statistica si
Studii Economice (INSSE), Bucuresti, 2005.
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eligibili') (figura 2.4). Liberalizarea total& a pietei energiei electrice, prevazuta
pentru 1 iulie 2007, urmeaza sa le permita si consumatorilor casnici selectia
libera a furnizorului?.

Figura 2.4. Evolutia gradului de deschidere a pietei de electricitate, in
Romania, in perioada ianuarie 2004-septembrie 2005
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Sursa: ANRE, Raport anual 2005, www.anre.ro

Gradul de deschidere a pietei exprima ponderea din piata energiei in
care consumatorii, intr-o prima etapa cei eligibili, au acces direct la furnizori.
Acesta evidentiaza gradul de liberalizare a pietei energiei, premisa a dezvoltarii
unui mediu concurential si a cresterii competitivitatii, conditie importanta a
asigurarii dezvoltarii pe baze durabile a sectorului energetic si a economiei in
general. In aprecierea gradului de deschidere a pietei, luarea in considerare
numai a celui stabilit prin cadrul legislativ nu este suficienta, fiind necesara si
analizarea situatiei reale existente pe baza evidentierii numarului de
consumatori care si-au schimbat efectiv furnizorii. In acest context,
deschiderea reala a pietelor poate sa difere sensibil fata de deschiderea
teoretico-juridica®. Firmele desprinse din Electrica presteaza servicii de

' HG nr. 644/2005 privind majorarea gradului de deschidere a pietei de energie
electrica, Monitorul oficial al Romaniei, Partea I, nr. 684 din 29 iulie 2005.

2 ANRE, Raport anual 2005, www.anre.ro
® Indicatorul poate fi calculat in doud modalitti:
a) gradul de deschidere teoretico-juridic (declarat), calculat prin relatia:
DPp = (Vep/Vy)*100
unde: V¢p = valoarea productiei care poate fi contractata direct de consumatori cu
producatorii alesi, stabilité prin acte normative; V, = valoarea totala a productiei;
b) gradul de deschidere reala, calculat prin relatia:
DPr = (nr. consumatorilor care si-au schimbat furnizorii/nr. total al consumatorilor) * 100
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distributie (in regim de monopol natural) si furnizare. Activitatea de furnizare
este prestata in regim concurential in ceea ce priveste clientii eligibili. In acest
moment, piata de energie electrica are un grad de deschidere de 83,5% (acest
procent reflectd consumul de energie al clientilor potential eligibili - circa
600000 la sfarsitul anului 2005), exceptie facand consumatorii casnici care vor
putea deveni eligibili din anul 2007). Totusi, nu toti clientii potential eligibili aleg
sa aiba acest statut. Fata de gradul de deschidere potential de 83,5%, in mod
real numai circa 40% din piata functioneaza in regim de eligibilitate. Firmele
care vor fi capabile sa ofere servicii de furnizare de calitate in conditiile unor
preturi atractive vor capta aceasta piata a consumatorilor eligibili. De altfel,
pana in anul 2007, companiile de distributie si furnizare vor trebui sa finalizeze
procesul de separare juridica a acestor doua activitati.

Pe masura ce gradul de liberalizare va creste, un numar mai mare de
clienti vor deveni eligibili si vor avea posibilitatea sa-si schimbe furnizorul de
energie electrica. Experienta europeana arata ca viteza cu care consumatorii
isi schimba furnizorul descreste odata cu cresterea gradului de deschidere a
pietei. Cei mai activi consumatori care vor incerca sa negocieze in termeni
mai buni un contract de furnizare provin din randul marilor consumatori
industriali alimentati la inaltd tensiune. Cei conectati la medie tensiune vor
manifesta, in general, o mare inertie in schimbarea furnizorului, in timp ce
probabilitatea ca cei conectati la joasa tensiune sa schimbe furnizorul este
foarte redusa. In Romania, in decembrie 2005, 552 consumatori eligibili erau
prezenti pe piata concurentiald; dintre acestia 208 isi exercitasera dreptul de
schimbare a furnizorului, iar 344 isi renegociasera contractele cu furnizorii. La
sfarsitul anului 2005, consumul consumatorilor eligibili care si-au schimbat
furnizorul sau si-au renegociat contractul a atins valoarea de 40% din
consumul intern al consumatorilor finali, faté de 24% inregistrat la finele anului
2004.

Experienta europeana aratéd ca liberalizarea pietei de energie poate
deveni un episod riscant daca nu sunt indeplinite trei conditii: activitate de
supraveghere corespunzatoare a pietei, grad suficient de competitie si
capacitate de rezerva suficienta. Desi costurile au scazut, beneficiile rezultate
au fost, in cea mai mare masura, retinute de companiile producatoare, sub
forma unor profituri mai mari, si nu indreptate catre consumatori prin
intermediul unor preturi mai mici. Aceasta sugereaza ca introducerea
competitiei a avut un efect limitat asupra preturilor de vanzare a electricitatii.
De exemplu, in Marea Britanie, participarea a numai trei mari companii si a
unui numar mic de producatori independenti nu a asigurat un nivel suficient de
concurenta. De aceea, pretul concurential pentru consumatori este mult mai
mare decat costul marginal de producere a electricitatii. Aceasta indica faptul
ca exista putere pe piata (firme dominante).
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In consecints, incurajarea competitiei este o conditie necesara, dar nu si
suficienta pentru a aduce un numar suficient de concurenti care sa elimine
puterea pe piata a unor producatori si sa permita consumatorilor sa beneficieze
de preturi mai mici ale electricitatii.

Structura consumului de energie electrica pe categorii de consumatori
arata ca in anul 2004, 93,56% dintre acestia erau consumatori casnici, energia
consumata de acestia reprezentand 23,6% din total. Consumatorii industriali
reprezinta 6,44% ca numar si consuma 76,4% din energia furnizata consuma-
torilor captivi. In anul 2004 numarul total de consumatori captivi a fost de
8.569.458, iar energia furnizata acestora a fost de aproximativ 33.618.844 MWh.
Rezultd o medie de consum de 3,92 MWh/consumator .

Din structura consumatorilor se observa atomizarea acestora, doar 0,1%
dintre acestia fiind mari consumatori care, eventual ar putea constitui o
amenintare de integrare in amonte. Lipsa puterii financiare a acestora si
specificul industriei (capital-intensiva si cu economii de scara) a facut atat de
dificila externalizarea unor centrale electrice din structura integrata anterioara.

In acelasi an, structura consumului de electricitate in functie de nivelul de
tensiune la care a fost livrata energia indica urmatoarele: din totalul de
33618844 MWh, 23,28% s-a livrat la Tnalta tensiune, 32,25% la medie tensiune
si 44,47% la joasa tensiune’.

Nivelul cererii si structura consumatorilor determina alura curbei de
sarcina ce trebuie acoperita de producatorii de electricitate. Modul de acoperire
a curbei de sarcina arata in ce fel sunt combinate resursele disponibile ale
Sistemului Energetic National in scopul obtinerii unor costuri medii de productie
cat mai reduse. De acest proces raspunde Operatorul Pietei de Energie
Electrica SA” (Opcom SA). Opcom SA are printre atributii:

— echilibrarea continua a balantei cerere-ofertd de energie electrica,
pentru satisfacerea consumului;

— stabilirea ordinii de merit a producatorilor de energie electrica, prin
ierarhizarea acestora pe niveluri de putere, cantitate si pret;

— stabilirea pretului marginal de sistem pentru fiecare interval baza de
tranzactionare si baza de decontare, conform reglementarilor
specifice si prin prelucrarea datelor preluate de la participantii la piata
energiei electrice;

— determinarea dezechilibrului productie-cerere pentru o perioada data,
precum si repartizarea costurilor determinate de acesta partilor care
l-au produs;

' ANRE, Raport privind realizarea indicatorilor de performantd pentru serviciul de
furnizare a energiei electrice 2004, Bucuresti, 2005, p. 4-5.
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— coordonarea activitati de prognoza a cererii de energie electrica
pentru programarea operationala a SEN.
n acoperirea curbei de sarcina, OPCOM trebuie sa tina seama de
anumite restrictii specifice, cum sunt:

— preluarea integrala a energiei electrice furnizate de CNE Cernavoda;

— asigurarea incarcarii electrice a grupurilor de cogenerare, la nivelul
impus de sarcina termica (restrictia de cogenerare);

— asigurarea debitelor de servitute si a altor restrictii de utilizare a apei
din amenajarile hidroenergetice;

— arderea unor cantitati prestabilite de carbune din productia interna
etc.

Previziunile privind cererea de electricitate efectuate de SC Electrica SA'
au luat Tn calcul o evolutie moderata a PIB si a intensitatii energetice si un ritm
rapid de crestere a consumului specific de energie electrica in sectorul casnic.
Astfel, pentru anul 2010 se preconizeaza un consum de 43.404.501 MWh,
ceea ce echivaleaza cu un spor de aproape 20% fata de anul 2003.

Previziunile privind cererea de energie termica arata ca, in conditiile
mentinerii numarului de 2.350.000 de unitati locative, consumul va scadea de
la 23 milioane Gcal in anul 2003, la 16-17 milioane Gcal in anul 20172,

2.7.2. Cererea de gaze naturale

Consumul anual de circa 18 miliarde de metri cubi® este aproape dublu
fata de consumul Ungariei. Pentru a acoperi cererea, distribuitorii de gaz
importa anual circa 30%, in timp ce Ungaria, de exemplu, importa 80% din
necesar. Desi rezervele sunt certe, productia interna de gaz a scazut constant
in ultimii ani, din cauza lipsei investitilor in noi sonde. In acest timp, piata
romaneasca si-a descoperit un adevarat apetit pentru gazul natural. Datele
oficiale arata ca, in ultimii doi ani, numarul clientilor celor doua Distrigaz a
crescut cu 30%, iar tendinta se pastreaza.

Cererea de gaze pe piata roméneasca este caracterizata de fluctuatiile
foarte importante (sezoniere - de cca 60%; zilnice - de cca 66%; orare - de
aproape 30%), ceea ce reprezinta un argument fundamental pentru
dezvoltarea capacitatilor de inmagazinare subterana a gazelor. Desi in ultimii

' SC Electrica SA, Plan de afaceri pentru perioada 2004-2010, Bucuresti, mai 2004,
p. 43.

2 HG nr. 882/2004 pentru aprobarea Strategiei nationale privind alimentarea cu energie
termica a localitatilor prin sisteme de producere si distributie centralizate, publicata in:
Monitorul oficial al Romaniei, nr. 619 bis din 8 iulie 2004, p. 40.

® www.anrgn.ro
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ani, capacitatea de inmagazinare a crescut, raportul dintre gazele furnizate din
depozite si volumul total al gazelor consumate este in prezent de 9,4%, mult
sub valorile minime practicate in tarile vest-europene, de regula in jurul a
25%".

In aceste conditii, dinamica dezvoltarii capacitdtilor de inmagazinare
subterana a gazelor naturale in perioada pana in 2010, prevede o crestere de
circa doua ori a capacitatii actuale si atingerea unui coeficient de siguranta in
livrarea gazelor naturale la valori apropiate de cele practicate in tarile UE.

De asemenea, pentru asigurarea nivelurilor maxime de consum din
perioada sezonului rece, SNGN ROMGAZ dispune de cinci depozite de
inmagazinare subterana a gazelor naturale amenajate in zacaminte depletate
si amplasate strategic, pe directiile de consum cu probleme in alimentarea cu
gaze naturale. Astfel, pentru partea de nord-vest a tarii sunt exploatate
depozitele Sarmasel si Tg. Mures cu o capacitate de 650 mil.mc/ciclu si
dispunand de 74 de sonde, iar pentru zona municipiului Bucuresti depozitele
Bilciuresti, Urziceni si Balaceanca cu o capacitate de 850 mil.mc/ciclu si
dispunand de 103 sonde.

Dezvoltarea capacitatilor de stocare a gazelor naturale pentru acoperirea
varfurilor de consum pe perioada sezonului rece, precum si pentru cresterea
gradului de siguranta a alimentarii de gaze a consumatorilor in situatii de criza,
este unul din punctele importante ale strategiei energetice din Romania pe
termen mediu.

Desi in ultimii ani capacitatea de inmagazinare a inregistrat o crestere,
aceasta a evoluat continuu din anul 2000, cand cantitatea de gaze
inmagazinata la nivelul intregii tari a fost de 1,34 mld.mc, ceea ce reprezinta
circa 8% din consumul anual total de gaze din Roméania. Pentru comparatie,
acest raport ajunge, in tarile din Europa de Vest, la valori cuprinse intre 10 si
15%?2.

Depozitele noi sunt programate a fi amenajate in zacaminte
semidepletate situate optim fatda de zonele deficitare si in caverne de sare
pentru zonele cu fluctuatii zilnice si orare ale consumului de gaze. Amplasarea
acestor noi depozite se va face prin corelarea infrastructurii sistemului national
de transport cu zacamintele depletate selectate prin studii de pret si
fezabilitate, situate cat mai aproape de marii consumatori si de zonele cu
variatii mari de consum sezoniere, zilnice si/sau orare.

Totodata, se va reconsidera volumul pernei de gaze aferent fiecarui
depozit, pentru cresterea flexibilitatii capacitatilor de depozitare in procesul de

! Strategia de dezvoltare a sectorului de extractie a gazelor naturale in perioada pana
in anul 2010, Ministerul Economiei si Comertului si SNGN ROMGAZ SA Medias,
2004.

2 www.kmarket.ro
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extractie pentru a raspunde cat mai bine la cerinte (consumuri normale, marite,
consum de criza, varfuri de criza si orare) si pentru optimizarea
cheltuielilor/costurilor de inmagazinare.

Toate aceste masuri si actiuni au ca scop cresterea coeficientului de
siguranta in livrarea gazelor, la valori cat mai apropiate de cele practicate de
tarile din comunitatea europeana, pentru evitarea unor perturbatii majore in
sistemul national de transport si, respectiv, in alimentarea cu gaze a
consumatorilor in situatii de criza, la debite si preturi aproape constante in tot
timpul anului.

In acelasi timp, dezvoltarea comertului transfrontalier de gaze coroborata
cu cresterea capacitatilor de inmagazinare subterana a gazelor din Romania,
creeaza conditiile comercializarii capacitatii de stocare de catre clienti din afara
granitelor, oferindu-le acestora un grad mai ridicat de siguranta a furnizarii si,
desigur, o flexibilitate sporita.

Este important de remarcat ca Romania dispune de un potential de
dezvoltare a capacitatilor de stocare subterana (inclusiv expertiza necesara),
care poate satisface atat necesitatile interne, cat si pe cele ale unor tari vecine.

Indiferent de solutia care se va impune in timp, prin adaptarea la
conditiile fiecarei perioade, diversificarea surselor de aprovizionare cu
combustibili din import si utilizarea unor tehnologii cu eficienta tehnica si
economica ridicata vor reprezenta componentele esentiale ale atingerii
obiectivelor generale ale sectorului energetic.

Aceastd estimare va permite identificarea masurilor necesare si
dezvoltarea unei strategii pentru implementarea acestora, concomitent cu
identificarea nevoilor de capital pentru implementarea acestor masuri. Conform
acestei estimari', consumul de gaze naturale va creste cu 8 mid.mc,
atingandu-se o cerere de gaze naturale de 26 mld.mc in anul 2010, ceea ce
corespunde unei cresteri anuale de 3%.

Pe termen lung, industria de gaze in Romania are un mare potential, in
special pe masura ce standardele de mediu se imbunatatesc, fapt ce va duce
la trecerea de la utilizarea pacurii la cea a gazelor pentru productia de energie
electrica. In plus, intensificarea explorarii la mari adancimi si off-shore va duce
la cresterea descopeririior de gaze, iar, inevitabil, productia interna a SC
Petrom SA va avea o productie mai mare de gaze.

Avand o cota de piata de 42%, sectorul industrial va ramane cel mai
important segment de piata in anul 2010. Sectoarele rezidentiale si comerciale
vor cumula impreuna 32% din consumul total de gaze naturale, iar producerea
energiei electrice va totaliza 25%.

! Strategia de dezvoltare a sectorului de extractie a gazelor naturale in perioada pana
in anul 2010, Ministerul Economiei si Comertului si SNGN ROMGAZ SA Medias,
2004.
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Factorii critici care influenteaza viitoarea cerere de gaze naturale vor fi
evolutiile din industrie si din sectorul producerii energiei electrice, care vor
depinde in principal de economia roméaneasca si de succesul reformelor
structurale. Se preconizeaza ca evolutiile din sectorul rezidential si comercial
sa actioneze mai putin ca factor decisiv.

La 1 august 2001" a fost stabilit gradul initial de deschidere a pietei
interne de gaze naturale, reprezentand 10% din consumul total aferent anului
2000. Ca urmare a acestei deschideri si potrivit regulamentului de acreditare a
consumatorilor eligibili, a fost aprobata lista centralizatda a consumatorilor
eligibili (17 agenti economici la acea datd). Pentru anul 20022 gradul de
deschidere a pietei a fost stabilit la 25%, cu 41 de agenti economici acreditati
pentru un consum de 3,375 miliarde m?, corespunzator unui grad efectiv de
deschidere a pietei de 21,29%. In anul 20033, piata interna de gaze naturale
inregistra un grad teoretic de deschidere de 30%, egal cu cel efectiv (54 de
firme) pentru un consum de 4,8 miliarde m*. Pentru anul 2005*, gradul de
deschidere a pietei de gaze naturale a fost stabilit la 50%, in limita unei
cantitati de gaze naturale de 9,150 miliarde m®. Celor 75 de consumatori
eligibili existenti in anul 2004° (grad de deschidere de 40%), reacreditati in
conformitate cu modificarile aduse regulamentului pentru acreditare, li s-au
adaugat alti 27 de consumatori eligibili noi. Prin sesiunea de acreditare,
desfasurata in cursul lunii iunie 2005, numarul total al consumatorilor eligibili a
ajuns la un total de 130. Pentru anul 2006°, prin HGR nr. 1397/10 noiembrie
2005, publicata in Monitorul oficial, nr. 1036/22.11.2005, gradul de deschidere
a pietei interne a gazelor naturale a fost stabilit la un nivel de 65% din
consumul intern total (figura 2.5). Acest lucru a fost posibil in conditiile in care
reprezentantii societatii civile, dar si ai consumatorilor, au considerat oportuna

Decizia presedintelui ANRGN nr. 133 din 4 iunie 2001 privind stabilirea gradului initial
de deschidere a pietei interne a gazelor naturale, publicata in: Monitorul oficial, nr.
332 din 21 iunie 2001.

Decizia nr. 1 din 8 ianuarie 2002 privind stabilirea gradului de deschidere a pietei
interne a gazelor naturale, publicata in: Monitorul oficial, nr. 40 din 21 ianuarie 2002.
Decizia nr. 997 din 20 decembrie 2002 privind stabilirea gradului de deschidere a
pietei interne a gazelor naturale, publicatda in: Monitorul oficial, nr. 947 din 23
decembrie 2002.

Decizia nr. 1347 din 1 noiembrie 2004 privind stabilirea cantitatilor de gaze naturale
alocate consumatorilor eligibili Tn anul 2005 publicata in: Monitorul oficial, nr.1016 din
3 noiembrie 2004.

Decizia nr. 1076 din 18 decembrie 2003 privind stabilirea gradului de deschidere a
pietei interne a gazelor naturale publicata in: Monitorul oficial, nr. 915 din 20
decembrie 2003.

HGR nr. 1397/10 noiembrie 2005 privind stabilirea gradului de deschidere a pietei
interne de gaze naturale, publicata in: Monitorul oficial, nr. 1036/22.11.2005.
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accelerarea procesului de deschidere a pietei gazelor naturale. Datorita
progreselor inregistrate, s-a hotarat ca incepand cu 1 iulie 2006, gradul de
deschidere s fie de 75%".

Figura 2.5. Evolutia gradului de deschidere a pietei de gaze naturale, in
Romania, in perioada ianuarie 2004-ianuarie 2006

ian.2006

Sursa: ANRGN, www.anrgn.ro

Urmatorii pasi in liberalizarea pietei gazelor naturale din Romania sunt
cei prevazuti in cadrul negocierilor de aderare a Romaniei la Uniunea
Europeana, respectiv 100% pentru consumatorii non-casnici de la 1 ianuarie
2007, si 100% pentru toti consumatorii de la 1 iulie 2007*’. Totodata, vor fi
luate masuri pentru perfectionarea legislatiei secundare, a functionarii pietei, a
regulilor privind schimburile transfrontaliere de gaze naturale si pentru
cresterea sigurantei in aprovizionare si exploatare.

2.8. Modificari structurale ale ofertei
de energie din Roméania

2.8.1. Oferta de energie electrica si termica

Factorii de productie din industria energiei electrice si termice au
trasaturi distincte in functie de tipul resursei energetice primare utilizate
(carbune, pacura, energie hidro, combustibil nuclear etc.) si de specificul

' www.anrgn.ro
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activitatii analizate (generare, transport sau distributie a electricitatii si energiei
termice). Tocmai de aceea consideram oportuna o succinta prezentare a
structurii organizatorice actuale a Sistemului Energetic National (SEN).

In anul 1998, Regia Autonoma de Electricitate (RENEL) se reorga-
nizeaza prin infiintarea Companiei Nationale de Electricitate (CONEL SA), a
Societatii Nationale “Nuclearelectrica” SA si a Regiei Autonome pentru
Activitati Nucleare. Doi ani mai tarziu, CONEL se scindeaza in trei societati
comerciale pe actiuni: Termoelectrica, Hidroelectrica si Electrica. In plus, apare
Compania Nationala de Transport al Energiei Electrice - “Transelectrica SA” -,
care “are ca obiect principal de activitate transportul, dispecerizarea energiei
electrice, organizarea si administrarea pietei de energie electrica” si “raspunde
de functionarea sistemului national de transport al energiei electrice in conditii
de calitate, siguranta, eficientd economica si protectie a mediului inconjurator”
(articolele 6 si 8 din HG nr. 627/2000).

In cadrul societétii Transelectrica, se infiinteza filiala “Operatorul Pietei
de Energie Electrica SA” (Opcom SA) care are ca obiect principal de activitate
“administrarea pietei de energie electrica, stabilirea ordinii de merit-vanzare
pentru producatori catre furnizori in scopul mentinerii echilibrului permanent
dintre productie si consum, asigurand desfasurarea tranzactiilor si contractelor
comerciale ale participantilor autorizati pe baza de licente in conditiile legii”
(art. 12 din HG nr. 627/2000).

Prin Ordonanta de urgentd nr. 29 din 27 octombrie 1998, ia fiinta
Autoritatea Nationala de Reglementare in domeniul Energiei (ANRE) care are
drept scop crearea si punerea in aplicare a sistemului de reglementari
indispensabil functionarii pietei energiei electrice si termice in conditii de
eficienta, concurenta, transparenta si protectie a consumatorilor.

Factorul de productie “capital”

in industria energiei electrice exista un excedent important de capacitati
de productie. In anul 2004, puterea instalata in Sistemul Energetic National era
de 19626 MW (fata de 21905 MW in anul 2000). Structura puterii instalate in
functie de tipul de purtator de energie era in anul 2004 urmatoarea: capacitati
termoenergetice - 13347 MW; capacitati hidroenergetice - 6279 MW", Unitatile
care functioneaza sub autoritatea Ministerului Economiei si Comertului (MEC)
sunt SCPEE Hidroelectrica SA, S.N. Nuclearelectrica SA si SCPEET
Termoelectrica SA care are in subordine sucursale teritoriale.

! Institutul National de Statistica, Anuarul statistic al Romaniei 2005, Bucuresti, 2006.
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Centrale electrice cu functionare pe baza
de combustibili fosili

in anul 2001, S.C. Termoelectrica S.A. avea 19 sucursale si o filial3,
raspandite pe tot teritoriul tarii, in care functionau 36 de centrale
termoelectrice, 5 centrale termice si 14 microhidrocentrale. Dupa aparitia unor
acte legislative (HG nr. 104 si 105/15.02.2002 si HG nr. 554 si HG nr. 647 din
2002) unele centrale electrice de termoficare, al caror rol esential il constituia
asigurarea cu energie termica, au fost transferate (fara plata) catre consiliile
locale. Prin HG nr. 554/2002 microhidrocentralele au fost trecute in patrimoniul
SC Hidroelectrica SA.

La inceputul anului 2004, puterea instalata a capacitatilor Termoelectrica
era de 5515 MW. Tot in subordinea MEC se afla si cele trei complexe ener-
getice: Complexul Energetic Rovinari SA, SC Complexul Energetic Turceni SA,
SC Complexul Energetic Craiova SA, puterea instalata a acestora fiind de
4230 MW.

Sub autoritatea Ministerului Administratiei si Internelor se afla o serie de
centrale electrice externalizate anterior'. De asemenea, la acoperirea cererii de
energie contribuie un numar de mici producatori independenti si
autoproducatori.

Din totalul puterii instalate, circa 74,5% reprezinta grupurile cu o vechime
de peste 20 de ani, circa 24% grupuri cu vechime cuprinsa intre 11-20 de ani,
0,75% cu vechime intre 6 -10 ani si 0,75% grupuri intre 1-5 ani. Productia de
energie electica se realizeaza in principal in grupuri de condensatie de mare
putere.

In anul 2005, unititile de producere in cogenerare (energie electrica si
termica) totalizau 3886 MW cu urmatoarele caracteristici principale?:

— 48,7% din capacitati aveau o varsta mai mare de 30 de ani si 8,1% o
vechime mai mica de zece ani;

— productiile realizate erau de 12,98 TWh la energia electrica si 23,16 TWh
la energia termica;

— structura capacitatii electrice instalate pe tipuri de tehnologii arata o
pondere de 86,4% pentru unitatile cu turbine cu abur cu condensatie

' SC CET Arad SA, SC CET Bac#u SA, SC CET Brasov SA, SC Uzina termica Calafat
SA, SC Uzina termica Comanesti SA, SC Uzina Termoelectrica Giurgiu SA, SC CET
Govora SA, SC Acvacalor SA Brad - CT Gurabarza Criscior, SC CET lasi SA, SC
Termon SRL Onesti, SC Electrocentrale Oradea SA, SC Termoficare 2000 SA Pitesti,
SC Dalkia Termo Prahova SRL-CET Brazi, SC CET Energoterm Resita SRL, SC
Termica SA Suceava, SC Colterm SA Timisoara, SC Termica Vaslui SA, SC Uzina
Electrica Zalau SA.

2 ANRE, Raport anual 2005, www.anre.ro
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cu prize, de 13,29% pentru unitatile cu turbine cu abur cu
contrapresiune, contributia celorlalte tehnologii fiind nesemnificativa;

— structura productiei de energie electrica pe tipuri de combustibil
evidentia contributiile aproximativ egale ale gazelor naturale: 45,11%
si carbunelui: 44,25%. Pacura avea o contributie de 9,87%, contri-
butia celorlalti combustibili fiind foarte redusa;

— randamentul global al unitatilor de cogenerare s-a situat intre 43,5 %
+ 74,1 % la unitatile cu puteri instalate mai mari de 20 MW si intre
55,8% + 92,7 % la unitatile cu puteri instalate mai mici de 20 MW.

HIDROELECTRICA

Hidroelectrica este al doilea mare producator de energie electrica avand
in componenta 129 de centrale hidroelectrice, a caror putere totala instalata
este de 6086 MW si care pot genera, intr-un an mediu hidrologic, 16080 GWh.
in 2003, societatea a realizat o productie de 13,26 TWh.

Puterile instalate in hidroagregate sunt cuprinse intre 5-190 MW, 37%
din acestea avand durata normata de viata depasita.

Principala problema a societatii este lipsa resurselor financiare pentru
finalizarea lucrarilor demarate la o serie de obiective hidroenergetice.

NUCLEARELECTRICA

Centrala nuclearelectrica de la Cernavoda, al treilea producator de
energie electrica, aflata in executie, are, conform proiectului, o putere instalata
de 3500 MW (5x700 MW). Reamintim faptul ca in anul 1996 au fost finalizate
lucrarile la prima dintre cele 5 unitati de la CNE Cernavoda.

Continuarea lucrarilor la CNE ar permite realizarea independentei
energetice a tarii, tindnd seama si de posibilitatile industriei romanesti de a
asigura productia combustibilului nuclear, apa grea si majoritatea
echipamentelor necesare. Producerea electricitatii in centrala echipata cu
acest tip de reactoare permite realizarea unor preturi competitive in raport cu
alte tehnologii.

TRANSELECTRICA

Transelectrica este o societate pe actiuni aflata in proprietatea statului si
nu va fi privatizata fiind consideratda o componenta de importanta strategica.
Reteaua electrica de transport cuprinde totalitatea statiilor electrice cu
tensiunea de 750 kV, 400 si 220 kV, liniile electrice cu tensiuni de 750, 400 si
220 kV, precum si liniile electrice de 110 kV de interconexiune cu sistemele
energetice ale tarilor vecine. Numarul total de statii electrice este de 77, avand
0 capacitate totala instalata de 36,1 GVA.
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Gradul de uzura este foarte ridicat atat la statiile electrice (56%), cat si la
liniile electrice aeriene de 220 - 750 kV (50%).

La recomandarea Comitetului Director, pe 8 mai 2003, la Madrid,
Adunarea Generala a UCTE a decis sa atribuie CN Transelectrica SA
“calitatea de membru UCTE cu drepturi depline si permisiunea de functionare
sincrona permanenta cu sistemul UCTE”.

ELECTRICA

In prezent, structura organizatorica a sistemului de distributie si furnizare
a energiei electrice cuprinde opt filiale, care corespund ca arie de operare cu
cele opt regiuni de dezvoltare mentionate anterior, dintre care doua privatizate
in favoarea investitorului italian ENEL SpA (Electrica Banat SA si Electrica
Dobrogea SA), una preluata de firma germana E.ON (Electrica Moldova SA),
una privatizata in favoarea firmei Cez din Cehia (Electrica Oltenia SA) si alte
patru detinute de societatea Electrica SA (Muntenia Sud, Muntenia Nord,
Transilvania Sud, Transilvania Nord).

Reteaua de distributie a energiei electrice in Romania cuprinde liniile
electrice de fnalta tensiune de 110 kV (18,3 mii km), de medie si joasa
tensiune (117,7 respectiv 170 mii km), statile de 110/M.T. si statile de
M.T./M.T. (In numar de 1222), precum si posturiie de transformare sau
punctele de alimentare (in numar de 61754).

In perioada 2000-2003 au fost facute investitii in valoare de 325,98 de
milioane de dolari SUA, care au vizat lucrari de reabilitare-modernizare,
electrificari (au fost racordate la retelele electrice 29623 de gospodarii) si
proiecte in domeniul automatizarilor, telecomunicatiilor si informaticii de proces
(implementarea sistemului integrat de management SAP R-3, a sistemului de
automatizare a distributiei etc.).

Factorul de productie “resurse”

Romania dispune de un potential diversificat de resurse energetice:
combustibili fosili, hidroenergie si anumite surse neconventionale. in structura
ofertei interne de surse primare de energie (28094 mii tep in anul 2004),
hidrocarburile detin 56,2% (din care titei 19,9% si gaze naturale 36,3%),
carbunele 22,0%, hidro si nucleara 9,9% iar lemnul de foc si resursele
neconventionale 11,9%. Cu toate acestea, tara noastra apeleaza la importuri
de resurse energetice. Astfel, in anul 2004, nivelul independentei energetice
era de 72% (fata de 77,3% in anul 2000)".

! Institutul National de Statistica, Anuarul statistic al Romaniei 2005, Bucuresti, 2006.
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Resursele energetice disponibile determina configuratia capacitatilor de
productie din industria energiei electrice. Sistemul energetic national dispune
de o structura echilibratd in care centralele pe carbune detin 35%, din
capacitatea totala instalata, cele hidro 36%, iar cele ce functioneaza pe
hidrocarburi si combustibil nuclear 25%, respectiv 4%.

Productia interna de lignit asigura cererea societatii Termoelectrica;
pentru huila, societatea apeleaza la importuri. In perspectiva anului 2015,
ponderea carbunelui in productia de energie electrica va spori pana la aproape
45% (lignit cca 35% si huila 10%), crestere datorata competitivitatii centralelor
pe carbune comparativ cu cele pe hidrocarburi. De altfel, ponderea cea mai
mare in productia de energie a societatii Termoelectrica o au centralele pe
carbune (64,7%).

Industria energiei electrice depinde de importurile de hidrocarburi.
Dependenta de import pentru asigurarea resurselor energetice se va ridica la
aproximativ 77% pentru pacura si 40% pentru gaze naturale.

Societatea Hidroelectrica este vulnerabila la caracteristicile hidrologice
ale anului. Potentialul hidroenergetic tehnic amenjabil este de 36000 GWh/an
(din care cca 50% este deja exploatat), iar cel economic amenajabil este de
23000 GWh/an.

Combustibilul nuclear este asigurat din surse interne. Reamintim ca
gradul de dependenta al Uniunii Europene de importurile de uraniu este de
95%.

Factorul de productie “munca

Principalele elemente definitorii ale factorului munca din industria
energetica’ pot fi rezumate astfel:

¢ industria energiei electrice si termice beneficiaza, conform clasificarii
lui Porter, atat de forta de munca specializata (personalul angajat la centrala
nuclearelectrica, dispecerii energetici etc.), dar si de forta de munca de uz
general (electricieni, economisti, chimisti etc.);

e structura fortei de munca din industria energiei electrice in functie de
nivelul de calificare arata o pondere de cca 15-20% a persoanelor cu studii
superioare;

e pana in prezent nu s-au inregistrat conflicte majore de munca
deoarece:

' Badileanu Marina, Combinarea factorilor de productie - determinant al competitivitatii
industriei energetice, Revista de economie industriala, nr.1/2003 p. 99-109, INCE,
CIDE, 2003.
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— reducerile de personal au fost efectuate prin externalizari ale unor
activitati (de exemplu reparatii) sau ale unor centrale electrice (catre
consiliile populare sau prin pensionare inainte de termen);

— pregatirea fortei de munca din industria energiei electrice si termice a
permis dobandirea unor noi locuri de munca fara problemele
existente, de exemplu, in minerit;

— amplasamentul centralelor termoelectrice, situate in sau langa marile
aglomerari urbane, nu a generat probleme de stramutare a celor
desponibilizati.

Gradul de concentrare a puterii de piata la nivelul producatorilor de
energie electrica poate fi estimat cu ajutorul a doi indicatori: indexul Herfindahl-
Hirschman (HHI)' si rata de concentrare a primilor patru producatori (CR4) 2
calculati pe baza capacitati instalate a fiecarui detinator de unitati
dispecerizabile. In anul 2004, energia electrica produsa pentru acoperirea
consumului intern a fost de 58,692 TWh. Energia electrica livrata in retelele
electrice s-a realizat in proportie de 34,3% de catre SC “Hidroelectrica” SA,
2,1% de catre SC “Termoelectrica” SA, 9,8% de catre SC “Electrocentrale
Bucuresti” SA, 9,7% de catre SC “Complexul Energetic Turceni” SA, 9,4% de
catre SN “Nuclearelectrica” SA, 9,3% de catre SC “Complexul Energetic
Rovinari” SA, 6,1% de catre SC “Electrocentrale Deva” SA, 6,9% de catre
SC “Complexul Energetic Craiova” SA si 12,4% de catre alti producatori.
Gradul de concentrare al industriei de producere a energiei electrice a scazut
semnificativ pana in anul 2004, aceasta fiind caracterizatda de un HHI de
aproximativ 1700 de puncte si de un CR4 ce depasea 60%. Valoarea medie a
HHI pentru anul 2005 a crescut la 1831 de puncte, datoritd conditiilor
hidrologice deosebite care au dus la cresterea productiei principalului
producétor din surse hidro® (figura 2.6). In aceste conditii, se poate spune ca
piata producatorilor de energie se afla la limita dintre concentrarea moderata si
cea excesiva. Trebuie subliniat insa ca gradul de concentrare variaza in functie
de specificul fiecarei tari, determinat de mix-ul resurselor energetice utilizate.
Spre exemplu, in Franta, a carei productie de electricitate se bazeaza, in
principal, pe resursele nucleare, segmentul de piata detinut de cel mai mare
producator era, in anul 2000, de 90,2%. Dimpotriva, in Finlanda, unde

' HHI este suma patratelor cotelor de piatd masurate in procente. Dacad HHI<1000,
piata este neconcentrats. In cazul in care 1000<HHI<1800 piata are un grad moderat
de concentrare, iar daca HHI>1800, piata este excesiv concentrata.

2 CR4 este suma partilor procentuale din piata ale celor mai mari patru participanti.
Dacéd CR4<50%, piata este moderat concentratd si daca CR4>50%, piata este
excesiv concentrata.

s ANRE, Raport anual 2005, www.anre.ro
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centralele hidroelectrice de mica putere sunt preponderente, cel mai mare
producator asigura, in acelasi an, 23,3% din cererea de electricitate.

Figura 2.6. Dinamica indicatorilor de concentrare a pietei (indexul
Herfindahl-Hirschman si rata de concentrare
a primilor patru producatori)
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Sursa: date preluate de la ANRE.

Gradul de concentrare a puterii de piata la nivelul furnizorilor de energie
electrica este mai mic decat in cazul producerii electricitatii. in prezent, un
numar de 112 societati comerciale detin licente de furnizare a energiei
electrice. Astfel, cota de piata a fiecareia dintre cele opt filiale ale Electrica SA
(patru dintre ele privatizate) este cuprinsa intre 5 si 11%, acestea asigurand
necesarul consumatorilor captivi (figura 2.7).

Pe langa acestia, mai activeaza alte cateva zeci de furnizori care detin
impreuna o cota de piatd de cca 38%. in consecinta, cu un HHI ce insumeaza
742 de puncte (sub 1000) si o rata de concentrare a primilor patru furnizori de
42%, aceasta piata are un grad relativ redus de concentrare. In anul 2000,
activitatea de furnizare, ponderea pe piata a celei mai mari companii varia intre
100% in Grecia si Portugalia la 11% in Finlanda si 17% in Danemarca.

Sistemul de termoficare din Romania asigura energia termica pentru
aproximativ 30% din fondul de locuinte al tarii. Pe aceasta cale se acopera
60% din cererea nationald de agent termic. in anul 2003, pe piata de energie
termica activau 179 de operatori de termoficare, dintre care sapte asigurau
numai serviciile de distributie catre consumatorii finali'.

' HG nr. 882/2004 pentru aprobarea Strategiei nationale privind alimentarea cu energie
termica a localitatilor prin sisteme de producere si distributie centralizate, publicata in:
Monitorul oficial al Romaniei, nr. 619 bis din 8 iulie 2004, p.27.
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Figura 2.7. Cota de piata a furnizorilor de energie electrica pentru
consumatorii finali, in anul 2005

E1;14.26
E2;2.85

E3; 3.24
E4;2.65
F2;5.11 F1,6.67 E5;2.37
E6; 1.97
E7;1.29
E8; 1.14
E9; 0.33

F4;85 E10;0.78
E11;0.67

E12,0.65
E13;0.33
E14;0.3

E15;0.17
E16;0.66
E17;0.51

E18;0.19
E19;02

E20;0.54
E21;1.13
E22;0.23
E23;0.3
E24; 041
E25;0.17

E26;0.19
E27, 047

F3;7.41

Furnizare catre
consumatorii eligibili

F5: 38.05%

F6; 8.16

F7,7.31

Indicatori concentrare piata:
HHI-742 C4-42

F1...F8 - furnizori pentru consumatorii captivi
E1...E30 - furnizori pentru consumatorii eligibili
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2.8.2. Oferta de gaze naturale

Gazele naturale reprezinta pentru Romania' una din cele mai importante

resurse energetice, cu o pondere de cca 40% in balanta resurselor de energie
primara. Aceasta situatie este determinata de urmatorii factori:

gaze

— existenta resurselor industriale si productiei de gaze;

— infrastructura existenta de extractie, transport si distributie extinsa pe
intreg teritoriul tarii;

— pozitia favorabila a Romaniei in sistemul de transport international in
Europa Centrala si de Est;

— posibilitatea de interconectare in viitorul apropiat a Sistemului
National de Transport Gaze Naturale cu sistemul Vest-European si la
resursele de gaze din regiunea Caspica si Orientul Mijlociu.

Romaénia a fost si va raméane una din tarile cu importante resurse de

naturale, avand totodata si o indelungata traditie in exploatarea acestor

' Russu C., Bulearcd M., Badileanu Marina, Neagu Cornelia, Sima C., s.a., Program de
actiune privind aplicarea politicii industriale in Roménia, in: Probleme economice,
nr.114-115, INCE, INCE, CIDE, 2004.



85

valoroase hidrocarburi, fiind prima regiune din Europa inregistrata cu un
consum industrial de gaze naturale (in 1913 prima productie de gaze naturale
de 113000 mc/an). Roméania are cea mai mare piata de gaze naturale din
Europa Centrala, atingand dimensiuni record la inceputul anilor ‘80, ca urmare
a aplicarii unor politici guvernamentale orientate catre eliminarea dependentei
de importuri. Aplicarea acestor politici a dus la o exploatare intensiva a
resurselor interne, avand ca rezultat declinul productiei interne.

Factorul de productie “capital”

In cei peste 90 de ani de activitate, pe baza volumelor importante de
rezerve descoperite, in industria gazeifera a fost creata o infrastructura bine
dezvoltata. Capacitatile de productie ale SNGN Romgaz SA sunt constituite din
sonde si compresoare, gradul lor de utilizare fiind direct influentat de consum.
Din istoricul de productie al SNGN Romgaz, pe ultimii 10 ani, rezultd ca
ponderea gazelor extrase cu ajutorul agregatelor de comprimare este in
continua crestere, ajungéand la cca 62% din totalul gazelor extrase.

Daca gradul de uzura al sondelor de gaze naturale este greu de
cuantificat, despre compresoare se pot face urmatoarele precizari: patrimoniul
SNGN Romgaz cuprinde un numar de 145 de agregate compresoare (electrice
si termice) montate in 20 de statii de comprimare. Agregatele de comprimare
au fost puse in functiune in proportie de 90% intre anii 1980-1990, cu o
vechime medie de exploatare de circa 14,5 ani. Din analiza specialistilor
Romgaz a rezultat ca starea tehnica a electro si motocompresoarelor este
buna, permitand functionarea indelungata a acestora cu mult peste prevederile
legale cu conditia efectuérii unor reparatii de bun calitate’.

Ca urmare a modificarilor semnificative survenite In ultima perioada a
parametrilor initiali (debite, presiuni) pe baza carora s-a proiectat capacitatea
initiala a statiilor de comprimare, in momentul de fatd un numar mare de statii
sunt supradimensionate ca numar si putere instalata, fiind la limita inferioara de
functionare din punct de vedere al parametrilor si randamentelor. in aceste
conditi se impune reechiparea agregatelor de comprimare cu cilindri
compresori adaptati noilor conditii de fuctionare pentru realizarea factorilor
propusi de recuperare a rezervelor de gaze.

Din punct de vedere al tehnologiilor de productie si al echipamentelor
specifice, SNGN Romgaz dispune de echipamente performante comparabile
cu cele existente pe plan mondial.

Pentru determinarea parametrilor hidrodinamici ai rezervoarelor de gaze
naturale si stabilirea regimurilor tehnologice optime de productie, SNGN
Romgaz dispune de echipamente moderne de masuratori in sonde.

! Strategia de dezvoltare a sectorului de extractie a gazelor naturale in perioada pana
in anul 2010, Ministerul Industriei si Comertului si SNGN Romgaz SA Medias, 2004.
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SNGN Romgaz desfasoara de asemenea si activitati complexe de
cercetare geologica cu aparatura performanta care a dus la punerea in
evidenta a unui mare numar de structuri posibile cu acumulari de hidrocarburi,
care urmeaza a fi testate n viitorul apropiat.

Factorul de productie “resurse”

In contextul actual in care majoritatea sectoarelor de activitate sunt
dependente de consumul de gaze naturale, eforturile pentru descoperirea de
noi resurse de gaze naturale si de reabilitare a productiei in sensul gasirii si
aplicarii celor mai adecvate tehnologii, care sa permita exploatarea
zacamintelor de gaze in conditii optime si de eficienta economica, sunt tot mai
sustinute.

In prezent lucrérile de cercetare geologicd si de productie ale SNGN
Romgaz se desfasoara in cadrul a 14 perimetre de explorare situate in Bazinul
Transilvaniei si zona extracarpatica si a 136 de zacaminte comerciale de gaze
naturale’. Aceste zaciminte se afld intr-un stadiu avansat de exploatare,
majoritatea dintre acestea avand un factor actual de recuperare de peste 75%.
Aceasta situatie a determinat luarea unor masuri de ordin tehnic si tehnologic
pentru descoperirea si punerea in evidenta, in conditii economice avantajoase,
a noi acumulari de gaze naturale care sa duca la reducerea dezechilibrului
dintre productia de gaze naturale realizata si rezervele nou descoperite.

Rezervele dovedite au in prezent conditii de exploatare proiectate si
indeplinesc criterile de eficientda economica stabilite prin studii tehnico-
economice. Din rezervele dovedite cca 80% pot fi obtinute prin facilitati tehnice
si tehnologice existente, fiind considerate rezerve “dovedite dezvoltate”, iar
20%, considerate rezerve “dovedite nedezvoltate”, necesitd investitii supli-
mentare proiectate si considerate rentabile, prin studiile tehnico-economice
elaborate.

De mentionat ca cca 70% din rezervele dovedite sunt situate in
zacaminte cu regim de destindere elastica, care curg pana la atingerea
presiunii atmosferice. Pentru acestea rezervele sunt evaluate pana la presiuni
dinamice la gura sondei conditiilor corespunzatoare conditiilor de debitare
existente sau proiectate, prin studii tehnico-economice si sunt cuprinse intre
1,5-25 at.

Din zacamintele cunoscute in prezent cu rezerve dovedite, peste 75% se
gasesc intr-un stadiu foarte avansat de depletare, acestea fiind puse in
exploatare de peste 30 ani, iar restul de 25% reprezinta zacaminte cu un stadiu

' www.romgaz.ro
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mediu de depletare, puse in exploatare de 10-20 ani. Din punct de vedere al
resurselor geologice ins& 85% se gésesc in prima categorie de z&c&minte'.

Factorul mediu de recuperare realizat este de 61%, fata de un factor
potential realizabil in conditiile tehnice si economice existente de 73%. De
remarcat stadiul mult mai avansat de depletare a zacamintelor din
Depresiunea Transilvaniei, unde factorul de recuperare realizat (73%) a atins
valoarea factorului potential mediu pe tara.

Gazele naturale au fost si raméan una dintre cele mai importante surse de
energie din Romania, insa si acestea au fost afectate de evolutia economiei
din anii '90: consumul s-a Tnjumatatit, ajungand in prezent la circa 18 mid. mc.
Mai mult, gazele au pierdut teren in favoarea petrolului si a combustibililor
solizi (dintre care 9% este lemn), ceea ce a dus la o scadere a segmentului
sau de piata de la 50% la inceputul anilor ‘80, la mai putin de 40% in prezent.

Pentru gazele naturale, aceasta evolutie a fost mai pronuntata in
industrie si in sectorul de producere a energiei, care sunt foarte sensibile la
schimbarile economice. Comparativ cu situatia anului 1993, gazele naturale au
pierdut aproape 1/3 din volumul de vanzari in aceste doua sectoare.

Sumele necesare pentru descoperirea de noi rezerve de gaze sunt mari,
astfel ca finantarea unor astfel de proiecte se poate realiza numai prin
asocierea cu firme straine si prin credite externe. In angajarea creditelor
externe trebuie luat in considerare factorul de risc iminent in activitatea de
cercetare geologica.

Sectorul de gaze naturale din Romania? este unul complex, in cadrul
sau activand, printre altii:
— producatori: SNGN Romgaz SA, SC Petrom SA, Amromco Energy, LLC
New York;

— operatori ai sistemelor de Tinmagazinare: SNGN Romgaz SA,
SC Depomures SA, SC Amgaz SA,;

— transportator: SNTGN Transgaz SA,;

— distribuitori: SC Distrigaz Sud SA, E. ON Gaz Romania SA, SC Petrom
SA, SC Congaz SA etc.;

— furnizori: SC Distrigaz Sud, SC Distrigaz Nord, SNTGN Transgaz SA,
SC Petrom SA, SNGN Romgaz SA, SC Congaz SA, Amromco Energy,
LLC New York, SC Depomures SA etc.;

— operator al sistemului de tranzit: SNTGN Transgaz SA;

! Strategia de dezvoltare a sectorului de extractie a gazelor naturale in perioada pana
in anul 2010, Ministerul Industriei si Comertului si SNGN Romgaz SA Medias, 2004.

? Piata gazelor din Romania, Autoritatea Nationald de Reglementare in domeniul
Gazelor Naturale.



88

— importatori: SC Distrigaz Sud SA, E.ON Gaz Romania SA,

Termoelectrica, Wirom, Wintershall, Wiee, Interagro etc.

In aceste conditii, cota de piata a furnizorilor de gaze naturale pe piata
en-gros in anul 2005" s-a constituit din 18 actori (fatd de doar 12 in anul 2003
sau numai de 11 in anul 2004), dintre care primii zece au o cota de piata
supraunitara, ceilalti opt detindnd cote modeste, de sub 1% (figura 2.8).

Figura 2.8. Cota furnizorilor pe piata en-gros
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Sursa: date preluate de la ANRE.

In schimb, cota de piaté a furnizorilor de gaze naturale pe piata libera in
anul 20052 a fost mult mai atomizaté (cu peste 90% din cota de piata detinuta
de primii doi furnizori), fiind compusa din noua actori (fatd de opt in anul 2003
sau de 15 in anul 2004), dintre care primii sase au o cotda de piata
supraunitara, ceilalti trei detinand cote modeste, de sub 1% (figura 2.9).

' Raport de monitorizare pentru piata interna de gaze naturale - 2003, 2004, 2005 si
2006, Autoritatea Nationala de Reglementare in Domeniul Gazelor Naturale,
www.anrgn.ro.
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Figura 2.9. Cota de piata a furnizorilor pe piata libera
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in anul 2005, din totalul consumului de 17,6 miliarde m® productia
internd de gaze naturale a reprezentat aproximativ 12,4 miliarde m?® iar
diferenta a fost importatd din Federatia Rusa. Toata cantitatea de gaze
naturale, din productia interna si din import, a fost destinata pietei interne. La
sfarsitul anului 2005 exista un numar total de 2,41 de milioane de
consumatori, din care un numar de numai 329 de consumatori eligibili.

2.9. Privatizarea companiilor de furnizare a energiei

in Raportul de monitorizare 2005 privind Romania®', Comisia European3
aratda ca Romaénia indeplineste criteriul economiei de piata functionale.
Romania a inregistrat progrese semnificative in alinierea legislatiei sale la
legislatia Uniunii Europene. Prin politica energetica, Romania va fi capabila sa
implementeze acquis-ul comunitar in domeniu pana la data aderarii. Ramane
necesara adoptarea legislatiei specifice pietei interne a energiei, continuarea
deschiderii reale a pietei electricitatii si gazelor, imbunatatirea gradului de
colectare a facturilor, reducerea arieratelor si consolidarea autoritatilor de
implementare?.

Privatizarea unitatilor economice - ca forma de restructurare a regimului
de proprietate - s-a accelerat, desi s-au inregistrat intarzieri explicate, in primul
rand, prin incapacitatea autoritatilor publice de a depasi obstacole de natura

' Comisia Europeana, Raportul comprehensiv de monitorizare 2005 privind Romania,
www.insse.ro, p. 21-29.

2 Comisia Europeana, Raportul comprehensiv de monitorizare 2005 privind Romania,
www.insse.ro, p. 60-62.
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politica si sociala (lipsa de claritate si stabilitate a cadrului juridic, transparenta
deficitara a procesului de privatizare, interesele divergente ale diferitelor
grupuri de presiune); la aceasta s-au adaugat lipsa de atractivitate a
numeroase intreprinderi, nestructurate adecvat si impovarate de mari datorii,
precum si frecventele schimbari ale metodelor de privatizare si ale cadrului
institutional creat pentru coordonarea acestui proces. In numeroase cazuri,
evolutia post-privatizare a intreprinderilor a fost nesatisfacatoare, datorita,
indeosebi, atat neonorarii de catre investitori a obligatilor asumate prin
contractul de privatizare cat si managementului neperformant; de exemplu, n
perioada decembrie 2001 - iunie 2003, 72 de intreprinderi au revenit in
proprietatea Agentiei pentru Privatizare si Administrarea Participatiilor Statului
ca urmare a esecului cumparatorilor de a se achita de obligatiile asumate n
momentul privatizarii. Un loc important |-au detinut in anul 2004 privatizarile
unor mari intreprinderi din subordinea Ministerului Economiei si Comertului.
Astfel, SNP Petrom a fost vanduta firmei austriece OMV pentru suma de
1,5 miliarde de euro; Distrigaz Nord a fost vanduta firmei germane E.ON pentru
suma totala de 304 milioane de euro; Distrigaz Sud a fost preluata de Gaz de
France in schimbul a 311 milioane de euro. Au fost, de asemenea, privatizate
filiale ale societatii Electrica SA. Importanta va fi disciplina financiara pe care
noii proprietari ar trebui sa o implementeze, avand in vedere ca sectorul
energetic a fost responsabil pana in prezent de cea mai mare parte a deficitului
cvasifiscal.

climatului favorabil investitiilor este evident. Actiunile necesare pe acest plan
privesc asigurarea stabilitatii cadrului juridic si reglementativ, eliminarea
incertitudinilor care inca persista privind drepturile de proprietate, asigurarea
interpretarii  nediscretionare a prevederilor legale referitoare la taxe,
imbunatatirea previziunilor institutionale privind intrarea pe si iesirea de pe
piata, impunerea ferma a disciplinei de piata in intreaga economie.

2.9.1. Restructurarea si privatizarea companiilor de distributie a energiei
electrice

Scopul declarat al privatizarii companiilor de distributie a energiei
electrice a fost atragerea capitalului necesar pentru consolidarea acestora,
cresterea competitivitatii si asigurarea unor tarife care sa permita accesul
populatiei la serviciile de furnizare a electricitatii.

Strategia de privatizare, cea a injectiei de capital combinata cu vanzarea
de actiuni, a fost preferata de autoritatile de reglementare. S-a mentinut, de
asemenea, flexibilitatea pentru adaptarea la practicile utilizate de investitori.

Cadrul legislativ ce a stat la baza actiunilor de privatizare a inclus:
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— Legea energiei electrice nr. 318/2003";

— Legea nr.137/2002 privind unele masuri pentru accelerarea
privatizarii?;

— Ordonanta de Urgenta a Guvernului nr. 88/1997 privind privatizarea
societatilor comerciale?;

— Foaia de parcurs din domeniul energetic din Romania®*, privind
asigurarea energiei si eficientizarea Sistemului Energetic National prin
realizarea de investitii pentru modernizare si reconstructie pentru
extinderea capacitatilor existente si realizarea de noi capacitati,
aprobata prin Hotararea Guvernului nr. 890/2003°;

— metodologia de monitorizare a pietei angro de energie electrica pentru
aprecierea nivelului de concurenta pe piata si prevenirea abuzului de
pozitie dominanta, aprobata prin Ordinul ANRE nr. 57/2005.

Principala problema ce apare in acest domeniu este gradul de noutate al
legislatiei specifice si lipsa de experienta a autoritatilor de reglementare si a
jucatorilor de pe piata in utilizarea acestui cadru legislativ.

Pentru a evita aparitia unor concentrari nedorite in sector, se va limita
numarul de societati de distributie ce pot fi achizitionate de un acelasi
investitor. Un acelasi investitor nu va putea detine controlul in societati de
distributie si furnizare ce acopera mai mult de 33% din segmentul de piata
respectiv.

Alegerea variantei de a li se oferi investitorilor strategici o cota de
participare aferenta unui procent de 51% din capitalul social al societatilor a
fost determinata de necesitatea de a asigura interesul, controlul si siguranta
investitorilor. Cota de 51% din actiuni poate fi dobanditd prin cumpararea
actiunilor existente si/sau prin majorarea capitalului social al companiilor de
distributie a energiei®. Participarea salariatilor la privatizare s-a facut prin

' Publicata in: Monitorul oficial, nr. 511 din16 iulie 2003, www.cdep.ro.

2 Publicata in: Monitorul oficial, nr. 215 din 28 martie 2002, www.cdep.ro.

% Publicat in: Monitorul oficial, nr. 381din 29 decembrie 1997, www.cdep.ro.

* Ministerul Economiei si Comertului, Foaie de parcurs in domeniul energetic din
Romania, in: Monitorul oficial al Romaniei, nr. 581 bis din 14.08.2003.

® HG nr. 890/2003 privind aprobarea Foii de parcurs din domeniul energetic din
Romania, publicata in: Monitorul oficial, nr. 581/14.08.2003, www.anre.ro.

® Parlamentul Romaniei, Bucuresti, Raport nr. 21/ 491 / 15.11.2004 asupra proiectului
de lege privind unele masuri pentru privatizarea Societatilor Comerciale Filiale de
Distributie si Furnizare a Energiei Electrice "Electrica Dobrogea" SA si "Electrica
Banat" SA, precum si unele masuri pentru reglementarea activitatilor societatilor
comerciale din domeniul distributiei de energie electrica, (PLx 701/10 noiembrie
2004), p. 3, www.cdep.ro.
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ofertare directa pana la concurenta cotei de 10% din capitalul social al
societatilor. Pentru a descuraja participarea ofertantilor care cauta profitul pe
termen scurt, s-a propus ca niciun nou actionar sa nu poata tranzactiona
actiunile achizitionate pe o perioada de cinci ani de la realizarea privatizarii.

Contractele de privatizare constituie documente complexe, avand ca
obiect vanzarea actiunilor si majorarea capitalului social al societatilor
comerciale filiale de distributie si furnizare a energiei electrice Electrica
Dobrogea SA si Electrica Banat SA. in structura contractelor de privatizare
existd, intre altele, prevederi privind™:

— vanzarea-cumpararea actiunilor prin care partile sunt de acord cu
vanzarea si cumpararea actiunilor in proportie de 24,62% din capitalul
social inregistrat al fiecareia dintre societatile comerciale;

— dobandirea actiunilor nou emise prin care cumparatorul dobéandeste
actiuni nou emise reprezentand 35% din capitalul social majorat al
societatilor, astfel incat acesta sa detina o cota de 51% din capitalul
social al fiecareia dintre cele doua societati;

— pretul actiunilor nou emise prevede acordul partilor cu privire la pretul
si modalitatea de plata a actiunilor nou emise;

— conditiile de perfectare a contractului de privatizare;

— contractul de escrow care reglementeaza conditile in care se
utilizeaza contul escrow cu privire la platile pe care trebuie sa le
efectueze cumparatorul;

— obligatiile cumparatorului cu privire la desfasurarea activitatii celor
doua societati dupa privatizare;

— managementul interimar prin care se reglementeaza activitatea
observatorilor desemnati de cumparator in cele doua societatii pe
perioada dintre data semnarii si data perfectarii contractelor;

— penalitatile pentru nerespectarea obligatiilor investitionale ale

cumparatorului asumate prin contract etc.

Pana in prezent au fost privatizate patru dintre cele opt filiale regionale
de distributie si furnizare a energiei electrice desprinse din SC Electrica SA:
Electrica Dobrogea, Electrica Banat, Electrica Moldova si Electrica Oltenia.
Vom prezenta in continuare modul in care au fost efectuate aceste privatizari si
perspectivele existente pentru celelalte filiale.

' Nota de fundamentare - HG nr. 1000/25-06-2004, Hotararea Guvernului nr.1000/2004
privind unele masuri pentru derularea si finalizarea privatizarii si modificarea si
completarea strategiei de privatizare a societatilor comerciale filiale de distributie si
furnizare a energiei electrice "Electrica Dobrogea" SA si "Electrica Banat" SA,
publicata in: Monitorul oficial, nr. 629/10-07-2004, www.gov.ro
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Primele doua societati de distributie si furnizare a electricitatii privatizate
au fost Electrica Dobrogea si Electrica Banat. Guvernul Roméaniei a fost nevoit
sa negocieze sub presiunea organismelor financiare internationale. Astfel, in
cadrul acordului PSAL Il cu Banca Mondiala, in domeniul “privatizarea
sectorului energetic si de electricitate” conditionalitatea pentru eliberarea primei
transe de imprumut a fost urmatoarea: "Guvernul a selectat doua societati de
distributie de energie electrica pentru a fi oferite pentru privatizare asa cum a
fost recomandat de consultant. Guvernul a initiat procedurile de privatizare
pregatite cu sprijinul consultantului, pentru cele dou& societati de distributie™.
Conditionalitatea pentru eliberarea celei de-a doua transe a fost “Guvernul a
analizat cu Banca Mondiala strategia de privatizare elaborata impreuna cu
consultantul, pentru cele doua societati de distributie a energiei electrice si a
oferit la vanzare pachetul de control din aceste intreprinderi”. S-a spus, la
vremea respectiva, ca cele doua companii de distributie au fost sacrificate si ca
niciuna dintre societatile Electrica SA nu va mai fi privatizatd sub presiunea
organismelor financiare internationale. Din pacate insa, rezultatul acestei prime
tranzactii va avea influenta si asupra celorlalte privatizari in distributia de
energie: niciun alt investitor nu va fi dispus sa plateasca, de exemplu, de cinci
ori mai mult decat ENEL S.p.A., pentru o alta companie similara.

Privatizarea Electrica Dobrogea SA si Electrica Banat SA

Societatile comerciale filiale de distributie si furnizare a energiei electrice
Electrica Dobrogea SA si Electrica Banat SA au fost infiintate prin reorga-
nizarea Societatii Comerciale de Distributie si Furnizare a Energiei Electrice
"Electrica" SA, potrivit prevederilor Hot&rarii Guvernului nr. 1342/20012.

La data de 6 decembrie 2002, a fost adoptata Hotararea Guvernului
nr.1377/2002 pentru aprobarea strategiei de privatizare a societatilor
comerciale filiale de distributie si furnizare a energiei electrice “Electrica
Dobrogea” SA si “Electrica Banat” SA, act normativ prin care Ministerul
Industriei si Resurselor, Oficiul Participatiilor Statului si Privatizarii in Industrie
si Societatea Comerciala “Electrica” SA au fost mandatate sa implementeze
strategia de privatizare a celor doua societati de distributie si furnizare a
energiei electrice mentionate. Privatizarea acestora s-a efectuat conform

' Guvernul Romaniei, Nota de fundamentare privind strategia de privatizare a
societatilor comerciale filiale de disitributie si furnizare a energiei electrice “Electrica
Dobrogea” SA si “Electrica Banat” SA, p. 2.

% Nota de fundamentare - HG nr. 1000/25-06-2004, Hotararea Guvernului nr. 1000/2004
privind unele masuri pentru derularea si finalizarea privatizarii si modificarea si
completarea Strategiei de privatizare a societatilor comerciale filiale de distributie si
furnizare a energiei electrice "Electrica Dobrogea" SA si "Electrica Banat" SA,
publicata in: Monitorul oficial, nr. 629/10.07.2004, www.gov.ro.
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prevederilor Programului PSAL Il convenit cu Banca Mondiala si ale Foii de
parcurs din domeniul energetic din Romania'. Consultantul international
desemnat pentru a stabili cele mai bune metode de privatizare a fost BNP
Paribas®. Societatea “Electrica” s-a angajat, ca dup4 finalizarea tranzactiei, sa
plateasca consultantului un onorariu de succes de 1,5% din valoarea
tranzactiei. In cuprinsul strategiei s-a prevazut ca privatizarea se va realiza prin
dobandirea de catre un investitor strategic sau de un consortiu de investitori a
unui pachet de actiuni de 51% din actiunile fiecareia, prin cumpararea
actiunilor existente si/sau majorarea capitalului social al respectivelor societati
comerciale.

Ca urmare a aprobarii Strategiei de privatizare si a publicarii in presa
internd si internationala a anuntului publicitar de privatizare, au fost
preselectati, dintre investitorii strategici interesati, urmatoarele companii: Public
Power Corporation (PPC Grecia), EVN AG (Austria), BKW-FMB Energie AG
(Elvetia), ENEL SpA (ltalia). ENEL SpA a depus oferte neangajante (10 lulie
2003) pentru ambele filiale, fiind singurul dintre investitori care a ramas in
competitie. In baza acestor oferte s-au purtat negocieri privind cadrul
contractual si de reglementare. In urma negocierilor, comisia de negociere
impreuna cu consultantul au intocmit cadrul revizuit al documentelor tranzactiei
care a fost transmis ofertantului in vederea depunerii ofertelor finale.

Garantarea partiala a riscului de reglementare (GPR) a fost un
instrument utilizat pentru ENEL S.p.A., in scopul incheierii cu succes a primei
tranzactii in sectorul distributiei energiei electrice din Roméania. Obiectivul GPR
a fost sustinerea privatizarii in sectorul energetic din Romania oferind o
garantie pentru societatile “Electrica Banat” si “Electrica Dobrogea”
achizitionate de ENEL, impotriva oricaror pierderi de venituri rezultate din
schimbari sau anulari de catre Guvern sau ANRE a oricarei prevederi a
cadrului de reglementare pretranzactie®.

Riscurile acoperite prin GPR au fost transferul costurilor achizitiei
energiei electrice si tarifele de distributie. GPR a fost asigurata de o institutie
financiara cotata AAA (BIRD - Banca Internationala de Reconstructie si
Dezvoltare) si sustinuta de statul roman (prin Ministerul de Finante). GPR a
fost acordata pentru o valoare totala de 60 de milioane de euro (echivalentul a

' Hotararea Guvernului nr.1000/2004 privind unele masuri pentru derularea si finali-
zarea privatizarii si modificarea si completarea strategiei de privatizare a societatilor
comerciale filiale de distributie si furnizare a energiei electrice "Electrica Dobrogea"
SA si "Electrica Banat" SA, publicata in: Monitorul oficial, nr. 629/10.07.2004.

2 Semnarea contractelor de privatizare pentru Electrica Banat si Dobrogea,
www.electrica.ro

® SC Electrica SA, prezentare Electrica SA o propunere de investitii atractiva, sustinuta
in cadrul Leaders of New Europe, Bucuresti, 17-19 octombrie 2005, slide 16.
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76,7 milioane de dolari SUA) pentru o perioada de pana la 7 ani (din ianuarie
2005, pana in ianuarie 2012)".

GPR nu a fost utilizatd in tranzactii ulterioare din cadrul privatizarii
distributiei electricitatii (vanzarea “Electrica Moldova” si “Electrica Oltenia” catre
E.ON, respectiv CEZ)?.

La data de 8 martie 2004, Enel S.p.A. a depus oferte finale pentru
fiecare din cele doua societati comerciale. In cuprinsul ofertelor finale, Enel
S.p.A. a reluat intreaga problematica abordata odata cu depunerea ofertelor
preliminare. Acest fapt a necesitat noi runde de clarificari, incheiate cu
semnarea unui Memorandum.

Tranzactia a fost consfintita si aprobata de Romania prin Legea nr. 570
din 10 decembrie 2004 privind unele masuri pentru privatizarea societatilor
comerciale filiale de distributie si furnizare a energiei electrice "Electrica
Dobrogea" SA si "Electrica Banat" SA, precum si unele masuri pentru
reglementarea activitatii societatilor comerciale din domeniul distributiei de
energie electrica®.

Finalizarea (perfectarea) a avut loc la data de 28 aprilie 2005, moment in
care, prin aportul de capital la capitalul social, ENEL a atins cota de 51% din
capitalul social al celor doua societati.

In consecintd, Enel S.p.A. a platit numai 43,4 milioane de euro pentru
51% din actiunile FDFEE Electrica Dobrogea (2,51 euro pentru o actiune) si
numai 69 de milioane de euro pentru 51% din actiunile FDFEE Electrica Banat
(2,92 euro pentru o actiune)®.

' Nota de fundamentare OUG nr. 32/28-04-2005 Ordonanta de urgentd a Guvernului
nr. 32/2005 pentru ratificarea Acordului de compensare dintre Roméania si Banca
Internationala pentru Reconstructie si Dezvoltare privind Proiectul de privatizare a
societatilor comerciale filiale de distributie si furnizare a energiei electrice "Electrica
Banat" SA si "Electrica Dobrogea" SA, semnat la Bucuresti la 20 aprilie 2005, in
legatura cu garantia partiala de risc acordatd de Banca Internationala pentru
Reconstructie si Dezvoltare si aprobarea acordurilor care compun garantia partiala de
risc, publicata in: Monitorul oficial, nr. 395/10.05.2005, www.gov.ro.

SC Electrica SA, prezentare Electrica SA o propunere de investitii atractive, sustinuta
in cadrul Leaders of New Europe, Bucuresti, 17-19 octombrie 2005, slide 17.
Publicata in: Monitorul oficial, nr. 1198/15 decembrie 2004, www.cdep.ro.

Electrica SA, Semnarea contractelor de privatizare pentru Electrica Banat si
Dobrogea, www.electrica.ro si SC Electrica SA, prezentare Electrica SA o propunere
de investitii atractiva, sustinuta in cadrul Leaders of New Europe, Bucuresti, 17-19
octombrie 2005, slide 22.
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Privatizarea Electrica Moldova SA si Electrica Oltenia SA

Strategia de privatizare a acestor doua filiale a fost aprobata prin HG
nr.531/07.04.2004 si in baza ei a fost publicat anuntul de privatizare, la data de
28.04.2004". Ca urmare a acestui anunt pana la data de 31.05.2004, termenul-
limita de depunere, s-au primit scrisorile de exprimare a interesului pentru
ambele filiale din partea E.ON Energie AG (Germania), Union Fenosa
International (Spania), CEZ (Cehia), PPC (Grecia) si AES Corporation (SUA).
La data de 27.08.2004 au depus Documente de Pozitie pentru privatizarea a
51% din capitalul social: CEZ, E.ON Energie AG si Union Fenosa International.
Ofertele finale (depuse pe 18.10.2004) au fost Tnaintate doar de CEZ si E.ON
Energie AG.

Comisia de negociere a analizat aceste oferte si, in urma sedintelor de
clarificari, a invitat la discutii finale E.ON Energie AG pentru filiala Moldova si
respectiv, CEZ pentru filiala Oltenia?.

E.ON Energie AG este o corporatie multinationala care detine, de
asemenea, Ruhrgas. Este cea mai mare companie privata de electricitate din
Europa cu activitati In Germania si in alte noua tari europene incluzand:
Olanda, Ungaria, Slovacia, Republica Ceha, Elvetia si Polonia®. Compania
deserveste 14 milioane de consumatori de energie electrica si gaze naturale in
Europa. In anul 2003, E.ON detinea capacitati de productie de 34880 MW,
inregistrand vanzari de energie electrica de 269 de miliarde de kWh si vanzari
de gaze naturale de 132 miliarde m®.

in zilele de 4 si 5 aprilie 2005 au fost semnate contractele de
privatizare pentru cele doua filiale, aceastd actiune fiind aprobata prin
HG nr. 85, 03.02.2005. Finalizarea tranzactiilor a avut loc pe 3 octombrie 2005
pentru Electrica Moldova, respectiv 4 octombrie 2005 pentru Electrica Oltenia®.

' Nota de fundamentare - OUG nr. 114/14-07-2005, Ordonanta de urgentd a
Guvernului nr.114/2005 privind unele masuri pentru derularea si finalizarea privatizarii
societatilor comerciale filiale de distributie si furnizare a energiei electrice "Electrica
Moldova" SA si "Electrica Oltenia" SA, publicatda in: Monitorul oficial nr. 668,
27.07.2005, www.gov.ro.

% Revista Energy in East Europe nr. 74/octombrie 2005, p.15.

% Ministerul Economiei sl Comertului, Comunicat de presa, Biroul de presa, 3 octombrie
2005.

* Nota de fundamentare - O.U.G. nr. 114/14-07-2005, Ordonanta de urgentd a
Guvernului nr.114/2005 privind unele masuri pentru derularea si finalizarea privatizarii
societatilor comerciale filiale de distributie si furnizare a energiei electrice "Electrica
Moldova" SA si "Electrica Oltenia" SA, publicata in: Monitorul oficial, nr. 668,
27.07.2005, www.gov.ro.
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In consecintd, CEZ a platit numai 151 de milioane de euro pentru 51%
din actiunile FDFEE Electrica Oltenia (4,139 de euro pentru o actiune), iar
E.ON Energie AG numai 100 de milioane de euro pentru 51% din actiunile
FDFEE Electrica Moldova (3,083 euro pentru o actiune)’.

Privatizarea Muntenia Sud SA

Prin desfasurarea unui concurs de oferte pentru servicii de consultanta,
a fost selectata oferta PricewaterhouseCoopers (Marea Britanie), la data de
25 octombrie 2002, fiind semnat contractul de consultantéZ. Pe baza
activitatilor de analiza diagnostic si evaluare a societati Muntenia Sud,
consultantul a propus strategia de privatizare, aprobata prin HG nr.
546/09.06.2005 si publicata in Monitorul oficial nr. 587/07.07.2005. Anuntul de
privatizare a fost publicat la data de 28 iulie 2005, acesta prevazand metoda
de privatizare (selectia competitiva pe baza ofertelor angajante) si procentul
pachetului din capitalul social care urmeaza si fie privatizat®.

Principalele repere ale calendarului de privatizare a societatii Muntenia
Sud* pot fi sintetizate astfel:

— depunerea scrisorilor de exprimare a interesului pana la 15 sep-
tembrie 2005;

— depunerea documentelor de pozitie pana la 18 Noiembrie 2005;
— depunerea ofertelor angajante pana la 23 decembrie 2005;

— procesul de privatizare va continua (i) fie prin selectarea ofertei care a
intrunit cel mai bun punctaj, (ii) fie prin solicitarea de oferte angajante
imbunatatite si ulterior selectarea ofertei care intruneste cel mai bun
punctaj, si finalizarea negocierilor prin semnarea documentelor
tranzactiei, dupa aprobarea principalilor indicatori ai acesteia de catre
Guvernul Romaniei.

Pana la data-limita, respectiv 15 septembrie 2005, zece companii au
depus scrisori de interes pentru achizitionarea filialei Electrica Muntenia Sud.
Acestea sunt atat grupuri care au mai participat la diverse etape de privatizare
a distributiei de electricitate din Roméania, precum AES Corporation (SUA),
CEZ (Cehia), Enel S.p.A (ltalia), E.ON Energie AG (Germania) si Union

SC Electrica SA, prezentare Electrica SA o propunere de investitii atractiva, sustinuta
in cadrul Leaders of New Europe, Bucuresti, 17-19 octombrie 2005, slide 23.

Articol: Stadiul privatizarii filialelor “Electrica”, www.electrica.ro.
www.electrica.ro.

SC Electrica SA, prezentare Electrica SA o propunere de investitii atractiva, sustinuta
in cadrul Leaders of New Europe, Bucuresti, 17-19 octombrie 2005, slide 25.
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Fenosa International (Spania). Pe lista se mai regasesc companiile EVN AG
(Austria), Gaz de France (Franta), RWE Energy AG (Germania). EnBW
Energie AG (Germania) si Iberdrola SA (Spania) participa pentru prima data la
un proces de privatizare in Romania'.

In schimb, lista nu include compania Electricité de France (EdF), despre
care autoritatile romane au afirmat in trecut ca ar fi interesatda de aceasta
achizitie. EdF detine insa 45% din capitalul firmei germane EnBW, care a
depus una dintre scrisorile de interes.

Toate cele zece companii care au depus scrisori de intentie pentru
achizitionarea societatii de distributie si furnizare a energiei electrice Electrica
Muntenia Sud vor merge mai departe in etapa urmatoare a procesului de
privatizare, lista scurta fiind facuta publica la data de 3 octombrie 2005.

Societatea Electrica Muntenia Sud are peste un milion de clienti si
2.085 de salariati. La sfarsitul anului trecut, bilantul societatii arata o cifra de
afacezri de 11.752 de miliarde de lei, la un capital social de 1.865 de miliarde
de lei“.

Pretul oferit de ENEL pentru preluarea pachetului de 67,5% din actiunile
Electrica Muntenia Sud a fost de 820,099 de milioane de euro, rezultand un
pret pe actiune de 41,28 euro.

Privatizarea societatilor Transilvania Nord, Transilvania Sud,
Muntenia Nord

Sub denumirea de “Project Europe Aid/21090/D/SV/RO”, in cursul anului
2004 a fost obtinuta finantare PHARE pentru angajarea unui consultant pentru
privatizarea celor trei societati de distributie si furnizare a energiei electrice,
care sa desfasoare activitati de analiza-diagnostic si evaluare. Metodele de
privatizare folosite pentru fiecare dintre aceste filiale vor fi determinate conform
strategiei Guvernului Roméniei. In anul 2004, s-a decis listarea la Bursa de
Valori Bucuresti printr-o oferta publica initiala a unui cuantum de 10% din
actiunile Transilvania Nord si Muntenia Nord®. Pentru acest scop a fost
angajata o firma de avocatura cu experienta in domeniu, care a efectuat o

' Mediafax, Ofertele finale pentru Electrica Muntenia Sud, asteptate pand in
decembrie, 13 octombrie 2005.

2 Guvernul Romaniei - Biroul de presa - 09.06.2005, Articolul: Guvernul a aprobat
strategia de privatizare a Electrica Muntenia Sud, www.gov.ro.

® SC Electrica SA, prezentare Electrica SA o propunere de investitii atractiva, sustinuta
in cadrul Leaders of New Europe, Bucuresti, 17-19 octombrie 2005, slide 26.
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analiza-diagnostic din punct de vedere legal. Ulterior, a fost angajata o
companie de consultanta cu rol de intermediar financiar’.

2.9.2. Restructurarea si privatizarea companiilor de distributie a gazului
natural

Dupa cum s-a putut observa, in ultimii ani, Romania s-a aflat in plin
proces de reorganizare si restructurare a sectorului energetic, adoptand
principiile economiei de piata. Cadrul legislativ a fost imbunatatit si au fost
infiintate autoritati de reglementare iIn vederea cresterii competitivitatii si
atragerii investitorilor straini2.

Cadrul legislativ ce a stat la baza actiunilor de privatizare a inclus:
— Legea gazelor nr. 351/2004° modificatd de Legea nr. 288/2005%;

— Legea nr. 563/2004 privind unele masuri pentru privatizarea Societatii
Comerciale de Distributie a Gazelor Naturale "Distrigaz Nord" SA
Targu Mures si a Societatii Comerciale de Distributie a Gazelor
Naturale "Distrigaz Sud" SA Bucuresti®;

— Hotararea Guvernului nr. 1283/2003 pentru aprobarea strategiei de
privatizare a societatilor de distributie si furnizare gaze, Societatea
Comerciala de Distributie a Gazelor Naturale ,Distrigaz Nord” SA si
Societatea Comerciala de Distributie a Gazelor Naturale ,Distrigaz
Sud” SA;

— Hotararea Guvernului nr.1649/2004 privind unele masuri pentru
derularea si finalizarea privatizarii Societatii Comerciale de Distributie
a Gazelor Naturale "Distrigaz Nord" SA Targu Mures si a Societatii
Comerciale de Distributie a Gazelor Naturale "Distrigaz Sud" SA
Bucuresti®;

Nota de fundamentare - OG nr. 31/29-01-2004, privind unele masuri pentru derularea
procesului de privatizare a Societatii Comerciale de Distributie a Gazelor Naturale
"Distrigaz Sud" SA Bucuresti si a Societati Comerciale de Distributie a Gazelor
Naturale "Distrigaz Nord" SA Targu Mures, precum si a societatilor comerciale filiale
de distributie si furnizare a energiei electrice, publicata in: Monitorul oficial, nr. 91,
31-01-2004, www.gov.ro

Bulearca M., Piata gazelor naturale in Romania, in conditii de concurenta, in: Revista
de economie industriala, nr.1/2004, INCE, CIDE, 2004, p. 57-61.

Publicata in: Monitorul oficial al Romaniei, Partea I, nr. 679.

Publicata in: Monitorul oficial al Romaniei, nr. 922 din 17 octombrie 2005.

Publicata in: Monitorul oficial al Romaniei, nr. 1196 din 14 decembrie 2004.

Publicata in: Monitorul oficial, nr. 944 din 15 octombrie 2004.
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Piata gazului este extrem de interesanta pentru investitori, deoarece
gazul nu are nevoie de o transformare majora, asa cum este cazul pietei de
electricitate, ci doar de conditi bune de transport, de la sonda péana la
consumatorul final. Distribuitorii de gaz pot obtine un profit bun din furnizarea
gazului, fara investitii spectaculoase sau suplimentare.

O miza importanta ar putea fi si pozitia geostrategica a Romaniei. Viitorii
actionari majoritari ai Distrigaz ar putea folosi afacerea din Roméania ca pe o
platforma de plecare spre piata balcanica: Grecia, Turcia, Bulgaria. De altfel,
acest lucru l-a confirmat competitorul german Wintershall care s-a implicat in
extinderea retelei in localitatile de la Dunare, cu scopul de a interconecta
conductele romanesti cu reteaua bulgara.

Privatizarea SC Distrigaz Sud Bucuresti

in luna ianuarie a anului 2004 au fost primite scrisori de interes din
partea a patru potentiali investitori strategici: Enel S.p.A - Italia, OAO Gazprom
- Rusia, Gaz de France - Franta si E.ON Ruhrgas AG, si in octombrie acelasi
an a fost semnat cu Gaz de France contractul de privatizare a SC Distrigaz
Sud SA Bucuresti.

Transferul dreptului de proprietate asupra actiunilor vandute si subscrise
de Gaz de France la societatea de distributie a gazelor naturale SC Distrigaz
Sud SA Bucuresti a avut loc la data de 31.05.2005. Gaz de France a devenit
astfel actionarul majoritar, cu 51% din capitalul social al companiei roménesti.

Gaz de France a achitat sumele prevazute in Contractul de privatizare
atat pentru pachetul de actiuni reprezentand 30% din capitalul social al
societatii, respectiv 128 de milioane de euro, cat si pentru subscrierea aferenta
majorarii de capital social - 183 de milioane de euro, astfel incat investitorul sa
detina 51% din capitalul social majorat.

Proiectul de privatizare a SC Distrigaz Sud SA Bucuresti a fost initiat cu
asistenta consortiului condus de Credit Suisse First Boston International, si
finantat prin programul PHARE.

Noul proprietar majoritar al companiei de distributie a gazelor SC
Distrigaz Sud SA Bucuresti este Romania Gas Holding BV, afiliat al Gaz de
France, la care BERD si IFC detin cate 10%. Compania Romania Gas Holding
BV are statut de afiliat al Gaz de France si se afla sub controlul grupului
francez.

In ziua de 12.12.2005, a fost semnat contractul de novatie pentru
transferul pachetului majoritar de actiuni detinut de compania Gaz de France
prin afiliatul sau GDF Investissements 35 la SC Distrigaz Sud SA Bucuresti
catre Romania Gas Holding BV.

BERD si IFC au achizitionat cate 10% din pachetul de actiuni al
companiei holding, ceea ce le asigura, conform Gaz de France, cate o cota de
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5% din actiunile detinute la SC Distrigaz Sud SA Bucuresti. Compania
Romania Gas Holding BV are statut de afiliat al Gaz de France si se afla sub
controlul grupului francez.

Gaz de France si-a exprimat intentia de a-si asuma in nume propriu
continuarea indeplinirii obligatiilor contractuale asumate prin contractul de
privatizare.

Implicarea BERD si IFC in structura de actionariat a SC Distrigaz Sud
SA Bucuresti poate avea efecte benefice directe asupra transparentei
cheltuielilor financiare, a accesului la finantari suplimentare si a monitorizarii
activitatii SC Distrigaz Sud SA Bucuresti In vederea armonizarii cu normele
Uniunii Europene, in special in domeniul protectiei mediului si al stabilitatii
locurilor de munca. Pachetul de actiuni detinut de MEC, respectiv 49%, a
ramas neschimbat.

Gaz de France', societate integratd de utilitati in domeniul energetic,
este al treilea operator ca marime din Franta din sectorul serviciilor. Activitatea
de baza a Gaz de France o constituie gazele naturale, societatea deservind
aproximativ 15 milioane de consumatori (dintre care 10,9 milioane in Franta).

Rezervele sale de petrol si gaze naturale se ridica la 670 de milioane
echivalent barili petrol, incluzand 72% gaze naturale. in anul 2003, societatea a
obtinut venituri in valoare de 16,7 miliarde euro si a vandut 60,2 miliarde metri
cubi de gaze naturale.

Investitile Distrigaz Sud prevazute pentru anul 2006 (circa 90 de
milioane de euro) sunt destinate, in principal, reabilitarii si extinderii retelelor de
distributie a gazelor naturale, suma fiind cu 20 de milioane de euro mai mare
fatda de cea alocata in 2005. Banii provin din fonduri proprii (inclusiv din
majorarea de capital prin care grupul Gaz de France a ajuns sa controleze
51% din actiuni). Compania intentioneaza sa dubleze in urmatorii trei ani
ponderea conductelor de polietilena (care au o duratd de viata mai mare),
peste 60% din reteaua gestionata in prezent de Distrigaz Sud fiind din otel.
Acest program presupune investitii anuale de 40-50 de milioane de euro.

SC Distrigaz Sud Bucuresti furnizeaza gaze naturale in 565 de localitati
din Roméania avand aproape 1,1 milioane de clienti.

Privatizarea SC Distrigaz Nord SA Targu-Mures

Pentru achizitionarea acestei companii si-au exprimat interesul, in anul
2004, cinci potentiali investitori strategici: Enel S.p.A - Italia, OAO Gazprom -
Rusia, Gaz de France - Franta, E.ON Ruhrgas AG - Germania si Wintershall -

' www. gazdefrance.ro si www. gazdefrance.com.
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Germania, in acelasi an, in luna octombrie, incheindu-se contractul de
privatizare cu E.ON Ruhrgas.

In ziua de 31.05.2005, a avut loc transferul dreptului de proprietate
asupra actiunilor vandute si subscrise de E.ON Ruhrgas la societatea de
distributie a gazelor naturale SC Distrigaz Nord SA Targu-Mures. E.ON
Ruhrgas a devenit astfel actionarul majoritar, detindnd 51% din capitalul social
al societatii de distributie a gazelor naturale din Roméania.

Conform Contractului de privatizare pretul pentru pachetul de actiuni
cumparat, reprezentand 30% din capitalul social al societatii, a fost de 125 de
milioane de euro, iar pentru subscrierea aferenta majorarii de capital social, de
178 de milioane de euro, astfel incat investitorul sa detina 51% din capitalul
social majorat.

Proiectul de privatizare a SC Distrigaz Nord SA Targu Mures a fost
realizat cu asistenta consortiului condus de Credit Suisse First Boston
International, si finantat prin programul PHARE.

E.ON Ruhrgas' raspunde de activitatea pan-europeand in domeniul
gazelor naturale a E.ON Group (cea mai mare societate privata de utilitati in
domeniul energetic din lume, al carei interes se concentraza pe pietele de
utilitati europene).

E.ON Ruhrgas procura, transporta si furnizeaza gaze naturale marilor
consumatori industriali, municipalitatilor si societatilor de utilitati de distributie a
gazelor naturale. Societatea opereaza de asemenea o retea de transport a
gazelor naturale de inaltd presiune de circa 11.200 km? cu 12 depozite
subterane de Tnmagazinare si 26 statii de compresiune. E.ON Ruhrgas
deserveste beneficiari din Germania, Austria, Benelux, Franta, Ungaria,
Liechtenstein, Polonia, Suedia, Elvetia si Marea Britanie.

Cota de piata a E.ON Ruhrgas pe piata germana a gazelor naturale este
estimata la aproximativ 57%. Compania E.ON Ruhrgas a realizat in anul 2003
vanzari de gaze naturale de aproximativ 58 de miliarde de metri cubi si venituri
de 12,1 miliarde euro.

Incepand cu data de 1 aprilie 2006, SC Distrigaz Nord SA Tg-Mures, are
un nou nume si logo: E.ON Gaz Romania. In programul de investitii pe anul
2006, E.ON Gaz Romania a prevazut aproximativ 160 de milioane de lei, din
care mai mult de 50% sunt prevazuti pentru inlocuirea a 350 km de conducte si
bransamente. Sume importante au mai fost alocate pentru modernizarea
echipamentelor si instalatilor din dotare (inclusiv achiziti de contoare),
dezvoltarea de noi retele, echipamente, IT, in special programe informatice si
hardware pentru care se afla in stadiul de implementare 19 proiecte cu o
valoare totala de 70 de milioane de lei. Pentru extinderile de conducte in

' www.eon-gaz-romania.com
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retelele existente, in programul de investitii sunt cuprinse 17 proiecte de
extindere cu o valoare totala estimata la 11 milioane de lei.

E.ON Gaz Romania asigura gaze naturale pentru 20 de judete din partea
de nord a tarii, activitatea de furnizare si distributie a gazelor naturale
desfasurdndu-se in Transilvania, Moldova si Banat. Clienti E.ON Gaz
Romaénia, in numar de peste 1,2 milioane, se regasesc in 1.007 localitati din
mediul urban si rural.



CONCLUzII

o Piata de energie electrica din Romania a fost constituitd pe baza
principiilor Codului comercial al pietei angro de energie electrica, elaborat de
ANRE in anul 1999, si care vizeaza alinierea la prevederile Directivei 96/92 EC.
in conformitate cu prevederile legislatiei secundare, piata de energie electrica
este concurentiala la nivelul producatorilor si furnizorilor de energie electrica,
iar activitatile de transport si distributie, considerate ca monopol natural, sunt in
totalitate reglementate, respectandu-se principiul de asigurare de catre
operatorii de retea, a serviciului public, obligatoriu, de conectare, transport si
distributie a energiei electrice pentru detinatorii de licente.

e Piata angro de energie electrica din Romania este formata din doua
segmente: piata reglementata si piata concurentiala.

o Piata reglementata de electricitate este formata din totalitatea
tranzactiilor reglementate de energie electrica intre producatori si furnizorii de
energie electrica, reglementarile referindu-se la cantitatile de energie electrica
si tarifele acestora. De asemenea, piata angro de energie electrica se
compune din urmatoarele piete specifice: piata contractelor bilaterale, piata
pentru ziua urmatoare, piata de echilibrare si piata servicilor de sistem
tehnologice.

e Mecanismul de functionare al unei piete concurentiale de electricitate
poate fi descris prin doua tipuri de tranzactii: cumparari prin intermediul bursei
si tranzactii bilaterale.

e Principala caracteristica a cererii de energie electrica este lipsa de
elasticitate a acesteia, fapt ce amplifica vulnerabilitatea consumatorilor la
abuzurile de putere dominanta in stabilirea tarifelor. Majoritatea tarilor
dezvoltate cauta sa protejeze consumatorii impotriva abuzului prin pozitia de
monopol detinuta de companiile de electricitate, si in special pe micii
consumatori, impotriva pericolului de a fi folositi pentru a intermedia
subventionarea marilor consumatori care pot avea optiunea asupra sursei de
alimentare sau a combustibilului.

e Factorul determinant al cererii de energie electrica este activitatea
industriala. Energointensivitatea economiei a scazut treptat, chiar si dupa
2000, decuplarea cresterii productiei industriale de cea a consumurilor de
electricitate, fenomen accentuat in anul 2004.

e Gradul de deschidere a pietei de energie electrica a evoluat de la
10% stabilit prin HG nr.122/21.02.2000, la 83,5% (toti consumatorii de energie
electrica, cu exceptia consumatorilor casnici sunt declarati drept consumatori
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eligibili). Liberalizarea totala a pietei energiei electrice prevazuta pentru 1 iulie
2007 a permis astfel si consumatorilor casnici selectia libera a furnizorului.

o Nivelul cererii si structura consumatorilor determina alura curbei de
sarcina ce trebuie acoperita de producatorii de electricitate. Modul de acoperire
a curbei de sarcina arata in ce fel sunt combinate resursele disponibile ale
Sistemului Energetic National in scopul obtinerii unor costuri medii de productie
cat mai reduse. De acest proces raspunde Operatorul Pietei de Energie
Electrica SA” (Opcom SA).

¢ Previziunile privind cererea de electricitate, efectuate de SC Electrica
SA au luat in calcul o evolutie moderata a PIB si a intensitatii energetice si un
ritm rapid de crestere a consumului specific de energie electrica in sectorul
casnic. Astfel, pentru anul 2010 se preconizeaza un consum de
43.404.501 MWh, ceea ce echivaleaza cu un spor de aproape 20% fata de
anul 2003.

e Previziunile privind cererea de energie termica arata ca, in conditiile
mentinerii numarului de 2.350.000 de unitati locative, consumul va scadea de
la 23 milioane Gcal in anul 2003, la 16-17 milioane Gcal Tn anul 2017.

e Experienta europeana arata ca liberalizarea pietei de energie poate
deveni un episod riscant, daca nu sunt indeplinite trei conditii:

— activitate de supraveghere corespunzatoare a pietei;

— grad suficient de competitie;

— capacitate de rezerva suficienta.

Desi costurile au scazut, beneficiile rezultate au fost, in cea mai mare
masura, retinute de companiile producatoare sub forma unor profituri mai mari,
si nu indreptate catre consumatori prin intermediul unor preturi mai mici.
Aceasta sugereaza ca introducerea competitiei a avut un efect limitat asupra
preturilor de vanzare a electricitatii. De exemplu, in Marea Britanie, participarea
a numai trei mari companii si a unui numar mic de producatori independenti nu
a asigurat un nivel suficient de concurenta. De aceea, pretul concurential
pentru consumatori este mult mai mare decat costul marginal de producere a
electricitatii. Aceasta indica faptul ca exista putere pe piata (firme dominante).

« In consecinta, incurajarea competitiei este o conditie necesara, dar nu
si suficientd pentru a aduce un numar suficient de concurenti care sa elimine
puterea pe piata a unor producatori si sa permita consumatorilor sa beneficieze
de preturi mai mici ale electricitatii.

e Consumul anual de circa 18 miliarde de metri cubi este aproape dublu
fatda de consumul Ungariei. Pentru a acoperi cererea, distribuitorii de gaz
importa anual circa 30%, In timp ce Ungaria, de exemplu, importa 80% din
necesar. Desi rezervele sunt certe, productia interna de gaz a scazut constant
in ultimii ani, din cauza lipsei investitiilor in noi sonde. In acest timp, piata
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romaneasca si-a descoperit un adevarat apetit pentru gazul natural. Datele
oficiale arata ca, in ultimii doi ani, numarul clientilor celor doua Distrigaz a
crescut cu 30%, iar tendinta se pastreaza.

e Cererea de gaze pe piata romaneasca este caracterizata de
fluctuatiile foarte importante (sezoniere - de cca 60%; zilnice - de cca 66%;
orare — de aproape 30%), ceea ce reprezinta un argument fundamental pentru
dezvoltarea capacitatilor de inmagazinare subterana a gazelor. Desi in ultimii
ani, capacitatea de inmagazinare a crescut, raportul dintre gazele furnizate din
depozite si volumul total al gazelor consumate este in prezent de 9,4%, mult
sub valorile minime practicate in tarile vest-europene, de regula in jurul a 25%.

 1In aceste conditii, dinamica dezvoltarii capacitétilor de inmagazinare
subterana a gazelor naturale, in perioada pana in 2010, prevede o crestere de
circa doua ori a capacitatii actuale si atingerea unui coeficient de siguranta in
livrarea gazelor naturale la valori apropiate de cele practicate in tarile UE.

e Dezvoltarea capacitatilor de stocare a gazelor naturale pentru
acoperirea varfurilor de consum pe perioada sezonului rece, precum si pentru
cresterea gradului de sigurantd a alimentarii de gaze a consumatorilor in
situatii de criza, este unul din punctele importante ale strategiei energetice din
Romania pe termen mediu.

e Dezvoltarea comertului transfrontalier de gaze, coroborata cu
cresterea capacitatilor de inmagazinare subterana a gazelor din Romania,
creeaza conditiile comercializarii capacitatii de stocare de catre clienti din afara
granitelor, oferindu-le acestora un grad mai ridicat de siguranta a furnizarii si,
desigur, o flexibilitate sporita.

e Este important de remarcat ca Romania dispune de un important
potential de dezvoltare a capacitatilor de stocare subterana, inclusiv expertiza
necesara, care poate satisface atat necesitatile interne, cat si pe cele ale unor
tari vecine.

¢ Indiferent de solutia care se va impune in timp, prin adaptarea la
conditiile fiecarei perioade, diversificarea surselor de aprovizionare cu
combustibili din import si utilizarea unor tehnologii cu eficientd tehnica si
economica ridicatd vor reprezenta componentele esentiale ale atingerii
obiectivelor generale ale sectorului energetic.

e Pe termen lung, industria de gaze In Romania are un mare potential,
in special pe masura ce standardele de mediu se imbunatatesc si vor duce la
trecerea de la utilizarea pacurii la cea a gazelor pentru productia de energie
electrica. In plus, intensificarea explorarii la mari adancimi si off-shore va duce
la cresterea descoperirilor de gaze, iar, inevitabil, productia interna a SC
Petrom SA va avea o productie mai mare de gaze.

e Factorii critici care influenteaza viitoarea cerere de gaze naturale vor
fi evolutiile din industrie si din sectorul producerii energiei electrice, care vor
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depinde, in principal, de economia romaneasca si de succesul reformelor
structurale. Se preconizeaza ca evolutiile din sectorul rezidential si comercial
sa actioneze mai putin ca factor decisiv.

e La 1 august 2001 a fost stabilit gradul initial de deschidere a pietei
interne de gaze naturale, reprezentand 10% din consumul total aferent anului
2000. Ca urmare a acestei deschideri si potrivit regulamentului de acreditare a
consumatorilor eligibili, a fost aprobata lista centralizatda a consumatorilor
eligibili (17 agenti economici la acea data)

e Urmatorii pasi in liberalizarea pietei gazelor naturale din Romania au
fost cei prevazuti in cadrul negocierilor de aderare a Romaniei la Uniunea
Europeana, ajungand la 100% pentru consumatorii non-casnici de la 1 ianuarie
2007, si 100% pentru toti consumatorii de la 1 iulie 2007. Totodata, vor fi luate
masuri pentru perfectionarea legislatiei secundare, a functionarii pietei, a
regulilor privind schimburile transfrontaliere de gaze naturale si pentru
cresterea sigurantei in aprovizionare si exploatare.
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Dezvoltare si aprobarea acordurilor care compun garantia partiala de risc,
publicata in: Monitorul oficial, nr. 395/10.05.2005, www.gov.ro.
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62.

63.

64.

65.

*** OUG nr.88/1997 privind privatizarea societatilor comerciale, publicata
in: Monitorul oficial, nr. 381din 29 decembrie 1997, www.cdep.ro.

* * * Parlamentul Romaniei, Raport nr. 21/491/15.11.2004 asupra
proiectului de Lege privind unele masuri pentru privatizarea societatilor
comerciale filiale de distributie si furnizare a energiei electrice "Electrica
Dobrogea" SA si "Electrica Banat" SA, precum si unele masuri pentru
reglementarea activitatilor societatilor comerciale din domeniul distributiei
de energie electrica, (PLx 701/10 noiembrie 2004), www.cdep.ro.

* ** Strategia de dezvoltare a sectorului de extractie a gazelor naturale in
perioada pana in anul 2010, Ministerul Industriei si Comertului si SNGN
ROMGAZ SA Medias, 2004.

* * * Decizia nr. 997 din 20 decembrie 2002 privind stabilirea gradului de

deschidere a pietei interne a gazelor naturale, publicatd in: Monitorul
oficial, nr. 947 din 23 decembrie 2002.



CAPITOLUL 3
Piata unica a transportului European - modele
actuale de evolutie spre o mobilitate durabila

inca de la semnarea primului Tratat, in anul 1957, Uniunea European3
si-a fixat cateva obiective-tinte majore ale actiunii sale politice: respectarea
drepturilor omului, dezvoltarea economico-sociala in interesul cetatenilor
europeni, asigurarea unui mediu de viata curat, securitatea sociala si siguranta
cetateanului etc. Toate aceste obiective isi pastreaza actualitatea la aproape o
jumatate de secol de la instituire cu o uimitoare prospetime si putere de
influenta a actiunii.

Afirmatia de mai sus este, evident, referitoare la enuntul principiilor ca
atare, nu la continutul efectiv al acestor principii, care a suferit actualizari
determinate de evolutia evenimentelor si prioritatilor. Astfel, respectarea
drepturilor omului si-a imbogatit continutul cu prevederi referitoare la protectia
minoritatilor nationale si a grupurilor etnice, drepturile emigrantilor si azilantilor
politici; principiile referitoare la siguranta si securitate au capatat un inteles nou
in contextul amenintarii terorismului international si a fenomenului crimei
organizate; dezvoltarea in interesul cetatenilor se afla astazi sub conditia
evolutiei echilibrate a tuturor veniturilor - salarii, pensii, profituri - ca urmare a
evolutiilor demografice si a cresterii varstei medii a populatiei; asigurarea unui
mediu de viata curat a capatat sensuri noi, datorita schimbarilor climatice, a
epuizarii resurselor naturale neregenerabile, a cresterii volumului deseurilor si
a poluarii.

In ultimii ani, orientarea generald a politicii europene a capatat o noua
directie, chiar daca aceasta afirmatie trebuie luata cu oarecare rezerva: ne
referim la faptul ca, din principalele documente declarative, cat si din analiza
actiunilor promovate la nivelul Uniunii Europene, rezulta o preocupare prioritara
de a indrepta cursul evenimentelor catre un model de dezvoltare durabila a
tuturor sectoarelor definite ca obiective politice. Rezerva care trebuie
considerata se refera la caracterul de noutate al acestei orientari.

Intr-adevar, dezvoltarea durabild nu este o noutate in sine. In articolul
nr. 2 al Tratatului de Uniune, semnat la Roma in anul 1957, se specifica
limpede principiul ,solidaritati cu generatile viitoare” - care ar putea fi
considerat fundamentul filosofiei dezvoltarii durabile. De asemenea, inca mult
inainte de adoptarea primului document oficial in care apare explicit
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dezvoltarea durabila ca obiectiv politic de baza (Comunicatul Comisiei
Europene pentru Consiliul Europei - A Sustainable Europe for a Better World:
A European Union Strategy for Sustainable Development, Goteborg, 14 iunie
2001), dezvoltarea durabila este un deziderat examinat de institutiile Uniunii
Europene. Primul Summit mondial dedicat mediului si dezvoltarii (Rio de
Janeiro, 3-14 iunie 1992), la care Uniunea Europeana a avut o contributie
activa, a pus prima data, in mod oficial, in ecuatie relatia dintre mediu si
economie; in anul 1994 Raportul Bangemann, adresat Comisiei Europene, a
adaugat acestor doua dimensiuni alte doua - societatea informationala si
provocarile globalizarii; la Lisabona, in martie 2000, Conferinta sefilor de stat si
de guvern din tarile membre ale Uniunii Europene a adoptat un plan de masuri
menite sa construiasca in Europa ,cea mai competitiva si mai dinamica
economie bazata pe cunoastere”.

Un aspect de noutate poate fi, insd, pus in evidentd. in Comunicatul
adoptat de Consiliul Europei la Goteborg se specifica faptul ca obiectivul prezen-
tarii documentului este acela de a formula politici, strategii si actiuni coordonate si
corelate in scopul realizarii unei dezvoltari durabile, in care economia reprezinta
numai unul din domeniile prioritare; problematica sociala, protectia mediului,
globalizarea, comunicatile etc. devin, in consecinta, subsidiare obiectivului
atingerii stadiului de dezvoltare durabila. Prin urmare, politicile Uniunii Europene
devin convergente si unitare, atat din punctul orientarilor strategice, cat si din cel
al deciziilor curente si dedicate unui singur obiectiv.

Nici sectorul transporturilor nu face exceptie de la aceasta regula.
Dezvoltarea acestora trebuie subordonata scopului dezvoltarii durabile,
strategia, actiunile si programele specifice derulate in domeniu trebuie corelate
si coordonate cu masurile luate in alte domenii.

3.1. Politicile Uniunii Europene in domeniul transporturilor

Politica transporturilor in UE pleaca de la partajarea modala actuala
(rutier 44%, aerian 41%, feroviar 8%, fluvial 4%), care este considerata a fi
alarmanta, mai ales pentru ca ascunde in ea o tendinta de agravare a situatiei
prin sporirea cu 50% a transportului rutier in perioada 1998-2010, in lipsa
masurilor de deturnare a fluxurilor de marfuri spre celelalte moduri de
transport. In acest context, precum si in scopul reducerii numarului de
accidente (40000 de accidente rutiere/an, in ultimii ani) si a degradarii mediului
(Kyoto: 8% CO, in 2008-2012), UE stimuleaza dezvoltarea transportului
intermodal si deturnarea fluxurilor de marfuri de la transportul rutier catre
transporturile fluviale si feroviare care sunt considerate moduri de transport mai
prietenoase fata de mediu.

Din punct de vedere al transporturilor, complementaritatea teritoriala
genereaza fluxuri de transport pe distante mai lungi fata de uniformitatea
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teritoriala pentru care este specific transportul dens si difuz de livrare/colectare,
ceea ce se reflecta si in geneza si elaborarea politicilor in transporturi pe
paliere teritoriale, conform autosimilaritatii la nivel continental, national, local.
De exemplu, trebuie sa existe o complementaritate structurala continentala, o
alta nationald si una regionala. Daca ar exista doar complementaritatea
continentald, parcursul (tkm) ar creste foarte mult pentru ca ar fi o circulatie
puternica la scara continentala.

La nivelul UE, in timp ce transporturile rutiere au fost liberalizate destul
de simplu, aceeasi activitate pentru sectorul feroviar a durat cel putin 20 ani si
continua cautarea de noi solutii.

Pasul urmator este reprezentat de concepte din domeniul transporturilor
integrate in totalitate. Acest lucru nu a fost inca finalizat, chiar daca dezbaterile
in acest sens se desfasoara de peste 10 ani.

Printre conceptele europene care trebuie avute in vedere in elaborarea
unei strategii viabile de dezvoltare a transporturilor, le amintim pe cele mai
importante:

— dezvoltarea durabila a sistemului de transport public si privat,
concept care inglobeaza atat aspectele legate de resurse, deseuri,
poluare etc. cét si dimensiunea sociala a dezvoltarii transporturilor -
mobilitatea populatiei;

— dezvoltarea competitiei:

— competitia pe piata, intre modurile de transport, intre grupurile de
operatori sau intre operatorii individuali;

— competitia pentru piata prin ofertarea competitivd a concesiunilor
pentru a utiliza rute individuale sau intreaga retea;

— integrarea serviciilor la nivel modal, interfata intermodala, integrarea
cu alte servicii publice si integrarea in mediul socioeconomic;

— stimularea diseminarii informatiilor si a cunostintelor privind
serviciile de transport, cu ajutorul celor mai bune practici si a
tehnologiilor avansate;

— stabilirea criteriilor de calitate pentru modurile de transport;

— stabilirea unui cadru politic si legislativ adecvat care sa promo-
veze intensificarea utilizarii sistemelor de transport;

— utilizarea eficienta a instrumentelor financiare, astfel incat sa se
optimizeze contributia economica a sistemului de transport in folosul
local, regional, national si international,

— echitatea sociala, avand in vedere ca transportul este in interde-
pendenta cu intregul domeniu al utilizarii terenului, al planificarii
activitatii socioeconomice;

— protectia mediului.
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3.1.1. Baza legalé a politicii comunitare
a transporturilor

Caracterul transfrontier al transporturilor, privite ca servicii comerciale,
precum si al efectelor economice, sociale, tehnologice si de mediu reprezinta
repere luate in considerare de Uniunea Europeana inca de la inceputurile
organizatiei. In Tratatul de Uniune din 1957, Titlul V (articolele 70 pana la 80
TCE), in special, este dedicat explicit formularii unui cadru reglementar pentru
stabilirea competentelor institutiilor comunitare in materia politicii privind
sectorul transporturilor. Astfel, art. 71 are urmatorul continut:

.In scopul implementarii art. 70, si tinand cont de modurile diferite de
transport, Consiliul, in acord cu procedurile aratate in art. 251 si urmatoarele si
dupa consultarea Comitetului Economic si Social si a Comitetului Regiunilor,
poate emite:

a) reguli comune aplicabile transportului international spre/dinspre
teritoriul unei tari membre sau trecand pe teritoriul uneia sau a mai
multor tari membre;

b) conditiile in care un transportator nerezident poate furniza servicii de
transport in interiorul unui stat membru Uniunii Europene;

c) masuri pentru cresterea sigurantei transporturilor;

d) orice alta prevedere corespunzatoare acestui scop. [...]

Reglementarile comunitare prezente in Tratatul de Uniune au in vedere,
in primul rand, definirea fondului politicii comune privind transporturile. Acest
aspect important are scopul de a aduce problemele specifice politicii de
transporturi sub incidenta procedurii de codecizie (o schimbare rezultand din
Tratatul de la Amsterdam; anterior se aplica procedura de cooperare), cu
exceptia prevederilor susceptibile de a avea un efect grav asupra nivelului de
viata si munca in anumite regiuni, precum si asupra functionarii facilitatilor de
transport; astfel de prevederi sunt adoptate printr-o procedura consultativa si
cu unanimitate de voturi in Consiliu.

Structurile decizionale comunitare (Consiliul Uniunii si Comisiile
interesate) nu pot insa, cel putin in temeiul textului Tratatului de Uniune, utiliza
puterea lor in demersul formularii politicilor privind toate modurile de transport.
Astfel, articolul 80 din Tratat limiteaza aplicarea integrala a titlului la transportul
feroviar, rutier si naval pe rute interne (paragraful 1). Paragraful 2 al aceluiasi
articol permite insa Consiliului s3 decida cu majoritate calificata daca pot fi
introduse prevederi corespunzatoare privind transportul maritim si aerian; pe
continutul acestui paragraf se intemeiaza una din cele mai importante decizii
politice luate la nivelul Uniunii Europene.
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3.1.2. Obiectivele politicii transporturilor

Transporturile reprezinta una din cheile succesului pentru Piata Unica,
deoarece contribuie la concretizarea a doua din obiectivele fundamentale ale
acesteia: libera circulatie a persoanelor si libera circulatie a bunurilor. Ele
constituie un sector important al activitatii, reprezentand aproximativ 7% din
PNB si care, atat in amonte cat si in aval, este strans legat de alte politici
fundamentale, cum ar fi cea economica, energetica, a mediului, sociala si
regionala.

Politica comuna a transporturilor a necesitat mult timp pentru a se
contura, primele progrese semnificative fiind inregistrate abia dupa 1985.
Aceasta se explica printr-un numar de factori, in special diferentele importante
din structura acestei activitati de la un stat la altul si de la un tip de transport la
altul; existenta monopolurilor de stat; structurile traditionale ale pietei;
disparitatea regulilor fiscale, administrative si comerciale; increderea generala
in politicile nationale cu orientare modala; o multitudine de reguli tehnice
diferite, deseori incompatibile; grupari de interese puternice, care prefera
status quo-ul in locul cresterii oportunitatilor si al provocarilor la competitie.

Incepand din anii '90, numeroase documente emise de Uniunea
Europeana vin sa aduca o noua orientare in politicile de transport. Astfel,
acestea trebuie sa indeplineasca in primul rand obiectivele prevazute de
Tratat, asa cum sunt enumerate in cadrul ,scenariului de baza” si care se
refera, in linii mari, la completarea pietei interne. In afara acestui obiectiv, care
a facut de la inceput parte din politica de transporturi si a fost in mare masura
indeplinit, politica de transporturi a primit o noua orientare: realizarea unui
,sistem viabil prin flexibilitate”. Aceasta inseamna organizarea transporturilor
astfel incat sa se optimizeze consumurile de energie, conditiile si timpii de
transport, ceea ce implica, printre altele, asumarea costurilor infrastructurii la
nivel comunitar. Se urmareste, astfel, eliminarea distorsionarii concurentei
dintre diferitele tipuri de transport, distorsionare provocata de transferarea
costurilor in mod gresit catre transportatori, incurajarea dezvoltarii transpor-
turilor combinate si cresterea gradului de interoperabilitate intre moduri.
Sintetic, cateva dintre cele mai importante documente sunt prezentate in
continuare:

Carta alba privind ,,Dezvoltarea politicii comune de transport” (1992),
in cadrul careia au fost fixate urmatoarele obiective comune:

— eliminarea ultimelor disfunctii in ceea ce priveste reteaua interna de
transporturi a Comunitatii Europene;

— crearea unui sistem eficient de transport care sa contribuie la libera
circulatie a bunurilor, a persoanelor si a serviciilor;

— incurajarea competitiei intracomunitare a industriei de transport.



119

Agenda de implementare a politicii comune a transporturilor pentru
1995-2000 (,Programul de actiune pentru mobilitate durabila in Europa”) a pus
accentul pe urmatoarele prioritati:

— dezvoltarea pietei comune a transporturilor prin servicii eficiente,
bazate pe standarde sociale comune;

— ameliorarea calitatii prin dezvoltarea tehnologiilor avansate in
transporturi, care sa contribuie atat la eficientizarea serviciilor, cat si
la protectia mediului;

— deschiderea retelei interne de transporturi spre terti parteneri si spre
alte piete ale transporturilor.
Strategia de creare a pietei interne a serviciilor de transport, bazata pe
masuri de liberalizare si de armonizare, unde:

— politica comuna a transporturilor a eliminat progresiv din fiecare tip de
transport (politica modala) obstacolele artificiale ridicate intre statele
membre, eliminand distorsiunile tehnice, fiscale si sociale ale liberei
concurente si permitdnd operatorilor comunitari sa furnizeze, fara
discriminare, servicii intr-un alt stat membru decét cel in care isi au
sediul;

— in cadrul liberalizarii pietei comunitare, politica comuna a transportu-
rilor a garantat conditii de functionare armonioase, definind regulile
care trebuie sa fie respectate de catre transportatorii comunitari n
ceea ce priveste aptitudinile profesionale, securitatea, dispozitiile
sociale si obligatiile ce revin serviciului public.

Desi complexitatea sectorului transporturilor si diferentele importante
intre structurile si politicile nationale au facut necesara recurgerea, in domeniile
cele mai sensibile, la perioade tranzitorii si la perioade de gratie privind
implementarea diferitelor decizii, se poate afirma ca este instituit cadrul juridic
al pietei interne a transporturilor, iar regulile comunitare au fost transpuse
intr-un mod satisfacator in legislatiile nationale.

Eficacitatea sistemului comunitar, astfel creat, nu va deveni evidenta
decét treptat. Domeniile care prezinta probleme ca si cele care progreseaza
intr-un mod armonios pot fi identificate inca de la inceput. Dar, este clar ca
intocmirea unor reguli trebuie sa mearga in paralel cu implementarea lor
efectiva de catre autoritatile chemate sa exercite un nivel satisfacator de
control.

3.1.3. Imbunététirea sistemelor de transport si managemetul utilizarii
terenurilor

Comisia Eurpeana a propus Consiliului Europei la Conferinta de la
Goteborg o serie de masuri pentru ameliorarea sistemelor de transport in



120

acord cu principiile dezvoltarii durabile. De remarcat este faptul ca sectorul
transporturilor si cel al utilizarii terenurilor sunt tratate, pentru prima data in
strategiile politice ale Uniunii Europene, in cadrul aceleiasi grupe de probleme
prioritare. Acest fapt se traduce prin aceea ca accentul in dezvoltarea
transporturilor europene va fi pus pe un transport intermodal in detrimentul
unuia "din poartd in poartd"'. Fireste ca existd o argumentatie a acestei
optiuni, data fiind densitatea retelelor de transport pe teritoriul Europei si a
limitarii teritoriale a dezvoltarii ulterioare a acestora, precum si datorita ponderii
mari a transporturilor pe rute scurte. Acest lucru duce insa la o alta serie de
probleme, ridicate de cresterea volumului serviciilor marginale (in primul rand a
celor de transbordare si depozitate, pentru transportul de bunuri) si de crestere
a duratelor de transport.

Daca la transportul terestru si fluvial aceasta optiune poate fi considerata
optima sau optimizabilda, In transportul aerian si maritim este discutabila sub
aspectul eficientei economice. Este vorba in primul rand de impactul pe care il
va avea dezvoltarea intermodalitatii asupra constructiilor de nave aeriene si
maritime: aceasta optiune implica cresterea productiei de nave de capacitate
mica si medie si rute relativ scurte de voiaj. Or, transportul maritim si aerian
contine o componenta globala care nu mai limiteaza rutele de transport la
spatiul european, ceea ce ar implica promovarea constructiei de nave de mare
capacitate si apte sa efectueze voiaje lungi.

Din documentul adoptat la Goteborg rezultd urmatoarele scopuri si
sarcini, in perspectiva dezvoltarii transporturilor pe o componenta competitiva
si durabila.

Obiective principale

— Decuplarea evolutiei transporturilor de cea a PIB, in scopul reducerii
congestionarii circulatiei si a altor efecte negative produse de
transporturi.

— Inducerea unei schimbari in transporturi, Tn sensul Tnlocuirii
transportului rutier cu cele feroviar si naval, precum si a transportului
individual cu cel public de pasageri, astfel incat ponderea
transportului rutier sa nu fie mai mare decét cea din anul 1998.

— Promovarea unei dezvoltari echilibrate a regiunilor, prin reducerea
disparitatilor in activitdtle economice si mentinerea viabilitatii
comunitatii urbane si rurale, asa cum recomanda Perspectiva

' In Statele Unite, de exemplu, reducerea timpilor de transport prin promovarea

transportului din poarta in poarta reprezinta o prioritate, aceasta fiind aplicata tuturor
modurilor de transport.
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Dezvoltarii Spatiului European (European Spatial Development
Perspective - ESDP").

Masuri la nivelul Uniunii Europene

Comisia Europeana a propus (in 2002) un model-cadru pentru
costurile de transport, care sa asigure, pana in anul 2005, ca preturile
diferitelor moduri de transport sa reflecte costurile lor sociale totale
(inclusiv costurile externe).

Implementarea in anul 2003 a cadrului metodologic care sa asigure,
pentru transportul inteligent, interoperabilitatea sistemelor de plata
pentru transportul rutier; promovarea progresului tehnologic care sa
permita stabilirea preturilor pentru caile rutiere.

Acordarea de prioritate investitiilor publice pentru transportul public si
pentru caile ferate, transportul fluvial intern, transportul maritim pe
rute scurte si terminalele intermodale. In particular, Comisia a propus
in 2001 o revizuire a directivelor pentru retelele de transport
transeuropene si a promovat, prin revizuirea pe termen mediu a
programelor Fondurilor Structurale, o reducere semnificativa a
finantarii acordate transportului rutier.

Imbunatatirea sistemelor de transport prin rezolvarea legaturilor de
transport acolo unde acestea lipsesc, dezvoltarea pietei deschise a
transporturilor si cooperarea la nivelul Uniunii Europene (liberalizarea
pietei transporturilor feroviare, a sistemului traficului aerian). Pana in
anul 2004 s-a urmarit operationalizarea sistemului European Single
Sky.

Promovarea sistemelor de teleworking prin accelerarea investitiilor in
noile generatii de infrastructura de comunicatii si a serviciilor
respective.

In 2001 a fost demarata implementarea Retelei de Observare a Plani-
ficarii Spatiului European (European Spatial Planning Observatory
Network - ESPON), in scopul definirii unui set de indicatori teritoriali
pentru analiza impactului regional al politicilor europene.

Estimarea coerentei "sectorizarii" diferitelor politici comunitare, tinand
cont de obiectivele acestora (de exemplu, NATURA 2000, care are in
vedere cele mai defavorizate regiuni agricole, arealele eligibile pentru
acordarea de subventii prin Fondurile Structurale sau prin ajutoare de
stat).

' Comentariile si recomandarile Forumului Consultativ European asupra Mediului Si
Dezvoltarii Durabile, ianuarie 1999.
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— Incurajarea initiativelor locale pentru a ataca problemele ridicate de
arealele urbane; prezentarea de recomandari pentru strategiile de
dezvoltare integrata privind spatile urbane si zonele de mediu
sensibil.

3.1.4. Analiza comparativa a politicilor europene de transport

Politica europeana in transporturi se diferentiaza pe fiecare mod de
transport, desi o prioritate strategica a UE este sporirea intermodalitatii
acestora. Cateva referiri la politicile UE in transporturi pot sa sugereze ca
transportul fluvial poate trece pe crestere accelerata prin intermodalitate.

Transportul fluvial

Incepand de la 1 ianuarie 1993, transportul fluvial a beneficiat de
liberalizarea cabotajului, a carui efect principal a fost sfarsitul sistemului de
cote care impiedicau firmele ce foloseau aceste servicii in a-si alege liber
transportatorul.

Impreuna cu transportul feroviar si cel maritim pe distante scurte,
transportul fluvial poate contribui mai mult la reechilibrarea ponderii diferitelor
moduri de transport, dupa cum este recomandat in Carta alba privind politica
europeana de transport pentru 2010. In comparatie cu alte moduri, ce se
confrunta adesea cu probleme de ambuteiaje si capacitate, transportul fluvial
este caracterizat prin siguranta si are o considerabila capacitate neexplorata
suficient.

Transportul fluvial este eficient, emisiile sunt reduse, si are un consum
de energie pe tona-kilometru pentru bunurile transportate ce corespunde unei a
sasea parti din consumul in transportul rutier si unei jumatati din cel pentru
transportul feroviar. Potrivit unor studii recente, costurile externe totale ale
navigatiei fluviale (in termeni de accidente, ambuteiaje, zgomot, poluarea
aerului si alte categorii de impact asupra mediului) sunt de sapte ori mai mici
decat pentru transportul rutier. Transportul fluvial ofera un nivel ridicat de
siguranta, in special cand este vorba de transportul marfurilor periculoase.
Contribuie la descongestionarea retelei de transport rutier.

in contextul unui sistem de navigatie interioara, complet liberalizat,
incepand de la data de 1 ianuarie 2000 (Directiva 96/75/EC), Comisia
Europeana are drept obiectiv promovarea si intarirea unei pozitii competitive a
transportului fluvial - in cadrul sistemului de transport - si facilitarea integrarii
sale in lantul logistic intermodal.

Comisia are ca obiectiv dezvoltarea perspectivelor pentru un cadru legal
armonizat pentru navigatia fluviala in Europa. Pentru tarile occidentale ale
Europei exista un cadrul legal care reglementeaza transporturile fluviale (IWT -
Inland Waterway Transport); extinderea frontierelor Uniunii impune o actiune la
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nivel global pentru armonizarea politicilor in materie. in acest scop, la 17 ia-
nuarie 2006 a fost prezentat programul NAIADES (Navigation and Inland
Waterway Action and Development in Europe), la initiativa Comisiei Europene.
Acest program are cinci obiective principale de actiune.

Piata. Scopul definit al programului este exinderea serviciilor de
navigatie pe apele interioare catre noile piete cum ar fi: transportul
bunurilor periculoase, vehicule, incarcaturi agabaritice si chiar la
deseuri si produse reciclabile. Comisia spera, prin acest program, sa
incurajeze dezvoltarea serviciilor multimodale, care necesita o
cooperare stransa intre transportatori, serviciile portuare si beneficiari.
In acest sector existd insa dificultati in ceea ce priveste accesul la
capitaluri, fapt care reduce capacitatea de finantare si ingreuneaza
accesul pe piata, mai ales pentru intreprinderile mici si mijlocii. Accesul
la capital se cere si poate fi simplificat, in primul rand prin taxarea
stimulativa in beneficiul IMM, dar si prin simplificarea cadrul legal si
administrativ.

Flota. Avantajele politicii armonizate pentru transport si mediu trebuie
sa se regaseasca in canalizarea investitilor catre modernizarea si
dezvoltarea sectorului de constructii navale. Mentinerea unor
performante superioare din punct de vedere al mediului reclama
utilizarea noilor tehnologii, mai ales in domeniul combustibililor
alternativi si viabili din punct de vedere comercial; de asemenea,
siguranta transporturilor trebuie sporita. Cadrul legal trebuie, prin
urmare, adaptat si pus in aplicare, astfel incat noile tehnologii sa poata
fi cat mai curand implementate.

Locurile de muncid si pregatirea profesionald. in sectorul
transporturilor fluviale exista o lipsa de forta de munca. Prin adaptarea
legislatiei, Comisia Europeana spera sa atraga lucratori oferindu-se sa
asigure conditii de munca si sociale imbunatatite printr-un dialog social
constructiv la nivel european. In ceea ce priveste validarea calificarilor
profesionale, programul propune recunoasterea reciproca a diplomelor
pe intreg teritoriul Uniunii Europene. De asemenea, este necesar sa fie
garantata existenta institutiilor de Tnvatamant specifice sectorului si
adaptarea pregatirii profesionale la nevoile curente ale sectorului.
Imaginea. Din punctul de vedere al Comisiei Europene, este important
sa fie cunoscut mai bine potentialul real al sectorului, mai ales in ceea
ce priveste calitatea si siguranta serviciilor. Ideal ar fi ca promovarea
informatiilor despre sectorul transportului fluvial sa fie coordonata cu
alte activitati de promovare, de catre toti cei interesati. In unele tari din
vestul Europei, exista retele de promovare, care furnizeaza informatii la
zi pentru sectorul de afaceri. Deschiderea de noi centre de diseminare
a acestor informatii va amplifica reteaua si va permite accesul la date
pentru un numar mai mare de potentiali utilizatori din sectorul de
afaceri, economic, administrativ. Administratiile nationale trebuie, Tn
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acest scop, sa puna la dispozitie date statistice intr-o maniera eficienta
si utild celor interesati. in prezent, Comisia Europeana, organizatii
profesionale si Comisia Centrala pentru Navigatia pe Rin pun la punct
un sistem eficient de observare a pietei, care va trebui sa fie aplicat in
toate tarile Uniunii.

Infrastructura. Locurile inguste din transporturile fluviale afecteaza in
prezent 36000 km de trasee, restrictionand folosirea cailor de
comuncatie si reducand competitivitatea acestui mod de transport.
Eliminarea acestor locuri inguste reprezinta o prioritate pentru politica
de dezvoltare a transporturilor fluviale, intrucat afecteaza si politicile de
mediu. Din punctul de vedere al Comisiei Europene, oportunitatile de
finantare ar putea sa apara, pe termen lung, pe baza unui cadru
reglementar de finantare a infrastructurii pentru toate modurile de
transport. Totodata, programul pune accent pe schimbul de informatii
privitoare la managementul traficului si monitorizarea transportului de
bunuri periculoase 1intre autoritatile riverane; astfel va creste
competitivitatea si siguranta acestor transporturi.

Programul pune la punct un pachet de masuri privitoare la o serie de

activitati, care nu pot avea efect decat daca implementarea are loc intr-o
maniera coerenta. Din pacate, structura organizationala actuala este
caracterizata printr-o fragmentare a resurselor si reglementarilor legale, ceea
ce arata si urgenta acestor masuri. Viabilitatea obiectivelor stabilite de Comisie
in cadrul acestui program depinde de diferitele optiuni care vor fi considerate:

intarirea cooperarii intre comisiile internationale ale navigatiei fluviale si
Comisia Europeana asa cum este stabilitd Tn acest moment priveste
doar cerintele tehnice aplicabile vaselor de transport. Totusi, acest mod
de cooperare perpetueaza fragmentarea reglementarilor, astfel ca in
diferite puncte geografice ale Europei se aplica diferite prevederi legale
referitoare la aceeasi problema;

accesul Comisiei Europene in Comisia Internationala pentru Navigatia
pe Rin si in Comisia Dunarii ar putea asigura participarea Comisiei cu
puteri sporite fata de actualul statut de observator. Din pacate, nicio
conventie politicad pe aceasta tema nu a fost pusa la punct si nici nu
s-au desfasurat negocieri;

crearea unei organizatii interguvernamentale paneuropene pentru
navigatia fluviala, pe baza unei conventii internationale noi ar fi o optiune
posibila pentru cresterea eficientei politicii transporturilor intr-o Europa
unitd. Dar, crearea unei asemenea entitati va genera o bulversare
administrativa, prin adaugarea unei noi autoritati institutionale, iar
armonizarea intregului cadru reglementar existent ar putea fi intarziata;

o alta optiune posibila ar putea fi dezvoltarea actualului sistem
reglementar vest-european (IWT) Ila nivelul intregii Comunitati
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Europene, care poate devolta o politica strategica pentru o piata unica.
Dar, la nivelul IWT exista deja intelegeri cu tarile terte (Elvetia, Croatia,
Serbia, Muntenegru, Moldova, Ucraina si Rusia), ale caror interese
trebuie luate in considerare.

Transportul feroviar

Comunitatea Europeana 1incearca sa creeze conditile pentru
eficientizarea sectorului feroviar si adaptarea sa la cerintele pietei unice. in
acest sens, a propus introducerea unei licente de operare care sa ofere
accesul uniform la infrastructura si a stabilit un sistem care sa asigure alocarea
capacitatii de infrastructura pe o baza nediscriminatorie si sa urmareasca
achitarea totala a costului real al facilitatilor pe care le folosesc utilizatorii de
transport.

in Carta Alba, din iulie 1996, Comisia Europeana a stabilit o strategie de
revitalizare a cailor ferate comunitare, in special prin rationalizarea situatiei lor
financiare, asigurarea accesului liber la toate serviciile publice si de trafic.

in 2001 a fost prezentat "pachetul de infrastructurd”, cu scopul de a
deschide pietele de transport feroviar de bunuri, prin crearea unui cadru de
acces, al companiilor feroviare, la retelele nationale specifice. in 2002, Comisia
a propus un nou pachet de masuri proiectat sa revitalizeze caile ferate prin
constructia rapida a unei zone feroviare integrate in Europa.

In final, in 2004 Comisia a adoptat un al treilea pachet de mé&suri destinat
sa continue reforma sectorului feroviar prin deschiderea spre concurenta a
serviciilor de transport international de pasageri in UE si imbunatatirea calitatii
serviciilor de transport feroviar de marfuri. Transportul feroviar a inregistrat un
declin ingrijorator in Europa 1n ultimii treizeci de ani, in special la transportul
de marfuri, principala cauza fiind faptul ca sectorul feroviar nu este la fel de
competitiv ca transportul rutier, mai ales in ceea ce priveste termenii de livrare,
desi are avantaje unice: reprezintd un mod de transport sigur si curat, iar
capacitatea de transport este net superioara (de exemplu, un tren poate
transporta incarcatura a 50-60 de autotiruri). Infrastructura feroviara are o buna
acoperire in teritoriu si este, in general, intr-o stare acceptabila, insa trebuie
reanalizatd dezvoltarea si modernizarea ei in acord cu cerintele actuale si
viitoare ale clientilor.

Transportul rutier

Serviciile de transport rutier reprezinta, la nivelul Uniunii Europene, 1,6%
din produsul intern brut si asigura locuri de munca pentru 4,5 milioane de
persoane. Pentru transportul de marfuri, transportul rutier asigura 44% din
totalul bunurilor deplasate pe teritoriul Europei si 79% din totalul transportului
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de pasageri. Intre anii 1970 si 2000 numarul automobilelor a crescut de la
62,5 milioane unitati la 175 de milioane.

Practic, intreaga economie si societate depind de eficienta acestui mod
de transport. De aici decurge importanta speciala acordatda de Comisia
Europeana politicii privind transportul rutier.

Obiectivele politicii comunitare privind transportul rutier de bunuri si de
pasageri sunt: crearea conditiilor pentru furnizarea optimala a serviciilor de
transport prin promovarea unui sistem eficient de transport rutier; contribuirea
la armonizarea conditilor de concurentd dintre operatorii de transport;
incurajarea respectarii regulilor privind conditiile de munca in acest sector.

Anumite aspecte din politica de transport rutier se dezvolta in continuare,
precum: reguli comune pentru accesul pe piata si la profesie; conditii echitabile
de concurenta; aspecte sociale (orar de lucru, perioade de lucru si odihna,
tahograf; taxarea transportului rutier; constrangeri si sanctiuni; promovarea
acordurilor internationale; restrictii de circulatie.

Incepand de la data de 1 ianuarie 1993, orice transportator dintr-un stat
membru poate transporta fara restrictii bunuri catre un alt stat membru, fara
autorizatii speciale, in aplicarea acordurilor bilaterale sau a cotelor comunitare
de piata.

Sistemul de cabotaj a fost introdus treptat, incepand cu 1 iulie 1990, sub
forma unor cote comunitare progresive. Liberalizarea cabotajului a fost insotita
de adoptarea unor aranjamente privind taxele pentru autostrazi, permitand
astfel supunerea utilizarii infrastructurii unor taxe, pe o baza nediscriminatorie.

Carta alba privind transporturiie a adus o noua abordare a politicii
transporturilor rutiere, ambitia Comunitatii Europene fiind aceea de a promova
o mobilitate sustenabila care sa fie eficienta, sigura si cu efecte negative cat
mai reduse asupra mediului. Asadar, obiectivele politicii europene in materie
privesc eficienta serviciilor de transport de bunuri si persoane, crearea de
conditii favorabile pentru competitie, promovarea si armonizarea unor
standarde tehnice privind securitatea transporturilor si protectia mediului,
realizarea unui minim de armonizare sociala si fiscala si asigurarea ca regulile
de transport rutier sunt aplicate peste tot, fara discriminare.

Legislatia existenta aplicabila serviciilor de transport rutier stabileste
reguli comune pentru accesul pe piata si la profesie, impune standarde
minimale pentru timpul de lucru, de conducere si odihna (inclusiv impunerea
utilizarii tahografului), stabileste taxe minimale anuale pentru vehicule si reguli
comune pentru taxarea infrastructurii.

O atentie speciala acordata transportului rutier pleaca de la previziunile
pentru anul 2010, cand se asteapta ca nivelul traficului sa creasca cu 50% fata
de nivelul actual. In aceste conditii, pe drumurile europene va aparea o
congestionare accentuata a traficului, cu consecinta cresterii duratei de
transport si a emisiilor de CO,. In ceea ce priveste consecintele pentru mediu,
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estimarile Comisiei Europene arata ca congestionarea rutelor de transport va fi
responsabila de o crestere a emisiilor de CO, cu circa 84%, nivel inacceptabil
din orice punct de vedere.

In ceea ce priveste serviciile de transport rutier, masurile propuse de
Comisie prin Carta alba au ca scop realizarea conditiilor de liberalizare a pietei
si o competitie echitabila pentru toti transportatorii din tarile Uniunii:

- armonizarea duratelor de conducere, pana la o medie de 48 ore lucrate
saptamanal (exceptie facand conducatorii proprietari de autovehicule);

- armonizarea interdictiei circulatiei camioanelor in weekend, prin
acorduri la nivel national asupra legislatiei;

- introducerea atestatului de conducator auto, pentru a permite
verificarea legalitatii angajarii personalului;

- dezvoltarea pregatirii vocationale;

- promovarea unei legislatii rutiere uniforme;

- armonizarea penalizarilor si conditiile de imobilizare a vehiculelor;

- cresterea numarului de verificari;

- Tncurajarea schimbului de informatii;

- cresterea securitatii drumurilor si reducerea la jumatate a accidentelor
mortale, pana in anul 2010;

- armonizarea impozitarii combustibililor, pentru utilizatorii comerciali, in
scopul reducerii distorsiunilor competitiei pe piata transporturilor.

Conditia ecologizarii transporturilor rutiere este o alta preocupare majora
a Comisiei Europene. Doua initiative sunt importante pentru a fi mentionate:
prima dintre acestea priveste managementul traficului, prin care se
urmareste reducerea congestionarii rutelor de transport, mai ales a drumurilor
principale; cea de a doua se refera la reducerea emisiilor de gaze nocive prin
implementarea tehnologiilor curate in transportul rutier.

Aceste initiative reprezinta subiecte de cercetare, finantate prin progra-
mele Uniunii Europene. Cheltuielile pentru cercetare-dezvoltare in sectorul
transportului rutier se ridica la nivelul a 19 miliarde de euro anual, ceea ce
reprezinta un efort considerabil al Comunitatii. Pentru promovarea unui
management eficient al traficului a fost pus in aplicare un program special
— GALILEO - in care transportul rutier are o pondere insemnata (v. 1.3.2, mai
jos).

Reducerea emisiilor de gaze reprezinta, de asemenea, o preocupare
constanta la nivelul Uniunii. Pentru a asigura o coerenta acestor eforturi, din
initiativa Comisiei Europene a fost demarat programul TRA (Transport
Research Arena) ca o comunitate stiitifica europeana dedicata strict
cercetarilor in acest domeniu. Ultima Reuniune TRA a avut loc la Goteborg
(12-15 iunie 2006). In cadrul acestor reuniuni au loc schimburi de informatii si
prezentari de proiecte derulate in cadrul programelor de cercetare-dezvoltare
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europene. Un astfel de proiect, prezentat la Reuniunea de la Goteborg, este
FIDEUS finantat prin programul FP6, prin care sunt testate trei tipuri noi de
autovehicule:
- un transportor electric de mici dimensiuni, pentru zonele sensibile si
zonele pietonale;
- un vehicul de transport de 3,5 tone, imbunatatit din punct de vedere al
perfomantelor de mediu;

- un camion de 12 tone, optimizat pentru traficul urban.

Vehiculele FIDEUS sunt echipate cu tehnologii de varf de conducere si
comunicatii, asigurand o interactiune imbunatatita cu centrele de control a
traficului, ceea ce contribuie substantial la reducerea poluarii.

Transportul aerian

Dintre toate modurile de transport, transportul aerian a avut, in Uniunea
Europeana, cea mai impresionanta rata de crestere din ultimii ani.

Astfel, in termenii numarului de pasageri-kilometru, traficul a crescut cu o
rata anuala de 7,4% intre 1980 si 2001, in timp ce traficul in aeroporturile a
15 state membre a crescut de cinci ori intre 1970 si 2005.

In ultimii doudzeci de ani transporturile aeriene europene au avut de
infruntat doua ncercari majore. Prima dintre acestea este criza industriei
aeronautice de la inceputul anilor ‘90, care a afectat atat constructile de
aeronave cat si companiile de transporturi. Eforturile Uniunii Europene privind
restructurarea si dereglementarea pietei au readus companiile aeriene
europene la standardele de profit asteptate, dar procesul este inca in curs.

Cea de a doua provocare a fost cea determinata de impactul pe care
atacul terorist de la 11 septembrie 2001 I-a avut asupra transportului aerian
mondial. Scaderea volumului transporturilor aeriene nu a devenit ingrijoratoare,
dar a ridicat noi probleme pentru operatorii aerieni in ceea ce priveste
securitatea zborurilor si pe aeroporturi; chestiunile legate de securitatea
pasagerilor si a zborurilor raman pe principala listda de prioritati ale Uniunii
Europene.

Provocarile carora transporturile europene a trebuit sa le faca fata,
precum si veritabilul boom care a urmat in anii 2000, au scos la iveala totodata
si carente mai vechi ale sistemului. Mai ales implementarea masurilor de
securitate, impuse de cresterea amenintarilor cu atacuri teroriste, s-a lovit de
nivelul de saturatie atins de capacitatea aeroporturilor si de supraincarcarea
sistemelor de control a traficului.

De altfel, companiile aeriene adresasera, anterior acestor evenimente,
numeroase plangeri privind fragmentarea spatiului aerian european, care, in
opinia acestora, duce la ineficienta si la intarzieri mari in onorarea programelor
de zbor. In fiecare an cel putin un aeroport european atinge capacitatea
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maxima de procesare si, mai mult, marile aeroporturi se apropie periculos de
punctul de saturatie, ceea ce limiteaza posibilitatea accesului pe piata
transporturilor aeriene a noilor companii si creeaza astfel o serie de privilegii
pentru companiile existente.

Problema este cu atat mai presanta cu cat descresterea temporara a
traficului aerian de dupa evenimentele de la 11 septembrie pare sa fi fost
definitiv indepartata. Dupa rapoartele Eurocontrol se estimeaza ca, in urmatorii
15 ani, cresterea sectorului de transport aerian va inregistra un ritm anual de
4%, conducand la o dublare a volumului pana in anul 2020. Insa, conditiile
oferite de infrastructura si reglementarile existente vor duce la intarzieri
masive' si, implicit, la pierderi estimate, de aceeasi sursa, de 1,3 pana la
1,9 miliarde de euro anual.

In plus, cresterea volumului traficului impune o permanenta preocupare
in domeniul sigurantei transportului, atat prin masuri de reglementare privind
protectia pasagerilor cat si prin implementarea sistemelor de management a
sigurantei traficului.

Aceste obiective sunt extrem de ambitioase, daca tinem seama de
amploarea proiectului - anume scara la care urmeaza a fi implementat. In
Carta alba a transporturilor, din 27 noiembrie 2001 este deja schitat un
asemenea plan, reunit sub sigla Single European Sky (Spatiul Aerian
European Unic). Initiativa este menita sa construiasca o singura politica de
dezvoltare a transporturileor aeriene europene, in concordanta cu celelalte
programe europene privind transporturile.

Initiativa Single European Sky reprezinta, in primul rand, un set de
masuri reglementare avand trei obiective principale: imbunatatirea securitatii
traficului aerian, restructurarea spatiului aerian al Europei - conceput ca o
functie a fluxurilor de transport aerian si nu ca una a frontierelor nationale - si
crearea de capacitati aditionale si cresterea eficientei sistemelor de mana-
gement a traficului aerian. Aceste obiective pot fi atinse prin integrarea si
cresterea eficientei arhitecturii managementului traficului aerian si bazarea
acestei noi arhitecturi pe profilul cererii efective de astfel de servicii. Legislatia
va pune in valoare coordonarea transfrontaliera, va elimina locurile Thguste si
suprapunerile administrative si institutionale Tn materia deciziilor manage-
mentului traficului aerian.

In mod concret, legistatia europeana in materie cuprinde patru pachete
de reglementari, care acopera elementele esentiale pentru punerea in aplicare

' Estimarile iau in considerare mai multi factori care duc la intarzieri: insuficienta
capacitatii de prelucrare a sistemelor de control a traficului, conditii meteorologice
nefavorabile, probleme legate de infrastructura aeroporturilor, probleme interne ale
operatorilor de trafic aerian.
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a Sistemului de Management al Traficului Aerian, din perspectiva Single
European Sky:

a) intrarea n vigoare a cadrului legislativ pentru crearea Spatiului Aerian
European Unitar (Reglementarea-cadru a Parlamentului European si
a Consiliului Europei nr. 549/2004, din 10 martie 2004);

b) legislatia privind furnizarea de servicii de navigatie aeriana in Spatiul
Aerian European Unitar (Reglementarea serviciilor a Parlamentului
European si a Consiliului Europei nr. 550/2004, din 10 martie 2004);

c) legislatia privind organizarea si utilizarea spatiului aerian in Spatiul
Aerian European Unitar (Reglementarea spatiului aerian a Parla-
mentului European si a Consiliului Europei nr. 551/2004, din 10 martie
2004);

d) legislatia privind interoperabilitatea in Reteaua de Management a
Traficului Aerian European (Reglementarea interoperabilitatii, a Parla-
mentului European si a Consiliului Europei nr. 552/2004, din 10 martie
2004).

Aceste patru pachete de reglementari vor fi completate prin regulamente
de aplicare detaliate, care vor fi adoptate de Comisia Europeana, dupa
discutarea acestora in Comitetul pentru Spatiul Aerian Unitar. In acest cadru
urmeaza a fi consultati si producatorii din industria aeronautica, pentru
avizarea masurilor ce vor fi luate in baza reglementarilor mentionate, prin
crearea unui comitet consultativ special.

O mentiune importanta este aceea ca reglementarile si actiunile definite
de acestea privesc deopotriva traficul aerian civil si cel militar, care urmeaza a
fi integrate intr-un sistem unic de navigatie si control. Acest lucru va asigura
respectarea deopotriva a cerintelor comunitatilor militare si civile si vor fi
considerate ca egale in importanta, acolo unde interesele sunt comune, si
protejate in masura in care se impun conditii speciale.

Punerea in aplicare efectiva a initiativelor mentionate pleaca de la
premisa ca spatiul aerian este o resursa comuna. Cheia unei organizari
rationale a spatiului este integrarea transfrontaliera in blocuri functionale ale
spatiului aerian (functional airspace blocks - FABs) in scopul cresterii
capacitatii, a imbunatatirii securitatii si a scaderii costurilor serviciilor aeriene.

Aceste blocuri functionale se bazeaza pe cerinte de ordin operational
- in mod special cele legate de fluxurile traficului aerian - mai degraba decat
cele de natura frontierelor nationale existente. Normele europene privind
crearea acestora sunt prevazute in art. 5 al Reglementarii-cadru a Parla-
mentului European (EC 549/2004) si trebuie sa repecte urmatoarele criterii:

a. sa fie sustinute prin masuri de securitate;

b. sa asigure utilizarea optima a spatiului aerian, tindnd cont de
fluxurile de trafic aerian;
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c. sa fie justificate de cresterea valorii adaugate, inclusiv de utilizarea
optima a resurselor tehnice si umane, pe baza analizelor cost-
beneficiu;

d. sa asigure un transfer flexibil si fluent al responsabilitatii pentru
controlul traficului aerian intre unitatile de servicii de aceasta
naturg;

e. sa asigure compatibilitatea intre configuratiile spatiului aerian de
inalta si joasa altitudine;

f. sa fie conform cu conditile reiesite din intelegerile regionale
incheiate in cadrul Organizatiei Internationale a Aviatiei Civile
(ICAO);

g. sa respecte intelegerile regionale existente la data intrarii in vigoare
a acestei reglementari, in mod special a celor in care sunt implicate
tari europene terte.

Blocurile vor fi constituite numai dupa consultari prealabile cu toate
partile interesate, inclusiv alte tari membre ale Uniunii Europene si Comisia
Europeana. In mésura in care intelegerile dintre statele membre implicate este
importanta pentru stabilirea si functionarea unui bloc, in eventualitatea unei
dispute partile trebuie sa obtina avizul Comitetului pentru Spatiul Aerian Unitar.

Crearea “blocurilor functionale” a avut un ecou imediat. in prezent sunt
derulate mai multe programe de creare a unor spatii aeriene comune intre
tarile membre ale Uniunii Europene, intre care se cer mentionate:

— spatiul aerian comun Irlanda - Marea Britanie, initiativa demarata prin
semnarea unui acord intre cele doua tari, la 10 noiembrie 2005, prin
care se convine la crearea de oportunitati specifice programului
Single European Sky, in concordata cu prevederile privind
securitatea, interoperabilitatea si servicille aeriene reglementate de
Parlamentul European;

— acordul semnat intre Franta si Elvetia pentru unificarea reglemen-
tarilor privind traficul aerian dintre cele doua tari si punerea de acord a
acestor prevederi cu initiativa europeana (FAB-FCH); studiul de
fezabilitate, Intocmit pentru realizarea proiectului, a fost prezentat in
premiera la Reuniunea de la Gatwick din 12 ianuarie 2006;

— programul NUAC, cel mai cuprinzator si mai avansat dintre acestea,
se refera la crearea unui spaiu aerian comun intre tarile nordice si
cele baltice, prezentat de asemenea la 12 ianuarie 2006 la Gatwick.

Programul de dezvoltare a transporturilor aeriene este conectat cu

programele specifice celorlate moduri de transport, avand ca obiectiv principal
asigurarea compatibilitatii intre acestea - intermodalitatea. In ceea ce priveste
managementul serviciilor ariene conexiunea cea mai importanta este aceea cu
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sistemul GALILEO, pentru care se deruleaza in prezent cercetari prin
programul SESAME.

Transportul intermodal

Obiectivul politicii privind transportul intermodal de marfuri este de a
sprijini miscarea eficienta a bunurilor din poarta in poarta, utilizand doua sau
mai multe moduri de transport, intr-un lant integrat de transport. Fiecare mod
de transport are avantajele sale, referitor la capacitate potentiala, nivelurile de
siguranta, flexibilitate, consum de energie, impact asupra mediului; transportul
intermodal permite fiecarui mod sa isi joace rolul in crearea lanturilor de
transport, ce sunt per ansamblu mai eficiente, mai ieftine si durabile.

in acord cu Concluziile Consiliului de la Gotheburg din iunie 2001, unul
din obiectivele Cartei albe este atingerea unui echilibru intre modurile de
transport. Politica europeana are drept obiectiv limitarea cresterii transportului
rutier la 38%, printr-un pachet integrat de masuri, in primul rand prin
imbunatatirea performantei alternativelor la transportul rutier: transportul
maritim pe distante scurte, transportul feroviar si cel fluvial. Actiunile se vor
concentra, astfel, asupra sprijinirii alternativelor la transportul rutier in special
pentru distantele mari. Acest fapt nu numai ca reduce numarul de ambuteiaje,
dar si imbunatateste siguranta rutiera si reduce impactul poluant asupra
mediului.

Reorientarea fluxurilor de marfuri de la transportul rutier la modurile
alternative se desfasoara intr-un mediu concurential puternic sustinut mai ales
de calitatile deosebite ale transportului rutier. Criteriul de reorientare, bazat pe
impactul poluant asupra mediului, este tot mai greu de sustinut in conditiile
progreselor tehnologice ale transportului rutier care se dovedeste capabil sa
indeplineasca normele antipoluante tot mai dure.

in acest context, devine limpede ca intermodalitatea transporturilor este
0 solutie de scara in realizarea mobilitati durabile prin promovarea
segmentului fluvial in lanturile logistice. In iulie 2003, Consiliul si Parlamentul
au adoptat programul Marco Polo, care s-a derulat in perioada 2003-2006,
avand drept scop sprijinirea redirectionarii cresterii preconizate a transportului
international de bunuri catre modurile alternative, printre care se numara si cel
fluvial. Acesta continud programul Pact (actiuni-pilot pentru transport
combinat), desfasurat intre 1997 si 2001.

In iulie 2004, Comisia a propus continuarea programului Marco-Polo -
Marco Polo Il, ceea ce reprezinta o extindere a dimensiunilor si ariei de actiune
a programului.

Carta alba a propus si dezvoltarea autostrazilor maritime, ca
,alternative real competitive pentru transportul terestru” . In aprilie 2004 au fost
adoptate noile linii directoare pentru TEN-Transport, oferind cadru legal si
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pentru finantarea autostrazilor maritime, incepand din 2005. Coridoarele
actuale de interes european, sunt:

— Autostrada Marii Baltice;

— Autostrada Maritima a Europei de Vest (din Portugalia si Spania catre
Marea Nordului si Marea Irlandei);

— Autostrada Maritima a Europei de Sud-Est (Marea Adriatica - Marea
loniana-estul Mediteranei, inclusiv Cipru);

— Autostrada Maritima a Europei de Sud-Vest (vestul Mediteranei,
legand Spania, Franta, ltalia, Malta; face legatura cu Autostrada
Maritima a Europei de Sud-Est si Marea Neagra).

3.2. Strategia comunitara pentru dezvoltarea durabila a
transporturilor

Urmand Conferintei Natiunilor Unite asupra mediului si dezvoltarii de la
Rio de Janeiro (3-14 iunie 1992) si inaintea Summit-ului mondial asupra
dezvoltarii durabile (Johannesburg, 2-4 septembrie 2002), la 14 iunie 2001 la
Goteborg, Consiliul Europei, reunit la nivel de sefi de stat si de guvern, a
adoptat un document propus de Comisia Europeana intitulat ,O Europa
durabila pentru o lume mai buna: strategia europena pentru dezvoltare
durabild”. Luand in considerare un document consultativ din martie 2001,
strategia propune masuri care sunt legate direct de amenintarile asupra calitatii
vietii, vizand probleme cum ar fi schimbarile climatice, saracia si sanatatea.

Acesta a fost primul raspuns consistent la problemele ridicate de raportu-
rile dintre mediu si dezvoltarea economica. Cinci ani mai devreme, in 18-20 iunie
1997, si tot la Goteborg, avusese loc cea de a treia Conferinta asupra mediului a
ministerelor regionale si a liderilor politici din Uniunea Europeand. Concluzia la
care s-a ajuns era aceea ca, la cinci ani dupa Summit-ul de la Rio de Janeiro si
publicarea Agendei 21 ,mai este inca mult de munca pana cand sa fim
indreptatiti sa afirmam ca ne indreptam catre o dezvoltare durabild”. Totodata,
Conferinta constata ca ,intarzierea in punerea in aplicare constituie partea slaba
a legislatiei de mediu comunitare si promovarea implementarii initiativelor”.
Referirea se face la legislatia privind protectia mediului inconjurator si la
schemele de eco-management si de audit, precum si la aplicarea etichetei
ecologice ca initiative de promovare a legislatiei ecologice.

Propunerile inaintate de Consiliul Europei si discutate in Comisia
Europeana la Goteborg din 14 iunie 2001 merg insa mai departe si se inscriu
ca primul document care ia in discutie politicile de dezvoltare durabila ca atare.
Astfel, acesta devine primul document suport al actiunilor indreptate catre
atingerea scopului dezvoltarii durabile.
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Conferinta a retinut, pentru orientarea politicii de dezvoltare durabila,
sase probleme prioritare:

1. schimbarile climatice;

sanatatea publica;

saracia si excluziunea socialg;

societatea imbatranita;

managementul resurselor naturale;

6. mobilitate si transport.

Acestea au fost completate cu alte trei prioritati, aflate deci pe acelasi

palier de interes; acestea au devenit astfel pilonul principal in jurul caruia sunt
desfasurate actiunile legate de dezvoltarea durabila.

Un sistem de transport durabil este destinat sa contribuie la dezvoltarea
economica si bunastarea sociala, fara sa dauneze mediului natural sau sa
afecteze sanatatea umana. Domeniile de interes major pentru aceasta tema
includ cresterea volumului traficului si nivelului de congestionare, zgomotul si
poluarea. Actiunile vizate trebuie sa incurajeze utilizarea modalitatilor de
transport care protejeazad mediul si sa asigure ca pretul utilizarii diferitelor
modalitati reflecta mai bine costul social real.

Relatia dintre cresterea economica si cresterea sectorului transporturilor
trebuie reconsiderata, in sensul orientarii trecerii de la transportul rutier la cel
feroviar si pe apa, precum si la transportul public de pasageri in detrimentul
transportului individual.

La primul nivel (tabelul 3.1) este construit un singur indicator, energia
totala consumata in sectorul transporturilor; celelalte nivele sunt dispuse in
jurul a trei subteme.

ok oo

Tabelul 3.1. Prioritizarea actiunilor vizand dezvoltarea durabila a
transporturilor in Uniunea Europeana

Subtema Nivelul 2 Nivelul 3
Cresterea Ponderea automobilelor Ponderea transportului modal de
transporturilor in transportul intern de pasageri

pasageri Ponderea transportului modal de
Ponderea transportului marfuri
rutier in transportul intern | Volumul transportului de marfuri
de marfuri Consumul de energie in tramsport,
pe moduri
Preturile in Nu sunt definite Nu sunt definite
transporturi inca inca
Impactul social si Emisiile de precursori de | Accidente mortale in transportul
asupra mediului al ozon in transportul rutier | rutier
transporturilor Emisiile de gaze cu efect | Persoane accidentate mortal, pe
de sera in transporturi grupe de varsta
Emisiile de oxizi de azot de catre
vehiculele rutiere
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Importantele modificari din politica europeana a transporturtilor au dus la
aparitia, din ce In ce mai des, a accentelor specifice dezvoltarii transportului
durabil. Astfel, la Conferinta OECD pentru transportul durabil de la Viena din
octombrie 2000 au fost stabilite liniile directoare necesare pentru dezvoltarea
unui sistem de transport durabil:

dezvoltarea pentru o perioada lunga de timp, a unui scenariu care sa
sustina un sistem de transport durabil cu efecte pozitive pentru mediu
si sanatate si care sa fie avantajos fata de cerintele de mobilitate si
acces;

evaluarea evolutiei transporturilor, pe termen lung, luand in conside-
rare toate aspectele de influenta, de natura economica, ecologica si
sociala;

definirea unor obiective calitative specifice bazate pe criteriile si
standardele protectiei mediului si sanatatii si implicit care sa respecte
principiile dezvoltarii durabile;

stabilirea unor obiective specifice derivate din obiectivele calitative
specifice protectiei mediului si sanatatii, inclusiv a datelor-limita de
atingere a acestora;

identificarea strategiilor necesare atingerii nivelului de dezvoltare
durabila a transporturilor si a masurilor necesare asigurarii modifi-
carilor activitatii de transport si a introducerii noilor tehnologii;

evaluarea implicatiilor de natura socioeconomica a scenariului si a
incadrarii lor in evolutia pe baza principiilor dezvoltarii durabile;

realizarea de pachete care sa contind masuri si instrumente de
sustinere a dezvoltarii unui sistem de transport durabil. Vor fi adoptate
politici vizand latura tehnologica, investitiile infrastructurale, taxarea,
cererea de transport si managementul traficului, Tmbunatatirea
transporturilor publice, incurajarea mersului pe jos si cu bicicleta;

realizarea unui plan de implementare care sa includa etapele de
utilizare a pachetelor de masuri si instrumente menite sa duca la
obtinerea unui sistem de transport durabil, ludnd in considerare
caracteristicile si circumstantele de la nivel local, regional si national.
Stabilirea unui desfasurator clar care sa includa perioada de timp si
responsabilitatile pentru implementarea fiecarei etape;

implementarea unor masuri de monitorizare a realizarii scenariului si
de prezentare publica a strategiei de dezvoltare a unui sistem de
transport durabil. Se vor utiliza indicatori bine definiti ai transportului
durabil pentru a comunica rezultatele obtinute. Se va asigura
continuitatea implementarii actiunilor din scenariu prin adaptarea fata
de eventualele noi cerinte stiintifice;
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realizarea unui suport international si cooperarea pentru sustinerea
acestui scenariu. Vor fi implicate partidele politice si societatea civila,
astfel incat sa se obtina suportul acestora. Vor fi realizate programe
de pregatire si de crestere a nivelului de cunostinte specifice.

Concomitent, au fost elaborate recomandari, suplimentare, pentru tarile
candidate la Uniunea Europeana, vizand:

implicarea tuturor factorilor in elaborarea studiilor privind impactul de
mediu al activitatilor din domeniul transportuilor si, concomitent,
includerea unei alternative "zero", care sa fie cea minimala pentru
atingerea scopului propus;

evitarea concentrarii eforturilor pentru dezvoltarea prioritara a unui
singur mod de transport;

strategiile de transport trebuie elaborate atat in mod integrat, pentru
intregul sistem de transport, dar si structural, cu elemente specifice
pentru fiecare mod de transport in parte. Se fac precizari asupra
modului Tn care actualele politici tind sa incurajeze dezvoltarea mai
rapida a constructiei de cai rutiere, in detrimentul cailor ferate sau a
transportului public, ceea ce va duce la cresterea cererii de transport,
indreptata catre modul rutier si implicit a constructiei unor noi retele
rutiere (cerc vicios);

evitarea investitiillor disproportionate, la nivel regional. Investitiile in
transporturi trebuie efectuate luadnd in considerare strategiile de
dezvoltare si amenajare a teritoriului;

obtinerea unui sitem de transport durabil trebuie sa reprezinte
rezultatul unui mix de politici, care sa includa managementul cererii
de transport, standardele tehnice si instrumentele financiare;

includerea in planurile nationale de dezvoltare doar a proiectelor de o
reala prioritate, care sunt evaluate pe baza valorii adaugate pe care
acestea le produc asupra economiei locale si nu a locului pe care ruta
o are in schimburile economice internationale (face parte din
culoarele europene, de exemplu);

trebuie adoptate politici adecvate de evaluare monetara a activitatii
pentru toate modurile de transport care sa includa si costurile externe
datorate poluarii, accidentelor si a degradarii infrastructurii. Aceste
politici trebuie sa constituie baza dezvoltarii unor corecte relatii
concurentiale intre moduri, pe piata transporturilor;

adoptarea unor politici si actiuni de conservare a naturii si de
prevenire a deteriorarii acesteia datorita activitatilor de transport;

transpunerea imediata a cerintelor UE, privind standardele tehnice
privind nivelurile de poluare si monitorizarea permanenta a acestora.
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3.3. Viitorul in transporturile europene

Crearea pietei unice europene in domeniul transporturilor face necesara
adoptarea, de catre toate statele candidate, a unor masuri care sa permita
integrarea rapida a acestora, fara a crea disfunctionalitati majore in domeniu.
Implementarea unor noi tehnologii, a unor noi relatii de colaborare intre moduri
sau fin interiorul aceluiasi mod reprezinta cerinte actuale de dezvoltare
competitiva a transporturilor. In cadrul acestor evolutii amintim, sintetic, cateva
dintre proiectele urmarite de Uniunea Europeana, in scopul cresterii eficientei
transporturilor In asigurarea unei mobilitati durabile a bunurilor si persoanelor.

3.3.1. Sisteme de transport inteligente (ITS)

Definirea sistemului ITS

O gama larga de tehnologii diverse, denumite impreuna ,sisteme
inteligente de transport” (ITS - Intelligent Transport Systems), ofera raspuns la
multe dintre problemele referitoare la transport. Sistemul ITS se bazeaza pe un
ansamblu de tehnologii, precum cele specifice prelucrarii informatiei,
comunicatiilor, controlului si electronicii.

Sistemele ITS sunt sisteme de transport care utilizeaza informatia,
comunicatiile si tehnologiile de control pentru a imbunatati operarea retelelor
de transport. Instrumentele oferite de sistemele ITS, denumite si "telematici in
Transport”, se bazeaza pe trei caracteristici de bazd - informatia,
comunicatiile si integrarea - care-i ajuta pe operatori si calatori sa ia decizii
mai bune si mai coordonate. Aceste instrumente sunt utilizate pentru a
economisi timp, bani si vieti omenesti, pentru cresterea calitatii vietii si mediului
si pentru a creste productivitatea activitatilor comerciale. Obiectivele amintite
sunt comune tuturor regiunilor lumii, prioritatea lor putand varia de la o regiune
la alta.

Sistemele si serviciile ITS se refera la orice sistem sau serviciu care face
mai eficientda si mai economica miscarea persoanelor si a bunurilor, deci "mai
inteligenta”. Sistemele ITS contin o gama larga de instrumente noi pentru
administrarea retelelor de transport si a serviciilor pentru calatori. Culegerea,
prelucrarea, integrarea si furnizarea informatiilor se afla in centrul sistemelor
ITS, oferind informatii in timp real privind conditiile de trafic curente ale unei
retele, prin informatii on-line pentru planificarea calatoriei. Instrumentele oferite
de sistemele ITS permit autoritatilor, operatorilor si calatorilor sa fie mai bine
informati si sa ia decizii mai ,inteligente”.

Sistemul ITS poate face fiecare calatorie mai dinamica, mai confortabila,
mai putin stresanta si mai sigura. Pentru a permite o mai buna intelegere a
sistemelor ITS, a modului cum lucreaza, a valorii lor pentru sectorul de
transport si pentru viata de zi cu zi, sunt prezentate in rezumat, mai jos, cateva
din beneficiile sale principale. Realizarea criteriului de eficienta de catre un
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sistem national, atat din punct de vedere economic cét si al mediului, impune o
noua modalitate de a privi si de a solutiona problemele de transport.

Accidentele si congestionarile cauzate de trafic au un impact important
asupra vietii, scad productivitatea si risipesc energia. Sistemele ITS le ofera
persoanelor si marfurilor posibilitatea sa se miste mai eficient si in mai mare
siguranta in actualul sistem de transport multimodal.

Viitorul sistemelor ITS este promitator. Deja exista sisteme, produse si
servicii reale. Dezvoltarea pe scara larga a acestor tehnologii reprezinta o
adevarata revolutie in modul in care natiunile abordeaza problema
transportului. Multe aspecte ale vietii au devenit mult mai placute si productive
prin utilizarea tehnologiilor avansate. Desi multe din tehnologii au fost
dezvoltate pentru domeniul rutier, sistemul ITS se bazeaza pe multe discipline
si este o umbrela care acopera o gama larga a sistemelor de transport.

Necesitatea ITS

Tehnologiile  societati informationale contribuie la indeplinirea
necesitatilor majore ale societatii referitoare la dezvoltarea durabila, mobilitate,
sigurantd si securitate in procesele de afaceri. Ele joaca un rol esential in
atingerea scopurilor politice paneuropene referitoare la reducerea congestio-
narilor si imbunatatirea intermodalitatii transporturilor.

Exista trei motivatii majore pentru dezvoltarea viitoare a societatii:
motivatia-cheie o constituie cadrul politic. Exista restrictii serioase referitoare la
cresterea cererii privind utilizarea infrastructurii de transport, pe de o parte, si
obligatiile nationale si internationale, pe de alta parte. Factorii politici trebuie sa
asigure o echilibrare intre cerinta si capacitate, sa ia in considerare
preocuparile societatii si conservarea mediului. O preocupare politicad majora o
reprezinta luarea in considerare a componentei sociale in abordarea
aspectelor referitoare la mobilitate si la societatea informationala, siguranta
reprezentand o prioritate majora.

A doua motivatie o reprezinta exploatarea eficienta a infrastructurii
tehnologice in scopul unor afaceri mobile in care calculatorul si comunicatiile
sunt disponibile utilizatorilor oriunde si in orice moment prin intermediul unor
interfete prietenoase. Mediul inteligent creat furnizeaza instrumente pentru
obtinerea de informatii care sprijina decizia politica si in acelasi timp determina
aparitia unor noi cerinte.

A treia motivatie apare ca rezultat al cresterii disponibilitatii tehnologiilor
societatii informationale, in viata de zi cu zi a oamenilor, care actioneaza in
directia schimbarii aspiratiilor si necesitatilor cetatenilor, industriei, comertului si
societatii.

Din partea cetatenilor apare o cerinta, in continua crestere, de informatii
corecte furnizate in timp real. Societatea percepe cererea de schimbare ca pe
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un rezultat al dezvoltarii societatii informationale si al introducerii unor noi
metode de lucru si oportunitati. Aceasta va duce la aparitia de noi produse si
servicii pe piata precum si la schimbari ale modelelor de mobilitate. Pe scurt,
se dezvolti o societate informationald mobila. In contextul acestei schimbari
generale a societatii se va dezvolta o piata noua, bazata pe noi tehnologii, care
va cere noi abordari cu caracter politic.

Nivelul interactiunii dintre politica, tehnologie si piata se modifica in timp.
De aceea, cercetarile care se deruleaza in prezent au in vedere aceste
aspecte si vizeaza analizarea modalitatilor prin care pot fi considerate
impreuna cerinte (uneori conflictuale), care vizeaza furnizarea de servicii,
utilizarea eficienta a infrastructurii de transport si protectia mediului.
Transportul este un factor-cheie intr-o economie moderna, iar provocarile
referitoare la mobilitatea marfurilor si a persoanelor sunt de natura europeana.
Deplasarea persoanelor si a marfurilor este o afacere care are un impact major
asupra tuturor domeniilor de activitate.

Carta alba 2001 a Comunitatii Europene privind politica in transporturi
pentru 2010, subliniaza drept principale probleme referitoare la transport,
aspectele referitoare la siguranta, echilibru intre modurile de transport,
cresterea cererii intr-o Europa extinsa. Obiectivul prioritar al politicii Comunitatii
Europene in transporturi il reprezinta reducerea pana in 2010 cu 50% a
numarului incidentelor rutiere. Noile sisteme si servicii ale Societatii
Informationale Mobile se adreseaza calatorilor, controlului vehiculelor si
accesului la informatii si servicii.

Politica Uniunii Europene privind sistemele ITS

Uniunea Europeana a stabilit o viziune clara pentru ITS utilizand politici
specifice si obiective-cheie cu scopul de a avansa initiative importante n
domeniul tehnologiei informatiei (/T - Information Technology) si de a asigura
un efort coordonat la nivel european. Realizarile din domeniul ITS au incurajat
Uniunea Europeana sa includa programele si instrumentele oferite de ITS in
obiectivele politicii sale comune privind transportul si, In acelasi timp, sa
furnizeze recomandari (Carta alba a Comunitatii Europene privind politica de
transport) si initiative pentru a crea o piata europeana unica pentru produsele
si serviciile ITS.

Din anul 1990 Uniunea Europeana lucreaza la stabilirea retelei principale
transeuropene, care sa interconecteze infrastructura de telematica si
telecomunicatii a statelor membre. O serie de programe de cercetare si
dezvoltare finantate prin Programele-cadru 4 si 5 ale Comisiei Europene in
domeniul cercetarii si dezvoltarii tehnologice si-au propus sa rezolve
problemele referitoare la retelele infrastructurii de transport si sa activeze
cercetarea in domeniu.
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In anul 1996 Comisia Europeand a adoptat "Liniile directoare pentru
reteaua transeuropeana de transport (TEN-T - Trans-European Network for
Transport)”, care intentioneaza sa promoveze societatea informationala prin
telematici n transport si sa dezvolte continuitatea unor servicii de calitate, care
sa traverseze granitele geografice. Ca un obiectiv major al politicii Uniunii
Europene in transport, "Liniile directoare TEN-T” confirma faptul ca dezvoltarea
ITS poate avea o contributie majora pentru eficientizarea, siguranta si
sprijinirea transportului rutier. O altd componenta a strategiei generale a
Uniunii Europene referitoare la ITS este programul de actiune pentru telematici
in transportul rutier, creat in anul 1997, care include propuneri in domenii
prioritare, precum RDS/TMC (sistem de date radio / canal de mesaje de trafic),
sisteme de schimb de date referitoare la trafic si de control avansat al
vehiculului.

Dezvoltarea ITS promovata de Uniunea Europeana a primit un impuls in
anul 2000 prin Planul de actiune e-Europe, care furnizeaza baza dezvoltarii
unui numar mare de proiecte. Comisia a stabilit Programul de initiativa
multianual (MIP - Multi-annual Initiative Programme) pentru perioada
2000-2006 pentru a asigura niveluri inalte de investitii, coordonand prin
sectiunea TEMPO a acestui program proiectele referitoare la ITS.

Carta alba a Comunitatii Europene privind ITS

Adoptatd de Comisia Europeana, "Carta albd a Comisiei Europene
privind politica de transport” prezinta strategia Comisiei Europene si liniile
directoare ale politicii sale in domeniul transporturilor pentru urmatorii 10 ani.
Sistemul ITS este evidentiat drept unul dintre obiectivele strategice cele mai
importante ale politicii Europene, Carta alba vizand o utilizare generalizata a
aplicatiilor si tehnologiilor ITS. Caracteristicile ITS, atat cele referitoare la
masuri si activitati explicite, cat si cele referitoare la solutiile vizate, raspund
unor obiective-cheie ale politicii.

Carta alba propune ca obiectiv principal punerea cercetarii si tehnologiei
in serviciul unui transport fara defectiuni, aratand clar ca este momentul ca
sistemele de transport sa se bazeze mai putin pe aspectele materiale si mai
mult pe inteligenta.

Principalele domenii in care ITS vor fi o parte integranta a viitorului
transport european sunt evidentiate in cele ce urmeaza.

e Siguranta

Una din tintele principale ale noii politici In transport este imbunatatirea
sigurantei rutiere europene. Comisia Europeana si-a propus sa reduca pana in
2010 numarul de victime cauzate de transportul rutier cu 50%. Se mentioneaza
rolul considerabil si chiar responsabilitatea pentru incurajarea dezvoltarii de
tehnologii inovatoare si pentru introducerea pe piata a unor noi vehicule sigure
si denumeste sistemele ITS: "o oportunitate de realizat”.
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Carta alba face referire la un acord, la nivel european, in curs de
finalizare, cu industria de vehicule pentru introducerea unor sisteme de
siguranta activa. Acordul stipuleaza faptul ca tehnologiile inovative, precum
managementul traficului si sistemele de evitare a coliziunii, ar putea sa
imbunatateasca siguranta rutiera cu pana la 50%.

e Managementul vitezei

Politica in transport evidentiaza faptul ca un management mai bun al
vitezei vehiculului este un aspect esential al sigurantei, cu beneficii
suplimentare referitoare la reducerea congestionarii si a emisiilor de CO,. In
acest sens, politica se refera la noile tehnologii, precum sistemele de
comunicare la bord si indicatoarele cu mesaje variabile, care pot determina
viteza optima (cu referire la starea drumului si la conditile meteorologice) ca
.perspective care promit”. Politica stabileste ca vehiculele trebuie sa fie
echipate ,cat se poate de repede” cu sisteme de informare, iar aceste sisteme
trebuie sa fie accesibile oricui.

o Cercetarea-tinta

Noul program-cadru de cercetare 2007-2013 spera sa puna in actiune
principiile si sa faciliteze coordonarea si eficienta cercetarii in transporturi.
Programul adreseaza actiuni specifice pentru transportul rutier si maritim fara
defectiuni si mai sigur si pentru integrarea sistemelor inteligente din toate
modurile de ftransport, pentru a contribui la un management eficient al
infrastructurii. Ca un element suplimentar, Planul de actiune e-Europe propune
programe referitoare la serviciile inovatoare de informare si monitorizare pentru
reteaua transeuropeana, precum si introducerea sistemelor de siguranta active
in vehicule.

e Reducerea punctelor de gatuire

Pentru reducerea congestionarii traficului, Carta alba incurajeaza
masuri specifice de management al traficului, coordonate la nivel european si
sprijina pregatirea planurilor de management al traficului prin legaturi trans-
europene. Instrumentele oferite de ITS sunt integrate in functiile centrelor
pentru colectarea datelor si difuzarea informatiei.

e Tahograful digital

Carta alba recomanda introducerea tahografului digital pentru
asigurarea controlului drumului si imbunatatirea monitorizarii drumului. Viteza
si timpul de conducere pot fi inregistrate pe o duratd mai mare de timp decéat
durata asigurata cu ajutorul actualului tahograf mecanic. Sistemele de urmarire
si monitorizare vor deveni mult mai fiabile prin utilizarea tehnologiilor
informatiei si comunicatiilor, in special prin utilizarea sistemului Galileo.

o Globalizarea transporturilor

Globalizarea transporturilor poate gasi solutii in tehnologia oferita de ITS.
Carta alba mentioneaza faptul ca necesitatile Europei pentru regandirea rolului
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sau international sunt dezvoltarea cu succes a unui sistem de transport si
luarea in considerare a problemelor referitoare la congestionare si poluare.
Conectarea tarilor asociate din Centrul si Estul Europei la reteaua trans-
europeana poate fi facuta mai usor prin utilizarea tehnologiei oferite de ITS.
Introducerea tahografului digital in aceste tari este numai un exemplu al
utilizarii efective a sistemelor ITS.

e Taxarea utilizarii drumului

Sistemul ITS poate fi utilizat in vehicul pentru sistemele de plata prin
intermediul banilor electronici si al altor posibilitdti de taxare electronica.
Deoarece interoperabilitatea unor asemenea sisteme nu a fost realizata pana
in anul 2002, Comisia Europeana a realizat, incepand cu acel an, o legislatie
comunitara, sub forma de directive, pentru a garanta interoperabilitatea
sistemelor de taxare in reteaua rutiera transeuropeana.

e Multimodalitatea

Multimodalitatea poate fi usurata prin tehnologia oferitd de ITS. Carta
alba evidentiaza faptul ca dezvoltarea sistemelor ITS pentru a informa calatorii
asupra conditiilor de transport ar trebui sa ajute, in final, la ,reducerea timpului
pierdut pentru efectuarea transferului intre moduri de transport”.

Informarea Tnaintea calatoriei si posibilitatile de cumparare a tichetului
prin noile tehnologii sunt numai cateva modalitati pentru a evita situatiile
neprevazute legate de calatorie si pentru a mentine continuitatea calatoriei.
Pentru sectorul feroviar au fost dezvoltate sisteme telematice pentru
rezervarea locului si sisteme de informare n timp real.

Alt scop al noii politici de transport este rationalizarea transportului urban
pentru a-l face mai eficient si fara defectiuni. Informarea in timp real pe
parcursul rutei si posibilitatile avansate de cumparare a tichetelor vor deveni,
fara nici un dubiu, modalitati pentru realizarea acestui obiectiv.

3.3.2. Programele Uniunii Europene pentru dezvoltarea transporturilor

GALILEO - sistemul european de navigatie prin satelit

Proiectul GALILEO (a se vedea si anexa 1) reprezinta una dintre cele
mai ambitioase initiative lansate in cadrul Uniunii Europene, cu sprijinul
Agentiei Spatiale Europene. Acest sistem universal va asigura complemen-
taritatea cu sistemul GPS, folosit astazi, dar prezinta mult mai multe
oportunitati decat acesta.

Navigatia radio prin satelit este o tehnologie avansata, bazata pe emisia
semnalelor de la sateliti care indica timpul extrem de precis. Acest lucru face
posibil ca o persoana sa poata determina propria pozitie sau localizarea
oricarui obiect stationar sau in miscare (vehicule, vase maritime sau cirezi de
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vite, de exemplu) cu o precizie de un metru, gratie unui dispozitiv de receptie
individual, simplu si ieftin.

GALILEO se bazeaza pe o constelatie de 30 de sateliti si statii terestre
care furnizeaza informatii despre pozitia utilizatorilor in multe domenii, cum ar fi
transporturile (localizarea vehiculelor, cautarea rutelor de deplasare, controlul
vitezei, sisteme de ghidare), serviciile sociale (sprijin pentru persoanele cu
disabilitati sau In varsta), sistemele juridice si servicile vamale (localizarea
persoanelor suspecte, controlul la frontiera), lucrarile publice (sistemul de
informatii geografice), sistemele de cautare si de salvare sau cele de recreere
(cautarea directiei de mers pe mare sau in munti).

MARCO POLO

In "Carta albd - Politica europeand a transporturilor pentru 2010:
momentul deciziilor", Comisia Europeana a propus luarea de masuri care,
treptat, sa aduca piata transporturilor din 2010 la structura distributiei veniturilor
diferitelor modalitati de transport din anul 1998. Aceasta inseamna ca, n
sectorul transporturilor, cresterea va fi diferentiata, astfel incat ponderea
modalitatilor sa ajunga la un echilibru la nivelul anului 2010.

Una din masurile adoptate pentru atingerea acestui obiectiv este
lansarea programului Marco Polo’ la 22 iulie 2003. Obiectivul principal al
programului (a se vedea si anexa 1) este acela de reducere a congestionarii
rutelor de transport de marfuri si imbunatatirea performantelor de mediu ale
sistemului de transport in interiorul Comunitatii Europene, precum si cresterea
ponderii transportului intermodal, astfel incat sa contribuie la un sistem de
transport durabil si eficient.

Pentru atingerea acestui obiectiv, programul Marco Polo sustine actiuni
in domeniul transportului de marfa, logistica si programe pe alte piete
relevante. Aceste actiuni sunt destinate sa contribuie la mentinerea distributiei
transportului de marfa intre diferitele moduri de transport la nivelul din anul
1998, prin dirijarea cresterii asteptate a cererii internationale de volum de
transport de marfa de circa 12 miliarde tkm pe an de la modul rutier spre rutele
marine scurte, transport feroviar si transport pe rutele interne pe apa sau
combinarea acestor moduri intr-o maniera in care durata deplasarii sa fie
minima, in masura posibilitatilor.

Programul ia in considerare toate pietele internationale de transport, in
masura in care acestea pot contribui la realizarea obiectivului mentionat.
Pentru etapa 2003-2006 programul a avut prevazut un buget de 100 de
milioane de euro pentru Europa cu 25 de tari membre. Din afara Uniunii,

' Programul Marco Polo este succesorul programului PACT (Pilot Actions for Combined
Transport), desfasurat intre 1997 si 2001. In cadrul acestui program au fost finantate
92 de proiecte in suma totala de 30 de milioane de euro.
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Islanda, Lichtenstein, Norvegia si Roméania s-au alaturat programului. Regula
este ca fiecare noua tara participanta cu drepturi integrale trebuie sa contribuie
la bugetul comunitar.

De la momentul lansarii, programul Marco Polo s-a dovedit un succes.
Astfel, numai in primii doi ani de functionare au fost contractate 25 de proiecte,
primul din acestea fiind finalizat in anul 2006. Selectia proiectelor pentru
aceasta prima etapa de desfasurare a programului s-a incheiat in luna
octombrie a anului 2006.

Intre 29 si 30 iunie 2006 a avut loc la Budapesta conferinta Marco Polo
,Noi cai si mijloace pentru un sistem durabil de transport de marfa”. Cu aceasta
ocazie au fost prezentate informari asupra derularii programului, studii de caz
de proiecte implementate cu succes in cadrul programului si a fost lansata cea
de a doua etapa a programului.

SESAME

In anul 2004, legislatia privind initiativa “Spatiul aerian european unitar”
(Single European Sky — SES) a fost adoptata. Aceasta ofera baza institutionala
si reglementara pentru un control unitar si interoperabil al traficului aerian
european.

Dupa aceasta etapa, problema principala devine aceea a implementarii
proiectului; acest lucru implica, intre altele, adoptarea unei tehnologii adecvate
care sa permita un astfel de control. Lansarea programului SESAME are
tocmai acest obiectiv.

SESAME (a se vedea si anexa 1) ofera posibilitatea dezvoltarii coordo-
nate si sincronizate a unei noi generatii de sisteme de management al traficului
aerian, in conformitate cu legislatia SES. Initiativa este prima, in istoria aviatiei,
care reuneste sub aceleasi reglementari si tehnologii toti actorii industriei de
transorturi aeriene: operatorii de linii aeriene, operatorii din aeroporturi,
industria de sisteme de control al traficului aerian, producatorii de aparate de
zbor, furnizorii de servicii de navigatie aeriana, militari si parteneri sociali.

3.4. Modele de sustinere a dezvoltarii transporturilor durabile
in Europa. Politici specifice de reducere a externalitatilor
negative, datorate activitatii de transport rutier

3.4.1. Generalitati

Dupa cum s-a amintit anterior, marimea si diversitatea costurilor externe
datorate transporturilor impun adoptarea unei pozitii ferme de sprijinire a tuturor
actiunilor de reducere a acestora. Implicit, se va realiza o eficientizare a
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activitatii si o echitabilitate fata de societate, in ansambilul ei, adica fata de acei
indivizi care, desi nu participa la activitatile specifice de transport, sustin, din
punct de vedere economic, acest sector. Evident, o strategie eficienta si
coerenta trebuie sa adopte simultan masuri pentru fiecare tip de externalitate,
inglobandu-le intr-un sistem unitar, menit sa duca la atingerea obiectivelor
propuse. De aceea, pentru inceput, este necesara cunoasterea acelor politici,
specifice fiecarui tip de externalitate.

In cazul poluarii aerului, teoria economicé evidentiazé necesitatea intro-
ducerii unor masuri corective direct asupra sursei, menite sa contracareze
efectele negative. Evident, masurile pot fi atat de ordin reglementativ cat si
fiscal.

Politica reglementativa, la ora actuala, se bazeazad pe actiuni ce
urmaresc scaderea nivelului de emisii poluante, stabilind anumite limite
maxime admisibile. In acelasi timp trebuie incurajate activitatile de introducere
a noi tipuri de vehicule si carburanti ecologici (nepoluanti si eficienti energetic).

Politica fiscala urmareste atingerea simultand a doua obiective: inca-
drarea in limitele maxime admise si evitarea disfunctionalitatilor de pe piata
specifica (a transporturilor).

Cantitatea de poluanti emisa depinde, insa, de numeroase caracteristici
precum: parametrii tehnici ai vehiculelor (puterea si tipul motorului etc.),
calitatea carburantilor sau modul de utilizare a mijloacelor de transport (stil de
conducere, de exemplu). Din aceasta perspectiva, o politica eficienta trebuie
sa adopte solutiile care implica cele mai scazute costuri si care, in acelasi timp,
repartizeaza in modul cel mai echitabil costul marginal al fiecarei actiuni,
particularizénd situatiile existente.

Introducerea unui sistem de taxe proportional cu nivelul emisiilor (de
exemplu o taxa in functie de distanta parcursa, caracteristicile deplasarii etc.)
reprezinta cel mai ,tentant® instrument economic, utilizabil in vederea inter-
nalizarii costurilor externe caracteristice poluarii atmosferice. Nivelul taxelor,
impuse surselor de poluare, trebuie sa fie egal cu valoarea marginala a
deteriorarilor produse. in acelasi timp, valoarea instrumentelor fiscale trebuie
sa fie diferentiata In functie de cantitatea de poluanti datorata fiecarei surse
sau mai exact de nivelul costurilor externe induse. De exemplu, diferentierea
taxarii in functie de calitatea carburantilor utilizati va avea ca rezultat
incurajarea introducerii si accelerarea folosirii celor alternativi, nepoluanti. in
Europa, sistemul fiscal (accizele) impuse benzinelor a avut o evolutie
favorabila tipului fara plumb. Astfel, daca in 1986 diferenta de pret datorata
impunerii unor taxe era de 1% in detrimentul benzinelor normale (cu plumb), in
1993 s-a ajuns ca diferenta dintre acestea si tipul ,fara plumb® sa fie de 53%.

Adoptarea exclusiva a unui sistem de taxare, bazata pe nivelul emisiilor
poluante, nu incurajeaza, din pacate, utilizarea unor sisteme alternative menite
sa duca la reducerea fenomenelor negative (folosirea convertoarelor catalitice,
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in cazul autovehiculelor, de exemplu). Cu toate acestea, studii recent ela-
borate demonstreaza ca nivelul costurilor necesare imbunatatirii calitatii
carburantilor sau caracteristicilor vehiculelor (din perspective ecologico-
energetice) este mai redus decét cel al costurilor suportate de societate ca
urmare a poluarii aerului.

Exista si in acest sens diferite particularitati. in situatia in care echipa-
mentele utilizate in vederea reducerii gradului de poluare sunt scumpe, este
necesara introducerea unui sistem diferentiat de taxe, aplicabil la achizitio-
narea autovehiculelor, in vederea favorizarii celor ecologice. Astfel de politici
au fost adoptate In numeroase tari europene precum Germania, Olanda etc.

Aplicarea unor astfel de masuri fiscale este avantajoasa, fiind relativ sim-
plu de administrat. Inconvenientul consta, insa, in faptul ca, odata achitate
taxele, transportatorului nu-i mai sunt oferite motivatii care sa-l oblige sa-si
reduca gradul de poluare.

O problema dificila o reprezinta si neuniformitatea gradului de poluare
de-a lungul traseelor, lucru datorat atat diferentelor de trafic, cat si al celor
referitoare la sursele poluante. in acest context s-a observat c3, in general, un
procent relativ mic de vehicule (mai ales cele vechi) prezinta un grad foarte
mare de poluare, fata de total. Alberini arata, de exemplu, ca in SUA, desi
ponderea autovehiculelor in functiune, care au fost fabricate inainte de 1980,
este relativ mica (sub 18% din parcul total, acoperind 8% din distanta parcursa
de intregul parc auto), aceasta cauzeaza, insa, peste 40% din daunele
produse de emisia de hidrocarburi nearse (HCT) si 25% din cele
corespunzatoare noxelor. Singura solutie de remediere a acestei situatii o
reprezinta inlocuirea acestor vehicule cu altele mai ecologice. Efectuarea unei
analize tip cost/beneficiu in vederea adoptarii unei astfel de masuri este, insa,
foarte dificila din mai multe motive. In primul rand, este greu de adoptat o
functie care sa evidentieze legaturile dintre varsta vehiculelor si nivelul de
poluare datorat acestora. Sunt situatii, de altfel, in care vehicule ,mai vechi®
polueaza mai putin decét cele ,noi“, datorita intretinerii lor sau a gradului redus
de utilizare.

Din aceasta perspectiva, orice metoda care se adopta trebuie sa trateze
problemele in general, si nu sa aiba orientarea doar catre vehiculele vechi. In
acest mod, introducerea unor instrumente economice eficiente va incuraja
~Selectia naturalda“ a vehiculelor poluante fata de celelalte.

De asemenea, Iintretinerea necorespunzatoare a vehiculelor sau
calitatea necorespunzatoare (ecologic) a carburantilor pot fi cauzele aparitiei
unui grad ridicat de poluare. Intr-un studiu recent, Betts arati c& doar la 6%
din autovehiculele diesel sunt necesare lucrari de reparatii in vederea reducerii
gradului de poluare a aerului, fatad de 30% pentru cele cu motoare pe benzina
echipate cu catalizatori si 80% pentru cele care utilizeaza benzine normale
neavand convertoare catalitice (W. Betts, S. Floys, F. Kvinge, 1992). in Marea
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Britanie, de exemplu, 10% din intregul parc auto este responsabil pentru circa
44% din nivelul poluarii aerului, in timp ce In Romania, pe baza unor date
furnizate de Registrul Auto Romén, peste 80% din parcul auto aflat in
functiune, nu se incadreaza in limitele maxime admise de poluare atmosferica.

De aceea, este necesara introducerea unor masuri care sa duca la
obligativitatea efectuarii de activitati de intretinere curenta a vehiculelor si de
masurare a incadrarii acestora, din perspectiva poluarii mediului, in limitele
considerate ca fiind admisibile.

Totodata, trebuie avute in vedere si alte masuri care sa duca la scaderea
consumurilor si implicit la reducerea gradului de poluare care, in principal,
trebuie sa urmareasca ameliorarea conditilor de trafic (sporirea calitatii
infrastructurii, fluentizarea traficului etc.).

Reducerea gradului de poluare insumeaza, deci, atat solutii economice
si tehnice cat si modificari In comportamentul consumatorului. Din aceasta
perspectiva, cea mai eficienta metoda economica o reprezinta introducerea
unui sistem fiscal in care nivelul taxelor impuse sa fie proportional cu gradul de
poluare pentru un litru de combustibil consumat. Astfel, utilizatorii vor fi nevoiti
sa se adapteze (tehnic, comportamental) la noua situatie, costurile totale
ridicate fortandu-i sa opteze pentru solutii eficiente din punct de vedere
ecologic.

Referitor la reducerea nivelului poluarii fonice, se pare ca este destul de
dificil de introdus un set de masuri economice care sa fie, simultan, eficiente si
echitabile. Teoretic, in cazul adoptarii unor elemente de politica fiscala, nivelul
de taxare ar trebui corelat cu valoarea efectului marginal produs de vehicule.
Acest efect depinde de locul, momentul si durata deplasarii. De aceea, este
necesara adoptarea, concomitenta, a unei politici care sa reglementeze modul
de monitorizare a traficului, punénd in evidenta nivelurile sonore atinse. Acest
lucru este foarte costisitor si de aceea este putin probabil ca se va realiza in
curand. Mai degraba se pot adopta masuri de reducere a vitezei, in anumite
locuri si pe anumite perioade, nivelul poluarii fonice fiind, asa cum s-a precizat
anterior, puternic influentat, printre altele, de viteza de deplasare a vehiculelor.

in momentul de fatd, in Europa sunt utilizate anumite tipuri de instru-
mente fiscale, fiind impuse:

— vehiculelor noi, in functie de nivelul zgomotului produs in functionare;

— producatorilor de vehicule, fiind de asemenea diferentiate pe baza
nivelului de zgomot in care se incadreaza productia;

— proprietarilor de vehicule, marimea taxelor diferentiindu-se in functie
de nivelul sonor al vehiculului aflat in functie si testat in laboratoare
speciale;

— utilizatorilor care detin vehicule ,zgomotoase®, atunci cand acestea se
deplaseaza in zone ,sensibile” din punct de vedere ecologic;
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— tuturor celor implicati (producatori, utilizatori etc.) in vederea incura-
jarii producerii si/sau achizitionarii de vehicule silentioase; in Olanda
si Germania, de exemplu, se utilizeaza cu succes o astfel de metoda.
Reducerea cu 7,5% si respectiv 5% a accizelor pentru unele tipuri de
vehicule, care ating un nivel sonor mai scazut cu 6 dB(A), respectiv 3
dB(A) fata de limita maxima admisa, a facut ca doar pe parcursul a
cétiva ani, in Olanda, din totalul vehiculelor grele de marfa, 60% sa se
incadreze intr-o limita inferioara celei maxime cu 5 dB(A). Evident,
instrumentele fiscale enumerate pot fi utilizate pentru reducerea
poluarii datorate atat transporturilor rutiere, cat si celor feroviare sau
aeriene. In cazul transporturilor feroviare, in viitor, se vor putea
introduce si anumite taxe de utilizare a retelei, in functie de carac-
teristicile tehnice ale trenurilor sau de conditiile zonelor de deplasare.
Pentru transporturile aeriene, pot fi percepute taxe de decolare/
aterizare, diferentiate in functie de nivelul de poluare fonica atins.

Referitor la diminuarea efectelor negative asupra infrastructurilor, trebuie
sa se urmareasca realizarea unei legaturi corecte intre cauze si efecte, pentru
fiecare utilizator in parte (un sistem fiscal corect trebuie sa dimensioneze
taxele pe baza nivelului costului extern marginal). Taxarea, in functie de nivelul
costului extern marginal, este importanta pentru eficientizarea sistemelor de
transport, deoarece ea ii obliga pe utilizatori sa-si reduca nivelul costurilor (la
costuri externe mai mici vor corespunde taxe mai reduse).

Totodata, valoarea veniturilor obtinute din taxare trebuie sa acopere, in
totalitate, costurile infrastructurale. Aceasta, pe de-o parte, datoritd necesitatii
recuperarii cheltuielilor efectuate de proprietarii retelelor (in majoritatea
cazurilor infrastructurile fiind in proprietate publica), iar pe de altd parte, din
dorinta de a mentine un nivel acceptabil al investitilor in acest sector. Orice
mecanism utilizat va necesita, insa, adoptarea unor actiuni intr-o totala
transparenta pentru o mai buna intelegere a demersurilor si evitarea aparitiei
unor conflicte nedorite.

In urma introducerii unui sistem de taxare a utilizarii infrastructurii apar,
in general, in afara unor beneficii si unele probleme negative. O parte dintre
acestea se refera la analiza eficientei alocarii spatiului pe care se bazeaza
constructia infrastructurii. Dupa unii autori, rezolvarea unor astfel de probleme
se regaseste in schimbarea proprietarului (procesul de privatizare, in cazul
proprietatilor publice). Dupa cum s-a evidentiat anterior, reducerea efectelor
externe se poate face pe doua planuri. Un prim aspect 1l constituie
introducerea unor elemente de politica fiscala, urmarind internalizarea
costurilor externe, cel de-al doilea vizand, insa, crearea cadrului reglementativ
al dreptului de proprietate asupra unui bun public.
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Teoretic, atata timp cat existd un numar mare de vanzatori si cumpa-
ratori ai unor spatii infrastructurale (in principal drumuri), costurile impuse de
operatorii infrastructurilor vor fi suficient de mari pentru a acoperi cheltuielile de
constructie si intretinere. Spatiul alocat pentru un drum, de exemplu, va fi
tranzactionat ca orice bun pe o piata, in schimb traseul ales va fi cel pentru
care utilizatorul va obtine cele mai mari beneficii proprii (lungime redusa, taxe
mici etc.).

Privatizarea infrastructurilor va duce, in mod cert, la rezolvarea cu
promptitudine a unor aspecte referitoare la intretinere si reparatii; in caz
contrar, utilizatorii (transportatorii) avand posibilitatea folosirii altor rute. Acest
fapt ar duce, insa, la pierderi de venit pentru proprietarul infrastructurii (prin
neperceperea taxelor de utilizare) ceea ce, evident, nu convine, proprietarul
fiind astfel tentat sa intretina reteaua in parametrii calitativi ceruti. Un alt castig
al privatizarii 1 reprezintd si degrevarea bugetului de stat de cheltuielile cu
intretinerea si repararea retelelor. in acest caz, statul nu va avea decat rolul de
a urmari eficienta si corectitudinea masurilor de internalizare a costurilor
externe.

Sunt insa si economisti care au pareri diferite fatd de aspectele anterior
prezentate. Rothengatter, de exemplu, tine sa evidentieze ca retele precum
drumurile sau caile ferate reprezinta monopoluri naturale si de aceea orice
incercare de privatizare a acestora nu va duce la crearea unei piete adevarate,
neexistand contraofertanti (W. Rothengatter, 1994). Mai mult, numeroase
costuri ale constructiei devin irecuperabile. Ceea ce -caracterizeaza
infrastructura transporturilor este faptul ca nevoile pe care aceasta le satisface
in mod direct sunt legate atdt de mobilitatea activitatii agentilor economici
producatori sau prestatori de servicii, cat si a persoanelor.

Beneficiile care revin producatorilor dintr-o activitate mai performanta de
transport conditioneaza, insa, reactia acestora fata de modificarile din oferta de
transport. Totodata, efectele investitiilor in infrastructura sunt dependente de
conditile din economia nationald, dimensiunea economiilor, in costurile de
transport, fiind data de nivelul activitatii economice, dar si de constrangerile
generale, impuse de cadrul macroeconomic.

Reprezinta atunci sistemul de taxare al utilizarii infrastructurilor o solutie
eficienta?

Asa cum s-a prezentat anterior, prin introducerea unui sistem optim de
taxare, societatea (formata din totalitatea indivizilor) va obtine anumite
beneficii. In acest caz, va avea loc un transfer de venituri dinspre transportatori
catre societate. In schimb, dacd veniturile acumulate prin introducerea acestor
masuri nu sunt indreptate intr-o anumita proportie si catre cei care le achita
(sub modalitatea unor compensatii etc.), singurul beneficiar al avantajelor
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activitatii de transport va fi societatea, in detrimentul transporturilor. De aceea,
succesul introducerii unui sistem fiscal de utilizare a infrastructurii va depinde
de redistribuirea efectelor printre cei implicati (transportatori, indivizii din
societate etc.).

Maijoritatea taxelor impuse in scopul recuperarii costurilor datorate dete-
riorarii infrastructurilor se bazeaza pe principiul diferentierii valorii acestora in
functie de distanta parcursa (taxa pe kilometrul parcurs) si a valorilor de trafic
(gradul de aparitie a aglomerarilor). Pentru reducerea intensitatii traficului si
implicit, a posibilitatii de aparitie a aglomerarilor in zonele urbane, cea mai
simpla metoda o reprezinta cresterea taxelor de parcare si diminuarea spatiilor
specifice.

Cu toate acestea, metoda, dupa cum s-a observat, nu este foarte
eficienta decéat in cazul utilizatorilor cu venituri reduse, pentru celelalte categorii
influentele fiind minore (utilizatori particulari cu venituri ridicate, comercianti,
transportatori profesionisti etc.). De altfel, prognozele pentru Europa, in ceea
ce priveste numarul situatilor in care apar aglomerari, nu aratda decat o
crestere foarte rapida a acestui fenomen. Acest fapt antreneaza costuri
suplimentare uriase. Numai datorita transporturilor rutiere, in Europa, in ultimii
ani, acest fenomen a fost cauza aparitiei unor costuri medii anuale de circa 120
de miliarde de euro. in Olanda, de exemplu, s-a ajuns ca, actualmente, 47,2%
din deplasarile autovehiculelor, pe retelele rutiere din zonele urbane, sa se
faca in regim de aglomerare, fatd de 30,6% in deceniul noua, antrenand
costuri suplimentare echivalente cu 700 de milioane de euro (0,25% din PIB).

Pentru alte moduri de transport cifrele sunt, pe ansamblu, mai reduse. In
aviatie, de exemplu, pentru intregul continent european, valoarea costurilor se
ridica la circa 2,4 miliarde de euro anual, in timp ce pentru caile ferate, la doar
850 de milioane de euro.

O caracteristica importanta a fenomenelor generate de aglomerari o re-
prezinta variatia intensitatii acestora in timp si spatiu, ceea ce obliga luarea
acestor elemente in consideratie, in cadrul oricarei politici ce urmareste
reducerea situatiilor negative specifice.

Anterior, a fost prezentata o metoda simplista de atingere a acestor
obiective. Exista Insa si tehnici mult mai complexe care, in principiu, urmaresc
realizarea unui sistem (mecanism) de monitorizare permanenta a fluxurilor.
Sistemele aplicate in prezent difera doar datorita tehnologiilor utilizate sau a
politicii fiscale (taxe permanente cu valoare constanta, taxe permanente cu
valori diferite etc.).

Ceea ce este foarte important, raméne modul si gradul in care sunt
percepute aceste taxe printre diversii utilizatori. in mod normal, fiecare dintre
acestia trebuie obligat sa achite o taxa, egala cu marimea degradarii produse



151

asupra retelei. Totodata, trebuie luat in considerare si faptul ca nivelul
degradarilor depinde si de clima, calitatea drumului, caracteristicile tehnice ale
vehiculelor (greutatea/osie, de exemplu). Sporirea greutdtii pe osie, la
autovehicule, poate produce o crestere aproape exponentiala a stricaciunilor
impuse infrastructurii. De aceea, autovehiculele grele, cu numar redus de axe,
produc mult mai multe stricaciuni decat autoturismele, considerand ca ambele
tipuri de vehicule parcurg aceeasi distantd. De aceea, este necesara
diferentierea nivelului de taxare n functie, nu numai de tipul si caracteristicile
vehiculelor, dar si de distantele parcurse si calitatile infrastructurii. Din aceasta
perspectiva, o taxa prelevata din pretul carburantilor nu este eficienta,
deoarece nivelul stricaciunilor produse nu este proportional cu volumul
carburantilor consumati. Cel mai corect mod este impunerea unei taxe pe
kilometrul parcurs. Totusi, marimea acestei taxe trebuie modelata in functie de
caracteristicile anterior prezentate. De altfel, starea (calitatea) in care se afla
un drum are o influenta directa atat asupra nivelului consumului de carburanti,
cat si a cheltuielilor de intretinere a vehiculului.

Efectuarea unor calcule privind relatia dintre calitatea unui drum si fiecare
componenta a costului de exploatare este extrem de dificila, consecinta a
diferentelor datorate structurii parcului si gradului de uzurd a mijloacelor de
transport. Totusi, dupa unele studii, costul de exploatare, in functie de calitatea
unui drum, este cuprins intre (USD/km): 0,045 si 0,053 pentru autoturisme, 0,292
si 0,462 pentru autobuze si de la 0,323 pana la 0,507 pentru autocamioane grele.
Economia ce se poate obtine, de exemplu, pentru trecerea unui drum dintr-o
zona de campie, din starea tehnica cea mai nefavorabila in una considerata ca
buna, este de 0,006 USD/km pentru autoturisme, 0,07 USD/km pentru autobuze
si 0,059 USD/km pentru autocamioane grele.

In Uniunea Europeand, existd numeroase politici fiscale ce au ca scop
internalizarea costurilor externe specifice deteriorarii infrastructurilor, valoarea
taxelor fiind diferita de la o tara la alta (tabelul 5.1). Dintre cele mai utilizate
metode amintim:

— introducerea unor taxe anuale, impuse proprietarilor de autovehicule

(diferentiate in functie de caracteristicile vehiculului);

— prelevarea unor cote din pretul carburantilor (accize);

— introducerea unor taxe, in vederea permisiunii utilizarii anumitor retele
(doar in Grecia, Spania, Franta, Italia, Austria si Portugalia); din anul
1995 in unele tari (Danemarca, Germania, Belgia si Olanda) acest
sistem a fost introdus pentru camioane;

— impunerea unei taxe pe kilometrul parcurs (in Suedia); taxa este
calculata pe baza distantei parcurse si a greutati pe osie a
vehiculelor.
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Tabelul 3.2. Valori ale taxelor rutiere introduse
in tarile Uniunii Europene

Cota prelevata din pretul Taxa anuala impusa
Tara carburantilor-motorine (%)| autovehiculelor "(euro)

Belgia 29,8 940 @

Danemarca 28,9 1245

Germania 32,5 2676

Grecia 24,3 307

Spania 25,7 464

Franta 32,8 787

Irlanda 30,2 1985

Italia 37,6 711

Luxemburg 26,0 779

Olanda 31,7 1038

Austria 29,7 2825

Portugalia 31,5 349

Finlanda 28,5 3333

Suedia 31,6 2591

Marea Britanie 39,9 4100

Legislatia U.E. (minim) 24,5 700

Nota:
™ _ pentru camioane de 38 tone;
@ _ pentru camioane de 40 tone.

Dupa cum se poate observa, Grecia prezinta cele mai scazute valori ale
impunerilor dar, dupa cum se cunoaste, Atena reprezinta unul dintre cele mai
,Sufocante “ orase din lume, datoritd nivelului de noxe din aer cauzate de
traficul rutier. Acest lucru pune in evidenta necesitatea adoptarii unor valori
ridicate la unele tipuri de taxe (taxele fiind diferentiate pe baza unor criterii ca
cele prezentate anterior), urmand ca odata cu reducerea externalitatilor si
nivelul taxelor sa fie gradual diminuat.

in sectoarele feroviar si cel al navigatiei interne, recuperarea cheltuielilor
infrastructurale, prin introducerea unor politici fiscale, este mai putin utilizata.
De exemplu, pentru reteaua de cai ferate a Uniunii Europene, proportia de
recuperare este de 56% fata de 200%, obtinuta pentru sectorul rutier (aici se
obtine un beneficiu anual estimat la circa 65 de miliarde de euro). Ultimul
aspect intareste necesitatea existentei unei corecte legaturi intre costuri si
venituri (obtinute pe baza unor masuri fiscale), urmarindu-se acoperirea totala
doar a costurilor sociale rezultate din activitatea de transport. Cu alte cuvinte,
veniturile astfel obtinute nu trebuie acumulate in diferite bugete, in dorinta de a
le utiliza pentru alte domenii sau in alte directii (acoperirea deficitelor bugetare,
de exemplu). in situatie contrara, valorile mari ale taxelor, fara justificarea
economica data de activitatea propriu-zisa, vor crea enorme distorsiuni in
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sistemul de transport, cu implicatii nefaste si asupra celorlalte sectoare
economice.

In cazul accidentelor, este necesara utilizarea unor instrumente fiscale
de constrangere, valoarea taxelor, egala cu cea a costurilor externe
marginale, influentand pozitiv comportamentul participantilor la trafic fata de
consecintele nefaste ce pot fi produse atat societatii cat si celorlalti parteneri de
trafic. Totusi, utilizarea instrumentelor economice este, din pacate, limitat. in
principal, acest lucru se datoreaza unor numerosi factori ce caracterizeaza
deplasarea (locul, timpul, durata, vehiculul etc.). Tn mod cert, statul nu poate
avea o imagine clara a tuturor acestor aspecte, fatd de multitudinea partici-
pantilor la trafic. De aceea, se recurge, in mod obisnuit, la adoptarea unor
masuri ,clasice® (mai mult cu caracter reglementativ - limitativ, decat fiscal).
Printre acestea, cel mai recent utilizate sunt: testarea in vederea obtinerii
permisului de conducere, cresterea coeficientilor de siguranta la proiectarea
vehiculelor si infrastructurilor, separarea transportului pietonal si al ciclistilor de
cel rutier. In ultima perioada, se urméreste, de asemenea, introducerea unor
valori limitative pentru vitezele de deplasare, deoarece, dupa cum s-a vazut,
acest tip de masura este asociat cu scaderea probabilitatii producerii unor
evenimente negative (accidente mai mult sau mai putin grave). Exemplul
Elvetiei, in acest sens, care a limitat viteza maxima de deplasare a
autovehiculelor in orase, la 30 km/h, tinde sa se generalizeze pentru toate
marile centre urbane europene. Utilizarea unor instrumente fiscale, in scopul
diminuarii costurilor de accidente, este redusa, fiind importanta perceptia
corecta a relatiei dintre rata accidentelor si valoarea fluxurilor de trafic, inainte
de introducerea oricaror masuri. in acelasi timp, este necesara corelarea
nivelului taxelor cu aspectele specifice deplasarii, infrastructurii, vehiculelor si
reglementarilor existente.

in Uniunea Europeand, utilizatorii rutieri sunt de acord, in general, sa
achite o suma de circa 100 de miliarde de ECU anual, pentru prevenirea
producerii de accidente. Din costurile totale ale accidentelor de transport
(estimate, in medie, la 2,5% din PIB), 60% sunt considerate ca fiind externe.
Totodata, 36% din valoarea totala a costurilor specifice accidentelor reprezinta
cazurile de deces, si 45%, cazurile persoanelor grav ranite.

Un instrument economic eficient, in vederea reducerii evenimentelor ne-
dorite, utilizat in numeroase tari europene, il reprezinta ,prima de asigurare“ ce
trebuie achitata de orice proprietar de vehicul. Marimea acesteia trebuie
diferentiata in functie de comportamentul transportatorului, existand posibili-
tatea returnarii ei la sfarsitul anului, in cazul in care acesta nu a produs niciun
accident.
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3.4.2. Modele europene de politici pentru sustinerea dezvoltarii
transporturilor durabile

Asa cum am afirmat anterior, prin internalizarea costurilor externe, se
doreste introducerea unui sistem fiscal eficient care sa insumeze toate tipurile
de costuri externe si sa oblige utilizatorii rutieri sa le achite Tn mod integral.
Bineinteles ca exista multe comentarii ce s-ar putea face asupra acestei opinii.
Consideram, insa, ca necesara adoptarea unei astfel de solutii fata de
transportul rutier, pentru diminuarea efectelor nocive pe care acesta le are fata
de factorii de mediu si sanatate si pentru crearea conditilor de echitate
concurentiala pentru toate modurile de transport. Internalizarea tuturor tipurilor
de costuri evidentiate anterior poate fi facuta dupa mai multe metode.

De exemplu, modelul recomandat de asociatia internationala “Transport
si Mediu® (T&E), pentru internalizarea costurilor transporturilor rutiere, consta
in:

1. un impozit anual, corespunzator costurilor fixe ale infrastructurii rutiere;

2. taxe de transport aferente costurilor variabile, precum:

- taxa de intretinere a drumurilor;

- taxa de supraveghere a traficului si de accidente;
- taxele pentru energie si COy;

- taxele de poluare a aerului (NOy si COV);

- taxa de poluare fonica.S

Taxa anuala trebuie proportionata in functie de marimea, sarcina pe osie
si emisiile fiecarui vehicul.

Taxele de transport trebuie incluse in pretul combustibililor. in plus,
pentru vehiculele grele, costurile trebuie internalizate prin includerea si a unei
taxe pe kilometru.

In cazul utilizarii acestui model, exista si unele recomandari:

— deoarece internalizarea va duce la cresterea pretului de transport,
este foarte important ca publicului sa i se explice necesitatea acestor
demersuri;

— este necesara monitorizarea si adaptarea continua a procesului de
internalizare;

— nu trebuie ca un obiectiv (reducerea poluarii cu NO,, COV, CO, etc.)
sa se realizeze prin impunerea mai multor taxe, concomitent (de
exemplu, pentru internalizarea costurilor de accidente nu se vor intro-
duce, in acelasi timp, o taxa anuala fixa si una variabila, inclusa in
pretul carburantilor).

Din veniturile formate prin colectarea acestor taxe, o mare parte vor fi

utilizate pentru plata directa a costurilor de transport, dar un procent suficient



155

de mare va trebui sa fie orientat catre acordarea unor facilitati tuturor
membirilor din societate afectati, precum ar fi reducerea unor impozite etc.

Printre masurile denumite generic ,reglementative”, cele mai importante
sunt actiunile de imbunatatire a caracteristicilor ecologice, specifice carbu-
rantilor si autovehiculelor.

In Europa, utilizarea carburantilor ,mai curati“ se limiteaz& inca la tarile
scandinave si mai ales in Suedia. Introducerea lor fost motivata de decizia a
numeroase autoritati locale, de utilizare doar a motorinelor de calitate supe-
rioara pentru autobuze si camioane grele.

La sfarsitul anilor '80, de exemplu, Societatea Suedeza de Transporturi
Publice (SLTF), a adoptat criterii proprii, In materie de motorine imbunatatite,
oferindu-se sa colaboreze, pentru elaborarea unui carburant superior, cu cele
doua principale societati petroliere suedeze, Neste Oy si OK Petroleum.

Astfel, la inceputul anilor '90, a fost produsa motorina denumita City
Diesel. Link6éping, Goéteburg si Stockholm au fost printre primele orase ce au
solicitat acest carburant, urmate rapid de toate societatile de transport urban
din marile orase suedeze. Parametrii SLTF au deschis calea adoptarii, in 1991,
de catre parlamentul suedez, a unui sistem de calcul diferentiat, pentru taxarea
pe baza criteriilor de mediu. Motorina ,City Diesel“ devenea, ceea ce avea sa
se numeasca mai tarziu, motorina de clasa a doua.

Astazi, Societatea de Transporturi Publice din Stockholm (Storstockholms
Lokaltrafik - SL) nu utilizeaza decéat motorina din prima clasa (cea mai ,curata”),
pentru autobuzele sale. De asemenea, Societatea a adoptat o politica ce ii va
permite reducerea emisiilor de NO,, datorate parcului auto propriu (ca si cel al
tertilor sai), cu 50% intre 1988 si 2000 si de revenire la valorile emisiilor de CO,
din anul 1988 (in ciuda cresterii volumului de transport).

La Goteborg, Societatea de Transport Urban (Géteborgs Sparvagar AB),
a decis, la inceputul anilor '80, sa nu utilizeze decat carburanti superiori.
Aceasta decizie a dus la introducerea unei motorine ,usoare®, urmata de City
Diesel. In prezent, nici aceasta companie nu mai utilizeaza decat motorina din
prima clasa.

in celelalte tari, societatea nu se aprovizioneaza decat din statiile care
distribuie cel mai bun carburant posibil. De asemenea, Bilspedition, o alta
societate importanta de transport rutier din Suedia, si-a fixat ca scop reduce-
rea, intr-un an, a consumului de carburant cu 20% pe baza ameliorarii logistice
si a conditiilor de incarcare (a sarcinilor), ca si prin pregatirea soferilor.

Trebuie, de asemenea, consemnat ca in Suedia companiile au acceptat
sa suporte costurile suplimentare, legate de utilizarea motorinei imbunatatite si
pentru a realiza o mai buna imagine a companiei, ceea ce nu face obiectul
situatiei din alte tari. In Norvegia, de exemplu, unde motorina superioara se
gaseste in mod obisnuit, putine companii sunt gata s& suporte costurile
suplimentare, cu exceptia celor din Oslo.
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Totusi, guvernul preconizeaza introducerea de masuri fiscale, destinate
incurajarii utilizarii motorinelor imbunatatite, bazate pe un sistem de taxe
diferentiate.

Acest tip de taxare este indispensabil, daca se doreste introducerea
carburantilor imbunatatiti pe un segment de piata cat mai mare. In Suedia, de
altfel, sistemul de taxe diferentiate impus pretului motorinelor este aplicat din
1991. Astfel, cele mai scazute taxe sunt impuse motorinelor din prima clasa
(carburantul cel mai curat); apoi sunt cele pentru motorinele din clasa a doua.
Pentru motorina conventionald, din clasa a treia, nu se acorda nici un rabat, ea
devenind cea mai scumpa. in 1990, mai putin de 15% din motorinele vandute
se incadrau in clasele | si Il. in 1993, acest procent s-a majorat la 75%.

Taxele preferentiale nu au incurajat doar societatile de transport sa
utilizeze motorine superioare, ci au ajutat si industria petroliera sa-si achite
costurile noilor investitii. Aprovizionarea cu noile tipuri de carburanti s-a facut la
inceput doar la societatile care dispuneau de statii proprii de alimentare (in
principal companiile de transport urban). Apoi, din octombrie 1992, stocurile
disponibile crescand, vanzatorii particulari de carburanti au inceput sa se
aprovizioneze si ei cu acest tip de combustibili superiori, incurajand astfel
utilizarea lor de catre un numar din ce in ce mai mare de societati. Chiar daca
aplicarea de taxe diferentiate a dus la cresterea consumului de carburanti din
clasele | si Il, masura a avut un impact mai puternic doar asupra companiilor
suedeze de transport urban care folosesc acest tip de carburanti, in timp ce
asupra celorlalte firme comerciale si de transport rutier a avut un slab impact
sau chiar nici unul. In momentul de fata, carburantii ecologici au ajuns la nivelul
normelor EURO V, si chiar incep sa se impuna din ce in ce mai mult
biocarburantii.

In absenta diferentierii taxarii, se pare c& nu se pot obtine multe exemple
de acorduri intre autoritdtile locale si companiile petroliere, in vederea
aprovizionarii comunitatilor lor doar cu carburanti superiori. Totusi, exista astfel
de acorduri la nivel national. in ltalia, de exemplu, un acord intre Guvern si
industria petroliera, referitor la scaderea procentului de benzen din benzina a
dus la obtinerea unor benzine fara plumb, cu procente ale benzenului si
componentilor aromatici inferioare mediei europene.

Cu toate aceste eforturi, este prea devreme sa se masoare impactul
utilizarii carburantilor ,curati” asupra calitati aerului, deoarece gradul de
poluare depinde atat de nivelul emisiilor de gaze, cét si de conditiile climatice,
foarte variate de la caz la caz. Trebuie cel putin cinci ani de observatie si
analiza a datelor pentru a putea evalua rezultatele, si chiar in aceste conditii
vor fi greu de evidentiat unele concluzii, datorita evolutiei traficului.

Mai mult, daca acesti carburanti superiori sunt folositi doar la mijloacele
de transport public, este putin probabil sa existe un impact pozitiv asupra
calitatii dintr-un oras. De aceea, pentru a avea rezultate pozitive este necesar
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ca acest tip de carburanti sa fie utilizat la o scara mult mai mare. Experienta
suedeza arata ca acest lucru nu este posibil decat daca pretul o permite.

Din cele aratate anterior, se poate concluziona ca promovarea carbu-
rantilor ,curati” nu se face decat printr-un mix de masuri. Experientele din
Suedia si din alte tari, demonstreaza ca pietele restranse au un rol important in
vederea penetrarii unor segmente de piata mai mari. De asemenea, utilizarea
carburantilor superiori nu se poate realiza fara introducerea de taxe
preferentiale.

Tot experienta suedeza ne demonstreaza ca acesti carburanti superiori
pot fi utilizati si in alte orase europene. Totusi, pentru mentinerea echilibrului
intre beneficiile fata de calitatea aerului si dezavantajele utilizarii carburantilor,
acestia nu trebuie folositi decat selectiv.

In concluzie, o politicd eficientd de protectie a calitatii aerului, pe baza
folosirii carburantilor superiori, trebuie sa respecte cateva criterii, precum:

— stabilirea de planuri de verificare a calitatii aerului, pentru a determina
daca sunt sau nu probleme, urmata de alegerea unei strategii
eficiente. Aceste planuri trebuie integrate in cele de transport local si
in cele de dezvoltare urbana, asigurandu-se ca avantajele unor astfel
de carburanti sunt superioare inconvenientelor;

— stimularea pietei: experienta suedeza dovedeste ca autoritatile locale
si societatile de transport public joaca un rol important in stimularea
pietei carburantilor Tmbunatatiti, atunci cand i folosesc la
autovehiculele proprii (autobuze, camioane etc.);

— adoptarea unor criterii de calitate ce trebuie armonizate la nivel natio-
nal. Pe de o parte, acest lucru este necesar deoarece este dificila
determinarea raportului optim al emisiilor scazute, iar pe de alta parte,
deoarece diminuarea numarului de restrictii impuse industriei duce la
reducerea costurilor de productie si distributie;

— introducerea de taxe diferentiate este indispensabila in vederea
promovarii, pe scara larga, a utilizarii carburantilor superiori. Nu se
pot Tnregistra scaderi semnificative ale nivelului emisiilor poluante,
decat daca utilizarea carburantilor superiori se face de catre
majoritatea parcului auto.

Autoritatile locale joaca un rol important in introducerea carburantilor mai

curati, prin:

— crearea cererii initiale, utilizand acest tip de carburanti pentru auto-
vehiculele proprii;

— colaborarea cu alte autoritati locale sau organisme nationale, pentru a
face presiuni asupra industriei petroliere (rafinarii si statii de
distributie), reclaménd productia si distributia unor astfel de
carburanti;
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— sensibilizarea guvernelor nationale pentru introducerea de taxe prefe-
rentiale bazate pe criterii de protectie a mediului;

— constientizarea avantajelor carburantilor imbunatatiti, la toate nivelele

societatii.

Totodata, in Europa, se incearca utilizarea mai multor tipuri de carburanti
alternativi - sunt deja in constructie autobuze ce functioneaza cu ajutorul
gazelor naturale, dar deocamdata existd destule incertitudini in ceea ce
priveste randamentul si eficienta acestor tipuri de carburanti. De aceea, pana
ce se va ajunge la rezultate pozitive pe termen lung, putem afirma ca in viitorul
apropiat, in Europa, raspandirea cea mai mare o vor avea autovehiculele ce
utilizeaza carburanti traditionali (benzine, motorine). Producatorii de vehicule
incearca sa minimizeze cat mai drastic consumurile energetice si poluarea
fonica, pastrand sau chiar ameliorand celelalte caracteristici (viteza, putere,
siguranta, fiabilitate etc.).

La nivel local, pot exista si masuri de politica fiscala, acestea intarindu-le
pe cele de pe plan national, dar in principal sunt utilizate masuri administrative.

De altfel, sintetic, pentru incurajarea unui sistem de transport durabil pe
plan local pot fi utilizate urmatoarele directii:

— promovarea subventiilor pentru transporturile mai putin poluante;
— adoptarea unor masuri fiscale pe plan local (taxe locale, impozite locale
etc.);

— utilizarea unor masuri de tip cantitativ (de exemplu, restrictii de viteza,
de acces, de utilizare de-a lungul unui perimetru, doar a unor anumite
tipuri de carburanti etc.).

Daca masurile fiscale au fost si anterior analizate, in continuare vom
face referire la incurajarea unor solutii alternative, de transport durabil. In acest
sens, vom trece in revista urmatoarele aspecte:

a. utilizarea bicicletei ca mijloc de transport;
b. mersul pe jos;
c. transportul public;

d. reglementari la nivel teritorial-administrativ (restrictii de acces, taxarea
utilizarii infrastructurii, amenajari teritoriale etc.).

a. Utilizarea bicicletei ca mijloc de transport

Masurile care ajuta integrarea in transportul urban a celui pe baza
bicicletei, sunt foarte importante. Pe distante relativ mici (de pana la 8 km),
bicicleta poate inlocui autovehiculul.

Inlocuirea transportului auto din orase, prin deplasari cu ajutorul bici-
cletei, prezinta avantaje enorme pentru mediul inconjurator si sanatate. Pentru
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promovarea acestui tip de transport este necesar insa, in primul rand, sa se
construiasca o infrastructura specifica, separata de cea a celorlalte moduri. In
Olanda, de exemplu, parcari special amenajate pentru biciclete sunt dispuse in
raza a, circa, 80 de gari. Acestea sunt gestionate de caile ferate olandeze si,
pe langa asigurarea pazei mai sunt oferite servicii de reparatii sau de vanzari
de biciclete.

Decizia de a utiliza o bicicleta depinde in mod cert de opinia fiecarui om.
In acelasi timp, influentarea, inspre utilizare, a opiniei si comportamentului
oamenilor, poate fi mai eficace decét introducerea unor conditii si instalatii
suplimentare, pentru ciclisti. O politica nu este eficienta, decat daca ea poate fi
Lvanduta“ electoratului.

Aceste obiective, de modificare a atitudinii si de promovare a ideilor prin-
tre alegatori, solicita existenta unui oficiu pentru relatii publice bine pus la
punct.

Scopul nu este de a construi un numar cat mai mare de drumuri specia-
lizate pentru biciclisti, ci de a face din folosirea bicicletei un mod de transport
principal, important. intreband oamenii in privinta alegerii unui mod de
transport in dauna altuia, ,castigul de timp* este mentionat cel mai mult, urmat
de securitate si apoi de confort. Aceasta Inseamna ca transportul cu bicicleta
trebuie sa fie mai putin periculos, mai rapid si mai comod.

b. Mersul pe jos

Mersul pe jos nu este doar cel mai bun mod de deplasare intr-un oras, ci
el a fost intotdeauna cel mai raspandit mod de transport. Statisticile neglijeaza,
in general, faptul ca aproape 50% din totalul deplasarilor se efectueaza
mergand. in continuare, vor fi evidentiate cateva experiente concludente, in
ceea ce priveste promovarea mersului pe jos, in cateva orase europene.

Numeroase orase din Europa au recunoscut rolul important al traficului
pietonal In ameliorarea vietii urbane. Exemple de promovare a mersului pe jos
se gasesc atat in orasele cu mari aglomerari, cat si in cele mici.

Mersul pe jos este atractiv daca este rapid, comod si fara pericole. Altfel,
daca situatia nu corespunde, pot exista moduri de transport mai agreate.
Alaturi de investitile pentru echipamente (maniera ,forte®), sensibilizarea la
efectele pozitive ale mersului pe jos (maniera ,blanda®“), nu trebuie
abandonata.

Pietonii nu agreeaza ocolurile. Tn plus, la o retea de strézi echipate cu
trotuare adecvate, mai sunt necesare si legaturi de toate naturile (pasaje,
poduri etc,). Timpul de asteptare la pasajele pietonale trebuie redus. Nevoile
pietonilor nu trebuie neglijate atunci cand se face planificarea teritoriala a
orasului. Un oras conceput pentru pietoni trebuie sa cuprinda numeroase zone
comerciale, iar distantele intre locurile de munca si domicilii sa fie reduse.
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Trebuie introduse reguli in amenajarea teritoriala, pentru evitarea cons-
tructiei de centre comerciale si birouri la mare distanta de centrul orasului.

¢. Transportul public

Promovarea transportului public sta la baza celor mai multe proiecte de
protectie a mediului sau a celor sociale, din majoritatea localitatilor. La capa-
citati de transport comparabile, avantajele transportului public fata de cel
individual sunt numeroase: economie de energie si spatiu, poluare chimica si
fonica reduse, securitate sporita, intensitate scazuta a traficului urban etc.

in toatd UE sunt evidente eforturile de promovare a transporturilor
publice. Imbunat&tirea acestei activitati se poate realiza daca sunt abordate
urmatoarele domenii: constructia vehiculelor, imbunatatirea si modernizarea
infrastructurii specifice, integrarea cu celelalte sisteme de transport, cresterea
calitatii serviciilor etc.

Potentialii utilizatori ai transportului colectiv pot fi descurajati daca de-a
lungul unui traseu se impun numeroase schimbari ale modului de transport
sau, in cazul aceluiasi mod, schimbarea mijloacelor de transport se efectueaza
cu valori mari ale timpilor de asteptare, datoritd nesincronizarii orare, sau cu
cheltuieli suplimentare (pentru alte bilete) datorita neintegrarii sistemului tarifar.

Integrarea sistemica urmareste gruparea tuturor modurilor de transport
public intr-un singur mediu comun de exploatare. Principiul este urmatorul: se
formeaza o retea unica de exploatare pentru toate modurile de transport public
(tramvai, autobuz, troleibuz, metrou).

Cele mai importante elemente ale sistemului integrat le reprezinta:
1. coordonarea orarelor de activitate;

2. existenta unor sisteme unice de taxare (bilete valabile pentru toate
modurile);

3. terminale multimodale.

1. Prin toate masurile posibile, trebuie urmaritd reducerea necesitatii
schimbarii modului de transport, dar, in cazul in care acest lucru este |neV|tab|I
trebuie minimizati timpii de asteptare la schimbarea mijloacelor de transport.
Orarele de parcurs trebuie astfel adaptate incat plecarile si sosirile diferitelor
mijloace sa se faca in flux complementar. Este de preferat ca o singura
organizatie (institutie) sa gestioneze intregul sistem.

2. Adesea, sistemele de taxare sunt complexe, iar metodele de plata,
restrictive. De exemplu, anumite bilete trebuie cumparate in avans nefiind
disponibile in mijlocul de transport. Integrarea si armonizarea sistemului de
taxare usureaza deplasarea pasagerilor, un bilet achizitionat putand fi folosit
oriunde de-a lungul traseului. Introducerea acestui sistem duce, intotdeauna, la
cresterea gradului de utilizare a transporturilor publice.
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3. Crearea unui sistem eficient de transport depinde, in principal, de mo-
dul de integrare a diferitelor moduri de transport (sisteme publice, pietoni,
vehicule particulare).

Terminalele multimodale - sau punctele de corespondenta - pot asigura
o legatura rapida si eficienta intre diferitele moduri. Cea mai simpla forma a
terminalului multimodal este reprezentata de ,spatiul de schimb® unde se poate
inlocui un autovehicul particular cu un mijloc de transport public. Principiul
realizarii unei astfel de structuri este simplu: delimitarea unei zone care, prin
facilitatile oferite, sa poata duce la schimbarea rapida a mijlocului de transport.

Pentru ca un sistem de transport sa fie eficient, este esential ca poten-
tialii pasageri sa fie permanent informati asupra situatiei modurilor de transport
disponibile. Informatiile, in timp real, referitoare la ritmicitatea si dispunerea
temporala a activitatii diferitelor retele de transport, sunt in acest sens de o
reala importanta. Aceste date pot fi transmise atat prin intermediul sistemelor
locale de comunicatie (teletext, telefon, radio etc.), cat si prin mass-media.

Calitatea serviciilor reprezinta unul din principalele atribute pe baza
carora se face alegerea unui anumit mod de transport. Din aceasta perspec-
tiva, transportul particular detine un avantaj asupra celui public, deoarece
poate asigura deplasarea din ,poarta in poartd“. Acest aspect poate fi
amelioarat, In anumite conditii. Astfel, pot fi introduse servicii de transport
public, cu ajutorul unor minibuze care sa aiba un traseu fixat dar cu valente
flexibile (sa poata conduce pasagerii la anumite destinatii, apropiate de traseul
de baza, chiar daca acest lucru duce, inevitabil, la efectuarea unor distante
suplimentare, revenind apoi la traseul de baza). De asemenea, sistemul tip
»-maxi-taxi“, cu opriri facultative, chiar daca, in general, convine unor pasageri
cu o necesitate redusa de mobilitate, poate fi un alt exemplu.

Pentru imbunatatirea si incurajarea dezvoltarii transporturilor publice, pot
fi avute In vedere urmatoarele masuri:

— adoptarea unor culoare special amenajate si rezervate pentru acest
tip de transport, care pot duce la evitarea unor accidente datorate
traficului intens din anumite aglomerari urbane;

— introducerea unui flux preferential pentru sistemele de transport public
tip ,unda verde“ poate crea conditii propice pentru utilizarea acestor
servicii de catre un numar sporit de pasageri;

— limitarea accesului, Tn anumite zone, pentru transportul particular,
mentinandu-se cel public;

— rationalizarea schemei de planificare urbana poate ameliora conside-
rabil calitatea si eficienta transporturilor publice (de exemplu, zonele
industriale sau comerciale, cele rezidentiale sau cu o afluenta sporita
a publicului pot fi astfel amenajate incat sa permita accesul facil la
serviciile de transport in comun).
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Realizarea unei retele integrate si eficiente de transport public solicita
cateva conditii:
e accesibilitatea sistemului, cu referire la:

nevoile colectivitatii si mai ales a persoanelor cu grad redus de mobili-
tate;

conceptia tehnica a mijloacelor de transport;
conceptia de amplasare a statiilor, incluzand si schemele intermodale;

legaturile intre zonele generatoare de cereri de deplasare precum si
intre periferii, asezarile limitrofe si centrul urban;

e accesibilitatea tarifelor:

adoptarea unor tarife al caror nivel sa nu depaseasca posibilitatile
reale de plata ale societatii;

introducerea unor servicii sociale (gratuitati, reduceri);
realizarea unui sistem unic de tarife;

e siguranta serviciilor:

adoptarea normelor de siguranta;
verificarea permanenta a sistemelor de transport;
calificarea si pregatirea personalului;

comoditatea deplasarilor:

fiabilitate;
frecventa;
confort;
informare;
flexibilitate;

limitarea daunelor ecologice, referitoare la:

nivelul emisiilor chimice;
nivelul zgomotelor;
deteriorarea infrastructurilor.

. Reglementari la nivel teritorial-administrativ

(restrictii de acces, taxarea utilizarii infrastructurii,
amenajari teritoriale etc.)

Un factor important al politicii de transport urban ecologic il constituie
reducerea cererii si a nevoilor legate de deplasarea cu autovehicule. De aceea,
este esentiala masura de reducere a distantelor. Privitd sub acest aspect,
planificarea, din punct de vedere urbanistic, devine prioritara.
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Cum trebuie amenajat teritoriul pentru a proteja mediul

Amenajarea teritoriala propice dezvoltarii unui sistem de transport efi-
cient (economic si ecologic) si echitabil, trebuie sa includa:
A. Studii de capacitate

Pentru a obtine o zona urbana continua, noii locuitori vor trebui cazati in
zonele urbane existente. Astfel, va creste densitatea populatiei si se doreste
ca, odata cu acest fenomen, sa se imbunatateasca si viata citadina.

Pentru dezvoltarea renovarii urbane, trebuie facuta o planificare a cons-
tructiei habitatului, pe baza studiilor de capacitate. La Londra, de exemplu,
fiecare din cele 33 de sectoare si-a calculat capacitatea de primire de noi
locuitori, mentinand calitatea mediului si a zonelor rezidentiale existente,
protejand totodata si spatiile verzi.

Cifrele obtinute vor fi recalculate dupa revederea planurilor de reamena-
jare teritoriala si adaptare a transporturilor.

B. Gasirea unei bune localizari. Sistemul ABC

Scopul sistemului olandez ABC este de a reduce traficul individual si de
a spori transportul public. Diminuarea circulatiei de autoturisme va duce la
reducerea problemelor de protectie a mediului, a costurilor de transport, a in-
vestitiilor alocate infrastructurilor auto si a imbunatatirii ocuparii zonelor urbane.

In sistemul ABC, zonele sunt repartizate in functie de acesibilitatea lor.
Zonele ,A” sunt foarte accesibile transportului public local, regional. Aici
deplasarile cu autovehicule nu trebuie sa depaseasca 10-20% din totalul
volumului de deplasari. Zonele ,B” sunt accesibile atat pentru transporturile
publice locale si regionale, cat si pentru autovehicule. Deplasarile cu auto-
turismele nu trebuie sa depaseasca 35% din volumul total.

Zonele ,C” sunt accesibile autoturismelor.

Sistemul ofera de asemenea un numar maxim al parcarilor, pentru fie-
care tip de zona.

Se atribuie Tntreprinderilor sau societatilor comerciale, un indice al mo-
bilitatii in functie de numarul de angajati, vizitatori si dependenta lor de trans-
portul in comun sau de autoturismele proprii. Birourile si magazinele trebuie
amplasate in zonele ,A” sau ,B”. In Tarile de Jos este interzisda amplasarea
centrelor comerciale in zonele de tip ,C”.

Activitatile bazate pe transport si utilizarea intensiva a terenului, trebuie
amplasate in zonele de tip ,C” (figura 3.1).

C. Gasirea unei bune localizari. Indicele de transport in comun

Diferitele zone ale sectoarelor londoneze Hammersmith si Fulham, sunt
impartite in 6 nivele de accesibilitate la transportul public. Sistemul indicilor
este combinat cu norme relative fata de locurile de parcare: restrictiile sunt mai
dure in zonele eficient deservite de transportul in comun. in plus, in zonele
centrale ale sectoarelor, se restrictioneaza dezvoltarea transportului cu
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autoturismele proprii. Se ofera, astfel, posiblilitatea dezvoltarii intreprinderilor in
zonele centrale, usor accesibile mijloacelor de transport in comun.

Sistemul ABC intdmpinand greutati in ceea ce priveste definirea zonelor
,B", ar fi interesant sa se utilizeze clasificarea mai detaliatd introdusa in
Hammersmith si Fulham. Sistemul ABC, impreuna cu indicele transporturilor
publice, trebuie utilizate in vederea evaluarii capacitatii de constructie a noi
habitate.

Figura 3.1. Prezentarea schematica a sistemului ABC

St

D. Pastrarea tuturor sistemelor naturale

In vederea protejarii biotopurilor importante, habitatul si natura, si pentru
asigurarea continuitatii proceselor naturale (de exemplu, curgerea raurilor),
autoritatile germane, atat cele locale, regionale, céat si cele nationale, au avut
nevoie de planuri eficiente. O parte a acestui program prevedea inventarierea
tuturor sistemelor naturale. Acest tip de inventariere permite identificarea
zonelor care nu trebuie dezvoltate si a celor in care dezvoltarea trebuie strict
limitata.

La Erlangen exista, inca din 1972, un plan de amenajare teritoriala si de
dezvoltare a activitatii de transport. Astazi, 49% din zona urbana de aici a facut
obiectul protectiei sistemelor naturale. Cercetari ulterioare au demonstrat ca
flora si fauna se dezvolta foarte bine aici. Orasul este propice vietii si chiar
petrecerii sfarsitului de saptamana, intr-un mediu slab poluat.

E. Planificarea pe termen lung

Una dintre caracteristicile noilor planuri de integrare a transporturilor
publice din Birmingham este aceea ca sunt concepute pe termen lung. Pentru
a tine cont de evolutia urbanismului si a organizarii economico-sociale si pentru
eliminarea programelor traditionale, bazate pe dezvoltarea infrastructurii
rutiere, este necesara o planificare conceputa pe o perioada de 20-30 de ani.
Astfel, se va putea reduce volumul deplasarilor cu autoturismele, comparativ
cu planificarea traditionala.
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F. Testele de protectia mediului

Pentru includerea impactului asupra mediului in toate deciziile, autorita-
tile locale din Amsterdam au cerut Departamentului de Mediu din oras sa
evalueze, In mod independent, fiecare plan de circulatie.

Testul mediu/circulatie evalueaza atat variatiile calitatii aerului si ale
poluarii fonice, cat si modificarile in volumul traficului si al calitatii totale de
emisii de substante poluante in aer, finalizdndu-se cu introducerea unor
recomandari, atat pe plan regional cat si national. Acest test a permis amelio-
rarea substantiala a calitatii planurilor initiale de protectie a mediului. Din primul
moment, recomandarile au fost aplicate de autoritatile orasului. Acest test ar
trebui folosit si pentru evaluarea planurilor de amenajare teritoriala.

G. Participarea locuitorilor la luarea deciziilor

Pentru a fi eficiente, planurile de amenajare teritoriala a unor zone ecolo-
gice urbane trebuie sa fie concepute pe termen lung si totodata pe baza supor-
tului locuitorilor.

Masurile trebuie sa permita atat imbunatatirea calitatii vietii cat si a
proceselor economice din oras, ceea ce presupune o cooperare activa intre
autoritati, investitori si locuitori.

Intr-un nou centru comercial al orasului Winterthur (Elvetia), echipat cu
parcari subterane spatioase, compania Sulzer dorea sa reconstruiasca o zona
industriala. Datorita opozitiei sustinute a locuitorilor, compania, autoritatile
locale si reprezentantii populatiei, s-au decis sa colaboreze. Rezultatul a fost:
elaborarea unui plan de amenajare care va fi compus dintr-o combinatie
echilibrata de birouri, magazine, restaurante si locuinte.

H. Amenajarea integrata a teritoriului si planificarea activitatii de
transport

O politica locala de amenajare teritoriala ofera posibilitatea reducerii
volumului deplasarilor. Dar, pentru a fi pe deplin eficienta, ea trebuie sa includa
anumite masuri: restrictii de acces pentru autoturisme, restrictii de amplasare a
parcarilor, taxe rutiere, imbunatatirea transporturilor publice si a infrastructurii
destinate ciclistilor.

Complementar politicilor de amenajare teritoriala, numeroase orase, pre-
cum Amsterdam, au introdus masuri de reducere a traficului auto.

1. Control si revizuire

Planificarea nu se opreste doar la punerea in practica a masurilor. Con-
ceptul de planificare implica atingerea scopurilor propuse la nivel politic.
Controlul planurilor, evaluarea rezultatelor si eventualele rectificari de plan fac,
toate, parte din acest concept, mai ales cand sunt elaborate pentru
amenajarea ecologica a teritoriului.

in concluzie, utilizarea unora dintre instrumentele de planificare descrise
anterior, trebuie sa permita oricaror autoritati locale sa dezvolte o strategie de
amenajare ecologica a zonelor teritoriale, etapa urmatoare fiind de realizare a
unei strategii coerente in toata regiunea.
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Ins&, amenajarea teritoriald nu intr& doar in responsabilitatea autoritatilor
locale. Este imposibila stoparea dezvoltarii urbane, daca localitatile invecinate
sunt de acord cu dezvoltarea unor periferii tributare autoturismelor sau permit
investitorilor sa construiasca centre comerciale, echipate cu parcari gratuite,
langa centrul orasului. In cadrul unei zone urbane, autoritatile trebuie sa-si
coordoneze deciziile pe baza directivelor regionale sau a unor cooperari, ca in
cazul celor 33 de sectoare ale Londrei.

Fiecare deplasare a unui autovehicul ihcepe si se termina intr-un loc de
parcare. Acest fapt duce la necesitatea integrarii, intr-o politica de transport
urban ecologic, a unor actiuni de promovare a masurilor speciale destinate
zonelor de stationare.

O politica a locurilor de stationare trebuie sa tina seama de traficul local
si sa fie rezultatul asocierii unor diferite masuri, precum cele evidentiate Tn
tabelul 3.3.

Tabelul 3.3. Caracteristici ale unor masuri de politica
teritorial-administrativa

Obiective Pret Timp Utilizator
— aplicarea dispozitillor |- parcarea platita |- limitarea tim- |- avantajele pentru anumite
legale de finantare a pului de tipuri de utilizatori (rezi-
noilor parcari stationare denti, clienti, distribuitori,

handicapati) sau de
autovehicule

— incarcarea parcarilor |- subventiile pentru

existente finantarea noilor
infrastructuri
— planificarea si — cartelele de
constructia de parcari| parcare (de ex.
publice pentru rezidenti)

Introducerea unei politici a locurilor de stationare sta, macar partial, in
sarcina autoritatilor publice locale; in principiu, acestea dispun de instrumente
eficiente pentru introducerea unor politici de transport ecologic.

Este mult mai simplu sa obtii o majoritate politica daca masurile vizeaza,
de exemplu, navetistii: navetistii care locuiesc in afara orasului nu participa la
vot in localitate (votarea masurilor amintite), ei nefiind reprezentati nici in
activitati locale.

Cooperarea intre parti (transporturi publice, autoritati centrale si locale,
politicieni, afaceristi, locuitori), reprezinta conditia esentiala in reusita unei
politici a parcarilor.

Politica locurilor de stationare, aplicata in centrul unui oras, are reper-
cusiuni negative asupra zonelor invecinate. De aceea, autoritatile locale tre-
buie sa coordoneze actiunea de introducere a unei astfel de masuri.
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O politica globala a locurilor de stationare trebuie sa tina cont de:

e noile si actualele amplasamente;

e parcarile publice si cele particulare;

e combinarea intre taxe, timp, obiective, utilizatori.

De asemenea, masurile trebuie sa tina cont si de calitatea transporturilor

publice:

e conceperea unor mari proiecte de protectie a mediului reprezinta o
buna ocazie de introducere a unor noi masuri;

e campaniile destinate luarii unei atitudini pozitive fata de masurile
aplicate trebuie integrate in cadrul unei politici eficiente a parcarilor;

e experienta mai multor orase a dovedit ca si masurile restrictive pot
influenta pozitiv economia locala, mai ales comertul cu bucata - daca
se tine cont de urmatoarele aspecte:

— folosirea oricaror ocazii de reproiectare a drumurilor si a spatiilor
publice;

— introducerea progresiva a masurilor restrictive;

— ameliorarea accesului pentru pietoni, ciclisti si transporturi publice.

e venitul acumulat din taxele de parcare poate fi folosit la introducerea
unor mijloace ecologice de transport;

e zonele albastre (in care exista mari restrictii de natura ecologica) au
permis reducerea considerabila a circulatiei navetistilor in zonele
rezidentiale, mai ales in orele de varf, dimineata si seara. Experienta a
demonstrat ca:

— zone albastre ar trebui sa existe in toate perimetrele rezidentiale
urbane;

— trebuie facute controale in mod regulat, in vederea monitorizarii
activitatii;

— trebuie oferite solutii alternative la cererile navetistilor;

— sistemele Park & Ride (P+R - parcheaza autoturismul si continua
calatoria cu transportul public) se preteaza la introducerea in
zonele albastre;

— veniturile zonelor albastre sunt superioare costurilor de realizare si
functionare a acestora.

e parcarea cu plata, asociatd cu reducerea spatiului de parcare, poate
diminua semnificativ volumul traficului in zonele centrale;

e sistemul ,P+R*“ contribuie la reducerea volumului traficului, daca sunt
respectate anumite principii:

— decizii necentralizate de limitare a lungimii rutelor;
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— inexistenta concurentei intre ,P+R" si transporturile publice: daca
noi sisteme ,P+R" sunt create la limita centrului orasului, utilizatorii
transporturilor publice pot prefera utilizarea vehiculelor proprii;

— definirea principiilor de gestiune pentru ,P+R" (de exemplu: nivelul
si structura taxelor impuse utilizatorilor, limitarea accesului etc.).

O reglementare de limitare a constructiei de noi parcari trebuie luata in
considerare, mai ales ca acest instrument nu este eficient decat pe termen
lung.

Taxele speciale de reducere a traficului auto in orase reprezinta pentru
specialisti un fel de ,fata morgana“: ceva de care a auzit toata lumea, dar putini
au vazut cu adevarat. Printre putinii care au avut acest privilegiu, se numara
locuitorii din Singapore. Acest ,fenomen® a putut fi observat si in cateva orase
norvegiene, dar sub alt aspect - taxarea ca instrument financiar. Taxarea este
indirect folosita pentru reducerea traficului motorizat.

In general, taxarea este privitd ca o masura de protectie a mediului: se
stie ca folosirea unor valori ridicate ale taxelor, aplicabile tranqurtului rutier,
duce la obtinerea de beneficii legate de protectia mediului. In realitate,
instrumentele (modul de aplicare al taxarii), precum si modul de reinvestire al
veniturilor sunt de o importanta majora. Din punct de vedere al protectiei
mediului, legatura dintre taxare si investitile In infrastructura este discutabila.
Sporirea capacitatii infrastructurale duce la reduceri ale spatiului deja diminuat,
distruge valorile naturale si poate duce la o crestere a circulatiei, a accidentelor si
a emisiilor toxice (cum a fost anterior precizat).

Incepand cu anii '60, taxarea a fost recunoscutd teoretic, ca fiind unul
dintre cele mai eficiente instrumente de gestiune a transporturilor. Motivatia
principala a constat in faptul ca transportul rutier nu-si achita costurile sociale
(externe), datorate accidentelor sau poluarii mediului. Taxarea in mediul urban
ofera posibilitatea internalizarii acestor externalitati, sistemul de transport rutier
devenind astfel mai eficient.

In momentul in care taxarea, chiar ca instrument fiscal, suscitd un interes
din ce in ce mai mare, este importanta elaborarea unor strategii pe baza carora
sa se demonstreze eficienta acesteia ca instrument al unei politici de protectie
a mediului.

In demararea activitatii este important s pornim, ca de altfel in cazul
oricarei actiuni, de la formularea unui obiectiv. De asemenea, sistemul de
taxare trebuie conceput mai mult in functie de modul in care se doreste influ-
entarea circulatiei, decat pe baza principiului colectarii costurilor sociale
neachitate, datorate transporturilor auto.

Intrebarea principald este: ce obiectiv s& alegem? Tipul problemelor
datorate transporturilor urbane si modul in care sunt ele percepute difera de la
un oras la celalalt si de la o epoca la alta. De aceea, obiectivele vor fi diferite.
in general, se pune accentul pe accidente, poluarea aerului si zgomot. Ame-
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najarea teritoriala reprezinta, de asemenea, o problema importanta. Prima
etapa o reprezinta, deci, analizarea obiectivelor.

Cand se elaboreaza un sistem de taxare, trebuie stabilit un echilibru intre
simplitate si motivatie. Simplitatea este cheia succesului. Daca utilizatorii
drumurilor nu inteleg cum sunt calculate taxele, ei nu-si vor modifica compor-
tamentul in directia scontata. Deci, in general, este preferabila introducerea
unui sistem simplu, ce poate fi ulterior imbogatit, in momentul in care utilizatorii
au asimilat principiile de baza.

Scopul principal al taxarii este de a crea o motivatie. De aceea, este fun-
damentala aplicarea unui sistem de taxare variabil. De asemenea, trebuie
instalate ,porti“ de colectare a taxelor n jurul orasului si in interiorul acestuia.
Se poate taxa fiecare trecere printr-o astfel de ,poarta“. Taxa este bine sa fie
mai redusa pentru deplasari mai scurte.

Trebuie evitate abonamentele saptamanale sau cele lunare. Fiecare tra-
seu suplimentar celui taxat trebuie si el supus masurilor fiscale.

Deoarece problemele (obiectivele) se modifica de la o strada sau zona
urbana la alta, se justifica impunerea unor taxe diferentiate la anumite ,porti®
de taxare. Cresterea taxelor, pentru anumite zone, poate duce la rezolvarea
problemelor de trafic ale acelor zone.

Accidentele rutiere reprezintd problema majora a circulatiei rutiere
urbane. Ele pot fi contracarate prin limitarea sau interzicerea traficului in orele
de varf sau in zonele cu probleme, incurajandu-se totodata transporturile
publice sau sistemul ,P+R". O taxa constanta, in valoare absoluta, pentru orice
ora a zilei, nu va duce la modificarea comportamentului utilizatorilor: ea va
duce la reducerea numarului de trasee, dar nu va influenta repartitia temporala.
Invers, daca taxele sunt diferite, in functie de perioada de timp a zilei, va creste
utilizarea altor moduri de transport, iar costul de adaptare va scadea.

Accidentele, poluarea aerului si zgomotul, variaza in functie de tipul
autovehiculului. De aceea, taxele trebuie diferentiate in conformitate cu
parametrii mijlocului de transport.

Pentru evitarea dezavantajarii, prin sistemul de taxare, a anumitor firme
sau indivizi, trebuie stabilit un plafon maxim zilnic, ce va duce si la o
simplificare pentru utilizatorii ocazionali, mai putin familiarizati cu sistemul. Se
va putea introduce astfel taxa pentru traseul maximal al zilei.

Aceasta limita superioara trebuie fixata astfel incat sa dezavantajeze cat
mai putin utilizatorii.

in anumite orase, s-a luat in considerare posibilitatea interzicerii circu-
latiei de-a lungul perioadelor pentru care s-a observat un nivel ridicat al poluarii
aerului.

Sistemul de taxare propune o alternativa: se pot fixa taxe mai mari
pentru aceste perioade.
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Ce nivel al taxelor trebuie, Tnsa, impus, pentru a se atinge obiectivele
propuse, intr-o zona cu o ,schema“ proprie de circulatie?

Aceasta problema, ca si cea de concepere a sistemului, trebuie
examinata in mod diferit, de la caz la caz.

Poate ca cea mai buna solutie ar fi cea de analiza a fluxului de circulatie
la nivelul retelei. Media tarifelor specifice trebuie aproximata densitatii
circulatiei pe reteaua rutiera, urmand apoi diferentieri de taxe, pe anumite
trasee. Modificarile ulterioare ale traficului vor deveni obiective variabile.

Sistemul de taxare propus solicitd existenta unui sistem de plata auto-
mat. Utilizatorii trebuie sa treaca usor prin ,portile” de taxare, fara a incetini sau
opri. Orice oprire ar fi o pierdere de timp, fiind neplacuta pentru automobilisti. Tn
plus, rar exista spatii in interiorul oraselor unde s-ar putea instala statii
manuale de taxare. Plata nu trebuie sa opreasca traficul sau sa duca la situatii
periculoase.

Tehnologia necesara unor astfel de actiuni este in momentul de fata doar
partial disponibila. Experienta suedeza este, totusi, Incurajatoare. Pentru a
usura functionarea sistemului, autovehiculele trebuie echipate cu un aparat ce
se cupleaza automat cu postul de taxare, in momentul trecerii prin acea
Lpoarta“. Trecand prin acel punct, conducatorul auto observa pe cadranul
aparatului din masina ce suma a platit si ce suma mai are in cont.

Contul se poate reincarca in locuri speciale, in statiile auto-service etc.

Metoda automata garanteaza anonimatul: postul de control poate retine
suma necesara fara a identifica autovehiculul.

in mod contrar, autovehiculele care nu dispun de un sistem automat,
trebuie identificate.

Astfel, camere video inregistreaza numarul de inmatriculare al acestora,
apoi este identificat proprietarul, transmitandu-i-se la domiciliu factura spre
achitare. Acest sistem ,semiautomat® este mai scump, de aceea si taxele sunt
mai mari.

Sistemul de taxare propus va furniza, probabil, un venit anual conside-
rabil, utilizarea acestuia fiind, in mod cert, la latitudinea deciziilor politice.
Totusi, pot fi sugerate trei posibilitati: finantarea transporturilor publice,
finantarea masurilor de protectie a mediului sau a facilitatilor pentru locuitorii
regiunii (abonamente compensate, gratuitati etc.).

Transporturile publice se vor dezvolta imediat, acolo unde se aplica un
sistem de taxare. In masura in care acestea au capacitati acoperitoare, nu
exista probleme: vanzarea biletelor poate acoperi eventualele cheltuieli supli-
mentare. Totusi, daca aceasta capacitate trebuie suplimentata, iar veniturile nu
acopera cheltuielile, pentru mentinerea calitatii transporturilor publice, se poate
apela la preluarea unor fonduri din veniturile acumulate prin taxarea drumurilor.
Acest mod de finantare nu trebuie folosit in mod impropriu, pentru a extinde
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reteaua de transport public, de exemplu. Nu sunt excluse, totusi, nici astfel de
actiuni, daca ele sunt intreprinse pe baza unor ratiuni socioeconomice.

In afara mésurilor adoptate, in vederea reducerii traficului pot fi justificate
si anumite finantari ale intretinerii si modernizarii infrastructurilor. De
asemenea, problema reducerii zgomotului poate fi un alt obiectiv.

In principiu, reducerea zgomotului poate fi obtinutd fie prin diminuarea
traficului auto, fie prin modificari aduse autovehiculelor sau infrastructurii
rutiere. Ideal ar fi sa se aleaga o combinatie eficienta intre toate aceste masuri.

Din pacate, lipsa informatiilor legate de influenta fiecarui factor in parte
asupra costurilor, precum si anumite restrictii internationale, fac acest deziderat
aproape imposibil.

Totusi, insusi sistemul ge taxare contribuie la reducerea zgomotului, de-
oarece reduce traficul auto. In acest mod, utilizatorii platesc pentru aplicarea
unor anumite masuri; restrictionarea traficului si cresterea taxelor, vor aparea
ca masuri mai putin ,dure pentru atingerea scopurilor propuse. Alt tip de taxe
suportate de utilizatori (impozite etc.) nu vizualizeaza clar posibilitatile de
atingere a obiectivelor urmarite.

Concomitent cu politicile fiscale adoptate, trebuie introduse masuri de
incurajare a transporturilor combinate, in scopul reducerii activitatii modurilor
poluante, in favoarea celor mai putin poluante, ecologice. In acest context,
sistemele de transport bimodal, feroviar - rutier, s-au dezvoltat si perfectionat
continuu fata de transporturile clasice, prezentand urmatoarele avantaje:

— realizarea transportului din poarta in poarta;

— diminuarea efectelor negative ale transportului asupra mediului;

— reducerea aglomerarilor de pe marile artere rutiere;

— diminuarea numarului de accidente si victime rezultate din activitatea
de transport;

— asigurarea integritatii calitative si cantitative a marfii;

— realizarea unor costuri reduse de transbordare.

Cele mai utilizate tipuri de sisteme bimodale (feroviar-rutier) sunt:

a) autotrenuri rutiere pe vagoane specializate,

cu platforma joasa (sistem RO-LA)

Acest sistem este utilizat n tarile cu mari valori ale traficului rutier, intern
si de tranzit si avand un relief predominant montan (frecvente defileuri, tuneluri
etc.). Sistemul consta in incarcarea unui mijloc de transport pe un altul, de
regula cel auto pe cel feroviar.

Sistemul prezinta o complexitate tehnica mai redusa, dotarea terminale-
lor nesolicitand echipament costisitor. Costurile de transbordare sunt relativ
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scazute (trebuie doar rampe mobile sau fixe), iar vehiculul si Incarcatura pot fi
supravegheate de sofer.

Totusi, coeficientul de tara (raportul dintre greutate si dimensiuni) este
ridicat, deoarece gabaritul pe Tnaltime devine foarte mare, iar tonajul net pe
tren se reduce. Astfel, vagoanele feroviare devin relativ scumpe;

b) semiremorci rutiere pe vagoane—platforma specializate,
cu buzunare (sistem Wippen)

Se utilizeaza cu predilectie tot in tarile in care se inregistreaza valori
ridicate ale traficului rutier. Acest sistem are avantajul ca semiremorcile
rutiere, incarcate cu marfa in depozitul expeditorului, circula remorcate de
autotractoare cu sa, péana la terminalele specializate, unde sunt incarcate pe
vagoane cu buzunare tip Wippen (cu clapeta basculanta).

In acest mod, transportul la distanta, pana la terminalul de destinatie, se
realizeaza pe calea ferata, iar cel local, de la terminal la destinatar, prin trac-
tarea semiremorcii cu autotractoare rutiere.

Vagoanele tip Wippen sunt indicate, in general, pentru bunuri ale caror
volume sunt mai reduse (expeditii mici), nefiind necesare dotari speciale la
semiremorcile auto clasice, transbordarea de pe/pe vagon facandu-se orizon-
tal, cu ajutorul autotractorului, care apoi se retrage.

Deoarece gabaritul de inaltime este mai mare, inaltimea totala a trenului
va pune probleme pe unele sectoare de linie. De asemenea, costurile vor fi mai
ridicate, atat la vagoanele purtatoare cat si la semiremorcile specializate.
Dintre dezavantaje mai pot fi amintite si necesitatea dotarii speciale a
semiremorcilor, existenta unui echipament propriu pentru transbordarea in
terminale si costurile mai mari la transbordare fata de soseaua rulanta;

c¢) cutii mobile pe vagoane—platforma
specializate (sistem CM)

Acest sistem se caracterizeaza prin faptul ca doar o parte a semiremorcii
este transportata cu incarcatura, nu necesita gabarite mari pe inaltime, iar tara
este redusa (cutia mobila are, in general, 4,5 t). Ca dezavantaj, poate fi amintit
spatiul mare ocupat de cutii In terminale, deoarece nu pot fi stivuite, fiind si
destul de fragile, ceea ce duce la o protectie diminuata a incarcaturii.

Desi transportul cutiilor mobile, ca si cel al containerelor, de altfel,
prezinta costuri mici pe unitatea de incarcatura, o mobilitate mare si costuri de
transport reduse, necesita, in schimb, dotari tehnice speciale si cheltuieli mai
mari la transbordare, fatda de soseaua rulanta sau transportul semiremorcilor
rutiere;

d) containere mari pe vagoane—platforma
specializate (sistem STC)
Este cel mai utilizat sistem, pe plan european si mondial. Sistemul poate
prelua, practic, toate categorile de marfuri, prin diversificarea parcului de
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containere, care se incadreaza in gabaritele feroviare si rutiere, asigurand o
buna protectie a incarcaturii, putand fi folosite, temporar, si ca spatii de
depozitare (ocupa putin spatiu, permitand stivuirea pana la sase niveluri).
Principalele dezavantaje le reprezinta costurile mai mari de transbordare
precum si necesitatea unor echipamente speciale in terminale (utilaje de
manipulare, dispozitive de prindere etc.);

e) semiremorci speciale cu sistem dublu

de rulare (sistem RF)

Acesta reprezinta cel mai recent sistem, fiind deja utilizat in SUA si este
in curs de asimilare in Franta si Germania. Sistemul are la baza semiremorci
auto de o constructie aparte, care, in timpul transportului pe calea ferata,
folosesc boghiuri speciale (tip feroviar). Practic, semiremorca reprezinta
vagonul, iar pe calea ferata se foloseste un tren de semiremorci, care poate
circula cu viteze de pana la 100-120 km/h.

Schimbarea sistemului de rulare rutier/feroviar, se face in terminale spe-
cializate care au dotari simple, fara utilaje de manipulare sau platforme de
depozitare, ci doar rampe joase.

Coeficientul de tara, comparativ cu celelalte sisteme de transport com-
binat, este cel mai scazut, rezultdnd o incarcatura utilda mare. Costurile de
transbordare sunt reduse, iar cele totale sunt cu 5-10% mai mici fata de
transportul cutiilor mobile si inca si mai scazute fata de cel al semiremorcilor.

In schimb, semiremorca specializati este cu 10-20% mai scumpa decat
celelalte tipuri utilizate in transportul combinat.

Constructia acesteia este mai complicata si necesita o suprastructura
mai solida pentru circulatia pe calea ferata.
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Anexa 3.1. Politici europene de dezvoltare
a transporturilor

GALILEO - sistemul european de navigatie prin satelit

Proiectul GALILEO (a se vedea si anexa 1) reprezinta una dintre cele mai
ambitioase initiative lansate in cadrul Uniunii Europene, cu sprijinul Agentiei
Spatiale Europene. Acest sistem universal va asigura complementaritatea cu
sistemul GPS, folosit astazi, dar prezinta mult mai multe oportunitati decat acesta.

Navigatia radio prin satelit este o tehnologie avansata, bazata pe emisia
semnalelor de la sateliti care indica timpul extrem de precis. Acest lucru face
posibil ca o persoana sa poata determina propria pozitie sau localizarea
oricarui obiect stationar sau in miscare (vehicule, vase maritime sau cirezi de
vite, de exemplu) cu o precizie de un metru gratie unui dispozitiv de receptie
individual, simplu si ieftin.

GALILEO se bazeaza pe o constelatie de 30 de sateliti si statii terestre
care furnizeaza informatii despre pozitia utilizatorilor in multe domenii, cum ar fi
transporturile (localizarea vehiculelor, cautarea rutelor de deplasare, controlul
vitezei, sisteme de ghidare), serviciile sociale (sprijin pentru persoanele cu
disabilitati sau In varsta), sistemele juridice si servicile vamale (localizarea
persoanelor suspecte, controlul la frontiera), lucrarile publice (sistemul de
informatii geografice), sistemele de cautare si de salvare sau cele de recreere
(cautarea directiei de mers pe mare sau in munti).

Principiul de operare este relativ simplu: satelitii din constelatie sunt
legati la un ceas atomic care masoara timpul cu foarte mare precizie. Satelitii
transmit semnale personalizate, indicand timpul exact cand semnalul pleaca de
la satelit. Receptorul terestru, incorporat de exemplu intr-un telefon mobil, are
in memorie detalii precise despre orbita tuturor satelitilor din constelatie. Citind
semnalul primit de la un anumit satelit, acesta determina timpul necesar pentru
ca semnalul sa fie receptionat si calculeaza distanta pana la satelit. Daca
receptorul terestru primeste simultan semnale de la cel putin patru sateliti,
acesta poate calcula exact pozitia sa pe Pamant.

Ca multe alte proiecte europene majore, cum ar fi Airbus sau Ariane,
GALILEO reprezinta un salt tehnologic menit sa revolutioneze societatea in
acelasi fel In care a reusit telefonia mobila Tn ultimii ani sa dezvolte noi
generatii de servicii universale. Reuniunile Consiliului Europei de la KdIn, Feira,
Nisa, Stockholm, Laeken si Barcelona accentueaza importanta strategica a
programului. GALILEO va permite avantaje considerabile in multe sectoare
economice. In transportul feroviar si rutier, de exemplu, va face posibila
predictia exacta si urmarirea timpilor de calatorie sau, datorita sistemelor de
ghidare automata a vehiculelor, va reduce aglomerarile de trafic si numarul
accidentelor de circulatie.
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Figura 1.1. Sistemul de navigatie prin satelit si partenerii implicati

Totusi, chiar daca transporturile feroviare, rutiere, navale si aeriene sunt
exemplul cel mai frecvent mentionat, radionavigatia prin satelit va avea cei mai
multi beneficiari in pescuit si agricultura, prospectiunile geologice, aparare si
protectia activitatilor civile, constructii si lucrari publice etc. In domeniul
telecomunicatiilor, impreuna cu noile tehnologii cum sunt GSM sau UMTS,
GALILEO va duce la cresterea potentialului de furnizare de informatii asupra
localizarii in timp si spatiu a evenimentelor, precum si de furnizare de servicii
combinate de nivel foarte inalt.

Pozitia sistemului GALILEO fata de alte sisteme similare

In prezent sunt operationale doua sisteme de radionavigatie prin satelit,
unul american (GPS) si altul rusesc (Glonass). Amandoua sunt proiectate ca
sisteme militare. Sistemul rusesc nu a generat aplicatii civile semnificative,
astfel ca GALILEO ofera o alternativa reala la monopolul de facto al GPS.

GALILEO ofera un numar mare de avantaje fata de GPS:

— GALILEO a fost proiectat si dezvoltat ca o aplicatie non-militara,
incorporand totusi toate facilitatile necesare protectiei si securitatii.
Spre deosebire de GPS, care este in mod esential destinat aplicatiilor
militare, GALILEO ofera, prin anumite servicii pe care le furnizeaza,
un Tnalt nivel de continuitate reclamat de mediul modern de afaceri, in
principal cele privitoare la responsabilitatea contractuala;

— sistemul GALILEO este bazat, in esenta, pe aceeasi tehnologie ca si
sistemul GPS si ofera un grad similar de precizie - chiar usor mai
mare - datorita structurii constelatiilor de sateliti si bazelor de control
terestre si a managementului serviciilor furnizate;
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— GALILEO este un sistem nult mai sigur decat GPS, intrucat include ca
semnal un ,mesaj de integritate” care informeaza utilizatorul imediat
asupra oricarei erori. Mai mult, spre deosebire de GPS, este posibila
receptionarea semnalelor GALILEO in orase si in regiuni localizate la
latitudini extreme

— GALILEO reprezinta un serviciu public real si, pe aceasta baza,
garanteaza continuitatea furnizarii serviciului pentru aplicatiile
specifice. Semnalele GPS, cel putin in ultimii ani, au devenit indispo-
nibile, indiferent daca au fost programate astfel sau nu, cateodata fara
avertizare prealabila.

Sistemul GALILEO trebuie vazut insa mai degraba ca un sistem
complementar GPS:

— utilizarea ambelor infrastructuri intr-un mod coordonat (sursa dubla de
semnale) ofera un real avantaj In ceea ce priveste precizia si
securitatea, in conditiile in care unul din sisteme devine indisponibil;

— existenta a doua sisteme independente este in beneficiul tuturor
utilizatorilor, in masura in care acestia vor putea receptiona ambele
semnale pe acelasi terminal.

Comisia Europeana si Agentia Spatiala Europeana acorda o importanta
speciala relatiei de complementaritate si interoperabilitate dintre sistemele
GALILEO si GPS, in scopul furnizarii unui serviciu mai bun si mai sigur
utilizatorilor de pe tot globul. Acest lucru poate fi constatat observand derularea
programului EGNOS, care a contribuit la 0 imbunatatire semnificativa a calitatii
serviciilor furnizate in Europa de sistemele de sateliti GPS si GLONASS.
EGNOS, care a fost lansat in anul 1993, a crescut numarul de semnale GPS
aplica diferite corectii si adauga un mesaj de integritate. EGNOS este de
asemenea conceput pentru a fi inclus in sistemul GALILEO. Modul in care
GALILEO este complementar GPS este util totodata si pentru prezentarea
Uniunii Europene ca un partener credibil al Statelor Unite.

Caracteristicile sistemului GALILEO vor aduce imbunatatiri semnificative
actualei metode de comunicare prin intermediul satelitilor. In primul rand,
pentru zonele urbane si aplicatiile indoor, proiectarea semnalelor GALILEO va
duce la cresterea disponibilititii serviciului. in al doilea rand piata profesional,
ale carei cerinte sunt de rang inalt, va putea beneficia de caracteristicile
semnalelor GALILEO.

MARCO POLO

in Carta alba - Politica europeand a transporturilor pentru 2010:
momentul deciziilor (White Paper - European Transport Policy for 2010: time to
decide), Comisia Europeana a propus luarea de masuri care, treptat, sa aduca
piata transporturilor din 2010 la structura distributiei veniturilor diferitelor
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modalitati de transport din anul 1998. Aceasta inseamna ca, in sectorul
transporturilor, cresterea va fi diferentiata, astfel incat ponderea modalitatilor
sa ajunga la un echilibru la nivelul anului 2010.

Una din masurile adoptate pentru atingerea acestui obiectiv este
lansarea programului Marco Polo' la 22 iulie 2003. Obiectivul principal al
programului este acela de reducere a congestionarii rutelor de transport de
marfuri si imbunatatirea performantelor de mediu ale sistemului de transport in
interiorul Comunitatii Europene, precum si cresterea ponderii transportului
intermodal, astfel incat sa contribuie la un sistem de transport durabil si
eficient.

Pentru atingerea acestui obiectiv, programul Marco Polo sustine actiuni
in domeniul transportului de marfa, logistica si programe pe alte piete
relevante. Aceste actiuni sunt destinate sa contribuie la mentinerea distributiei
transportului de marfa intre diferitele moduri de transport la nivelul din anul
1998, prin dirijarea cresterii asteptate a cererii internationale de volum de
transport de marfa de circa 12 miliarde tkm pe an de la modul rutier spre rutele
marine scurte, transport feroviar si transport pe rutele interne pe apa sau
combinarea acestor moduri intr-o maniera in care durata deplasarii sa fie
minima, in masura posibilitatilor.

Programul ia In considerare toate pietele internationale de transport, in
masura in care acestea pot contribui la realizarea obiectivului mentionat.
Pentru etapa 2003-2006 programul a avut prevazut un buget de 100 de mi-
lioane de euro pentru Europa cu 25 de tari membre. Din afara Uniunii, Islanda,
Lichtenstein, Norvegia si Romania s-au alaturat programului. Regula este ca
fiecare noua tara participanta cu drepturi integrale trebuie sa contribuie la
bugetul comunitar.

De la momentul lansarii, programul Marco Polo s-a dovedit un succes.
Astfel, numai in primii doi ani de functionare au fost contractate 25 de proiecte,
primul din acestea urmand a fi finalizat in anul 2006. Selectia proiectelor pentru
aceasta prima etapa de desfasurare a programului urmeaza a se incheia in
luna octombrie a anului 2006.

intre 29 si 30 iunie 2006 a avut loc la Budapesta conferinta Marco Polo
,Noi cai si mijloace pentru un sistem durabil de transport de marfé”. Cu aceasta
ocazie au fost prezentate informari asupra derularii programului, studii de caz
de proiecte implementate cu succes in cadrul programului si a fost lansata cea

de a doua etapa a programului.

' Programul Marco Polo este succesorul programului PACT (Pilot Actions for Combined
Transport), desfasurat intre 1997 si 2001. In cadrul acestui program au fost finantate
92 de proiecte in suma totala de 30 de milioane de euro.
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MARCO POLO Il (2007-2013)

La 15 iulie 2004 Comisia Europeana a prezentat propunerea de a
desfasura o a doua etapa a programului Marco Polo, extinsad pana in anul
2013. Fiind intemeiata pe mecanismele verificate ale programului, Marco Polo Il
include noi actiuni cum ar fi autostrazile maritime si masuri de evitare a
congestiunii traficului. Programul, al carui buget este de 740 de milioane de
euro pentru perioada 2007-2013, a fost extins si la tarile din imediata
proximitate a Uniunii Europene.

Marco Polo acorda asistenta financiara in sustinerea actiunilor de natura
comerciala pe diferite piete ale serviciilor de transort rutier de marfa. Din acest
punct de vedere difera esential de programele suport pentru proiecte de
cercetare-dezvoltare, precum si de programul retelei transeuropene. Marco
Polo finanteaza proiecte modale in toate segmentele pietei transporturilor de
marfa, nu numai in cel al transporturilor combinate. Prin acest program pot fi
sustinute proiecte care implica tari terte, nefiind limitat strict la spatiul
comunitar. Totusi tindnd cont de principiul subsidiaritatii, acesta se
concentreaza mai degraba n proiecte internationale decéat nationale.

Prin programul Marco Polo sunt finantate trei tipuri principale de actiuni:
sprijin pentru dezvoltarea de noi servicii de transport marfa, in afara celor de
transport rutier, care pot fi viabile pe termen mediu (actiuni modale de
tranzitie); sprijin pentru lansarea de servicii de transport de marfa sau
facilitatea intereselor strategice europene (actiuni catalizator); stimularea
cooperarii pe piata serviciilor de logistica (actiuni de invatare comuna).

Bazandu-se pe evaluari independente ex-ante, Comisia a propus ca
bugetul de 740 de milioane de euro pentru perioada 2007-2013 sa fie alocat in
sume aproximativ egale, de circa 106 milioane anual. Efectul asteptat de la
aceste investitii se traduce in 140 miliarde tone-kilometru marfa deturnate de la
transportul rutier catre alte modalitati (echivalent a 7 milioane de calatorii ale
camioanelor de 1000 kilometri, in medie), precum si reducerea emisiilor de
bioxid de carbon cu 8400 mii tone. Masurate in reducerea impactului asupra
mediului, mai putind energie consumatd si mai putine pagube produse
infrastructurii, beneficiile sunt estimate la circa 5 miliarde de euro; aceasta
inseamna ca fiecare euro investit in granturi Marco Polo va genera cel putin 6
euro beneficii sociale si de mediu.

SESAME

In anul 2004, legislatia privind initiativa “Spatiul Aerian European Unitar
(Single European Sky - SES)” a fost adoptatd. Aceasta ofera baza
institutionala si reglementara pentru un control unitar si interoperabil al
traficului aerian european.

Dupa aceasta etapa, problema principala devine aceea a implementarii
proiectului; acest lucru implica, intre altele, adoptarea unei tehnologii adecvate
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care sa permita un astfel de control. Lansarea programului SESAME are
tocmai acest obiectiv.

SESAME ofera posibilitatea dezvoltarii coordonate si sincronizate a unei
noi generatii de sisteme de management al traficului aerian, in conformitate cu
legislatia SES. Initiativa este prima, n istoria aviatiei, care reuneste sub
aceleasi reglementari si tehnologii toti actorii industriei de transporturi aeriene:
operatorii de linii aeriene, operatorii din aeroporturi, industria de sisteme de
control al traficului aerian, producatorii de aparate de zbor, furnizorii de servicii
de navigatie aeriana, militari si parteneri sociali.

Obiectivele programului SESAME

Necesitatea derularii unui astfel de program decurge din evenimentele si
evolutile recente ale sectorului de transporturi aeriene. Dupa o relativa
scadere a traficului aerian datorata evenimentelor de la 11 septembrie 2001,
acesta si-areluat cresterea intr-un ritm rapid. Prognozele arata ca, in Europa,
traficul aerian se va dubla in urmatorii 20 de ani. Acest fapt va conduce,
indiscutabil, la aparitia unor strangulari ale transporturilor aeriene, atat cele de
calatori cat si a celor de marfa.

Un efect similar se va inregistra si la nivelul sistemelor de management
al traficului aerian, intrucat acestea sunt operate in acelasi mod ca si in urma
cu 20 de ani: in epoca transmisiilor prin internet in banda larga si a
comunicatiilor prin satelit pilotii si controlorii de zbor inca nu pot conta pe
instrumentele automate de decizie. Actuala infrastructura europeana a
managementului traficlui aerian este data de un melanj de sisteme diferite,
interoperabile si adaptabile pana la un anumit punct si care, pe termen lung, nu
ofera o baza solida pentru problemele cu care va fi confruntat in urmatorii ani
traficul aerian european: cresterea nivelului sigurantei zborurilor, cresterea
volumului traficului, securitatea aeroporturilor si a aparatelor de zbor,
constrangerile de mediu, costurile ridicate. Este de apreciat ca actualul sistem
de management al traficului aerian va atinge propriile limite intr-un timp scurt.

Noile generatii de sisteme de control al traficului aerian vor integra
legaturi de transmisii de date intre sol si aparatele aflate in aer, instrumente
automate de decizie pentru piloti si controlorii de zbor. Introducerea acestor
tehnologii nu poate avea loc intr-un mod desincronizat: transportul aerian este
inernational prin natura sa, si nu ar avea sens ca echipamentele nstalate intr-o
tara sa fie diferite de cele instalate in alta; la fel, echipamante instalate fie
numai la sol, fie numai pe aparatele de zbor nu pot fi operationale.

Datorita actualei piete a sistemelor de management a traficului aerian
(60 de sisteme diferite la sol instalate acum Tn Europa si peste 5000 la bordul
aparatelor comerciale) rezulta ca numai Comunitatea Europeana, in baza
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instrumentelor legale provenind din reglementarile spatiului aerian unitar
european, poate fi In masura sa sincronizeze efectiv implementarea noii
tehnologii pe intregul continent.

Pe de alta parte, consolidarea operationala si organizationala care este
institutionalizata prin legislatia spatiului aerian unitar nu poate deveni efectiva
decét pa baza unui sistem operational unitar.

Incd mai mult, asa cum rezultd dintr-un studiu recent al Comisiei
Europene, volumul mare de investitii reclamat de atingerea acestui obiectiv va
produce, pe termen mediu si lung, beneficii importante. Mecanismele de
finantare sunt create in asa fel incat amortizarea investitiilor sa fie realizata pe
un termen scurt, dar cu profitabilitate indelungata. Se apreciaza ca, in acest
fel, vor fi economisiti cel putin 5 ani din durata implementarii sistemului si
cateva sute de milioane de euro.

Continutul si etapele implementarii

Pregatirea pentru o noua generatie de sisteme de management al
traficului aerian nu este o sarcina tocmai simpla: viata aparatelor de zbor este
lunga si trebuie tinut cont de aceast lucru - de exemplu, un aparat A380 pus in
serviciu in anul 2006 va fi operational si in anul 2030. Pe de alta parte,
implementarea in toate tarile Europei a unor sisteme cu grad similar de
functionalitate este o operatiune care se va intinde pe o lunga perioada de
timp.

Pentru aceste motive, SESAME implica o abordare pas cu pas, in care
fiecare etapa sa fie compatibila cu precedenta si sa o pregateasca pe
urmatoarea.

1. Prima etapa este aceea de realizare a unui Master Plan, care trebuie

sa defineasca ce anume, cum si cand va fi pus in opera fiecare lucru.
Aceasta faza, de definire a obiectivelor si mijloacelor a fost lansata de
Agentia Eurocontrol, cu sprijinul financiar al Uniunii Europene, in luna
iunie 2005. Lucrarile se asteapta sa fie finalizate in circa doi ani.
Lucrarea este condusa de un consortiu larg, format din reprezentantii
comunitatii aviatice. Proiectul are un buget total de 60 de milioane de
euro.

2. Faza de inceput este destinata implementarii tehnologiilor necesare
pentru ca evolutia sistemelor de management sa fie posibila. Aceste
tehnologii sunt deja disponibile (de exemplu, tehnologiile de transfer
de date intre cockpit si sol), dar trebuie minutios studiate, validate si
certificate, astfel incat sa fie disponibile pentru exploatare cel mai
tarziu in anul 2010.

3. Etapa de dezvoltare si punere in aplicare este destinata sa aloce
fonduri pentru cercetare aplicativa destinata rafinarii tehnologiilor si a
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4.

modului de operare a acestora. Este vorba de tehnologiile care sunt
disponibile in acest moment si cele care vor fi dezvoltate din cercetari
recente, astfel incat acestea sa poate fi validate si certificate
incepand din anul 2015.

Faza de colaborare de inalta performanta are ca scop schimbarea
paradigmei managementului traficului aerian si cuprinde cercetari
inovative urmate de cercetari aplicative si activitati de validare.
Aceasta etapa trebuie realizata astfel incat un pachet consistent de
noi tehnologii sa fie disponibil pentru implementare incepand cu anul
2020.

Aceste ultime trei etape urmeaza a fi finantate in limitele unui buget de
200-300 de milioane de euro anual.

Implicarea in realizarea programului SESAME

Programul SESAME este o initiativa unica la nivelul intregii industrii
aeronautice, in care fiecare actor implicat in transportul aerian participa sau
este reprezentat si are o sarcina precis definita:

operatorii de linii aeriene: formuleaza cerintele sistemului, definesc
necesitatile tehnice si operationale, precum si restrictile de natura
economica;

operatorii de servicii aeroportuare si de navigatie aeriana: definesc
cerintele si planurile de tranzitie si punere in opera. De asemenea,
sunt beneficari ai implementarii rezultatelor proiectului SESAME;
industria aeronautica, specifica si dezvolta sistemele de la sol si in
aer care trebuie sa fie implementate;

centrele de cercetare conduc programele de cercetare si activitatile
de validare;

partenerii sociali sunt inclusi in toate fazele procesului, in scopul
certificarii faptului ca tranzitia la nole sisteme, pregatirea operatorilor
si a managerilor sunt adecvate;

Eurocontrol asigura coordonarea activitatilor programului in faza de
definire a prioritatilor;

Comisia Europeana participa la finantarea proiectelor si la orientarea
strategica a programului SESAME. Comisia are, de asemenea,
sarcina de a promulga legislatia adecvata, armonizarea si standardi-
zarea echipamentelor.
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Finantarea si managementul programului SESAME

Este firesc ca un program de asemenea anvergura sa beneficieze de
mai multe surse de finantare; promotorii acestuia au in vedere atat sursele
comunitare (pentru moment, acestea sunt dirijate prin mecanismele de
finantare ale retelei transeuropene), cat surse provenind de la statele membre
(actualmente alocate prin intermediul Eurocontrol), precum si surse private de
finantare (in principal, de la industria aeronautica si de la operatorii de linii
aeriene).

SESAME a fost conceput ca un program singular, unitar, astfel incat
fondurile si finantarile trebuie sa fie dirijate Tn mod rational si eficient. Pentru
aceste motive, Comisia Europeana are in vedere constituirea unui consortiu de
management, in conformitate cu prevederile Art. 171 din Tratatul de Uniune,
care sa reuneasca toti finantatorii programului: Comisia Europeana, operatorii
de zboruri aeriene, industria aeronautica, Eurocontrol si, posibil, tari terte.
Acest efort comun are ca principal avantaj faptul ca permite constituirea unei
structuri executive care sa asigure impartirea echitabila a riscurilor tehnologice
si de finantare intre membrii sai. Consortiul are ca atributii managementul si
finantarea proiectelor de cercetare - dezvoltare si, de asemenea, va finanta
dezvoltarea diferitelor generatii de sisteme SESAME.



CONCLUzII

In ultimii ani, o serie de documente ale Uniunii Europene, in principal,
vizeaza constructia unei politici unitare de dezvoltare a transporturilor durabile.
Multe elemente definitorii ale acestor scenarii, sunt puse actualmente in
practica, dar numeroase cerinte sunt inca in faza de deziderat. Cu toate
acestea, exemplele europene de implementare a unor scenarii de dezvoltare a
transporturilor durabile nu lipsesc, aceste exemple, pozitive de altfel, fiind
necesar a fi analizate si eventual integrate in strategia de dezvoltare a
transporturilor din Romaénia, tindnd seama ca:

e Necesitatea adoptarii unor masuri in sprijinul dezvoltarii sustinute a
transporturilor durabile nu deriva doar din analiza interna a sectorului ci, cu
preponderenta, datorita influentelor nefaste pe care aceasta activitate le
propaga asupra intregii planete. De exemplu, doar in anul 2000, transportul a
generat 26% din totalul emisiilor de CO, din UE largita, cu efecte nefaste
asupra procesului de incalzire globala a planetei.

e Conform estimarilor TEN-STAC pentru UE largita, se prevede o
crestere cu 40% a emisiilor de gaze cu efect de sera pentru toate mijloacele de
transport in perioada 2000-2020. Se estimeaza ca emisiile actualelor si noilor
state membre vor creste cu aproximativ 34%, iar cele ale statelor ce urmeaza
sa adere la UE cu aproximativ 70%. Cea mai mare crestere este prognozata
pentru sectorul transport aerian: 67% pentru intreaga UE extinsa. Raportul
Agentiei Europene de Mediu (Nr. 3/2006) evidentiaza cateva elemente actuale,
foarte importante, pentru evolutia sectorului transporturi:

— volumele de marfa transportate sunt in crestere fara a da semne de
decuplare de la PIB;

— volumul de transport de persoane are o evolutie paralela cu cresterea
economica;

— emisiile de gaze cu efect de sera din transport sunt in crestere;

— emisiile nocive sunt in declin, dar problemele privind calitatea aerului
necesita o atentie continug;

— transportul rutier de marfa continua sa castige un loc important pe
piata;

— transportul aerian de pasageri este in crestere in timp ce procentul de
drumuri si cale ferata ramane acelasi;

— dezvoltarea unor carburanti mai putin poluanti contribuie la reducerea
emisiilor datorate transporturilor;
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— indicii privind gradul de ocupare al autoturismelor si de incarcare a
vehiculelor de marfa indica un declin in tarile pentru care datele sunt
disponibile;

— noile tehnologii pot ajuta la reducerea emisiilor si a consumului de
combustibil, dar eforturi mult mai mari sunt necesare pentru a atinge
tintele de reducere a emisiilor de CO2;

— eforturile de aliniere a structurii preturilor sunt in crestere, dar sunt
inca inferioare nivelului de internalizare efectiva a costurilor externe.
Carta alba privind politica de transport, aprobata de Comisia Europeana,
propune implementarea la nivel comunitar a aproximativ 60 de masuri
specifice, care abordeaza, in principal, urmatoarele probleme:

— revitalizarea cailor ferate;
— Tmbunatatirea calitatii in sectorul transportului rutier;
— promovarea transportului naval si fluvial;

— realizarea unui echilibru intre dezvoltarea transportului aerian si
protejarea mediului Tnconjurator;

— sustinerea dezvoltarii transportului intermodal;

— construirea retelei transeuropene de transport (TEN-T);

— Tmbunatatirea sigurantei rutiere;

— adoptarea unei politici privind taxarea eficace pentru transport;
— recunoasterea drepturilor si obligatiilor utilizatorilor;

— dezvoltarea unui transport urban de nalta calitate;

— utilizarea cercetarii si tehnologiei pentru realizarea unui transport
nepoluant si eficient;

— elaborarea unor obiective pe termen mediu si lung pentru realizarea
unui sistem de transport durabil.

o Elaborarea de strategii de dezvoltare, in vederea obtinerii unui impact
general mai mare decat se poate realiza prin oricare alte programe, reprezinta
un scop esential al planurilor de dezvoltare durabila. Documentarea si
evaluarea acestor initiative de dezvoltare durabila - din punct de vedere al
cadrului institutional, dar si al substantei realizérilor acestora - pot oferi modele
valoroase pentru dezvoltarile ulterioare ale transporturilor din Roméania in
conformitate cu principiile durabilititii. In acest context, viziunea care se
impune este ca atat dezvoltarea economica, cat si protectia mediului sunt
obiective-tinta, impreuna cu echitatea sociala; ca planificatorii din domeniul
transporturilor ar trebui sa urmareasca acele strategii care dau rezultate nu
doar in domeniul economic, ci in toate domeniile importante; in fine, ca
analizele elaborate ar trebui sa reflecte intreaga gama de preocupari in ceea
priveste proiectele - economice, sociale si de mediu.
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e Aceasta viziune ar trebui, de asemenea, sa recunoasca faptul ca o
politica constanta de utilizare nerestrictionatda a autovehiculelor nu este
durabila din punct de vedere economic, social si de mediu. O strategie
alternativa si durabila de transport ar trebui sa contina tinte si masuri specifice
privitoare la diminuarea utilizarii automobilelor. Aceasta ar putea fi realizata
printr-o serie de mijloace care se impart in doua categorii:

a) diminuarea cererii de transport (prin mijloace precum practici mai
bune de planificare urbana printre care se numara: zonarea mixta,
construirea in zonele urbane libere in locul ramificarii continue pe
orizontala, dezvoltarea unor centre de activitate mai eficiente etc.);

b) inversarea actualei ierarhii a prioritatilor de transport, astfel incat
planificarea si finantarea sa fie directionate Tn mod consecvent catre
facilitarea urmatoarelor prioritati (in aceasta ordine): transportul
public, transportul feroviar, transportul multimodal, deplasarea pe jos,
transportul cu bicicleta si alte modalitati de transport (inclusiv
autovehiculele particulare).

e Uniunea Europeana a lansat o serie de initiative de politici publice ce
vizeaza limitarea efectelor negative generate de tendinta de dezvoltare
crescanda a transporturilor. Acestea incurajeaza transferul dinspre transportul
rutier catre mijloacele de transport cu impact mai mic asupra mediului
inconjurator, precum autobuze nepoluante, transport naval si feroviar
nepoluant. Comisa Europeana a propus, de asemenea, introducerea de catre
statele membre a taxarii pentru infrastructura pentru a influenta cererea de
transport, astfel incat preturile platite de utilizatorii de transport sa reflecte
costurile totale suportate de societate (de ex. directiva privind eurovignieta),
insa implementarea acestei propuneri ramane redusa. In plus, legislatia si
initiativele UE au dus la progrese semnificative in ceea ce priveste tehnologia
pentru autovehicule si carburantii, in ciuda contraponderii impuse de cresterea
volumului si cererii de transport. in sfarsit, sunt in curs de implementare actiuni
de imbunatatire a mediului ambiant urban si a gestionarii teritoriului urban, de
exemplu prin Programul Cadru de Cercetare al UE.
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