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CAPITOLUL 1
Analiza stãrii actuale ºi viitoare a competitivitãþii

unor sectoare reprezentative ale industriei
prelucrãtoare româneºti, în perspectiva

integrãrii acestora în piaþa unicã europeanã

1.1. Industria prelucrãtoare în contextul globalizãrii
producþiei ºi pieþelor

În ultimii ani, suntem martori ai bulversãrilor în structurile economice la
toate nivelurile atât macro cât ºi mondoeconomice. Astãzi comportamentul
agenþilor economici îmbracã noi forme. Aceste schimbãri de structurã, care au
modificat esenþial peisajul  economic mondial, au la bazã trei evenimente
principale.

• Dereglementarea americanã, lansatã în anii ’80, care a fãcut sã
cadã toate barierele etatiste, având la rândul ei 4 consecinþe importante:

− eradicarea inflaþiei puternice (coborârea ratei inflaþiei sub 4%);
− pierderea de cãtre stat a controlului asupra ratei dobânzilor ºi cursului

de schimb (prin consolidarea pieþelor financiare la termene);
− dirijarea economiei de cãtre piaþã (sau de cãtre bãncile centrale) în

detrimentul guvernelor;
− mondializarea economiilor care antreneazã regruparea întreprinderilor

pentru a face faþã competiþiei crescânde.
• Prãbuºirea sistemelor comuniste de gestiune economicã –

fenomen cu multe implicaþii economice ºi politice între care de mare importanþã
este reorientarea spre Europa Centralã ºi de Est în scopul reconstrucþiei, a
unui mare volum de fonduri care altfel ar fi fost destinate naþiunilor
industrializate.

• Explozia internetului; în scurt timp întregul glob va fi branºat la
„reþeaua mondialã” ºi toatã lumea va putea recepþiona ºi emite mesaje, în orice
scop, inclusiv pentru a cumpãra sau a vinde.
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Tendinþe ale evoluþiei sectoriale în industria mondialã

Strategia de dezvoltare economicã bazatã pe integrarea în economia
mondialã ºi creºterea competitivitãþii, nu poate fi pusã în aplicare fãrã a
cunoaºte tendinþele evoluþiei ramurilor economice pe plan mondial. Este vorba
atât de performanþele acestor ramuri din punct de vedere al cifrei de afaceri ºi
al valorii adãugate produse anual, cât ºi despre volumul ºi valoarea
schimburilor internaþionale cu bunurile sau serviciile produse în aceste ramuri.

a. Ramuri cu creºtere puternicã. Ritm mediu anual
de creºtere de peste 5,5%

Turismul, comerþul intern ºi internaþional, transporturile, sectorul
informaþional ºi serviciile financiare

Sectorul informaþional preocupã din ce în ce mai mult guvernele þãrilor
lumii, indiferent de mãrime, nivel de dezvoltare economicã sau filosofie politicã.
Structurarea noii societãþi informaþionale poate accentua coeziunea socialã sau
o poate distruge, guvernele considerând necesarã ºi din acest punct de vedere
urmãrirea atentã a procesului.

Politici coerente în acest domeniu au fost dezvoltate în SUA, Canada,
Australia, Japonia ºi UE, culminând cu politica adoptatã în 1995 de Grupul
celor ºapte, dar ºi de multe dintre þãrile recent industrializate, în special cele
din Asia de Est cum ar fi: Singapore, Malayezia, Republica Coreea ºi
Thailanda. Unele mãsuri au fost luate ºi în þãrile în curs de dezvoltare cum ar fi:
China, Africa de Sud ºi Vietnam.

Chiar dacã, deocamdatã, majoritatea acestor politici sunt orientate spre
dezvoltarea, în special, a infrastructurii informaþionale, existã tendinþe tot mai
accentuate de concentrare a atenþiei factorilor politici cãtre implicaþiile sociale
ale dezvoltãrii acestei infrastructuri.

Tehnologia informaþiei
Cei mai mari producãtori de hardware au fost pentru multã vreme SUA ºi

Japonia. Dupã 1994, datoritã evoluþiei costurilor în Japonia ºi a creºterii
considerabile a pieþei interne în SUA ºi UE, câteva þãri din zona Pacificului,
respectiv Singapore, Taiwan, Hong-Kong ºi Malayezia ºi-au crescut
considerabil contribuþia la producþia mondialã. În acest timp China prezintã
tendinþe accentuate de creºtere, în timp ce ponderea Europei de Est nu
depãºeºte 1%. Spre deosebire de Japonia, þãrile din zona Pacificului ºi Europa
Centralã ºi de Est vor înregistra pe viitor ritmurile de creºtere cele mai mari.
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O þarã care s-a impus mai recent pe piaþa tehnologiei informaþiei este
Irlanda, multe dintre firmele de renume inclusiv Intel, Microsoft, IBM, stabilin-
du-ºi cartierele generale europene. Ritmul mediu anual de creºtere  a
producþiei de produse soft pe plan mondial este de 10%.

Sectorul telecomunicaþiilor
În ceea ce priveºte producþia de echipament de telecomunicaþii, rolul

important l-a jucat Europa de Vest, dar accentuarea tendinþei de standardizare
a fãcut tehnolgogiile mult mai accesibile altor producãtori, în special din Asia.

Oarecum conectatã acestei tendinþe este asistenþa medicalã, cu o
creºtere explozivã la rândul sãu. Un raport publicat în octombrie 1997 de
Ministerul Sãnãtãþii din Marea Britanie, numit Healthsmart 2010, prognozeazã
pentru începutul secolului dezvoltarea unei industrii a îngrijirii sãnãtãþii
- scumpã, dar eficientã - bazatã pe chirurgi roboþi ºi telemedicinã, incluzând
diagnosticul cu ajutorul internetului.

Transporturile vor continua sã creascã paralel cu comerþul internaþional
în ritmuri mai mari decât creºterea populaþiei mondiale, datoritã dezvoltãrii
acelor þãri ºi regiuni - în special din Asia ºi Africa, dar ºi din Europa Centralã ºi
de Est - în care în prezent se înregistreazã subofertã. Diferitele mijloace de
transport vor evolua diferit:

− transportul feroviar va scãdea. Motivul: infrastructura necesitã
investiþii foarte mari;

− se vor dezvolta transporturile rutiere, dar se aflã în atenþia restricþiilor
ecologice, ceea ce le-ar putea încetini ritmul de creºtere;

− transporturile maritime vor rãmâne principalul mijloc intercontinental
pentru mãrfuri ºi vor înregistra o creºtere moderatã;

− transporturile aeriene vor creºte exploziv ºi, datoritã scãderii
preþurilor, devin din ce în ce mai accesibile. În ultimii 20 de ani,
ponderea turiºtilor în totalul pasagerilor companiilor aeriene a crescut
de la 15% la 55%.

Serviciile financiar-bancare
Dezvoltarea noilor tehnici de procesare ºi transmitere a informaþiei au

fãcut posibilã ºi au amplificat comercializarea anumitor servicii, în special pe
cele financiar-bancare, unde furnizarea se realizeazã din ce în ce mai mult prin
intermediul reþelelor de mari dimensiuni, mai ales în þãrile dezvoltate.

Turismul
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Conform Organizaþiei Mondiale pentru Turism, turismul internaþional a
crescut numeric în ultimii ani cu un ritm mediu anual de 5%.

Zona Asiei de Est ºi a Pacificului au demonstrat cea mai rapidã creºtere
(pânã la 10%), urmate de Europa ºi Orientul Mijlociu (aproximativ 5%);
America de Nord (aproximativ 3%) ºi Africa (aproximativ 0,2%). Creºterea a
fost susþinutã de perioada de avânt înregistratã de economiile vest-europene ºi
de avântul economiilor din zona Pacificului. Pentru viitor se aºteaptã o creºtere
pronunþatã a acestor servicii, paralel cu dezvoltarea continuã a calitãþii ºi a
condiþiilor de securitate.

b. Ramuri cu o creºtere moderatã. Ritm mediu anual
de creºtere între 3% ºi 5,5%

Produsele textile, mobilierul, serviciile, producþia de carte ºi, într-o
oarecare mãsurã, prelucrarea maselor plastice ºi chiar maºinile ºi
aparatele electrice se dezvoltã în ritmuri care, fãrã a putea fi considerate
explozive, sunt totuºi superioare celui de creºtere al populaþiei mondiale.

Celulozã, hârtie ºi carton
Tehnologiile moderne stimuleazã producþia de carte ºi tipãrituri,

alimentând ºi în viitorul apropiat cererea mondialã de hârtie. Având însã în
vedere ritmul rapid de rãspândire a tehnicii de calcul, care va deveni din ce în
ce mai accesibilã ºi presiunea ecologicã (industria celulozei ºi hârtiei rãspunde
deocamdatã acestei presiuni prin promovarea tehnologiilor de producþie
nepoluante), mijloacele electronice de stocare a informaþiei sunt prognozate sã
devinã din ce în ce mai populare.

Pe termen lung, disponibilitãþile de celulozã, în special pentru celulozã
din lemn de conifere rãmân destul de limitate. În general, lemnul se ridicã la
jumãtate din costul cheltuielilor din industria celulozei, deci þãrile care cultivã
specii care ajung mai devreme la maturitate deþin un avantaj comparativ pe
piaþã. Brazilia a câºtigat foarte mult din plantaþiile de eucalipt, care ating
maturitatea în 6-7 ani. Principalii furnizori de celulozã vor deveni þãrile sudice.
Multe dintre companiile din þãrile dezvoltate vor cumpãra acþiuni ale plantaþiilor
ºi fabricilor de celulozã din sud cu scopul de a-i proteja pe furnizorii interni.
Chile a fost primul centru de interes. Noua Zeelandã va putea, de asemenea,
deveni un centru al investiþiilor în capacitãþi de obþinere a celulozei.

Producþia ºi prelucrarea maselor plastice
Creºterea producþiei de mase plastice va interveni ca urmare a creºterii

cererii în þãrile recent industrializate ºi în cele în curs de dezvoltare. Efectul
creºterii cererii este accentuat ºi de creºterea preþurilor ca urmare a unui efect
de monopol, capacitãþile de producþie fiind concentrate în prezent în vestul
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Europei ºi în America de Nord. Este probabil ca, în viitor, capacitãþile de
producþie sã se deplaseze cãtre zonele ce înregistreazã cerere sporitã cu atât
mai mult cu cât ºi în acest caz presiunea ecologicã, mai puternicã în Europa ºi
America de Nord, va avea un cuvânt de spus. Cea mai mare creºtere a
producþiei de mase plastice se va înregistra în Asia de Sud, cu o medie de 8%
anual, chiar pânã în 2010. Aceastã creºtere va contrabalansa doar parþial
scãderea dramaticã aºteptatã în UE.

Producþia de energie electricã
Deºi a crescut într-un ritm susþinut în întreaga lume (3,2% pe an între

1980 ºi 1993; 1,6% între 1993-2000), producþia de energie electricã se
încadreazã în aceeaºi grupã  de ramuri cu o creºtere moderatã (1,5-1,8% între
2001 ºi 2020).

Comisia Europeanã pentru Energie estimeazã o creºtere a ponderii
energiei electrice în cererea totalã de energie de la 12% în 1980 în 1992, la
19% în 2020. Creºterea populaþiei, a consumului pe cap de locuitor ºi migraþia
populaþiei cãtre zonele urbane sunt principalii factori favorizanþi ai acestei
evoluþii. Principala tehnologie de producþie rãmâne cea termicã, deºi ponderea
ei a scãzut de la 70% în 1980 la 63%  în 1993. Energia nuclearã a înregistrat o
creºtere puternicã înainte de 1990 (11% media anualã), dar dupã 1990,
creºterea a încetinit considerabil din lipsã de investiþii, mai ales în Europa de
Vest ºi America de Nord. Totuºi contribuþia energiei nucleare la producþia totalã
de energie a crescut de la 9% în 1990 la 17% în 1994. Energia hidraulicã a
crescut la rândul sãu cu 2,3% pe an pânã în 1990 ºi cu 3,1% dupã 1991, cu un
maxim de 5,7% în 1993. Dintre materiile prime folosite pentru generarea de
energie electricã, combustibilii solizi au avut o contribuþie de creºtere (54% în
1980 ºi 56% în 1993). Volumul de petrol utilizat pentru generarea de energie
electricã a scãzut în anii ’80 (2,7% pe an), dar s-a menþinut relativ stabil dupã
1990. Consumul de gaz destinat producþiei de energie electricã a crescut
semnificativ (5% pe an), cu un maxim de 13% în 1993. Din 1985 gazul a
devenit mai utilizat decât petrolul.

Restrângând analiza la þãrile Central ºi Est-Europene, se poate spune cã
necesitãþile de resurse energetice ale acestora depind de oferta externã într-o
proporþie de 24% în 1994, aproximativ aceeaºi ca în 1995, dupã un vârf de 27%
în 1990. Dintre þãrile acestei regiuni, Bulgaria este cea mai dependentã de
importuri (57% în 1994), dar gradul sãu de dependenþã a scãzut faþã de 1980
(73%). Polonia care îºi acoperea aproape integral necesitãþile energetice în 1985
ºi-a crescut gradul de dependenþã de 5% în 1992, dupã care acesta a revenit la
1,4% în 1994. Separarea republicilor componente ale fostei Cehoslovacii a
afectat tendinþele de evoluþie în cele douã þãri, pentru cã Slovacia având resurse
interne foarte limitate de combustibili solizi ºi producând o cantitate micã de
energie nuclearã, depinde de oferta externã într-o proporþie  de 70%, în timp ce
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Republica Cehã, cu producþii proprii de combustibili solizi reuºeºte sã-ºi menþinã
dependenþa la sub 20% (16% în 1992, 19% în 1994).

Producþia de motoare electrice, generatoare ºi transformatoare
Capacitatea instalatã de producere a energiei electrice a crescut cu mai

mult de 20% între 1995 ºi 2000, previziunile diferitelor organisme internaþionale
apreciind o creºtere în 2010 de 140% din capacitatea existentã în prezent.
Producþia de motoare electrice, generatoare ºi transformatoare va urma
aceleaºi tendinþe, fiind strâns legatã de evoluþia consumului mondial de
energie electricã.

Principala mutaþie calitativã la nivelul acestei ramuri este legatã de
modificãri ale ponderilor regionale. Orientul Îndepãrtat este prognozat sã
reprezinte în anul 2010, 40% din cererea mondialã de motoare electrice,
generatoare ºi transformatoare, ceea ce ar putea deschide noi pieþe pentru
producãtorii de capacitãþi de producþie a energiei electrice din þãrile dezvoltate.

Sectorul serviciilor
Serviciile industriale sunt aºteptate sã creascã moderat pânã în 2020,

datoritã dependenþei evoluþiei serviciilor de ritmul de creºtere a anumitor ramuri
industriale, iar în cazul economiilor dezvoltate ºi ca urmare a unei relative
saturãri a pieþei. În UE, de exemplu, serviciile reprezintã 75% din PIB-ul Uniunii
Europene în 1995 (din care 14% servicii guvernamentale), faþã de 22%
industria ºi 2% agricultura.

c. Sectoare ºi subsectoare stagnante. Ritm mediu anual de creºtere
între 1,5% ºi 3% dupã 2001

Industria alimentarã, prelucrarea resurselor energetice, chimia de
bazã, materialele de construcþii, industria producãtoare de maºini ºi
utilaje ºi, într-o anumitã mãsurã, chiar industria extractivã sunt ramuri
esenþiale pentru funcþionarea societãþii ºi, în general, au ritmuri de evoluþie
paralele cu creºterea populaþiei mondiale. Astfel, deºi în cele mai multe cazuri
nu sunt considerate posibili lideri ai dezvoltãrii economice, aceste sectoare,
care furnizeazã produse de bazã, nu pot fi neglijate.

Prelucrarea petrolului
Principala evoluþie care a marcat petrochimia mondialã în ultimii ani a

fost creºterea puternicã a capacitãþilor de producþie în þãrile în curs de
dezvoltare care a erodat pieþele de export ale SUA ºi UE. Reducerea aºteptatã
a costurilor în þãrile în curs de dezvoltare ºi programele de privatizare ºi
eficientizare din Europa de Est ºi Centralã au început totuºi sã influenþeze, în
sensul reducerii, ritmul de creºtere a industriei în Asia. Ramurile prelucrãtoare
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de cãrbune ºi petrol se vor dezvolta pânã imediat dupã 2002, dar ritmul lor de
creºtere va scãdea treptat, ajungându-se chiar la declin dupã anul 2002.

Prelucrarea cauciucului natural
Dezvoltarea puternicã a producþiei de automobile este principala cauzã a

creºterii utilizãrii cauciucului natural. Previziunile pe termen lung sunt
încurajatoare. Consumul mondial de cauciuc a crescut cu un ritm mediu anual
de 4% între 1994-1999. Dezvoltarea susþinutã  a þãrilor est-europene, a CSI ºi
a Chinei va stimula aceste tendinþe pozitive. În perioada 1995-2000, vânzãrile
de anvelope în Europa au crescut cu o medie anualã de 2-3% (anvelope
pentru autoturisme) ºi respectiv de 1-2% (anvelope pentru camioane). Dupã
2001, ritmul de creºtere a prelucrãrii cauciucului se va reduce la 1-2%,
scãderea cea mai importantã urmând sã o înregistreze anvelopele, în paralel
cu contracþia producþiei mijloacelor de transport rutier.

Materialele de construcþii ºi construcþiile metalice
Materialele de construcþie ºi construcþiile metalice vor urma ºi în

perioada 2002-2020 o evoluþie paralelã cu cea a ciclului de afaceri pe care
activitatea de construcþii o înregistreazã în general. Schimbãrile aºteptate în
acest domeniu sunt în special de naturã calitativã ºi nu în trend sau volum.

Industria chimicã
Industria chimicã este o industrie cu un caracter extrem de eterogen,

având subramuri cu dinamicã ºi elasticitãþi de venit ºi preþ foarte diferite.
Industria  chimicã se ridica în 1994 la 7% din veniturile totale mondiale ºi la 9%
din comerþul mondial. Dupã recesiunea care a marcat economia UE în
1992-1993, industria chimicã a înregistrat cea mai puternicã revenire dintre
toate ramurile industriei manufacturiere ale regiunii.

Investiþiile în industria chimicã au fost stabile dupã 1990 în SUA (circa
8% din venituri), dar au scãzut dramatic în Japonia (6% în 1995 faþã de 10% în
1990) ºi semnificativ în UE (de la 7% la 5% în aceeaºi perioadã). Pentru anii
ce urmeazã se anticipeazã o creºtere puternicã a ponderii în Asia de Sud ºi de
Sud-Est (exclusiv Japonia) pe piaþa mondialã. Ponderea acestei regiuni a
crescut de la 15% în 1994 la 19% în 2000 ºi va creºte la aproximativ 23% în
2030, iar þãrile industrializate vor pierde corespunzãtor segmente de piaþã.

Fire ºi fibre sintetice
Între 1968-1995  producþia celor mai multe dintre tipurile de fibre ºi fire

sintetice a prezentat un trend ascendent continuu, cu excepþia unor cazuri
izolate cum ar fi scãderea de fire acrilice în SUA. Aceastã scãdere ºi altele
câteva de acest tip pot fi explicate prin fenomenul de saturare a pieþei ºi
schimbãrile intervenite în preferinþele consumatorilor. Evoluþia industriei
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producãtoare de fire ºi fibre sintetice a înregistrat pânã în prezent trei stagii
principale, simultan cu apariþia ºi dezvoltarea principalelor grupe de produse:
vâscoza, nylonul ºi poliesterul. În termenii a ceea ce se înþelege prin ciclul de
viaþã al unei industrii, producþia de fire ºi fibre sintetice a atins maturitatea. În
acest moment firele ºi fibrele sintetice au pãtruns practic pe toate pieþele lumii.
În acest timp însã se manifestã o revigorare a utilizãrii fibrelor naturale, care au
recâºtigat unele dintre pieþele pierdute anterior. În timpul ultimelor decenii s-a
înregistrat un intens transfer internaþional de tehnologie destinatã producerii de
fire ºi fibre sintetice, în special din nord cãtre sud, urmat de creºterea
comerþului cu acest tip de marfã. Þãrile în curs de dezvoltare, dar ºi þãrile
central ºi est-europene beneficiazã  de pe urma avantajelor de cost, mai ales
în urma promovãrii politicilor de liberalizare ºi pe mai departe a comerþului
internaþional ºi dupã crearea WTO în 1995. Marii producãtori de textile se
concentreazã tot mai mult în þãrile Asiei ºi producãtorii de fire sintetice ºi fibre
vor urma aceeaºi evoluþie. Se prevede cã atât industria producãtoare de fire ºi
fibre sintetice cât ºi cea textilã vor trece de la un model de producþie intens
consumator de forþã de muncã la unul intens consumator de capital ºi astfel
avantajele comparative de cost dintre diferitele regiuni se vor reduce. Pe
ansamblul, producþia de fire ºi fibre sintetice va continua sã creascã, dar
într-un ritm inferior celui al industriei textile, datoritã revigorãrii utilizãrii fibrelor
naturale, tendinþã care este aºteptatã sã se accentueze dupã 2001.

Maºini-unelte
Ponderea producþiei de maºini-unelte din UE în producþia mondialã de

maºini-unelte s-a menþinut constantã pânã în 1995, iar SUA a cãºtigat mult în
importanþã. În 1995, cele 15 state ale UE furnizau 38% din producþia mondialã
de maºini-unelte, Japonia 25% ºi SUA 13%.

Þãrile recent industrializate din Asia au devenit furnizori importanþi. La
începutul anilor ’80, Taiwanul ºi Coreea contribuiau cu mai puþin de 2% din
producþia mondialã, în 1995 aceste þãri realizând deja 8%. O creºtere a acestei
ponderi este aºteptatã în continuare. Piaþa UE este cea mai dezvoltatã piaþã a
maºinilor-unelte, balanþa comercialã a maºinilor-unelte înregistrând un puternic
surplus. Dacã avem în vedere dimensiunea pieþei interne, proporþia de 38% a
exporturilor este semnificativã. Dintre subramurile acestei industrii, dinamica
cea mai puternicã o va înregistra producþia echipamentelor cu comandã
numericã.

Industria extractivã
Pe ansamblu, se va menþine în rândul ramurilor stagnante, dar evoluþiile

subramurilor vor fi divergente. Petrolul rãmâne principalul combustibil atât din
punct de vedere al producþiei cât ºi al consumului, deºi ºi-a redus atât
ponderea în producþia totalã de energie cât ºi ritmul prognozat de creºtere. În
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special dupã 2001, promovarea resurselor de energie alternativã se reflectã ºi
într-un ritm scãzut de creºtere al extracþiei de petrol (între 0,8% ºi 1,1% ritm
mediu anual cãtre 2020), iar ponderea actualã în cererea totalã de energie va
scãdea de la 37% în 1990 la 30% în 2020, egalã cu cea a gazului natural.
Ponderea combustibililor solizi în totalul producþiei de resurse energetice s-a
menþinut oarecum stabilã (circa 25%) din 1980 pânã în prezent, cu un maxim
de 27% în 1985. Totuºi industria extractivã a cãrbunelui este aºteptatã sã
scadã uºor, Uniunea Europeanã restructurându-ºi acest sector. Ritmul mondial
de creºtere al extracþiei de combustibili solizi va fi maxim în þãrile Asiei (1,5%),
zonã care este aºteptatã sã deþinã în 2020 mai mult de 50% din producþia
totalã de cãrbune (faþã de 32% în 1990). Producþia de gaz natural a crescut
semnificativ între 1980 ºi 1990, 38% pe total, ritmul cel mai ridicat
înregistrându-se în Asia (9% media anualã din 1980). Începând din 1990, însã,
ponderea producþiei de gaz s-a menþinut în jurul valorii de 20% din producþia
mondialã de resurse energetice. Gazul natural este singura subramurã care
este prognozatã sã creascã într-un ritm accelerat (2,7% anual pânã în 2020),
datoritã faptului cã produce o cantitate comparativ mai micã de CO2 ºi deþine
avantaje comerciale. Þãrile central ºi est-europene sunt pe ansamblu,
importatori net de petrol brut ºi gaz natural, în special din zona fostei URSS.
Importurile de petrol reprezentau 83% din totalul necesitãþilor acestor þãri în
1994, crescând uºor faþã de 1995 (80%). România este cel mai mare
producãtor de petrol din grupul þãrilor central ºi est-europene. Þãrile central ºi
est-europene sunt, de asemenea, exportatori de cãrbune, care constituie o
resursã energeticã majorã în aceste þãri. Principalii producãtori sunt Polonia ºi
Republica Cehã. Extracþia minereurilor feroase va scãdea odatã cu tendinþa
evidentã de scãdere a industriei metalurgice, iar extracþia metalelor neferoase
(Cu, Au)  va continua sã creascã.

d. Domenii în declin. Ritm mediu anual de creºtere
de sub 1,5% dupã 2000

Confecþiile din blãnãrie ºi piele ºi producþia de încãlþãminte sunt
primele victime ale presiunii ecologice. Dacã în cazul blãnurilor piaþa a fost
afectatã de campania intensã dusã pentru protecþia animalelor, îngrãºãmintele
au de suferit de pe urma efectelor negative pe care le au asupra calitãþii
producþiei agricole.

Producþia de îngrãºãminte
Între 1989-1990 ºi 1993-1994, consumul mondial  de îngrãºãminte a

scãzut cu 16%, scãderea cea mai importantã înregistrându-se în Europa de
Vest ºi de Est ºi în fosta URSS. În acelaºi timp, cererea în SUA a rãmas
constantã, în timp ce în þãrile în curs de dezvoltare a crescut cu aproape 16%.
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În 1994-1995 consumul UE reprezenta 14% din consumul mondial total, în
timp ce 54% deþineau China, fosta URSS, SUA ºi India la un loc. Creºterea
ponderii þãrilor în curs de dezvoltare s-a datorat parþial localizãrii în aceastã
regiune a noilor capacitãþi de producþie. Dacã în perioada 1980-1981 în þãrile în
curs de dezvoltare se producea circa 1/3 din producþia mondialã, în 1993-1994
aceastã pondere a crescut la aproape 1/2. În aceeaºi perioadã ponderea
acestor þãri în producþia de îngrãºãminte pe bazã de fosfaþi a crescut de la
23% la 38%. În prezent, primii patru producãtori mondiali de îngrãºãminte sunt
SUA, China, fosta URSS ºi UE. Datoritã mai ales presiunilor ecologice, trend-ul
descrescãtor înregistrat de producþia de îngrãºãminte se va prelungi, în
special, în acele þãri sau regiuni care au adoptat (UE) sau urmeazã sã adopte
(CEFTA, SUA)  reglementãri ºi sã defineascã standarde în acest sens.

Metalurgie
Simpla evaluare a datelor la nivel mondial nu poate explica evoluþia

producþiei de fier ºi oþel.
Diversitatea tehnologiilor utilizate, faptul cã oþelul este una dintre

materiile prime utilizate în cele mai variate ramuri ale industriei manufacturiere
fac extrem de dificilã estimarea cererii ºi consumului. În plus, ratele de creºtere
a producþiei diferã considerabil între diferitele þãri ºi regiuni ale lumii. Producþia
mondialã de fier ºi oþel a suferit la începutul deceniului o scãdere considerabilã
ca urmare a recesiunii suferite de þãrile capitaliste dezvoltate ºi a scãderii cu
peste 18% a producþiei din þãrile central ºi est-europene în tranziþie. Scãderea
a fost înregistratã de multe þãri în 1990-1991, ca o consecinþã a scãderii cererii
de produse ca: vehicule, maºini-unelte etc. A fost urmatã de o revenire, nu atât
de rapidã cum s-a previzionat iniþial, ci doar în cursul anilor 1993-1994, când
atât cererea cât ºi preþurile au crescut. Revenirea s-a datorat câtorva factori
cum ar fi rata ridicatã de utilizãri a capacitãþilor, dupã o perioadã de raþio-
nalizare ºi diversificare experimentalã de multe dintre companiile vest euro-
pene. De asemenea, rezultatele obþinute de Republica Coreea au fost
impresionante. China prezintã, de asemenea, un ritm puternic de creºtere, deºi
consumul pe cap de locuitor este doar o fracþiune din cel al þãrilor capitaliste
dezvoltate. SUA ºi UE se aflau în poziþii favorabile începând din 1991-1992,
dar cu toate acestea, producþia de fier ºi oþel a UE a continuat sã scadã pânã
în 1994 inclusiv. Conform estimãrilor Institutului Internaþional pentru Fier ºi
Oþel, consumul mondial de fier ºi oþel este previzionat sã creascã pânã la un
nivel de 800 de milioane de tone în 2002, de la 743 de milioane de tone în
1992. În ciuda unei scãderi prognozate la mai mult de 50% în Europa de Est ºi
fosta URSS, care vor atinge astfel nivelele tipice pentru economiile dezvoltate,
dar mai puþin eficiente, consumul mondial va beneficia de  eficientizare în
utilizare, urmând sã egaleze recordul înregistrat în 1989. Aceastã previziune
depinde însã de evoluþia cererii în þãrile în curs de dezvoltare, previzionând sã



17

atingã 3% pe an. Cererea de oþel brut a fost stabilã în ultimii ani în multe dintre
þãrile vest-europene, datoritã introduceriii de tehnologii care au permis reduceri
semnificative ale cantitãþii de oþel brut utilizat. Evoluþii similare în Europa de Est
ºi fosta URSS sunt aºteptate sã reducã consumul de oþel al þãrilor central ºi
est-europene pânã la aproximativ 130 de milioane de tone în 2002, cu 57 de
milioane mai puþin decât în 1990. Declinul destul de semnificativ pe care îl va
înregistra pe plan mondial producþia de fier ºi oþel se va datora în principal
saturãrii pieþei ºi supracapacitãþii de producþie existente. Rata de utilizare a
utilajelor este în continuã scãdere ºi nu se aºteaptã nicio revigorare a acestei
ramuri pe plan mondial.

1.2. Competitivitatea – factor motrice al schimbãrilor durabile în
industria româneascã

Lucrarea intenþioneazã sã analizeze evoluþia structurii industriale în
România prin prisma competitivitãþii principalelor sectoare ale acesteia..
Analiza este realizatã la nivelul industriei extractive, al celei prelucrãtoare ºi al
industriei energiei electrice ºi termice, gaze ºi apã ºi al sectoarelor compo-
nente, aºa cum sunt ele descrise in diviziunea CAEN rev.1. Metodologia
utilizatã presupune analiza gradului de diversificare/specializare, identificarea
evoluþiei sectoarelor-cheie din industria prelucrãtoare, pe baza analizei variaþiei
producþiei industriale ºi analizei variaþiei productivitãþii, precum ºi a analizei
rolului productivitãþii ºi al forþei de muncã în modificarea outputului producþiei
industriale. În analiza gradului de diversificare/specializare utilizãm indicele
Herfindahl, abordarea putând fi întâlnitã ºi în Coate, Malcolm B McChesney,
Fred S (1992). În analiza variaþiei producþiei industriale ºi a productivitãþii,
precum ºi pentru analiza rolului productivitãþii ºi al forþei de muncã în
modificarea outputului producþiei industriale construim ecuaþii econometrice în
care coeficienþii sunt estimaþi utilizând OLS.

Analiza gradului de diversificare/specializare ne permite sã identificãm
dacã restructurarea industriei româneºti dupã 1990 a dus la o specializare mai
mare sau la o creºtere a diversitãþii. În acelaºi timp, menþinerea capacitãþilor
productive la nivelul celor trei sectoare ar sugera o menþinere constantã a
indicelului Herfindahl în perioada 1990-2004.

Analiza variaþiei producþiei industriale ºi a productivitãþii ne permite sã
obþinem o serie de informaþii cu privire la sectoarele cu evoluþii pozitive, de
exemplu care sunt sectoarele industriei prelucrãtoare care evolueazã mai bine
decât industria prelucrãtoare (analiza ia în calcul ºi volatilitatea acestei
evoluþii); corelaþia dintre evoluþiile sectoarelor din perspectiva producþiei
industriale ºi a productivitãþii ne oferã informaþii cu privire la restructurarea de
la nivelul sectoarelor, precum ºi cu privire la competitivitatea acestor sectoare.

Analiza rolului productivitãþii ºi al forþei de muncã în modificarea
outputului producþiei industriale ne permite sã identificãm rolul pe care îl joacã
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creºterea productivitãþii în creºterea outputului la nivelul industriei
prelucrãtoare.

Analiza gradului de diversificare/specializare
utilizând indicele Herfindahl

Problema diversificãrii/specializãrii va fi analizatã la nivelul celor trei
ramuri: industria extractivã, cea prelucrãtoare ºi industria energie electricã ºi
termicã, gaze ºi apã.

Teoria avantajului comparativ sugereazã cã industria fiecãrei þãri se va
specializa pe acele ramuri pentru care au un avantaj comparativ. Cât de mare
va fi gradul de specializare de la nivelul industriei româneºti ºi la nivelul
ramurilor? Identificarea gradului de diversificare/specializare de la nivelul
ramurilor precum ºi de la nivelul industriei în totalitate ne va permite sã
identificãm gradul de specializare de la nivelul industriei ºi sã identificãm
evoluþia structurii industriale în perioada 1990–2004 din perspectiva tendinþei
de creºtere sau scãdere a gradului de specializare/diversificare.  Vom utiliza în
analizã indicele Herfindahl, care a mai fost utilizat pentru analiza gradului de
specializare la nivelul industriei de cãtre Barry F. ºi Kearney C. (2004). Dupã
cum se precizeazã ºi în Merger Guidelines, a se vedea Coate, Malcolm B
McChesney, Fred S (1992),  concentrarea pe piaþã este în funcþie de numãrul
de firme de pe piaþã ºi de cota lor de piaþã. Indicele Herfindahl sau HHI se
calculeazã ca sumã a pãtratelor cotelor de piaþã a tuturor firmelor.

∑
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1

2α , (1.1)

unde αi reprezintã cota de piaþã a firmei.
În cazul analizei de faþã, trebuie luate în considerare douã elemente.

Primul element: analiza nu se face cu privire la numãrul de firme, ci la numãrul
de ramuri aºa cum apar ele în clasificarea CAEN. În al doilea rând se doreºte a
se compara indicatorii calculaþi pentru diferite ramuri, în care numãrul de
elemente componente ale ramurilor diferã. Pentru a obþine date comparabile,
am folosit un indice Herfindahl normalizat :
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unde H reprezintã indicele Herfindahl, iar n reprezintã mãrimea eºantionului.
Indicele ia valori în intervalul [0, 1]. Valoarea 0 semnificã ponderi egale pentru
ramuri, valoarea 1 semnificã gradul maxim de specializare.
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Am calculat indicele Herfindahl utilizând datele cu privire la structura
industrialã, valori procentuale, pentru cele trei ramuri.  Pentru calcularea
indicelui Herfindahl la nivel de ramurã, a fost necesarã o recalculare a
procentelor la nivelul fiecãrei ramuri, având în vedere cã datele erau exprimate
procentul la nivelul industriei luate în totalitate.

Pentru uºurarea lecturãrii tabelului, am preferat sã exprimãm indicele
procentual. În acest caz, indicele va lua valori în intervalul [0 100], semni-
ficaþiile rãmând neschimbate.

Tabelul 1.1. Indicele Herfindahl exprimat procentual

Anul

Industria
extractivã

Industria
prelucrãtoare

Industria energie
electricã ºi termicã,

gaze ºi apã
Indicele Herfindahl

(în %)
Indicele Herfindahl

(în %)
Indicele Herfindahl

(în %)
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 în industria energie
electricã ºi termicã, gaze ºi apã. Având în vedere datele analizate, aceastã
concentrare sugereazã dependenþa României faþã de o anumitã sursã de
generare a energiei. Aceastã dependenþã s-a micºorat în perioada 1993-1998,
dar a recrescut ajungând în 2005 la 87,89%. Concluziile trebuie întãrite ºi de
alte date, în special, dacã avem în vedere clasificarea CAEN în cazul industriei
energetice.

În comparaþie cu celelalte douã ramuri, se poate observa gradul scãzut
de concentrare de la nivelul industriei prelucrãtoare (a se vedea graficul 1.5).
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Aceastã situaþie este explicabilã prin numãrul mare de ramuri care compun
industria prelucrãtoare.

Tabelul 1.2. Variaþia procentualã a indicelui Herfindahl

Industria
extractivã

Industria
prelucrãtoare

Industria energie
electricã ºi termicã,

gaze ºi apã

Anul

Variaþia
procentualã

1* a
indicelui
(variaþia

gradului de
concentare)

Variaþia
procentualã

2** a
indicelui
(variaþia

gradului de
concentare)

Variaþia
procentualã
1* a indicelui

(variaþia
gradului de
concentare)

Variaþia
procentualã

2** a
indicelui
(variaþia

gradului de
concentare)

Variaþia
procentualã

1*
a indicelui
(variaþia

gradului de
concentare)

Variaþia
procen-
tualã 2**

a indicelui
(variaþia
gradului
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
Notã:
* variaþia anualã a indicelui;
**variaþia faþã de o perioadã de bazã.

Variaþia anualã a indicelui Herfindahl surprinde gradul de oscilaþie a
tendinþei de concentrare la nivel de industrie.

Variaþia faþã de perioada de bazã ne permite sã indentificãm dacã in
perioada 1990-2004 existã o tendinþã de creºtere sau scãdere a concentrãrii la
nivelul celor trei industrii.

În urma analizei datelor, se poate observa oscilaþia puternicã de la
nivelul industriei extractive.

Aceasta sugereazã cã sectoarele componente au o evoluþie nesigurã.
Se poate observa, în acelaºi timp, tendinþa descendentã de la nivelul industriei
extractive ceea ce sugereazã o tendinþã de scãdere a concentrãrii la nivel de
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industrie (a se vedea graficul 1.4). Variaþia ridicatã a trend-ului sugereazã cã
aceastã tendinþã nu este solidã.

Oscilaþii reduse se înregistreazã la nivelul industriei prelucrãtore.
Aceasta sugereazã cã sectoarele componente au o evoluþie sigurã. În acelaºi
timp, aceastã stabilitate a gradului de concentrare sugereazã cã în cazul
industriei prelucrãtoare existã un mare grad de inerþie ºi cã nu existã sectoare
care sã fi înregistrat o modificare spectaculoasã în detrimentul altor sectoare.

Oscilaþiile cele mai mici se înregistreazã la nivelul industriei energie
electricã ºi termicã, gaze ºi apã. Aceasta sugereazã cã sectoarele componente
au o evoluþie sigurã (a se vedea graficul 1.6). Trebuie menþionat în schimb
gradul ridicat de concentrare de la nivelul industrie, aproximativ de trei ori mai
mare decât în cazul industriei extractive ºi de 20 de ori mai mare decât în cazul
industriei  prelucrãtoare. În acelaºi timp, oscilaþiile trend-ului la nivelul acestei
industrii sunt cele mai mici, fapt care sugereazã cã tendinþa înregistratã la
nivelul industriei energie electricã ºi termicã, gaze ºi apã este cea mai sigurã
comparativ cu celelalte douã industrii analizate.

Tabelul 1.3. Sintezã statisticã

Industria
extractivã

Industria
prelucrãtoare

Industria energie
electricã ºi termicã,

gaze ºi apã
Variaþia trend-ului 8 7 6
Stv. Dev 36,43 15,49 8,11

Identificarea evoluþiei sectoarelor-cheie din industria prelucrãtoare cu
ajutorul metodologiei propuse

• Analiza variaþiei producþiei industriale
Au fost alese 7 sectoare-cheie din industria prelucrãtoare, acestea au

fost: alimentarã ºi bãuturi; produse textile; articole de îmbrãcãminte;
prelucrarea þiþeiului, cocsificarea cãrbunelui ºi tratarea combustibililor nucleari;
substanþe ºi produse chimice; metalurgie; maºini ºi echipamente (exclusiv
echipamente electrice ºi optice). Criteriul de alegere a sectoarelor este dat de
ponderea acestora în structura industrialã, fiind alese sectoarele cu ponderea
cea mai ridicatã. Pentru identificarea evoluþiei acestor sectoare, au fost
estimate regresii liniare în care variabila independentã a fost reprezentatã de
variaþia producþiei industriale în preþuri fixe 1990 din industria prelucrãtoare,
variaþie exprimatã procentual, iar variabila dependentã a fost reprezentatã de
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variaþia producþiei industriale în preþuri fixe 1990 din cele 7 sectoare-cheie,
variaþie exprimatã procentual.

Analiza econometricã are la bazã abordarea lui Sharpe (1970). Formal,
modelul poate fi scris ca:

t
i

t VccV *)2()1( += , (1.3)

unde Vi reprezintã variaþia producþiei industriale în preþuri fixe 1990 din cele
7 sectoare-cheie, variaþie exprimatã procentual, iar Vt reprezintã variaþia
producþiei industriale în preþuri fixe 1990 din industria prelucrãtoare, variaþie
exprimatã procentual.

Analiza coeficienþilor din regresie ne furnizeazã o serie de informaþii cu
privire la evoluþia celor 7 sectoare.

În ceea ce priveºte coeficientul c(2), dacã c(2)<1 atunci variaþia sectorul
analizat este mai micã decât variaþia industriei prelucrãtoare, este prin urmare
mai puþin volatil. În cazul în care c(2)>1 variaþia sectorului este mai micã decât
variaþia industriei prelucrãtoare, este prin urmare mai volatil.

Termenul constant c(1) ne permite sã identificãm dacã sectoarele cresc
mai rapid sau mai incet  decât industria prelucrãtoare, în condiþiile unei
volatilitãþi date ºi surprinse de c(2). Dacã c(1)>0, sectorul are o ratã de creºtere
mai mare decât industria prelucrãtoare, dacã (c1)<0 sectorul are o ratã de
creºtere mai micã decât industria prelucrãtoare. În cazul în care industria
prelucrãtoare înregistreazã un ritm de creºtere negativã, c(1)>0 semnificã
faptul cã sectorul are o ratã de creºtere negativã mai micã decât industria
prelucrãtoare, iar dacã (c1)<0 sectorul are o ratã de creºtere negativã mai
mare decât industria prelucrãtoare.

Tabelul 1.4. Sintezã statisticã

Industria
prelucrãtoare R C(1) C(2)

Filtru HP
2004/1990

Alimentarã ºi bãuturi 0.574485 0.537905
(0.159827)

0.966825
(4.025062)

0.702264
[0.740871]

Produse textile 0.737239 -4.952157
(-1.960210)

1.046226
(5.802485)

0.262564
[0.740871]

Articole de îmbrãcãminte 0.598315 2.539477
(0.584965)

1.309926
(4.227783)

0.841264
[0.740871]

Prelucrarea þiþeiului, cocsifi-
carea cãrbunelui ºi tratarea
combustibililor nucleari

0.469013 4.883451
(0.971659)

1.167812
(3.255672)

1.270119
[0.740871]

Substanþe ºi produse
chimice

0.510198 -0.725799
(-0.255635)

0.612449
(3.535493)

0.561408
[0.740871]

Metalurgie 0.474811 1.661923
(0.444573)

0.878780
(3.293769)

1.017492
[0.740871]

Maºini ºi echipamente
(exclusiv echipamente

0.811557 -6.005651
(-3.053769)

1.009030
(7.188871)

0.261138
[0.740871]
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Industria
prelucrãtoare R C(1) C(2)

Filtru HP
2004/1990

electrice ºi optice)
Notã: în paranteze rotunde este trecut t-statistic, în paranteze pãtrate este trecut

raportul între valorile producþiei industriei prelucrãtoare în 2004 faþã de 1990.
Având în vedere valorile mici ale t statistic în cazul termenilor liberi din

ecuaþiile econometrice, am decis sã identificãm tendinþa de evoluþie a celor
7 sectoare utilizând ºi filtrul HP, filtru care permite extragerea trend-ului din
date. A fost aplicat filtru pentru cele 7 sectoare si pentru industria prelucrã-
toare. În etapa a douã a fost calculat raportul (R) dintre producþia realizatã în
2004 faþã de 1990. În analiza evoluþiei sectoarelor, am utilizat urmãtorul
raþionament: dacã raportul este mai mare pentru un sector decât pentru
industria prelucrãtoare, atunci avem o evoluþie pozitivã; dacã este mai mic,
atunci avem o evoluþie negativã.

Tabelul 1.5. Evoluþii ale sectoarelor

Industria
prelucrãtoare Evoluþie Volatilitate

Evoluþie
(filtru HP)

Alimentarã ºi bãuturi Pozitivã Medie Negativã
Produse textile Negativã Medie Negativã
Articole de îmbrãcãminte Pozitivã Ridicatã Pozitivã
Prelucrarea þiþeiului. cocsificarea
cãrbunelui ºi tratarea combustibililor
nucleari Pozitivã Ridicatã Pozitivã
Substanþe ºi produse chimice Negativã Scãzutã Negativã
Metalurgie Pozitivã Scãzutã Pozitivã
Maºini ºi echipamente (exclusiv
echipamente electrice ºi optice) Negativã Medie Negativã

În aceste condiþii, putem vorbi de sectoare care au înregistrat scãderi
accentuate sau neaccentuate ale producþiei realizate. În cazul sectoarelor cu
scãdere neaccentuatã (rata de creºtere negativã scãzutã), se poate vorbi de o
menþinere a capacitãþii productive în anul 2004 la un nivel comparabil cu cel
din 1990. În cazul sectoarelor cu scãdere accentuatã, se poate vorbi de
pierdere a capacitãþii productive. Sectoarele cu evoluþia cea mai bunã în
perioada 1990–2004 sunt cele în care menþinerea capacitãþii productive se
coreleazã cu o volatilitate scãzutã, ceea ce sugereazã stabilitatea sectorului
respectiv. Din acest punct de vedere, cel mai bine stau sectoarele metalurgie ºi
articole de îmbrãcãminte. Ies în evidenþã sectoarele maºini ºi echipamente
(exclusiv echipamente electrice ºi optice) ºi produse textile cu pierderi ridicate
în capacitatile productive ºi cu o volatilitate medie. În cazul ambelor sectoare
se constatã scãderea continuã a ponderii acestor sectoare la nivelul industriei
prelucrãtoare în perioada 1991-2004.

În cadrul analizei, câteva comentarii sunt utile:
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1) sectoarele alese au ponderea cea mai mare în industria
prelucrãtoare, împreunã însumând 66.2%. În acest context problema
care se ridicã este dacã scãderea capacitãþii productive a acestor
sectoare - cu o pondere însumatã atât de ridicatã - poate fi
compensatã de dezvoltarea altor sectoare;

2) interpretarea volatilitãþii sectoarelor este problematicã în contextul în
care aceastã volatilitate poate fi generatã de restructurãrile care au
avut loc în anumite sectoare, în acest context volatilitatea nefiind un
semn negativ;

3) scãderea capacitãþilor productive se reflectã în ponderea acestor
sectoare la nivelul industriei, un exemplu elocvent din acest punct de
vedere fiind reprezentat de sectorul maºini ºi echipamente (exclusiv
echipamente electrice ºi optice) cu o scãdere a ponderii de la 9,3 în
1990 la 3,3 în 20041.

• Analiza variaþiei productivitãþii
În cadrul analizei variaþiei productivitãþii s-a urmãrit aceeaºi procedurã de

lucru ca ºi în cazul  analizei variaþiei producþiei industriale. Modelul utilizat
poate fi scris formal ca:

t
i

t PccP *)2()1( += , (1.4)

unde, Pi reprezintã indicele productivitãþii muncii din cele 7 sectoare-cheie
analizate, iar P reprezintã indicele productivitãþii muncii din industria prelucrã-
toare exprimatã procentual. Semnificaþia coeficienþilor este cea discutatã în
cazul analizei variaþiei producþiei industriale.

Tabelul 1.6. Sintezã statisticã

Industria
prelucrãtoare R^2 C(1) C(2)

Filtru HP
2004/1990

Alimentarã ºi bãuturi 0.671270 4.444453
(0.240081)

1.063744
(5.152295)

1.609534
[2.152535]

Produse textile 0.839940 -32.91514
(-2.120570)

1.429792
(8.259501)

3.112417
[2.152535]

Articole de îmbrãcãminte 0.607211 21.47642
(1.396607)

0.768822
(4.482931)

1.884062
[2.152535]

Prelucrarea þiþeiului,
cocsificarea cãrbunelui ºi
tratarea combustibililor nucleari

0.723760 -7.775185
(-0.397807)

1.272153
(5.836139)

1.924247
[2.152535]

Substanþe ºi produse chimice 0.546007 5.778179
(0.251470)

1.013273
(3.954088)

1.563688
[2.152535]

Metalurgie 0.627110 -35.76584 1.478841 2.216362

                                                 
1 Testele statistice suplimentare vor fi puse la dispoziþie, la cerere.
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(-1.261178) (4.675774) [2.152535]
Maºini ºi echipamente (exclusiv
echipamente electrice ºi optice

0.381501 68.24270
(4.083864)

0.527729
(2.831719)

1.35516
[2.152535]

Notã: în paranteze rotunde este trecut t-statistic, în paranteze pãtrate este trecut
raportul între valorile productivitãþii industriei prelucrãtoare în 2004 faþã de 1990.

Tabelul 1.7. Evoluþii ale sectoarelor

Industria
prelucrãtoare Evoluþie Volatilitate

Evoluþie
(filtru HP)

Alimentarã ºi bãuturi Pozitivã Medie Negativã
Produse textile Negativã Ridicatã Pozitivã
Articole de îmbrãcãminte Pozitivã Scãzutã Negativã
Prelucrarea þiþeiului, cocsificarea cãrbunelui
ºi tratarea combustibililor nucleari Negativã Ridicatã Negativã
Substanþe ºi produse chimice Pozitivã Medie Negativã
Metalurgie Negativã Ridicatã Pozitivã
Maºini ºi echipamente (exclusiv
echipamente electrice ºi optice) Pozitivã Scãzutã Negativã

Analiza industriei prelucrãtoare din perspectiva producþiei realizate oferã
informaþii cu privire la acele sectoare care ºi-au pãstrat capacitãþile productive.
Evoluþia pozitivã a acestor sectoare, competitivitatea acestor sectoare depinde
de creºterea productivitãþii. Din aceastã perspectivã menþinerea unei capacitãþi
productive ridicate nu trebuie sã se facã în detrimentul unei productivitãþi
scãzute. Rezultatele obþinute sugereazã câteva concluzii.

1. Sectorele substanþe ºi produse chimice; maºini ºi echipamente;
produse textile (exclusiv echipamente electrice ºi optice) înregistreazã
o evoluþie negativã în cazul analizei producþiei realizate în sector, în
comparaþie cu industria prelucrãtore în ansamblu, dar înregistreazã o
evoluþie pozitivã în ceea ce priveºte productivitatea. Aceasta
sugereazã cã avem de a face cu o restructurare la nivelul celor douã
sectoare, restructurare cu rezultate pozitive.

2. În cazul sectorului prelucrarea þiþeiului, cocsificarea cãrbunelui ºi
tratarea combustibililor nucleari se înregistreazã o evoluþie pozitivã în
cazul analizei producþiei realizate în sector în comparaþie cu industria
prelucrãtore în ansamblu, dar se înregistreazã o evoluþie negativã în
ceea ce priveºte productivitatea. Aceasta sugereazã cã avem de a face
cu o menþinere a capacitãþilor productive, dar o menþinere realizatã cu
costuri din punct de vedere al productivitãþii. În analiza producþiei
industriale s-a lucrat în preþuri constante; cu toate acestea, trebuie sã
luãm în considerare ºi modificãrile în preþurile relative (având în vedere
evoluþia preþului þiþeiului). În acest sens, o parte din evoluþia pozitivã - în
cazul analizei producþiei realizate - se poate datora modificãrii preþurilor
relative.
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3. În cazul sectorului metalurgie avem aceeaºi situaþie ca ºi în cazul
sectorului prelucrarea þiþeiului, cocsificarea cãrbunelui ºi tratarea
combustibililor nucleari: menþinerea unor capacitãþi productive se face
în detrimentul productivitãþii.

4. Analiza coeficientului c(1) din cele douã modele ilustreazã faptul cã
valorile coeficientului c(1) (ºi cele negative ºi cele pozitive) sunt mult
mai mari în cazul celui   de-al doilea model. Aceasta sugereazã cã la
un nivel de volatilitate dat existã diferenþe mult mai mari între sectoare
din punct de vedere al modificãrii productivitãþii decât din punct de
vedere al variaþiei producþiei realizate. Aceasta sugereazã cã
modificãrile de productivitate nu se reflectã întotdeauna în producþia
realizatã ºi cã existã încã în România o piaþã care nu taxeazã lipsa de
competitivitate.

5. Dacã luãm în calcul cele douã criterii importante analizate, adicã
pãstrarea capacitãþii productive ºi evoluþia pozitivã a productivitãþii,
sectoarele care înregistreazã evoluþii pozitive sunt: alimentarã ºi
bãuturi ºi articole de îmbrãcãminte.

6. Dacã luãm în calcul cele douã criterii de analizã a evoluþiei, mãrimea
coeficientului c(1) ºi utilizarea filtrului HP pentru identificarea trend-ului,
concluziile care îndeplinesc ambele criterii (adicã obþinem aceeaºi
evoluþie pozitivã sau negativã în cazul ambelor criterii) sunt concluziile
2 ºi 3. Aceasta sugereazã cã la nivelul industriei româneºti restructu-
rarea nu a fost eficientã ºi cã existã încã mari probleme de
productivitate.

Rolul productivitãþii ºi forþei de muncã în modificarea outputului producþiei
industriale. Impactul asupra structurii de producþie

Modificãrile în înzestrarea cu factori de producþie duc la modificãri ale
outuputului, care, la rândul lor, ne oferã informaþii cu privire la evoluþia structurii
industriale. În vederea surprinderii impactului pe care îl are modificarea
productivitãþii ºi a forþei de muncã în cadrul industriei prelucrãtoare s-a estimat
urmãtoarea ecuaþie econometricã:

)/(**)2(*)/(*)1(/ 111 −−− += t
n

t
n

t
n

t
n

t
n

t
n TTMcTMMcPP , (1.5)

unde 1/ −t
n

t
n PP  reprezintã variaþia producþiei industriale în preþuri fixe 1990 din

industria prelucrãtoare, 1/ −t
n

t
n MM  reprezintã variaþia numãrului de angajaþi din

industria prelucrãtoare, 1/ −t
n

t
n TT  reprezintã variaþia productivitãþii, T  reprezintã

valoarea medie a variaþiei numãrului de angajaþi din industria prelucrãtoare,

iar M  reprezintã valoarea medie a variaþiei productivitãþii.
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Produsul TMM t
n

t
n *)/( 1−  surprinde un efect de tip Rybczynski. Efectul

de tip Rybczynski este analizat utilizând o abordare de tip econometric în
lucrarea lui Reeve (2002). Teorema lui Rybczynski postuleazã modul în care
outputul rãspunde la modificãri în factorii de producþie în contextul menþinerii
constante a nivelului tehnologic. Se doreºte a se surprinde efectul modificãrii
numãrului de angajaþi în contexul menþinerii constante a productivitãþii. În acest
mod dorim sã investigãm dacã restructurarea industriei - din perspectiva
concedierii unei pãrþi din angajaþi - a avut efecte pozitive ºi care a fost

intensitatea acestor efecte. Produsul )/(* 1−t
n

t
n TTM surprinde efectul modifi-

cãrii productivitãþii în contextul menþinerii constante a numãrului de angajaþi.

Tabelul 1.8. Sintezã statisticã

R C(1) C(2)
Industria
prelucrãtoare

0.903264 0.106409
(1.136467)

0.896030 (9.642965)

Coeficienþii surprind efectul mult mai mare al modificãrii productivitãþii
asupra modificãrii outputului. Sectoarele care vor înregistra creºteri sensibile
se situeazã între acelea care au capacitatea de a-ºi mãri substanþial
productivitatea într-un interval de timp relativ scurt. Aceste rezultate vin sã
sublinieze faptul cã restructurarea nu ar trebui realizatã doar prin concedieri, ci
prin realizarea de investiþii cu grad ridicat de productivitate.
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Anexa 1.1

Graficul 1.1

Var it ia indicatorului in cazul industrie i extr active
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Graficul 1.2

Variatia indicatorului in cazul industriei prelucratoare
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Graficul 1.3 - Variaþia indicatorului în cazul ramurii energie electricã,
termicã, gaze ºi apã
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Anexa 1.2

Graficul 1.4 - Distribuþie statisticã a indicatorului “Variaþia anualã
a indicelui Herfindahl” pentru industria extractivã
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Graficul 1.5 - Distribuþie statisticã a indicatorului (seriei) “Variaþia anualã
a indicelui Herfindahl” pentru industria prelucrãtoare
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Graficul 1.6 - Distribuþie statisticã - Variaþia anualã
a indicelui Herfindahl pentru industria

 energie electricã ºi termicã, gaze ºi apã
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1.3. Perspectivele reconfigurãrii industriei româneºti

Când schimbãrile tehnologice sunt rapide, precum cele din zilele noastre,
perspectivele unei economii sunt greu de stabilit. În cazul României existã
patru elemente care favorizeazã  dezvoltarea activitãþii economice.

În primul rând, aderarea României la Uniunea Europeanã semnificã
aliniamentul politicilor interne la standardele vest-europene. Aceasta înseamnã
o armonizare continuã a legislaþiei autohtone în materie cu cea europeanã. În
paralel determinarea þintelor în economia româneascã se adapteazã criteriilor
cerute de adeziune.

În al doilea rând, companiile internaþionale care desfãºoarã activitãþi în
România estimeazã ca fiind pozitive rezultatele economice obþinute. Deºi în
România investiþiile strãine (4,2 miliarde $ SUA între 1990-1999) sunt
inferioare celor din centrul Europei, firmele cu participare internaþionalã se
înmulþesc: Dacia Renault, Daewoo, Romtelecom, BRD Société Générale,
Continental Selection, Kraft-Jacobs Suchards, Daewoo-SN-Mangalia, Henkel
Romania, Moll.

În al treilea rând, situaþia financiarã a României este favorabilã evoluþiilor
economice care pot aduce dezvoltarea. Datoria externã ºi deficitul bugetar se
menþin în limite controlabile, uºurând relansarea economicã dupã 11 ani de
fluctuaþii negative a PIB. Achiziþionarea de euro-obligaþiuni emise în România,
inexistente pânã nu demult pe piaþa financiarã internaþionalã, exprimã dorinþele
investitorilor în perspectivele economiei româneºti.

În al patrulea rând, se preconizeazã sã se termine curând privatizarea
societãþilor de stat.

Pe termen lung, în industrie lipsesc þintele în ceea ce priveºte producþia,
consumul sau investiþiile. Existã estimãri ca PIB sã atingã în 2003 un nivel
mediu european. Un asemenea nivel va face sã creascã producþia în special
prin creºterea exporturilor. Din acest punct de vedere premise favorabile sunt
realizate prin anumite acorduri semnate cu UE: Acordul de Liber Schimb cu
Bulgaria, cu Republica Cehã, Slovacia, Slovenia, Ungaria, Polonia. Specialiºtii
opiniazã cã actuala structurã a exporturilor-importurilor va lãrgi cooperarea
economicã a Mãrii Negre ºi în zona CEI cu þãrile din Orientul Mijlociu. Cele mai
importante cifre vizeazã exporturile de îmbrãcãminte, fontã, fier, oþel,
încãlþãminte ºi combustibil. Dupã volumul exporturilor, partenerii noºtri vor fi:
Italia, Germania, Marea Britanie ºi Franþa.

Printre domeniile economice dispunând de planuri de afaceri pe termen
mediu, telecomunicaþiile s-au arãtat mai dinamice ca branºã. Liberalizarea
pieþei telecomunicaþiilor este estimatã sã se producã în 2003. Urmeazã
extensia centralelor digitale pentru a atinge un procentaj superior cu 55% celui
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care opereazã în prezent în România (acesta situându-se la un nivel scãzut
faþã de telefonia convenþionalã a altor þãri din Europa).

Sectorul transporturilor se alãturã normelor, standardelor ºi politicilor UE
în ceea ce priveºte dezvoltarea, exploatarea ºi utilizarea reþelelor ºi a
mijloacelor de  transport. Este necesarã alinierea infrastructurii româneºti de
transporturi la cerinþele pentru realizarea coridoarelor paneuropene.

Scurtã privire prospectivã asupra evoluþiei unor sectoare ale industriei
româneºti

Analiza avantajelor ºi dezavantajelor diferitelor sectoare ale industriei
româneºti (detaliate în cadrul unor lucrãri anterioare ale autorilor), corelate cu
rezultatele preliminare ale modelãrii  ºi cu unele concluzii reieºite din analiza
multicriterialã, au dus la estimãri ai indicilor producþiei industriale, pentru
perioada urmãtoare, astfel:

• evoluþia activitãþii din sectorul extractiv este determinatã, în
principal, de industria cãrbunelui ºi industria extracþiei þiþeiului ºi a
gazelor, care sunt influenþate de cantitatea de cãrbune potenþial
folositã de centralele pe cãrbune ºi de stadiul descoperirilor  de
rezerve naturale de zãcãminte de petrol ºi gaze posibil de prelucrat în
perioada analizatã. În aceste condiþii, þinând cont de ritmul mediu
estimat pentru cãrbune total de +1,2%, respectiv la þiþei de +1,4% ºi
gaze de -0,9%, evoluþia producþiei industriale din acest sector va
cunoaºte un ritm mediu anual de +1,9%;

• industria metalurgicã este unul dintre sectoarele cu importante
pierderi, acumulate în perioada anterioarã, determinate, în primul
rând, de rentabilitatea scãzutã ºi de oferta sortimentalã limitatã a
produselor metalurgice la intern ºi extern. În aceste condiþii, se
estimeazã un ritm mediu anual de 3,1%, în special prin creºterea
produselor metalurgice de prelucrare avansatã cu desfacere asiguratã
(oþelul brut se estimeazã cu un ritm mediu anual de 2,3%);

• sectoarele potenþial viabile din punct de vedere atât al posibilitãþilor de
valorificare a materiilor prime existente în þarã cât ºi al forþei de
muncã calificate, care vor cunoaºte creºteri importante, cu ritmuri
medii anuale peste cel al industriei totale, se estimeazã a fi
urmãtoarele: industria confecþiilor (+8,4%), industria alimentarã
(+7,9%), producþia de mobilier (+6,7%), industria de prelucrare a
lemnului (+5,5 %). Industria alimentarã poate avea în perioada
urmãtoare acest ritm de creºtere, pe fondul majorãrii cantitãþii de
produse agricole prelucrate, prin înfiinþarea unor societãþi comerciale
de achiziþii ºi a diversificãrii sortimentelor pentru diminuarea



33

importurilor de produse alimentare (program SAPARD). Industria
lemnului poate obþine creºterile prevãzute în perioada urmãtoare
numai prin restrângerea gamei sortimentale la produsele din lemn
destinate producþiei de mobilã ºi construcþiei de locuinþe, potenþial
viabile (parchet, furnire estetice, plãci fibrolemnoase, panel), þinând
cont de competitivitatea internã ºi externã ºi rentabilitatea ramurii;

• creºterea prelucrãrii cantitãþii de þiþei la circa 13.000 mii de tone, la
nivelul anului 2004, pe fondul unei îmbunãtãþiri a eficienþei prelucrãrii.
Din calculul efectuat în cadrul Direcþiei Generale de Prognozã pe
perioada 1995-1999 a rezultat cã valoarea exprimatã în dolari,
reprezentând diferenþa dintre valoarea produselor petroliere calculate
cu preþurile realizate pe piaþa externã ºi valoarea materiilor prime (þiþei
ºi gazolinã) din anii respectivi a cunoscut o creºtere în ultimul an
(1999) pe tona de materie primã supusã prelucrãrii: 33,3 dolari/tonã în
1995; 49,1 dolari/tonã în 1996; 30,0 dolari/tonã în 1997; 21,0
dolari/tonã în 1998 ºi 51 dolari/tonã în 1999 (45,0 dolari/tonã pe
primele 9 luni din 1999; 47,0 dolari/tonã pe 10 luni ºi 50,2 dolari/tonã
pe 11 luni). În aceste condiþii ramura industriei de prelucrare a
petrolului ar putea cunoaºte un ritm mediu anual de 5,8%;

• industria celulozei ºi hârtiei, care reprezintã unul din sectoarele cu
o rentabilitate redusã ºi o competitivitate a produselor fabricate la
intern ºi extern micã, a fost estimatã sã creascã cu un ritm mediu
anual de 3,4%, cu toate cã materiile prime sunt din þarã;

• industriile textilã ºi pielãrie-încãlþãminte, ramuri cu principalele
materii prime asigurate din þarã, cu cerere pe piaþa internã ºi externã
ºi care au la bazã utilizarea intensivã a mâinii de lucru ieftine, cu toate
cã în perioada 1990-1999 au înregistrat scãderi semnificative (numai
în 1994 a fost o creºtere de 0,4% faþã de 1993 în industria textilã;
+12,1% în 1994 faþã de 1993, +7,9% în 1995 faþã de 1994 ºi +3,4% în
1996 faþã de 1995 pentru industria pielãriei ºi încãlþãmintei) sunt
prevãzute cu ritmuri medii anuale de 4,3%, respectiv 4,4%. Aceste
ritmuri au în vedere posibilitatea înfiinþãrii unor întreprinderi mici ºi
mijlocii, mult mai flexibile la cererile pieþelor interne ºi externe în
apropierea surselor de materii prime ºi în zonele defavorizate;

• ramurile industriei chimice (industria chimicã ºi a fibrelor sintetice ºi
artificiale ºi prelucrarea cauciucului ºi a maselor plastice) au cunoscut
în perioada trecerii la economia de piaþã cele mai semnificative
scãderi (pentru industria chimicã ºi a fibrelor sintetice ºi artificiale s-au
înregistrat creºteri doar în 1993 faþã de 1992 cu 3,7% ºi în 1995 faþã
de 1994 cu 9,3%; respectiv cu +5,7% în 1993 faþã de 1992, +5,0% în
1995 faþã de 1994 ºi +0,3% în 1996 faþã de 1995 pentru prelucrarea
cauciucului ºi a maselor plastice). În aceste sectoare, produse ca:
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sode  caustice, medicamente, îngrãºãminte chimice, lacuri ºi vopsele,
produse macromoleculare de bazã, cosmetice, detergenþi, anvelope
prelucrate, mase plastice ºi articole tehnice din cauciuc, potenþial
viabile, au dus la ritmuri medii anuale de 3,6%, respectiv 3,8%;

• ramurile industriei construcþiilor de maºini, electrotehnicã,
electronicã ºi de mecanicã finã, principalele furnizoare de bunuri de
capital, pe fondul creºterii procesului investiþional în perioada
analizatã au fost estimate cu ritmuri de creºtere de la 4,5% pânã la
7,1%, având în vedere armonizarea lor cu programele de interes
naþional (energetic, exploatare resurse naturale, transporturi,
agriculturã, bunuri de consum pentru populaþie) ºi o creºtere a
rentabilitãþii activitãþii agenþilor economici, consolidarea mecanismelor
concurenþiale prin maximizarea eficienþei alocãrii resurselor,
accelerarea privatizãrii, realizarea liberei competiþii între producãtori,
continuarea ajustãrii structurale ºi retehnologizarea fabricaþiei. Þinând
cont de stadiul fiecãrei ramuri la sfârºitul anului 1999, sunt ramuri cu
ritmuri medii anuale peste total industrie (industria de maºini ºi
echipamente cu ritm mediu anual de 6,3% ºi industria de maºini ºi
aparate electrice cu ritm mediu anual de 7,1%) ºi ramuri cu ritmuri
medii anuale sub total industrie (industria mijloacelor de transport
rutier ºi a altor mijloace de transport cu 4,5%, respectiv cu 4,6%;
industria construcþiilor metalice ºi a produselor din metal cu 4,6%;
industria de aparaturã ºi instrumente medicale, de precizie, opticã ºi
ceasornicãrie cu 4,7%; industria de echipamente, aparate de radio,
televiziune ºi comunicaþii cu 5,4%).

Industrii cu potenþial de creºtere

Cea mai dificilã problemã pentru România este protecþia pieþei interne
faþã de creºterea presiunii competitiþionale ce se exercitã din marea piaþã
europeanã. Cele mai acute probleme s-au manifestat în industria metalurgicã
(ca urmare a liberalizãrii exportului de fier vechi) ºi în industria mobilei (ca
urmare a liberalizãrii exportului de cherestea). În siderurgie liberalizarea
exportului de fier vechi (a cãrei consecinþã a fost creºterea preþului acestei
materii prime) a obligat combinatele de profil sã se aprovizioneze cu materii
prime de bazã din import, la preþuri mai mari.

Este de analizat invadarea pieþei româneºti de cãtre o serie de produse
din import, îndeosebi din þãrile CEFTA, având drept consecinþã prejudicierea
gravã a unor producãtori autohtoni fãrã sã se întreprindã mãsurile care se
impun în aceste situaþii: taxe de retorsiune (pentru contracararea de dumping
sau a subvenþiilor de export), clauze de salvgardare (în situaþia în care
eliminarea restricþiilor la import produce perturbarea pieþei interne ºi provoacã
prejudicii producãtorilor naþionali).
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Promovarea exportului trebuie sã fie o strategie de ramurã, mai degrabã
decât o strategie globalã. Întrucât forþa competiþionalã ºi situaþia de pe piaþa
internã diferã de la industrie la industrie, strategia de export va fi ºi ea diferitã.
Nu este obligatoriu ca orice întreprindere sau industrie sã-ºi vândã produsele
în strãinãtate. Trebuie sã o facã numai acelea care pot dobândi un avantaj
competitiv.

Producþia de bunuri prelucrate pentru export stimuleazã creºterea
eficienþei în întreaga economie. Porter explicã aceastã relaþie prin impactul pe
care industriile de export îl exercitã asupra industriilor colaboratoare. Acestea
din urmã – afirmã Porter – se aflã în cel de-al treilea vârf al diamantului
competitiv al naþiunii ºi ele sunt menite sã sprijine industriile aflate în competiþie
internaþionalã.

Evoluþiile recente ale exportului românesc sunt caracterizate printr-o
accentuatã diminuare a ponderii produselor prelucrate ºi o creºtere
corespunzãtoare a ponderii produselor cu valoare adãugatã micã. În ce
mãsurã aceastã structurã a exporturilor poate influenþa pozitiv nivelul general
de eficienþã în economie, este greu de spus. Dacã existã o astfel de influenþã,
ea este nesemnificativã. Luãm de exemplu, produsele textile. În cadrul lor, o
pondere însemnatã o deþin articolele de îmbrãcãminte. Acestea, în cea mai
mare parte sunt executate în regim de lohn, pe bazã de tehnologie strãinã
(exclusiv utilaje). Între întreprinderile care lucreazã în regim de lohn ºi celelalte
sectoare ale industriei nu existã niciun fel de legãturi. Deci, influenþa este zero.
Situaþia nu este cu mult mai bunã în celelalte sectoare cu pondere însemnatã
în exportul nostru.

Structura preponderent artizanalã a exporturilor româneºti nu permite
declanºarea „undei de ºoc” care antreneazã celelalte industrii din economia
naþionalã în competiþia internaþionalã, cu efecte benefice în planul calitãþii
produselor ºi eficienþei economice. Influenþa pozitivã a exporturilor se
manifestã în condiþiile în care la fabricarea unui produs complex participã mai
multe industrii, astfel încât exigenþele pieþei externe a produsului finit se
transmit ºi asupra industriei furnizoare sau colaboratoare.

Chestiunile legate de opþiunile de politicã industrialã a României, mai
precis cele privind dezvoltarea industriei de export sunt mai complicate decât
ar putea sã parã la prima vedere. Este foarte dificil pentru cineva sã traseze
direcþiile specializãrii internaþionale a României. Oricine ar încerca sã o facã,
s-ar afla în faþa urmãtoarei dileme: care industrii ar trebui sprijinite, cele
dinamice, cu potenþial de creºtere în viitor cum sunt ramurile tehnologiei de
vãrf (microelectronica, construcþiile aerospaþiale etc.) sau cele la care se
presupune cã România ar deþine avantaj comparativ (textile, mobilã etc.)?
Existã argumente în favoarea ambelor puncte de vedere, dupã cum existã ºi
argumente împotriva lor. Iatã câteva.
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Dezvoltarea industriilor cu potenþial de creºtere este o þintã deosebit de
atractivã pentru toate naþiunile lumii, inclusiv pentru cele industrializate. Acest
obiectiv se aflã în centrul politicii industriale ºi al strategiilor de dezvoltare
industrialã a UE, aflatã într-o cursã acerbã pentru recuperarea decalajului ce o
desparte de SUA ºi Japonia în acest domeniu.

Care sunt industriile cu potenþial de creºtere? De fapt, nu industriile ci
pieþele sunt cele care cresc sau se restrâng, cu alte cuvinte, dinamica unei
industrii este determinatã în primul rând de dinamica cererii pentru produsele
ei. Conform unui studiu întocmit 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
prelucrãtoare se împart în trei categorii, în funcþie de dinamica cererii astfel:

1. sectoare cu cerere puternicã, în cadrul cãrora cererea creºte rapid,
sunt: telecomunicaþiile (echipamente ºi servicii aferente), prelucrarea
datelor (hard, soft ºi servicii aferente), piaþa produselor destinate
protecþiei mediului (instalaþii pentru tratarea apei ºi a deversãrilor,
administrarea deºeurilor, controlul calitãþii aerului etc.), echipamente
aerospaþiale, produse destinate îngrijirii sãnãtãþii (atât farmaceutice,
instrumente optice, chirurgicale), biotehnologiile, alte produse
chimice, echipamente ºi maºini electrice etc.;

2. sectoare cu cerere moderatã sunt cele în care cererea þine pasul cu
creºterea medie a economiei: maºini ºi utilaje, mijloace de transport,
alimente, bãuturi, tutun, hârtie, tipãrituri, cauciuc, mase plastice;

3. sectoare cu cerere slabã sunt acelea în cadrul cãrora cererea
internaþionalã creºte lent (metale feroase ºi neferoase, minereuri
nemetalice, produse metalice, textile, îmbrãcãminte, produse din
piele, încãlþãminte, alte produse manufacturate etc.).

♦ Industriile cele mai dinamice ºi cu potenþial de creºtere în viitor sunt,
în general, de tip hi-tech. Semnificaþia termenului este urmãtoarea: în cadrul
acestei industrii, cunoºtinþele ºi tehnologia de vârf are o importanþã deosebitã.
Produsele acestor industrii depind, în general, într-un grad înalt, de cheltuielile
destinate cercetãrii/dezvoltãrii (acestea au o pondere mare în totalul cifrei de
afaceri). Pe lângã importanþa lor vizavi de securitatea naþionalã, industriile de
tip hi-tech joacã un rol fundamental în asigurarea avantajului competitiv pe
piaþa mondialã. Prin avansul tehnologic pe care-l promoveazã, precum ºi prin
veniturile din exporturi, industriile hi-tech asigurã creºterea eficienþei în
întreaga economie a þãrii exportatoare.

♦ Industriile cel mai bine reprezentate în exportul românesc se gãsesc
în grupele 2 ºi 3. La o analizã mai atentã, constatãm cã patru industrii care
constituie la un loc circa 2/3 din exportul nostru (textile, încãlþãminte, produse
minerale, metale, alte produse prelucrate ºi mobilã) se aflã în grupa 3, a
sectoarelor cu cerere slabã.
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Reprezentarea segmentelor dinamice în exportul nostru este la ora
actualã nesemnificativã. Dupã cum am menþionat mai înainte, succesul þãrilor
din Asia de Sud-Est se datoreazã promovãrii tocmai a industriilor de vârf. În
1999 peste 30% din importurile de produse hi-tech ale UE proveneau din
aceste þãri.

Adoptarea modelului de dezvoltare experimentat de naþiunile Asiei de
Sud-Est este tentantã, dar nu existã certitudinea obþinerii unor rezultate simi-
lare în condiþiile specifice României.  Comentând miracolul est-asiatic, N. Nis-
torescu, citând unele aprecieri ale Bãncii Mondiale, arãta cã aceasta se explicã
prin faptul cã guvernele naþiunilor respective au aplicat o combinaþie de politici
neutrale ºi intervenþioniste în trei direcþii principale, una dintre ele fiind
dobândirea ºi stãpânirea tehnologiei ºi obþinerea unei creºteri rapide a
productivitãþii, realizate prin asimilarea tehnologiilor strãine, utilizând cele trei
forme de bazã (import de licenþe ºi brevete, importul de bunuri de capital,
promovarea investiþiilor strãine directe), precum ºi promovarea pânã la un
anumit nivel a unor politici industriale ºi stimularea exportului de
manufacturate. Guvernele naþiunilor din Asia de Sud-Est s-au dovedit capabile
sã exercite conducerea administrativã asupra sectoarelor private din
economie. Mai mult, ele au fost foarte eficiente în realizarea cooperãrii ºi
competiþiei utilizând alte canale din afara pieþei, dintre care unele au apãrut în
urma încurajãrii lor de cãtre guverne, iar altele au fost cãutate de sectoarele
private înseºi. Prin urmare, se constatã cooperare, coordonare, competiþie ºi,
mai presus de toate,  simbiozã între stat ºi sectorul privat.

A doua alternativã este susþinerea industriilor la care România are
avantaj comparativ. Aceastã strategie rãspunde cerinþelor unei legi economice
fundamentale, legea avantajului comparativ. Nu este de contestat politica
promovãrii exporturilor prin valorificarea avantajului comparativ chiar dacã
acest avantaj este localizat în industriile caracterizate prin creºtere slabã ºi
utilizare intensivã a forþei de muncã ieftine. Ne propunem sã arãtãm cã aceastã
stare de lucruri poate fi îmbunãtãþitã dacã o analizãm prin prisma avantajului
comparativ dinamic. Acest concept este rodul unei viziuni care trece dincolo de
limitele teoriei ricardiene – pe care – N. Nistorescu îl exprimã printr-o paralelã
între eficienþa staticã ºi cea dinamicã 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 forþã de muncã
calificatã, tehnologie ºi capital. Pentru a realiza aceasta, este nevoie ca
guvernele sã intervinã prin politici care sã facã posibile schimbãrile pe termen
lung. Experienþa þãrilor din Asia de Sud-Est (nemaivorbind de Japonia) aratã,
în mod neîndoielnic, cã simpla recunoaºtere a avantajului comparativ nu este
suficientã pentru ca strategia promovãrii exporturilor sã aibã succes. Dupã van
Brabant, naþiunile ce au pãºit pe calea modernizãrii trebuie sã acceadã în
sistemul schimburilor internaþionale într-un punct situat mai sus decât permite
avantajul comparativ în forþã de muncã ieftinã ºi resurse naturale.
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Evident cã toate aceste consideraþii teoretice nu sunt deloc uºor de
transpus în practicã. Ce anume trebuie fãcut? Între þãrile din Europa de
Rãsãrit, România nu constituie un caz aparte din acest punct de vedere. Dupã
Andretsch, avantajul comparativ la acest grup de þãri derivã nu atât din nivelul
tehnologic mai scãzut în raport cu naþiunile membre OCDE (cu toate cã acest
decalaj are ºi el importanþa lui) cât mai ales din caracteristica principalã a
industriilor: gradul înalt de concentrare.

Pe baza indicilor avantajului comparativ relevat, calculaþi pentru trei
grupe de naþiuni (occidentale, occidentale sãrace ºi est-europene) ºi cinci
grupe de produse pe baza datelor din 2003 (tabelul 1.9), Andretsch ajunge la
urmãtoarele concluzii:

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

Indici
ricardieni

Indici
caracterizaþi
prin ciclul
produsului

Indici ce
utilizeazã
intensiv

cercetarea /
dezvoltarea

Indici ce
utilizeazã

intens
publicitatea

Indici cu
grad înalt
de con-
centrare

Þãri occidentale 0,75 1,21 1,2 1,21 1,11
Þãri occidentale
sãrace

1,77 0,44 0,63 0,43 0,56

Þãri est-
europne

0,83 0,44 0,16 0,31 1,15

Sursa: selectat dupã D. Andretsch, 2003.

1. La grupa de produse „ricardiene” (grupa include produsele care
utilizeazã intensiv resursele naturale sau prelucrate ºi care intrã în componenþa
produselor prelucrate ºi semiprelucrate adicã: mãrfuri alimentare, produse din
lemn, fibre minerale, hârtie, metale neferoase, uleiuri, minereuri ºi combustibili
primari), þãrile est-europene se aseamãnã mai mult cu þãrile occidentale
(ambele grupuri de þãri au dezavantaj comparativ la aceste produse) decât cu
þãrile occidentale sãrace. Dezavantajul comparativ al þãrilor est-europene la
aceastã grupã explicã într-o anumitã mãsurã incapacitatea lor de a concura cu
acele naþiuni în curs de dezvoltare care dispun de resurse naturale ºi de o
abundenþã de forþã de muncã ieftinã.

2. În industriile caracterizate prin ciclul produsului (aceastã grupã
include produse ale tehnologiei de vârf în care informaþia este inputul crucial:
produse chimice, medicinale, materiale plastice, coloranþi, îngrãºãminte
chimice, explozibili, utilaje, avioane, instrumente, ceasuri, muniþie), structura
comerþului þãrilor est-europene este mai apropiatã de cea a þãrilor occidentale
sãrace, în sensul cã ambele grupuri au dezavantaj comparativ în raport cu
grupul þãrilor occidentale.
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3. În industriile ce utilizeazã cercetarea/dezvoltarea (în aceastã grupã
sunt cuprinse industriile în care cheltuielile pentru cercetare/dezvoltare repre-
zintã cel puþin 5% din cifra de afaceri: produse farmaceutice, echipamente de
birou, avioane, telecomunicaþii etc.); þãrile est-europene ca ºi cele occidentale
sãrace au, de asemenea, dezavantaj comparativ în raport cu þãrile occidentale.

4. Nici în industriile din grupa 4 (în aceastã grupã intrã produsele cu
publicitate intensivã; industriile respective alocã cel puþin 5% din cifra de
afaceri pentru publicitate: vinuri, bere, alte bãuturi, medicamente, sãpunuri,
parfumuri, ceasuri etc.), pe piaþa cãrora publicitatea are un rol important,
situaþia þãrilor est-europene nu este mai bunã; atât þãrile est-europene cât ºi
cele occidentale sãrace au dezavantaj comparativ în raport cu grupul þãrilor
occidentale.

5. Singura grupã în care þãrile est-europene deþin avantaj comparativ
este cea a industriilor cu grad înalt de concentrare (în aceastã grupã intrã
tutunul, produse petroliere, uleiuri comestibile, þevi, maºini de birou,
telecomunicaþii ºi echipamente electrice, autovehicule, material rulant ºi unele
sectoare ale industriei de avioane). La aceastã grupã, structura lor comercialã
se apropie mai mult de a þãrilor occidentale decât de a þãrilor occidentale
sãrace (care au dezavantaj comparativ la aceste produse).

Desigur, nu putem pune semnul egalitãþii între România ºi Europa de Est.
Între þãrile din aceastã zonã existã deosebiri în ceea ce priveºte mãrimea, nivelul
de dezvoltare, poziþia geograficã, structura socialã etc. Dar nici prea departe nu
suntem. Examinând structura actualã a exporturilor româneºti, constatãm cu
insatisfacþie cã avantajul comparativ pus în evidenþã de Andretsch nu este
valorificat. Foarte puþine produse din grupa 5 (a industriilor puternic concentrate)
au o reprezentare semnificativã în exportul nostru. Ponderea maºinilor ºi a
utilajelor precum ºi a mijloacelor de transport a scãzut de la 17,2% în  1993 la
sub 14% în 1997. Într-un an se exportã cât exportam altã datã într-o lunã.
Aeronautica trãieºte o adevãratã dramã, din „doamna de lux a industriei
româneºti” (înainte de 1989 era singura ramurã a industriei atestatã calitativ la
standardele vestice cu ISO 9000) s-a transformat „într-un atelier de reparaþii”
(Aeronautica în tranziþie – o industrie uitatã la sol” – Curentul, 13.01.1998, p. 2).
Întreprinderile româneºti din domeniul aeronautic oferã astãzi piese de schimb
auto, pompe ºi cilindri hidraulici pentru utilaje  agricole, butelii pentru gaze
petroliere lichefiate, piese de schimb pentru industria textilã, piese ºi componente
pentru compresoare de frigidere ºi congelatoare, stâlpi de minã pentru industria
mineritului etc. Analizând tabelul cu exporturile, se observã cã industriile cele mai
reprezentate sunt cele de tip ricardian, la care þãrile din Europa de Est au
dezavantaj comparativ, conform modelului lui Andretsch: mãrfuri alimentare,
produse minerale, metale, produse din lemn etc.

Astfel România „înnoatã împotriva curentului”. Nu este deloc surprinzãtor
în cã în relaþiile comerciale dintre România ºi UE, aceasta din urmã acþioneazã
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ca un intermediar. UE nu are nevoie de produsele noastre, ci pur ºi simplu le
reexportã. „România a devenit un atelier meºteºugãresc al Occidentului”
afirmã Mihai Ionescu, director al Asociaþiei Naþionale a Exportatorilor ºi
Importatorilor din România (ziarul Curentul nr. 20 din noiembrie 1997). O
treime din exporturile româneºti o constituie produsele textile, din care o parte
considerabilã este producþia realizatã în condiþii de lohn.

Pe termen lung, aceasta va avea consecinþe nedorite pentru economia
româneascã. Referitor la aceastã problemã, existã douã puncte de vedere.

1. Al managerilor, al liderilor sindicali etc. Pentru aceºtia lohn-ul este cel
mai avantajos tip de afacere pe care firmele din România îl pot derula
cu firmele occidentale, pentru cã efortul exportatorului este minim, iar
veniturile ºi locurile de muncã sunt asigurate. În timp ce majoritatea
întreprinderilor din România se confruntã cu probleme mari (lipsa
comenzilor, blocajul financiar etc.), cele care deruleazã exporturi în
lohn nu au nicio problemã. Multe dintre ele au o situaþie prosperã.
Într-o astfel de opticã, fãrã prea multã „lãrgime” – singurul aspect care
conteazã este primirea comenzilor din strãinãtate, menite sã asigure
supravieþuirea întreprinderii. Nimeni nu-ºi pune problema ce se va
întâmpla dacã într-o zi, comenzile - de pe urma cãrora trãiesc aceste
întreprinderi - vor dispãrea. Ne aflãm în faþa unei acceptãri tacite, a
unui neocolonialism de tip industrial.

2. Al specialiºtilor: economiºti, analiºti, cercetãtori. Majoritatea au
sesizat faptul cã „ascensiunea lohn-ului”, ce se reflectã printr-o
creºtere a ponderii producþiei executate în regim de lohn în totalul
exporturilor, este un fenomen cu consecinþe grave pe termen lung. A
fi de acord cu ideea cã lohn-ul este unica modalitate prin care
România îºi poate valorifica avantajul comparativ (bazat pe forþã de
muncã ieftinã) înseamnã a admite cã România este condamnatã sã
rãmânã o þarã manufacturierã. Renunþarea la lohn nu ar fi
recomandabilã, dar nici creºterea în continuare a ponderii lui.

1.4. Interrelaþia  tehnologii-mediu
în industria prelucrãtoare

Este ºtiut faptul cã industria prelucrãtoare are, pe lângã efectele
economico-sociale benefice - cum sunt: producerea de bunuri necesare
economiei ºi populaþiei, crearea a numeroase locuri de muncã, în general, bine
retribuite sau impulsionarea dezvoltãrii tehnologice - ºi o influenþã conside-
rabilã, uneori pozitivã, dar de cele mai multe ori negativã, asupra mediului
înconjurãtor, asupra biosferei planetei.
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Tabelul nr. 1.10.  Influenþa activitãþii industriei
prelucrãtoare asupra economiei europene

Procent din   PIB-ul
statelor membre UE,

generat prin
activitatea industrialã1

Procent  din
valoarea adãugatã

totalã la  nivel
european2 realizatã în
industria prelucrãtoare

Procentul  de
angajaþi în sectorul

industrial, din
numãrul total de
salariaþi din UE

Procentul   din   tota-
lul salariaþilor  din UE
influenþaþi direct de
activitatea industriei

prelucrãtoare

22% 21% 30% 77%

Efecte ale dezvoltãrii tehnologiilor
moderne

În urma analizelor desfãºurate, s-au conturat principalele efecte ale
dezvoltãrii ºi implementãrii tehnologiilor moderne. Acestea au fost grupate dupã
cum urmeazã:

• îmbunãtãþirea competitivitãþii europene reflectã mãsura în care
economia acestui continent se va îmbunãtãþi comparativ cu economia
celorlalþi jucãtori majori la nivel mondoeconomic;

• scãderea ratei ºomajului indicã în ce mãsurã operaþionalizarea unui
anumit concept strategic va duce la crearea de noi locuri de muncã;

• îmbunãtãþirea condiþiilor de viaþã ºi de muncã semnaleazã efectele în
plan social-uman al implementãrii unei anumite direcþii strategice;

• creºterea diferenþelor regionale indicã în ce mãsurã se vor accentua
discrepanþele social-economice dintre diverse regiuni, ca urmare a
implementãrii unui anumit concept strategic;

• îmbunãtãþirea calitãþii mediului semnaleazã ameliorarea situaþiei
enviromentale datoritã operaþionalizãrii direcþiilor strategice conside-
rate.

Principalele efecte ale dezvoltãrii tehnologiilor moderne sunt prezentate
in tabelul  1.11.

                                                 
1 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 operaþionalizãrii
tehnologiilor moderne

Nanotehnologii,
biotehnologii

Materiale
inteligente

Îmbunãtãþirea condiþiilor de viaþã ºi muncã 65% 70%

Scãderea ratei ºomajului 27% 30%

Creºterea competitivitãþii continentale 94% 90%

Creºterea diferenþelor regionale 67% 56%

Îmbunãtãþirea calitãþii mediului 78% 86%

Sursa: prelucrãri ale autorilor dupã Fraunhofer ISI – Man Vis Report no 3 –
November 2005.

Din tabelul 1.11 se observã cã cel mai important efect pozitiv îl
reprezintã creºterea competitivitãþii europene, pentru care au optat peste
90% dintre experþii participanþi la anchetã, urmatã de îmbunãtãþirea calitãþii
mediului ºi îmbunãtãþirea condiþiilor de viaþã ºi de muncã. Din analize rezultã,
de asemenea, cã existã diferenþe notabile între impactul pozitiv al diferitelor
categorii de tehnologii. Spre exemplu, tehnologiile bazate pe microsisteme ºi
cele referitoare la materialele inteligente au un impact pozitiv sensibil mai mare
asupra îmbunãtãþirii condiþiilor de muncã ºi de viaþã decât nanotehnologiile ºi
biotehnologiile. În schimb, ele au impact semnificativ mai redus asupra creºterii
diferenþelor regionale ºi îmbunãtãþirii calitãþii mediului. Ca principal efect
negativ determinat de operaþionalizarea acestor tehnologii, se remarcã
creºterea diferenþelor regionale, fapt ce contravine prevederilor strategiei de
la Lisabona.

Dintre tehnologiile prezentate, cel mai puternic impact pozitiv îl au
nanotehnologiile, biotehnologiile ºi tehnologia bazatã pe microsisteme,
experþii estimând producerea de schimbãri revoluþionare ca urmare a folosirii
acestora.

Pe baza rãspunsurilor experþilor, putem concluziona cã dezvoltarea
noilor tehnologii este crucialã pentru viitorul Europei. Date fiind obiectivele
foarte ambiþioase stabilite prin Strategia de la Lisabona, Uniunea Europeanã
va fi nevoitã sã lupte pe mai multe fronturi pentru a le atinge. Unul dintre
aceste fronturi este reprezentat tocmai de sectorul industriei prelucrãtoare, a
cãrei evoluþie este indisolubil legatã de progresul noilor tehnologii de fabricate.
Va fi deci nevoie de investiþii masive în cercetare-dezvoltare pentru a fi
depãºitã bariera fezabilitãþii tehnice ºi de un efort combinat al tuturor statelor
membre pentru a pune în aplicare noile tehnologii.
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Bariere existente în calea dezvoltãrii noilor tehnologii

Performanþele industriei prelucrãtoare sunt condiþionate într-o mare mãsurã
de tehnologiile utilizate,  realizatorii studiului ManVis focalizându-se asupra
unui grup de patru tehnologii moderne, dupã cum urmeazã1:

• tehnologii de producere a materialelor inteligente;
• tehnologii bazate pe microsisteme;
• tehnologii informaþionale ºi de comunicaþii;
• nano ºi biotehnologii.
Experþii participanþi considerã cã cele patru categorii de tehnologii au un

impact substanþial asupra performanþelor tehnice ºi economice ale industriei.
Chiar dacã potenþialul de dezvoltare al acestor tehnologii este imens,
valorificarea acestora este temporizatã de manifestarea mai multor bariere.

În urma analizelor efectuate, s-a ajuns la concluzia ca principalele
obstacole existente în calea realizãrii ºi implementãrii opþiunilor strategice
referitoare la tehnologii, sunt:

• viabilitatea economicã, ce exprimã mãsura în care rezultatele
dezvoltãrii într-o anumitã direcþie strategicã pot fi convertite în bunuri
economice competitive;

• fezabilitatea tehnicã, ce cuantificã dificultãþile de ordin tehnic existente
în calea dezvoltãrii unei anumite direcþii strategice;

• educaþia/calificarea, ce se referã la problemele întâmpinate în
utilizarea rezultatelor concrete ale dezvoltãrii unui anumit concept
strategic, datorate nivelului redus al cunoºtinþelor deþinute de   cãtre
persoanele direct afectate;

• insuficienþa fondurilor pentru cercetare-dezvoltare, ce cuantificã
limitarea financiarã a unei anumite direcþii strategice;

• acceptanþa socialã, ce exprimã posibilele probleme ce pot apãrea ca
urmare a reacþiei societãþii civile la adresa dezvoltãrii ºi implementãrii
unei anumite direcþii strategice;

• legislaþia Uniunii Europene, ce se referã la îngustarea orizontului de
evoluþie al unei anumite mãsuri strategice, datoratã anumitor
prevederi legislative restrictive.

                                                 
1 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.



44

Pentru cele patru categorii de tehnologii expuse mai sus, analizele au
relevat cã principalele bariere existente în calea dezvoltãrii1 sunt reprezentate de:

• fezabilitatea tehnicã;
• viabilitatea economicã;
• insuficienþa fondurilor pentru cercetare-dezvoltare.
Fezabilitatea tehnicã constituie cea mai puternicã barierã, urmatã fiind

de viabilitatea economicã ºi de insuficienþa fondurilor pentru cercetare. În afara
acestor bariere, care constituie un obstacol foarte puternic pentru toate
categoriile de tehnologii, menþionãm educaþia/calificarea în cazul tehnologiilor
bazate pe microsisteme, iar acceptanþa socialã este semnificativã în cazul
biotehnologiilor.

Dintre tehnologiile prezentate, cel mai puternic impact pozitiv îl au
nanotehnologiile, biotehnologiile ºi tehnologia bazatã pe microsisteme,
experþii estimând producerea de schimbãri revoluþionare ca urmare a folosirii
acestora.

Pe baza rãspunsurilor experþilor, putem concluziona cã dezvoltarea
noilor tehnologii este crucialã pentru viitorul Europei. Date fiind obiectivele
foarte ambiþioase stabilite prin Strategia de la Lisabona, Uniunea Europeanã
va fi nevoitã sã lupte pe mai multe fronturi pentru a le atinge. Unul dintre
aceste fronturi este reprezentat tocmai de sectorul industriei prelucrãtoare, a
cãrei evoluþie este indisolubil legatã de progresul noilor tehnologii de fabricate.
Va fi deci nevoie de investiþii masive în cercetare-dezvoltare pentru a fi depãºitã
bariera fezabilitãþii tehnice ºi de un efort combinat al tuturor statelor membre pentru
a pune în aplicare noile tehnologii.

Bariere în calea dezvoltãrii tehnologiilor nepoluante

Concomitent cu impactul economic al industriei prelucrãtoare, trebuie sã
luãm în calcul ºi impactul sãu asupra mediului ambiant, Comisia Europeana de
Mediu susþinând cã industria prelucrãtoare este responsabilã pentru o mare
parte din poluarea existentã în Europa - emisii în aer, deversãri în apã,
contaminarea solului ºi generarea de reziduuri toxice. De asemenea, activitãþile
industriale sunt direct rãspunzãtoare de modificãri ale reliefului, poluare fonicã ºi
alte pericole2. Ca aspect pozitiv, acelaºi raport susþine cã între 1992 ºi 1999,
                                                 
1 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 Europeanã 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 îmbunãtãþit considerabil în
întreaga Europã.

În cadrul studiului ManVis, s-a acordat o mare atenþie aspectelor
ecologice, elementele privitoare la mediul ambiant reprezentând 11% din
totalul aspectelor considerate. Majoritatea experþilor au apreciat cã
preocupãrile privind dezvoltarea tehnologiilor nepoluante sunt foarte importante
pentru viitorul economiei europene. Concomitent, ei au evaluat intensitatea
barierelor existente în calea operaþionalizãrii tehnologiilor în industria
prelucrãtoare pe anumite paliere, considerate esenþiale.

Cele mai importante bariere identificate în care operaþionalizarea
modalitãþilor strategice sunt reprezentate de:

• fezabilitatea tehnicã - în cazul biotehnologiei, al reducerii numãrului
de materiale, în refolosirea subansamblelor, folosirea automobilelor
cu motoare electrice, refolosirea resurselor materiale, tehnologii de
fabricate nepoluante;

• viabilitatea economicã - pentru reciclarea produselor de cãtre
companii, dezvoltarea automobilelor hibrid, fabricarea automobilelor ºi
dezvoltarea trenurilor de mare vitezã.

Experþii chestionaþi au indicat faptul cã deciziile responsabile social
(Corporate Social Responsability) sunt blocate de douã bariere foarte
puternice, acceptanþa socialã ºi educaþia/calificarea populaþiei. Aceste
rãspunsuri indicã necesitatea unui nivel superior de educaþie pentru a integra
aspectele enviromentale în deciziile companiilor.

În cazul biotehnologiilor ºi al reducerii numãrului de materiale, insuficienþa
fondurilor pentru cercetare-dezvoltare reprezintã principala problemã, fapt
determinat în mare masurã de natura experimentalã a acestor tehnologii.

Efecte ale dezvoltãrii tehnologiilor nepoluante

Se poate aprecia cã în situaþia în care factorii responsabili vor acþiona în
direcþiile menþionate anterior, este posibilã ,obþinerea unor rezultate pozitive,
dupã cum se observã din tabelul 1.12.

Tabelul 1.12 aratã cã principalele efecte pozitive vor fi reprezentate de
creºterea calitãþii mediului ºi de îmbunãtãþirea condiþiilor de viaþã ºi de muncã.
Ameliorarea calitãþii mediului este indicatã cu o frecvenþã ridicatã, variind de la
79%, în cazul biotehnologiei, la 98% în cazul refolosirii ambalajelor. Majoritatea
experþilor considerã cã apelarea la aceste modalitãþi va determina o creºtere a
competitivitãþii europene, de la o valoare actualã de 40% în cazul reciclãrii
produselor de cãtre companii, la 85% în cazul biotehnologiei.
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Tabelul 1.12. Intensitatea principalelor efecte aºteptate ca urmare a
dezvoltãrii tehnologiilor prietenoase faþã de mediu

Calitatea
mediului

Condiþii
de viaþã

ºi de
muncã

Rata de
angajare

Compe-
titivi-
tate

Reciclarea produselor de cãtre companii 84% 65% 28% 40%
Refolosirea ambalajelor 98% 97% 34% 46%
Reducerea numãrului 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 negativã a operaþionalizãrii acestor idei este reprezentatã de
accentuarea diferenþelor regionale ºi, în unele situaþii, de creºterea ratei
ºomajului. Astfel, biotehnologiile, tehnologiile nepoluante ºi refolosirea resurselor
materiale vor determina o sporire a diferenþelor regionale cu 40% ºi, respectiv, a ratei
ºomajului cu 10-20%.

O altã concluzie la care ajunge studiul citat, este aceea cã în timp ce
majoritatea noilor state membre ale UE ºi Turcia acordã o importanþã mare
dezvoltãrii tehnologiilor nepoluante, cu efect benefic asupra protecþiei mediului,
rãspunsurile experþilor români plaseazã þara noastrã în treimea inferioarã a
clasamentului þãrilor europene, având drept criteriu importanþa acordatã
mãsurilor menite sã conducã la diminuarea agresiunii activitãþii industriale
asupra mediului prin introducerea într-un ritm alert a tehnologiilor nepoluante.
Aceastã poziþionare  reflectã situaþia industriei naþionale, ale cãrei þinte pe
termen scurt ºi mediu sunt, în primul rând, relansarea ºi consolidarea ºi, abia
dupã aceea, amplificarea preocupãrilor referitoare la creºterea sustenabilã ºi
responsabilã faþã de mediu.



CONCLUZII

Analizele efectuate, utilizand metodologii diferite, relevã urmãtoarele
aspecte mai importante.

Din punct de vedere al indicatorilor macroeconomici de convergenþã
economia raomâneascã se situeazã pe o poziþie medie, având  de fãcut
eforturi pentru diminuarea ratei inflaþiei ºi celei a dobânzilor, în scopul creãrii
unui climat economic stabil, propice relansãrii industriei naþionale pe noi
coordonate de  competitivitate.

• Industria prelucrãtoare româneascã, deºi are de depãºit numeroase
greutãþi,  în special de ordin financiar ºi tehnologic, dar ºi sub
aspectul desfacerii produselor, face parte dintr-o economie deschisã,
fluxurile comerciale intraindustriale situându-se la nivelul þãrilor din
UE.

• Cu toate cã evaluarea  competitivitãþii diferitelor sectoare s-a fãcut,
din motive obiective, pentru un numãr relativ mic de industrii
agregate, rezultatele obþinute sunt pertinente ºi oferã o imagine
realistã a potenþialului de integrare a industriei naþionale.

• Decalajul de competitivitate al industriei naþionale în raport cu
industriile din UE este considerabil, dar posibil de eliminat în anumite
sectoare cu avantaje competitive reale.

Dupã cum se constatã, România nu prezintã o specializare a
exporturilor, menitã sã-i aducã avantaje pe piaþa externã. Chiar în situaþia în
care România va deveni membrã UE, datoritã concurenþei pe care o va avea
de întâmpinat din partea celorlalte þãri fost socialiste cât ºi a þãrilor în curs de
dezvoltare, care au beneficiat ani de-a rândul de aranjamente tarifare
preferenþiale ºi care nu sunt dispuse sã renunþe la aceste avantaje, România
va trebui sã realizeze o mai mare competitivitate pe domeniile de specializare
atât internã cât ºi internaþionalã.

Rolul politicilor de creºtere a competitivitãþii ca factor de primã
importanþã a specializãrii trebuie sã se manifeste preponderent în urmãtoarele
moduri:

• ca un element diferit de intervenþiile menite sã protejeze sau sã
promoveze o industrie sau un sector anume; o politicã viabilã trebuie
sã urmãreascã ideea promovãrii competitivitãþii prin creºterea
investiþiilor în infrastructurã, pregãtire profesionalã, cercetare-
dezvoltare în susþinerea transferului de tehnologii ºi a sectorului de
industrii legate de servicii;
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• sã realizeze un echilibru între competitivitatea internã ºi cea externã;
• sã accentueze preocupãrile privind susþinerea informaþionalã a

întreprinderilor în procesul restructurãrii ºi privatizãrii.
Este o realitate conturatã de concluziile a numeroase studii ºi analize

efectuate dupã anul 1990 de organisme guvernamentale, institute de cercetãri,
firme de consultanþã prestigioase pe plan internaþional, potrivit cãrora
produsele ºi sectoarele industriale româneºti  prezintã un nivel în general
redus de competititate, ilustrat sintetic de evoluþia nefavorabilã a valorii
adãugate brute în industrie care s-a situat permanent, dupã anul 1995, sub cea
a producþiei industriale, semnificând realizarea unui consum de resurse
superior valorii nou create.

 Concluziile finale rezultate din cele ale unor cercetãri de referinþã pe
tema competitivitãþii produselor ºi sectoarelor industriale româneºti, pot fi
sintetizate astfel:

♦ Principalii factori care determinã nivelul competitivitãþii – costul ºi
calitatea produselor -, sunt, în cadrul produselor industriale româneºti, grevaþi
de situaþia existentã în cea mai mare parte a unitãþilor industriale: acestea, în
majoritate, dispun de forþã de muncã de calificare corespunzãtoare, dar sunt
supraîncadrate cu personal ºi au un capital tehnic uzat moral în bunã parte ºi
puþin flexibil, ceea ce determinã un nivel modest al productivitãþii totale a
factorilor, cu efecte nefavorabile asupra competitivitãþii;

♦ Industria româneascã prezintã o distribuþie inegalã a avantajelor
comparative între industriile capital-intensive ºi cele muncã-intensive, în sensul
cã are o poziþionare favorabilã în schimburile comerciale externe în industriile
mari consumatoare de forþã de muncã ºi o poziþionare defavorabilã în industriile
determinate tehnologic. Absenþa specializãrii tehnologice a producþiei ºi
exportului românesc rezultã, de exemplu, din statisticile OCDE, care atestã cã
România se situeazã, în ceea ce priveºte ratele de acoperire comercialã pentru
industriile înalt ºi mediu tehnologice, sensibil în urma nu numai a celor mai puþin
dezvoltate þãri din Uniunea Europeanã (Grecia, Portugalia, Spania) dar ºi a celor
mai avansate dintre þãrile candidate (Republica Cehã, Polonia, Ungaria);

♦ Avantajele competitive în producþie ºi export ale unor sectoare ale
industriei prelucrãtoare rezidã deci în costurile scãzute ale muncii, produsele
rezultate fiind, firesc, de joasã tehnicitate, unele material-intensive ºi energo-
intensive, cu valoare adãugatã micã. În aceste condiþii, structura exporturilor
industriei româneºti spre þãrile Uniunii Europene continuã sã pãstreze modelul
urmat în regimul economiei centralizate ºi sã fie similarã celei a exporturilor
þãrilor în curs de dezvoltare bogate în resurse naturale.

♦ Exporturile româneºti spre þãrile Uniunii Europene corespund, în
proporþie de circa 60%, sectoarelor care sunt muncã-intensive în aceste þãri,
comerþul exterior românesc prezentând astfel un raport de acoperire pozitiv
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pentru mãrfurile care sunt muncã-intensive în Uniunea Europeanã ºi un raport
de acoperire negativ pentru mãrfurile intensive pe planurile cercetãrii &
dezvoltãrii, al folosirii mâinii de lucru de înaltã calificare ºi al capitalului;

Valorificarea adecvatã a avantajelor competitive existente ºi potenþiale
pe care le prezintã industria româneascã poate fi asiguratã prin îmbunãtãþirea
semnificativã a productivitãþii factorilor ºi prin utilizarea abilã a instrumentelor
stimulative pentru formarea progresivã a unei oferte de export care sã
cuprindã, în proporþie din ce în ce mai mare, produse de tehnicitate medie ºi
înaltã. O soluþie în acest  sens poate fi aceea a adâncirii  complementaritãþii
producþiei industriale în raporturile România-Uniunea Europeanã ºi a extinderii
acesteia în direcþia sectoarelor de tehnicitate medie ºi înaltã, prin stimularea
investiþiilor directe ale firmelor ºi întreprinzãtorilor comunitari în economia
româneascã ºi a legãturilor de parteneriat între unitãþi productive româneºti ºi
unitãþi din Uniunea Europeanã.
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CAPITOLUL 2
Modificãri structurale ale sectorului energetic

românesc determinate de evoluþia pieþei unice a
energiei

La data de 1 iulie 2004, noile Directive ale Uniunii Europene privind
Gazul ºi Electricitatea au intrat în vigoare deschizând drumul cãtre deschiderea
completã ºi coordonatã a pieþelor de energie în Europa.

2.1. Funcþionarea pieþelor de energie

Piaþa energiei electrice
Directiva Electricitãþii ºi celelalte reglementãri transfrontaliere care stau

la baza Pieþei Unice europene impun reguli comune privind accesul la reþele,
structura companiilor energetice, obligaþiile acestora în domeniul serviciilor
publice, armonizarea tarifelor. În aceste condiþii, succesul integrãrii pieþelor de
energie depinde de abilitatea factorilor de decizie în elaborarea politicilor
energetice ºi a cadrului normativ-legislativ, de capabilitatea actorilor de pe
piaþã de a anticipa noile provocãri ce le vor sta în faþã ºi de angajamentul
acestora de a coopera în realizarea pieþei unice.

Modelul de liberalizare a pieþei energetice a Uniunii constituie o
experienþã mondialã fãrã precedent care impune gãsirea unor rãspunsuri la
probleme ce pot fi sintetizate astfel1:

• concurenþã ºi securitate energeticã: cum poate fi menþinutã fiabilitatea
serviciilor de furnizare a energiei electrice într-un mediu concurenþial?

• concurenþã ºi investiþii: în deceniile care urmeazã, cum poate deveni
piaþa îndeajuns de atractivã ºi profitabilã pentru a aduce suficiente
investiþii în capacitãþile de generare a electricitãþii?

• concurenþã ºi calitate a serviciilor: cum poate fi menþinutã tradiþia unor
servicii publice de calitate?

• concurenþã ºi mediu: cum se poate asigura concordanþa dintre
politicile de protecþie a mediului ºi funcþioanrea adecvatã a pieþei

                                                 
1 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 sã susþinã procesul de
liberalizare?

• concurenþã ºi competitivitate: odatã cu deschiderea pieþelor,
companiile de electricitate au trecut printr-un proces dificil de
restructurare, care în anumite situaþii a condus la devalorizarea
activelor. Cum pot aceste companii sã rãmânã puternice ºi profitabile
în condiþii de risc sporit? Cum putem ºti cã de îmbunãtãþirea eficienþei
energetice va beneficia consumatorul ºi nu bugetul statului?

Directiva Uniunii Europene 92/1996 a stabilit pentru þãrile membre ºi
pentru cele candidate obligativitatea creãrii mecanismelor de piaþã
concurenþialã pentru activitãþile de producere ºi furnizare a energiei, respectiv
posibilitatea unor consumatori (care respectã criteriile de eligibilitate) de a-ºi
schimba furnizorul.

În cadrul pieþei de energie electricã din România, tranzacþionarea
energiei electrice s-a desfãºurat, pânã în prezent, pe douã segmente de piaþã:
piaþa reglementatã ºi piaþa concurenþialã. În conformitate cu prevederile
legislaþiei secundare, piaþa de energie electricã este concurenþialã la nivelul
producãtorilor ºi furnizorilor de energie electricã, iar activitãþile de transport ºi
distribuþie, considerate ca monopol natural, sunt in totalitate reglementate
respectându-se principiul de asigurare de cãtre operatorii de reþea, a serviciului
public, obligatoriu, de conectare, transport ºi distribuþie a energiei electrice
pentru deþinãtorii de licenþe.

Începând din ziua de 01.07.2005, regulile de funcþionare a pieþei de
energie electricã sunt stabilite prin Codul comercial al pieþei angro de energie
electricã aprobat de ANRE1. Tranzacþionarea energiei electrice între agenþii
economici se desfãºoarã pe urmãtoarele pieþe:

• piaþa contractelor bilaterale, reglementate/negociate;
• piaþa pentru ziua urmãtoare - PZU - este o piaþã voluntarã, pe care se

tranzacþioneazã energia cu o zi anterior zilei de livrare, prin oferte de
vânzare/oferte de cumpãrare;

• piaþa de echilibrare este o piaþã obligatorie, pe care producãtorii fac
oferte de energie de echilibrare (de creºtere de putere/reducere de
putere).

Piaþa gazului natural
Situaþia, pe termen scurt, a ofertei de gaze naturale este relativ

confortabilã datoritã existenþei unor importante rezerve economic exploatabile.
Pe termen mediu, rãmâne de vãzut dacã aceastã resursã îºi va pãstra sau
chiar spori ponderea pe piaþã, în cazul în care, inevitabil, costurile cresc
                                                 
1 Ordinul preºedintelui ANRE nr. 25/2004.
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datoritã condiþiilor din ce în ce mai grele de exploatare ºi a distanþelor mai lungi
de transport. În acelaºi timp, în cazul în care Rusia ºi fostele republici sovietice
vor fi solicitate sã asigure pieþele în plin avânt ale Asiei de Est, þãrile Uniunii
Europene vor fi puse în faþa unei competiþii acerbe ºi a creºterii preþurilor.
Mãsurile destinate promovãrii dezvoltãrii tehnologice, diversificãrii surselor de
aprovizionare, integrarea pieþelor într-o Europã unitã ºi întãrirea relaþiilor cu
þãrile furnizoare ºi de tranzit pot creºte securitatea ofertei în zonã. În urmãtorii
câþiva ani, piaþa gazului natural în Europa se va dezvolta pe urmãtoarele
coordonate majore:

− pânã în anul 2010, în Europa se va constitui o piaþã unicã, liberalizatã
a energiei, cu o cifrã de afaceri de peste 1000 de miliarde de euro
(892 de miliarde de dolari), fapt care va produce schimbãri dramatice
în lanþul valoric al energiei;

− ºase þãri - Anglia, Germania, Italia, Franþa, Olanda ºi Spania - vor fi
pieþele strategice cele mai importante ale gazului, iar Belgia va deþine
un rol special, datoritã conductei Interconnector. Se va înregistra o
creºtere substanþialã a cererii de gaz pentru producerea electricitãþii;

− oferta va fi asiguratã de 4-5 þãri furnizoare, care vor asigura 75-80%
din necesarul pieþei 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 ºi BP, deoarece acesta depãºeºte þiþeiul - ca dimensiune
a rezervelor ºi producþiei;

− vor apãrea companii ce vor practica comerþul cu ridicata - cu cote de
piaþã de peste 10% - ca urmare a procesului de reintegrare a multi-
utilitãþilor;

− marjele de profit la transport ºi distribuþie se vor reduce, iar
companiile de transport al gazului vor fi mai degrabã listate la bursa
de valori, decât deþinute de investitori strategici;

− vor apãrea companii cu amãnuntul (distribuþie) cu 10-30 de milioane
de clienþi. Marjele de profit pentru marfa în sine se vor deteriora
considerabil;

− comerþul fizic ºi financiar cu gaz se va dezvolta ºi va fi probabil
dominat de mai puþin de zece comercianþi paneuropeni, incluzând
multiutilitãþi ºi comercianþi de gaz, care controleazã 80% din piaþã ºi
95% din marjele de profit. Între acestea figureazã: Gasunie,
Eni/Snam, Ruhrgas, Centrica, Gas de France, Wintershall, Gas
Natural/Enagas, Distrigas;

− unele companii vor eºua din cauza incapacitãþii de a administra piaþa
ºi riscurile de credit;
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− comerþul spot cu gaz se va dezvolta. Se vor dezvolta centre
comerciale la intrãrile în reþea, de la frontierele europene (Zeebrugge,
Bunde, Baumgarten);

− legãtura directã de preþ între gazul natural ºi produsele petroliere va
dispãrea, pe mãsurã ce vor fi înlãturate ºi contractele pe termen lung.

Gradul de deschidere a pieþei gazelor naturale a evoluat de la 10%,
începând cu 1 august 2001 (prin Decizia preºedintelui ANRGN1), crescând la
65% (prin HGR nr. 1397/10 noiembrie 20052), ºi începând cu 1 iulie 2006
ajungând la 75%3.

2.2. Eficienþa energeticã
Statisticile aratã cã mai mult de 60% din energia primarã obþinutã iniþial

este pierdutã în diferitele stadii ale tranformãrii ºi utilizãrii acesteia. Mai mult de
60% din aceastã pierdere are loc în faza consumului final4.

În prezent, þãrile Agenþiei Internaþionale pentru Energie (AIE) utilizeazã
cu 45% mai puþinã energie pentru a crea o unitate de PIB decât în anul 19735.
Aceastã diminuare a fost determinatã de o mai bunã eficienþã energeticã în
principalele sectoare energointensive, de schimbãrile structurale ale economiei
ºi modificarea comportamentului consumatorilor. La toate acestea se adaugã
forþele pieþei ºi o mai bunã informare a publicului. În unele cazuri, intervenþia
statului concretizatã prin stabilirea de norme, standarde, acorduri voluntare,
aranjamente financiare, gruparea proiectelor mici în portofolii investiþionale etc.
s-a dovedit beneficã pentru activitãþile de eficienþã energeticã.

În anul 2004, intensitatea energeticã a României era de aproape ºase ori
mai mare decât cea a UE (25). Este adevãrat cã acest decalaj a înregistrat o
scãdere continuã începând din anul 1996 (tabelul nr.2.1, figura nr.2.1).

                                                 
1 Decizia preºedintelui ANRGN nr. 133 din 4 iunie 2001 privind stabilirea gradului iniþial

de deschidere a pieþei interne a gazelor naturale, publicatã în Monitorul oficial, nr.
332 din 21 iunie 2001.

2 HGR nr. 1397/10 noiembrie 2005 „Hotãrâre privind stabilirea gradului de deschidere a
pieþei interne de gaze naturale” , publicatã în Monitorul oficial, nr.1036/22.11.2005.

3 www. anrgn.ro.
4 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.

5 International Energy Agency (IEA), Toward Solutions, Sustainable Development in the
Energy Sector, OCDE/IEA, 2002.
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Tabelul 2.1. Evoluþia intensitãþii energetice în diferite þãri ale lumii, în
perioada 1994-2004 (kgep/1000 euro)

1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004

UE (25) 231.3 230.4 235.0 227.6 224.2 214.9 208.8 209.7 206.5 207.6 204.9

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

Franþa 196.7 199.7 209.3 198.6 197.7 191.0 186.6 188.3 186.1 188.5 185.5

Italia 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 272.4 265.5 268.4 255.4 248.5 238.2 215.0 228.9 224.3 217.1 217.5

Bulgaria 2192.1 2326.0 2543.8 2392.2 2250.7 1986.6 1931.1 1930.0 1804.3 1769.2 1628.2

România 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. Evoluþia intensitãþii energetice (a consumului de energie
primarã), în diferite þãri ale lumii, în perioada 1994-2004 (kgep/1000 euro)
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Situaþia se schimbã radical dacã analizãm consumul final de energie ce
revine unui locuitor. Astfel, în anul 2004, un locuitor al Uniunii Europene consu-
mã de douã ori mai multã energie decât un român (tabelul 2.2, figura 2.2).

Tabelul 2.2. Evoluþia consumului final de energie în sectorul casnic pe
locuitor, în diferite þãri, în 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
Franþa 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
România 281.3 279.7 357.8 427.2 422.8 388.8 375.2 324.7 330.6 359.3 367.1
Sursa: Prelucrãri date EUROSTAT.

Figura 2.2. Evoluþia consumului final de energie în sectorul casnic pe
locuitor, în diferite þãri, în perioada 1994-2004 (kgep/loc.)
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În Uniunea Europeanã, obiectivul indicativ în ceea ce priveºte
intensitatea consumului final de energie1 este reducerea anualã a acesteia,
începând din 1998, cu 1% (peste reducerea care ar fi fost atinsã în condiþii
normale – business as usual). De asemenea, directiva propusã privind
eficienþa energeticã a consumului final ºi serviciile energetice (COM (2003)
739) stabileºte ca obiective, pentru anii 2006-2012, economisirea anualã a 1%
din întreaga energie furnizatã (faþã de scenariul business as usual).

Previziunile aratã cã o creºtere anualã a eficienþei energetice de 1% ar
însemna valorificarea a douã treimi din potenþialul disponibil de economisire
pânã în 2010, ceea ce s-ar traduce, între altele, prin evitarea a 200 de milioane
de tone/an emisii de CO2 sau prin realizarea în proporþie de aproape 40% a
angajamentului Uniunii Europene prin Protocolul de la Kyoto2.

În România, Strategia naþionalã în domeniul eficienþei energetice3

prevede o reducere, pânã la sfârºitul anului 2015, cu 50% a intensitãþii
energetice (scenariul optimist), cu 40% (scenariul moderat), respectiv 30%
(scenariul pesimist), în condiþiile unei dinamici estimate a PIB, de 5,4% în
perioada 2003-2015.

2.3. Resursele regenerabile de energie
În perspectiva anului 2025, consumul mondial de hidroenergie ºi alte

resurse regenerabile va înregistra o creºtere moderatã. Majoritatea resurselor
regenerabile de energie nu vor putea concura din punct de vedere economic
cu combustibilii fosili, cel puþin pe termen mediu. AIE previzioneazã o creºtere
cu 57% a consumului de electricitate produsã pe bazã de resurse regenerabile
în perspectiva anului 2025. Aceastã creºtere va rezulta, în principal, ca urmare
a finalizãrii unor mari centrale hidroelectrice în þãrile în curs de dezvoltare, în
special din Asia. Multe þãri din America Centralã ºi de Sud îºi propun, de
asemenea, dezvoltarea hidroenergeticii. Brazilia, Peru ºi chiar bogata în petrol
Venezuela îºi vor creºte capacitãþile hidro în urmãtorul deceniu. În celelalte
þãri, grupurile hidroenergetice nu vor cunoaºte evoluþii spectaculoase. Dintre
þãrile dezvoltate, numai Canada are anumite proiecte de construcþie a unor
hidrocentrale mari în perioada de prognozã (6000 MW suplimentari în urmãtorii
zece ani). Hidroenergia acoperã 19% din consumul mondial de electricitate,
având marele avantaj de a nu genera emisii de gaze cu efect de serã ºi SO2.

                                                 
1 Stabilit în Comunicarea din anul 1998: “Eficienþa energeticã în Comunitatea

Europeanã: cãtre o strategie a utilizãrii raþionale a energiei”, COM (98) 248.
2 European Commission, Directorate General for Energy and Transport, Energy

Demand Management, 2005,www.europa.int/comm/energy/demand.
3 HG 163/2004 privind Strategia naþionalã în domeniul eficienþei energetice, în:

Monitorul Oficial nr. 160 bis/24 februarie 2004.
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Impactul social (strãmutarea populaþiei) ºi ecologic (asupra florei, faunei,
procesele de sedimentare) poate fi diminuat printr-un atent proces de
planificare.

În Uniunea Europeanã, prin Directiva privind promovarea electricitãþii din
surse regenerabile de energie pe piaþa internã de electricitate (2001/77/EC) s-a
stabilit pentru anul 2010 o þintã indicativã de 22,1% din consumul brut de
electricitate a celor 15 (la acea vreme) state ale Uniunii, pentru electricitatea
rezultatã din surse regenerabile. Se solicitã, de asemenea, statelor membre sã
stabileascã ºi sã îndeplineascã anumite obiective în domeniu, conforme cu
Directiva anterior menþionatã ºi cu prevederile protocolului de la Kyoto. Pentru
noile state membre, obiectivele indicative sunt prevãzute în Tratatele de
aderare: þinta de 22,1% în anul 2010, stabilitã iniþial pentru cele 15 state
membre, a devenit 21% pentru Uniunea formatã din 25 de state.

În România, ponderea energiei electrice produse din surse regenerabile
va fi de 33% din consumul naþional brut de electricitate, în anul 20101.

2.4. Noile tehnologii
Companiile furnizoare de utilitãþi publice, care fac de mult timp investiþii

pe termen lung în cercetare ºi dezvoltare tehnologicã, sunt acum supuse
presiunii unor rezultate imediate în domeniu. În condiþiile în care pieþele nu
oferã stimulente suficiente pentru activitãþile de cercetare/dezvoltare, statul
trebuie sã-ºi reasume rolul tradiþional de susþinãtor al acestora.

Sprijinirea diseminãrii rezultatelor cercetãrii tehnologice este, de
asemenea, esenþialã pentru toate þãrile deopotrivã. Acest ajutor poate reduce
costurile prin aºa-numitul “proces de învãþare tehnologicã” ºi poate contribui la
dezvoltarea durabilã globalã. Toate acestea, bineînþeles, cu investiþii
suplimentare. Infrastructura - sistemele de transport, clãdirile, facilitãþile
industriale, reþelele de distribuþie a energiei – se modificã foarte încet. Durata
lungã de viaþã a acestora înseamnã oportunitãþi ratate de a înlocui capitalul
vechi, ineficient, cu unul mai “curat”, înseamnã perpetuarea risipei de energie
ºi a efectelor negative asupra mediului. Înlocuirea capitalului fix este cu atât
mai importantã în sectorul de producere a energiei. Aproape douã treimi din
investiþiile previzionate pânã în anul 2020, la nivel mondial, în noi capacitãþi de

                                                 
1 HG nr. 958/2005 pentru modificarea Hotãrârii de Guvern nr. 443/2003 privind

promovarea producþiei de energie electricã din surse regenerabile de energie ºi
pentru modificarea ºi completarea Hotãrârii de Guvern nr. 1892/2004 pentru stabilirea
sistemului de promovare a producerii energiei electrice din surse regenerabile de
energie, în: Monitorul oficial al României, Partea I, nr. 809 din 6 septembrie 2005.
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producere a energiei se vor realiza în þãri care nu aparþin OCDE1. Acelaºi lucru
este valabil ºi pentru þãrile din sud-estul Europei, unde o mare parte din
capitalul construit ºi infrastructura de termoficare necesitã înlocuirea pe termen
scurt.

Durabilitatea presupune ca oferta de energie sã fie diversificatã, fãrã
emisii de bioxid de carbon, intensitatea energeticã a economiilor sã fie cât mai
redusã. În consecinþã, domeniul tehnologic ce atrage cel mai mult interesul
este cel al tehnologiilor cu emisii zero. De aceea, se poate spune cã
determinantul actual al progresului tehnic din domeniul producerii energiei
electrice este protecþia mediului. Cercetãtorii au formulat douã obiective
ambiþioase:

− atingerea unui nivel zero al poluãrii atmosferice;
− reducerea emisiilor de CO2.
În aceste condiþii, viitorul cãrbunelui ca resursã generatoare de

electricitate depinde, în mare mãsurã, de dezvoltarea tehnicilor care-l fac mai
uºor de utilizat (precum gazeificarea) ºi de posibilitãþile de diminuare a
impactului asupra mediului prin tehnologii curate de ardere ºi sechestrare a
bioxidului de carbon. Obiectivele de protecþie a mediului au devenit realizabile
odatã cu descoperirea avantajelor utilizãrii gazului de sintezã.

Progresul tehnic genereazã noi structuri ale sistemelor energetice bazate
pe cogenerare ºi poligenerare.

Cogenerarea (producerea simultanã a energiei electrice ºi a celei termice)
ºi poligenerarea (producerea simultanã de diverse combinaþii de combustibili
sintetici, electricitate, energie termicã ºi produse chimice) oferã perspective
favorabile din punct de vedere economic care faciliteazã dezvoltarea la scarã
industrialã a tehnologiilor de producere a energiei bazate pe gazul de sintezã.

Tehnologiile avansate promiþãtoare pe termen scurt ºi mediu includ ciclul
combinat abur-gaze, tehnologiile integrate de gazeificare a cãrbunelui cu
oxigen ºi ciclu combinat (IGCC), centrale pe cãrbune cu abur ultrasupercritic,
IGCC care utilizeazã gazeificatoare cu aer ºi tehnologiile de ardere în strat
fluidizat sub presiune.

2.5. Accesibilitatea serviciilor energetice
Importanþa rolului energiei în soluþionarea problemelor degradãrii

mediului ºi accentuãrii sãrãciei, mult timp subevaluatã, a revenit în centrul

                                                 
1 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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atenþiei. Accesul redus la serviciile energetice lasã neacoperitã o gamã largã
de nevoi de bazã ale populaþiei (pregãtirea hranei; asigurarea: temperaturii
optime în locuinþe, a iluminatului, a asistenþei medicale, a educaþiei, a
comunicãrii, a transportului) fiind o dimensiune sau un determinant al
dezvoltãrii sau, dimpotrivã, al sãrãciei.

Odatã recunoscutã legãtura dintre sãrãcie ºi lipsa accesului la serviciile
moderne de furnizare a energiei, au fost identificate ºi motivele pentru care
multe dintre þãrile în curs de dezvoltare nu beneficiazã de aceste servicii:
dificultãþile de implementare a tehnologiilor avansate, infrastructura deficitarã ºi
imposibilitatea finanþãrii unor noi obiective energetice. În aceste condiþii,
aproximativ douã miliarde de persoane sunt lipsite de confortul alimentãrii cu
electricitate1. Cu decenii în urmã, energia a constituit fundamentul dezvoltãrii
economice a þãrilor care, în prezent, sunt promotoare ale dezvoltãrii durabile
globale.

Sãrãcia reprezintã un obstacol important în calea extinderii accesului la
serviciile moderne de electricitate. Populaþia sãracã a lumii (1,3 miliarde de
persoane), trãieºte cu mai puþin de 1 dolar/zi ºi persoanã ºi consumã doar
0,2 tep/locuitor. La nivel global, aprovizionarea fiecãrei persoane cu un minim
de 500 kWh, la nivelul anului 2020, va necesita investiþii suplimentare anuale
de 30 de miliarde de dolari, efectuate pe întreaga perioadã 2000-2020.
Aceasta ar însemna ca þãrile industrializate sã aloce 0,7% din PIB (în loc de
0,2%, în medie) pentru asistenþã energeticã2. Chiar ºi în aceste condiþii, ar
rãmâne de rezolvat problema deturnãrii fondurilor în þãrile beneficiare (conflicte
militare, proiecte cu valoare îndoielnicã pentru societate etc.). Atragerea
fondurilor internaþionale trebuie dublatã de mobilizarea resurselor financiare
interne, cu garantarea faptului cã aceste resurse sunt utilizate pentru proiecte
de dezvoltare energeticã durabilã.

Accesul la energie este indispensabil pentru agriculturã; serviciile
energetice pot contribui esenþial la creºterea producþiei, a posibilitãþilor de
stocare a recoltelor, la asigurarea unui transport mult mai eficient ºi mai rapid
cãtre pieþe. Energia permite pomparea apei de la adâncime, stocarea acesteia,
realizarea de irigaþii, creºterea productivitãþii terenurilor agricole, a abundenþei
ºi, implicit, reducerea presiunii exercitate în direcþia sporirii suprafeþelor
agricole ºi, în consecinþã, a impactului negativ asupra ecosistemelor ºi
biodiversitãþii.

                                                 
1 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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Incidenþa accesului redus la serviciile energetice moderne este mult mai
mare în mediul rural. Consecinþele se traduc, între altele, prin lipsa condiþiilor
pentru efectuarea unui proces educaþional de calitate ºi prin migrarea
populaþiei cãtre mediul urban.

Direcþiile principale ale extinderii accesului la serviciile energetice
moderne includ:

− creºterea accesului populaþiei rurale la o formã de energie modernã ºi
eficientã de preparare a hranei;

− sporirea gradului de electrificare, atât pentru satisfacerea nevoilor de
bazã cât ºi pentru sprijinirea dezvoltãrii economice. Principalul
impediment al extinderii reþelei de furnizare a electricitãþii în zonele
rurale este costul mai ridicat de circa ºapte ori faþã de zonele urbane;
costul facturii energetice în mediul rural este cu 50% mai mare decât
la oraº;

− identificarea de opþiuni alternative pentru alimentarea descentralizatã
cu energie (generatoare Diesel-electrice, microhidrocentrale, celule
fotovoltaice, centrale eoliene, instalaþii de gazeificare a biomasei);

− identificarea de instrumente ºi surse de finanþare a energiei în mediul
rural;

− crearea de noi structuri instituþionale ºi parteneriate pentru furnizarea
serviciilor energetice în zona ruralã (de exemplu, concesionarea
acestor servicii cu obligativitatea deservirii tuturor gospodãriilor cu
combustibil pentru gãtit ºi electricitate, la cele mai mici costuri ºi la
niveluri adecvate satisfacerii cerinþelor).

În România, electrificarea tuturor localitãþilor necesitã un program
ambiþios de investiþii, cu puternic impact economic ºi social, a cãrui finalizare
are ca termen anul 2007. Prin HG 702/20 din iunie 2003, Electrica a angajat
credite sindicalizate pentru finanþarea lucrãrilor de electrificare ruralã ºi urbanã
în valoare 19,6 milioane de euro. În cadrul acestor lucrãri, se prevede ca
287 de localitãþi cu 15433 de gospodãrii sã fie alimentate cu energie electricã.
În ceea ce priveºte accesul la energia termicã furnizatã prin intermediul
sistemelor publice centralizate, mai puþin de 30% din populaþia þãrii beneficiazã
de aceste servicii. Ponderea localitãþilor (municipii, oraºe, comune) care au
acces la reþeaua de distribuþie a gazelor naturale în totalul localitãþilor existente
aratã cã, în anul 2004, numai cca 22% (684 de localitãþi din 3141) erau
racordate la reþeaua de gaze1.

                                                 
1 Institutul Naþional de Statisticã, Anuarul statistic al României 2005, Bucureºti, 2006.
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2.6. Protecþia mediului
Gestionarea interacþiunilor dintre activitãþile de furnizare a utilitãþilor

publice (în special a celor energetice) ºi mediu rãmâne una dintre cele mai
importante provocãri ce stau astãzi în faþa factorilor de decizie. Producerea,
transportul, utilizarea energiei afecteazã mediul de la faza de extracþie a
resurselor de energie primarã pânã la cea a consumului final. Dimensiunea
impactului asupra mediului variazã în mod semnificativ în funcþie de gradul de
recunoaºtere ºi combatere a riscurilor ecologice prin acþiuni de reglementare
sau prin structura preþurilor. Arderea combustibililor fosili este rãspunzãtoare
pentru aproximativ patru cincimi din emisiile antropice de bioxid de carbon.
Sectorul energetic contribuie, de asemenea, la emisiile de metan ºi oxizi de
azot prin activitãþile de extracþie ºi transport ale cãrbunelui, gazelor ºi þiþeiului ºi
la problemele legate de managementul deºeurilor, în special a celor
radioactive.

Numeroase þãri au fãcut progrese considerabile în reducerea emisiilor
locale ºi regionale de poluanþi precum bioxidul de sulf, pulberile, compuºii
organici volatili ºi oxizii de azot. Cu toate acestea, datoritã impactului uneori
sever asupra sãnãtãþii, reducerea emisiilor generate de sectorul energetic
rãmâne o provocare pentru multe state mai puþin dezvoltate. Calitatea aerului
din aglomerãrile urbane aratã depãºiri ale nivelurilor admise de OMS. Mãsurile
de sporire a eficienþei energetice, trecerea de la folosirea biomasei ºi
cãrbunelui la gaze naturale ºi electricitate, controlul  minimal al emisiilor, ar
putea duce la îmbunãtãþirea calitãþii mediului cu costuri relativ reduse.
Managementul riscului de producere a accidentelor este, de asemenea, o
componentã importantã a dezvoltãrii durabile a sectorului utilitãþilor publice.

Comisia Europeanã pleacã de la premisa conform cãreia între creºterea
economicã ºi menþinerea unui nivel acceptabil al calitãþii mediului nu existã o
contradicþie intrinsecã. Astfel, mãsurile de integrare a politicilor economice ºi
de mediu ar trebui sã reducã simultan poluarea ºi sã îmbunãtãþeascã
performanþele funcþionãrii economiei.

În raportul sãu cãtre Consiliul ºi Parlamentul Europei, Comisia
Europeanã pledeazã pentru un numãr de soluþii de îmbunãtãþire a funcþionãrii
pieþelor produselor ºi serviciilor de mediu:

− fixarea corectã a preþurilor bunurilor de mediu;
− definirea drepturilor de proprietate pentru bunurile ºi serviciile de

mediu, astfel încât acestea sã poatã fi puse în aplicare prin lege ºi sã
fie comercializabile;

− determinarea unui preþ care trebuie plãtit (price to pay) (sub forma
unei taxe sau impozit) pentru poluare;

− stabilirea unor sisteme de garanþii rambursabile pentru încurajarea
reciclãrii;
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− subvenþionarea bunurilor ºi a serviciilor care genereazã efecte
ecologice pozitive;

− negocierea unor acorduri specifice cu industria;
− intensificarea furnizãrii de informaþii despre caracteristicile ecologice

ale bunurilor ºi serviciilor.
Comisia Europeanã propune efectuarea unor analize asupra implicaþiilor

ecologice ale sistemelor de impozitare aplicate de statele Uniunii Europene.
Aceste analize vor trebui sã includã  efectele subvenþiilor, taxelor, scutirilor ºi
reducerilor de taxe asupra mediului înconjurãtor.

De asemenea, s-a elaborat un set de indicatori cu ajutorul cãrora sã fie
posibilã monitorizarea stadiului integrãrii politicilor economice cu cele de mediu
ºi evidenþierea importanþei problemelor de mediu în reformele structurale ale
economiei europene.

În viziunea Comisiei Europene, elementele de bazã ale unei strategii
comunitare de integrare a mediului în politica economicã sunt:

− adoptarea unei abordãri graduale ºi credibile a integrãrii problemelor
de mediu, abordare bazatã pe o analizã a informaþiilor ºtiinþifice ºi
tehnice disponibile, a condiþiilor de mediu din diferitele regiuni ale
Uniunii Europene ºi a potenþialelor costuri ºi beneficii ale acþiunii sau,
dimpotrivã, a lipsei de acþiune;

− iniþierea unei abordãri conforme cu Strategia de dezvoltare durabilã,
adoptatã în iunie 2001;

− adoptarea unei abordãri care sã þinã seama de contribuþia politicilor
fiscale ºi bugetare la integrarea mediului, inclusiv de eficienþa
instrumentelor economice în atingerea obiectivelor de mediu;

− eliminarea subvenþiilor care dãuneazã mediului.
Consiliul Industriei aratã cã sporirea protecþiei mediului nu ar trebui sã

dãuneze competitivitãþii Uniunii Europene pe piaþa mondialã. Dimpotrivã,
integrarea factorilor de mediu în politica economicã ar trebui sã sporeascã
eficienþa ºi deci sã îmbunãtãþeascã competitivitatea Uniunii.

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

− în pofida succesului relativ al politicilor de mediu, în special la nivelul
Uniunii Europene, se pot constata lipsa unei îmbunãtãþiri generale a
calitãþii mediului ºi absenþa unui progres vizibil pe calea dezvoltãrii
durabile;

− progresul pe calea dezvoltãrii durabile ºi chiar pe cea a îmbunãtãþirii
calitãþii mediului nu se poate face direct prin intermediul politicilor de
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protecþie a mediului, ci prin cel al politicilor socioeconomice, însoþite
de politici de mediu cuprinzãtoare;

− în prezent, preþurile produselor ºi serviciilor nu sunt “echitabile”
întrucât externalitãþile de mediu sunt doar parþial internalizate
(externalitãþile de mediu se ridicã la 4% din produsul intern brut al
Uniunii Europene);

− percepþia generalã este aceea conform cãreia, deºi majoritatea
politicilor sectoriale ale Uniunii Europene þintesc dezvoltarea durabilã,
puþine dintre acestea întrunesc condiþiile specifice acestui proces.

2.7. Modificãri structurale ale cererii de energie din România

2.7.1. Cererea de energie electricã ºi termicã

Directiva Uniunii Europene 92/1996 a stabilit pentru þãrile membre ºi
pentru cele candidate obligativitatea creerii mecanismelor de piaþã
concurenþialã pentru activitãþile de producere ºi furnizare a energiei, respectiv
posibilitatea unor consumatori (care respectã criteriile de eligibilitate) de a-ºi
schimba furnizorul.

• Piaþa de energie electricã din România a fost constituitã pe baza
principiilor Codului comercial al pieþei angro de energie electricã, elaborat de
ANRE în anul 1999, ºi care vizeazã alinierea la prevederile Directivei 96/92
EC. În conformitate cu prevederile legislaþiei secundare, piaþa de energie
electricã este concurenþialã la nivelul producãtorilor ºi furnizorilor de energie
electricã, iar activitãþile de transport ºi distribuþie, considerate ca monopol
natural, sunt în totalitate reglementate, respectându-se principiul de asigurare
de cãtre operatorii de reþea, a serviciului public, obligatoriu, de conectare,
transport ºi distribuþie a energiei electrice pentru deþinãtorii de licenþe.

• Piaþa angro de energie electricã din România este formatã din douã
segmente: piaþa reglementatã ºi piaþa concurenþialã.

• Piaþa reglementatã de electricitate este formatã din totalitatea
tranzacþiilor reglementate de energie electricã între producãtori ºi furnizorii de
energie electricã, reglementãrile referindu-se la cantitãþile de energie electricã
ºi tarifele acestora. De asemenea, piaþa angro de energie electricã se
compune din urmãtoarele pieþe specifice: piaþa contractelor bilaterale, piaþa
pentru ziua urmãtoare, piaþa de echilibrare ºi piaþa serviciilor de sistem
tehnologice1.

                                                 
1 ANRE, Codul comercial al pieþei angro de energie electricã, aprobat prin Ordin ANRE

nr. 25/22.10.2004, p. 27.
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• Mecanismul de funcþionare al unei pieþe concurenþiale de electricitate
poate fi descris prin douã tipuri de tranzacþii: cumpãrãri prin intermediul bursei
ºi tranzacþii bilaterale. Bursa de energie electricã reprezintã mecanismul de
echilibrare ºi coordonare a producþiei ºi consumului, precum ºi de stabilire a
preþurilor pe termen scurt. O bursã de energie este, în consecinþã, o piaþã
centralizatã cu funcþia de clearing pentru vânzãtori ºi cumpãrãtori. Deºi livrãrile
de energie electricã pe termen lung, cãtre consumatori, vor fi efectuate, în
principal, prin contracte încheiate în afara bursei, funcþionarea curentã a
sistemului energetic se bazeazã pe ordinea de merit1 stabilitã de bursã.
Producãtorii fac bursei oferte ce reprezintã cantitatea de energie pe care
aceºtia sunt dispuºi sã o vândã la anumite preþuri specificate. Dispecerul
prognozeazã cererea pentru ziua urmãtoare (sau o altã perioadã de timp) ºi
acceptã ofertele care satisfac cererea prognozatã, la cel mai mic cost. Pe
parcursul fiecãrei perioade din zi (în Marea Britanie, fiecare jumãtate de orã),
electricitatea este valorizatã pe baza celei mai scumpe unitãþi generatoare în
funcþiune (unitatea marginalã), conform licitaþiei (ofertelor) depuse în avans.
Dimpotrivã, tranzacþiile bilaterale sunt negociate fãrã a beneficia de o piaþã
centralizatã: cumpãrãtorii ºi vânzãtorii negociazã clauzele contractuale.

Pe piaþa reglementatã din România, în anul 2005, 55% din energia
electricã s-a tranzacþionat de cãtre producãtori pentru alimentarea
consumatorilor captivi pe contracte de portofoliu, 16% pe contractul pe termen
lung al producãtorului nuclear, cca 13% pe contracte la preþuri reglementate
ale producãtorilor independenþi/autoproducãtorilor, iar pentru acoperirea
pierderilor în reþele - 12% aferent pierderilor în reþeaua de distribuþie ºi 4%
aferent pierderilor în reþeaua de transport. Pe piaþa concurenþialã, producãtorii
au tranzacþionat cca 10% din energia electricã pe contracte de furnizare cu
consumatorii eligibili, 13% pentru export, 60% pe contracte negociate cu
furnizori concurenþiali sau cu alþi producãtori, 15% pe piaþa spot/PZU ºi 2% pe
contracte negociate cu distribuitorii-furnizori ai consumatorilor captivi. Preþul
mediu de achiziþionare a energiei electrice a fost de 134,88 RON/MWh2.

Consumatorul final cumpãrã energie electricã de la o companie de
distribuþie, ce acþioneazã  într-un teritoriu pe care deþine monopolul, ºi nu are
concurenþi. Consumatorul poate alege cantitatea de electricitate doritã, o
calitate mai bunã sau mai slabã a serviciului exprimatã în termeni de fiabilitate,
poate stabili specificaþii tehnice mai stricte pentru puterea primitã (de exemplu,
fluctuaþii mai reduse ale tensiunii), dar nu-ºi poate alege furnizorul. Compania
localã de distribuþie poate achiziþiona servicii de generare a electricitãþii de la

                                                 
1 Ordinea în care producãtorul de energie este luat în considerare de cãtre dispecer

pentru acoperirea consumului de energie electricã.
2 ANRE, Raport anual 2005, www.anre.ro



68

producãtori concurenþi, iar preþul cu amãnuntul va cuprinde atât costurile de
producere, cât ºi pe cele de livrare.

• Principala caracteristicã a cererii de energie electricã este lipsa de
elasticitate a acesteia, fapt ce amplificã vulnerabilitatea consumatorilor la
abuzurile de putere dominantã în stabilirea tarifelor. Majoritatea þãrilor
dezvoltate cautã sã protejeze consumatorii împotriva abuzului prin poziþia de
monopol deþinutã de companiile de electricitate, ºi în special pe micii
consumatori, împotriva pericolului de a fi folosiþi pentru a intermedia
subvenþionarea marilor consumatori care pot avea opþiunea asupra sursei de
alimentare sau a combustibilului.

Inelasticitatea cererii este determinatã, între altele, de: caracterul capital-
intensiv al generãrii de electricitate care împiedicã apariþia producãtorilor
independenþi; lipsa substituenþilor pentru majoritatea utilizãrilor energiei
electrice; slaba preocupare pentru conservarea energiei; dificultãþile
întâmpinate la negocierile cu furnizorii.

• Factorul determinant al cererii de energie electricã este activitatea
industrialã. Gradul de corelare poate fi ilustrat prin reprezentarea graficã a
indicilor de creºtere a celor douã variabile1 (figura 2.3). Se observã scãderea
treptatã a energointensivitãþii economiei ºi chiar, dupã anul 2000, decuplarea
creºterii producþiei industriale de cea a consumurilor de electricitate, fenomen
accentuat în anul 2004.

Figura 2.3. Evoluþia indicilor producþiei industriale totale ºi ai producþiei
de energie electricã în România, în perioada 1990-2004 (2000=100%)
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Gradul de deschidere a pieþei de energie electricã a evoluat de la 10%,
stabilit prin HG nr.122/21.02.2000, la 83,5% (toþi consumatorii de energie
electricã, cu excepþia consumatorilor casnici sunt declaraþi drept consumatori
                                                 
1 Date preluate din Anuarul statistic al României 2004, Institutul Naþional de Statisticã ºi

Studii Economice (INSSE), Bucureºti, 2005.
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eligibili1) (figura 2.4). Liberalizarea totalã a pieþei energiei electrice, prevãzutã
pentru 1 iulie 2007, urmeazã sã le permitã ºi consumatorilor casnici selecþia
liberã a furnizorului2.

Figura 2.4. Evoluþia gradului de deschidere a pieþei de electricitate, în
România, în perioada ianuarie 2004-septembrie 2005
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Sursa: ANRE, Raport anual 2005, www.anre.ro

Gradul de deschidere a pieþei exprimã ponderea din piaþa energiei în
care consumatorii, într-o primã etapã cei eligibili, au acces direct la furnizori.
Acesta evidenþiazã gradul de liberalizare a pieþei energiei, premisã a dezvoltãrii
unui mediu concurenþial ºi a creºterii competitivitãþii, condiþie importantã a
asigurãrii dezvoltãrii pe baze durabile a sectorului energetic ºi a economiei în
general. În aprecierea gradului de deschidere a pieþei, luarea în considerare
numai a celui stabilit prin cadrul legislativ nu este suficientã, fiind necesarã ºi
analizarea situaþiei reale existente pe baza evidenþierii numãrului de
consumatori care ºi-au schimbat efectiv furnizorii. În acest context,
deschiderea realã a pieþelor poate sã difere sensibil faþã de deschiderea
teoretico-juridicã3. Firmele desprinse din Electrica presteazã servicii de
                                                 
1 HG nr. 644/2005 privind majorarea gradului de deschidere a pieþei de energie

electricã, Monitorul oficial al României, Partea I, nr. 684 din 29 iulie 2005.
2 ANRE, Raport anual 2005, www.anre.ro
3 Indicatorul poate fi calculat în douã modalitãþi:

a) gradul de deschidere teoretico-juridic (declarat), calculat prin relaþia:
 DPD = (VCD/Vt)*100
 unde: VCD = valoarea producþiei care poate fi contractatã direct de consumatori cu
producãtorii aleºi, stabilitã prin acte normative; Vt = valoarea totalã a producþiei;
b) gradul de deschidere realã, calculat prin relaþia:
DPR = (nr. consumatorilor care ºi-au schimbat furnizorii/nr. total al consumatorilor) * 100
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distribuþie (în regim de monopol natural) ºi furnizare. Activitatea de furnizare
este prestatã în regim concurenþial în ceea ce priveºte clienþii eligibili. În acest
moment, piaþa de energie electricã are un grad de deschidere de 83,5% (acest
procent reflectã consumul de energie al clienþilor potenþial eligibili – circa
600000 la sfârºitul anului 2005), excepþie fãcând consumatorii casnici care vor
putea deveni eligibili din anul 2007). Totuºi, nu toþi clienþii potenþial eligibili aleg
sã aibã acest statut. Faþã de gradul de deschidere potenþial de 83,5%, în mod
real numai circa 40% din piaþã funcþioneazã în regim de eligibilitate. Firmele
care vor fi capabile sã ofere servicii de furnizare de calitate în condiþiile unor
preþuri atractive vor capta aceastã piaþã a consumatorilor eligibili. De altfel,
pânã în anul 2007, companiile de distribuþie ºi furnizare vor trebui sã finalizeze
procesul de separare juridicã a acestor douã activitãþi.

Pe mãsurã ce gradul de liberalizare va creºte, un numãr mai mare de
clienþi vor deveni eligibili ºi vor avea posibilitatea sã-ºi schimbe furnizorul de
energie electricã. Experienþa europeanã aratã cã viteza cu care consumatorii
îºi schimbã furnizorul descreºte odatã cu creºterea gradului de deschidere a
pieþei. Cei mai activi consumatori care vor încerca sã negocieze în termeni
mai buni un contract de furnizare provin din rândul marilor consumatori
industriali alimentaþi la înaltã tensiune. Cei conectaþi la medie tensiune vor
manifesta, în general, o mare inerþie în schimbarea furnizorului, în timp ce
probabilitatea ca cei conectaþi la joasã tensiune sã schimbe furnizorul este
foarte redusã. În România, în decembrie 2005, 552 consumatori eligibili erau
prezenþi pe piaþa concurenþialã; dintre aceºtia 208 îºi exercitaserã dreptul de
schimbare a furnizorului, iar 344 îºi renegociaserã contractele cu furnizorii. La
sfârºitul anului 2005, consumul consumatorilor eligibili care ºi-au schimbat
furnizorul sau ºi-au renegociat contractul a atins valoarea de 40% din
consumul intern al consumatorilor finali, faþã de 24% înregistrat la finele anului
2004.

Experienþa europeanã aratã cã liberalizarea pieþei de energie poate
deveni un episod riscant dacã nu sunt îndeplinite trei condiþii: activitate de
supraveghere corespunzãtoare a pieþei, grad suficient de competiþie ºi
capacitate de rezervã suficientã. Deºi costurile au scãzut, beneficiile rezultate
au fost, în cea mai mare mãsurã, reþinute de companiile producãtoare, sub
forma unor profituri mai mari, ºi nu îndreptate cãtre consumatori prin
intermediul unor preþuri mai mici. Aceasta sugereazã cã introducerea
competiþiei a avut un efect limitat asupra preþurilor de vânzare a electricitãþii.
De exemplu, în Marea Britanie, participarea a numai trei mari companii ºi a
unui numãr mic de producãtori independenþi nu a asigurat un nivel suficient de
concurenþã. De aceea, preþul concurenþial pentru consumatori este mult mai
mare decât costul marginal de producere a electricitãþii. Aceasta indicã faptul
cã existã putere pe piaþã (firme dominante).
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În consecinþã, încurajarea competiþiei este o condiþie necesarã, dar nu ºi
suficientã pentru a aduce un numãr suficient de concurenþi care sã elimine
puterea pe piaþã a unor producãtori ºi sã permitã consumatorilor sã beneficieze
de preþuri mai mici ale electricitãþii.

Structura consumului de energie electricã pe categorii de consumatori
aratã cã în anul 2004, 93,56% dintre aceºtia erau consumatori casnici, energia
consumatã de aceºtia reprezentând 23,6% din total. Consumatorii industriali
reprezintã 6,44% ca numãr ºi consumã 76,4% din energia furnizatã consuma-
torilor captivi. În anul 2004 numãrul total de consumatori captivi a fost de
8.569.458, iar energia furnizatã acestora a fost de aproximativ 33.618.844 MWh.
Rezultã o medie de consum de 3,92 MWh/consumator .

Din structura consumatorilor se observã atomizarea acestora, doar 0,1%
dintre aceºtia fiind mari consumatori care, eventual ar putea constitui o
ameninþare de integrare în amonte. Lipsa puterii financiare a acestora ºi
specificul industriei (capital-intensivã ºi cu economii de scarã) a fãcut atât de
dificilã externalizarea unor centrale electrice din structura integratã anterioarã.

În acelaºi an, structura consumului de electricitate în funcþie de nivelul de
tensiune la care a fost livratã energia indicã urmãtoarele: din totalul de
33618844 MWh, 23,28% s-a livrat la înaltã tensiune, 32,25% la medie tensiune
ºi 44,47% la joasã tensiune1.

Nivelul cererii ºi structura consumatorilor determinã alura curbei de
sarcinã ce trebuie acoperitã de producãtorii de electricitate. Modul de acoperire
a curbei de sarcinã aratã în ce fel sunt combinate resursele disponibile ale
Sistemului Energetic Naþional în scopul obþinerii unor costuri medii de producþie
cât mai reduse. De acest proces rãspunde Operatorul Pieþei de Energie
Electricã SA” (Opcom SA). Opcom SA are printre atribuþii:

− echilibrarea continuã a balanþei cerere-ofertã de energie electricã,
pentru satisfacerea consumului;

− stabilirea ordinii de merit a producãtorilor de energie electricã, prin
ierarhizarea acestora pe niveluri de putere, cantitate ºi preþ;

− stabilirea preþului marginal de sistem pentru fiecare interval bazã de
tranzacþionare ºi bazã de decontare, conform reglementãrilor
specifice ºi prin prelucrarea datelor preluate de la participanþii la piaþa
energiei electrice;

− determinarea dezechilibrului producþie-cerere pentru o perioadã datã,
precum ºi repartizarea costurilor determinate de acesta pãrþilor care
l-au produs;

                                                 
1 ANRE, Raport  privind realizarea indicatorilor de performanþã pentru serviciul de

furnizare a energiei electrice 2004, Bucureºti, 2005, p. 4-5.
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− coordonarea activitãþii de prognozã a cererii de energie electricã
pentru programarea operaþionalã a SEN.

În acoperirea curbei de sarcinã, OPCOM trebuie sã þinã seama de
anumite restricþii specifice, cum sunt:

− preluarea integralã a energiei electrice furnizate de CNE Cernavodã;
− asigurarea încãrcãrii electrice a grupurilor de cogenerare, la nivelul

impus de sarcina termicã (restricþia de cogenerare);
− asigurarea debitelor de servitute ºi a altor restricþii de utilizare a apei

din amenajãrile hidroenergetice;
− arderea unor cantitãþi prestabilite de cãrbune din producþia internã

etc.
Previziunile privind cererea de electricitate efectuate de SC Electrica SA1

au luat în calcul o evoluþie moderatã a PIB ºi a intensitãþii energetice ºi un ritm
rapid de creºtere a consumului specific de energie electricã în sectorul casnic.
Astfel, pentru anul 2010 se preconizeazã un consum de 43.404.501 MWh,
ceea ce echivaleazã cu un spor de aproape 20% faþã de anul 2003.

Previziunile privind cererea de energie termicã aratã cã, în condiþiile
menþinerii numãrului de 2.350.000 de unitãþi locative, consumul va scãdea de
la 23 milioane Gcal în anul 2003, la 16-17 milioane Gcal în anul 20172.

2.7.2. Cererea de gaze naturale

Consumul anual de circa 18 miliarde de metri cubi3 este aproape dublu
faþã de consumul Ungariei. Pentru a acoperi cererea, distribuitorii de gaz
importã anual circa 30%, în timp ce Ungaria, de exemplu, importã 80% din
necesar. Deºi rezervele sunt certe, producþia internã de gaz a scãzut constant
în ultimii ani, din cauza lipsei investiþiilor în noi sonde. În acest timp, piaþa
româneascã ºi-a descoperit un adevãrat apetit pentru gazul natural. Datele
oficiale aratã cã, în ultimii doi ani, numãrul clienþilor celor douã Distrigaz a
crescut cu 30%, iar tendinþa se pãstreazã.

Cererea de gaze pe piaþa româneascã este caracterizatã de fluctuaþiile
foarte importante (sezoniere – de cca 60%; zilnice – de cca 66%; orare – de
aproape 30%), ceea ce reprezintã un argument fundamental pentru
dezvoltarea capacitãþilor de înmagazinare subteranã a gazelor. Deºi în ultimii
                                                 
1 SC Electrica SA, Plan de afaceri pentru perioada 2004-2010, Bucureºti, mai 2004,

p. 43.
2 HG nr. 882/2004 pentru aprobarea Strategiei naþionale privind alimentarea cu energie

termicã a localitãþilor prin sisteme de producere ºi distribuþie centralizate, publicatã în:
Monitorul oficial al României, nr. 619 bis din 8 iulie 2004, p. 40.

3 www.anrgn.ro
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ani, capacitatea de înmagazinare a crescut, raportul dintre gazele furnizate din
depozite ºi volumul total al gazelor consumate este în prezent de 9,4%, mult
sub valorile minime practicate în þãrile vest-europene, de regulã în jurul a
25%1.

În aceste condiþii, dinamica dezvoltãrii capacitãþilor de înmagazinare
subteranã a gazelor naturale în perioada pânã în 2010, prevede o creºtere de
circa douã ori a capacitãþii actuale ºi atingerea unui coeficient de siguranþã în
livrarea gazelor naturale la valori apropiate de cele practicate în þãrile UE.

De asemenea, pentru asigurarea nivelurilor maxime de consum din
perioada sezonului rece, SNGN ROMGAZ dispune de cinci depozite de
înmagazinare subteranã a gazelor naturale amenajate în zãcãminte depletate
ºi amplasate strategic, pe direcþiile de consum cu probleme în alimentarea cu
gaze naturale. Astfel, pentru partea de nord-vest a þãrii sunt exploatate
depozitele Sãrmãºel ºi Tg. Mureº cu o capacitate de 650 mil.mc/ciclu ºi
dispunând de 74 de sonde, iar pentru zona municipiului Bucureºti depozitele
Bilciureºti, Urziceni ºi Bãlãceanca cu o capacitate de 850 mil.mc/ciclu ºi
dispunând de 103 sonde.

Dezvoltarea capacitãþilor de stocare a gazelor naturale pentru acoperirea
vârfurilor de consum pe perioada sezonului rece, precum ºi pentru creºterea
gradului de siguranþã a alimentãrii de gaze a consumatorilor în situaþii de crizã,
este unul din punctele importante ale strategiei energetice din România pe
termen mediu.

Deºi în ultimii ani capacitatea de înmagazinare a înregistrat o creºtere,
aceasta a evoluat continuu din anul 2000, când cantitatea de gaze
înmagazinatã la nivelul întregii þãri a fost de 1,34 mld.mc, ceea ce reprezinta
circa 8% din consumul anual total de gaze din România. Pentru comparaþie,
acest raport ajunge, în þãrile din Europa de Vest, la valori cuprinse între 10 ºi
15%2.

Depozitele noi sunt programate a fi amenajate în zãcãminte
semidepletate situate optim faþã de zonele deficitare ºi în caverne de sare
pentru zonele cu fluctuaþii zilnice ºi orare ale consumului de gaze. Amplasarea
acestor noi depozite se va face prin corelarea infrastructurii sistemului naþional
de transport cu zãcãmintele depletate selectate prin studii de preþ ºi
fezabilitate, situate cât mai aproape de marii consumatori ºi de zonele cu
variaþii mari de consum sezoniere, zilnice ºi/sau orare.

Totodatã, se va reconsidera volumul pernei de gaze aferent fiecãrui
depozit, pentru creºterea flexibilitãþii capacitãþilor de depozitare în procesul de

                                                 
1 Strategia de dezvoltare a sectorului de extracþie a gazelor naturale în perioada pânã

în anul 2010, Ministerul Economiei ºi Comerþului ºi SNGN ROMGAZ SA Mediaº,
2004.

2 www.kmarket.ro
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extracþie pentru a rãspunde cât mai bine la cerinþe (consumuri normale, mãrite,
consum de crizã, vârfuri de crizã ºi orare) ºi pentru optimizarea
cheltuielilor/costurilor de înmagazinare.

Toate aceste mãsuri ºi acþiuni au ca scop creºterea coeficientului de
siguranþã în livrarea gazelor, la valori cât mai apropiate de cele practicate de
þãrile din comunitatea europeanã, pentru evitarea unor perturbaþii majore în
sistemul naþional de transport ºi, respectiv, în alimentarea cu gaze a
consumatorilor în situaþii de crizã, la debite ºi preþuri aproape constante în tot
timpul anului.

În acelaºi timp, dezvoltarea comerþului transfrontalier de gaze coroboratã
cu creºterea capacitãþilor de înmagazinare subteranã a gazelor din România,
creeazã condiþiile comercializãrii capacitãþii de stocare de cãtre clienþi din afara
graniþelor, oferindu-le acestora un grad mai ridicat de siguranþã a furnizãrii ºi,
desigur, o flexibilitate sporitã.

Este important de remarcat cã România dispune de un potenþial de
dezvoltare a capacitãþilor de stocare subteranã (inclusiv expertiza necesarã),
care poate satisface atât necesitãþile interne, cât ºi pe cele ale unor þãri vecine.

Indiferent de soluþia care se va impune în timp, prin adaptarea la
condiþiile fiecãrei perioade, diversificarea surselor de aprovizionare cu
combustibili din import ºi utilizarea unor tehnologii cu eficienþã tehnicã ºi
economicã ridicatã vor reprezenta componentele esenþiale ale atingerii
obiectivelor generale ale sectorului energetic.

Aceastã estimare va permite identificarea mãsurilor necesare ºi
dezvoltarea unei strategii pentru implementarea acestora, concomitent cu
identificarea nevoilor de capital pentru implementarea acestor mãsuri. Conform
acestei estimãri1, consumul de gaze naturale va creºte cu 8 mld.mc,
atingându-se o cerere de gaze naturale de 26 mld.mc în anul 2010, ceea ce
corespunde unei creºteri anuale de 3%.

Pe termen lung, industria de gaze în România are un mare potenþial, în
special pe mãsurã ce standardele de mediu se îmbunãtãþesc, fapt ce va duce
la trecerea de la utilizarea pãcurii la cea a gazelor pentru producþia de energie
electricã. În plus, intensificarea explorãrii la mari adâncimi ºi off-shore va duce
la creºterea descoperirilor de gaze, iar, inevitabil, producþia internã a SC
Petrom SA va avea o producþie mai mare de gaze.

Având o cotã de piaþã de 42%, sectorul industrial va rãmâne cel mai
important segment de piaþã în anul 2010. Sectoarele rezidenþiale ºi comerciale
vor cumula împreunã 32% din consumul total de gaze naturale, iar producerea
energiei electrice va totaliza 25%.
                                                 
1 Strategia de dezvoltare a sectorului de extracþie a gazelor naturale în perioada pânã

în anul 2010, Ministerul Economiei ºi Comerþului ºi SNGN ROMGAZ SA Mediaº,
2004.
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Factorii critici care influenþeazã viitoarea cerere de gaze naturale vor fi
evoluþiile din industrie ºi din sectorul producerii energiei electrice, care vor
depinde în principal de economia româneascã ºi de succesul reformelor
structurale. Se preconizeazã ca evoluþiile din sectorul rezidenþial ºi comercial
sã acþioneze mai puþin ca factor decisiv.

La 1 august 20011 a fost stabilit gradul iniþial de deschidere a pieþei
interne de gaze naturale, reprezentând 10% din consumul total aferent anului
2000. Ca urmare a acestei deschideri ºi potrivit regulamentului de acreditare a
consumatorilor eligibili, a fost aprobatã lista centralizatã a consumatorilor
eligibili (17 agenþi economici la acea datã). Pentru anul 20022, gradul de
deschidere a pieþei a fost stabilit la 25%, cu 41 de agenþi economici acreditaþi
pentru un consum de 3,375 miliarde m3, corespunzãtor unui grad efectiv de
deschidere a pieþei de 21,29%. În anul 20033, piaþa internã de gaze naturale
înregistra un grad teoretic de deschidere de 30%, egal cu cel efectiv (54 de
firme) pentru un consum de 4,8 miliarde m3. Pentru anul 20054, gradul de
deschidere a pieþei de gaze naturale a fost stabilit la 50%, în limita unei
cantitãþi de gaze naturale de 9,150 miliarde m3. Celor 75 de consumatori
eligibili existenþi în anul 20045 (grad de deschidere de 40%), reacreditaþi în
conformitate cu modificãrile aduse regulamentului pentru acreditare, li s-au
adaugat alþi 27 de consumatori eligibili noi. Prin sesiunea de acreditare,
desfãºuratã în cursul lunii iunie 2005, numãrul total al consumatorilor eligibili a
ajuns la un total de 130. Pentru anul 20066, prin HGR nr. 1397/10 noiembrie
2005, publicatã în Monitorul oficial, nr. 1036/22.11.2005, gradul de deschidere
a pieþei interne a gazelor naturale a fost stabilit la un nivel de 65% din
consumul intern total (figura 2.5). Acest lucru a fost posibil în condiþiile în care
reprezentanþii societãþii civile, dar ºi ai consumatorilor, au considerat oportunã

                                                 
1 Decizia preºedintelui ANRGN nr. 133 din 4 iunie 2001 privind stabilirea gradului iniþial

de deschidere a pieþei interne a gazelor naturale, publicatã în: Monitorul oficial, nr.
332 din 21 iunie 2001.

2 Decizia nr. 1 din 8 ianuarie 2002 privind stabilirea gradului de deschidere a pieþei
interne a gazelor naturale, publicatã în: Monitorul oficial, nr. 40 din 21 ianuarie 2002.

3 Decizia nr. 997 din 20 decembrie 2002 privind stabilirea gradului de deschidere a
pieþei interne a gazelor naturale, publicatã în: Monitorul oficial, nr. 947 din 23
decembrie 2002.

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

5 Decizia nr. 1076 din 18 decembrie 2003 privind stabilirea gradului de deschidere a
pieþei interne a gazelor naturale publicatã în: Monitorul oficial, nr. 915 din 20
decembrie 2003.

6 HGR nr. 1397/10 noiembrie 2005 privind stabilirea gradului de deschidere a pieþei
interne de gaze naturale, publicatã în: Monitorul oficial, nr. 1036/22.11.2005.
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accelerarea procesului de deschidere a pieþei gazelor naturale. Datoritã
progreselor înregistrate, s-a hotãrât ca începând cu 1 iulie 2006, gradul de
deschidere sã fie de 75%1.

Figura 2.5. Evoluþia gradului de deschidere a pieþei de gaze naturale, în
România, în perioada ianuarie 2004-ianuarie 2006
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Urmãtorii paºi în liberalizarea pieþei gazelor naturale din România sunt
cei prevãzuþi în cadrul negocierilor de aderare a României la Uniunea
Europeanã, respectiv 100% pentru consumatorii non-casnici de la 1 ianuarie
2007, ºi 100% pentru toþi consumatorii de la 1 iulie 200747. Totodatã, vor fi
luate mãsuri pentru perfecþionarea legislaþiei secundare, a funcþionãrii pieþei, a
regulilor privind schimburile transfrontaliere de gaze naturale ºi pentru
creºterea siguranþei în aprovizionare ºi exploatare.

2.8. Modificãri structurale ale ofertei
de energie din România

2.8.1. Oferta de energie electricã ºi termicã

Factorii de producþie din industria energiei electrice ºi termice au
trãsãturi distincte în funcþie de tipul resursei energetice primare utilizate
(cãrbune, pãcurã, energie hidro, combustibil nuclear etc.) ºi de specificul

                                                 
1 www.anrgn.ro
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activitãþii analizate (generare, transport sau distribuþie a electricitãþii ºi energiei
termice). Tocmai de aceea considerãm oportunã o succintã prezentare a
structurii organizatorice actuale a Sistemului Energetic Naþional (SEN).

În anul 1998, Regia Autonomã de Electricitate (RENEL) se reorga-
nizeazã prin înfiinþarea Companiei Naþionale de Electricitate (CONEL SA), a
Societãþii Naþionale “Nuclearelectrica” SA ºi a Regiei Autonome pentru
Activitãþi Nucleare. Doi ani mai târziu, CONEL se scindeazã în trei societãþi
comerciale pe acþiuni: Termoelectrica, Hidroelectrica ºi Electrica. În plus, apare
Compania Naþionalã de Transport al Energiei Electrice - “Transelectrica SA” -,
care “are ca obiect principal de activitate transportul, dispecerizarea energiei
electrice, organizarea ºi administrarea pieþei de energie electricã” ºi “rãspunde
de funcþionarea sistemului naþional de transport al energiei electrice în condiþii
de calitate, siguranþã, eficienþã economicã ºi protecþie a mediului înconjurãtor”
(articolele 6 ºi 8 din HG nr. 627/2000).

În cadrul societãþii Transelectrica, se înfiinþezã filiala “Operatorul Pieþei
de Energie Electricã SA” (Opcom SA) care are ca obiect principal de activitate
“administrarea pieþei de energie electricã, stabilirea ordinii de merit-vânzare
pentru producãtori cãtre furnizori în scopul menþinerii echilibrului permanent
dintre producþie ºi consum, asigurând desfãºurarea tranzacþiilor ºi contractelor
comerciale ale participanþilor autorizaþi pe bazã de licenþe în condiþiile legii”
(art. 12 din HG nr. 627/2000).

Prin Ordonanþa de urgenþã nr. 29 din 27 octombrie 1998, ia fiinþã
Autoritatea Naþionalã de Reglementare în domeniul Energiei (ANRE) care are
drept scop crearea ºi punerea în aplicare a sistemului de reglementãri
indispensabil funcþionãrii pieþei energiei electrice ºi termice în condiþii de
eficienþã, concurenþã, transparenþã ºi protecþie a consumatorilor.

Factorul de producþie “capital”

În industria energiei electrice existã un excedent important de capacitãþi
de producþie. În anul 2004, puterea instalatã în Sistemul Energetic Naþional era
de 19626 MW (faþã de 21905 MW în anul 2000). Structura puterii instalate în
funcþie de tipul de purtãtor de energie era în anul 2004 urmãtoarea: capacitãþi
termoenergetice – 13347 MW; capacitãþi hidroenergetice – 6279 MW1. Unitãþile
care funcþioneazã sub autoritatea Ministerului Economiei ºi Comerþului (MEC)
sunt SCPEE Hidroelectrica SA, S.N. Nuclearelectrica SA ºi SCPEET
Termoelectrica SA care are în subordine sucursale teritoriale.

                                                 
1 Institutul Naþional de Statisticã, Anuarul statistic al României 2005, Bucureºti, 2006.
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Centrale electrice cu funcþionare pe bazã
de combustibili fosili

În anul 2001, S.C. Termoelectrica S.A. avea 19 sucursale ºi o filialã,
rãspândite pe tot teritoriul þãrii, în care funcþionau 36 de centrale
termoelectrice, 5 centrale termice ºi 14 microhidrocentrale. Dupã apariþia unor
acte legislative (HG nr. 104 ºi 105/15.02.2002 ºi HG nr. 554 ºi HG nr. 647 din
2002) unele centrale electrice de termoficare, al cãror rol esenþial îl constituia
asigurarea cu energie termicã, au fost transferate (fãrã platã) cãtre consiliile
locale. Prin HG nr. 554/2002 microhidrocentralele au fost trecute în patrimoniul
SC Hidroelectrica SA.

La începutul anului 2004, puterea instalatã a capacitãþilor Termoelectrica
era de 5515 MW. Tot în subordinea MEC se aflã ºi cele trei complexe ener-
getice: Complexul Energetic Rovinari SA, SC Complexul Energetic Turceni SA,
SC Complexul Energetic Craiova SA, puterea instalatã a acestora fiind de
4230 MW.

Sub autoritatea Ministerului Administraþiei ºi Internelor se aflã o serie de
centrale electrice externalizate anterior1. De asemenea, la acoperirea cererii de
energie contribuie un numãr de mici producãtori independenþi ºi
autoproducãtori.

Din totalul puterii instalate, circa 74,5% reprezintã grupurile cu o vechime
de peste 20 de ani, circa 24% grupuri cu vechime cuprinsã între 11-20 de ani,
0,75% cu vechime între 6 -10 ani ºi 0,75% grupuri între 1-5 ani. Producþia de
energie electicã se realizeazã în principal în grupuri de condensaþie de mare
putere.

În anul 2005, unitãþile de producere în cogenerare (energie electricã ºi
termicã) totalizau 3886 MW cu urmãtoarele caracteristici principale2:

− 48,7% din capacitãþi aveau o vârstã mai mare de 30 de ani ºi 8,1% o
vechime mai micã de zece ani;

− producþiile realizate erau de 12,98 TWh la energia electricã ºi 23,16 TWh
la energia termicã;

− structura capacitãþii electrice instalate pe tipuri de tehnologii arãta o
pondere de 86,4% pentru unitãþile cu turbine cu abur cu condensaþie

                                                 
1 SC CET Arad SA, SC CET Bacãu SA, SC CET Braºov SA, SC Uzina termicã Calafat

SA, SC Uzina termicã Comãneºti SA, SC Uzina Termoelectricã Giurgiu SA, SC CET
Govora SA, SC Acvacalor SA Brad – CT Gurabarza Criscior, SC CET Iaºi SA, SC
Termon SRL Oneºti, SC Electrocentrale Oradea SA, SC Termoficare 2000 SA Piteºti,
SC Dalkia Termo Prahova SRL-CET Brazi, SC CET Energoterm Reºiþa SRL, SC
Termica SA Suceava, SC Colterm SA Timiºoara, SC Termica Vaslui SA, SC Uzina
Electricã Zalãu SA.

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

− structura producþiei de energie electricã pe tipuri de combustibil
evidenþia contribuþiile  aproximativ egale ale gazelor naturale: 45,11%
ºi cãrbunelui: 44,25%. Pãcura avea o contribuþie de 9,87%, contri-
buþia celorlalþi combustibili fiind foarte redusã;

− randamentul global al unitãþilor de cogenerare s-a situat între 43,5 %
÷ 74,1 % la unitãþile  cu puteri instalate mai mari de 20 MW ºi între
55,8% ÷ 92,7 % la unitãþile cu puteri instalate  mai mici de 20 MW.

HIDROELECTRICA
Hidroelectrica este al doilea mare producãtor de energie electricã având

în componenþã 129 de centrale hidroelectrice, a cãror putere totalã instalatã
este de 6086 MW ºi care pot genera, într-un an mediu hidrologic, 16080 GWh.
În 2003, societatea a realizat o producþie de 13,26 TWh.

Puterile instalate în hidroagregate sunt cuprinse între 5-190 MW, 37%
din acestea având durata normatã de viaþã depãºitã.

Principala problemã a societãþii este lipsa resurselor financiare pentru
finalizarea lucrãrilor demarate la o serie de obiective hidroenergetice.

NUCLEARELECTRICA
Centrala nuclearelectricã de la Cernavodã, al treilea producãtor de

energie electricã, aflatã în execuþie, are, conform proiectului, o putere instalatã
de 3500 MW (5x700 MW). Reamintim faptul cã în anul 1996 au fost finalizate
lucrãrile la prima dintre cele 5 unitãþi de la CNE Cernavodã.

Continuarea lucrãrilor la CNE ar permite realizarea independenþei
energetice a þãrii, þinând seama ºi de posibilitãþile industriei româneºti de a
asigura producþia combustibilului nuclear, apa grea ºi majoritatea
echipamentelor necesare. Producerea electricitãþii în centrala echipatã cu
acest tip de reactoare permite realizarea unor preþuri competitive în raport cu
alte tehnologii.

TRANSELECTRICA
Transelectrica este o societate pe acþiuni aflatã în proprietatea statului ºi

nu va fi privatizatã fiind consideratã o componentã de importanþã strategicã.
Reþeaua electricã de transport cuprinde totalitatea staþiilor electrice cu
tensiunea de 750 kV, 400 ºi 220 kV, liniile electrice cu tensiuni de 750, 400 ºi
220 kV, precum ºi liniile electrice de 110 kV de interconexiune cu sistemele
energetice ale þãrilor vecine. Numãrul total de staþii electrice este de 77, având
o capacitate totalã instalatã de 36,1 GVA.
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Gradul de uzurã este foarte ridicat atât la staþiile electrice (56%), cât ºi la
liniile electrice aeriene de 220 - 750 kV (50%).

La recomandarea Comitetului Director, pe 8 mai 2003, la Madrid,
Adunarea Generalã a UCTE a decis sã atribuie CN Transelectrica SA
“calitatea de membru UCTE cu drepturi depline ºi permisiunea de funcþionare
sincronã permanentã cu sistemul UCTE”.

ELECTRICA
În prezent, structura organizatoricã a sistemului de distribuþie ºi furnizare

a energiei electrice cuprinde opt filiale, care corespund ca arie de operare cu
cele opt regiuni de dezvoltare menþionate anterior, dintre care douã privatizate
în favoarea investitorului italian ENEL SpA (Electrica Banat SA ºi Electrica
Dobrogea SA), una preluatã de firma germanã E.ON (Electrica Moldova SA),
una privatizatã în favoarea firmei Cez din Cehia (Electrica Oltenia SA) ºi alte
patru deþinute de societatea Electrica SA (Muntenia Sud, Muntenia Nord,
Transilvania Sud, Transilvania Nord).

Reþeaua de distribuþie a energiei electrice în România cuprinde liniile
electrice de înaltã tensiune de 110 kV (18,3 mii km), de medie ºi joasã
tensiune (117,7 respectiv 170 mii km), staþiile de 110/M.T. ºi staþiile de
M.T./M.T. (în numãr de 1222), precum ºi posturile de transformare sau
punctele de alimentare (în numãr de 61754).

În perioada 2000-2003 au fost fãcute investiþii în valoare de 325,98 de
milioane de dolari SUA, care au vizat lucrãri de reabilitare-modernizare,
electrificãri (au fost racordate la reþelele electrice 29623 de gospodãrii) ºi
proiecte în domeniul automatizãrilor, telecomunicaþiilor ºi informaticii de proces
(implementarea sistemului integrat de management SAP R-3, a sistemului de
automatizare a distribuþiei etc.).

Factorul de producþie “resurse”
România dispune de un potenþial diversificat de resurse energetice:

combustibili fosili, hidroenergie ºi anumite surse neconvenþionale. În structura
ofertei interne de surse primare de energie (28094 mii tep în anul 2004),
hidrocarburile deþin 56,2% (din care þiþei 19,9% ºi gaze naturale 36,3%),
cãrbunele 22,0%, hidro ºi nuclearã 9,9% iar lemnul de foc ºi resursele
neconvenþionale 11,9%. Cu toate acestea, þara noastrã apeleazã la importuri
de resurse energetice. Astfel, în anul 2004, nivelul independenþei energetice
era de 72% (faþã de 77,3% în anul 2000)1.

                                                 
1 Institutul Naþional de Statisticã, Anuarul statistic al României 2005, Bucureºti, 2006.
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Resursele energetice disponibile determinã configuraþia capacitãþilor de
producþie din industria energiei electrice. Sistemul energetic naþional dispune
de o structurã echilibratã în care centralele pe cãrbune deþin 35%, din
capacitatea totalã instalatã, cele hidro 36%, iar cele ce funcþioneazã pe
hidrocarburi ºi combustibil nuclear 25%, respectiv 4%.

Producþia internã de lignit asigurã cererea societãþii Termoelectrica;
pentru huilã, societatea apeleazã la importuri. În perspectiva anului 2015,
ponderea cãrbunelui în producþia de energie electricã va spori pânã la aproape
45% (lignit cca 35% ºi huilã 10%), creºtere datoratã competitivitãþii centralelor
pe cãrbune comparativ cu cele pe hidrocarburi. De altfel, ponderea cea mai
mare în producþia de energie a societãþii Termoelectrica o au centralele pe
cãrbune (64,7%).

Industria energiei electrice depinde de importurile de hidrocarburi.
Dependenþa de import pentru asigurarea resurselor energetice se va ridica la
aproximativ 77% pentru pãcurã ºi 40% pentru gaze naturale.

Societatea Hidroelectrica este vulnerabilã la caracteristicile hidrologice
ale anului. Potenþialul 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 cã
gradul de dependenþã al Uniunii Europene de importurile de uraniu este de
95%.

Factorul de producþie “muncã”
Principalele elemente definitorii ale factorului muncã din industria

energeticã1 pot fi rezumate astfel:
• industria energiei electrice ºi termice beneficiazã, conform clasificãrii

lui Porter, atât de forþã de muncã specializatã (personalul angajat la centrala
nuclearelectricã, dispecerii energetici etc.), dar ºi de forþã de muncã de uz
general (electricieni, economiºti, chimiºti etc.);

• structura forþei de muncã din industria energiei electrice în funcþie de
nivelul de calificare aratã o pondere de cca 15-20% a persoanelor cu studii
superioare;

• pânã în prezent nu s-au înregistrat conflicte majore de muncã
deoarece:

                                                 
1 Bãdileanu Marina, Combinarea factorilor de producþie - determinant al competitivitãþii

industriei energetice, Revista de economie industrialã, nr.1/2003 p. 99-109, INCE,
CIDE, 2003.
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− reducerile de personal au fost efectuate prin externalizãri ale unor
activitãþi (de exemplu reparaþii) sau ale unor centrale electrice (cãtre
consiliile populare sau prin pensionare înainte de termen);

− pregãtirea forþei de muncã din industria energiei electrice ºi termice a
permis dobândirea unor noi locuri de muncã fãrã problemele
existente, de exemplu, în minerit;

− amplasamentul centralelor termoelectrice, situate în sau lângã marile
aglomerãri urbane, nu a generat probleme de strãmutare a celor
desponibilizaþi.

Gradul de concentrare a puterii de piaþã la nivelul producãtorilor de
energie electricã poate fi estimat cu ajutorul a doi indicatori: indexul Herfindahl-
Hirschman (HHI)1 ºi rata de concentrare a primilor patru producãtori (CR4) 2

calculaþi pe baza capacitãþii instalate a fiecãrui deþinãtor de unitãþi
dispecerizabile. În anul 2004, energia electricã produsã pentru acoperirea
consumului intern a fost de 58,692 TWh. Energia electricã livratã în reþelele
electrice s-a realizat în proporþie de 34,3% de cãtre SC “Hidroelectrica” SA,
2,1% de cãtre SC “Termoelectrica” SA, 9,8% de cãtre SC “Electrocentrale
Bucureºti” SA, 9,7% de cãtre SC “Complexul Energetic Turceni” SA, 9,4% de
cãtre SN “Nuclearelectrica” SA, 9,3% de cãtre SC “Complexul Energetic
Rovinari” SA, 6,1% de cãtre SC “Electrocentrale Deva” SA, 6,9% de cãtre
SC “Complexul Energetic Craiova” SA ºi 12,4% de cãtre alþi producãtori.
Gradul de concentrare al industriei de producere a energiei electrice a scãzut
semnificativ pânã în anul 2004, aceasta fiind caracterizatã de un HHI de
aproximativ 1700 de puncte ºi de un CR4 ce depãºea 60%. Valoarea medie a
HHI pentru anul 2005 a crescut la 1831 de puncte, datoritã condiþiilor
hidrologice deosebite care au dus la creºterea producþiei principalului
producãtor din surse hidro3 (figura 2.6).  În aceste condiþii, se poate spune cã
piaþa producãtorilor de energie se aflã la limita dintre concentrarea moderatã ºi
cea excesivã. Trebuie subliniat însã cã gradul de concentrare variazã în funcþie
de specificul fiecãrei þãri, determinat de mix-ul resurselor energetice utilizate.
Spre exemplu, în Franþa, a cãrei producþie de electricitate se bazeazã, în
principal, pe resursele nucleare, segmentul de piaþã deþinut de cel mai mare
producãtor era, în anul 2000, de 90,2%. Dimpotrivã, în Finlanda, unde

                                                 
1 HHI este suma pãtratelor cotelor de piaþã mãsurate în procente. Dacã HHI<1000,

piaþa este neconcentratã. În cazul în care 1000<HHI<1800 piaþa are un grad moderat
de concentrare, iar dacã HHI>1800, piaþa este excesiv concentratã.

2 CR4 este suma pãrþilor procentuale din piaþã ale celor mai mari patru participanþi.
Dacã CR4<50%, piaþa este moderat concentratã ºi dacã CR4>50%, piaþa este
excesiv concentratã.

3 ANRE, Raport anual 2005, www.anre.ro
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centralele hidroelectrice de micã putere sunt preponderente, cel mai mare
producãtor asigura, în acelaºi an, 23,3% din cererea de electricitate.

Figura 2.6. Dinamica indicatorilor de concentrare a pieþei (indexul
Herfindahl-Hirschman ºi rata de concentrare

a primilor patru producãtori)
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Gradul de concentrare a puterii de piaþã la nivelul furnizorilor de energie
electricã este mai mic decât în cazul producerii electricitãþii. În prezent, un
numãr de 112 societãþi comerciale deþin licenþe de furnizare a energiei
electrice. Astfel, cota de piaþã a fiecãreia dintre cele opt filiale ale Electrica SA
(patru dintre ele privatizate) este cuprinsã între 5 ºi 11%, acestea asigurând
necesarul consumatorilor captivi (figura 2.7).

Pe lângã aceºtia, mai activeazã alte câteva zeci de furnizori care deþin
împreunã o cotã de piaþã de cca 38%. În consecinþã, cu un HHI ce însumeazã
742 de puncte (sub 1000) ºi o ratã de concentrare a primilor patru furnizori de
42%, aceastã piaþã are un grad relativ redus de concentrare. În anul 2000,
activitatea de furnizare, ponderea pe piaþã a celei mai mari companii varia între
100% în Grecia ºi Portugalia la 11% în Finlanda ºi 17% în Danemarca.

Sistemul de termoficare din România asigurã energia termicã pentru
aproximativ 30% din fondul de locuinþe al þãrii. Pe aceastã cale se acoperã
60% din cererea naþionalã de agent termic. În anul 2003, pe piaþa de energie
termicã activau 179 de operatori de termoficare, dintre care ºapte asigurau
numai serviciile de distribuþie cãtre consumatorii finali1.

                                                 
1 HG nr. 882/2004 pentru aprobarea Strategiei naþionale privind alimentarea cu energie

termicã a localitãþilor prin sisteme de producere ºi distribuþie centralizate, publicatã în:
Monitorul oficial al României, nr. 619 bis din 8 iulie 2004, p.27.



84

Figura 2.7. Cota de piaþã a furnizorilor de energie electricã pentru
consumatorii finali, în anul 2005

F 1; 6.67F 2; 5.11

F3; 7.41

F 4; 8.55

F5; 10.32

F6;  8.16

F7;  7.31
F8; 8.42

E21; 1.13
E22; 0.23
E23;  0.3

E19; 0.2
E18;  0.19

E20;  0.54

E17; 0.51
E16;  0.66

E13;  0.33
E14;  0.3
E15;  0.17

E12;  0.65

E11; 0.67
E10; 0.78

E9;  0.33

E7; 1.29
E8; 1.14

E6; 1.97
E5; 2.37

E3; 3.24
E2;  2.85

E1; 14.26

E4;  2.65

E30; 0.02
E29;  0.01

E24; 0.41
E25; 0.17
E26;  0.19
E27;  0.47

E28; 0.02

F urniz are c at re 
consumatorii eligibili 

38.05%

Indic atori concentrare piata:
H HI  - 742                     C 4 - 42
F 1… F 8    - furniz ori pentru consumatorii c apt ivi
E1… E30 - furnizori pent ru c ons umatorii e ligib ili

Sursa: date preluate de la ANRE.

2.8.2. Oferta de gaze naturale

Gazele naturale reprezintã pentru România1 una din cele mai importante
resurse energetice, cu o pondere de cca 40% în balanþa resurselor de energie
primarã. Aceastã situaþie este determinatã de urmãtorii factori:

− existenþa resurselor industriale ºi producþiei de gaze;
− infrastructura existentã de extracþie, transport ºi distribuþie extinsã pe

întreg teritoriul þãrii;
− poziþia favorabilã a României în sistemul de transport internaþional în

Europa Centralã ºi de Est;
− posibilitatea de interconectare în viitorul apropiat a Sistemului

Naþional de Transport Gaze Naturale cu sistemul Vest-European ºi la
resursele de gaze din regiunea Caspicã ºi Orientul Mijlociu.

România a fost ºi va rãmâne una din þãrile cu importante resurse de
gaze naturale, având totodatã ºi o îndelungatã tradiþie în exploatarea acestor

                                                 
1 Russu C., Bulearcã M., Bãdileanu Marina, Neagu Cornelia, Sima C., º.a., Program de

acþiune privind aplicarea politicii industriale în România, în: Probleme economice,
nr.114-115, INCE, INCE, CIDE, 2004.
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valoroase hidrocarburi, fiind prima regiune din Europa înregistratã cu un
consum industrial de gaze naturale (în 1913 prima producþie de gaze naturale
de 113000 mc/an). România are cea mai mare piaþã de gaze naturale din
Europa Centralã, atingând dimensiuni record la începutul anilor ’80, ca urmare
a aplicãrii unor politici guvernamentale orientate cãtre eliminarea dependenþei
de importuri. Aplicarea acestor politici a dus la o exploatare intensivã a
resurselor interne, având ca rezultat declinul producþiei interne.

Factorul de producþie “capital”
În cei peste 90 de ani de activitate, pe baza volumelor importante de

rezerve descoperite, în industria gazeiferã a fost creatã o infrastructurã bine
dezvoltatã. Capacitãþile de producþie ale SNGN Romgaz SA sunt constituite din
sonde ºi compresoare, gradul lor de utilizare fiind direct influenþat de consum.
Din istoricul de producþie al SNGN Romgaz, pe ultimii 10 ani, rezultã cã
ponderea gazelor extrase cu ajutorul agregatelor de comprimare este în
continuã creºtere, ajungând la cca 62% din totalul gazelor extrase.

Dacã gradul de uzurã al sondelor de gaze naturale este greu de
cuantificat, despre compresoare se pot face urmãtoarele precizãri: patrimoniul
SNGN Romgaz cuprinde un numãr de 145 de agregate compresoare (electrice
ºi termice) montate în 20 de staþii de comprimare. Agregatele de comprimare
au fost puse în funcþiune în proporþie de 90% între anii 1980-1990, cu o
vechime medie de exploatare de circa 14,5 ani. Din analiza specialiºtilor
Romgaz a rezultat cã starea tehnicã a electro ºi motocompresoarelor este
bunã, permiþând funcþionarea îndelungatã a acestora cu mult peste prevederile
legale cu condiþia efectuãrii unor reparaþii de bunã calitate1.

Ca urmare a modificãrilor semnificative survenite în ultima perioadã a
parametrilor iniþiali (debite, presiuni) pe baza cãrora s-a proiectat capacitatea
iniþialã a staþiilor de comprimare, în momentul de faþã un numãr mare de staþii
sunt supradimensionate ca numãr ºi putere instalatã, fiind la limita inferioarã de
funcþionare din punct de vedere al parametrilor ºi randamentelor. În aceste
condiþii se impune reechiparea agregatelor de comprimare cu cilindri
compresori adaptaþi noilor condiþii de fucþionare pentru realizarea factorilor
propuºi de recuperare a rezervelor de gaze.

Din punct de vedere al tehnologiilor de producþie ºi 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 ºi stabilirea regimurilor tehnologice optime de producþie, SNGN
Romgaz dispune de echipamente moderne de mãsurãtori în sonde.

                                                 
1 Strategia de dezvoltare a sectorului de extracþie a gazelor naturale în perioada pânã

în anul 2010, Ministerul Industriei ºi Comerþului ºi SNGN Romgaz SA Mediaº, 2004.
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SNGN Romgaz desfãºoarã de asemenea ºi activitãþi complexe de
cercetare geologicã cu aparaturã performantã care a dus la punerea în
evidenþã a unui mare numãr de structuri posibile cu acumulãri de hidrocarburi,
care urmeazã a fi testate în viitorul apropiat.

Factorul de producþie “resurse”
În contextul actual în care majoritatea sectoarelor de activitate sunt

dependente de consumul de gaze naturale, eforturile pentru descoperirea de
noi resurse de gaze naturale ºi de reabilitare a producþiei în sensul gãsirii ºi
aplicãrii celor mai adecvate tehnologii, care sã permitã exploatarea
zãcãmintelor de gaze în condiþii optime ºi de eficienþã economicã, sunt tot mai
susþinute.

În prezent lucrãrile de cercetare geologicã ºi de producþie ale SNGN
Romgaz se desfãºoarã în cadrul a 14 perimetre de explorare situate în Bazinul
Transilvaniei ºi zona extracarpaticã ºi a 136 de zãcãminte comerciale de gaze
naturale1. Aceste zãcãminte se aflã într-un stadiu avansat de exploatare,
majoritatea dintre acestea având un factor actual de recuperare de peste 75%.
Aceastã situaþie a determinat luarea unor mãsuri de ordin tehnic ºi tehnologic
pentru descoperirea ºi punerea în evidenþã, în condiþii economice avantajoase,
a noi acumulãri de gaze naturale care sã ducã la reducerea dezechilibrului
dintre producþia de gaze naturale realizatã ºi rezervele nou descoperite.

Rezervele dovedite au în prezent condiþii de exploatare proiectate ºi
îndeplinesc criteriile de eficienþã economicã stabilite prin studii tehnico-
economice. Din rezervele dovedite cca 80% pot fi obþinute prin facilitãþi tehnice
ºi tehnologice existente, fiind considerate rezerve “dovedite dezvoltate”, iar
20%, considerate rezerve “dovedite nedezvoltate”, necesitã investiþii supli-
mentare proiectate ºi considerate rentabile, prin studiile tehnico-economice
elaborate.

De menþionat cã cca 70% din rezervele dovedite sunt situate în
zãcãminte cu regim de destindere elasticã, care curg pânã la atingerea
presiunii atmosferice. Pentru acestea rezervele sunt evaluate pânã la presiuni
dinamice la gura sondei condiþiilor corespunzãtoare condiþiilor de debitare
existente sau proiectate, prin studii tehnico-economice ºi sunt cuprinse între
1,5-25 at.

Din zãcãmintele cunoscute în prezent cu rezerve dovedite, peste 75% se
gãsesc într-un stadiu foarte avansat de depletare, acestea fiind puse în
exploatare de peste 30 ani, iar restul de 25% reprezintã zãcãminte cu un stadiu

                                                 
1 www.romgaz.ro
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mediu de depletare, puse în exploatare de 10-20 ani. Din punct de vedere al
resurselor geologice însã 85% se gãsesc în prima categorie de zãcãminte1.

Factorul mediu de recuperare realizat este de 61%, faþã de un factor
potenþial realizabil în condiþiile tehnice ºi economice existente de 73%. De
remarcat stadiul mult mai avansat de depletare a zãcãmintelor din
Depresiunea Transilvaniei, unde factorul de recuperare realizat (73%) a atins
valoarea factorului potenþial mediu pe þarã.

Gazele naturale au fost ºi rãmân una dintre cele mai importante surse de
energie din România, însã ºi acestea au fost afectate de evoluþia economiei
din anii ’90: consumul s-a înjumãtãþit, ajungând în prezent la circa 18 mld. mc.
Mai mult, gazele au pierdut teren în favoarea petrolului ºi a combustibililor
solizi (dintre care 9% este lemn), ceea ce a dus la o scãdere a segmentului
sãu de piaþã de la 50% la începutul anilor ‘80, la mai puþin de 40% în prezent.

Pentru gazele naturale, aceastã evoluþie a fost mai pronunþatã în
industrie ºi în sectorul de producere a energiei, care sunt foarte sensibile la
schimbãrile economice. Comparativ cu situaþia anului 1993, gazele naturale au
pierdut aproape 1/3 din volumul de vânzãri în aceste douã sectoare.

Sumele necesare pentru descoperirea de noi rezerve de gaze sunt mari,
astfel cã finanþarea unor astfel de proiecte se poate realiza numai prin
asocierea cu firme strãine ºi prin credite externe. În angajarea creditelor
externe trebuie luat în considerare factorul de risc iminent în activitatea de
cercetare geologicã.

Sectorul de gaze naturale din România2 este unul complex, în cadrul
sãu activând, printre alþii:

− producãtori: SNGN Romgaz SA, SC Petrom SA, Amromco Energy, LLC
New York;

− operatori ai sistemelor de înmagazinare: 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;  

                                                 
1 Strategia de dezvoltare a sectorului de extracþie a gazelor naturale în perioada pânã

în anul 2010, Ministerul Industriei ºi Comerþului ºi SNGN Romgaz SA Mediaº, 2004.
2 Piaþa gazelor din România, Autoritatea Naþionalã de Reglementare în domeniul

Gazelor Naturale.
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− importatori: SC Distrigaz Sud SA, E.ON Gaz Romania SA,
Termoelectrica, Wirom, Wintershall, Wiee, Interagro etc.
În aceste condiþii, cota de piaþã a furnizorilor de gaze naturale pe piaþa

en-gros în anul 20051 s-a constituit din 18 actori (faþã de doar 12 în anul 2003
sau numai de 11 în anul 2004), dintre care primii zece au o cotã de piaþã
supraunitarã, ceilalþi opt deþinând cote modeste, de sub 1% (figura 2.8).

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

În schimb, cota de piaþã a furnizorilor de gaze naturale pe piaþa liberã în
anul 200562 a fost mult mai atomizatã (cu peste 90% din cota de piaþã deþinutã
de primii doi furnizori), fiind compusã din nouã actori (faþã de opt în anul 2003
sau de 15 în anul 2004), dintre care primii ºase au o cotã de piaþã
supraunitarã, ceilalþi trei deþinând cote modeste, de sub 1% (figura 2.9).

                                                 
1 Raport de monitorizare pentru piaþa internã de gaze naturale – 2003, 2004, 2005 ºi

2006, Autoritatea Naþionalã de Reglementare în Domeniul Gazelor Naturale,
www.anrgn.ro.
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Figura 2.9. Cota de piaþã a furnizorilor pe piaþa liberã
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În anul 2005, din totalul consumului de 17,6 miliarde m3, producþia
internã de gaze naturale a reprezentat aproximativ 12,4 miliarde m3, iar
diferenþa a fost importatã din Federaþia Rusã. Toatã cantitatea de gaze
naturale, din producþia internã ºi din import, a fost destinatã pieþei interne. La
sfârºitul anului 2005 exista un  numãr total de 2,41 de milioane de
consumatori, din care un numãr de numai 329 de consumatori eligibili.

2.9. Privatizarea companiilor de furnizare a energiei
În Raportul de monitorizare 2005 privind România1, Comisia Europeanã

aratã cã România îndeplineºte criteriul economiei de piaþã funcþionale.
România a înregistrat progrese semnificative în alinierea legislaþiei sale la
legislaþia Uniunii Europene. Prin politica energeticã, România va fi capabilã sã
implementeze acquis-ul comunitar în domeniu pânã la data aderãrii. Rãmâne
necesarã adoptarea legislaþiei specifice pieþei interne a energiei, continuarea
deschiderii reale a pieþei electricitãþii ºi gazelor, îmbunãtãþirea gradului de
colectare a facturilor, reducerea arieratelor ºi consolidarea autoritãþilor de
implementare2.

Privatizarea unitãþilor economice - ca formã de restructurare a regimului
de proprietate - s-a accelerat, deºi s-au înregistrat întârzieri explicate, în primul
rând, prin incapacitatea autoritãþilor publice de a depãºi obstacole de naturã

                                                 
1 Comisia Europeanã, Raportul comprehensiv de monitorizare 2005 privind România,

www.insse.ro, p. 21-29.
2 Comisia Europeanã, Raportul comprehensiv de monitorizare 2005 privind România,

www.insse.ro, p. 60-62.
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politicã ºi socialã (lipsa de claritate ºi stabilitate a cadrului juridic, transparenþa
deficitarã a procesului de privatizare, interesele divergente ale diferitelor
grupuri de presiune); la aceasta s-au adãugat lipsa de atractivitate a
numeroase întreprinderi, nestructurate adecvat ºi împovãrate de mari datorii,
precum ºi frecventele schimbãri ale metodelor de privatizare ºi ale cadrului
instituþional creat pentru coordonarea acestui proces. În numeroase cazuri,
evoluþia post-privatizare a întreprinderilor a fost nesatisfãcãtoare, datoritã,
îndeosebi, atât neonorãrii de cãtre investitori a obligaþiilor asumate prin
contractul de privatizare cât ºi managementului neperformant; de exemplu, în
perioada decembrie 2001 – iunie 2003, 72 de întreprinderi au revenit în
proprietatea Agenþiei pentru Privatizare ºi Administrarea Participaþiilor Statului
ca urmare a eºecului cumpãrãtorilor de a se achita de obligaþiile asumate în
momentul privatizãrii. Un loc important l-au deþinut în anul 2004 privatizãrile
unor mari întreprinderi din subordinea Ministerului Economiei ºi Comerþului.
Astfel, SNP Petrom a fost vândutã firmei austriece OMV pentru suma de
1,5 miliarde de euro; Distrigaz Nord a fost vândutã firmei germane E.ON pentru
suma totalã de 304 milioane de euro; Distrigaz Sud a fost preluatã de Gaz de
France în schimbul a 311 milioane de euro. Au fost, de asemenea, privatizate
filiale ale societãþii Electrica SA. Importantã va fi disciplina financiarã pe care
noii proprietari ar trebui sã o implementeze, având în vedere cã sectorul
energetic a fost responsabil pânã în prezent de cea mai mare parte a deficitului
cvasifiscal.

Imperativul îmbunãtãþirii în continuare a mediului de afaceri ºi a
climatului favorabil investiþiilor este evident. Acþiunile necesare pe acest plan
privesc asigurarea stabilitãþii cadrului juridic ºi reglementativ, eliminarea
incertitudinilor care încã persistã privind drepturile de proprietate, asigurarea
interpretãrii nediscreþionare a prevederilor legale referitoare la taxe,
îmbunãtãþirea previziunilor instituþionale privind intrarea pe ºi ieºirea de pe
piaþã, impunerea fermã a disciplinei de piaþã în întreaga economie.

2.9.1. Restructurarea ºi privatizarea companiilor de distribuþie a energiei
electrice

Scopul declarat al privatizãrii companiilor de distribuþie a energiei
electrice a fost atragerea capitalului necesar pentru consolidarea acestora,
creºterea competitivitãþii ºi asigurarea unor tarife care sã permitã accesul
populaþiei la serviciile de furnizare a electricitãþii.

Strategia de privatizare, cea a injecþiei de capital combinatã cu vânzarea
de acþiuni, a fost preferatã de autoritãþile de reglementare. S-a menþinut, de
asemenea, flexibilitatea pentru adaptarea la practicile utilizate de investitori.

Cadrul legislativ ce a stat la baza acþiunilor de privatizare a inclus:
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− Legea energiei electrice nr. 318/20031;
− Legea nr.137/2002 privind unele mãsuri pentru accelerarea

privatizãrii2;
− Ordonanþa de Urgenþã a Guvernului nr. 88/1997 privind privatizarea

societãþilor comerciale3;
− Foaia de parcurs din domeniul energetic din România4, privind

asigurarea energiei ºi eficientizarea Sistemului Energetic Naþional prin
realizarea de investiþii pentru modernizare ºi reconstrucþie pentru
extinderea capacitãþilor existente ºi realizarea de noi capacitãþi,
aprobatã prin Hotãrârea Guvernului nr. 890/20035;

− metodologia de monitorizare a pieþei angro de energie electricã pentru
aprecierea nivelului de concurenþã pe piaþã ºi prevenirea abuzului de
poziþie dominantã, aprobatã prin Ordinul ANRE nr. 57/2005.

Principala problemã ce apare în acest domeniu este gradul de noutate al
legislaþiei specifice ºi lipsa de experienþã a autoritãþilor de reglementare ºi a
jucãtorilor de pe piaþã în utilizarea acestui cadru legislativ.

Pentru a evita apariþia unor concentrãri nedorite în sector, se va limita
numãrul de societãþi de distribuþie ce pot fi achiziþionate de un acelaºi
investitor. Un acelaºi investitor nu va putea deþine controlul în societãþi de
distribuþie ºi furnizare ce acoperã mai mult de 33% din segmentul de piaþã
respectiv.

Alegerea variantei de a li se oferi investitorilor strategici o cotã de
participare aferentã unui procent de 51% din capitalul social al societãþilor a
fost determinatã de necesitatea de a asigura interesul, controlul ºi siguranþa
investitorilor. Cota de 51% din acþiuni poate fi dobânditã prin cumpãrarea
acþiunilor existente ºi/sau prin majorarea capitalului social al companiilor de
distribuþie a energiei6. Participarea salariaþilor la privatizare s-a fãcut prin

                                                 
1 Publicatã în: Monitorul oficial, nr. 511 din16 iulie 2003, www.cdep.ro.
2 Publicatã în: Monitorul oficial, nr. 215 din 28 martie 2002, www.cdep.ro.
3 Publicatã în: Monitorul oficial, nr. 381din 29 decembrie 1997, www.cdep.ro.
4 Ministerul Economiei ºi Comerþului, Foaie de parcurs în domeniul energetic din

România, în: Monitorul oficial al României, nr. 581 bis din 14.08.2003.
5 HG nr. 890/2003 privind aprobarea Foii de parcurs din domeniul energetic din

Romania, publicatã în: Monitorul oficial, nr. 581/14.08.2003, www.anre.ro.
6 Parlamentul României, Bucureºti, Raport nr. 21/ 491 / 15.11.2004 asupra proiectului

de lege privind unele mãsuri pentru privatizarea Societãþilor Comerciale Filiale de
Distribuþie ºi Furnizare a Energiei Electrice ''Electrica Dobrogea'' SA ºi ''Electrica
Banat'' SA, precum ºi unele mãsuri pentru reglementarea activitãþilor societãþilor
comerciale din domeniul distribuþiei de energie electricã, (PLx 701/10 noiembrie
2004), p. 3, www.cdep.ro.
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ofertare directã pânã la concurenþa cotei de 10% din capitalul social al
societãþilor. Pentru a descuraja participarea ofertanþilor care cautã profitul pe
termen scurt, s-a propus ca niciun nou acþionar sã nu poatã tranzacþiona
acþiunile achiziþionate pe o perioadã de cinci ani de la realizarea privatizãrii.

Contractele de privatizare constituie documente complexe, având ca
obiect vânzarea acþiunilor ºi majorarea capitalului social al societãþilor
comerciale filiale de distribuþie ºi furnizare a energiei electrice Electrica
Dobrogea SA ºi Electrica Banat SA. În structura contractelor de privatizare
existã, între altele, prevederi privind1:

− vânzarea-cumpãrarea acþiunilor prin care pãrþile sunt de acord cu
vânzarea ºi cumpãrarea acþiunilor în proporþie de 24,62% din capitalul
social înregistrat al fiecãreia dintre societãþile comerciale;

− dobândirea acþiunilor nou emise prin care cumpãrãtorul dobândeºte
acþiuni nou emise reprezentând 35% din capitalul social majorat al
societãþilor, astfel încât acesta sã deþinã o cotã de 51% din capitalul
social al fiecãreia dintre cele douã societãþi;

− preþul acþiunilor nou emise prevede acordul pãrþilor cu privire la preþul
ºi modalitatea de platã a acþiunilor nou emise;

− condiþiile de perfectare a contractului de privatizare;
− contractul de escrow care reglementeazã condiþiile în care se

utilizeazã contul escrow cu privire la plãþile pe care trebuie sã le
efectueze cumpãrãtorul;

− obligaþiile cumpãrãtorului cu privire la desfãºurarea activitãþii celor
douã societãþi dupã privatizare;

− managementul interimar prin care se reglementeazã activitatea
observatorilor desemnaþi de cumpãrãtor în cele douã societãþii pe
perioada dintre data semnãrii ºi data perfectãrii contractelor;

− penalitãþile pentru nerespectarea obligaþiilor investiþionale ale
cumpãrãtorului asumate prin contract etc.

Pânã în prezent au fost privatizate patru dintre cele opt filiale regionale
de distribuþie ºi furnizare a energiei electrice desprinse din SC Electrica SA:
Electrica Dobrogea, Electrica Banat, Electrica Moldova ºi Electrica Oltenia.
Vom prezenta în continuare modul în care au fost efectuate aceste privatizãri ºi
perspectivele existente pentru celelalte filiale.

                                                 
1 Nota de fundamentare - HG nr. 1000/25-06-2004, Hotãrârea Guvernului nr.1000/2004

privind unele mãsuri pentru derularea ºi finalizarea privatizãrii ºi modificarea ºi
completarea strategiei de privatizare a societãþilor comerciale filiale de distribuþie ºi
furnizare a energiei electrice "Electrica Dobrogea" SA ºi "Electrica Banat" SA,
publicatã în: Monitorul oficial, nr. 629/10-07-2004, www.gov.ro
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Primele douã societãþi de distribuþie ºi furnizare a electricitãþii privatizate
au fost Electrica Dobrogea ºi Electrica Banat. Guvernul României a fost nevoit
sã negocieze sub presiunea organismelor financiare internaþionale. Astfel, în
cadrul acordului PSAL II cu Banca Mondialã, în domeniul “privatizarea
sectorului energetic ºi de electricitate” condiþionalitatea pentru eliberarea primei
tranºe de împrumut a fost urmãtoarea: ”Guvernul a selectat douã societãþi de
distribuþie de energie electricã pentru a fi oferite pentru privatizare aºa cum a
fost recomandat de consultant. Guvernul a iniþiat procedurile de privatizare
pregãtite cu sprijinul consultantului, pentru cele douã societãþi de distribuþie”1.
Condiþionalitatea pentru eliberarea celei de-a doua tranºe a fost “Guvernul a
analizat cu Banca Mondialã strategia de privatizare elaboratã împreunã cu
consultantul, pentru cele douã societãþi de distribuþie a energiei electrice ºi a
oferit la vânzare pachetul de control din aceste întreprinderi”. S-a spus, la
vremea respectivã, cã cele douã companii de distribuþie au fost sacrificate ºi cã
niciuna dintre societãþile Electrica SA nu va mai fi privatizatã sub presiunea
organismelor financiare internaþionale. Din pãcate însã, rezultatul acestei prime
tranzacþii va avea influenþã ºi asupra celorlalte privatizãri în distribuþia de
energie: niciun alt investitor nu va fi dispus sã plãteascã, de exemplu, de cinci
ori mai mult decât ENEL S.p.A., pentru o altã companie similarã.

Privatizarea Electrica Dobrogea  SA ºi Electrica Banat SA

Societãþile comerciale filiale de distribuþie ºi furnizare a energiei electrice
Electrica Dobrogea SA ºi Electrica Banat SA au fost înfiinþate prin reorga-
nizarea Societãþii Comerciale de Distribuþie ºi Furnizare a Energiei Electrice
"Electrica" SA, potrivit prevederilor Hotãrârii Guvernului nr. 1342/20012.

La data de 6 decembrie 2002, a fost adoptatã Hotãrârea Guvernului
nr.1377/2002 pentru aprobarea strategiei de privatizare a societãþilor
comerciale filiale de distribuþie ºi furnizare a energiei electrice “Electrica
Dobrogea” SA ºi “Electrica Banat” SA, act normativ prin care Ministerul
Industriei ºi Resurselor, Oficiul Participaþiilor Statului ºi Privatizãrii în Industrie
ºi Societatea Comercialã “Electrica” SA au fost mandatate sã implementeze
strategia de privatizare a celor douã societãþi de distribuþie ºi furnizare a
energiei electrice menþionate. Privatizarea acestora s-a efectuat conform

                                                 
1 Guvernul României, Nota de fundamentare privind strategia de privatizare a

societãþilor comerciale filiale de disitribuþie ºi furnizare a energiei electrice “Electrica
Dobrogea” SA ºi “Electrica Banat” SA, p. 2.

2 Nota de fundamentare - HG nr. 1000/25-06-2004, Hotãrârea Guvernului nr. 1000/2004
privind unele mãsuri pentru derularea ºi finalizarea privatizãrii ºi modificarea ºi
completarea Strategiei de privatizare a societãþilor comerciale filiale de distribuþie ºi
furnizare a energiei electrice "Electrica Dobrogea" SA ºi "Electrica Banat" SA,
publicatã în: Monitorul oficial, nr. 629/10.07.2004, www.gov.ro.
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prevederilor Programului PSAL II convenit cu Banca Mondialã ºi ale Foii de
parcurs din domeniul energetic din România1. Consultantul internaþional
desemnat pentru a stabili cele mai bune metode de privatizare a fost BNP
Paribas2. Societatea “Electrica” s-a angajat, ca dupã finalizarea tranzacþiei, sã
plãteascã consultantului un onorariu de succes de 1,5% din valoarea
tranzacþiei. În cuprinsul strategiei s-a prevãzut cã privatizarea se va realiza prin
dobândirea de cãtre un investitor strategic sau de un consorþiu de investitori a
unui pachet de acþiuni de 51% din acþiunile fiecãreia, prin cumpãrarea
acþiunilor existente ºi/sau majorarea capitalului social al respectivelor societãþi
comerciale.

Ca urmare a aprobãrii Strategiei de privatizare ºi a publicãrii în presa
internã ºi internaþionalã a anunþului publicitar de privatizare, au fost
preselectaþi, dintre investitorii strategici interesaþi, urmãtoarele companii: Public
Power Corporation (PPC Grecia), EVN AG (Austria), BKW-FMB Energie AG
(Elveþia), ENEL SpA (Italia). ENEL SpA a depus oferte neangajante (10 Iulie
2003) pentru ambele filiale, fiind singurul dintre investitori care a rãmas în
competiþie. În baza acestor oferte s-au purtat negocieri privind cadrul
contractual ºi de reglementare. În urma negocierilor, comisia de negociere
împreunã cu consultantul au întocmit cadrul revizuit al documentelor tranzacþiei
care a fost transmis ofertantului în vederea depunerii ofertelor finale.

Garantarea parþialã a riscului de reglementare (GPR) a fost un
instrument utilizat  pentru ENEL S.p.A., în scopul încheierii cu succes a primei
tranzacþii în sectorul distribuþiei energiei electrice din România. Obiectivul GPR
a fost susþinerea privatizãrii în sectorul energetic din România oferind o
garanþie pentru societãþile “Electrica Banat” ºi “Electrica Dobrogea”
achiziþionate de ENEL, împotriva oricãror pierderi de venituri rezultate din
schimbãri sau anulãri de cãtre Guvern sau ANRE a oricãrei prevederi a
cadrului de reglementare pretranzacþie3.

Riscurile acoperite prin GPR au fost transferul costurilor achiziþiei
energiei electrice ºi tarifele de distribuþie. GPR a fost asiguratã de o instituþie
financiarã cotatã AAA (BIRD – Banca Internaþionalã de Reconstrucþie ºi
Dezvoltare) ºi susþinutã de statul român (prin Ministerul de Finanþe). GPR a
fost acordatã pentru o valoare totalã de 60 de milioane de euro (echivalentul a

                                                 
1 Hotãrârea Guvernului nr.1000/2004 privind unele mãsuri pentru derularea ºi finali-

zarea privatizãrii ºi modificarea ºi completarea strategiei de privatizare a societãþilor
comerciale filiale de distribuþie ºi furnizare a energiei electrice "Electrica Dobrogea"
SA ºi "Electrica Banat" SA, publicatã în: Monitorul oficial, nr. 629/10.07.2004.

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

3 SC Electrica SA, prezentare Electrica SA o propunere de investiþii atractivã, susþinutã
în cadrul Leaders of New Europe, Bucureºti, 17-19 octombrie 2005, slide 16.
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76,7 milioane de dolari SUA) pentru o perioadã de pânã la 7 ani (din ianuarie
2005, pânã în ianuarie 2012)1.

GPR nu a fost utilizatã în tranzacþii ulterioare din cadrul privatizãrii
distribuþiei electricitãþii (vânzarea “Electrica Moldova” ºi “Electrica Oltenia” cãtre
E.ON, respectiv CEZ)2.

La data de 8 martie 2004, Enel S.p.A. a depus oferte finale pentru
fiecare din cele douã societãþi comerciale. În cuprinsul ofertelor finale, Enel
S.p.A. a reluat întreaga problematicã abordatã odatã cu depunerea ofertelor
preliminare. Acest fapt a necesitat noi runde de clarificãri, încheiate cu
semnarea unui Memorandum.

Tranzacþia a fost consfinþitã ºi aprobatã de România prin Legea nr. 570
din 10 decembrie 2004 privind unele mãsuri pentru privatizarea societãþilor
comerciale filiale de distribuþie ºi furnizare a energiei electrice "Electrica
Dobrogea" SA ºi "Electrica Banat" SA, precum ºi unele mãsuri pentru
reglementarea activitãþii societãþilor comerciale din domeniul distribuþiei de
energie electricã3.

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

În consecinþã, Enel S.p.A. a plãtit numai 43,4 milioane de euro pentru
51% din acþiunile FDFEE Electrica Dobrogea (2,51 euro pentru o acþiune) ºi
numai 69 de milioane de euro pentru 51% din acþiunile FDFEE Electrica Banat
(2,92 euro pentru o acþiune)4.

                                                 
1 Nota de fundamentare OUG nr. 32/28-04-2005 Ordonanþa de urgenþã a Guvernului

nr. 32/2005 pentru ratificarea Acordului de compensare dintre România ºi Banca
Internaþionalã pentru Reconstrucþie ºi Dezvoltare privind Proiectul de privatizare a
societãþilor comerciale filiale de distribuþie ºi furnizare a energiei electrice "Electrica
Banat" SA ºi "Electrica Dobrogea" SA, semnat la Bucureºti la 20 aprilie 2005, în
legãturã cu garanþia parþialã de risc acordatã de Banca Internaþionalã pentru
Reconstrucþie ºi Dezvoltare ºi aprobarea acordurilor care compun garanþia parþialã de
risc, publicatã în: Monitorul oficial, nr. 395/10.05.2005, www.gov.ro.

2 SC Electrica SA, prezentare Electrica SA o propunere de investiþii atractive, susþinutã
în cadrul Leaders of New Europe, Bucureºti, 17-19 octombrie 2005, slide 17.

3 Publicatã în: Monitorul oficial, nr. 1198/15 decembrie 2004, www.cdep.ro.
4 Electrica SA, Semnarea contractelor de privatizare pentru Electrica Banat ºi

Dobrogea, www.electrica.ro ºi SC Electrica SA, prezentare Electrica SA o propunere
de investiþii atractivã, susþinutã în cadrul Leaders of New Europe, Bucureºti, 17-19
octombrie 2005, slide 22.
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Privatizarea Electrica Moldova  SA ºi Electrica Oltenia SA

Strategia de privatizare a acestor douã filiale a fost aprobatã prin HG
nr.531/07.04.2004 ºi în baza ei a fost publicat anunþul de privatizare, la data de
28.04.20041. Ca urmare a acestui anunþ pânã la data de 31.05.2004, termenul-
limitã 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) ºi AES Corporation (SUA).
La data de 27.08.2004 au depus Documente de Poziþie pentru privatizarea a
51% din capitalul social: CEZ, E.ON Energie AG ºi Union Fenosa International.
Ofertele finale (depuse pe 18.10.2004) au fost înaintate doar de CEZ ºi E.ON
Energie AG.

Comisia de negociere a analizat aceste oferte ºi, în urma ºedinþelor de
clarificãri, a invitat la discuþii finale E.ON Energie AG pentru filiala Moldova ºi
respectiv, CEZ pentru filiala Oltenia2.

E.ON Energie AG este o corporaþie multinaþionalã care deþine, de
asemenea, Ruhrgas. Este cea mai mare companie privatã de electricitate din
Europa cu activitãþi în Germania ºi în alte nouã þãri europene incluzând:
Olanda, Ungaria, Slovacia, Republica Cehã, Elveþia ºi Polonia3. Compania
deserveºte 14 milioane de consumatori de energie electricã ºi gaze naturale în
Europa. În anul 2003, E.ON deþinea capacitãþi de producþie de 34880 MW,
înregistrând vânzãri de energie electricã de 269 de miliarde de kWh ºi vânzãri
de gaze naturale de 132 miliarde m3.

În zilele de 4 ºi 5 aprilie 2005 au fost semnate contractele de
privatizare pentru cele douã filiale, aceastã acþiune fiind aprobatã prin
HG nr. 85, 03.02.2005. Finalizarea tranzacþiilor a avut loc pe 3 octombrie 2005
pentru Electrica Moldova, respectiv 4 octombrie 2005 pentru Electrica Oltenia4.

                                                 
1 Nota de fundamentare - OUG nr. 114/14-07-2005, Ordonanþa de urgenþã a

Guvernului nr.114/2005 privind unele mãsuri pentru derularea ºi finalizarea privatizãrii
societãþilor comerciale filiale de distribuþie ºi furnizare a energiei electrice "Electrica
Moldova" SA ºi "Electrica Oltenia" SA, publicatã în: Monitorul oficial nr. 668,
27.07.2005, www.gov.ro.

2 Revista Energy in East Europe nr. 74/octombrie 2005, p.15.
3 Ministerul Economiei ºI Comerþului, Comunicat de presã, Biroul de presã, 3 octombrie

2005.
4 Nota de fundamentare - O.U.G. nr. 114/14-07-2005, Ordonanþa de urgenþã a

Guvernului nr.114/2005 privind unele mãsuri pentru derularea ºi finalizarea privatizãrii
societãþilor comerciale filiale de distribuþie ºi furnizare a energiei electrice "Electrica
Moldova" SA ºi "Electrica Oltenia" SA, publicatã în: Monitorul oficial, nr. 668,
27.07.2005, www.gov.ro.
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În consecinþã, CEZ a plãtit numai 151 de milioane de euro pentru 51%
din acþiunile FDFEE Electrica Oltenia (4,139 de euro pentru o acþiune), iar
E.ON Energie AG numai 100 de milioane de euro pentru 51% din acþiunile
FDFEE Electrica Moldova (3,083 euro pentru o acþiune)1.

Privatizarea Muntenia Sud  SA

Prin desfãºurarea unui concurs de oferte pentru servicii de consultanþã,
a fost selectatã oferta PricewaterhouseCoopers (Marea Britanie), la data de
25 octombrie 2002, fiind semnat contractul de consultanþã2. Pe baza
activitãþilor de analizã diagnostic ºi evaluare a societãþii Muntenia Sud,
consultantul a propus strategia de privatizare, aprobatã prin HG nr.
546/09.06.2005 ºi publicatã în Monitorul oficial nr. 587/07.07.2005. Anunþul de
privatizare a fost publicat la data de 28 iulie 2005, acesta prevãzând metoda
de privatizare (selecþia competitivã pe baza ofertelor angajante) ºi procentul
pachetului din capitalul social care urmeazã sã fie privatizat3.

Principalele repere ale calendarului de privatizare a societãþii Muntenia
Sud4 pot fi sintetizate astfel:

− depunerea scrisorilor de exprimare a interesului pânã la 15 sep-
tembrie 2005;

− depunerea  documentelor de poziþie pânã la 18 Noiembrie 2005;
− depunerea ofertelor angajante pânã la 23 decembrie 2005;
− procesul de privatizare va continua (i) fie prin selectarea ofertei care a

întrunit cel mai bun punctaj, (ii) fie prin solicitarea de oferte angajante
îmbunãtãþite ºi ulterior selectarea ofertei care întruneºte cel mai bun
punctaj, ºi finalizarea negocierilor prin semnarea documentelor
tranzacþiei, dupã aprobarea principalilor indicatori ai acesteia de cãtre
Guvernul României.

Pâna la data-limitã, respectiv 15 septembrie 2005, zece companii au
depus scrisori de interes pentru achiziþionarea filialei Electrica Muntenia Sud.
Acestea sunt atât grupuri care au mai participat la diverse etape de privatizare
a distribuþiei de electricitate din România, precum AES Corporation (SUA),
CEZ (Cehia), Enel S.p.A (Italia), E.ON Energie AG (Germania) ºi Union

                                                 
1 SC Electrica SA, prezentare Electrica SA o propunere de investiþii atractivã, susþinutã

în cadrul Leaders of New Europe, Bucureºti, 17-19 octombrie 2005, slide 23.
2 Articol: Stadiul privatizarii filialelor “Electrica”, www.electrica.ro.
3 www.electrica.ro.
4 SC Electrica SA, prezentare Electrica SA o propunere de investiþii atractivã, susþinutã

în cadrul Leaders of New Europe, Bucureºti, 17-19 octombrie 2005, slide 25.
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Fenosa International (Spania). Pe listã se mai regãsesc companiile EVN AG
(Austria), Gaz de France (Franþa), RWE Energy AG (Germania). EnBW
Energie AG (Germania) ºi Iberdrola SA (Spania) participã pentru prima datã la
un proces de privatizare în România1.

În schimb, lista nu include compania Electricité de France (EdF), despre
care autoritãþile române au afirmat în trecut cã ar fi interesatã de aceastã
achiziþie. EdF deþine însã 45% din capitalul firmei germane EnBW, care a
depus una dintre scrisorile de interes.

Toate cele zece companii care au depus scrisori de intenþie pentru
achiziþionarea societãþii de distribuþie ºi furnizare a energiei electrice Electrica
Muntenia Sud vor merge mai departe în etapa urmãtoare a procesului de
privatizare, lista scurtã fiind fãcutã publicã la data de 3 octombrie 2005.

Societatea Electrica Muntenia Sud are peste un milion de clienþi ºi
2.085 de salariaþi. La sfârºitul anului trecut, bilanþul societãþii arãta o cifrã de
afaceri de 11.752 de miliarde de lei, la un capital social de 1.865 de miliarde
de lei2.

Preþul oferit de ENEL pentru preluarea pachetului de 67,5% din acþiunile
Electrica Muntenia Sud a fost de 820,099 de milioane de euro, rezultând un
preþ pe acþiune de 41,28 euro.

Privatizarea societãþilor Transilvania Nord, Transilvania Sud,
Muntenia Nord

Sub denumirea de “Project Europe Aid/21090/D/SV/RO”, în cursul anului
2004 a fost obþinutã finanþare PHARE pentru angajarea unui consultant pentru
privatizarea celor trei societãþi de distribuþie ºi furnizare a energiei electrice,
care sã desfãºoare activitãþi de analizã-diagnostic ºi evaluare. Metodele de
privatizare folosite pentru fiecare dintre aceste filiale vor fi determinate conform
strategiei Guvernului României. În anul 2004, s-a decis listarea la Bursa de
Valori Bucureºti printr-o ofertã publicã iniþialã a unui cuantum de 10% din
acþiunile Transilvania Nord ºi Muntenia Nord3. Pentru acest scop a fost
angajatã o firmã de avocaturã cu experienþã în domeniu, care a efectuat o

                                                 
1 Mediafax, Ofertele finale pentru Electrica Muntenia Sud, aºteptate pânã în

decembrie, 13 octombrie 2005.
2 Guvernul României - Biroul de presã - 09.06.2005, Articolul: Guvernul a aprobat

strategia de privatizare a Electrica Muntenia Sud, www.gov.ro.
3 SC Electrica SA, prezentare Electrica SA o propunere de investiþii atractivã, susþinutã

în cadrul Leaders of New Europe, Bucureºti, 17-19 octombrie 2005, slide 26.
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analizã-diagnostic din punct de vedere legal. Ulterior, a fost angajatã o
companie de consultanþã cu rol de intermediar financiar1.

2.9.2. Restructurarea ºi privatizarea companiilor de distribuþie a gazului
natural

Dupã cum s-a putut observa, în ultimii ani, România s-a aflat în plin
proces de reorganizare ºi restructurare a sectorului energetic, adoptând
principiile economiei de piaþã. Cadrul legislativ a fost îmbunãtãþit ºi au fost
înfiinþate autoritãþi de reglementare în vederea creºterii competitivitãþii ºi
atragerii investitorilor strãini2.

Cadrul legislativ ce a stat la baza acþiunilor de privatizare a inclus:
− Legea gazelor nr. 351/20043 modificatã de Legea nr. 288/20054;
− Legea nr. 563/2004 privind unele mãsuri pentru privatizarea Societãþii

Comerciale de Distribuþie a Gazelor Naturale "Distrigaz Nord" SA
Târgu Mureº ºi a Societãþii Comerciale de Distribuþie a Gazelor
Naturale "Distrigaz Sud"  SA Bucureºti5;

− Hotãrârea Guvernului nr. 1283/2003 pentru aprobarea strategiei de
privatizare a societãþilor de distribuþie ºi furnizare gaze, Societatea
Comercialã de Distribuþie a Gazelor Naturale „Distrigaz Nord” SA ºi
Societatea Comercialã de Distribuþie a Gazelor Naturale „Distrigaz
Sud” SA;

− Hotãrârea Guvernului nr.1649/2004 privind unele mãsuri pentru
derularea ºi finalizarea privatizãrii Societãþii Comerciale de Distribuþie
a Gazelor Naturale "Distrigaz Nord" SA Târgu Mureº ºi a Societãþii
Comerciale de Distribuþie a Gazelor Naturale "Distrigaz Sud" SA
Bucureºti6;

                                                 
1 Nota de fundamentare - OG nr. 31/29-01-2004, privind unele mãsuri pentru derularea

procesului de privatizare a Societãþii Comerciale de Distribuþie a Gazelor Naturale
"Distrigaz Sud" SA Bucureºti ºi a Societãþii Comerciale de Distribuþie a Gazelor
Naturale "Distrigaz Nord" SA Târgu Mureº, precum ºi a societãþilor comerciale filiale
de distribuþie ºi furnizare a energiei electrice, publicatã în: Monitorul oficial, nr. 91,
31-01-2004, www.gov.ro

2 Bulearcã M., Piaþa gazelor naturale în România, în condiþii de concurenþã, în: Revista
de economie industrialã, nr.1/2004, INCE, CIDE, 2004, p. 57-61.

3 Publicatã în: Monitorul oficial al României, Partea I, nr. 679.
4 Publicatã în: Monitorul oficial al României, nr. 922 din 17 octombrie 2005.
5 Publicatã în: Monitorul oficial al României, nr. 1196 din 14 decembrie 2004.
6 Publicatã în: Monitorul oficial, nr. 944 din 15 octombrie 2004.
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Piaþa gazului este extrem de interesantã pentru investitori, deoarece
gazul nu are nevoie de o transformare majorã, aºa cum este cazul pieþei de
electricitate, ci doar de condiþii bune de transport, de la sondã pânã la
consumatorul final. Distribuitorii de gaz pot obþine un profit bun din furnizarea
gazului, fãrã investiþii spectaculoase sau suplimentare.

O mizã importantã ar putea fi ºi poziþia geostrategicã a României. Viitorii
acþionari majoritari ai Distrigaz ar putea folosi afacerea din România ca pe o
platformã de plecare spre piaþa balcanicã: Grecia, Turcia, Bulgaria. De altfel,
acest lucru l-a confirmat competitorul german Wintershall care s-a implicat in
extinderea reþelei în localitãþile de la Dunãre, cu scopul de a interconecta
conductele româneºti cu reþeaua bulgarã.

Privatizarea SC Distrigaz Sud Bucureºti

În luna ianuarie a anului 2004 au fost primite scrisori de interes din
partea a patru potenþiali investitori strategici: Enel S.p.A - Italia, OAO Gazprom
- Rusia, Gaz de France – Franþa ºi E.ON Ruhrgas AG, ºi în octombrie acelaºi
an a fost semnat cu Gaz de France contractul de privatizare a SC Distrigaz
Sud SA Bucureºti.

Transferul dreptului de proprietate asupra acþiunilor vândute ºi subscrise
de Gaz de France la societatea de distribuþie a gazelor naturale SC Distrigaz
Sud SA Bucureºti a avut loc la data de 31.05.2005. Gaz de France a devenit
astfel acþionarul majoritar, cu 51% din capitalul social al companiei româneºti.

Gaz de France a achitat sumele prevãzute în Contractul de privatizare
atât pentru pachetul de acþiuni reprezentând 30% din capitalul social al
societãtii, respectiv 128 de milioane de euro, cât ºi pentru subscrierea aferentã
majorãrii de capital social - 183 de milioane de euro, astfel încât investitorul sã
deþinã 51% din capitalul social majorat.

Proiectul de privatizare a SC Distrigaz Sud SA Bucureºti a fost iniþiat cu
asistenþa consorþiului condus de Credit Suisse First Boston International, ºi
finanþat prin programul PHARE.

Noul proprietar majoritar al companiei de distribuþie a gazelor SC
Distrigaz Sud SA Bucureºti este Romania Gas Holding BV, afiliat al Gaz de
France, la care BERD ºi IFC deþin câte 10%. Compania Romania Gas Holding
BV are statut de afiliat al Gaz de France ºi se aflã sub controlul grupului
francez.

În ziua de 12.12.2005, a fost semnat contractul de novaþie pentru
transferul pachetului majoritar de acþiuni deþinut de compania Gaz de France
prin afiliatul sãu GDF Investissements 35 la SC Distrigaz Sud SA Bucureºti
cãtre Romania Gas Holding BV.

BERD ºi IFC au achiziþionat câte 10% din pachetul de acþiuni al
companiei holding, ceea ce le asigurã, conform Gaz de France, câte o cotã de
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5% din acþiunile deþinute la SC Distrigaz Sud SA Bucureºti. Compania
Romania Gas Holding BV are statut de afiliat al Gaz de France ºi se aflã sub
controlul grupului francez.

Gaz de France ºi-a exprimat intenþia de a-ºi asuma în nume propriu
continuarea îndeplinirii obligaþiilor contractuale asumate prin contractul de
privatizare.

Implicarea BERD ºi IFC în structura de acþionariat a SC Distrigaz Sud
SA Bucureºti poate avea efecte benefice directe asupra transparenþei
cheltuielilor financiare, a accesului la finanþãri suplimentare ºi a monitorizãrii
activitãþii SC Distrigaz Sud SA Bucureºti în vederea armonizãrii cu normele
Uniunii Europene, în special în domeniul protecþiei mediului ºi al stabilitãþii
locurilor de muncã. Pachetul de acþiuni deþinut de MEC, respectiv 49%, a
rãmas neschimbat.

Gaz de France1, societate integratã de utilitãþi în domeniul energetic,
este al treilea operator ca mãrime din Franþa din sectorul serviciilor. Activitatea
de bazã a Gaz de France o constituie gazele naturale, societatea deservind
aproximativ 15 milioane de consumatori (dintre care 10,9 milioane în Franþa).

Rezervele sale de petrol si gaze naturale se ridicã la 670 de milioane
echivalent barili petrol, incluzând 72% gaze naturale. În anul 2003, societatea a
obþinut venituri în valoare de 16,7 miliarde euro ºi a vândut 60,2 miliarde metri
cubi de gaze naturale.

   Investiþiile Distrigaz Sud prevãzute pentru anul 2006 (circa 90 de
milioane de euro) sunt destinate, în principal, reabilitãrii ºi extinderii reþelelor de
distribuþie a gazelor naturale, suma fiind cu 20 de milioane de euro mai mare
faþã de cea alocatã în 2005. Banii provin din fonduri proprii (inclusiv din
majorarea de capital prin care grupul Gaz de France a ajuns sã controleze
51% din acþiuni). Compania intenþioneazã sã dubleze în urmãtorii trei ani
ponderea conductelor de polietilenã (care au o duratã de viaþã mai mare),
peste 60% din reþeaua gestionatã în prezent de Distrigaz Sud fiind din oþel.
Acest program presupune investiþii anuale de 40-50 de milioane de euro.

SC Distrigaz Sud Bucureºti furnizeazã gaze naturale în 565 de localitãþi
din România având aproape 1,1 milioane de clienþi.

Privatizarea SC Distrigaz Nord SA Târgu-Mureº

Pentru achiziþionarea acestei companii ºi-au exprimat interesul, în anul
2004, cinci potenþiali investitori strategici: Enel S.p.A - Italia, OAO Gazprom -
Rusia, Gaz de France - Franþa, E.ON Ruhrgas AG – Germania ºi Wintershall –

                                                 
1 www. gazdefrance.ro ºi www. gazdefrance.com.
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Germania, în acelaºi an, în luna octombrie, încheindu-se contractul de
privatizare cu E.ON Ruhrgas.

În ziua de 31.05.2005, a avut loc transferul dreptului de proprietate
asupra acþiunilor vândute ºi subscrise de E.ON Ruhrgas la societatea de
distribuþie a gazelor naturale SC Distrigaz Nord SA Târgu-Mureº. E.ON
Ruhrgas a devenit astfel acþionarul majoritar, deþinând 51% din capitalul social
al societãþii de distribuþie a gazelor naturale din România.

Conform Contractului de privatizare preþul pentru pachetul de acþiuni
cumpãrat, reprezentând 30% din capitalul social al societãþii, a fost de 125 de
milioane de euro, iar pentru subscrierea aferentã majorãrii de capital social, de
178 de milioane de euro, astfel încât investitorul sã deþinã 51% din capitalul
social majorat.

Proiectul de privatizare a SC Distrigaz Nord SA Târgu Mureº a fost
realizat cu asistenþa consorþiului condus de Credit Suisse First Boston
International, ºi finanþat prin programul PHARE.

E.ON Ruhrgas1 rãspunde de activitatea pan-europeanã în domeniul
gazelor naturale a E.ON Group (cea mai mare societate privatã de utilitãþi în
domeniul energetic din lume, al cãrei interes se concentrazã pe pieþele de
utilitãþi europene).

E.ON Ruhrgas procurã, transportã ºi furnizeazã gaze naturale marilor
consumatori industriali, municipalitãþilor ºi societãþilor de utilitãþi de distribuþie a
gazelor naturale. Societatea opereazã de asemenea o reþea de transport a
gazelor naturale de înaltã presiune de circa 11.200 km2, cu 12 depozite
subterane de înmagazinare ºi 26 staþii de compresiune. E.ON Ruhrgas
deserveºte beneficiari din Germania, Austria, Benelux, Franþa, Ungaria,
Liechtenstein, Polonia, Suedia, Elveþia ºi Marea Britanie.

Cota de piaþã a E.ON Ruhrgas pe piaþa germanã a gazelor naturale este
estimatã la aproximativ 57%. Compania E.ON Ruhrgas a realizat în anul 2003
vânzãri de gaze naturale de aproximativ 58 de miliarde de metri cubi ºi venituri
de 12,1 miliarde euro.

Începând cu data de 1 aprilie 2006, SC Distrigaz Nord  SA Tg-Mureº, are
un nou nume ºi logo: E.ON Gaz România. În programul de investiþii pe anul
2006, E.ON Gaz România a prevãzut aproximativ 160 de milioane de lei, din
care mai mult de 50% sunt prevãzuþi pentru înlocuirea a 350 km de conducte ºi
branºamente. Sume importante au mai fost alocate pentru modernizarea
echipamentelor ºi instalaþiilor din dotare (inclusiv achiziþii de contoare),
dezvoltarea de noi reþele, echipamente, IT, în special programe informatice ºi
hardware pentru care se aflã în stadiul de implementare 19 proiecte cu o
valoare totalã de 70 de milioane de lei. Pentru extinderile de conducte în

                                                 
1 www.eon-gaz-romania.com
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reþelele existente, în programul de investiþii sunt cuprinse 17 proiecte de
extindere cu o valoare totalã estimatã la 11 milioane de lei.

E.ON Gaz România asigurã gaze naturale pentru 20 de judeþe din partea
de nord a þãrii, activitatea de furnizare ºi distribuþie a gazelor naturale
desfãºurându-se în Transilvania, Moldova ºi Banat. Clienþii E.ON Gaz
România, în numãr de peste 1,2 milioane, se regãsesc în 1.007 localitãþi din
mediul urban ºi rural.



CONCLUZII

• Piaþa de energie electricã din România a fost constituitã pe baza
principiilor Codului comercial al pieþei angro de energie electricã, elaborat de
ANRE în anul 1999, ºi care vizeazã alinierea la prevederile Directivei 96/92 EC.
În conformitate cu prevederile legislaþiei secundare, piaþa de energie electricã
este concurenþialã la nivelul producãtorilor ºi furnizorilor de energie electricã,
iar activitãþile de transport ºi distribuþie, considerate ca monopol natural, sunt în
totalitate reglementate, respectându-se principiul de asigurare de cãtre
operatorii de reþea, a serviciului public, obligatoriu, de conectare, transport ºi
distribuþie a energiei electrice pentru deþinãtorii de licenþe.

• Piaþa angro de energie electricã din România este formatã din douã
segmente: piaþa reglementatã ºi piaþa concurenþialã.

• Piaþa reglementatã de electricitate este formatã din totalitatea
tranzacþiilor reglementate de energie electricã între producãtori ºi furnizorii de
energie electricã, reglementãrile referindu-se la cantitãþile de energie electricã
ºi tarifele acestora. De asemenea, piaþa angro de energie electricã se
compune din urmãtoarele pieþe specifice: piaþa contractelor bilaterale, piaþa
pentru ziua urmãtoare, piaþa de echilibrare ºi piaþa serviciilor de sistem
tehnologice.

• Mecanismul de funcþionare al unei pieþe concurenþiale de electricitate
poate fi descris prin douã tipuri de tranzacþii: cumpãrãri prin intermediul bursei
ºi tranzacþii bilaterale.

• Principala caracteristicã a cererii de energie electricã este lipsa de
elasticitate a acesteia, fapt ce amplificã vulnerabilitatea consumatorilor la
abuzurile de putere dominantã în stabilirea tarifelor. Majoritatea þãrilor
dezvoltate cautã sã protejeze consumatorii împotriva abuzului prin poziþia de
monopol deþinutã de companiile de electricitate, ºi în special pe micii
consumatori, împotriva pericolului de a fi folosiþi pentru a intermedia
subvenþionarea marilor consumatori care pot avea opþiunea asupra sursei de
alimentare sau a combustibilului.

• Factorul determinant al cererii de energie electricã este activitatea
industrialã. Energointensivitatea economiei a scãzut treptat, chiar ºi dupã
2000, decuplarea creºterii producþiei industriale de cea a consumurilor de
electricitate, fenomen accentuat în anul 2004.

• Gradul de deschidere a pieþei de energie electricã a evoluat de la
10% stabilit prin HG nr.122/21.02.2000, la 83,5% (toþi consumatorii de energie
electricã, cu excepþia consumatorilor casnici sunt declaraþi drept consumatori
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eligibili). Liberalizarea totalã a pieþei energiei electrice prevãzutã pentru 1 iulie
2007 a permis astfel ºi consumatorilor casnici selecþia liberã a furnizorului.

• Nivelul cererii ºi structura consumatorilor determinã alura curbei de
sarcinã ce trebuie acoperitã de producãtorii de electricitate. Modul de acoperire
a curbei de sarcinã aratã în ce fel sunt combinate resursele disponibile ale
Sistemului Energetic Naþional în scopul obþinerii unor costuri medii de producþie
cât mai reduse. De acest proces rãspunde Operatorul Pieþei de Energie
Electricã SA” (Opcom SA).

• Previziunile privind cererea de electricitate, efectuate de SC Electrica
SA au luat în calcul o evoluþie moderatã a PIB ºi a intensitãþii energetice ºi un
ritm rapid de creºtere a consumului specific de energie electricã în sectorul
casnic. Astfel, pentru anul 2010 se preconizeazã un consum de
43.404.501 MWh, ceea ce echivaleazã cu un spor de aproape 20% faþã de
anul 2003.

• Previziunile privind cererea de energie termicã aratã cã, în condiþiile
menþinerii numãrului de 2.350.000 de unitãþi locative, consumul va scãdea de
la 23 milioane Gcal în anul 2003, la 16-17 milioane Gcal în anul 2017.

• Experienþa europeanã aratã cã liberalizarea pieþei de energie poate
deveni un episod riscant, dacã nu sunt îndeplinite trei condiþii:

− activitate de supraveghere corespunzãtoare a pieþei;
− grad suficient de competiþie;
− capacitate de rezervã suficientã.
Deºi costurile au scãzut, beneficiile rezultate au fost, în cea mai mare

mãsurã, reþinute de companiile producãtoare sub forma unor profituri mai mari,
ºi nu îndreptate cãtre consumatori prin intermediul unor preþuri mai mici.
Aceasta sugereazã cã introducerea competiþiei a avut un efect limitat asupra
preþurilor de vânzare a electricitãþii. De exemplu, în Marea Britanie, participarea
a numai trei mari companii ºi a unui numãr mic de producãtori independenþi nu
a asigurat un nivel suficient de concurenþã. De aceea, preþul concurenþial
pentru consumatori este mult mai mare decât costul marginal de producere a
electricitãþii. Aceasta indicã faptul cã existã putere pe piaþã (firme dominante).

• În consecinþã, încurajarea competiþiei este o condiþie necesarã, dar nu
ºi suficientã pentru a aduce un numãr suficient de concurenþi care sã elimine
puterea pe piaþã a unor producãtori ºi sã permitã consumatorilor sã beneficieze
de preþuri mai mici ale electricitãþii.

• Consumul anual de circa 18 miliarde de metri cubi este aproape dublu
faþã de consumul Ungariei. Pentru a acoperi cererea, distribuitorii de gaz
importã anual circa 30%, în timp ce Ungaria, de exemplu, importã 80% din
necesar. Deºi rezervele sunt certe, producþia internã de gaz a scãzut constant
în ultimii ani, din cauza lipsei investiþiilor în noi sonde. În acest timp, piaþa
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româneascã ºi-a descoperit un adevãrat apetit pentru gazul natural. Datele
oficiale aratã cã, în ultimii doi ani, numãrul clienþilor celor douã Distrigaz a
crescut cu 30%, iar tendinþa se pãstreazã.

• Cererea de gaze pe piaþa româneascã este caracterizatã de
fluctuaþiile foarte importante (sezoniere – de cca 60%; zilnice – de cca 66%;
orare – de aproape 30%), ceea ce reprezintã un argument fundamental pentru
dezvoltarea capacitãþilor de înmagazinare subteranã a gazelor. Deºi în ultimii
ani, capacitatea de înmagazinare a crescut, raportul dintre gazele furnizate din
depozite ºi volumul total al gazelor consumate este în prezent de 9,4%, mult
sub valorile minime practicate în þãrile vest-europene, de regulã în jurul a 25%.

• În aceste condiþii, dinamica dezvoltãrii capacitãþilor de înmagazinare
subteranã a gazelor naturale, în perioada pânã în 2010, prevede o creºtere de
circa douã ori a capacitãþii actuale ºi atingerea unui coeficient de siguranþã în
livrarea gazelor naturale la valori apropiate de cele practicate în þãrile UE.

• Dezvoltarea capacitãþilor de stocare a gazelor naturale pentru
acoperirea vârfurilor de consum pe perioada sezonului rece, precum ºi pentru
creºterea gradului de siguranþã a alimentãrii de gaze a consumatorilor în
situaþii de crizã, este unul din punctele importante ale strategiei energetice din
România pe termen mediu.

• Dezvoltarea comerþului transfrontalier de gaze, coroboratã cu
creºterea capacitãþilor de înmagazinare subteranã a gazelor din România,
creeazã condiþiile comercializãrii capacitãþii de stocare de cãtre clienþi din afara
graniþelor, oferindu-le acestora un grad mai ridicat de siguranþã a furnizãrii ºi,
desigur, o flexibilitate sporitã.

• Este important de remarcat cã România dispune de un important
potenþial de dezvoltare a capacitãþilor de stocare subteranã, inclusiv expertiza
necesarã, care poate satisface atât necesitãþile interne, cât ºi pe cele ale unor
þãri vecine.

• Indiferent de soluþia care se va impune în timp, prin adaptarea la
condiþiile fiecãrei perioade, diversificarea surselor de aprovizionare cu
combustibili din import ºi utilizarea unor tehnologii cu eficienþã tehnicã ºi
economicã ridicatã vor reprezenta componentele esenþiale ale atingerii
obiectivelor generale ale sectorului energetic.

• Pe termen lung, industria de gaze în România are un mare potenþial,
în special pe mãsurã ce standardele de mediu se îmbunãtãþesc ºi vor duce la
trecerea de la utilizarea pãcurii la cea a gazelor pentru producþia de energie
electricã. În plus, intensificarea explorãrii la mari adâncimi ºi off-shore va duce
la creºterea descoperirilor de gaze, iar, inevitabil, producþia internã a SC
Petrom SA va avea o producþie mai mare de gaze.

• Factorii critici care influenþeazã viitoarea cerere de gaze naturale vor
fi evoluþiile din industrie ºi din sectorul producerii energiei electrice, care vor
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depinde, în principal, de economia româneascã ºi de succesul reformelor
structurale. Se preconizeazã ca evoluþiile din sectorul rezidenþial ºi comercial
sã acþioneze mai puþin ca factor decisiv.

• La 1 august 2001 a fost stabilit gradul iniþial de deschidere a pieþei
interne de gaze naturale, reprezentând 10% din consumul total aferent anului
2000. Ca urmare a acestei deschideri ºi potrivit regulamentului de acreditare a
consumatorilor eligibili, a fost aprobatã lista centralizatã a consumatorilor
eligibili (17 agenþi economici la acea datã)

• Urmãtorii paºi în liberalizarea pieþei gazelor naturale din România au
fost cei prevãzuþi în cadrul negocierilor de aderare a României la Uniunea
Europeanã, ajungând la 100% pentru consumatorii non-casnici de la 1 ianuarie
2007, ºi 100% pentru toþi consumatorii de la 1 iulie 2007. Totodatã, vor fi luate
mãsuri pentru perfecþionarea legislaþiei secundare, a funcþionãrii pieþei, a
regulilor privind schimburile transfrontaliere de gaze naturale ºi pentru
creºterea siguranþei în aprovizionare ºi exploatare.
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CAPITOLUL 3
Piaþa unicã a transportului European - modele
actuale de evoluþie spre o mobilitate durabilã

Încã de la semnarea primului Tratat, în anul 1957, Uniunea Europeanã
ºi-a fixat câteva obiective–þinte majore ale acþiunii sale politice: respectarea
drepturilor omului, dezvoltarea economico-socialã în interesul cetãþenilor
europeni, asigurarea unui mediu de viaþã curat, securitatea socialã ºi siguranþa
cetãþeanului etc. Toate aceste obiective îºi pãstreazã actualitatea la aproape o
jumãtate de secol de la instituire cu o uimitoare prospeþime ºi putere de
influenþã a acþiunii.

Afirmaþia de mai sus este, evident, referitoare la enunþul principiilor ca
atare, nu la conþinutul efectiv al acestor principii, care a suferit actualizãri
determinate de evoluþia evenimentelor ºi prioritãþilor. Astfel, respectarea
drepturilor omului ºi-a îmbogãþit conþinutul cu prevederi referitoare la protecþia
minoritãþilor naþionale ºi a grupurilor etnice, drepturile emigranþilor ºi azilanþilor
politici; principiile referitoare la siguranþã ºi securitate au cãpãtat un înþeles nou
în contextul ameninþãrii terorismului internaþional ºi a fenomenului crimei
organizate; dezvoltarea în interesul cetãþenilor se aflã astãzi sub condiþia
evoluþiei echilibrate a tuturor veniturilor – salarii, pensii, profituri – ca urmare a
evoluþiilor demografice ºi a creºterii vârstei medii a populaþiei; asigurarea unui
mediu de viaþã curat a cãpãtat sensuri noi, datoritã schimbãrilor climatice, a
epuizãrii resurselor naturale neregenerabile, a creºterii volumului deºeurilor ºi
a poluãrii.

În ultimii ani, orientarea generalã a politicii europene a cãpãtat o nouã
direcþie, chiar dacã aceastã afirmaþie trebuie luatã cu oarecare rezervã: ne
referim la faptul cã, din principalele documente declarative, cât ºi din analiza
acþiunilor promovate la nivelul Uniunii Europene, rezultã o preocupare prioritarã
de a îndrepta cursul evenimentelor cãtre un model de dezvoltare durabilã a
tuturor sectoarelor definite ca obiective politice. Rezerva care trebuie
consideratã se referã la caracterul de noutate al acestei orientãri.

Într-adevãr, dezvoltarea durabilã nu este o noutate în sine. În articolul
nr. 2 al Tratatului de Uniune, semnat la Roma în anul 1957, se specificã
limpede principiul „solidaritãþii cu generaþiile viitoare” – care ar putea fi
considerat fundamentul filosofiei dezvoltãrii durabile. De asemenea, încã mult
înainte de adoptarea primului document oficial în care apare explicit
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dezvoltarea durabilã ca obiectiv politic de bazã (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 durabilã este un deziderat examinat de instituþiile Uniunii
Europene. Primul Summit mondial dedicat mediului ºi dezvoltãrii (Rio de
Janeiro, 3-14 iunie 1992), la care Uniunea Europeanã a avut o contribuþie
activã, a pus prima datã, în mod oficial, în ecuaþie relaþia dintre mediu ºi
economie; în anul 1994 Raportul Bangemann, adresat Comisiei Europene, a
adãugat acestor douã dimensiuni alte douã – societatea informaþionalã ºi
provocãrile globalizãrii; la Lisabona, în martie 2000, Conferinþa ºefilor de stat ºi
de guvern din þãrile membre ale Uniunii Europene a adoptat un plan de mãsuri
menite sã construiascã în Europa „cea mai competitivã ºi mai dinamicã
economie bazatã pe cunoaºtere”.

Un aspect de noutate poate fi, însã, pus în evidenþã. În Comunicatul
adoptat de Consiliul Europei la Goteborg se specificã faptul cã obiectivul prezen-
tãrii documentului este acela de a formula politici, strategii ºi acþiuni coordonate ºi
corelate în scopul realizãrii unei dezvoltãri durabile, în care economia reprezintã
numai unul din domeniile prioritare; problematica socialã, protecþia mediului,
globalizarea, comunicaþiile etc. devin, în consecinþã, subsidiare obiectivului
atingerii stadiului de dezvoltare durabilã. Prin urmare, politicile Uniunii Europene
devin convergente ºi unitare, atât din punctul orientãrilor strategice, cât ºi din cel
al deciziilor curente ºi dedicate unui singur obiectiv.

Nici sectorul transporturilor nu face excepþie de la aceastã regulã.
Dezvoltarea acestora trebuie subordonatã scopului dezvoltãrii durabile,
strategia, acþiunile ºi programele specifice derulate în domeniu trebuie corelate
ºi coordonate cu mãsurile luate în alte domenii.

3.1. Politicile Uniunii Europene în domeniul transporturilor
Politica transporturilor în UE pleacã de la partajarea modalã actualã

(rutier 44%, aerian 41%, feroviar 8%, fluvial 4%), care este consideratã a fi
alarmantã, mai ales pentru cã ascunde în ea o tendinþã de agravare a situaþiei
prin sporirea cu 50% a transportului rutier în perioada 1998-2010, în lipsa
mãsurilor de deturnare a fluxurilor de mãrfuri spre celelalte moduri de
transport.  În acest context, precum ºi în scopul reducerii numãrului de
accidente (40000 de accidente rutiere/an, în ultimii ani) ºi a degradãrii mediului
(Kyoto: 8% CO2 în 2008-2012), UE stimuleazã dezvoltarea transportului
intermodal ºi deturnarea fluxurilor de mãrfuri de la transportul rutier cãtre
transporturile fluviale ºi feroviare care sunt considerate moduri de transport mai
prietenoase faþã de mediu.

Din punct de vedere al transporturilor, complementaritatea teritorialã
genereazã fluxuri de transport pe distanþe mai lungi faþã de uniformitatea
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teritorialã pentru care este specific transportul dens ºi difuz de livrare/colectare,
ceea ce se reflectã ºi în geneza ºi elaborarea politicilor în transporturi pe
paliere teritoriale, conform autosimilaritãþii la nivel continental, naþional, local.
De exemplu, trebuie sã existe o complementaritate structuralã continentalã, o
alta naþionalã ºi una regionalã. Dacã ar exista doar complementaritatea
continentalã, parcursul (tkm) ar creºte foarte mult pentru cã ar fi o circulaþie
puternicã la scarã continentalã.

La nivelul UE, în timp ce transporturile rutiere au fost liberalizate destul
de simplu, aceeaºi activitate pentru sectorul feroviar a durat cel puþin 20 ani ºi
continuã cãutarea de noi soluþii.

Pasul urmãtor este reprezentat de concepte din domeniul transporturilor
integrate în totalitate. Acest lucru nu a fost încã finalizat, chiar dacã dezbaterile
în acest sens se desfãºoarã de peste 10 ani.

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

− dezvoltarea durabilã a sistemului de transport public ºi privat,
concept care înglobeazã atât aspectele legate de resurse, deºeuri,
poluare etc. cât ºi dimensiunea socialã a dezvoltãrii transporturilor –
mobilitatea populaþiei;

− dezvoltarea competiþiei:
− competiþia pe piaþã, între modurile de transport, între grupurile de

operatori sau între operatorii individuali;
− competiþia pentru piaþã prin ofertarea competitivã a concesiunilor

pentru a utiliza rute individuale sau întreaga reþea;
− integrarea serviciilor la nivel modal, interfaþa intermodalã, integrarea

cu alte servicii publice ºi integrarea în mediul socioeconomic;
− stimularea diseminãrii informaþiilor ºi a cunoºtinþelor privind

serviciile de transport, cu ajutorul celor mai bune practici ºi a
tehnologiilor avansate;

− stabilirea criteriilor de calitate pentru  modurile de transport;
− stabilirea unui cadru politic ºi legislativ adecvat care sã promo-

veze intensificarea utilizãrii sistemelor de transport;
− utilizarea eficientã a instrumentelor financiare, astfel încât sã se

optimizeze contribuþia economicã a sistemului de transport în folosul
local, regional, naþional ºi internaþional;

− echitatea socialã, având în vedere cã transportul este în interde-
pendenþã cu întregul domeniu al utilizãrii terenului, al planificãrii
activitãþii socioeconomice;

− protecþia mediului.
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3.1.1. Baza legalã a politicii comunitare
a transporturilor

Caracterul transfrontier al transporturilor, privite ca servicii comerciale,
precum ºi al efectelor economice, sociale, tehnologice ºi de mediu reprezintã
repere luate în considerare de Uniunea Europeanã încã de la începuturile
organizaþiei. În Tratatul de Uniune din 1957, Titlul V (articolele 70 pânã la 80
TCE), în special, este dedicat explicit formulãrii unui cadru reglementar pentru
stabilirea competenþelor instituþiilor comunitare în materia politicii privind
sectorul transporturilor. Astfel, art. 71 are urmãtorul conþinut:

„În scopul implementãrii art. 70, ºi þinând cont de modurile diferite de
transport, Consiliul, în acord cu procedurile arãtate în art. 251 ºi urmãtoarele ºi
dupã consultarea Comitetului Economic ºi Social ºi a Comitetului Regiunilor,
poate emite:

a) reguli comune aplicabile transportului internaþional spre/dinspre
teritoriul unei þãri membre sau trecând pe teritoriul uneia sau a mai
multor þãri membre;

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

c) mãsuri pentru creºterea siguranþei transporturilor;
d) orice altã prevedere corespunzãtoare acestui scop. […]”
Reglementãrile comunitare prezente în Tratatul de Uniune au în vedere,

în primul rând, definirea fondului politicii comune privind transporturile. Acest
aspect important are scopul de a aduce problemele specifice politicii de
transporturi sub incidenþa procedurii de codecizie (o schimbare rezultând din
Tratatul de la Amsterdam; anterior se aplica procedura de cooperare), cu
excepþia prevederilor susceptibile de a avea un efect grav asupra nivelului de
viaþã ºi muncã în anumite regiuni, precum ºi asupra funcþionãrii facilitãþilor de
transport; astfel de prevederi sunt adoptate printr-o procedurã consultativã ºi
cu unanimitate de voturi în Consiliu.

Structurile decizionale comunitare (Consiliul Uniunii ºi Comisiile
interesate) nu pot însã, cel puþin în temeiul textului Tratatului de Uniune, utiliza
puterea lor în demersul formulãrii politicilor privind toate modurile de transport.
Astfel, articolul 80 din Tratat limiteazã aplicarea integralã a titlului la transportul
feroviar, rutier ºi naval pe rute interne (paragraful 1). Paragraful 2 al aceluiaºi
articol permite însã Consiliului sã decidã cu majoritate calificatã dacã pot fi
introduse prevederi corespunzãtoare privind transportul maritim ºi aerian; pe
conþinutul acestui paragraf se întemeiazã una din cele mai importante decizii
politice luate la nivelul Uniunii Europene.
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3.1.2.  Obiectivele politicii transporturilor

Transporturile reprezintã una din cheile succesului pentru Piaþa Unicã,
deoarece contribuie la concretizarea a douã din obiectivele fundamentale ale
acesteia: libera circulaþie a persoanelor ºi libera circulaþie a bunurilor. Ele
constituie un sector important al activitãþii, reprezentând aproximativ 7% din
PNB ºi care, atât în amonte cât ºi în aval, este strâns legat de alte politici
fundamentale, cum ar fi cea economicã, energeticã, a mediului, socialã ºi
regionalã.

Politica comunã a transporturilor a necesitat mult timp pentru a se
contura, primele progrese semnificative fiind înregistrate abia dupã 1985.
Aceasta se explicã printr-un numãr de factori, în special diferenþele importante
din structura acestei activitãþi de la un stat la altul ºi de la un tip de transport la
altul; existenþa monopolurilor de stat; structurile tradiþionale ale pieþei;
disparitatea regulilor fiscale, administrative ºi comerciale; încrederea generalã
în politicile naþionale cu orientare modalã; o multitudine de reguli tehnice
diferite, deseori incompatibile; grupãri de interese puternice, care preferã
status quo-ul în locul creºterii oportunitãþilor ºi al provocãrilor la competiþie.

Începând din anii ’90, numeroase documente emise de Uniunea
Europeanã vin sã aducã o nouã orientare în politicile de transport. Astfel,
acestea trebuie sã îndeplineascã în primul rând obiectivele prevãzute de
Tratat, aºa cum sunt enumerate în cadrul „scenariului de bazã” ºi care se
referã, în linii mari, la completarea pieþei interne. În afara acestui obiectiv, care
a fãcut de la început parte din politica de transporturi ºi a fost în mare mãsurã
îndeplinit, politica de transporturi a primit o nouã orientare: realizarea unui
„sistem viabil prin flexibilitate”. Aceasta înseamnã organizarea transporturilor
astfel încât sã se optimizeze consumurile de energie, condiþiile ºi timpii de
transport, ceea ce implicã, printre altele, asumarea costurilor infrastructurii la
nivel comunitar. Se urmãreºte, astfel, eliminarea distorsionãrii concurenþei
dintre diferitele tipuri de transport, distorsionare provocatã de transferarea
costurilor în mod greºit cãtre transportatori, încurajarea dezvoltãrii transpor-
turilor combinate ºi creºterea gradului de interoperabilitate între moduri.
Sintetic, câteva dintre cele mai importante documente sunt prezentate în
continuare:

Carta albã privind „Dezvoltarea politicii comune de transport” (1992),
în cadrul cãreia au fost fixate urmãtoarele obiective comune:

− eliminarea ultimelor disfuncþii în ceea ce priveºte reþeaua internã de
transporturi a Comunitãþii Europene;

− crearea unui sistem eficient de transport care sã contribuie la libera
circulaþie a bunurilor, a persoanelor ºi a serviciilor;

− încurajarea competiþiei intracomunitare a industriei de transport.
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Agenda de implementare a politicii comune a transporturilor pentru
1995-2000 („Programul de acþiune pentru mobilitate durabilã în Europa”) a pus
accentul pe urmãtoarele prioritãþi:

− dezvoltarea pieþei comune a transporturilor prin servicii eficiente,
bazate pe standarde sociale comune;

− ameliorarea calitãþii prin dezvoltarea tehnologiilor avansate în
transporturi, care sã contribuie atât la eficientizarea serviciilor, cât ºi
la protecþia mediului;

− deschiderea reþelei interne de transporturi spre terþi parteneri ºi spre
alte pieþe ale transporturilor.

Strategia de creare a pieþei interne a serviciilor de transport, bazatã pe
mãsuri de liberalizare ºi de armonizare, unde:

− politica comunã a transporturilor a eliminat progresiv din fiecare tip de
transport (politica modalã) obstacolele artificiale ridicate între statele
membre, eliminând distorsiunile tehnice, fiscale ºi sociale ale liberei
concurenþe ºi permiþând operatorilor comunitari sã furnizeze, fãrã
discriminare, servicii într-un alt stat membru decât cel în care îºi au
sediul;

− în cadrul liberalizãrii pieþei comunitare, politica comunã a transportu-
rilor a garantat condiþii de funcþionare armonioase, definind regulile
care trebuie sã fie respectate de cãtre transportatorii comunitari în
ceea ce priveste aptitudinile profesionale, securitatea, dispoziþiile
sociale ºi obligaþiile ce revin serviciului public.

Deºi complexitatea sectorului transporturilor ºi diferenþele importante
între structurile ºi politicile naþionale au fãcut necesarã recurgerea, în domeniile
cele mai sensibile, la perioade tranzitorii ºi la perioade de graþie privind
implementarea diferitelor decizii, se poate afirma cã este instituit cadrul juridic
al pieþei interne a transporturilor, iar regulile comunitare au fost transpuse
într-un mod satisfãcãtor în legislaþiile naþionale.

Eficacitatea sistemului comunitar, astfel creat, nu va deveni evidentã
decât treptat. Domeniile care prezintã probleme ca ºi cele care progreseazã
într-un mod armonios pot fi identificate încã de la început. Dar, este clar cã
întocmirea unor reguli trebuie sã meargã în paralel cu implementarea lor
efectivã de cãtre autoritãþile chemate sã exercite un nivel satisfãcãtor de
control.

3.1.3. Îmbunãtãþirea sistemelor de transport ºi managemetul utilizãrii
terenurilor

Comisia Eurpeanã a propus Consiliului Europei la Conferinþa de la
Goteborg o serie de mãsuri pentru ameliorarea sistemelor de transport în
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acord cu principiile dezvoltãrii durabile. De remarcat este faptul cã sectorul
transporturilor ºi cel al utilizãrii terenurilor sunt tratate, pentru prima datã în
strategiile politice ale Uniunii Europene, în cadrul aceleiaºi grupe de probleme
prioritare. Acest fapt se traduce prin aceea cã accentul în dezvoltarea
transporturilor europene va fi pus pe un transport intermodal în detrimentul
unuia "din poartã în poartã"1. Fireºte cã existã o argumentaþie a acestei
opþiuni, datã fiind densitatea reþelelor de transport pe teritoriul Europei ºi a
limitãrii teritoriale a dezvoltãrii ulterioare a acestora, precum ºi datoritã ponderii
mari a transporturilor pe rute scurte. Acest lucru duce însã la o altã serie de
probleme, ridicate de creºterea volumului serviciilor marginale (în primul rând a
celor de transbordare ºi depozitate, pentru transportul de bunuri) ºi de creºtere
a duratelor de transport.

Dacã la transportul terestru ºi fluvial aceastã opþiune poate fi consideratã
optimã sau optimizabilã, în transportul aerian ºi maritim este discutabilã sub
aspectul eficienþei economice. Este vorba în primul rând de impactul pe care îl
va avea dezvoltarea intermodalitãþii asupra construcþiilor de nave aeriene ºi
maritime: aceastã opþiune implicã creºterea producþiei de nave de capacitate
micã ºi medie ºi rute relativ scurte de voiaj. Or, transportul maritim ºi aerian
conþine o componentã globalã care nu mai limiteazã rutele de transport la
spaþiul european, ceea ce ar implica promovarea construcþiei de nave de mare
capacitate ºi apte sã efectueze voiaje lungi.

Din documentul adoptat la Goteborg rezultã urmãtoarele scopuri ºi
sarcini, în perspectiva dezvoltãrii transporturilor pe o componentã competitivã
ºi durabilã.

Obiective principale
− Decuplarea evoluþiei transporturilor de cea a  PIB, în scopul reducerii

congestionãrii circulaþiei ºi a altor efecte negative produse de
transporturi.

− Inducerea unei schimbãri în transporturi, în sensul înlocuirii
transportului rutier cu cele feroviar ºi naval, precum ºi a transportului
individual cu cel public de pasageri, astfel încât ponderea
transportului rutier sã nu fie mai mare decât cea din anul 1998.

− Promovarea unei dezvoltãri echilibrate a regiunilor, prin reducerea
disparitãþilor în activitãþile economice ºi menþinerea viabilitãþii
comunitãþii urbane ºi rurale, aºa cum recomandã Perspectiva

                                                 
1 În Statele Unite, de exemplu, reducerea timpilor de transport prin promovarea

transportului din poartã în poartã reprezintã o prioritate, aceasta fiind aplicatã tuturor
modurilor de transport.
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Dezvoltãrii Spaþiului European (European Spatial Development
Perspective - ESDP1).

Mãsuri la nivelul Uniunii Europene
− Comisia Europeanã a propus (în 2002) un model–cadru pentru

costurile de transport, care sã asigure, pânã în anul 2005, ca preþurile
diferitelor moduri de transport sã reflecte costurile lor sociale totale
(inclusiv costurile externe).

− Implementarea în anul 2003 a cadrului metodologic care sã asigure,
pentru transportul inteligent, interoperabilitatea sistemelor de platã
pentru transportul rutier; promovarea progresului tehnologic care sã
permitã stabilirea preþurilor pentru cãile rutiere.

− Acordarea de prioritate investiþiilor publice pentru transportul public ºi
pentru cãile ferate, transportul fluvial intern, transportul maritim pe
rute scurte ºi terminalele intermodale. În particular, Comisia a propus
în 2001 o revizuire a directivelor pentru reþelele de transport
transeuropene ºi a promovat, prin revizuirea pe termen mediu a
programelor Fondurilor Structurale, o reducere semnificativã a
finanþãrii acordate transportului rutier.

− Îmbunãtãþirea sistemelor de transport prin rezolvarea legãturilor de
transport acolo unde acestea lipsesc, dezvoltarea pieþei deschise a
transporturilor ºi cooperarea la nivelul Uniunii Europene (liberalizarea
pieþei transporturilor feroviare, a sistemului traficului aerian). Pânã în
anul 2004 s-a urmãrit operaþionalizarea sistemului European Single
Sky.

− Promovarea sistemelor de teleworking prin accelerarea investiþiilor în
noile generaþii de infrastructurã de comunicaþii ºi a serviciilor
respective.

− În 2001 a fost demaratã implementarea Reþelei de Observare a Plani-
ficãrii Spaþiului European (European Spatial Planning Observatory
Network – ESPON), în scopul definirii unui set de indicatori teritoriali
pentru analiza impactului regional al politicilor europene.

− Estimarea coerenþei "sectorizãrii" diferitelor politici comunitare, þinând
cont de obiectivele acestora (de exemplu, NATURA 2000, care are în
vedere cele mai defavorizate regiuni agricole, arealele eligibile pentru
acordarea de subvenþii prin Fondurile Structurale sau prin ajutoare de
stat).

                                                 
1 Comentariile ºi recomandãrile Forumului Consultativ European asupra Mediului ºi

Dezvoltãrii Durabile, ianuarie 1999.
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− Încurajarea iniþiativelor locale pentru a ataca problemele ridicate de
arealele urbane; prezentarea de recomandãri pentru strategiile de
dezvoltare integratã privind spaþiile urbane ºi zonele de mediu
sensibil.

3.1.4. Analiza comparativã a politicilor europene de transport

Politica europeanã în transporturi se diferenþiazã pe fiecare mod de
transport, deºi o prioritate strategicã a UE este sporirea intermodalitãþii
acestora. Câteva referiri la politicile UE în transporturi pot sã sugereze cã
transportul fluvial poate trece pe creºtere acceleratã prin intermodalitate.

Transportul fluvial
Începând de la 1 ianuarie 1993, transportul fluvial a beneficiat de

liberalizarea cabotajului, a cãrui efect principal a fost sfârºitul sistemului de
cote care împiedicau firmele ce foloseau aceste servicii în a-ºi alege liber
transportatorul.

Împreunã cu transportul feroviar ºi cel maritim pe distanþe scurte,
transportul fluvial poate contribui mai mult la reechilibrarea ponderii diferitelor
moduri de transport, dupã cum este recomandat în Carta albã privind politica
europeanã de transport pentru 2010. În comparaþie cu alte moduri, ce se
confruntã adesea cu probleme de ambuteiaje ºi capacitate, transportul fluvial
este caracterizat prin siguranþã ºi are o considerabilã capacitate neexploratã
suficient.

Transportul fluvial este eficient, emisiile sunt reduse, ºi are un consum
de energie pe tonã-kilometru pentru bunurile transportate ce corespunde unei a
ºasea pãrþi din consumul în transportul rutier ºi unei jumãtãþi din cel pentru
transportul feroviar. Potrivit unor studii recente, costurile externe totale ale
navigaþiei fluviale (în termeni de accidente, ambuteiaje, zgomot, poluarea
aerului ºi alte categorii de impact asupra mediului) sunt de ºapte ori mai mici
decât pentru transportul rutier. Transportul fluvial oferã un nivel ridicat de
siguranþã, în special când este vorba de transportul mãrfurilor periculoase.
Contribuie la descongestionarea reþelei de transport rutier.

În contextul unui sistem de navigaþie interioarã, complet liberalizat,
începând de la data de 1 ianuarie 2000 (Directiva 96/75/EC), Comisia
Europeanã are drept obiectiv promovarea ºi întãrirea unei poziþii competitive a
transportului fluvial - în cadrul sistemului de transport - ºi facilitarea integrãrii
sale în lanþul logistic intermodal.

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

- Piaþa. Scopul definit al programului este exinderea serviciilor de
navigaþie pe apele interioare cãtre noile pieþe cum ar fi: transportul
bunurilor periculoase, vehicule, încãrcãturi agabaritice ºi chiar la
deºeuri ºi produse reciclabile. Comisia sperã, prin acest program, sã
încurajeze dezvoltarea serviciilor multimodale, care necesitã o
cooperare strânsã între transportatori, serviciile portuare ºi beneficiari.
În acest sector existã însã dificultãþi în ceea ce priveºte accesul la
capitaluri, fapt care reduce capacitatea de finanþare ºi îngreuneazã
accesul pe piaþã, mai ales pentru întreprinderile mici ºi mijlocii. Accesul
la capital se cere ºi poate fi simplificat, în primul rând prin taxarea
stimulativã în beneficiul IMM, dar ºi prin simplificarea cadrul legal ºi
administrativ.

- Flota. Avantajele politicii armonizate pentru transport ºi mediu trebuie
sã se regãseascã în canalizarea investiþiilor cãtre modernizarea ºi
dezvoltarea sectorului de construcþii navale. Menþinerea unor
performanþe superioare din punct de vedere al mediului reclamã
utilizarea noilor tehnologii, mai ales în domeniul combustibililor
alternativi ºi viabili din punct de vedere comercial; de asemenea,
siguranþa transporturilor trebuie sporitã. Cadrul legal trebuie, prin
urmare, adaptat ºi pus în aplicare, astfel încât noile tehnologii sã poatã
fi cât mai curând implementate.

- Locurile de muncã ºi pregãtirea profesionalã. În sectorul
transporturilor fluviale existã o lipsã de forþã de muncã. Prin adaptarea
legislaþiei, Comisia Europeanã sperã sã atragã lucrãtori oferindu-se sã
asigure condiþii de muncã ºi sociale îmbunãtãþite printr-un dialog social
constructiv la nivel european. În ceea ce priveºte validarea calificãrilor
profesionale, programul propune recunoaºterea reciprocã a diplomelor
pe întreg teritoriul Uniunii Europene. De asemenea, este necesar sã fie
garantatã existenþa instituþiilor de învãþãmânt specifice sectorului ºi
adaptarea pregãtirii profesionale la nevoile curente ale sectorului.

- Imaginea. Din punctul de vedere al Comisiei Europene, este important
sã fie cunoscut mai bine potenþialul real al sectorului, mai ales în ceea
ce priveºte calitatea ºi siguranþa serviciilor. Ideal ar fi ca promovarea
informaþiilor despre sectorul transportului fluvial sã fie coordonatã cu
alte activitãþi de promovare, de cãtre toþi cei interesaþi. În unele þãri din
vestul Europei, existã reþele de promovare, care furnizeazã informaþii la
zi pentru sectorul de afaceri. Deschiderea de noi centre de diseminare
a acestor informaþii va amplifica reþeaua ºi va permite accesul la date
pentru un numãr mai mare de potenþiali utilizatori din sectorul de
afaceri, economic, administrativ. Administraþiile naþionale trebuie, în
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acest scop, sã punã la dispoziþie date statistice într-o manierã eficientã
ºi utilã celor interesaþi. În prezent, Comisia Europeanã, organizaþii
profesionale ºi Comisia Centralã pentru Navigaþia pe Rin pun la punct
un sistem eficient de observare a pieþei, care va trebui sã fie aplicat în
toate þãrile Uniunii.

- Infrastructura. Locurile înguste din transporturile fluviale afecteazã în
prezent 36000 km de trasee, restricþionând folosirea cãilor de
comuncaþie ºi reducând competitivitatea acestui mod de transport.
Eliminarea acestor locuri înguste reprezintã o prioritate pentru politica
de dezvoltare a transporturilor fluviale, întrucât afecteazã ºi politicile de
mediu. Din punctul de vedere al Comisiei Europene, oportunitãþile de
finanþare ar putea sã aparã, pe termen lung, pe baza unui cadru
reglementar de finanþare a infrastructurii pentru toate modurile de
transport. Totodatã, programul pune accent pe schimbul de informaþii
privitoare la managementul traficului ºi monitorizarea transportului de
bunuri periculoase între autoritãþile riverane; astfel va creºte
competitivitatea ºi siguranþa acestor transporturi.

Programul pune la punct un pachet de mãsuri privitoare la o serie de
activitãþi, care nu pot avea efect decât dacã implementarea are loc într-o
manierã coerentã. Din pãcate, structura organizaþionalã actualã este
caracterizatã printr-o fragmentare a resurselor ºi reglementãrilor legale, ceea
ce aratã ºi urgenþa acestor mãsuri. Viabilitatea obiectivelor stabilite de Comisie
în cadrul acestui program depinde de diferitele opþiuni care vor fi considerate:

- întãrirea cooperãrii între comisiile internaþionale ale navigaþiei fluviale ºi
Comisia Europeanã aºa cum este stabilitã în acest moment priveºte
doar cerinþele tehnice aplicabile vaselor de transport. Totuºi, acest mod
de cooperare perpetueazã fragmentarea reglementãrilor, astfel cã în
diferite puncte geografice ale Europei se aplicã diferite prevederi legale
referitoare la aceeaºi problemã;

- accesul Comisiei Europene în Comisia Internaþionalã pentru Navigaþia
pe Rin ºi în Comisia Dunãrii ar putea asigura participarea Comisiei cu
puteri sporite faþã de actualul statut de observator. Din pãcate, nicio
convenþie politicã pe aceastã temã nu a fost pusã la punct ºi nici nu
s-au desfãºurat negocieri;

- crearea unei organizaþii interguvernamentale paneuropene pentru
navigaþia fluvialã, pe baza unei convenþii internaþionale noi ar fi o opþiune
posibilã pentru creºterea eficienþei politicii transporturilor într-o Europã
unitã. Dar, crearea unei asemenea entitãþi va genera o bulversare
administrativã, prin adãugarea unei noi autoritãþi instituþionale, iar
armonizarea întregului cadru reglementar existent ar putea fi întârziatã;

- o altã opþiune posibilã ar putea fi dezvoltarea actualului sistem
reglementar vest-european (IWT) la nivelul întregii Comunitãþi
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Europene, care poate devolta o politicã strategicã pentru o piaþã unicã.
Dar, la nivelul IWT existã deja înþelegeri cu þãrile terþe (Elveþia, Croaþia,
Serbia, Muntenegru, Moldova, Ucraina ºi Rusia), ale cãror interese
trebuie luate în considerare.

Transportul feroviar
Comunitatea Europeanã încearcã sã creeze condiþiile pentru

eficientizarea sectorului feroviar ºi adaptarea sa la cerinþele pieþei unice. În
acest sens, a propus introducerea unei licenþe de operare care sã ofere
accesul uniform la infrastructurã ºi a stabilit un sistem care sã asigure alocarea
capacitãþii de infrastructurã pe o bazã nediscriminatorie ºi sã urmãreascã
achitarea totalã a  costului real al facilitãþilor pe care le folosesc utilizatorii de
transport.

În Carta Albã, din iulie 1996, Comisia Europeanã a stabilit o strategie de
revitalizare a cãilor ferate comunitare, în special prin raþionalizarea situaþiei lor
financiare, asigurarea accesului liber la toate serviciile publice ºi de trafic.

În 2001 a fost prezentat  "pachetul de infrastructurã", cu scopul de a
deschide pieþele de transport feroviar de bunuri, prin crearea unui cadru de
acces, al companiilor feroviare, la reþelele naþionale specifice. În 2002, Comisia
a propus un nou pachet de mãsuri proiectat sã revitalizeze cãile ferate prin
construcþia rapidã a unei zone feroviare integrate în Europa.

În final, în 2004 Comisia a adoptat un al treilea pachet de mãsuri destinat
sã continue reforma sectorului feroviar prin deschiderea spre concurenþã a
serviciilor de transport internaþional de pasageri în UE ºi îmbunãtãþirea calitãþii
serviciilor de transport feroviar de mãrfuri. Transportul feroviar a înregistrat un
declin îngrijorãtor în Europa  în ultimii treizeci de ani, în special la transportul
de mãrfuri, principala cauzã fiind faptul cã sectorul feroviar nu este la fel de
competitiv ca transportul rutier, mai ales în ceea ce priveºte termenii de livrare,
deºi are avantaje unice: reprezintã un mod de transport sigur ºi curat, iar
capacitatea de transport este net superioarã (de exemplu, un tren poate
transporta încãrcãtura a 50-60 de autotiruri). Infrastructura feroviarã are o bunã
acoperire în teritoriu ºi este, în general, într-o stare acceptabilã, însã trebuie
reanalizatã dezvoltarea ºi modernizarea ei în acord cu cerinþele actuale ºi
viitoare ale clienþilor.

Transportul rutier
Serviciile de transport rutier reprezintã, la nivelul Uniunii Europene, 1,6%

din produsul intern brut ºi asigurã locuri de muncã pentru 4,5 milioane de
persoane. Pentru transportul de mãrfuri, transportul rutier asigurã 44% din
totalul bunurilor deplasate pe teritoriul Europei ºi 79% din totalul transportului
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de pasageri. Între anii 1970 ºi 2000 numãrul automobilelor a crescut de la
62,5 milioane unitãþi la 175 de milioane.

Practic, întreaga economie ºi societate depind de eficienþa acestui mod
de transport. De aici decurge importanþa specialã acordatã de Comisia
Europeanã politicii privind transportul rutier.

Obiectivele politicii comunitare privind transportul rutier de bunuri ºi de
pasageri sunt: crearea condiþiilor pentru furnizarea optimalã a serviciilor de
transport prin promovarea unui sistem eficient de transport rutier; contribuirea
la armonizarea  condiþiilor de concurenþã dintre operatorii de transport;
încurajarea respectãrii regulilor privind condiþiile de muncã în acest sector.

Anumite aspecte din politica de transport rutier se dezvoltã în continuare,
precum: reguli comune pentru accesul pe piaþã ºi la profesie; condiþii echitabile
de concurenþã; aspecte sociale (orar de lucru, perioade de lucru ºi odihnã,
tahograf; taxarea transportului rutier; constrângeri ºi sancþiuni;  promovarea
acordurilor internaþionale; restricþii de circulaþie.

Începând de la data de 1 ianuarie 1993, orice transportator dintr-un stat
membru poate transporta fãrã restricþii bunuri cãtre un alt stat membru, fãrã
autorizaþii speciale, în aplicarea acordurilor bilaterale sau a cotelor comunitare
de piaþã.

Sistemul de cabotaj a fost introdus treptat, începând cu 1 iulie 1990, sub
forma unor cote comunitare progresive. Liberalizarea cabotajului a fost însoþitã
de adoptarea unor aranjamente privind taxele pentru autostrãzi, permiþând
astfel supunerea utilizãrii infrastructurii unor taxe, pe o bazã nediscriminatorie.

Carta albã privind transporturile a adus o nouã abordare a politicii
transporturilor rutiere, ambiþia Comunitãþii Europene fiind aceea de a promova
o mobilitate sustenabilã care sã fie eficientã, sigurã ºi cu efecte negative cât
mai reduse asupra mediului. Aºadar, obiectivele politicii europene în materie
privesc eficienþa serviciilor de transport de bunuri ºi persoane, crearea de
condiþii favorabile pentru competiþie, promovarea ºi armonizarea unor
standarde tehnice privind securitatea transporturilor ºi protecþia mediului,
realizarea unui minim de armonizare socialã ºi fiscalã ºi asigurarea cã regulile
de transport rutier sunt aplicate peste tot, fãrã discriminare.

Legislaþia existentã aplicabilã serviciilor de transport rutier stabileºte
reguli comune pentru accesul pe piaþã ºi la profesie, impune standarde
minimale pentru timpul de lucru, de conducere ºi odihnã (inclusiv impunerea
utilizãrii tahografului), stabileºte taxe minimale anuale pentru vehicule ºi reguli
comune pentru taxarea infrastructurii.

O atenþie specialã acordatã transportului rutier pleacã de la previziunile
pentru anul 2010, când se aºteaptã ca nivelul traficului sã creascã cu 50% faþã
de nivelul actual. În aceste condiþii, pe drumurile europene va apãrea o
congestionare accentuatã a traficului, cu consecinþa creºterii duratei de
transport ºi a emisiilor de CO2. În ceea ce priveºte consecinþele pentru mediu,
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estimãrile Comisiei Europene aratã cã congestionarea rutelor de transport va fi
responsabilã de o creºtere a emisiilor de CO2 cu circa 84%, nivel inacceptabil
din orice punct de vedere.

În ceea ce priveºte serviciile de transport rutier, mãsurile propuse de
Comisie prin Carta albã au ca scop realizarea condiþiilor de liberalizare a pieþei
ºi o competiþie echitabilã pentru toþi transportatorii din þãrile Uniunii:

- armonizarea duratelor de conducere, pânã la o medie de 48 ore lucrate
sãptãmânal (excepþie fãcând conducãtorii proprietari de autovehicule);

- armonizarea interdicþiei circulaþiei camioanelor în weekend, prin
acorduri la nivel naþional asupra legislaþiei;

- introducerea atestatului de conducãtor auto, pentru a permite
verificarea legalitãþii angajãrii personalului;

- dezvoltarea pregãtirii vocaþionale;
- promovarea unei legislaþii rutiere uniforme;
- armonizarea penalizãrilor ºi condiþiile de imobilizare a vehiculelor;
- creºterea numãrului de verificãri;
- încurajarea schimbului de informaþii;
- creºterea securitãþii drumurilor ºi reducerea la jumãtate a accidentelor

mortale, pânã în anul 2010;
- armonizarea impozitãrii combustibililor, pentru utilizatorii comerciali, în

scopul reducerii distorsiunilor competiþiei pe piaþa transporturilor.
Condiþia ecologizãrii transporturilor rutiere este o altã preocupare majorã

a Comisiei Europene. Douã iniþiative sunt importante pentru a fi menþionate:
prima dintre acestea priveºte managementul traficului, prin care se
urmãreºte reducerea congestionãrii rutelor de transport, mai ales a drumurilor
principale; cea de a doua se referã la reducerea emisiilor de gaze nocive prin
implementarea tehnologiilor curate în transportul rutier.

Aceste iniþiative reprezintã subiecte de cercetare, finanþate prin progra-
mele Uniunii Europene. Cheltuielile pentru cercetare-dezvoltare în sectorul
transportului rutier se ridicã la nivelul a 19 miliarde de euro anual, ceea ce
reprezintã un efort considerabil al Comunitãþii. Pentru promovarea unui
management eficient al traficului a fost pus în aplicare un program special
– GALILEO – în care transportul rutier are o pondere însemnatã (v. 1.3.2, mai
jos).

Reducerea emisiilor de gaze reprezintã, de asemenea, o preocupare
constantã la nivelul Uniunii. Pentru a asigura o coerenþã acestor eforturi, din
iniþiativa Comisiei Europene a fost demarat programul TRA (Transport
Research Arena) ca o comunitate ºtiiþificã europeanã dedicatã strict
cercetãrilor în acest domeniu. Ultima Reuniune TRA a avut loc la Goteborg
(12-15 iunie 2006). În cadrul acestor reuniuni au loc schimburi de informaþii ºi
prezentãri de proiecte derulate în cadrul programelor de cercetare-dezvoltare
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europene. Un astfel de proiect, prezentat la Reuniunea de la Goteborg, este
FIDEUS finanþat prin programul FP6, prin care sunt testate trei tipuri noi de
autovehicule:

- un transportor electric de mici dimensiuni, pentru zonele sensibile ºi
zonele pietonale;

- un vehicul de transport de 3,5 tone, îmbunãtãþit din punct de vedere al
perfomanþelor de mediu;

- un camion de 12 tone, optimizat pentru traficul urban.
Vehiculele FIDEUS sunt echipate cu tehnologii de vârf de conducere ºi

comunicaþii, asigurând o interacþiune îmbunãtãþitã cu centrele de control a
traficului, ceea ce contribuie substanþial la reducerea poluãrii.

Transportul aerian
Dintre toate modurile de transport, transportul aerian a avut, în Uniunea

Europeanã, cea mai impresionantã ratã de creºtere din ultimii ani.
Astfel, în termenii numãrului de pasageri-kilometru, traficul a crescut cu o

ratã anualã de  7,4% între 1980 ºi 2001, în timp ce traficul în aeroporturile a
15 state membre a crescut de cinci ori între 1970 ºi 2005.

În ultimii douãzeci de ani transporturile aeriene europene au avut de
înfruntat douã încercãri majore. Prima dintre acestea este criza industriei
aeronautice de la începutul anilor ’90, care a afectat atât construcþiile de
aeronave cât ºi companiile de transporturi. Eforturile Uniunii Europene privind
restructurarea ºi dereglementarea pieþei au readus companiile aeriene
europene la standardele de profit aºteptate, dar procesul este încã în curs.

Cea de a doua provocare a fost cea determinatã de impactul pe care
atacul terorist de la 11 septembrie 2001 l-a avut asupra transportului aerian
mondial. Scãderea volumului transporturilor aeriene nu a devenit îngrijorãtoare,
dar a ridicat noi probleme pentru operatorii aerieni în ceea ce priveºte
securitatea zborurilor ºi pe aeroporturi; chestiunile legate de securitatea
pasagerilor ºi a zborurilor rãmân pe principala listã de prioritãþi ale Uniunii
Europene.

Provocãrile cãrora transporturile europene a trebuit sã le facã faþã,
precum ºi veritabilul boom care a urmat în anii 2000, au scos la ivealã totodatã
ºi carenþe mai vechi ale sistemului. Mai ales implementarea mãsurilor de
securitate, impuse de creºterea ameninþãrilor cu atacuri teroriste, s-a lovit de
nivelul de saturaþie atins de capacitatea aeroporturilor ºi de supraîncãrcarea
sistemelor de control a traficului.

De altfel, companiile aeriene adresaserã, anterior acestor evenimente,
numeroase plângeri privind fragmentarea spaþiului aerian european, care, în
opinia acestora, duce la ineficienþã ºi la întârzieri mari în onorarea programelor
de zbor. În fiecare an cel puþin un aeroport european atinge capacitatea
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maximã de procesare ºi, mai mult, marile aeroporturi se apropie periculos de
punctul de saturaþie, ceea ce limiteazã posibilitatea accesului pe piaþa
transporturilor aeriene a noilor companii ºi creeazã astfel o serie de privilegii
pentru companiile existente.

Problema este cu atât mai presantã cu cât descreºterea temporarã a
traficului aerian de dupã evenimentele de la 11 septembrie pare sã fi fost
definitiv îndepãrtatã. Dupã rapoartele Eurocontrol se estimeazã cã, în urmãtorii
15 ani, creºterea sectorului de transport aerian va înregistra un ritm anual de
4%, conducând la o dublare a volumului pânã în anul 2020. Însã, condiþiile
oferite de infrastructura ºi reglementãrile existente vor duce la întârzieri
masive1 ºi, implicit, la pierderi estimate, de aceeaºi sursã, de 1,3 pânã la
1,9 miliarde de euro anual.

În plus, creºterea volumului traficului impune o permanentã preocupare
în domeniul siguranþei transportului, atât prin mãsuri de reglementare privind
protecþia pasagerilor cât ºi prin implementarea sistemelor de management a
siguranþei traficului.

Aceste obiective sunt extrem de ambiþioase, dacã þinem seama de
amploarea proiectului – anume scara la care urmeazã a fi implementat. În
Carta albã a transporturilor, din 27 noiembrie 2001 este deja schiþat un
asemenea plan, reunit sub sigla Single European Sky (Spaþiul Aerian
European Unic). Iniþiativa este menitã sã construiascã o singurã politicã de
dezvoltare a transporturileor aeriene europene, în concordanþã cu celelalte
programe europene privind transporturile.

Iniþiativa Single European Sky reprezintã, în primul rând, un set de
mãsuri reglementare având  trei obiective principale: îmbunãtãþirea securitãþii
traficului aerian, restructurarea spaþiului aerian al Europei – conceput ca o
funcþie a fluxurilor de transport aerian ºi nu ca una a frontierelor naþionale – ºi
crearea de capacitãþi adiþionale ºi creºterea eficienþei sistemelor de mana-
gement a traficului aerian. Aceste obiective pot fi atinse prin integrarea ºi
creºterea eficienþei arhitecturii managementului traficului aerian ºi bazarea
acestei noi arhitecturi pe profilul cererii efective de astfel de servicii. Legislaþia
va pune în valoare coordonarea transfrontalierã, va elimina locurile înguste ºi
suprapunerile administrative ºi instituþionale în materia deciziilor manage-
mentului traficului aerian.

În mod concret, legistaþia europeanã în materie cuprinde patru pachete
de reglementãri, care acoperã elementele esenþiale pentru punerea în aplicare

                                                 
1 Estimãrile iau în considerare mai mulþi factori care duc la întârzieri: insuficienþa

capacitãþii de prelucrare a sistemelor de control a traficului, condiþii 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 în vigoare a cadrului legislativ pentru crearea Spaþiului Aerian
European Unitar (Reglementarea-cadru a Parlamentului European ºi
a Consiliului Europei nr. 549/2004, din 10 martie 2004);

b) legislaþia privind furnizarea de servicii de navigaþie aerianã în Spaþiul
Aerian European Unitar (Reglementarea serviciilor a Parlamentului
European ºi a Consiliului Europei nr. 550/2004, din 10 martie 2004);

c) legislaþia privind organizarea ºi utilizarea spaþiului aerian în Spaþiul
Aerian European Unitar (Reglementarea spaþiului aerian a Parla-
mentului European ºi a Consiliului Europei nr. 551/2004, din 10 martie
2004);

d) legislaþia privind interoperabilitatea în Reþeaua de Management a
Traficului Aerian European (Reglementarea interoperabilitãþii, a Parla-
mentului European ºi a Consiliului Europei nr. 552/2004, din 10 martie
2004).

Aceste patru pachete de reglementãri vor fi completate prin regulamente
de aplicare detaliate, care vor fi adoptate de Comisia Europeanã, dupã
discutarea acestora în Comitetul pentru Spaþiul Aerian Unitar. În acest cadru
urmeazã a fi consultaþi ºi producãtorii din industria aeronauticã, pentru
avizarea mãsurilor ce vor fi luate în baza reglementãrilor menþionate, prin
crearea unui comitet consultativ special.

O menþiune importantã este aceea cã reglementãrile ºi acþiunile definite
de acestea privesc deopotrivã traficul aerian civil ºi cel militar, care urmeazã a
fi integrate într-un sistem unic de navigaþie ºi control. Acest lucru va asigura
respectarea deopotrivã a cerinþelor comunitãþilor militare ºi civile ºi vor fi
considerate ca egale în importanþã, acolo unde interesele sunt comune, ºi
protejate în mãsura în care se impun condiþii speciale.

Punerea în aplicare efectivã a iniþiativelor menþionate pleacã de la
premisa cã spaþiul aerian este o resursã comunã. Cheia unei organizãri
raþionale a spaþiului este integrarea transfrontalierã în blocuri funcþionale ale
spaþiului aerian (functional airspace blocks – FABs) în scopul creºterii
capacitãþii, a îmbunãtãþirii securitãþii ºi a scãderii costurilor serviciilor aeriene.

Aceste blocuri funcþionale se bazeazã pe cerinþe de ordin operaþional
– în mod special cele legate de fluxurile traficului aerian – mai degrabã decât
cele de natura frontierelor naþionale existente. Normele europene privind
crearea acestora sunt prevãzute în art. 5 al Reglementãrii-cadru a Parla-
mentului European (EC 549/2004) ºi trebuie sã repecte urmãtoarele criterii:

a. sã fie susþinute prin mãsuri de securitate;
b. sã asigure utilizarea optimã a spaþiului aerian, þinând cont de

fluxurile de trafic aerian;
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c. sã fie justificate de creºterea valorii adãugate, inclusiv de utilizarea
optimã a resurselor tehnice ºi umane, pe baza analizelor cost-
beneficiu;

d. sã asigure un transfer flexibil ºi fluent al responsabilitãþii pentru
controlul traficului aerian între unitãþile de servicii de aceastã
naturã;

e. sã asigure compatibilitatea între configuraþiile spaþiului aerian de
înaltã ºi joasã altitudine;

f. sã fie conform cu condiþiile reieºite din înþelegerile regionale
încheiate în cadrul Organizaþiei Internaþionale a Aviaþiei Civile
(ICAO);

g. sã respecte înþelegerile regionale existente la data intrãrii în vigoare
a acestei reglementãri, în mod special a celor în care sunt implicate
þãri europene terþe.

Blocurile vor fi constituite numai dupã consultãri prealabile cu toate
pãrþile interesate, inclusiv alte þãri membre ale Uniunii Europene ºi Comisia
Europeanã. În mãsura în care înþelegerile dintre statele membre implicate este
importantã pentru stabilirea ºi funcþionarea unui bloc, în eventualitatea unei
dispute pãrþile trebuie sã obþinã avizul Comitetului pentru Spaþiul Aerian Unitar.

Crearea “blocurilor funcþionale” a avut un ecou imediat. În prezent sunt
derulate mai multe programe de creare a unor spaþii aeriene comune între
þãrile membre ale Uniunii Europene, între care se cer menþionate:

− spaþiul aerian comun Irlanda – Marea Britanie, iniþiativã demaratã prin
semnarea unui acord între cele douã þãri, la 10 noiembrie 2005, prin
care se convine la crearea de oportunitãþi specifice programului
Single European Sky, în concordaþã cu prevederile privind
securitatea, interoperabilitatea ºi serviciile aeriene reglementate de
Parlamentul European;

− acordul semnat între Franþa ºi Elveþia pentru unificarea reglemen-
tãrilor privind traficul aerian dintre cele douã þãri ºi punerea de acord a
acestor prevederi cu iniþiativa europeanã (FAB-FCH); studiul de
fezabilitate, întocmit pentru realizarea proiectului, a fost prezentat în
premierã la Reuniunea de la Gatwick din 12 ianuarie 2006;

− programul NUAC, cel mai cuprinzãtor ºi mai avansat dintre acestea,
se referã la crearea unui spaiu aerian comun între þãrile nordice ºi
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, având ca obiectiv principal
asigurarea compatibilitãþii între acestea – intermodalitatea. În ceea ce priveºte
managementul serviciilor ariene conexiunea cea mai importantã este aceea cu



132

sistemul GALILEO, pentru care se deruleazã în prezent cercetãri prin
programul SESAME.

Transportul intermodal
Obiectivul politicii privind transportul intermodal de mãrfuri este de a

sprijini miºcarea eficientã a bunurilor din poartã în poartã, utilizând douã sãu
mai multe moduri de transport, într-un lanþ integrat de transport. Fiecare mod
de transport are avantajele sale, referitor la capacitate potenþialã, nivelurile de
siguranþã, flexibilitate, consum de energie, impact asupra mediului; transportul
intermodal permite fiecãrui mod sã îºi joace rolul în crearea lanþurilor de
transport, ce sunt per ansamblu mai eficiente, mai ieftine ºi durabile.

În acord cu Concluziile Consiliului de la Gotheburg din iunie 2001, unul
din obiectivele Cartei albe este atingerea unui echilibru între modurile de
transport. Politica europeanã are drept obiectiv limitarea creºterii transportului
rutier la 38%, printr-un pachet integrat de mãsuri, în primul rând prin
îmbunãtãþirea performanþei alternativelor la transportul rutier: transportul
maritim pe distanþe scurte, transportul feroviar ºi cel fluvial. Acþiunile se vor
concentra, astfel, asupra sprijinirii alternativelor la transportul rutier în special
pentru distanþele mari. Acest fapt nu numai cã reduce numãrul de ambuteiaje,
dar ºi îmbunãtãþeºte siguranþa rutierã ºi reduce impactul poluant asupra
mediului.

Reorientarea fluxurilor de mãrfuri de la transportul rutier la modurile
alternative se desfãºoarã într-un mediu concurenþial puternic susþinut mai ales
de calitãþile deosebite ale transportului rutier. Criteriul de reorientare, bazat pe
impactul poluant asupra mediului, este tot mai greu de susþinut în condiþiile
progreselor tehnologice ale transportului rutier care se dovedeºte capabil sã
îndeplineascã normele antipoluante tot mai dure.

În acest context, devine limpede cã intermodalitatea transporturilor este
o soluþie de scarã în realizarea mobilitãþii durabile prin promovarea
segmentului fluvial în lanþurile logistice. În iulie 2003, Consiliul ºi Parlamentul
au adoptat programul Marco Polo, care s-a derulat în perioada 2003-2006,
având drept scop sprijinirea redirecþionãrii creºterii preconizate a transportului
internaþional de bunuri cãtre modurile alternative, printre care se numãrã ºi cel
fluvial. Acesta continuã programul Pact (acþiuni-pilot pentru transport
combinat), desfãºurat între 1997 ºi 2001.

În iulie 2004, Comisia a propus continuarea programului Marco-Polo –
Marco Polo II, ceea ce reprezintã o extindere a dimensiunilor ºi ariei de acþiune
a programului.

Carta albã a propus ºi dezvoltarea autostrãzilor maritime, ca
„alternative real competitive pentru transportul terestru” . În aprilie 2004 au fost
adoptate noile linii directoare pentru TEN-Transport, oferind cadru legal ºi
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pentru finanþarea autostrãzilor maritime, începând din 2005. Coridoarele
actuale de interes european, sunt:

− Autostrada Mãrii Baltice;
− Autostrada Maritimã a Europei de Vest (din Portugalia ºi Spania cãtre

Marea Nordului ºi Marea Irlandei);
− Autostrada Maritimã a Europei de Sud-Est (Marea Adriaticã – Marea

Ionianã-estul Mediteranei, inclusiv Cipru);
− Autostrada Maritimã a Europei de Sud-Vest (vestul Mediteranei,

legând Spania, Franþa, Italia, Malta; face legãtura cu Autostrada
Maritimã a Europei de Sud-Est ºi Marea Neagrã).

3.2. Strategia comunitarã pentru dezvoltarea durabilã a
transporturilor

Urmând Conferinþei Naþiunilor Unite asupra mediului ºi dezvoltãrii de la
Rio de Janeiro (3-14 iunie 1992) ºi înaintea Summit-ului mondial asupra
dezvoltãrii durabile (Johannesburg, 2-4 septembrie 2002), la 14 iunie 2001 la
Goteborg, Consiliul Europei, reunit la nivel de ºefi de stat ºi de guvern, a
adoptat un document propus de Comisia Europeanã intitulat „O Europã
durabilã pentru o lume mai bunã: strategia europenã pentru dezvoltare
durabilã”. Luând în considerare un document consultativ din martie 2001,
strategia propune mãsuri care sunt legate direct de ameninþãrile asupra calitãþii
vieþii, vizând probleme cum ar fi schimbãrile climatice, sãrãcia ºi sãnãtatea.

Acesta a fost primul rãspuns consistent la problemele ridicate de raportu-
rile dintre mediu ºi dezvoltarea economicã. Cinci ani mai devreme, în 18-20 iunie
1997, ºi tot la Goteborg, avusese loc cea de a treia Conferinþã asupra mediului a
ministerelor regionale ºi a liderilor politici din Uniunea Europeanã. Concluzia la
care s-a ajuns era aceea cã, la cinci ani dupã Summit-ul de la Rio de Janeiro ºi
publicarea Agendei 21 „mai este încã mult de muncã pânã când sã fim
îndreptãþiþi sã afirmãm cã ne îndreptãm cãtre o dezvoltare durabilã”. Totodatã,
Conferinþa constata cã „întârzierea în punerea în aplicare constituie partea slabã
a legislaþiei de mediu comunitare ºi promovarea implementãrii iniþiativelor”.
Referirea se face la legislaþia privind protecþia mediului înconjurãtor ºi la
schemele de eco-management ºi de audit, precum ºi la aplicarea etichetei
ecologice ca iniþiative de promovare a legislaþiei ecologice.

Propunerile înaintate de Consiliul Europei ºi discutate în Comisia
Europeanã la Goteborg din 14 iunie 2001 merg însã mai departe ºi se înscriu
ca primul document care ia în discuþie politicile de dezvoltare durabilã ca atare.
Astfel, acesta devine primul document suport al acþiunilor îndreptate cãtre
atingerea scopului dezvoltãrii durabile.
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Conferinþa a reþinut, pentru orientarea politicii de dezvoltare durabilã,
ºase probleme prioritare:

1. schimbãrile climatice;
2. sãnãtatea publicã;
3. sãrãcia ºi excluziunea socialã;
4. societatea îmbãtrânitã;
5. managementul resurselor naturale;
6. mobilitate ºi transport.
Acestea au fost completate cu alte trei prioritãþi, aflate deci pe acelaºi

palier de interes; acestea au devenit astfel pilonul principal în jurul cãruia sunt
desfãºurate acþiunile legate de dezvoltarea durabilã.

Un sistem de transport durabil este destinat sã contribuie la dezvoltarea
economicã ºi bunãstarea socialã, fãrã sã dãuneze mediului natural sau sã
afecteze sãnãtatea umanã. Domeniile de interes major pentru aceastã temã
includ creºterea volumului traficului ºi nivelului de congestionare, zgomotul ºi
poluarea. Acþiunile vizate trebuie sã încurajeze utilizarea modalitãþilor de
transport care protejeazã mediul ºi sã asigure cã preþul utilizãrii diferitelor
modalitãþi reflectã mai bine costul social real.

Relaþia dintre creºterea economicã ºi creºterea sectorului transporturilor
trebuie reconsideratã, în sensul orientãrii trecerii de la transportul rutier la cel
feroviar ºi pe apã, precum ºi la transportul public de pasageri în detrimentul
transportului individual.

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

Tabelul 3.1. Prioritizarea acþiunilor vizând dezvoltarea durabilã a
transporturilor în Uniunea Europeanã

Subtema Nivelul 2 Nivelul 3
Creºterea
transporturilor

Ponderea automobilelor
în transportul intern de
pasageri
Ponderea transportului
rutier în transportul intern
de mãrfuri

Ponderea transportului modal de
pasageri
Ponderea transportului modal de
mãrfuri
Volumul transportului de mãrfuri
Consumul de energie în tramsport,
pe moduri

Preþurile în
transporturi

Nu sunt definite
 încã

Nu sunt definite
încã

Impactul social ºi
asupra mediului al
transporturilor

Emisiile de precursori de
ozon în transportul rutier
Emisiile de gaze cu efect
de serã în transporturi

Accidente mortale în transportul
rutier
Persoane accidentate mortal, pe
grupe de vârstã
Emisiile de oxizi de azot de cãtre
vehiculele rutiere



135

Importantele modificãri din politica europeanã a transporturtilor au dus la
apariþia, din ce în ce mai des, a accentelor specifice dezvoltãrii transportului
durabil. Astfel, la Conferinþa 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 perioadã lungã de timp, a unui scenariu care sã
susþinã un sistem de transport durabil cu efecte pozitive pentru mediu
ºi sãnãtate ºi care sã fie avantajos faþã de cerinþele de mobilitate ºi
acces;

• evaluarea evoluþiei transporturilor, pe termen lung, luând în conside-
rare toate aspectele de influenþã, de naturã economicã, ecologicã ºi
socialã;

• definirea unor obiective calitative specifice bazate pe criteriile ºi
standardele protecþiei mediului ºi sãnãtãþii ºi implicit care sã respecte
principiile dezvoltãrii durabile;

• stabilirea unor obiective specifice derivate din obiectivele calitative
specifice protecþiei mediului ºi sãnãtãþii, inclusiv a datelor-limitã de
atingere a acestora;

• identificarea strategiilor necesare atingerii nivelului de dezvoltare
durabilã a transporturilor ºi a mãsurilor necesare asigurãrii modifi-
cãrilor activitãþii de transport ºi a introducerii noilor tehnologii;

• evaluarea implicaþiilor de naturã socioeconomicã a scenariului ºi a
încadrãrii lor în evoluþia pe baza principiilor dezvoltãrii durabile;

• realizarea de pachete care sã conþinã mãsuri ºi instrumente de
susþinere a dezvoltãrii unui sistem de transport durabil. Vor fi adoptate
politici vizând latura tehnologicã, investiþiile infrastructurale, taxarea,
cererea de transport ºi managementul traficului, îmbunãtãþirea
transporturilor publice, încurajarea mersului pe jos ºi cu bicicleta;

• realizarea unui plan de implementare care sã includã etapele de
utilizare a pachetelor de mãsuri ºi instrumente menite sã ducã la
obþinerea unui sistem de transport durabil, luând în considerare
caracteristicile ºi circumstanþele de la nivel local, regional ºi naþional.
Stabilirea unui desfãºurãtor clar care sã includã perioada de timp ºi
responsabilitãþile pentru implementarea fiecãrei etape;

• implementarea unor mãsuri de monitorizare a realizãrii scenariului ºi
de prezentare publicã a strategiei de dezvoltare a unui sistem de
transport durabil. Se vor utiliza indicatori bine definiþi ai transportului
durabil pentru a comunica rezultatele obþinute. Se va asigura
continuitatea implementãrii acþiunilor din scenariu prin adaptarea faþã
de eventualele noi cerinþe ºtiinþifice;



136

• realizarea unui suport internaþional ºi cooperarea pentru susþinerea
acestui scenariu. Vor fi implicate partidele politice ºi societatea civilã,
astfel încât sã se obþinã suportul acestora. Vor fi realizate programe
de pregãtire ºi de creºtere a nivelului de cunoºtinþe specifice.

Concomitent, au fost elaborate recomandãri, suplimentare, pentru þãrile
candidate la Uniunea Europeanã, vizând:

• implicarea tuturor factorilor în elaborarea studiilor privind impactul de
mediu al activitãþilor din domeniul transportuilor ºi, concomitent,
includerea unei alternative "zero", care sã fie cea minimalã pentru
atingerea scopului propus;

• evitarea concentrãrii eforturilor pentru dezvoltarea prioritarã a unui
singur mod de transport;

• strategiile de transport trebuie elaborate atât în mod integrat, pentru
întregul sistem de transport, dar ºi structural, cu elemente specifice
pentru fiecare mod de transport în parte. Se fac precizãri asupra
modului în care actualele politici tind sã încurajeze dezvoltarea mai
rapidã a construcþiei de cãi rutiere, în detrimentul cãilor ferate sau a
transportului public, ceea ce va duce la creºterea cererii de transport,
îndreptatã cãtre modul rutier ºi implicit a construcþiei unor noi reþele
rutiere (cerc vicios);

• evitarea investiþiilor disproporþionate, la nivel regional. Investiþiile în
transporturi trebuie efectuate luând în considerare strategiile de
dezvoltare ºi amenajare a teritoriului;

• obþinerea unui sitem de transport durabil trebuie sã reprezinte
rezultatul unui mix de politici, care sã includã managementul cererii
de transport, standardele tehnice ºi instrumentele financiare;

• includerea în planurile naþionale de dezvoltare doar a proiectelor de o
realã prioritate, care sunt evaluate pe baza valorii adãugate pe care
acestea le produc asupra economiei locale ºi nu a locului pe care ruta
o are în schimburile economice internaþionale (face parte din
culoarele europene, de exemplu);

• trebuie adoptate politici adecvate de evaluare monetarã a activitãþii
pentru toate modurile de transport care sã includã ºi costurile externe
datorate poluãrii, accidentelor ºi a degradãrii infrastructurii. Aceste
politici trebuie sã constituie baza dezvoltãrii unor corecte relaþii
concurenþiale între moduri, pe piaþa transporturilor;

• adoptarea unor politici ºi acþiuni de conservare a naturii ºi de
prevenire a deteriorãrii acesteia datoritã activitãþilor de transport;

• transpunerea imediatã a cerinþelor UE, privind standardele tehnice
privind nivelurile de poluare ºi monitorizarea permanentã a acestora.
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3.3. Viitorul în transporturile europene
Crearea pieþei unice europene în domeniul transporturilor face necesarã

adoptarea, de cãtre toate statele candidate, a unor mãsuri care sã permitã
integrarea rapidã a acestora, fãrã a crea disfuncþionalitãþi majore în domeniu.
Implementarea unor noi tehnologii, a unor noi relaþii de colaborare între moduri
sau în interiorul aceluiaºi mod reprezintã cerinþe actuale de dezvoltare
competitivã a transporturilor. În cadrul acestor evoluþii amintim, sintetic, câteva
dintre proiectele urmãrite de Uniunea Europeanã, în scopul creºterii eficienþei
transporturilor în asigurarea unei mobilitãþi durabile a bunurilor ºi persoanelor.

3.3.1. Sisteme de transport inteligente (ITS)

Definirea sistemului ITS
O gamã largã de tehnologii diverse, denumite împreunã „sisteme

inteligente de transport” (ITS - Intelligent Transport Systems), oferã rãspuns la
multe dintre problemele referitoare la transport. Sistemul ITS se bazeazã pe un
ansamblu de tehnologii, precum cele specifice prelucrãrii informaþiei,
comunicaþiilor, controlului ºi electronicii.

Sistemele ITS sunt sisteme de transport care utilizeazã informaþia,
comunicaþiile ºi tehnologiile de control pentru a îmbunãtãþi operarea reþelelor
de transport. Instrumentele oferite de sistemele ITS, denumite ºi ”telematici în
Transport”, se bazeazã pe trei caracteristici de bazã - informaþia,
comunicaþiile ºi integrarea - care-i ajutã pe operatori ºi cãlãtori sã ia decizii
mai bune ºi mai coordonate. Aceste instrumente sunt utilizate pentru a
economisi timp, bani ºi vieþi omeneºti, pentru creºterea calitãþii vieþii ºi mediului
ºi pentru a creºte productivitatea activitãþilor comerciale. Obiectivele amintite
sunt comune tuturor regiunilor lumii, prioritatea lor putând varia de la o regiune
la alta.

Sistemele ºi serviciile ITS se referã la orice sistem sau serviciu care face
mai eficientã ºi mai economicã miºcarea persoanelor ºi a bunurilor, deci ”mai
inteligentã”. Sistemele ITS conþin o gamã largã de instrumente noi pentru
administrarea reþelelor de transport ºi a serviciilor pentru cãlãtori. Culegerea,
prelucrarea, integrarea ºi furnizarea informaþiilor se aflã în centrul sistemelor
ITS, oferind informaþii în timp real privind condiþiile de trafic curente ale unei
reþele, prin informaþii on-line pentru planificarea cãlãtoriei. Instrumentele oferite
de sistemele ITS permit autoritãþilor, operatorilor ºi cãlãtorilor sã fie mai bine
informaþi ºi sã ia decizii mai „inteligente”.

Sistemul ITS poate face fiecare cãlãtorie mai dinamicã, mai confortabilã,
mai puþin stresantã ºi mai sigurã. Pentru a permite o mai bunã înþelegere a
sistemelor ITS, a modului cum lucreazã, a valorii lor pentru sectorul de
transport ºi pentru viaþa de zi cu zi, sunt prezentate în rezumat, mai jos, câteva
din beneficiile sale principale. Realizarea criteriului de eficienþã de cãtre un
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sistem naþional, atât din punct de vedere economic cât ºi al mediului, impune o
nouã modalitate de a privi ºi de a soluþiona problemele de transport.

Accidentele ºi congestionãrile cauzate de trafic au un impact important
asupra vieþii, scad productivitatea ºi risipesc energia. Sistemele ITS le oferã
persoanelor ºi mãrfurilor posibilitatea sã se miºte mai eficient ºi în mai mare
siguranþã în actualul sistem de transport multimodal.

Viitorul sistemelor ITS este promiþãtor. Deja existã sisteme, produse ºi
servicii reale. Dezvoltarea pe scarã largã a acestor tehnologii reprezintã o
adevãratã revoluþie în modul în care naþiunile abordeazã problema
transportului. Multe aspecte ale vieþii au devenit mult mai plãcute ºi productive
prin utilizarea tehnologiilor avansate. Deºi multe din tehnologii au fost
dezvoltate pentru domeniul rutier, sistemul ITS se bazeazã pe multe discipline
ºi este o umbrelã care acoperã o gamã largã a sistemelor de transport.

Necesitatea ITS
Tehnologiile societãþii informaþionale contribuie la îndeplinirea

necesitãþilor majore ale societãþii referitoare la dezvoltarea durabilã, mobilitate,
siguranþã ºi securitate în procesele de afaceri. Ele joacã un rol esenþial în
atingerea scopurilor politice paneuropene referitoare la reducerea congestio-
nãrilor ºi îmbunãtãþirea intermodalitãþii transporturilor.

Existã trei motivaþii majore pentru dezvoltarea viitoare a societãþii:
motivaþia-cheie o constituie cadrul politic. Existã restricþii serioase referitoare la
creºterea cererii privind utilizarea infrastructurii de transport, pe de o parte, ºi
obligaþiile naþionale ºi internaþionale, pe de altã parte. Factorii politici trebuie sã
asigure o echilibrare între cerinþã ºi capacitate, sã ia în considerare
preocupãrile societãþii ºi conservarea mediului. O preocupare politicã majorã o
reprezintã luarea în considerare a componentei sociale în abordarea
aspectelor referitoare la mobilitate ºi la societatea informaþionalã, siguranþa
reprezentând o prioritate majorã.

A doua motivaþie o reprezintã exploatarea eficientã a infrastructurii
tehnologice în scopul unor afaceri mobile în care calculatorul ºi comunicaþiile
sunt disponibile utilizatorilor oriunde ºi în orice moment prin intermediul unor
interfeþe prietenoase. Mediul inteligent creat furnizeazã instrumente pentru
obþinerea de informaþii care sprijinã decizia politicã ºi în acelaºi timp determinã
apariþia unor noi cerinþe.

A treia motivaþie apare ca rezultat al creºterii disponibilitãþii tehnologiilor
societãþii informaþionale, în viaþa de zi cu zi a oamenilor, care acþioneazã în
direcþia schimbãrii aspiraþiilor ºi necesitãþilor cetãþenilor, industriei, comerþului ºi
societãþii.

Din partea cetãþenilor apare o cerinþã, în continuã creºtere, de informaþii
corecte furnizate în timp real. Societatea percepe cererea de schimbare ca pe
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un rezultat al dezvoltãrii societãþii informaþionale ºi al introducerii unor noi
metode de lucru ºi oportunitãþi. Aceasta va duce la apariþia de noi produse ºi
servicii pe piaþã precum ºi la schimbãri ale modelelor de mobilitate. Pe scurt,
se dezvoltã o societate informaþionalã mobilã. În contextul acestei schimbãri
generale a societãþii se va dezvolta o piaþã nouã, bazatã pe noi tehnologii, care
va cere noi abordãri cu caracter politic.

Nivelul interacþiunii dintre politicã, tehnologie ºi piaþã se modificã în timp.
De aceea, cercetãrile care se deruleazã în prezent au în vedere aceste
aspecte ºi vizeazã analizarea modalitãþilor prin care pot fi considerate
împreunã cerinþe (uneori conflictuale), care vizeazã furnizarea de servicii,
utilizarea eficientã a infrastructurii de transport ºi protecþia mediului.
Transportul este un factor-cheie într-o economie modernã, iar provocãrile
referitoare la mobilitatea mãrfurilor ºi a persoanelor sunt de naturã europeanã.
Deplasarea persoanelor ºi a mãrfurilor este o afacere care are un impact major
asupra tuturor domeniilor de activitate.

Carta albã 2001 a Comunitãþii Europene privind politica în transporturi
pentru 2010, subliniazã drept principale probleme referitoare la transport,
aspectele referitoare la siguranþã, echilibru între modurile de transport,
creºterea cererii într-o Europã extinsã. Obiectivul prioritar al politicii Comunitatii
Europene în transporturi îl reprezintã reducerea pânã în 2010 cu 50% a
numãrului incidentelor rutiere. Noile sisteme ºi servicii ale Societãþii
Informaþionale Mobile se adreseazã cãlãtorilor, controlului vehiculelor ºi
accesului la informaþii ºi servicii.

Politica Uniunii Europene privind sistemele ITS
Uniunea Europeanã a stabilit o viziune clarã pentru ITS utilizând politici

specifice ºi obiective-cheie cu scopul de a avansa iniþiative importante în
domeniul tehnologiei informaþiei (IT – Information Technology) ºi de a asigura
un efort coordonat la nivel european. Realizãrile din domeniul ITS au încurajat
Uniunea Europeanã sã includã programele ºi instrumentele oferite de ITS în
obiectivele politicii sale comune privind transportul ºi, în acelasi timp, sã
furnizeze recomandãri (Carta albã a Comunitatii Europene privind politica de
transport) ºi iniþiative pentru a crea o piaþã europeanã unicã pentru produsele
ºi serviciile ITS.

Din anul 1990 Uniunea Europeanã lucreazã la stabilirea reþelei principale
transeuropene, care sã interconecteze infrastructura de telematicã ºi
telecomunicaþii a statelor membre. O serie de programe de cercetare ºi
dezvoltare finanþate prin Programele-cadru 4 ºi 5 ale Comisiei Europene în
domeniul cercetãrii ºi dezvoltãrii tehnologice ºi-au propus sã rezolve
problemele referitoare la reþelele infrastructurii de transport ºi sã activeze
cercetarea în domeniu.
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În anul 1996 Comisia Europeanã a adoptat ”Liniile directoare pentru
reþeaua transeuropeanã de transport (TEN-T - Trans-European Network for
Transport)”, care intenþioneazã sã promoveze societatea informaþionalã prin
telematici în transport ºi sã dezvolte continuitatea unor servicii de calitate, care
sã traverseze graniþele geografice. Ca un obiectiv major al politicii Uniunii
Europene în transport, ”Liniile directoare TEN-T” confirmã faptul cã dezvoltarea
ITS poate avea o contribuþie majorã pentru eficientizarea, siguranþa ºi
sprijinirea transportului rutier. O altã componentã a strategiei generale a
Uniunii Europene referitoare la ITS este programul de acþiune pentru telematici
în transportul rutier, creat în anul 1997, care include propuneri în domenii
prioritare, precum RDS/TMC (sistem de date radio / canal de mesaje de trafic),
sisteme de schimb de date referitoare la trafic ºi de control avansat al
vehiculului.

Dezvoltarea ITS promovatã de Uniunea Europeanã a primit un impuls în
anul 2000 prin Planul de acþiune e-Europe, care furnizeazã baza dezvoltãrii
unui numãr mare de proiecte. Comisia a stabilit Programul de iniþiativã
multianual (MIP - Multi-annual Initiative Programme) pentru perioada
2000-2006 pentru a asigura niveluri înalte de investiþii, coordonând prin
secþiunea TEMPO a acestui program proiectele referitoare la ITS.

Carta albã a Comunitãþii Europene privind ITS
Adoptatã de Comisia Europeanã, ”Carta albã a Comisiei Europene

privind politica de transport” prezintã strategia Comisiei Europene ºi liniile
directoare ale politicii sale în domeniul transporturilor pentru urmãtorii 10 ani.
Sistemul ITS este evidenþiat drept unul dintre obiectivele strategice cele mai
importante ale politicii Europene, Carta albã vizând o utilizare generalizatã a
aplicaþiilor ºi tehnologiilor ITS. Caracteristicile ITS, atât cele referitoare la
mãsuri ºi activitãþi explicite, cât ºi cele referitoare la soluþiile vizate, rãspund
unor obiective-cheie ale politicii.

Carta albã propune ca obiectiv principal punerea cercetãrii ºi tehnologiei
în serviciul unui transport fãrã defecþiuni, arãtând clar cã este momentul ca
sistemele de transport sã se bazeze mai puþin pe aspectele materiale ºi mai
mult pe inteligenþã.

Principalele domenii în care ITS vor fi o parte integrantã a viitorului
transport european sunt evidentiaþe în cele ce urmeazã.

• Siguranþa
Una din þintele principale ale noii politici în transport este îmbunãtãþirea

siguranþei rutiere europene. Comisia Europeanã ºi-a propus sã reducã pânã în
2010 numãrul de victime cauzate de transportul rutier cu 50%. Se menþioneazã
rolul considerabil ºi chiar responsabilitatea pentru încurajarea dezvoltãrii de
tehnologii inovatoare ºi pentru introducerea pe piaþã a unor noi vehicule sigure
ºi denumeºte sistemele ITS: ”o oportunitate de realizat”.
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Carta albã face referire la un acord, la nivel european, în curs de
finalizare, cu industria de vehicule pentru introducerea unor sisteme de
siguranþã activã. Acordul stipuleazã faptul cã tehnologiile inovative, precum
managementul traficului ºi sistemele de evitare a coliziunii, ar putea sã
îmbunãtãþeascã siguranþa rutierã cu pânã la 50%.

• Managementul vitezei
Politica în transport evidenþiazã faptul cã un management mai bun al

vitezei vehiculului este un aspect esenþial al siguranþei, cu beneficii
suplimentare referitoare la reducerea congestionãrii ºi a emisiilor de CO2. În
acest sens, politica se referã la noile tehnologii, precum sistemele de
comunicare la bord ºi indicatoarele cu mesaje variabile, care pot determina
viteza optimã (cu referire la starea drumului ºi la condiþiile meteorologice) ca
„perspective care promit”. Politica stabileºte cã vehiculele trebuie sã fie
echipate „cât se poate de repede” cu sisteme de informare, iar aceste sisteme
trebuie sã fie accesibile oricui.

• Cercetarea-þintã
Noul program-cadru de cercetare 2007–2013 sperã sã punã în acþiune

principiile ºi sã faciliteze coordonarea ºi eficienþa cercetãrii în transporturi.
Programul adreseazã acþiuni specifice pentru transportul rutier ºi maritim fãrã
defecþiuni ºi mai sigur ºi pentru integrarea sistemelor inteligente din toate
modurile de transport, pentru a contribui la un management eficient al
infrastructurii. Ca un element suplimentar, Planul de acþiune e-Europe propune
programe referitoare la serviciile inovatoare de informare ºi monitorizare pentru
reþeaua transeuropeanã, precum ºi introducerea sistemelor de siguranþã active
în vehicule. 

• Reducerea punctelor de gâtuire
Pentru reducerea congestionãrii traficului, Carta albã încurajeazã

mãsuri specifice de management al traficului, coordonate la nivel european ºi
sprijinã pregãtirea planurilor de management al traficului prin legãturi trans-
europene. Instrumentele oferite de ITS sunt integrate în funcþiile centrelor
pentru colectarea datelor ºi difuzarea informaþiei.

• Tahograful digital
Carta albã recomandã introducerea tahografului digital pentru

asigurarea controlului drumului ºi îmbunãtãþirea monitorizãrii drumului. Viteza
ºi timpul de conducere pot fi înregistrate pe o duratã mai mare de timp decât
durata asiguratã cu ajutorul actualului tahograf mecanic. Sistemele de urmãrire
ºi monitorizare vor deveni mult mai fiabile prin utilizarea tehnologiilor
informaþiei ºi comunicaþiilor, în special prin utilizarea sistemului Galileo.

• Globalizarea transporturilor
Globalizarea transporturilor poate gãsi soluþii în tehnologia oferitã de ITS.

Carta albã menþioneazã faptul cã necesitãþile Europei pentru regândirea rolului
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sãu internaþional sunt dezvoltarea cu succes a unui sistem de transport ºi
luarea în considerare a problemelor referitoare la congestionare ºi poluare.
Conectarea þãrilor asociate din Centrul ºi Estul Europei la reþeaua trans-
europeanã poate fi fãcutã mai uºor prin utilizarea tehnologiei oferite de ITS.
Introducerea tahografului digital în aceste þãri este numai un exemplu al
utilizãrii efective a sistemelor ITS.

• Taxarea utilizãrii drumului
Sistemul ITS poate fi utilizat în vehicul pentru sistemele de platã prin

intermediul banilor electronici ºi  al altor posibilitãþi de taxare electronicã.
Deoarece interoperabilitatea unor asemenea sisteme nu a fost realizatã pânã
în anul 2002, Comisia Europeanã a realizat, începând cu acel an, o legislaþie
comunitarã, sub formã de directive, pentru a garanta interoperabilitatea
sistemelor de taxare în reþeaua rutierã transeuropeanã.

• Multimodalitatea
Multimodalitatea poate fi uºuratã prin tehnologia oferitã de ITS. Carta

albã evidenþiazã faptul cã dezvoltarea sistemelor ITS pentru a informa cãlãtorii
asupra condiþiilor de transport ar trebui sã ajute, în final, la „reducerea timpului
pierdut pentru efectuarea transferului între moduri de transport”.

Informarea înaintea cãlãtoriei ºi posibilitãþile de cumpãrare a tichetului
prin noile tehnologii sunt numai câteva modalitãþi pentru a evita situaþiile
neprevãzute legate de cãlãtorie ºi pentru a menþine continuitatea cãlãtoriei.
Pentru sectorul feroviar au fost dezvoltate sisteme telematice pentru
rezervarea locului ºi sisteme de informare în timp real.

Alt scop al noii politici de transport este raþionalizarea transportului urban
pentru a-l face mai eficient ºi fãrã defecþiuni. Informarea în timp real pe
parcursul rutei ºi posibilitãþile avansate de cumparare a tichetelor vor deveni,
fãrã nici un dubiu, modalitãþi pentru realizarea acestui obiectiv.

3.3.2. Programele Uniunii Europene pentru dezvoltarea transporturilor

GALILEO – sistemul european de navigaþie prin satelit
Proiectul GALILEO (a se vedea ºi anexa 1) reprezintã una dintre cele

mai ambiþioase iniþiative lansate în cadrul Uniunii Europene, cu sprijinul
Agenþiei Spaþiale Europene. Acest sistem universal va asigura complemen-
taritatea cu sistemul GPS, folosit astãzi, dar prezintã mult mai multe
oportunitãþi decât acesta.

Navigaþia radio prin satelit este o tehnologie avansatã, bazatã pe emisia
semnalelor de la sateliþi care indicã timpul extrem de precis. Acest lucru face
posibil ca o persoanã sã poatã determina propria poziþie sau localizarea
oricãrui obiect staþionar sau în miºcare (vehicule, vase maritime sau cirezi de
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vite, de exemplu) cu o precizie de un metru, graþie unui dispozitiv de recepþie
individual, simplu ºi ieftin.

GALILEO se bazeazã pe o constelaþie de 30 de sateliþi ºi staþii terestre
care furnizeazã informaþii despre poziþia utilizatorilor în multe domenii, cum ar fi
transporturile (localizarea vehiculelor, cãutarea rutelor de deplasare, controlul
vitezei, sisteme de ghidare), serviciile sociale (sprijin pentru persoanele cu
disabilitãþi sau în vârstã), sistemele juridice ºi serviciile vamale (localizarea
persoanelor suspecte, controlul la frontierã), lucrãrile publice (sistemul de
informaþii geografice), sistemele de cãutare ºi de salvare sau cele de recreere
(cãutarea direcþiei de mers pe mare sau în munþi).

 MARCO POLO
În "Carta albã – Politica europeanã a transporturilor pentru 2010:

momentul deciziilor", Comisia Europeanã a propus luarea de mãsuri care,
treptat, sã aducã piaþa transporturilor din 2010 la structura distribuþiei veniturilor
diferitelor modalitãþi de transport din anul 1998. Aceasta înseamnã cã, în
sectorul transporturilor, creºterea va fi diferenþiatã, astfel încât ponderea
modalitãþilor sã ajungã la un echilibru la nivelul anului 2010.

Una din mãsurile adoptate pentru atingerea acestui obiectiv este
lansarea programului Marco Polo1 la 22 iulie 2003. Obiectivul principal al
programului (a se vedea ºi anexa 1) este acela de reducere a congestionãrii
rutelor de transport de mãrfuri ºi îmbunãtãþirea performanþelor de mediu ale
sistemului de transport în interiorul Comunitãþii Europene, precum ºi creºterea
ponderii transportului intermodal, astfel încât sã contribuie la un sistem de
transport durabil ºi eficient.

Pentru atingerea acestui obiectiv, programul Marco Polo susþine acþiuni
în domeniul transportului de marfã, logisticã ºi programe pe alte pieþe
relevante. Aceste acþiuni sunt destinate sã contribuie la menþinerea distribuþiei
transportului de marfã între diferitele moduri de transport la nivelul din anul
1998, prin dirijarea creºterii aºteptate a cererii internaþionale de volum de
transport de marfã de circa 12 miliarde tkm pe an de la modul rutier spre rutele
marine scurte, transport feroviar ºi transport pe rutele interne pe apã sau
combinarea acestor moduri într-o manierã în care durata deplasãrii sã fie
minimã, în mãsura posibilitãþilor.

Programul ia în considerare toate pieþele internaþionale de transport, în
mãsura în care acestea pot contribui la realizarea obiectivului menþionat.
Pentru etapa 2003-2006 programul a avut prevãzut un buget de 100 de
milioane de euro pentru Europa cu 25 de þãri membre. Din afara Uniunii,
                                                 
1 Programul Marco Polo este succesorul programului PACT (Pilot Actions for Combined

Transport), desfãºurat între 1997 ºi 2001. În cadrul acestui program au fost finanþate
92 de proiecte în sumã totalã de 30 de milioane de euro.
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Islanda, Lichtenstein, Norvegia ºi România s-au alãturat programului. Regula
este ca fiecare nouã þarã participantã cu drepturi integrale trebuie sã contribuie
la bugetul comunitar.

De la momentul lansãrii, programul Marco Polo s-a dovedit un succes.
Astfel, numai în primii doi ani de funcþionare au fost contractate 25 de proiecte,
primul din acestea fiind finalizat în anul 2006. Selecþia proiectelor pentru
aceastã primã etapã de desfãºurare a programului s-a încheiat în luna
octombrie a anului 2006.

Între 29 ºi 30 iunie 2006 a avut loc la Budapesta conferinþa Marco Polo
„Noi cãi ºi mijloace pentru un sistem durabil de transport de marfã”. Cu aceastã
ocazie au fost prezentate informãri asupra derulãrii programului, studii de caz
de proiecte implementate cu succes în cadrul programului ºi a fost lansatã cea
de a doua etapã a programului.

SESAME
În anul 2004, legislaþia privind iniþiativa “Spaþiul aerian european unitar”

(Single European Sky – SES) a fost adoptatã. Aceasta oferã baza instituþionalã
ºi reglementarã pentru un control unitar ºi interoperabil al traficului aerian
european.

Dupã aceastã etapã, problema principalã devine aceea a implementãrii
proiectului; acest lucru implicã, între altele, adoptarea unei tehnologii adecvate
care sã permitã un astfel de control. Lansarea programului SESAME are
tocmai acest obiectiv.

SESAME (a se vedea ºi anexa 1) oferã posibilitatea dezvoltãrii coordo-
nate ºi sincronizate a unei noi generaþii de sisteme de management al traficului
aerian, în conformitate cu legislaþia SES. Iniþiativa este prima, în istoria aviaþiei,
care reuneºte sub aceleaºi reglementãri ºi tehnologii toþi actorii industriei de
transorturi aeriene: operatorii de linii aeriene, operatorii din aeroporturi,
industria de sisteme de control al traficului aerian, producãtorii de aparate de
zbor, furnizorii de servicii de navigaþie aerianã, militari ºi parteneri sociali.

3.4. Modele de susþinere a dezvoltãrii transporturilor durabile
în Europa. Politici specifice de reducere a externalitãþilor

negative, datorate activitãþii de transport rutier

3.4.1. Generalitãþi

Dupã cum s-a amintit anterior, mãrimea ºi diversitatea costurilor externe
datorate transporturilor impun adoptarea unei poziþii ferme de sprijinire a tuturor
acþiunilor de reducere a acestora. Implicit, se va realiza o eficientizare a
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activitãþii ºi o echitabilitate faþã de societate, în ansamblul ei, adicã faþã de acei
indivizi care, deºi nu participã la activitãþile specifice de transport, susþin, din
punct de vedere economic, acest sector. Evident, o strategie eficientã ºi
coerentã trebuie sã adopte simultan mãsuri pentru fiecare tip de externalitate,
înglobându-le într-un sistem unitar, menit sã ducã la atingerea obiectivelor
propuse. De aceea, pentru început, este necesarã cunoaºterea acelor politici,
specifice fiecãrui tip de externalitate.

În cazul poluãrii aerului, teoria economicã evidenþiazã necesitatea intro-
ducerii unor mãsuri corective direct asupra sursei, menite sã contracareze
efectele negative. Evident, mãsurile pot fi atât de ordin reglementativ cât ºi
fiscal.

Politica reglementativã, la ora actualã, se bazeazã pe acþiuni ce
urmãresc scãderea nivelului de emisii poluante, stabilind anumite limite
maxime admisibile. În acelaºi timp trebuie încurajate activitãþile de introducere
a noi tipuri de vehicule ºi carburanþi ecologici (nepoluanþi ºi eficienþi energetic).

Politica fiscalã urmãreºte atingerea simultanã a douã obiective: înca-
drarea în limitele maxime admise ºi evitarea disfuncþionalitãþilor de pe piaþa
specificã (a transporturilor).

Cantitatea de poluanþi emisã depinde, însã, de numeroase caracteristici
precum: parametrii tehnici ai vehiculelor (puterea ºi tipul motorului etc.),
calitatea carburanþilor sau modul de utilizare a mijloacelor de transport (stil de
conducere, de exemplu). Din aceastã perspectivã, o politicã eficientã trebuie
sã adopte soluþiile care implicã cele mai scãzute costuri ºi care, în acelaºi timp,
repartizeazã în modul cel mai echitabil costul marginal al fiecãrei acþiuni,
particularizând situaþiile existente.

Introducerea unui sistem de taxe proporþional cu nivelul emisiilor (de
exemplu o taxã în funcþie de distanþa parcursã, caracteristicile deplasãrii etc.)
reprezintã cel mai „tentant“ instrument economic, utilizabil în vederea inter-
nalizãrii costurilor externe caracteristice poluãrii atmosferice. Nivelul taxelor,
impuse surselor de poluare, trebuie sã fie egal cu valoarea marginalã a
deteriorãrilor produse. În acelaºi timp, valoarea instrumentelor fiscale trebuie
sã fie diferenþiatã în funcþie de cantitatea de poluanþi datoratã fiecãrei surse
sau mai exact de nivelul costurilor externe induse. De exemplu, diferenþierea
taxãrii în funcþie de calitatea carburanþilor utilizaþi va avea ca rezultat
încurajarea introducerii ºi accelerarea folosirii celor alternativi, nepoluanþi. În
Europa, sistemul fiscal (accizele) impuse benzinelor a avut o evoluþie
favorabilã tipului fãrã plumb. Astfel, dacã în 1986 diferenþa de preþ datoratã
impunerii unor taxe era de 1% în detrimentul benzinelor normale (cu plumb), în
1993 s-a ajuns ca diferenþa dintre acestea ºi tipul „fãrã plumb“ sã fie de 53%.

Adoptarea exclusivã a unui sistem de taxare, bazatã pe nivelul emisiilor
poluante, nu încurajeazã, din pãcate, utilizarea unor sisteme alternative menite
sã ducã la reducerea fenomenelor negative (folosirea convertoarelor catalitice,
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în cazul autovehiculelor, de exemplu). Cu toate acestea, studii  recent ela-
borate demonstreazã cã nivelul costurilor necesare îmbunãtãþirii calitãþii
carburanþilor sau caracteristicilor vehiculelor (din perspective ecologico-
energetice) este mai redus decât cel al costurilor suportate de societate ca
urmare a poluãrii aerului.

Existã ºi în acest sens diferite particularitãþi. În situaþia în care echipa-
mentele utilizate în vederea reducerii gradului de poluare sunt scumpe, este
necesarã introducerea unui sistem diferenþiat de taxe, aplicabil la achiziþio-
narea autovehiculelor, în vederea favorizãrii celor ecologice. Astfel de politici
au fost adoptate în numeroase þãri europene precum Germania, Olanda etc.

Aplicarea unor astfel de mãsuri fiscale este avantajoasã, fiind relativ sim-
plu de administrat. Inconvenientul constã, însã, în faptul cã, odatã achitate
taxele, transportatorului nu-i mai sunt oferite motivaþii care sã-l oblige sã-ºi
reducã gradul de poluare.

O problemã dificilã o reprezintã ºi neuniformitatea gradului de poluare
de-a lungul traseelor, lucru datorat atât diferenþelor de trafic, cât ºi al celor
referitoare la sursele poluante. În acest context s-a observat cã, în general, un
procent relativ mic de vehicule (mai ales cele vechi) prezintã un grad foarte
mare de poluare, faþã de total. Alberini aratã, de exemplu, cã în SUA, deºi
ponderea autovehiculelor în funcþiune, care au fost fabricate înainte de 1980,
este relativ micã (sub 18% din parcul total, acoperind 8% din distanþa parcursã
de întregul parc auto), aceasta cauzeazã, însã, peste 40% din daunele
produse de emisia de hidrocarburi nearse (HCT) ºi 25% din cele
corespunzãtoare noxelor. Singura soluþie de remediere a acestei situaþii o
reprezintã înlocuirea acestor vehicule cu altele mai ecologice. Efectuarea unei
analize tip cost/beneficiu în vederea adoptãrii unei astfel de mãsuri este, însã,
foarte dificilã din mai multe motive. În primul rând, este greu de adoptat o
funcþie care sã evidenþieze legãturile dintre vârsta vehiculelor ºi nivelul de
poluare datorat acestora. Sunt situaþii, de altfel, în care vehicule „mai vechi“
polueazã mai puþin decât cele „noi“, datoritã întreþinerii lor sau a gradului redus
de utilizare.

Din aceastã perspectivã, orice metodã care se adoptã trebuie sã trateze
problemele în general, ºi nu sã aibã orientarea doar cãtre vehiculele vechi. În
acest mod, introducerea unor instrumente economice eficiente va încuraja
„selecþia naturalã“ a vehiculelor poluante faþã de celelalte.

De asemenea, întreþinerea necorespunzãtoare a vehiculelor sau
calitatea necorespunzãtoare (ecologic) a carburanþilor pot fi cauzele apariþiei
unui grad ridicat de poluare. Într-un studiu recent, Betts aratã cã doar  la 6%
din autovehiculele diesel sunt necesare lucrãri de reparaþii în vederea reducerii
gradului de poluare a aerului, faþã de 30% pentru cele cu motoare pe benzinã
echipate cu catalizatori ºi 80% pentru cele care utilizeazã benzine normale
neavând convertoare catalitice (W. Betts, S. Floys, F. Kvinge, 1992). În Marea
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Britanie, de exemplu, 10% din întregul parc auto este responsabil pentru circa
44% din nivelul poluãrii aerului, în timp ce în România, pe baza unor date
furnizate de Registrul Auto Român, peste 80% din parcul auto aflat în
funcþiune, nu se încadreazã în limitele maxime admise de poluare atmosfericã.

De aceea, este necesarã introducerea unor mãsuri care sã ducã la
obligativitatea efectuãrii de activitãþi de întreþinere curentã a vehiculelor ºi de
mãsurare a încadrãrii acestora, din perspectiva poluãrii mediului, în limitele
considerate ca fiind admisibile.

Totodatã, trebuie avute în vedere ºi alte mãsuri care sã ducã la scãderea
consumurilor ºi implicit la reducerea gradului de poluare care, în principal,
trebuie sã urmãreascã ameliorarea condiþiilor de trafic (sporirea calitãþii
infrastructurii, fluentizarea traficului etc.).

Reducerea gradului de poluare însumeazã, deci, atât soluþii economice
ºi tehnice cât ºi modificãri în comportamentul consumatorului. Din aceastã
perspectivã, cea mai eficientã metodã economicã o reprezintã introducerea
unui sistem fiscal în care nivelul taxelor impuse sã fie proporþional cu gradul de
poluare pentru un litru de combustibil consumat. Astfel, utilizatorii vor fi nevoiþi
sã se adapteze (tehnic, comportamental) la noua situaþie, costurile totale
ridicate forþându-i sã opteze pentru soluþii eficiente din punct de vedere
ecologic.

Referitor la reducerea nivelului poluãrii fonice, se pare cã este destul de
dificil de introdus un set de mãsuri economice care sã fie, simultan, eficiente ºi
echitabile. Teoretic, în cazul adoptãrii unor elemente de politicã fiscalã, nivelul
de taxare ar trebui corelat cu valoarea efectului marginal produs de vehicule.
Acest efect depinde de locul, momentul ºi durata deplasãrii. De aceea, este
necesarã adoptarea, concomitentã, a unei politici care sã reglementeze modul
de monitorizare a traficului, punând în evidenþã nivelurile sonore atinse. Acest
lucru este foarte costisitor ºi de aceea este puþin probabil cã se va realiza în
curând. Mai degrabã se pot adopta mãsuri de reducere a vitezei, în anumite
locuri ºi pe anumite perioade, nivelul poluãrii fonice fiind, aºa cum s-a precizat
anterior, puternic influenþat, printre altele, de viteza de deplasare a vehiculelor.

În momentul de faþã, în Europa sunt utilizate anumite tipuri de instru-
mente fiscale, fiind impuse:

− vehiculelor noi, în funcþie de nivelul zgomotului produs în funcþionare;
− producãtorilor de vehicule, fiind de asemenea diferenþiate pe baza

nivelului de zgomot în care se încadreazã producþia;
− proprietarilor de vehicule, mãrimea taxelor diferenþiindu-se în funcþie

de nivelul sonor al vehiculului aflat în funcþie ºi testat în laboratoare
speciale;

− utilizatorilor care deþin vehicule „zgomotoase“, atunci când acestea se
deplaseazã în zone „sensibile“ din punct de vedere ecologic;
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− tuturor celor implicaþi (producãtori, utilizatori etc.) în vederea încura-
jãrii producerii ºi/sau achiziþionãrii de vehicule silenþioase; în Olanda
ºi Germania, de exemplu, se utilizeazã cu succes o astfel de metodã.
Reducerea cu 7,5% ºi respectiv 5% a accizelor pentru unele tipuri de
vehicule, care ating un nivel sonor mai scãzut cu 6 dB(A), respectiv 3
dB(A) faþã de limita maximã admisã, a fãcut ca doar pe parcursul a
câþiva ani, în Olanda, din totalul vehiculelor grele de marfã, 60% sã se
încadreze într-o limitã inferioarã celei maxime cu 5 dB(A). Evident,
instrumentele fiscale enumerate pot fi utilizate pentru reducerea
poluãrii datorate atât transporturilor rutiere, cât ºi celor feroviare sau
aeriene. În cazul transporturilor feroviare, în viitor, se vor putea
introduce ºi anumite taxe de utilizare a reþelei, în funcþie de carac-
teristicile tehnice ale trenurilor sau de condiþiile zonelor de deplasare.
Pentru transporturile aeriene, pot fi percepute taxe de decolare/
aterizare, diferenþiate în funcþie de nivelul de poluare fonicã atins.

Referitor la diminuarea efectelor negative asupra infrastructurilor, trebuie
sã se urmãreascã realizarea unei legãturi corecte între cauze ºi efecte, pentru
fiecare utilizator în parte (un sistem fiscal corect trebuie sã dimensioneze
taxele pe baza nivelului costului extern marginal). Taxarea, în funcþie de nivelul
costului extern marginal, este importantã pentru eficientizarea sistemelor de
transport, deoarece ea îi obligã pe utilizatori sã-ºi reducã nivelul costurilor (la
costuri externe mai mici vor corespunde taxe mai reduse).

Totodatã, valoarea veniturilor obþinute din taxare trebuie sã acopere, în
totalitate, costurile infrastructurale. Aceasta, pe de-o parte, datoritã necesitãþii
recuperãrii cheltuielilor efectuate de proprietarii reþelelor (în majoritatea
cazurilor infrastructurile fiind în proprietate publicã), iar pe de altã parte, din
dorinþa de a menþine un nivel acceptabil al investiþiilor în acest sector. Orice
mecanism utilizat va necesita, însã, adoptarea unor acþiuni într-o totalã
transparenþã pentru o mai bunã înþelegere a demersurilor ºi evitarea apariþiei
unor conflicte nedorite.

În urma introducerii unui sistem de taxare a utilizãrii infrastructurii apar,
în general, în afara unor beneficii ºi unele probleme negative. O parte dintre
acestea se referã la analiza eficienþei alocãrii spaþiului pe care se bazeazã
construcþia infrastructurii. Dupã unii autori, rezolvarea unor astfel de probleme
se regãseºte în schimbarea proprietarului (procesul de privatizare, în cazul
proprietãþilor publice). Dupã cum s-a evidenþiat anterior, reducerea efectelor
externe se poate face pe douã planuri. Un prim aspect îl constituie
introducerea unor elemente de politicã fiscalã, urmãrind internalizarea
costurilor externe, cel de-al doilea vizând, însã, crearea cadrului reglementativ
al dreptului de proprietate asupra unui bun public.
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Teoretic, atâta timp cât existã un numãr mare de vânzãtori ºi cumpã-
rãtori ai unor spaþii infrastructurale (în principal drumuri), costurile impuse de
operatorii infrastructurilor vor fi suficient de mari pentru a acoperi cheltuielile de
construcþie ºi întreþinere. Spaþiul alocat pentru un drum, de exemplu, va fi
tranzacþionat ca orice bun pe o piaþã, în schimb traseul ales va fi cel pentru
care utilizatorul va obþine cele mai mari beneficii proprii (lungime redusã, taxe
mici etc.).

Privatizarea infrastructurilor va duce, în mod cert, la rezolvarea cu
promptitudine a unor aspecte referitoare la întreþinere ºi reparaþii; în caz
contrar, utilizatorii (transportatorii) având posibilitatea folosirii altor rute. Acest
fapt ar duce, însã, la pierderi de venit pentru proprietarul infrastructurii (prin
neperceperea taxelor de utilizare) ceea ce, evident, nu convine, proprietarul
fiind astfel tentat sã întreþinã reþeaua în parametrii calitativi ceruþi. Un alt câºtig
al privatizãrii îl reprezintã ºi degrevarea bugetului de stat de cheltuielile cu
întreþinerea ºi repararea reþelelor. În acest caz, statul nu va avea decât rolul de
a urmãri eficienþa ºi corectitudinea mãsurilor de internalizare a costurilor
externe.

Sunt însã ºi economiºti care au pãreri diferite faþã de aspectele anterior
prezentate. Rothengatter, de exemplu, þine sã evidenþieze cã reþele precum
drumurile sau cãile ferate reprezintã monopoluri naturale ºi de aceea orice
încercare de privatizare a acestora nu va duce la crearea unei pieþe adevãrate,
neexistând contraofertanþi (W. Rothengatter, 1994). Mai mult, numeroase
costuri ale construcþiei devin irecuperabile. Ceea ce caracterizeazã
infrastructura transporturilor este faptul cã nevoile pe care aceasta le satisface
în mod direct sunt legate atât de mobilitatea activitãþii agenþilor economici
producãtori sau prestatori de servicii, cât ºi a persoanelor.

Beneficiile care revin producãtorilor dintr-o activitate mai performantã de
transport condiþioneazã, însã, reacþia acestora faþã de modificãrile din oferta de
transport. Totodatã, efectele investiþiilor în infrastructurã sunt dependente de
condiþiile din economia naþionalã, dimensiunea economiilor, în costurile de
transport, fiind datã de nivelul activitãþii economice, dar ºi de constrângerile
generale, impuse de cadrul macroeconomic.

Reprezintã atunci sistemul de taxare al utilizãrii infrastructurilor o soluþie
eficientã?

Aºa cum s-a prezentat anterior, prin introducerea unui sistem optim de
taxare, societatea (formatã din totalitatea indivizilor) va obþine anumite
beneficii. În acest caz, va avea loc un transfer de venituri dinspre transportatori
cãtre societate. În schimb, dacã veniturile acumulate prin introducerea acestor
mãsuri nu sunt îndreptate într-o anumitã proporþie ºi cãtre cei care le achitã
(sub modalitatea unor compensaþii etc.), singurul beneficiar al avantajelor
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activitãþii de transport va fi societatea, în detrimentul transporturilor. De aceea,
succesul introducerii unui sistem fiscal de utilizare a infrastructurii va depinde
de redistribuirea efectelor printre cei implicaþi (transportatori, indivizii din
societate etc.).

Majoritatea taxelor impuse în scopul recuperãrii costurilor datorate dete-
riorãrii infrastructurilor se bazeazã pe principiul diferenþierii valorii acestora în
funcþie de distanþa parcursã (taxa pe kilometrul parcurs) ºi a valorilor de trafic
(gradul de apariþie a aglomerãrilor). Pentru reducerea intensitãþii traficului ºi
implicit, a posibilitãþii de apariþie a aglomerãrilor în zonele urbane, cea mai
simplã metodã o reprezintã creºterea taxelor de parcare ºi diminuarea spaþiilor
specifice.

Cu toate acestea, metoda, dupã cum s-a observat, nu este foarte
eficientã decât în cazul utilizatorilor cu venituri reduse, pentru celelalte categorii
influenþele fiind minore (utilizatori particulari cu venituri ridicate, comercianþi,
transportatori profesioniºti etc.). De altfel, prognozele pentru Europa, în ceea
ce priveºte numãrul situaþiilor în care apar aglomerãri, nu aratã decât o
creºtere foarte rapidã a acestui fenomen. Acest fapt antreneazã costuri
suplimentare uriaºe. Numai datoritã transporturilor rutiere, în Europa, în ultimii
ani, acest fenomen a fost cauza apariþiei unor costuri medii anuale de circa 120
de miliarde de euro. În Olanda, de exemplu, s-a ajuns ca, actualmente, 47,2%
din deplasãrile autovehiculelor, pe reþelele rutiere din zonele urbane, sã se
facã în regim de aglomerare, faþã de 30,6% în deceniul nouã, antrenând
costuri suplimentare echivalente cu 700 de milioane de euro (0,25% din PIB).

Pentru alte moduri de transport cifrele sunt, pe ansamblu, mai reduse. În
aviaþie, de exemplu, pentru întregul continent european, valoarea costurilor se
ridica la circa 2,4 miliarde de euro anual, în timp ce pentru cãile ferate, la doar
850 de milioane de euro.

O caracteristicã importantã a fenomenelor generate de aglomerãri o re-
prezintã variaþia intensitãþii acestora în timp ºi spaþiu, ceea ce obligã luarea
acestor elemente în consideraþie, în cadrul oricãrei politici ce urmãreºte
reducerea situaþiilor negative specifice.

Anterior, a fost prezentatã o metodã simplistã de atingere a acestor
obiective. Existã însã ºi tehnici mult mai complexe care, în principiu, urmãresc
realizarea unui sistem (mecanism) de monitorizare permanentã a fluxurilor.
Sistemele aplicate în prezent diferã doar datoritã tehnologiilor utilizate sau a
politicii fiscale (taxe permanente cu valoare constantã, taxe permanente cu
valori diferite etc.).

Ceea ce este foarte important, rãmâne modul ºi gradul în  care sunt
percepute aceste taxe printre diverºii utilizatori. În mod normal, fiecare dintre
aceºtia trebuie obligat sã achite o taxã, egalã cu mãrimea degradãrii produse
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asupra reþelei. Totodatã, trebuie luat în considerare ºi faptul cã nivelul
degradãrilor depinde ºi de climã, calitatea drumului, caracteristicile tehnice ale
vehiculelor (greutatea/osie, de exemplu). Sporirea greutãþii pe osie, la
autovehicule, poate produce o creºtere aproape exponenþialã a stricãciunilor
impuse infrastructurii. De aceea, autovehiculele grele, cu numãr redus de axe,
produc mult mai multe stricãciuni decât autoturismele, considerând cã ambele
tipuri de vehicule parcurg aceeaºi distanþã. De aceea, este necesarã
diferenþierea nivelului de taxare în funcþie, nu numai de tipul ºi caracteristicile
vehiculelor, dar ºi de distanþele parcurse ºi calitãþile infrastructurii. Din aceastã
perspectivã, o taxã prelevatã din preþul carburanþilor nu este eficientã,
deoarece nivelul stricãciunilor produse nu este proporþional cu volumul
carburanþilor consumaþi. Cel mai corect mod este impunerea unei taxe pe
kilometrul parcurs. Totuºi, mãrimea acestei taxe trebuie modelatã în funcþie de
caracteristicile anterior prezentate. De altfel, starea (calitatea) în care se aflã
un drum are o influenþã directã atât asupra nivelului consumului de carburanþi,
cât ºi a cheltuielilor de întreþinere a vehiculului.

Efectuarea unor calcule privind relaþia dintre calitatea unui drum ºi fiecare
componentã a costului de exploatare este extrem de dificilã, consecinþã a
diferenþelor datorate structurii parcului ºi gradului de uzurã a mijloacelor de
transport. Totuºi, dupã unele studii, costul de exploatare, în funcþie de calitatea
unui drum, este cuprins între (USD/km): 0,045 ºi 0,053 pentru autoturisme, 0,292
ºi 0,462 pentru autobuze ºi de la 0,323 pânã la 0,507 pentru autocamioane grele.
Economia ce se poate obþine, de exemplu, pentru trecerea unui drum dintr-o
zonã de câmpie, din starea tehnicã cea mai nefavorabilã în una consideratã ca
bunã, este de 0,006 USD/km pentru autoturisme, 0,07 USD/km pentru autobuze
ºi 0,059 USD/km pentru autocamioane grele.

În Uniunea Europeanã, existã numeroase politici fiscale ce au ca scop
internalizarea costurilor externe specifice deteriorãrii infrastructurilor, valoarea
taxelor fiind diferitã de la o þarã la alta (tabelul 5.1). Dintre cele mai utilizate
metode amintim:

− introducerea unor taxe anuale, impuse proprietarilor de autovehicule
(diferenþiate în funcþie de caracteristicile vehiculului);

− prelevarea unor cote din preþul carburanþilor (accize);
− introducerea unor taxe, în vederea permisiunii utilizãrii anumitor reþele

(doar în Grecia, Spania, Franþa, Italia, Austria ºi Portugalia); din anul
1995 în unele þãri (Danemarca, Germania, Belgia ºi Olanda) acest
sistem a fost introdus pentru camioane;

− impunerea unei taxe pe kilometrul parcurs (în Suedia); taxa este
calculatã pe baza distanþei parcurse ºi a greutãþii pe osie a
vehiculelor.
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Tabelul 3.2. Valori ale taxelor rutiere introduse
în þãrile Uniunii Europene

Þara
Cota prelevatã din preþul

carburanþilor–motorine (%)
Taxa anualã impusã

autovehiculelor (1)(euro)
Belgia 29,8 940 (2)

Danemarca 28,9 1245
Germania 32,5 2676
Grecia 24,3 307
Spania 25,7 464
Franþa 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
Legislaþia U.E. (minim) 24,5 700

Notã:
(1) – pentru camioane de 38 tone;
(2) – pentru camioane de 40 tone.

Dupã cum se poate observa, Grecia prezintã cele mai scãzute valori ale
impunerilor dar, dupã cum se cunoaºte, Atena reprezintã unul dintre cele mai
„sufocante “ oraºe din lume, datoritã nivelului de noxe din aer cauzate de
traficul rutier. Acest lucru pune în evidenþã necesitatea adoptãrii unor valori
ridicate la unele tipuri de taxe (taxele fiind diferenþiate pe baza unor criterii ca
cele prezentate anterior), urmând ca odatã cu reducerea externalitãþilor ºi
nivelul taxelor sã fie gradual diminuat.

În sectoarele feroviar ºi cel al navigaþiei interne, recuperarea cheltuielilor
infrastructurale, prin introducerea unor politici fiscale, este mai puþin utilizatã.
De exemplu, pentru reþeaua de cãi ferate a Uniunii Europene, proporþia de
recuperare este de 56% faþã de 200%, obþinutã pentru sectorul rutier (aici se
obþine un beneficiu anual estimat la circa 65 de miliarde de euro). Ultimul
aspect întãreºte necesitatea existenþei unei corecte legãturi între costuri ºi
venituri (obþinute pe baza unor mãsuri fiscale), urmãrindu-se acoperirea totalã
doar a costurilor sociale rezultate din activitatea de transport. Cu alte cuvinte,
veniturile astfel obþinute nu trebuie acumulate în diferite bugete, în dorinþa de a
le utiliza pentru alte domenii sau în alte direcþii (acoperirea deficitelor bugetare,
de exemplu). În situaþie contrarã, valorile mari ale taxelor, fãrã justificarea
economicã datã de activitatea propriu-zisã, vor crea enorme distorsiuni în
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sistemul de transport, cu implicaþii nefaste ºi asupra celorlalte sectoare
economice.

În cazul accidentelor, este necesarã utilizarea unor instrumente fiscale
de constrângere, valoarea  taxelor, egalã cu cea a costurilor externe
marginale, influenþând pozitiv comportamentul participanþilor la trafic faþã de
consecinþele nefaste ce pot fi produse atât societãþii cât ºi celorlalþi parteneri de
trafic. Totuºi, utilizarea instrumentelor economice este, din pãcate, limitatã. În
principal, acest lucru se datoreazã unor numeroºi factori ce caracterizeazã
deplasarea (locul, timpul, durata, vehiculul etc.). În mod cert, statul nu poate
avea o imagine clarã a tuturor acestor aspecte, faþã de multitudinea partici-
panþilor la trafic. De aceea, se recurge, în mod obiºnuit, la adoptarea unor
mãsuri „clasice“ (mai mult cu caracter reglementativ – limitativ, decât fiscal).
Printre acestea, cel mai recent utilizate sunt: testarea în vederea obþinerii
permisului de conducere, creºterea coeficienþilor de siguranþã la proiectarea
vehiculelor ºi infrastructurilor, separarea transportului pietonal ºi al cicliºtilor de
cel rutier. În ultima perioadã, se urmãreºte, de asemenea, introducerea unor
valori limitative pentru vitezele de deplasare, deoarece, dupã cum s-a vãzut,
acest tip de mãsurã este asociat cu scãderea probabilitãþii producerii unor
evenimente negative (accidente mai mult sau mai puþin grave). Exemplul
Elveþiei, în acest sens, care a limitat viteza maximã de deplasare a
autovehiculelor în oraºe, la 30 km/h, tinde sã se generalizeze pentru toate
marile centre urbane europene. Utilizarea unor instrumente fiscale, în scopul
diminuãrii costurilor de accidente, este redusã, fiind importantã percepþia
corectã a relaþiei dintre rata accidentelor ºi valoarea fluxurilor de trafic, înainte
de introducerea oricãror mãsuri. În acelaºi timp, este necesarã corelarea
nivelului taxelor cu aspectele specifice deplasãrii, infrastructurii, vehiculelor ºi
reglementãrilor existente.

În Uniunea Europeanã, utilizatorii rutieri sunt de acord, în general, sã
achite o sumã de circa 100 de miliarde de ECU anual, pentru prevenirea
producerii de accidente. Din costurile totale ale accidentelor de transport
(estimate, în medie, la 2,5% din PIB), 60% sunt considerate ca fiind externe.
Totodatã, 36% din valoarea totalã a costurilor specifice accidentelor reprezintã
cazurile de deces, ºi 45%, cazurile persoanelor grav rãnite.

Un instrument economic eficient, în vederea reducerii evenimentelor ne-
dorite, utilizat în numeroase þãri europene, îl reprezintã „prima de asigurare“ ce
trebuie achitatã de orice proprietar de vehicul. Mãrimea acesteia trebuie
diferenþiatã în funcþie de comportamentul transportatorului, existând posibili-
tatea returnãrii ei la sfârºitul anului, în cazul în care acesta nu a produs niciun
accident.
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3.4.2. Modele europene de politici pentru susþinerea dezvoltãrii
transporturilor durabile

Aºa cum am afirmat anterior, prin internalizarea costurilor externe, se
doreºte introducerea unui sistem fiscal eficient care sã însumeze toate tipurile
de costuri  externe ºi sã oblige utilizatorii rutieri sã le achite  în mod integral.
Bineînþeles cã existã multe comentarii ce s-ar putea face asupra acestei opinii.
Considerãm, însã, ca necesarã adoptarea unei astfel de soluþii faþã de
transportul rutier, pentru diminuarea efectelor nocive pe care acesta le are faþã
de factorii de mediu ºi sãnãtate ºi pentru crearea condiþiilor de echitate
concurenþialã pentru toate modurile de transport. Internalizarea tuturor tipurilor
de costuri evidenþiate anterior poate fi fãcutã dupã mai multe metode.

De exemplu, modelul recomandat de asociaþia internaþionalã “Transport
ºi Mediu“ (T&E), pentru internalizarea costurilor transporturilor rutiere, constã
în:

1. un impozit anual, corespunzãtor costurilor fixe ale infrastructurii rutiere;
2. taxe de transport aferente costurilor variabile, precum:

– taxa de întreþinere a drumurilor;
– taxa de supraveghere a traficului ºi de accidente;
– taxele pentru energie ºi CO2;
– taxele de poluare a aerului (NOx ºi COV);
– taxa de poluare fonicã.S

Taxa anualã trebuie proporþionatã în funcþie de mãrimea, sarcina pe osie
ºi emisiile fiecãrui vehicul.

Taxele de transport trebuie incluse în preþul combustibililor. În plus,
pentru vehiculele grele, costurile trebuie internalizate prin includerea ºi a unei
taxe pe kilometru.

În cazul utilizãrii acestui model, existã ºi unele recomandãri:

− deoarece internalizarea va duce la creºterea preþului de transport,
este foarte important ca publicului sã i se explice necesitatea acestor
demersuri;

− este necesarã monitorizarea ºi adaptarea continuã a procesului de
internalizare;

− nu trebuie ca un obiectiv (reducerea poluãrii cu NOx, COV, CO2 etc.)
sã se realizeze prin impunerea mai multor taxe, concomitent (de
exemplu, pentru internalizarea costurilor de accidente nu se vor intro-
duce, în acelaºi timp, o taxã anualã fixã ºi una variabilã, inclusã în
preþul carburanþilor).

Din veniturile formate prin colectarea acestor taxe, o mare parte vor fi
utilizate pentru plata directã a costurilor de transport, dar un procent suficient
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de mare va trebui sã fie orientat cãtre acordarea unor facilitãþi tuturor
membrilor din societate afectaþi, precum ar fi reducerea unor impozite etc.

Printre mãsurile denumite generic „reglementative“, cele mai importante
sunt acþiunile de îmbunãtãþire a caracteristicilor ecologice, specifice carbu-
ranþilor ºi autovehiculelor.

În Europa, utilizarea carburanþilor „mai curaþi“ se limiteazã încã la þãrile
scandinave ºi mai ales în Suedia. Introducerea lor  fost motivatã de decizia a
numeroase autoritãþi locale, de utilizare doar a motorinelor de calitate supe-
rioarã pentru autobuze ºi camioane grele.

La sfârºitul anilor '80, de exemplu, Societatea Suedezã de Transporturi
Publice (SLTF), a adoptat criterii proprii, în materie de motorine îmbunãtãþite,
oferindu-se sã colaboreze, pentru elaborarea unui carburant superior, cu cele
douã principale societãþi petroliere suedeze, Neste Oy ºi OK Petroleum.

Astfel, la începutul anilor '90, a fost produsã motorina denumitã City
Diesel. Linköping, Göteburg ºi Stockholm au fost printre primele oraºe ce au
solicitat acest carburant, urmate rapid de toate societãþile de transport urban
din marile oraºe suedeze. Parametrii SLTF au deschis calea adoptãrii, în 1991,
de cãtre parlamentul suedez, a unui sistem de calcul diferenþiat, pentru taxarea
pe baza criteriilor de mediu. Motorina „City Diesel“ devenea, ceea ce avea sã
se numeascã mai târziu, motorinã de clasa a doua.

Astãzi, Societatea de Transporturi Publice din Stockholm (Storstockholms
Lokaltrafik – SL) nu utilizeazã decât motorina din prima clasã (cea mai „curatã”),
pentru autobuzele sale. De asemenea, Societatea a adoptat o politicã ce îi va
permite reducerea emisiilor de NOx, datorate parcului auto propriu (ca ºi cel al
terþilor sãi), cu 50% între 1988 ºi 2000 ºi de revenire la valorile emisiilor de CO2

din anul 1988 (în ciuda creºterii volumului de transport).
La Göteborg, Societatea de Transport Urban (Göteborgs Sparvagar AB),

a decis, la începutul anilor '80, sã nu utilizeze decât carburanþi superiori.
Aceastã decizie a dus la introducerea unei motorine „uºoare“, urmatã de City
Diesel. În prezent, nici aceastã companie nu mai utilizeazã decât motorinã din
prima clasã.

În celelalte þãri, societatea nu se aprovizioneazã decât din staþiile care
distribuie cel mai bun carburant posibil. De asemenea, Bilspedition, o altã
societate importantã de transport rutier din Suedia, ºi-a fixat ca scop reduce-
rea, într-un an, a consumului de carburant cu 20% pe baza ameliorãrii logistice
ºi a condiþiilor de încãrcare (a sarcinilor), ca ºi prin pregãtirea ºoferilor.

Trebuie, de asemenea, consemnat cã în Suedia companiile au acceptat
sã suporte costurile suplimentare, legate de utilizarea motorinei îmbunãtãþite ºi
pentru a realiza o mai bunã imagine a companiei, ceea ce nu face obiectul
situaþiei din alte þãri. În Norvegia, de exemplu, unde motorina superioarã se
gãseºte în mod obiºnuit, puþine companii sunt gata sã suporte costurile
suplimentare, cu excepþia celor din Oslo.
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Totuºi, guvernul preconizeazã introducerea de mãsuri fiscale, destinate
încurajãrii utilizãrii motorinelor îmbunãtãþite, bazate pe un sistem de taxe
diferenþiate.

Acest tip de taxare este indispensabil, dacã se doreºte introducerea
carburanþilor îmbunãtãþiþi pe un segment de piaþã cât mai mare. În Suedia, de
altfel, sistemul de taxe diferenþiate impus preþului motorinelor este aplicat din
1991. Astfel, cele mai scãzute taxe sunt impuse motorinelor din prima clasã
(carburantul cel mai curat); apoi sunt cele pentru motorinele din clasa a doua.
Pentru motorina convenþionalã, din clasa a treia, nu se acordã nici un rabat, ea
devenind cea mai scumpã. În 1990, mai puþin de 15% din motorinele vândute
se încadrau în clasele I ºi II. În 1993, acest procent s-a majorat la 75%.

Taxele preferenþiale nu au încurajat doar societãþile de transport sã
utilizeze motorine superioare, ci au ajutat ºi industria petrolierã sã-ºi achite
costurile noilor investiþii. Aprovizionarea cu noile tipuri de carburanþi s-a fãcut la
început doar la societãþile care dispuneau de staþii proprii de alimentare (în
principal companiile de transport urban). Apoi, din octombrie 1992, stocurile
disponibile crescând, vânzãtorii particulari de carburanþi au început sã se
aprovizioneze ºi ei cu acest tip de combustibili superiori, încurajând astfel
utilizarea lor de cãtre un numãr din ce în ce mai mare de societãþi. Chiar dacã
aplicarea de taxe diferenþiate a dus la creºterea consumului de carburanþi din
clasele I ºi II, mãsura a avut un impact mai puternic doar asupra companiilor
suedeze de transport urban care folosesc acest tip de carburanþi, în timp ce
asupra celorlalte firme comerciale ºi de transport rutier a avut un slab impact
sau chiar nici unul. În momentul de faþã, carburanþii ecologici au ajuns la nivelul
normelor EURO V, ºi chiar încep sã se impunã din ce în ce mai mult
biocarburanþii.

În absenþa diferenþierii taxãrii, se pare cã nu se pot obþine multe exemple
de acorduri între autoritãþile locale ºi companiile petroliere, în vederea
aprovizionãrii comunitãþilor lor doar cu carburanþi superiori. Totuºi, existã astfel
de acorduri la nivel naþional. În Italia, de exemplu, un acord între Guvern ºi
industria petrolierã, referitor la scãderea procentului de benzen din benzinã a
dus la obþinerea unor benzine fãrã plumb, cu procente ale benzenului ºi
componenþilor aromatici inferioare mediei europene.

Cu toate aceste eforturi, este prea devreme sã se mãsoare impactul
utilizãrii carburanþilor „curaþi” asupra calitãþii aerului, deoarece gradul de
poluare depinde atât de nivelul emisiilor de gaze, cât ºi de condiþiile climatice,
foarte variate de la caz la caz. Trebuie cel puþin cinci ani de observaþie ºi
analizã a datelor pentru a putea evalua rezultatele, ºi chiar în aceste condiþii
vor fi greu de evidenþiat unele concluzii, datoritã evoluþiei traficului.

Mai mult, dacã aceºti carburanþi superiori sunt folosiþi doar la mijloacele
de transport public, este puþin probabil sã existe un impact pozitiv asupra
calitãþii dintr-un oraº. De aceea, pentru a avea rezultate pozitive este necesar
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ca acest tip de carburanþi sã fie utilizat la o scarã mult mai mare. Experienþa
suedezã aratã cã acest lucru nu este posibil decât dacã preþul o permite.

Din cele arãtate anterior, se poate concluziona cã promovarea carbu-
ranþilor „curaþi” nu se face decât printr-un mix de mãsuri. Experienþele din
Suedia ºi din alte þãri, demonstreazã cã pieþele restrânse au un rol important în
vederea penetrãrii unor segmente de piaþã mai mari. De asemenea, utilizarea
carburanþilor superiori nu se poate realiza fãrã introducerea de taxe
preferenþiale.

Tot experienþa suedezã ne demonstreazã cã aceºti carburanþi superiori
pot fi utilizaþi ºi în alte oraºe europene. Totuºi, pentru menþinerea echilibrului
între beneficiile faþã de calitatea aerului ºi dezavantajele utilizãrii carburanþilor,
aceºtia nu trebuie folosiþi decât selectiv.

În concluzie, o politicã eficientã de protecþie a calitãþii aerului, pe baza
folosirii carburanþilor superiori, trebuie sã respecte câteva criterii, precum:

− stabilirea de planuri de verificare a calitãþii aerului, pentru a determina
dacã sunt sau nu probleme, urmatã de alegerea unei strategii
eficiente. Aceste planuri trebuie integrate în cele de transport local ºi
în cele de dezvoltare urbanã, asigurându-se cã avantajele unor astfel
de carburanþi sunt superioare inconvenientelor;

− stimularea pieþei: experienþa suedezã dovedeºte cã autoritãþile locale
ºi societãþile de transport public joacã un rol important în stimularea
pieþei carburanþilor îmbunãtãþiþi, atunci când îi folosesc la
autovehiculele proprii (autobuze, camioane etc.);

− adoptarea unor criterii de calitate ce trebuie armonizate la nivel naþio-
nal. Pe de o parte, acest lucru este necesar deoarece este dificilã
determinarea raportului optim al emisiilor scãzute, iar pe de altã parte,
deoarece diminuarea numãrului de restricþii impuse industriei duce la
reducerea costurilor de producþie ºi distribuþie;

− introducerea de taxe diferenþiate este indispensabilã în vederea
promovãrii, pe scarã largã, a utilizãrii carburanþilor superiori. Nu se
pot înregistra scãderi semnificative ale nivelului emisiilor poluante,
decât dacã utilizarea carburanþilor superiori se face de cãtre
majoritatea parcului auto.

Autoritãþile locale joacã un rol important în introducerea carburanþilor mai
curaþi, prin:

− crearea cererii iniþiale, utilizând acest tip de carburanþi pentru auto-
vehiculele proprii;

− colaborarea cu alte autoritãþi locale sau organisme naþionale, pentru a
face presiuni asupra industriei petroliere (rafinãrii ºi staþii de
distribuþie), reclamând producþia ºi distribuþia unor astfel de
carburanþi;
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− sensibilizarea guvernelor naþionale pentru introducerea de taxe prefe-
renþiale bazate pe criterii de protecþie a mediului;

− conºtientizarea avantajelor carburanþilor îmbunãtãþiþi, la toate nivelele
societãþii.

Totodatã, în Europa, se încearcã utilizarea mai multor tipuri de carburanþi
alternativi – sunt deja în construcþie autobuze ce funcþioneazã cu ajutorul
gazelor naturale, dar deocamdatã existã destule incertitudini în ceea ce
priveºte randamentul ºi eficienþa acestor tipuri de carburanþi. De aceea, pânã
ce se va ajunge la rezultate pozitive pe termen lung, putem afirma cã în viitorul
apropiat, în Europa, rãspândirea cea mai mare o vor avea autovehiculele ce
utilizeazã carburanþi tradiþionali (benzine, motorine). Producãtorii de vehicule
încearcã sã minimizeze cât mai drastic consumurile energetice ºi poluarea
fonicã, pãstrând sau chiar ameliorând celelalte caracteristici (vitezã, putere,
siguranþã, fiabilitate etc.).

La nivel local, pot exista ºi mãsuri de politicã fiscalã, acestea întãrindu-le
pe cele de pe plan naþional, dar în principal sunt utilizate mãsuri administrative.

De altfel, sintetic, pentru încurajarea unui sistem de transport durabil pe
plan local pot fi utilizate urmãtoarele direcþii:

− promovarea subvenþiilor pentru transporturile mai puþin poluante;
− adoptarea unor mãsuri fiscale pe plan local (taxe locale, impozite locale

etc.);
− utilizarea unor mãsuri de tip cantitativ (de exemplu, restricþii de vitezã,

de acces, de utilizare de-a lungul unui perimetru, doar a unor anumite
tipuri de carburanþi etc.).

Dacã mãsurile fiscale au fost ºi anterior analizate, în continuare vom
face referire la încurajarea unor soluþii alternative, de transport durabil. În acest
sens, vom trece în revistã urmãtoarele aspecte:

a. utilizarea bicicletei ca mijloc de transport;
b. mersul pe jos;
c. transportul public;
d. reglementãri la nivel teritorial-administrativ (restricþii de acces, taxarea

utilizãrii infrastructurii, amenajãri teritoriale etc.).

a.  Utilizarea bicicletei ca mijloc de transport
Mãsurile care ajutã integrarea în transportul urban a celui pe baza

bicicletei, sunt foarte importante. Pe distanþe relativ mici (de pânã la 8 km),
bicicleta poate înlocui autovehiculul.

Înlocuirea transportului auto din oraºe, prin deplasãri cu ajutorul bici-
cletei, prezintã avantaje enorme pentru mediul înconjurãtor ºi sãnãtate. Pentru
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promovarea acestui tip de transport este necesar însã, în primul rând, sã se
construiascã o infrastructurã specificã, separatã de cea a celorlalte moduri. În
Olanda, de exemplu, parcãri special amenajate pentru biciclete sunt dispuse în
raza a, circa, 80 de gãri. Acestea sunt gestionate de cãile ferate olandeze ºi,
pe lângã asigurarea pazei mai sunt oferite servicii de reparaþii sau de vânzãri
de biciclete.

Decizia de a utiliza o bicicletã depinde în mod cert de opinia fiecãrui om.
În acelaºi timp, influenþarea, înspre utilizare, a opiniei ºi comportamentului
oamenilor, poate fi mai eficace decât introducerea unor condiþii ºi instalaþii
suplimentare, pentru cicliºti. O politicã nu este eficientã, decât dacã ea poate fi
„vândutã“ electoratului.

Aceste obiective, de modificare a atitudinii ºi de promovare a ideilor prin-
tre alegãtori, solicitã existenþa unui oficiu pentru relaþii publice bine pus la
punct.

Scopul nu este de a construi un numãr cât mai mare de drumuri specia-
lizate pentru bicicliºti, ci de a face din folosirea bicicletei un mod de transport
principal, important. Întrebând oamenii în privinþa alegerii unui mod de
transport în dauna altuia, „câºtigul de timp“ este menþionat cel mai mult, urmat
de securitate ºi apoi de confort. Aceasta înseamnã cã transportul cu bicicleta
trebuie sã fie mai puþin periculos, mai rapid ºi mai comod.

b.  Mersul pe jos
Mersul pe jos nu este doar cel mai bun mod de deplasare într-un oraº, ci

el a fost întotdeauna cel mai rãspândit mod de transport. Statisticile neglijeazã,
în general, faptul cã aproape 50% din totalul deplasãrilor se efectueazã
mergând. În continuare, vor fi evidenþiate câteva experienþe concludente, în
ceea ce priveºte promovarea mersului pe jos, în câteva oraºe europene.

Numeroase oraºe din Europa au recunoscut rolul important al traficului
pietonal în ameliorarea vieþii urbane. Exemple de promovare a mersului pe jos
se gãsesc atât în oraºele cu mari aglomerãri, cât ºi în cele mici.

Mersul pe jos este atractiv dacã este rapid, comod ºi fãrã pericole. Altfel,
dacã situaþia nu corespunde, pot exista moduri de transport mai agreate.
Alãturi de investiþiile pentru echipamente (maniera „forte“), sensibilizarea la
efectele pozitive ale mersului pe jos (maniera „blândã“), nu trebuie
abandonatã.

Pietonii nu agreeazã ocolurile. În plus, la o reþea de strãzi echipate cu
trotuare adecvate, mai sunt necesare ºi legãturi de toate naturile (pasaje,
poduri etc,). Timpul de aºteptare la pasajele pietonale trebuie redus. Nevoile
pietonilor nu trebuie neglijate atunci când se face planificarea teritorialã a
oraºului. Un oraº conceput pentru pietoni trebuie sã cuprindã numeroase zone
comerciale, iar distanþele între locurile de muncã ºi domicilii sã fie reduse.
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Trebuie introduse reguli în amenajarea teritorialã, pentru evitarea cons-
trucþiei de centre comerciale ºi birouri la mare distanþã de centrul oraºului.

c.  Transportul public
Promovarea transportului public stã la baza celor mai multe proiecte de

protecþie a mediului sau a celor sociale, din majoritatea localitãþilor. La capa-
citãþi de transport comparabile, avantajele transportului public faþã de cel
individual sunt numeroase: economie de energie ºi spaþiu, poluare chimicã ºi
fonicã reduse, securitate sporitã, intensitate scãzutã a traficului urban etc.

În toatã UE sunt evidente eforturile de promovare a transporturilor
publice. Îmbunãtãþirea acestei activitãþi se poate realiza dacã sunt abordate
urmãtoarele domenii: construcþia vehiculelor, îmbunãtãþirea ºi modernizarea
infrastructurii specifice, integrarea cu celelalte sisteme de transport, creºterea
calitãþii serviciilor etc.

Potenþialii utilizatori ai transportului colectiv pot fi descurajaþi dacã de-a
lungul unui traseu se impun numeroase schimbãri ale modului de transport
sau, în cazul aceluiaºi mod, schimbarea mijloacelor de transport se efectueazã
cu valori mari ale timpilor de aºteptare, datoritã nesincronizãrii orare, sau cu
cheltuieli suplimentare (pentru alte bilete) datoritã neintegrãrii sistemului tarifar.

Integrarea sistemicã urmãreºte gruparea tuturor modurilor de transport
public într-un singur mediu comun de exploatare. Principiul este urmãtorul: se
formeazã o reþea unicã de exploatare pentru toate modurile de transport public
(tramvai, autobuz, troleibuz, metrou).

Cele mai importante elemente ale sistemului integrat le reprezintã:
1. coordonarea orarelor de activitate;
2. existenþa unor sisteme unice de taxare (bilete valabile pentru toate

modurile);
3. terminale multimodale.
1. Prin toate mãsurile posibile, trebuie urmãritã reducerea necesitãþii

schimbãrii modului de transport, dar, în cazul în care acest lucru este inevitabil,
trebuie minimizaþi timpii de aºteptare la schimbarea mijloacelor de transport.
Orarele de parcurs trebuie astfel adaptate încât plecãrile ºi sosirile diferitelor
mijloace sã se facã în flux complementar. Este de preferat ca o singurã
organizaþie (instituþie) sã gestioneze întregul sistem.

2. Adesea, sistemele de taxare sunt complexe, iar metodele de platã,
restrictive. De exemplu, anumite bilete trebuie cumpãrate în avans nefiind
disponibile în mijlocul de transport. Integrarea ºi armonizarea sistemului de
taxare uºureazã deplasarea pasagerilor, un bilet achiziþionat putând fi folosit
oriunde de-a lungul traseului. Introducerea acestui sistem duce, întotdeauna, la
creºterea gradului de utilizare a transporturilor publice.
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3. Crearea unui sistem eficient de transport depinde, în principal, de mo-
dul de integrare a diferitelor moduri de transport (sisteme publice, pietoni,
vehicule particulare).

Terminalele multimodale – sau punctele de corespondenþã – pot asigura
o legãturã rapidã ºi eficientã între diferitele moduri. Cea mai simplã formã a
terminalului multimodal este reprezentatã de „spaþiul de schimb“ unde se poate
înlocui un autovehicul particular cu un mijloc de transport public. Principiul
realizãrii unei astfel de structuri este simplu: delimitarea unei zone care, prin
facilitãþile oferite, sã poatã duce la schimbarea rapidã a mijlocului de transport.

Pentru ca un sistem de transport sã fie eficient, este esenþial ca poten-
þialii pasageri sã fie permanent informaþi asupra situaþiei modurilor de transport
disponibile. Informaþiile, în timp real, referitoare la ritmicitatea ºi dispunerea
temporalã a activitãþii diferitelor reþele de transport, sunt în acest sens de o
realã importanþã. Aceste date pot fi transmise atât prin intermediul sistemelor
locale de comunicaþie (teletext, telefon, radio etc.), cât ºi prin mass-media.

Calitatea serviciilor reprezintã unul din principalele atribute pe baza
cãrora se face alegerea unui anumit mod de transport. Din aceastã perspec-
tivã, transportul particular deþine un avantaj asupra celui public, deoarece
poate asigura deplasarea din „poartã în poartã“. Acest aspect poate fi
amelioarat, în anumite condiþii. Astfel, pot fi introduse servicii de transport
public, cu ajutorul unor minibuze care sã aibã un traseu fixat dar cu valenþe
flexibile (sã poatã conduce pasagerii la anumite destinaþii, apropiate de traseul
de bazã, chiar dacã acest lucru duce, inevitabil, la efectuarea unor distanþe
suplimentare, revenind apoi la traseul de bazã). De asemenea, sistemul tip
„maxi-taxi“, cu opriri facultative, chiar dacã, în general, convine unor pasageri
cu o necesitate redusã de mobilitate, poate fi un alt exemplu.

Pentru îmbunãtãþirea ºi încurajarea dezvoltãrii transporturilor publice, pot
fi avute în vedere urmãtoarele mãsuri:

− adoptarea unor culoare special amenajate ºi rezervate pentru acest
tip de transport, care pot duce la evitarea unor accidente datorate
traficului intens din anumite aglomerãri urbane;

− introducerea unui flux preferenþial pentru sistemele de transport public
tip „undã verde“ poate crea condiþii propice pentru utilizarea acestor
servicii de cãtre un numãr sporit de pasageri;

− limitarea accesului, în anumite zone, pentru transportul particular,
menþinându-se cel public;

− raþionalizarea schemei de planificare urbanã poate ameliora conside-
rabil calitatea ºi eficienþa transporturilor publice (de exemplu, zonele
industriale sau comerciale, cele rezidenþiale sau cu o afluenþã sporitã
a publicului pot fi astfel amenajate încât sã permitã accesul facil la
serviciile de transport în comun).
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Realizarea unei reþele integrate ºi eficiente de transport public solicitã
câteva condiþii:

• accesibilitatea sistemului, cu referire la:
− nevoile colectivitãþii ºi mai ales a persoanelor cu grad redus de mobili-

tate;
− concepþia tehnicã a mijloacelor de transport;
− concepþia de amplasare a staþiilor, incluzând ºi schemele intermodale;
− legãturile între zonele generatoare de cereri de deplasare precum ºi

între periferii, aºezãrile limitrofe ºi centrul urban;
• accesibilitatea tarifelor:
− adoptarea unor tarife al cãror nivel sã nu depãºeascã posibilitãþile

reale de platã ale societãþii;
− introducerea unor servicii sociale (gratuitãþi, reduceri);
− realizarea unui sistem unic de tarife;
• siguranþa serviciilor:
− adoptarea normelor de siguranþã;
− verificarea permanentã a sistemelor de transport;
− calificarea ºi pregãtirea personalului;
• comoditatea deplasãrilor:
− fiabilitate;
− frecvenþã;
− confort;
− informare;
− flexibilitate;
• limitarea daunelor ecologice, referitoare la:
− nivelul emisiilor chimice;
− nivelul zgomotelor;
− deteriorarea infrastructurilor.

d.  Reglementãri la nivel teritorial-administrativ
(restricþii de acces, taxarea utilizãrii infrastructurii,
amenajãri teritoriale etc.)

Un factor important al politicii de transport urban ecologic îl constituie
reducerea cererii ºi a nevoilor legate de deplasarea cu autovehicule. De aceea,
este esenþialã mãsura de reducere a distanþelor. Privitã sub acest aspect,
planificarea, din punct de vedere urbanistic, devine prioritarã.
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Cum trebuie amenajat teritoriul pentru a proteja mediul

Amenajarea teritorialã propice dezvoltãrii unui sistem de transport efi-
cient (economic ºi ecologic) ºi echitabil, trebuie sã includã:

A. Studii de capacitate
Pentru a obþine o zonã urbanã continuã, noii locuitori vor trebui cazaþi în

zonele urbane existente. Astfel, va creºte densitatea populaþiei ºi se doreºte
ca, odatã cu acest fenomen, sã se îmbunãtãþeascã ºi viaþa citadinã.

Pentru dezvoltarea renovãrii urbane, trebuie fãcutã o planificare a cons-
trucþiei habitatului, pe baza studiilor de capacitate. La Londra, de exemplu,
fiecare din cele 33 de sectoare ºi-a calculat capacitatea de primire de noi
locuitori, menþinând calitatea mediului ºi a zonelor rezidenþiale existente,
protejând totodatã ºi spaþiile verzi.

Cifrele obþinute vor fi recalculate dupã revederea planurilor de reamena-
jare teritorialã ºi adaptare a transporturilor.

B. Gãsirea unei bune localizãri. Sistemul ABC
Scopul sistemului olandez ABC este de a reduce traficul individual ºi de

a spori transportul public. Diminuarea circulaþiei de autoturisme va duce la
reducerea problemelor de protecþie a mediului, a costurilor de transport, a in-
vestiþiilor alocate infrastructurilor auto ºi a îmbunãtãþirii ocupãrii zonelor urbane.

În sistemul ABC, zonele sunt repartizate în funcþie de acesibilitatea lor.
Zonele „A” sunt foarte accesibile transportului public local, regional. Aici
deplasãrile cu autovehicule nu trebuie sã depãºeascã 10–20% din totalul
volumului de deplasãri. Zonele „B” sunt accesibile atât pentru transporturile
publice locale ºi regionale, cât ºi pentru autovehicule. Deplasãrile cu auto-
turismele nu trebuie sã depãºeascã 35% din volumul total.

Zonele „C” sunt accesibile autoturismelor.
Sistemul oferã de asemenea un numãr maxim al parcãrilor, pentru fie-

care tip de zonã.
Se atribuie întreprinderilor sau societãþilor comerciale, un indice al  mo-

bilitãþii în funcþie de numãrul de angajaþi, vizitatori ºi dependenþa lor de trans-
portul în comun sau de autoturismele proprii. Birourile ºi magazinele trebuie
amplasate în zonele „A” sau „B”. În Þãrile de Jos este interzisã amplasarea
centrelor comerciale în zonele de tip „C”.

Activitãþile bazate pe transport ºi utilizarea intensivã a terenului, trebuie
amplasate în zonele de tip „C” (figura 3.1).

C. Gãsirea unei bune localizãri. Indicele de transport în comun
Diferitele zone ale sectoarelor londoneze Hammersmith ºi Fulham, sunt

împãrþite în 6 nivele de accesibilitate la transportul public. Sistemul indicilor
este combinat cu norme relative faþã de locurile de parcare: restricþiile sunt mai
dure în zonele eficient deservite de transportul în comun. În plus, în zonele
centrale ale sectoarelor, se restricþioneazã dezvoltarea transportului cu
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autoturismele proprii. Se oferã, astfel, posiblilitatea dezvoltãrii întreprinderilor în
zonele centrale, uºor accesibile mijloacelor de transport în comun.

Sistemul ABC întâmpinând greutãþi în ceea ce priveºte definirea zonelor
„B”, ar fi interesant sã se utilizeze clasificarea mai detaliatã introdusã în
Hammersmith ºi Fulham. Sistemul ABC, împreunã cu indicele transporturilor
publice, trebuie utilizate în vederea evaluãrii capacitãþii de construcþie a noi
habitate.

Figura 3.1.  Prezentarea schematicã a sistemului ABC

D. Pãstrarea tuturor sistemelor naturale
În vederea protejãrii biotopurilor importante, habitatul ºi natura, ºi pentru

asigurarea continuitãþii proceselor naturale (de exemplu, curgerea râurilor),
autoritãþile germane, atât cele locale, regionale, cât ºi cele naþionale, 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 ºi a celor în care dezvoltarea trebuie strict
limitatã.

La Erlangen existã, încã din 1972, un plan de amenajare teritorialã ºi de
dezvoltare a activitãþii de transport. Astãzi, 49% din zona urbanã de aici a fãcut
obiectul protecþiei sistemelor naturale. Cercetãri ulterioare au demonstrat cã
flora ºi fauna se dezvoltã foarte bine aici. Oraºul este propice vieþii ºi chiar
petrecerii sfârºitului de sãptãmânã, într-un mediu slab poluat.

E. Planificarea pe termen lung
Una dintre caracteristicile noilor planuri de integrare a transporturilor

publice din Birmingham este aceea cã sunt concepute pe termen lung. Pentru
a þine cont de evoluþia urbanismului ºi a organizãrii economico-sociale ºi pentru
eliminarea programelor tradiþionale, bazate pe dezvoltarea infrastructurii
rutiere, este necesarã o planificare conceputã pe o perioadã de 20–30 de ani.
Astfel, se va putea reduce volumul deplasãrilor cu autoturismele, comparativ
cu planificarea tradiþionalã.

C

B
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F. Testele de protecþia mediului
Pentru includerea impactului asupra mediului în toate deciziile, autoritã-

þile locale din Amsterdam au cerut Departamentului de Mediu din oraº sã
evalueze, în mod independent, fiecare plan de circulaþie.

Testul mediu/circulaþie evalueazã atât variaþiile calitãþii aerului ºi ale
poluãrii fonice, cât ºi modificãrile în volumul traficului ºi al calitãþii totale de
emisii de substanþe poluante în aer, finalizându-se cu introducerea unor
recomandãri, atât pe plan regional cât ºi naþional. Acest test a permis amelio-
rarea substanþialã a calitãþii planurilor iniþiale de protecþie a mediului. Din primul
moment, recomandãrile au fost aplicate de autoritãþile oraºului. Acest test ar
trebui folosit ºi pentru evaluarea planurilor de amenajare teritorialã.

G. Participarea locuitorilor la luarea deciziilor
Pentru a fi eficiente, planurile de amenajare teritorialã a unor zone ecolo-

gice urbane trebuie sã fie concepute pe termen lung ºi totodatã pe baza supor-
tului locuitorilor.

Mãsurile trebuie sã permitã atât îmbunãtãþirea calitãþii vieþii cât ºi a
proceselor economice din oraº, ceea ce presupune o cooperare activã între
autoritãþi, investitori ºi locuitori.

Într-un nou centru comercial al oraºului Winterthur (Elveþia), echipat cu
parcãri subterane spaþioase, compania Sulzer dorea sã reconstruiascã o zonã
industrialã. Datoritã opoziþiei susþinute a locuitorilor, compania, autoritãþile
locale ºi reprezentanþii populaþiei, s-au decis sã colaboreze. Rezultatul a fost:
elaborarea unui plan de amenajare care va fi compus dintr-o combinaþie
echilibratã de birouri, magazine, restaurante ºi locuinþe.

H. Amenajarea integratã a teritoriului ºi planificarea activitãþii de
transport

O politicã localã de amenajare teritorialã oferã posibilitatea reducerii
volumului deplasãrilor. Dar, pentru a fi pe deplin eficientã, ea trebuie sã includã
anumite mãsuri: restricþii de acces pentru autoturisme, restricþii de amplasare a
parcãrilor, taxe rutiere, îmbunãtãþirea transporturilor publice ºi a infrastructurii
destinate cicliºtilor.

Complementar politicilor de amenajare teritorialã, numeroase oraºe, pre-
cum Amsterdam, au introdus mãsuri de reducere a traficului auto.

I. Control ºi revizuire
Planificarea nu se opreºte doar la punerea în practicã a mãsurilor. Con-

ceptul de planificare implicã atingerea scopurilor propuse la nivel politic.
Controlul planurilor, evaluarea rezultatelor ºi eventualele rectificãri de plan fac,
toate, parte din acest concept, mai ales când sunt elaborate pentru
amenajarea ecologicã a teritoriului.

În concluzie, utilizarea unora dintre instrumentele de planificare descrise
anterior, trebuie sã permitã oricãror autoritãþi locale sã dezvolte o strategie de
amenajare ecologicã a zonelor teritoriale, etapa urmãtoare fiind de realizare a
unei strategii coerente în toatã regiunea.
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Însã, amenajarea teritorialã nu intrã doar în responsabilitatea autoritãþilor
locale. Este imposibilã stoparea dezvoltãrii urbane, dacã localitãþile învecinate
sunt de acord cu dezvoltarea unor periferii tributare autoturismelor sau permit
investitorilor sã construiascã centre comerciale, echipate cu parcãri gratuite,
lângã centrul oraºului. În cadrul unei zone urbane, autoritãþile trebuie sã-ºi
coordoneze deciziile pe baza directivelor regionale sau a unor cooperãri, ca în
cazul celor 33 de sectoare ale Londrei.

Fiecare deplasare a unui autovehicul începe ºi se terminã într-un loc de
parcare. Acest fapt duce la necesitatea integrãrii, într-o politicã de transport
urban ecologic, a unor acþiuni de promovare a mãsurilor speciale destinate
zonelor de staþionare.

O politicã a locurilor de staþionare trebuie sã þinã seama de traficul local
ºi sã fie rezultatul asocierii unor diferite mãsuri, precum cele evidenþiate în
tabelul 3.3.

Tabelul 3.3.  Caracteristici ale unor mãsuri de politicã
teritorial–administrativã

Obiective Preþ Timp Utilizator
− aplicarea dispoziþiilor

legale de finanþare a
noilor parcãri

− parcarea plãtitã − limitarea tim-
pului de
staþionare

− avantajele pentru anumite
tipuri de utilizatori (rezi-
denþi, clienþi, distribuitori,
handicapaþi) sau de
autovehicule

− încãrcarea parcãrilor
existente

 
− planificarea ºi

construcþia de parcãri
publice

− subvenþiile pentru
finanþarea noilor
infrastructuri

− cartelele de
parcare (de ex.
pentru rezidenþi)

Introducerea unei politici a locurilor de staþionare stã, mãcar parþial, în
sarcina autoritãþilor publice locale; în principiu, acestea dispun de instrumente
eficiente pentru introducerea unor politici de transport ecologic.

Este mult mai simplu sã obþii o majoritate politicã dacã mãsurile vizeazã,
de exemplu, navetiºtii: navetiºtii care locuiesc în afara oraºului nu participã la
vot în localitate (votarea mãsurilor amintite), ei nefiind reprezentaþi nici în
activitãþi locale.

Cooperarea între pãrþi (transporturi publice, autoritãþi centrale ºi locale,
politicieni, afaceriºti, locuitori), reprezintã condiþia esenþialã în reuºita unei
politici a parcãrilor.

Politica locurilor de staþionare, aplicatã în centrul unui oraº, are reper-
cusiuni negative asupra zonelor învecinate. De aceea, autoritãþile locale tre-
buie sã coordoneze acþiunea de introducere a unei astfel de mãsuri.
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O politicã globalã a locurilor de staþionare trebuie sã þinã cont de:
• noile ºi actualele amplasamente;

• parcãrile publice ºi cele particulare;

• combinarea între taxe, timp, obiective, utilizatori.
De asemenea, mãsurile trebuie sã þinã cont ºi de calitatea transporturilor

publice:
• conceperea unor mari proiecte de protecþie a mediului reprezintã o

bunã ocazie de introducere a unor noi mãsuri;

• campaniile destinate luãrii unei atitudini pozitive faþã de mãsurile
aplicate trebuie integrate în cadrul unei politici eficiente a parcãrilor;

• experienþa mai multor oraºe a dovedit cã ºi mãsurile restrictive pot
influenþa pozitiv economia localã, mai ales comerþul cu bucata – dacã
se þine cont de urmãtoarele aspecte:

− folosirea oricãror ocazii de reproiectare a drumurilor ºi a spaþiilor
publice;

− introducerea progresivã a mãsurilor restrictive;
− ameliorarea accesului pentru pietoni, cicliºti ºi transporturi publice.

• venitul acumulat din taxele de parcare poate fi folosit la introducerea
unor mijloace ecologice de transport;

• zonele albastre (în care existã mari restricþii de naturã ecologicã) au
permis reducerea considerabilã a circulaþiei navetiºtilor în zonele
rezidenþiale, mai ales în orele de vârf, dimineaþa ºi seara. Experienþa a
demonstrat cã:

− zone albastre ar trebui sã existe în toate perimetrele rezidenþiale
urbane;

− trebuie fãcute controale în mod regulat, în vederea monitorizãrii
activitãþii;

− trebuie oferite soluþii alternative la cererile navetiºtilor;
− sistemele Park & Ride (P+R – parcheazã autoturismul ºi continuã

cãlãtoria cu transportul public) se preteazã la introducerea în
zonele albastre;

− veniturile zonelor albastre sunt superioare costurilor de realizare ºi
funcþionare a acestora.

• parcarea cu platã, asociatã cu reducerea spaþiului de parcare, poate
diminua semnificativ volumul traficului în zonele centrale;

• sistemul „P+R“ contribuie la reducerea volumului traficului, dacã sunt
respectate anumite principii:

− decizii necentralizate de limitare a lungimii rutelor;
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− inexistenþa concurenþei între „P+R“ ºi transporturile publice: dacã
noi sisteme  „P+R“ sunt create la limita centrului oraºului, utilizatorii
transporturilor publice pot prefera utilizarea vehiculelor proprii;

− definirea principiilor de gestiune pentru „P+R“ (de exemplu: nivelul
ºi structura taxelor impuse utilizatorilor, limitarea accesului etc.).

O reglementare de limitare a construcþiei de noi parcãri trebuie luatã în
considerare, mai ales cã acest instrument nu este eficient decât pe termen
lung.

Taxele speciale de reducere a traficului auto în oraºe reprezintã pentru
specialiºti un fel de „fata morgana“: ceva de care a auzit toatã lumea, dar puþini
au vãzut cu adevãrat. Printre puþinii care au avut acest privilegiu, se numãrã
locuitorii din Singapore. Acest „fenomen“ a putut fi observat ºi în câteva oraºe
norvegiene, dar sub alt aspect – taxarea ca instrument financiar. Taxarea este
indirect folositã pentru reducerea traficului motorizat.

În general, taxarea este privitã ca o mãsurã de protecþie a mediului: se
ºtie cã folosirea unor valori ridicate ale taxelor, aplicabile transportului rutier,
duce la obþinerea de beneficii legate de protecþia mediului. În realitate,
instrumentele (modul de aplicare al taxãrii), precum ºi modul de reinvestire al
veniturilor sunt de o importanþã majorã. Din punct de vedere al protecþiei
mediului, legãtura dintre taxare ºi investiþiile în infrastructurã este discutabilã.
Sporirea capacitãþii infrastructurale duce la reduceri ale spaþiului deja diminuat,
distruge valorile naturale ºi poate duce la o creºtere a circulaþiei, a accidentelor ºi
a emisiilor toxice (cum a fost anterior precizat).

Începând cu anii '60, taxarea a fost recunoscutã teoretic, ca fiind unul
dintre cele mai eficiente instrumente de gestiune a transporturilor. Motivaþia
principalã a constat în faptul cã transportul rutier nu-ºi achitã costurile sociale
(externe), datorate accidentelor sau poluãrii mediului. Taxarea în mediul urban
oferã posibilitatea internalizãrii acestor externalitãþi, sistemul de transport rutier
devenind astfel mai eficient.

În momentul în care taxarea, chiar ca instrument fiscal, suscitã un interes
din ce în ce mai mare, este importantã elaborarea unor strategii pe baza cãrora
sã se demonstreze eficienþa acesteia ca instrument al unei politici de protecþie
a mediului.

În demararea activitãþii este important sã pornim, ca de altfel în cazul
oricãrei acþiuni, de la formularea unui obiectiv. De asemenea, sistemul de
taxare trebuie conceput mai mult în funcþie de modul în care se doreºte influ-
enþarea circulaþiei, decât pe baza principiului colectãrii costurilor sociale
neachitate, datorate transporturilor auto.

Întrebarea principalã este: ce obiectiv sã alegem? Tipul problemelor
datorate transporturilor urbane ºi modul în care sunt ele percepute diferã de la
un oraº la celãlalt ºi de la o epocã la alta. De aceea, obiectivele vor fi diferite.
În general, se pune accentul pe accidente, poluarea aerului ºi zgomot. Ame-
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najarea teritorialã reprezintã, de asemenea, o problemã importantã. Prima
etapã o reprezintã, deci, analizarea obiectivelor.

Când se elaboreazã un sistem de taxare, trebuie stabilit un echilibru între
simplitate ºi motivaþie. Simplitatea este cheia succesului. Dacã utilizatorii
drumurilor nu înþeleg cum sunt calculate taxele, ei nu-ºi vor modifica compor-
tamentul în direcþia scontatã. Deci, în general, este preferabilã introducerea
unui sistem simplu, ce poate fi ulterior îmbogãþit, în momentul în care utilizatorii
au asimilat principiile de bazã.

Scopul principal al taxãrii este de a crea o motivaþie. De aceea, este fun-
damentalã aplicarea unui sistem de taxare variabil. De asemenea, trebuie
instalate „porþi“ de colectare a taxelor în jurul oraºului ºi în interiorul acestuia.
Se poate taxa fiecare trecere printr-o astfel de „poartã“. Taxa este bine sã fie
mai redusã pentru deplasãri mai scurte.

Trebuie evitate abonamentele sãptãmânale sau cele lunare. Fiecare tra-
seu suplimentar celui taxat trebuie ºi el supus mãsurilor fiscale.

Deoarece problemele (obiectivele) se modificã de la o stradã sau zonã
urbanã la alta, se justificã impunerea unor taxe diferenþiate la anumite „porþi“
de taxare. Creºterea taxelor, pentru anumite zone, poate duce la rezolvarea
problemelor de trafic ale acelor zone.

Accidentele rutiere reprezintã problema majorã a circulaþiei rutiere
urbane. Ele pot fi contracarate prin limitarea sau interzicerea traficului în orele
de vârf sau în zonele cu probleme, încurajându-se totodatã transporturile
publice sau sistemul „P+R“. O taxã constantã, în valoare absolutã, pentru orice
orã a zilei, nu va duce la modificarea comportamentului utilizatorilor: ea va
duce la reducerea numãrului de trasee, dar nu va influenþa repartiþia temporalã.
Invers, dacã taxele sunt diferite, în funcþie de perioada de timp a zilei, va creºte
utilizarea altor moduri de transport, iar costul de adaptare va scãdea.

Accidentele, poluarea aerului ºi zgomotul, variazã în funcþie de tipul
autovehiculului. De aceea, taxele trebuie diferenþiate în conformitate cu
parametrii mijlocului de transport.

Pentru evitarea dezavantajãrii, prin sistemul de taxare, a anumitor firme
sau indivizi, trebuie stabilit un plafon maxim zilnic, ce va duce ºi la o
simplificare pentru utilizatorii ocazionali, mai puþin familiarizaþi cu sistemul. Se
va putea introduce astfel taxa pentru traseul maximal al zilei.

Aceastã limitã superioarã trebuie fixatã astfel încât sã dezavantajeze cât
mai puþin utilizatorii.

În anumite oraºe, s-a luat în considerare posibilitatea interzicerii circu-
laþiei de-a lungul perioadelor pentru care s-a observat un nivel ridicat al poluãrii
aerului.

Sistemul de taxare propune o alternativã: se pot fixa taxe mai mari
pentru aceste perioade.
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Ce nivel al taxelor trebuie, însã, impus, pentru a se atinge obiectivele
propuse, într-o zonã cu o „schemã“ proprie de circulaþie?

Aceastã problemã, ca ºi cea de concepere a sistemului, trebuie
examinatã în mod diferit, de la caz la caz.

Poate cã cea mai bunã soluþie ar fi cea de analizã a fluxului de circulaþie
la nivelul reþelei. Media tarifelor specifice trebuie aproximatã densitãþii
circulaþiei pe reþeaua rutierã, urmând apoi diferenþieri de taxe, pe anumite
trasee. Modificãrile ulterioare ale traficului vor deveni obiective variabile.

Sistemul de taxare propus solicitã existenþa unui sistem de platã auto-
mat. Utilizatorii trebuie sã treacã uºor prin „porþile“ de taxare, fãrã a încetini sau
opri. Orice oprire ar fi o pierdere de timp, fiind neplãcutã pentru automobiliºti. În
plus, rar existã spaþii în interiorul oraºelor unde s-ar putea instala staþii
manuale de  taxare. Plata nu trebuie sã opreascã traficul sau sã ducã la situaþii
periculoase.

Tehnologia necesarã unor astfel de acþiuni este în momentul de faþã doar
parþial disponibilã. Experienþa suedezã este, totuºi, încurajatoare. Pentru a
uºura funcþionarea sistemului, autovehiculele trebuie echipate cu un aparat ce
se cupleazã automat cu postul de taxare, în momentul trecerii prin acea
„poartã“. Trecând prin acel punct, conducãtorul auto observã pe cadranul
aparatului din maºinã ce sumã a plãtit ºi ce sumã mai are în cont.

Contul se poate reîncãrca în locuri speciale, în staþiile auto-service etc.
Metoda automatã garanteazã anonimatul: postul de control poate reþine

suma necesarã fãrã a identifica autovehiculul.
În mod contrar, autovehiculele care nu dispun de un sistem automat,

trebuie identificate.
Astfel, camere video înregistreazã numãrul de înmatriculare al acestora,

apoi este identificat proprietarul, transmiþându-i-se la domiciliu factura spre
achitare. Acest sistem „semiautomat“ este mai scump, de aceea ºi taxele sunt
mai mari.

Sistemul de taxare propus va furniza, probabil, un venit anual conside-
rabil, utilizarea acestuia fiind, în mod cert, la latitudinea deciziilor politice.
Totuºi, pot fi sugerate trei posibilitãþi: finanþarea transporturilor publice,
finanþarea mãsurilor de protecþie a mediului sau a facilitãþilor pentru locuitorii
regiunii (abonamente compensate, gratuitãþi etc.).

Transporturile publice se vor dezvolta imediat, acolo unde se aplicã un
sistem de taxare. În mãsura în care acestea au capacitãþi acoperitoare, nu
existã probleme: vânzarea biletelor poate acoperi eventualele cheltuieli supli-
mentare. Totuºi, dacã aceastã capacitate trebuie suplimentatã, iar veniturile nu
acoperã cheltuielile, pentru menþinerea calitãþii transporturilor publice, se poate
apela la preluarea unor fonduri din veniturile acumulate prin taxarea drumurilor.
Acest mod de finanþare nu trebuie folosit în mod impropriu, pentru a extinde
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reþeaua de transport public, de exemplu. Nu sunt excluse, totuºi, nici astfel de
acþiuni, dacã ele sunt întreprinse pe baza unor raþiuni socioeconomice.

În afara mãsurilor adoptate, în vederea reducerii traficului pot fi justificate
ºi anumite finanþãri ale întreþinerii ºi modernizãrii infrastructurilor. De
asemenea, problema reducerii zgomotului poate fi un alt obiectiv.

În principiu, reducerea zgomotului poate fi obþinutã fie prin diminuarea
traficului auto, fie prin modificãri aduse autovehiculelor sau infrastructurii
rutiere. Ideal ar fi sã se aleagã o combinaþie eficientã între toate aceste mãsuri.

Din pãcate, lipsa informaþiilor legate de influenþa fiecãrui factor în parte
asupra costurilor, precum ºi anumite restricþii internaþionale, fac acest deziderat
aproape imposibil.

Totuºi, însuºi sistemul de taxare contribuie la reducerea zgomotului, de-
oarece reduce traficul auto. În acest mod, utilizatorii plãtesc pentru aplicarea
unor anumite mãsuri; restricþionarea traficului ºi creºterea taxelor, vor apãrea
ca mãsuri mai puþin „dure“ pentru atingerea scopurilor propuse. Alt tip de taxe
suportate de utilizatori (impozite etc.) nu vizualizeazã clar posibilitãþile de
atingere a obiectivelor urmãrite.

Concomitent cu politicile fiscale adoptate, trebuie introduse mãsuri de
încurajare a transporturilor combinate, în scopul reducerii activitãþii modurilor
poluante, în favoarea celor mai puþin poluante, ecologice. În acest context,
sistemele de transport bimodal, feroviar - rutier, s-au dezvoltat ºi perfecþionat
continuu faþã de transporturile clasice, prezentând urmãtoarele avantaje:

− realizarea transportului din poartã în poartã;
− diminuarea efectelor negative ale transportului asupra mediului;
− reducerea aglomerãrilor de pe marile artere rutiere;
− diminuarea numãrului de accidente ºi victime rezultate din activitatea

de transport;
− asigurarea integritãþii calitative ºi cantitative a mãrfii;
− realizarea unor costuri reduse de transbordare.

Cele mai utilizate tipuri de sisteme bimodale (feroviar–rutier) sunt:
a) autotrenuri rutiere pe vagoane specializate,

cu platformã joasã (sistem RO–LA)
 Acest sistem este utilizat în þãrile cu mari valori ale traficului rutier, intern

ºi de tranzit ºi având un relief predominant montan (frecvente defileuri, tuneluri
etc.). Sistemul constã în încãrcarea unui mijloc de transport pe un altul, de
regulã cel auto pe cel feroviar.

Sistemul prezintã o complexitate tehnicã mai redusã, dotarea terminale-
lor nesolicitând echipament costisitor. Costurile de transbordare sunt relativ
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scãzute (trebuie doar rampe mobile sau fixe), iar vehiculul ºi încãrcãtura pot fi
supravegheate de ºofer.

Totuºi, coeficientul de tarã (raportul dintre greutate ºi dimensiuni) este
ridicat, deoarece gabaritul pe înãlþime devine foarte mare, iar tonajul net pe
tren se reduce. Astfel, vagoanele feroviare devin relativ scumpe;

b)  semiremorci rutiere pe vagoane–platformã specializate,
cu buzunare (sistem Wippen)

Se utilizeazã cu predilecþie tot în þãrile în care se înregistreazã valori
ridicate ale traficului  rutier. Acest sistem are avantajul cã semiremorcile
rutiere, încãrcate cu marfã în depozitul expeditorului, circulã remorcate de
autotractoare cu ºa,  pânã la terminalele specializate, unde sunt încãrcate pe
vagoane cu buzunare tip Wippen (cu clapetã basculantã).

În acest mod, transportul la distanþã, pânã la terminalul de destinaþie, se
realizeazã pe calea feratã, iar cel local, de la terminal la destinatar, prin trac-
tarea semiremorcii cu autotractoare rutiere.

Vagoanele tip Wippen sunt indicate, în general, pentru bunuri ale cãror
volume sunt mai reduse (expediþii mici), nefiind necesare dotãri speciale la
semiremorcile auto clasice, transbordarea de pe/pe vagon fãcându-se orizon-
tal, cu ajutorul autotractorului, care apoi se retrage.

Deoarece gabaritul de înãlþime este mai mare, înãlþimea totalã a trenului
va pune probleme pe unele sectoare de linie. De asemenea, costurile vor fi mai
ridicate, atât la vagoanele purtãtoare cât ºi la semiremorcile specializate.
Dintre dezavantaje mai pot fi amintite ºi necesitatea dotãrii speciale a
semiremorcilor, existenþa unui echipament propriu pentru transbordarea în
terminale ºi costurile mai mari la transbordare faþã de ºoseaua rulantã;

c) cutii mobile pe vagoane–platformã
specializate (sistem CM)

Acest sistem se caracterizeazã prin faptul cã doar o parte a semiremorcii
este transportatã cu încãrcãtura, nu necesitã gabarite mari pe înãlþime, iar tara
este redusã (cutia mobilã are, în general, 4,5 t). Ca dezavantaj, poate fi amintit
spaþiul mare ocupat de cutii în terminale, deoarece nu pot fi stivuite, fiind ºi
destul de fragile, ceea ce duce la o protecþie diminuatã a încãrcãturii.

Deºi transportul cutiilor mobile, ca ºi cel al containerelor, de altfel,
prezintã costuri mici pe unitatea de încãrcãturã, o mobilitate mare ºi costuri de
transport reduse, necesitã, în schimb, dotãri tehnice speciale ºi cheltuieli mai
mari la transbordare, faþã de ºoseaua rulantã sau transportul semiremorcilor
rutiere;

d) containere mari pe vagoane–platformã
specializate (sistem STC)

 Este cel mai utilizat sistem, pe plan european ºi mondial. Sistemul poate
prelua, practic, toate categoriile de mãrfuri, prin diversificarea parcului de
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containere, care se încadreazã în gabaritele feroviare ºi rutiere, asigurând o
bunã protecþie a încãrcãturii, putând fi folosite, temporar, ºi ca spaþii de
depozitare (ocupã puþin spaþiu, permiþând stivuirea pânã la ºase niveluri).
Principalele dezavantaje le reprezintã costurile mai mari de transbordare
precum ºi necesitatea unor echipamente speciale în terminale (utilaje de
manipulare, dispozitive de prindere etc.);

e) semiremorci speciale cu sistem dublu
de rulare (sistem RF)

Acesta reprezintã cel mai recent sistem, fiind deja utilizat în SUA ºi este
în curs de asimilare în Franþa ºi Germania. Sistemul are la bazã semiremorci
auto de o construcþie aparte, care, în timpul transportului pe calea feratã,
folosesc boghiuri speciale (tip feroviar). Practic, semiremorca reprezintã
vagonul, iar pe calea feratã se foloseºte un tren de semiremorci, care poate
circula cu viteze de pânã la 100–120 km/h.

Schimbarea sistemului de rulare rutier/feroviar, se face în terminale spe-
cializate care au dotãri simple, fãrã utilaje de manipulare sau platforme de
depozitare, ci doar rampe joase.

Coeficientul de tarã, comparativ cu celelalte sisteme de transport com-
binat, este cel mai scãzut, rezultând o încãrcãturã utilã mare. Costurile de
transbordare sunt reduse, iar cele totale sunt cu 5–10% mai mici faþã de
transportul cutiilor mobile ºi încã ºi mai scãzute faþã de cel al semiremorcilor.

În schimb, semiremorca specializatã este cu 10–20% mai scumpã decât
celelalte tipuri utilizate în transportul combinat.

Construcþia acesteia este mai complicatã ºi necesitã o suprastructurã
mai solidã pentru circulaþia pe calea feratã.
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Anexa 3.1. Politici europene de dezvoltare
a transporturilor

GALILEO – sistemul european de navigaþie prin satelit
Proiectul GALILEO (a se vedea ºi anexa 1) reprezintã una dintre cele mai

ambiþioase iniþiative lansate în cadrul Uniunii Europene, cu sprijinul Agenþiei
Spaþiale Europene. Acest sistem universal va asigura complementaritatea cu
sistemul GPS, folosit astãzi, dar prezintã mult mai multe oportunitãþi decât acesta.

Navigaþia radio prin satelit este o tehnologie avansatã, bazatã pe emisia
semnalelor de la sateliþi care indicã timpul extrem de precis. Acest lucru face
posibil ca o persoanã sã poatã determina propria poziþie sau localizarea
oricãrui obiect staþionar sau în miºcare (vehicule, vase maritime sau cirezi de
vite, de exemplu) cu o precizie de un metru graþie unui dispozitiv de recepþie
individual, simplu ºi ieftin.

GALILEO se bazeazã pe o constelaþie de 30 de sateliþi ºi staþii terestre
care furnizeazã informaþii despre poziþia utilizatorilor în multe domenii, cum ar fi
transporturile (localizarea vehiculelor, cãutarea rutelor de deplasare, controlul
vitezei, sisteme de ghidare), serviciile sociale (sprijin pentru persoanele cu
disabilitãþi sau în vârstã), sistemele juridice ºi serviciile vamale (localizarea
persoanelor suspecte, controlul la frontierã), lucrãrile publice (sistemul de
informaþii geografice), sistemele de cãutare ºi de salvare sau cele de recreere
(cãutarea direcþiei de mers pe mare sau în munþi).

Principiul de operare este relativ simplu: sateliþii din constelaþie sunt
legaþi la un ceas atomic care mãsoarã timpul cu foarte mare precizie. Sateliþii
transmit semnale personalizate, indicând timpul exact când semnalul pleacã de
la satelit. Receptorul terestru, încorporat de exemplu într-un telefon mobil, are
în memorie detalii precise despre orbita tuturor sateliþilor din constelaþie. Citind
semnalul primit de la un anumit satelit, acesta determinã timpul necesar pentru
ca semnalul sã fie recepþionat ºi calculeazã distanþa pânã la satelit. Dacã
receptorul terestru primeºte simultan semnale de la cel puþin patru sateliþi,
acesta poate calcula exact poziþia sa pe Pãmânt.

Ca multe alte proiecte europene majore, cum ar fi Airbus sau Ariane,
GALILEO reprezintã un salt tehnologic menit sã revoluþioneze societatea în
acelaºi fel în care a reuºit telefonia mobilã în ultimii ani sã dezvolte noi
generaþii de servicii universale. Reuniunile Consiliului Europei de la Köln, Feira,
Nisa, Stockholm, Laeken ºi Barcelona accentueazã importanþa strategicã a
programului. GALILEO va permite avantaje considerabile în multe sectoare
economice. În transportul feroviar ºi rutier, de exemplu, va face posibilã
predicþia exactã ºi urmãrirea timpilor de cãlãtorie sau, datoritã sistemelor de
ghidare automatã a vehiculelor, va reduce aglomerãrile de trafic ºi numãrul
accidentelor de circulaþie.
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Figura 1.1. Sistemul de navigaþie prin satelit ºi partenerii implicaþi

Totuºi, chiar dacã transporturile feroviare, rutiere, navale ºi aeriene sunt
exemplul cel mai frecvent menþionat, radionavigaþia prin satelit va avea cei mai
mulþi beneficiari în pescuit ºi agriculturã, prospecþiunile geologice, apãrare ºi
protecþia activitãþilor civile, construcþii ºi lucrãri publice etc. În domeniul
telecomunicaþiilor, împreunã cu noile tehnologii cum sunt GSM sau UMTS,
GALILEO va duce la creºterea potenþialului de furnizare de informaþii asupra
localizãrii în timp ºi spaþiu a evenimentelor, precum ºi de furnizare de servicii
combinate de nivel foarte înalt.

Poziþia sistemului GALILEO faþã de alte sisteme similare
În prezent sunt operaþionale douã sisteme de radionavigaþie prin satelit,

unul american (GPS) ºi altul rusesc (Glonass). Amândouã sunt proiectate ca
sisteme militare. Sistemul rusesc nu a generat aplicaþii civile semnificative,
astfel cã GALILEO oferã o alternativã realã la monopolul de facto al GPS.

GALILEO oferã un numãr mare de avantaje faþã de GPS:
− GALILEO a fost proiectat ºi dezvoltat ca o aplicaþie non-militarã,

incorporând totuºi toate facilitãþile necesare protecþiei ºi securitãþii.
Spre deosebire de GPS, care este în mod esenþial destinat aplicaþiilor
militare, GALILEO oferã, prin anumite servicii pe care le furnizeazã,
un înalt nivel de continuitate reclamat de mediul modern de afaceri, în
principal cele privitoare la responsabilitatea contractualã;

− sistemul GALILEO este bazat, în esenþã, pe aceeaºi tehnologie ca ºi
sistemul GPS ºi oferã un grad similar de precizie – chiar uºor mai
mare – datoritã structurii constelaþiilor de sateliþi ºi bazelor de control
terestre ºi a managementului serviciilor furnizate;
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− GALILEO este un sistem nult mai sigur decât GPS, întrucât include ca
semnal un „mesaj de integritate” care informeazã utilizatorul imediat
asupra oricãrei erori. Mai mult, spre deosebire de GPS, este posibilã
recepþionarea semnalelor GALILEO în oraºe ºi în regiuni localizate la
latitudini extreme

− GALILEO reprezintã un serviciu public real ºi, pe aceastã bazã,
garanteazã continuitatea furnizãrii serviciului pentru aplicaþiile
specifice. Semnalele GPS, cel puþin în ultimii ani, au devenit indispo-
nibile, indiferent dacã au fost programate astfel sau nu, câteodatã fãrã
avertizare prealabilã.

Sistemul GALILEO trebuie vãzut însã mai degrabã ca un sistem
complementar GPS:

− utilizarea ambelor infrastructuri într-un mod coordonat (sursã dublã de
semnale) oferã un real avantaj în ceea ce priveºte precizia ºi
securitatea, în condiþiile în care unul din sisteme devine indisponibil;

− existenþa a douã sisteme independente este în beneficiul tuturor
utilizatorilor, în mãsura în care aceºtia vor putea recepþiona ambele
semnale pe acelaºi terminal.

Comisia Europeanã ºi Agenþia Spaþialã Europeanã acordã o importanþã
specialã relaþiei de complementaritate ºi interoperabilitate dintre sistemele
GALILEO ºi GPS, în scopul furnizãrii unui serviciu mai bun ºi mai sigur
utilizatorilor de pe tot globul. Acest lucru poate fi constatat observând derularea
programului EGNOS, care a contribuit la o îmbunãtãþire semnificativã a calitãþii
serviciilor furnizate în Europa de sistemele de sateliþi GPS ºi GLONASS.
EGNOS, care a fost lansat în anul 1993, a crescut numãrul de semnale GPS
aplicã diferite corecþii ºi adaugã un mesaj de integritate. EGNOS este de
asemenea conceput pentru a fi inclus în sistemul GALILEO. Modul în care
GALILEO este complementar GPS este util totodatã ºi pentru prezentarea
Uniunii Europene ca un partener credibil al Statelor Unite.

Caracteristicile sistemului GALILEO vor aduce îmbunãtãþiri semnificative
actualei metode de comunicare prin intermediul sateliþilor. În primul rând,
pentru zonele urbane ºi aplicaþiile indoor, proiectarea semnalelor GALILEO va
duce la creºterea disponibilitãþii serviciului. În al doilea rând piaþa profesionalã,
ale cãrei cerinþe sunt de rang înalt, va putea beneficia de caracteristicile
semnalelor GALILEO.

MARCO POLO
În Carta albã – Politica europeanã a transporturilor pentru 2010:

momentul deciziilor (White Paper - European Transport Policy for 2010: time to
decide), Comisia Europeanã a propus luarea de mãsuri care, treptat, sã aducã
piaþa transporturilor din 2010 la structura distribuþiei veniturilor diferitelor
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modalitãþi de transport din anul 1998. Aceasta înseamnã cã, în sectorul
transporturilor, creºterea va fi diferenþiatã, astfel încât ponderea modalitãþilor
sã ajungã la un echilibru la nivelul anului 2010.

Una din mãsurile adoptate pentru atingerea acestui obiectiv este
lansarea programului Marco Polo1 la 22 iulie 2003. Obiectivul principal al
programului este acela de reducere a congestionãrii rutelor de transport de
mãrfuri ºi îmbunãtãþirea performanþelor de mediu ale sistemului de transport în
interiorul Comunitãþii Europene, precum ºi creºterea ponderii transportului
intermodal, astfel încât sã contribuie la un sistem de transport durabil ºi
eficient.

Pentru atingerea acestui obiectiv, programul Marco Polo susþine acþiuni
în domeniul transportului de marfã, logisticã ºi programe pe alte pieþe
relevante. Aceste acþiuni sunt destinate sã contribuie la menþinerea distribuþiei
transportului de marfã între diferitele moduri de transport la nivelul din anul
1998, prin dirijarea creºterii aºteptate a cererii internaþionale de volum de
transport de marfã de circa 12 miliarde tkm pe an de la modul rutier spre rutele
marine scurte, transport feroviar ºi transport pe rutele interne pe apã sau
combinarea acestor moduri într-o manierã în care durata deplasãrii sã fie
minimã, în mãsura posibilitãþilor.

Programul ia în considerare toate pieþele internaþionale de transport, în
mãsura în care acestea pot contribui la realizarea obiectivului menþionat.
Pentru etapa 2003-2006 programul a avut prevãzut un buget de 100 de mi-
lioane de euro pentru Europa cu 25 de þãri membre. Din afara Uniunii, Islanda,
Lichtenstein, Norvegia ºi România s-au alãturat programului. Regula este ca
fiecare nouã þarã participantã cu drepturi integrale trebuie sã contribuie la
bugetul comunitar.

De la momentul lansãrii, programul Marco Polo s-a dovedit un succes.
Astfel, numai în primii doi ani de funcþionare au fost contractate 25 de proiecte,
primul din acestea urmând a fi finalizat în anul 2006. Selecþia proiectelor pentru
aceastã primã etapã de desfãºurare a programului urmeazã a se încheia în
luna octombrie a anului 2006.

Între 29 ºi 30 iunie 2006 a avut loc la Budapesta conferinþa Marco Polo
„Noi cãi ºi mijloace pentru un sistem durabil de transport de marfã”. Cu aceastã
ocazie au fost prezentate informãri asupra derulãrii programului, studii de caz
de proiecte implementate cu succes în cadrul programului ºi a fost lansatã cea
de a doua etapã a programului.

                                                 
1 Programul Marco Polo este succesorul programului PACT (Pilot Actions for Combined

Transport), desfãºurat între 1997 ºi 2001. În cadrul acestui program au fost finanþate
92 de proiecte în sumã totalã de 30 de milioane de euro.
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MARCO POLO II (2007-2013)
La 15 iulie 2004 Comisia Europeanã a prezentat propunerea de a

desfãºura o a doua etapã a programului Marco Polo, extinsã pânã în anul
2013. Fiind întemeiatã pe mecanismele verificate ale programului, Marco Polo II
include noi acþiuni cum ar fi autostrãzile maritime ºi mãsuri de evitare a
congestiunii traficului. Programul, al cãrui buget este de 740 de milioane de
euro pentru perioada 2007-2013, a fost extins ºi la þãrile din imediata
proximitate a Uniunii Europene.

Marco Polo acordã asistenþã financiarã în susþinerea acþiunilor de naturã
comercialã pe diferite pieþe ale serviciilor de transort rutier de marfã. Din acest
punct de vedere diferã esenþial de programele suport pentru proiecte de
cercetare-dezvoltare, precum ºi de programul reþelei transeuropene. Marco
Polo finanþeazã proiecte modale în toate segmentele pieþei transporturilor de
marfã, nu numai în cel al transporturilor combinate. Prin acest program pot fi
susþinute proiecte care implicã þãri terþe, nefiind limitat strict la spaþiul
comunitar. Totuºi þinând cont de principiul subsidiaritãþii, acesta se
concentreazã mai degrabã în proiecte internaþionale decât naþionale.

Prin programul Marco Polo sunt finanþate trei tipuri principale de acþiuni:
sprijin pentru dezvoltarea de noi servicii de transport marfã, în afara celor de
transport rutier, care pot fi viabile pe termen mediu (acþiuni modale de
tranziþie); sprijin pentru lansarea de servicii de transport de marfã sau
facilitatea intereselor strategice europene (acþiuni catalizator); stimularea
cooperãrii pe piaþa serviciilor de logisticã (acþiuni de învãþare comunã).

Bazându-se pe evaluãri independente ex-ante, Comisia a propus ca
bugetul de 740 de milioane de euro pentru perioada 2007-2013 sã fie alocat în
sume aproximativ egale, de circa 106 milioane anual. Efectul aºteptat de la
aceste investiþii se traduce în 140 miliarde tone-kilometru marfã deturnate de la
transportul rutier cãtre alte modalitãþi (echivalent a 7 milioane de cãlãtorii ale
camioanelor de 1000 kilometri, în medie), precum ºi reducerea emisiilor de
bioxid de carbon cu 8400 mii tone. Mãsurate în reducerea impactului asupra
mediului, mai puþinã energie consumatã ºi mai puþine pagube produse
infrastructurii, beneficiile sunt estimate la circa 5 miliarde de euro; aceasta
înseamnã cã  fiecare euro investit în granturi Marco Polo va genera cel puþin 6
euro beneficii sociale ºi de mediu.

SESAME
În anul 2004, legislaþia privind iniþiativa “Spaþiul Aerian European Unitar

(Single European Sky – SES)” a fost adoptatã. Aceasta oferã baza
instituþionalã ºi reglementarã pentru un control unitar ºi interoperabil al
traficului aerian european.

Dupã aceastã etapã, problema principalã devine aceea a implementãrii
proiectului; acest lucru implicã, între altele, adoptarea unei tehnologii adecvate
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care sã permitã un astfel de control. Lansarea programului SESAME are
tocmai acest obiectiv.

SESAME oferã posibilitatea dezvoltãrii coordonate ºi sincronizate a unei
noi generaþii de sisteme de management al traficului aerian, în conformitate cu
legislaþia SES. Iniþiativa este prima, în istoria aviaþiei, care reuneºte sub
aceleaºi reglementãri ºi tehnologii toþi actorii industriei de transporturi aeriene:
operatorii de linii aeriene, operatorii din aeroporturi, industria de sisteme de
control al traficului aerian, producãtorii de aparate de zbor, furnizorii de servicii
de navigaþie aerianã, militari ºi parteneri sociali.

Obiectivele programului SESAME

Necesitatea derulãrii unui astfel de program decurge din evenimentele ºi
evoluþiile recente ale sectorului de transporturi aeriene. Dupã o relativã
scãdere a traficului aerian datoratã evenimentelor de la 11 septembrie 2001,
acesta ºi-areluat creºterea într-un ritm rapid. Prognozele aratã cã, în Europa,
traficul aerian se va dubla în urmãtorii 20 de ani. Acest fapt va conduce,
indiscutabil, la apariþia unor ºtrangulãri ale transporturilor aeriene, atât cele de
cãlãtori cât ºi a celor de marfã.

Un efect similar se va înregistra ºi la nivelul sistemelor de management
al traficului aerian, întrucât acestea sunt operate în acelaºi mod ca ºi în urmã
cu 20 de ani: în epoca transmisiilor prin internet în bandã largã ºi a
comunicaþiilor prin sãtelit piloþii ºi controlorii de zbor încã nu pot conta pe
instrumentele automate de decizie. Actuala infrastructurã europeanã a
managementului traficlui aerian este datã de un melanj de sisteme diferite,
interoperabile ºi adaptabile pânã la un anumit punct ºi care, pe termen lung, nu
oferã o bazã solidã pentru problemele cu care va fi confruntat în urmãtorii ani
traficul aerian european: creºterea nivelului siguranþei zborurilor, creºterea
volumului traficului, securitatea aeroporturilor ºi a aparatelor de zbor,
constrângerile de mediu, costurile ridicate. Este de apreciat cã actualul sistem
de management al traficului aerian va atinge propriile limite într-un timp scurt.

Noile generaþii de sisteme de control al traficului aerian vor integra
legãturi de transmisii de date între sol ºi aparatele aflate în aer, instrumente
automate de decizie pentru piloþi ºi controlorii de zbor. Introducerea acestor
tehnologii nu poate avea loc într-un mod desincronizat: transportul aerian este
inernaþional prin natura sã, ºi nu ar avea sens ca echipamentele nstalate într-o
þarã sã fie diferite de cele instalate în alta; la fel, echipamante instalate fie
numai la sol, fie numai pe aparatele de zbor nu pot fi operaþionale.

Datoritã actualei pieþe a sistemelor de management a traficului aerian
(60 de sisteme diferite la sol instalate acum în Europa ºi peste 5000 la bordul
aparatelor comerciale) rezultã cã numai Comunitatea Europeanã, în baza



180

instrumentelor legale provenind din reglementãrile spaþiului aerian unitar
european, poate fi în mãsurã sã sincronizeze efectiv implementarea noii
tehnologii pe întregul continent.

Pe de altã parte, consolidarea operaþionalã ºi organizaþionalã care este
instituþionalizatã prin legislaþia spaþiului aerian unitar nu poate deveni efectivã
decât pa baza unui sistem operaþional unitar.

Încã mai mult, aºa cum rezultã dintr-un studiu recent al Comisiei
Europene, volumul mare de investiþii reclamat de atingerea acestui obiectiv va
produce, pe termen mediu ºi lung, beneficii importante. Mecanismele de
finanþare sunt create în aºa fel încât amortizarea investiþiilor sã fie realizatã pe
un termen scurt, dar cu profitabilitate îndelungatã. Se apreciazã cã, în acest
fel, vor fi economisiþi cel puþin 5 ani din durata implementãrii sistemului ºi
câteva sute de milioane de euro.

Conþinutul ºi etapele implementãrii

Pregãtirea pentru o nouã generaþie de sisteme de management al
traficului aerian nu este o sarcinã tocmai simplã: viaþa aparatelor de zbor este
lungã ºi trebuie þinut cont de aceast lucru – de exemplu, un aparat A380 pus în
serviciu în anul 2006 va fi operaþional ºi în anul 2030. Pe de altã parte,
implementarea în toate þãrile Europei a unor sisteme cu grad similar de
funcþionalitate este o operaþiune care se va întinde pe o lungã perioadã de
timp.

Pentru aceste motive, SESAME implicã o abordare pas cu pas, în care
fiecare etapã sã fie compatibilã cu precedenta ºi sã o pregãteascã pe
urmãtoarea.

1. Prima etapã este aceea de realizare a unui Master Plan, care trebuie
sã defineascã ce anume, cum ºi când va fi pus în operã fiecare lucru.
Aceastã fazã, de definire a obiectivelor ºi mijloacelor a fost lansatã de
Agenþia Eurocontrol, cu sprijinul financiar al Uniunii Europene, în luna
iunie 2005. Lucrãrile se aºteaptã sã fie finalizate în circa doi ani.
Lucrarea este condusã de un consorþiu larg, format din reprezentanþii
comunitãþii aviatice. Proiectul are un buget total de 60 de milioane de
euro.

2. Faza de început este destinatã implementãrii tehnologiilor necesare
pentru ca evoluþia sistemelor de management sã fie posibilã. Aceste
tehnologii sunt deja disponibile (de exemplu, tehnologiile de transfer
de date între cockpit ºi sol), dar trebuie minuþios studiate, validate ºi
certificate, astfel încât sã fie disponibile pentru exploatare cel mai
târziu în anul 2010.

3. Etapa de dezvoltare ºi punere în aplicare este destinatã sã aloce
fonduri pentru cercetare aplicativã destinatã rafinãrii tehnologiilor ºi a
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modului de operare a acestora. Este vorba de tehnologiile care sunt
disponibile în acest moment ºi cele care vor fi dezvoltate din cercetãri
recente, astfel încât acestea sã poate fi validate ºi certificate
începând din anul 2015.

4. Faza de colaborare de înaltã performanþã are ca scop schimbarea
paradigmei managementului traficului aerian ºi cuprinde cercetãri
inovative urmate de cercetãri aplicative ºi activitãþi de validare.
Aceastã etapã trebuie realizatã astfel încât un pachet consistent de
noi tehnologii sã fie disponibil pentru implementare începând cu anul
2020.

Aceste ultime trei etape urmeazã a fi finanþate în limitele unui buget de
200-300 de milioane de euro anual.

Implicarea în realizarea programului SESAME

Programul SESAME este o iniþiativã unicã la nivelul întregii industrii
aeronautice, în care fiecare actor implicat în transportul aerian participã sau
este reprezentat ºi are o sarcinã precis definitã:

− operatorii de linii aeriene: formuleazã cerinþele sistemului, definesc
necesitãþile tehnice ºi operaþionale, precum ºi restricþiile de naturã
economicã;

− operatorii de servicii aeroportuare ºi de navigaþie aerianã: definesc
cerinþele ºi planurile de tranziþie ºi punere în operã. De asemenea,
sunt beneficari ai implementãrii rezultatelor proiectului SESAME;

− industria aeronauticã, specificã ºi dezvoltã sistemele de la sol ºi în
aer care trebuie sã fie implementate;

− centrele de cercetare conduc programele de cercetare ºi activitãþile
de validare;

− partenerii sociali sunt incluºi în toate fazele procesului, în scopul
certificãrii faptului cã tranziþia la nole sisteme, pregãtirea operatorilor
ºi a managerilor sunt adecvate;

− Eurocontrol asigurã coordonarea activitãþilor programului în faza de
definire a prioritãþilor;

− Comisia Europeanã participã la finanþarea proiectelor ºi la orientarea
strategicã a programului SESAME. Comisia are, de asemenea,
sarcina de a promulga legislaþia adecvatã, armonizarea ºi standardi-
zarea echipamentelor.



182

Finanþarea ºi managementul programului SESAME

Este firesc ca un program de asemenea anvergurã sã beneficieze de
mai multe surse de finanþare; promotorii acestuia au în vedere atât sursele
comunitare (pentru moment, acestea sunt dirijate prin mecanismele de
finanþare ale reþelei transeuropene), cât surse provenind de la statele membre
(actualmente alocate prin intermediul Eurocontrol), precum ºi surse private de
finanþare (în principal, de la industria aeronauticã ºi de la operatorii de linii
aeriene).

SESAME a fost conceput ca un program singular, unitar, astfel încât
fondurile ºi finanþãrile trebuie sã fie dirijate în mod raþional ºi eficient. Pentru
aceste motive, Comisia Europeanã are în vedere constituirea unui consorþiu de
management, în conformitate cu prevederile Art. 171 din Tratatul de Uniune,
care sã reuneascã toþi finanþatorii programului: Comisia Europeanã, operatorii
de zboruri aeriene, industria aeronauticã, Eurocontrol ºi, posibil, þãri terþe.
Acest efort comun are ca principal avantaj faptul cã permite constituirea unei
structuri executive care sã asigure împãrþirea echitabilã a riscurilor tehnologice
ºi de finanþare între membrii sãi. Consorþiul are ca atribuþii managementul ºi
finanþarea proiectelor de cercetare – dezvoltare ºi, de asemenea, va finanþa
dezvoltarea diferitelor generaþii de sisteme SESAME.



CONCLUZII

În ultimii ani, o serie de documente ale Uniunii Europene, în principal,
vizeazã construcþia unei politici unitare de dezvoltare a transporturilor durabile.
Multe elemente definitorii ale acestor scenarii, sunt puse actualmente în
practicã, dar numeroase cerinþe sunt încã în 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 ºi eventual integrate în strategia de dezvoltare a
transporturilor din România, þinând seama cã:

• Necesitatea adoptãrii unor mãsuri în sprijinul dezvoltãrii susþinute a
transporturilor durabile nu derivã doar din analiza internã a sectorului ci, cu
preponderenþã, datoritã influenþelor nefaste pe care aceastã activitate le
propagã asupra întregii planete. De exemplu, doar în anul 2000, transportul a
generat 26% din totalul emisiilor de CO2 din UE lãrgitã, cu efecte nefaste
asupra procesului de încãlzire globalã a planetei.

• Conform estimãrilor TEN-STAC pentru UE lãrgitã, se prevede o
creºtere cu 40% a emisiilor de gaze cu efect de serã pentru toate mijloacele de
transport în perioada 2000-2020. Se estimeazã cã emisiile actualelor ºi noilor
state membre vor creºte cu aproximativ 34%, iar cele ale statelor ce urmeazã
sã adere la UE cu aproximativ 70%. Cea mai mare creºtere este prognozatã
pentru sectorul transport aerian: 67% pentru întreaga UE extinsã. Raportul
Agenþiei Europene de Mediu (Nr. 3/2006) evidenþiazã câteva elemente actuale,
foarte importante, pentru evoluþia sectorului transporturi:

− volumele de marfã transportate sunt în creºtere fãrã a da semne de
decuplare de la PIB;

− volumul de transport de persoane are o evoluþie paralelã cu creºterea
economicã;

− emisiile de gaze cu efect de serã din transport sunt în creºtere;
− emisiile nocive sunt în declin, dar problemele privind calitatea aerului

necesitã o atenþie continuã;
− transportul rutier de marfã continuã sã câºtige un loc important pe

piaþã;
− transportul aerian de pasageri este în creºtere în timp ce procentul de

drumuri ºi cale feratã rãmâne acelaºi;
− dezvoltarea unor carburanþi mai puþin poluanþi contribuie la reducerea

emisiilor  datorate transporturilor;
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− indicii privind gradul de ocupare al autoturismelor ºi de încãrcare a
vehiculelor de marfã indicã un declin în þãrile pentru care datele sunt
disponibile;

− noile tehnologii pot ajuta la reducerea emisiilor ºi a consumului de
combustibil, dar eforturi mult mai mari sunt necesare pentru a atinge
þintele de reducere a emisiilor de CO2;

− eforturile de aliniere a structurii preþurilor sunt în creºtere, dar sunt
încã inferioare nivelului de internalizare efectivã a costurilor externe.

Carta albã privind politica de transport, aprobatã de Comisia Europeanã,
propune implementarea la nivel comunitar a aproximativ 60 de mãsuri
specifice, care abordeazã, în principal, urmãtoarele probleme:

− revitalizarea cãilor ferate;
− îmbunãtãþirea calitãþii în sectorul transportului rutier;
− promovarea transportului naval ºi fluvial;
− realizarea unui echilibru între dezvoltarea transportului aerian ºi

protejarea mediului înconjurãtor;
− susþinerea dezvoltãrii transportului intermodal;
− construirea reþelei transeuropene de transport (TEN-T);
− îmbunãtãþirea siguranþei rutiere;
− adoptarea unei politici privind taxarea eficace pentru transport;
− recunoaºterea drepturilor ºi obligaþiilor utilizatorilor;
− dezvoltarea unui transport urban de înaltã calitate;
− utilizarea cercetãrii ºi tehnologiei pentru realizarea unui transport

nepoluant ºi eficient;
− elaborarea unor obiective pe termen mediu ºi lung pentru realizarea

unui sistem de transport durabil.
• Elaborarea de strategii de dezvoltare, în vederea obþinerii unui impact

general mai mare decât se poate realiza prin oricare alte programe, reprezintã
un scop esenþial al planurilor de dezvoltare durabilã. Documentarea ºi
evaluarea acestor iniþiative de dezvoltare durabilã – din punct de vedere al
cadrului instituþional, dar ºi al substanþei realizãrilor acestora – pot oferi modele
valoroase pentru dezvoltãrile ulterioare ale transporturilor din România în
conformitate cu principiile durabilitãþii. În acest context, viziunea care se
impune este cã atât dezvoltarea economicã, cât ºi protecþia mediului sunt
obiective-þintã, împreunã cu echitatea socialã; cã planificatorii din domeniul
transporturilor ar trebui sã urmãreascã acele strategii care dau rezultate nu
doar în domeniul economic, ci în toate domeniile importante; în fine, cã
analizele elaborate ar trebui sã reflecte întreaga gamã de preocupãri în ceea
priveºte proiectele – economice, sociale ºi de mediu.
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• Aceastã viziune ar trebui, de asemenea, sã recunoascã faptul cã o
politicã constantã de utilizare nerestricþionatã a autovehiculelor nu este
durabilã din punct de vedere economic, social ºi de mediu. O strategie
alternativã ºi durabilã de transport ar trebui sã conþinã þinte ºi mãsuri specifice
privitoare la diminuarea utilizãrii automobilelor. Aceasta ar putea fi realizatã
printr-o serie de mijloace care se împart în douã categorii:

a) diminuarea cererii de transport (prin mijloace precum practici mai
bune de planificare urbanã printre care se numãrã: zonarea mixtã,
construirea în zonele urbane libere în locul ramificãrii continue pe
orizontalã, dezvoltarea unor centre de activitate mai eficiente etc.);

b) inversarea actualei ierarhii a prioritãþilor de transport, astfel încât
planificarea ºi finanþarea sã fie direcþionate în mod consecvent cãtre
facilitarea urmãtoarelor prioritãþi (în aceastã ordine): transportul
public, transportul feroviar, transportul multimodal, deplasarea pe jos,
transportul cu bicicleta ºi alte modalitãþi de transport (inclusiv
autovehiculele particulare).

• Uniunea Europeanã a lansat o serie de iniþiative de politici publice ce
vizeazã limitarea efectelor negative generate de tendinþa de dezvoltare
crescândã a transporturilor. Acestea încurajeazã transferul dinspre transportul
rutier cãtre mijloacele de transport cu impact mai mic asupra mediului
înconjurãtor, precum autobuze nepoluante, transport naval ºi feroviar
nepoluant. Comisa Europeanã a propus, de asemenea, introducerea de cãtre
statele membre a taxãrii pentru infrastructurã pentru a influenþa cererea de
transport, astfel încât preþurile plãtite de utilizatorii de transport sã reflecte
costurile totale suportate de societate (de ex. directiva privind eurovignieta),
însã implementarea acestei propuneri rãmâne redusã. În plus, legislaþia ºi
iniþiativele UE au dus la progrese semnificative în ceea ce priveºte tehnologia
pentru autovehicule ºi carburanþii, în ciuda contraponderii impuse de creºterea
volumului ºi cererii de transport. În sfârºit, sunt în curs de implementare acþiuni
de îmbunãtãþire a mediului ambiant urban ºi a gestionãrii teritoriului urban, de
exemplu prin Programul Cadru de Cercetare al UE.
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