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CAPITOLUL 1

Directii majore de producere a schimbarilor
necesare cresterii competitivitatii industriei
prelucratoare din Romania, in contextul
dezvoltarii durabile. Resurse necesare,
propuneri si recomandari pentru elaborarea
politicilor in domeniu

Internationalizarea si globalizarea reprezinta astazi cele mai puternice
tendinte care se fac simtite in economia mondiala. Dezvoltarea fara
precedent a productiei internationale si a comertului international,
intensificarea progresului stiintific si tehnologic contemporan si a
transferului de tehnologie intre tarile lumii au favorizat crearea de punti de
legatura intre pietele nationale, regionale, continentale si intercontinentale
si au adancit interdependenta lor. Totodata, internationalizarea si
globalizarea au intensificat competitivitatea intre tari si firme, obligandu-le
sa identifice noi cai pentru cresterea potentialului lor competitiv,
valorificarea adecvata a avantajelor competitive existente sau potentiale pe
care le poseda, precum si pozitionarea cat mai avantajoasa in competitia
mondiala.

1.1. Factori cu influentd majora asupra cregsterii competitivitatii
industriei prelucratoare

Globalizarea economica, fenomen prin care se defineste evolutia
sistemului economic international spre un nou model de comert, investitii i
dezvoltare economica, ofera avantaje apreciabile tarilor, industriilor gi
firmelor capabile sa fructifice eficient oportunitatile numeroase pe care le
creeaza fenomenul — expansiunea considerabila a pietelor majoritatii
produselor si serviciilor, posibilitatea extinderii economiilor de scara,
accesul la resursele globului si utilizarea selectiva a acestora in functie de
criteriul eficientei, intensificarea competitiei intre firme cu efectele sale
benefice asupra potentialului inovational si reducerii preturilor. In acelasi



timp, globalizarea economica constituie o0 amenintare pentru tarile in curs
de dezvoltare, ale caror industrii si firme nu au reusit sa se inscrie pe
traiectoria unei dezvoltari viguroase, constante si de durata, singura
capabila sa le scoata din starea de subdezvoltare si sa le plaseze in
categoria tarilor capabile sa profite plenar de avantajele globalizarii.
Valorificarea acestor avantaje este impulsionata si sustinuta de actiunea a
numerosi factori, dintre care cei cu efectele cele mai marcante sunt
prezentati in continuare.

a) Expansiunea pietelor produselor gsi serviciilor, explicatd de
excedarea capacitatii de absorbtie a pietelor interne de céatre capacitétile
nationale de productie, ceea ce a obligat producétorii sa& caute noi
oportunitati in afara granitelor tarilor lor.

Aceasta a determinat extinderea si consolidarea societatilor
multinationale (transnationale), in fapt fortele motrice ale procesului de
globalizare economica, care au contribuit la crearea unei noi configuratii a
diviziunii internationale a muncii in care se integreazd mai puternic tarile
industrializate si cele in curs de dezvoltare angajate in noi modele de
cooperare, precum si la globalizarea anumitor industrii (a automobilelor,
farmaceutica, electronica, a prelucrarii titeiului si petrochimica). Puterea
apreciabila dobéandita de societatile multinationale rezida in faptul ca
aproximativ 500 dintre acestea controleaza circa 70% din comertul
mondial, iar 1% din numarul lor detine 50% din numarul actiunilor emise
prin investitii stréine directe. in fata unei asemenea puteri coplesitoare, rolul
statelor-natiune in activitatile economice internationale s-a restrans de la
implicarea nemijlocita in aceste activitati la negocieri cu societatile
multinationale.

Crearea de catre societatile multinationale a unei noi diviziuni
internationale a muncii s-a realizat prin delocalizarea activitatii de productie
din tara de apartenentd a societatilor in alte tari care ofera avantaje
comparative (inzestrare cu factori naturali, fortd de munca mai ieftind),
precum $i prin multinationalizare, adica crearea de filiale in alte tari potrivit
unei strategii concepute si aplicate la scara mondiala. Forta redutabila gi
capacitatea de adaptare la diferite medii economice si socioculturale a
societatilor multinationale rezida in organizarea si functionarea lor eficace
la scara mondiala, care presupune: existenta unei retele bine articulate de
filiale - de regula, de productie si comercializare — in diferite tari, intre filiale
existdnd puternice legaturi de cercetare-dezvoltare, aprovizionare,
productie si comercializare, in domeniul operatiunilor financiare, in cel al
cooperarii in productie; aplicarea unei strategii stabilite la scara mondiala,



la realizarea careia se aliniaza toate filialele; primatul eficientei globale a
societatii in raport cu eficienta activitatii fiecarei filiale.

Societatile multinationale pot contribui la ridicarea semnificativa a
nivelului de competitivitate economica a unei tari pe doua cai principale:
prin investitii care creeaza valoare adaugata mai mare in diferite industrii
atractive; prin transfer substantial de know-how tehnologic, managerial, de
marketing si de gestiune, ceea ce permite trecerea de la activitati cu nivel
tehnologic scazut, cu consum mare de forta de munca si cu productivitate
redusa la activitati de medie si inalta tehnologie, bazate pe inteligenta, care
folosesc fortd de munca de calificare inaltd si se caracterizeaza prin
productivitate ridicatd. Ca urmare a acestor influente benefice ale prezentei
societatilor multinationale, in procesul de expansiune a pietelor produselor
si serviciilor, in fapt de globalizare a acestor piete, competitia se manifesta
tot mai accentuat pe terenul eficientei sistemelor de productie, al modului in
care aceste sisteme se dovedesc capabile sa valorifice superior, sinergic,
avantajele competitive si cele comparative prezentate de tarile in care
opereaza societatile respective.

b) Intensificarea comertului international si schimbarile produse in
structura acestuia au generat noi oportunitati si au intensificat lupta
concurentialé la scaréd mondiala.

Fluxurile comerciale internationale au cunoscut o crestere sustinuta si
constanta in ultimele decenii, dinamica volumului acestora fiind superioara
celei a produsului intern brut la nivel mondial, fapt care demonstreaza ca o
parte crescanda a productiei mondiale s-a realizat in afara granitelor
nationale. Totodata, s-a produs specializarea verticala tot mai accentuata a
tarilor integrate in comertul mondial, favorizata de progresul tehnologic care
a facut posibila fragmentarea proceselor de productie, precum si de
reducerea barierelor tarifare care a stimulat realizarea diferitelor secvente,
respectiv a stadiilor proceselor de productie, in diferite tari. S-a produs
astfel o noua specializare a tarilor in realizarea diferitelor stadii ale
proceselor, in sensul ca stadiile tehnologic-intensive, care reclama forta de
munca de Tnaltéd specializare si calificare, se realizeaza in tarile cu nivel
ridicat al pregatirii profesionale, stadiile capital-intensive se localizeaza in
tarile cu capitaluri in exces, iar stadiile munca-intensive, pentru care este
necesara forta de munca de calificare joasa si medie, se realizeaza in tarile
cu potential ridicat al fortei de munca (care, astfel, isi pot valorifica un
avantaj comparativ). Internationalizarea productiei, respectiv fragmentarea
internationala a stadiilor acesteia, face ca variatiile fluxurilor comerciale
internationale sa depinda in masura degresiva de variatiile nivelului de
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competitivitate bazatd pe pret, influentata, la randul ei, de fluctuatiile pe
termen scurt determinate de nivelul costurilor si de cel al ratelor de schimb.

in structura comertului international s-au produs, de asemenea,
schimbari semnificative, categoria bunurilor intermediare (cele aflate in
diferite faze de fabricatie sau prezentdnd anumite grade de prelucrare)
ajungand progresiv sa detina ponderea cea mai ridicata in volumul si
valoarea schimburilor comerciale, iar categoria bunurilor de consum final
vandute pe o piata reprezinta contributile in subansamble, piese si
componente produse in mai multe tari.

c) Nevoia crescdnda de resurse — umane, materiale, energetice,
banesti - pentru activitatea productiva, ceea ce a determinat expansiunea
ariei de desfasurare a activitatii economice a firmelor in zonele in care
resursele necesare abundé si sunt, in consecinta, mai ieftine.

Delocalizarea activitatii de productie din tara de apartenenta a unei
firme in alte tari oferda avantajele comparative ale inzestrarii cu factori
(inzestrare cu factori naturali, forta de munca mai ieftina), precum si cele
ale multinationalizarii, adica ale crearii de filiale in alte tari, potrivit unei
strategii concepute si aplicate la scara mondial3;

d) Dezvoltarea si imbunététirea semnificativd a infrastructurilor de
transport, telecomunicatii si informatice, ceea ce a facilitat considerabil
fragmentarea proceselor de productie si de comercializare, localizarea
acestora in apropierea pietelor de factori de productie si a celor de
desfacere, precum i internationalizarea firmelor, devenite capabile sa-si
gestioneze afacerile la mari distante, gratie acestor infrastructuri.

e) Existenta pe orice piatd a unor forte motrice (driving forces) —
amenintarea noilor intrati, furnizorii care au o anumita fortd de negociere,
cumpdratorii care gi ei au o anumitd forfd de negociere, amenintarea
produselor de substitutie, rivalitatea dintre firme — ceea ce asigura reglarea
competitiei gi determind concentrarea capitalurilor pe pietele caracterizate
printr-o rata ridicata de crestere, adica spre cele emergente sau aflate inca
in faza de expansiune. In industriile ale céror piete au rate ridicate de
crestere a volumului vanzarilor, firmele, indeosebi cele mari, isi transfera
anumite activitdti, cel mai frecvent productia si vénzarile, in vederea
reducerii costurilor si a dobandirii de avantaje competitive.

f) Intensificarea fluxurilor investitionale internationale, efect al aplicarii
de cétre tot mai multe tari a unor politici de atragere a investitorilor
autohtoni gsi straini, bazate pe deschiderea largéd a pietelor nationale,
reducerea barierelor tarifare si stimularea investitorilor, ceea ce a creat, de
asemenea, premise favorizante pentru internationalizarea productiei si
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comercializarii si amplificarea transferului de know-how tehnologic,
managerial, de marketing, de gestiune. Deschiderea puternicd a pietelor
nationale s-a produs incepand din anul 1994, sub impulsul Rundei
Uruguay, prin incheierea de catre tarile participante la fostul GATT (Acordul
General pentru Tarife si Comert, devenit in 1995 Organizatia Mondialé a
Comertului — OMC) a unor acorduri multilaterale gi plurilaterale de comert.
Drept urmare, comertul international a fost puternic liberalizat, indeosebi la
nivel regional $i interregional, prin crearea de zone de comert liber sau
zone cu regim comercial preferential, ceea ce a stimulat in masurg
apreciabild expansiunea productiei pentru acoperirea cererii manifestate pe
piete de dimensiuni in continua expansiune.

Totodata, in politicile de comert internationale si in cele investitionale,
o schimbare semnificativa s-a produs prin aparitia si consolidarea blocurilor
economice ca forma de integrare economica internationala. Aceste blocuri
reprezintd o forma eficace de protectionism, in care arma clasica — tarifele
vamale — a fost progresiv substituita de cea a barierelor netarifare, gama
larga a acestora (care se extinde de la licente de import aplicabile in regim
discriminatoriu, contingentari de import, cerinte de respectare a unor
standarde tehnice specifice, carantine obligatorii, politici de supraveghere,
restrictii valutare, folosirea obligatorie intr-o anumita proportie a produselor
indigene in productie, formalitati administrative de import si pana la
interdictii de import) si caracterul lor uneori mai accentuat protectionist
comparativ cu cele tarifare conducand la situatia paradoxala ca acestea din
urma sa fie preferate, intrucat se limiteaza la taxarea importurilor si nu le
restrange artificial.

g) Amplificarea rolului politicilor de protectie a mediului a devenit un
factor important, care anima in prezent si probabil va impulsiona mult mai
puternic in viitor economia mondialé si tendinta ireversibiléd de globalizare.

Politicile de protectia mediului aplicate la scara nationala
conditioneaza dezvoltarea durabila, au implicatii globale si transnationale,
ratiuni pentru care trebuie definite si aplicate intr-o viziune cuprinzatoare,
care transcende interesele regionale, nationale si locale gi se aliniaza unor
cerinte, reglementari si acorduri internationale. Productia de bunuri si
servicii utilizand ,tehnologii curate”, nepoluante, produse si servicii care, la
randul lor, nu sunt poluante a devenit o arma strategica redutabila in
competitia mondiala, in sensul ca ofera producatorilor avantaje competitive
apreciabile. Congtientizarea de catre autoritatile publice din aproape toate
tarile lumii a gradului inalt de fragilitate a mediului in fata efectelor agresive
ale industriei moderne a impulsionat initierea a numeroase actiuni la scara
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nationala si internationala, destinate cresterii capacitatii de prevenire a
poluarii mediului si de inlaturare eficace a efectelor accidentelor ecologice.

Factorii trecuti in revista, la care se mai pot adauga si altii cu impact
mai redus, demonstreaza ca globalizarea si suita de efecte pe care le
genereaza — extensia la scara mondiala a competitiei internationale,
intensificarea acesteia, utilizarea de catre firme, in primul rand de catre
marile societati transnationale si multinationale, a unor arme strategice din
ce in ce mai eficace si mai performante — antreneaza in curentul ei toate
tarile - industrializate gi in curs de dezvoltare, mari si mici, inzestrate mai
mult sau mai putin cu factori naturali sau intangibili (informatia si
cunoasterea) — care fac eforturi tot mai ample si mai precis directionate
pentru a se pozitiona cat mai avantajos in competitia mondiala. Cresterea
competitivitatii a devenit un obiectiv strategic cvasigeneral, formulat explicit
sau indus in politicile industriale ale unei bune parti a tarilor lumii,
constiente ca dezvoltarea lor socioeconomica si standardul lor de trai
depind, in masura hotaratoare, de realizarea acestui obiectiv.

Uniunea Europeana, unul dintre marii actori de pe scena economica
mondiala, alaturi de Statele Unite ale Americii si de Japonia, face constant
eforturi apreciabile pe planurile restructurarii si inovarii in scopul cresterii
semnificative a competitivitatii sale pe piata mondiala. In ciuda acestor
eforturi, Tn raport cu ceilalti doi competitori mondiali, Uniunea Europeana a
prezentat, la inceputul ultimului deceniu al secolului precedent, deficite de
competitivitate concretizate in cregterea mai lenta a productivitatii muncii in
industria prelucratoare, in dispersia mare a costurilor muncii intre tarile
comunitare, chiar daca cresterea medie a acestora a fost mai redusa,
precum si in prezenta mult mai slaba a industriei europene pe pietele de
inalta tehnologie si pe cele cu un mare potential de cregtere.

Deficitele s-au Tnregistrat in contextul confruntarii Uniunii cu o serie
de realitati specifice globalizarii sau generate de propriile slabiciuni ale
tarilor comunitare:

— intensificarea competitiei internationale;

— schimbarile de anvergura si cu implicatii pe termen foarte lung pe
care le determina societatea informatiei si care modifica, in
masura apreciabila, conditile de desfagurare a competitiei
mondiale;

— necesitatea realizarii unor importante schimbari industriale in
regiunile mai putin dezvoltate, care intdampina dificultati crescande
de ajustari structurale in vederea cresterii competitivitatii lor;
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— starea deficitara a unor retele europene majore — energetice, de
telecomunicatii, de transport —, care impiedica fructificarea
integralda a oportunitatilor generate de existenta pietei unice
europene, profund integrata, dar prezentand inca disfunctionalitati
si diferente semnificative de la o tara la alta;

— amplificarea mai rapida a combinatiilor de inovari tehnologice
(tehnologia informatiei si comunicarii, materialele compozite,
biotehnologiile etc.) care au facut ca investitiile intangibile — in
cercetare & dezvoltare, inovare si amplificarea capitalului uman —
sa creasca mai rapid decat investitiile de capital.

Pornind de la congtiinta existentei unor atuuri competitive si a unor
deficiente la nivelul statelor membre si la cel al Uniunii in ansamblu, care
prezinta realitati contrastante ce constau in existenta unor industrii
traditionale Tn declin gi a unora puternic emergente, cu nivel inalt al valorii
adaugate, politica industriala a Uniunii Europene, conturata unitar incepand
din anul 1990 si adaptata continuu schimbarilor produse in economia
mondiala, a avut drept coordonata principala si constanta preocuparea
pentru cresterea competitivitati  la nivel comunitar, national gi
microeconomic, astfel incat sa asigure nivelurilor respective pozitionarea
cat mai avantajoasa in competitia mondiala.

Documentele de politica industriala ale Uniunii au fost completate cu
alte documente programatice consacrate nemijlocit sau indirect orientarii
eforturilor de crestere a competitivitati, bazate pe aceleasi principii
directoare si inscrise intr-un filon conceptual si de actiune consecvent
pastrat si respectat. Trecerea in revista a acestor documente programatice
este relevanta pentru intelegerea modului in care s-a cristalizat progresiv
conceptia privitoare la caile majore adoptate si la instrumentele folosite pe
planul cregterii competitivitatii industriale. Totodata, reliefarea celor mai
reprezentative elemente de continut al acestor documente ofera repere de
referinta solide pentru eforturile specialigtilor din orice tara angajati in
conturarea unei politici nationale de cregtere a competitivitatii.

1.2. Politica Uniunii Europene de cregtere
a competitivitatii
Abordata doar tangential in primul document de politica industriala a
Uniunii Europene, problema competitivitatii a devenit tema centrala sau una
complementara a altor documente ulterioare, al caror continut i-au extins
semnificativ sfera de cuprindere si modul de tratare, in pas cu evolutiile din
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economia mondiala si cu amplificarea progresiva a expertizei in elaborarea
politicilor specifice. Documentele programatice ale Uniunii Europene care
au jalonat aceasta evolutie si contributiile lor cele mai relevante sunt
analizate in continuare, cu intentia de a evidentia invatamintele ce pot fi
trase si adaptarile ce trebuie operate in demersul de conturare a unei
politici industriale proprii, orientate spre cresterea puternica a
competitivitatii industriale.

a) Documentul ,Politica industriald fintr-un mediu deschis si
concurential: linii directoare pentru o abordare comunitard” (1990) a
oficializat pentru prima data o politica industriala coerenta la nivelul
Comunitatii Economice Europene. Fara a aborda nemijlocit problematica
competitivitatii, documentul a deschis drumul pentru o tratare noua,
integratoare la nivel comunitar, a politicii industriale. Documentul a creat un
cadru favorizant pentru afirmarea peste patru ani a preocuparilor privind
cresterea competitivitatii, definind cele trei tinte majore vizate prin politica
industriala:

— crearea si consolidarea unui mediu de afaceri favorizant;

— adoptarea unei abordari pozitive a ajustarilor structurale, prin
evitarea apelarii la politici industriale protectioniste, sectoriale sau
defensive;

— deschiderea pietelor atat in interiorul, cat si in exteriorul Comu-
nitatii, pentru asigurarea alocarii optime a resurselor.

Documentul precizeaza premisele, catalizatorii si acceleratorii
ajustarilor structurale, definite ca procesul prin care industria se adapteaza
continuu la semnalele pietei. Premisele care trebuie asigurate pentru
stimularea ajustarilor structurale in industrie se refera la existenta unui
mediu de afaceri favorizant, a unui mediu macroeconomic stabil si
previzibil, la un nivel ridicat al investitiilor in capitalul uman, promovarea
convergentei economice si a coeziunii sociale, protectia mediului.

Catalizatorii ajustarilor structurale, in fapt instrumentele care inlatura
barierele la desfagurarea afacerilor, sunt existenta pietei interne ca factor al
schimbarii (prin standarde care trebuie sa joace un rol important in
imbunatatirea competitivitatii industriale, achizitile publice care impun
firmelor eforturi pentru cresterea competitivitatii lor, un cadru juridic coerent
pentru afaceri, abolirea cotelor nationale de import). Acceleratorii ajustarilor
structurale sunt, in termenii documentului, o politicd dinamica fata de
intreprinderile mici si mijlocii, utilizarea mai bunad a resurselor umane,
asigurarea conditilor necesare dezvoltarii serviciilor pentru afaceri,
promovarea cercetarii si difuzarii tehnologiilor.
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Examinarea atenta a elementelor de politica industriala specificate in
document evidentiaza faptul ca unele vizeazad nemijlocit cresterea
competitivitatii, iar cea mai mare parte a celorlalte ramase contribuie
indirect la realizarea acestui obiectiv. in esenta, documentul pledeaza
pentru crearea unui mediu concurential considerat drept cheia prosperitatii
afacerilor, pentru intensificarea investitiilor intangibile si pentru asigurarea
unui mediu de afaceri prietenos, caracterizat prin transparenta, stabilitate si
fiscalitate neimpovaratoare.

b) Documentul intitulat ,O politica a competitivitatii industriale pentru
Uniunea Europeana”, elaborat in anul 1994, are drept punct de pornire
constiinta faptului ca reluarea cresgterii economice si consolidarea reinnoirii
europene nu sunt posibile fara a le baza pe o industrie competitiva,
eficienta si inovatoare. n acest amplu efort de Tnnoire, firmele trebuie sa se
asigure ca sunt competitive pe pietele internationale, iar autoritatile publice
trebuie sa asigure coerenta si eficacitatea masurilor destinate cregterii
eficientei industriale.

Acest nou document se bazeaza pe principiile enuntate in cel de
politica industriala adoptat in 1990 si defineste patru prioritati majore pe
care trebuie sa se focalizeze activitatea economica, pentru fiecare dintre
acestea specificandu-se actiunile de intreprins recomandate.

Promovarea investitiilor intangibile, prin care trebuie sa se
urmareasca: adaptarea mai buna a pregatirii profesionale la nevoile
economiei; Tncurajarea eforturilor de cautare a unor noi cai si modele de
organizare a muncii; sprijinirea emergentei noilor piete, a noilor forme de
training profesional si de calitate totala a productiei; aplicarea noului
concept de ,inteligentd economica”, una dintre trasaturile principale ale
societatii informatiei; sporirea capacitatii industriei de a fi initiatoarea
schimbarilor in tehnologie si pe piete (in ceea ce priveste cererea, cadrul
de reglementare si fiscal etc.); amplificarea eforturilor de cercetare &
dezvoltare in domeniile interdisciplinare si prin abordari multisectoriale, in
dialog cu industria care sa tina seama de nevoile pietei; promovarea
dezvoltarii industriale durabile prin valorificarea avantajelor competitive
asociate unei protectii imbunatatite a mediului.

Actiunile aferente realizarii acestor obiective care sunt recomandate
constau n:
— imbunatatirea regimului de taxe si impozite care privesc investitiile
intangibile, indeosebi cele din domeniul Tnvatamantului si formarii
profesionale;

— extinderea instruirii profesionale continue;
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imbunatatirea calificarilor profesionale;

imbunatatirea standardelor privitoare la abilitatile profesionale de
baza si la noile tehnologii;

modernizarea abordarilor si practicilor din domeniul cercetarii &
dezvoltarii astfel incat sa se asigure difuzarea mai eficace si
rapida a inovarilor;

facilitarea stabilirii de consortii ale companiilor europene pentru
cresterea sinergiei in sectorul cercetarii & dezvoltarii;

promovarea calitatii prin intensificarea actiunii factorilor care o
influenteaza, indeosebi practicarea managementului calitatii
totale;

abordarea integratd a proprietatii intelectuale si industriale,
indeosebi in domeniul brevetelor — marci, modele, design;

intensificarea cercetarilor in domeniul tehnologiilor curate;

imbunatatirea dialogului dintre sectorul public si cel privat al
industriei;

promovarea utilizarii rationale a informatiilor economice, cregterea
disponibilitatii si calitatii acestora.

Dezvoltarea cooperarii industriale are ca obiective: extinderea
prezentei industriei europene pe pietele cu rate ridicate de crestere;
reperarea mai atenta a situatiei industriale a partenerilor Uniunii Europene;
incurajarea schemelor de cooperare private care prezinta interes pentru
Comunitate; facilitarea transferului de know-how intre firme, indeosebi spre
cele mici.

Actiunile recomandate in cadrul acestei prioritati privesc:

inlaturarea obstacolelor legale si fiscale In calea cooperarii
industriale (de exemplu, unele existente in domeniul protectiei
drepturilor de proprietate intelectuala);

dezvoltarea unor instrumente legale de sustinere a cooperarii
industriale, tindnd seama de faptul ca pana la data adoptarii
acestui document Uniunea Europeana nu avea asemenea
instrumente adecvate;

organizarea de mese rotunde pe probleme industriale, asa cum
au fost stabilite cu Japonia si cu tarile baltice si pentru industrii
specifice (maritima, agroalimentara, electronica de consum),
pentru identificarea intereselor mutuale din punct de vedere
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multisectorial si geografic si stimularea dezvoltarii initiativelor
private sub forma proiectelor comune;

e abordarea juridica coerenta a sprijinului comun si eficient al
investitiilor europene in tarile gazda;

e pentru tarile din Europa Centrala si de Est — promovarea ingi-
neriilor financiare prin care sa se asigure garantarea partiala a
investitiilor in proiecte specifice necesare in aceste tari (eco-
nomisirea energiei, purificarea apei, telecomunicatii, scheme de
transport etc.); sprijinirea in continuare a eforturilor de standar-
dizare si certificare din aceste tari; dezvoltarea expertizei in
domeniul ingineriei financiare internationale si in cel al activitatilor
de compensare (obligatia furnizorului strain de echipamente sa
investeasca in tara care le cumpara); sprijinirea initiativelor si
actiunilor care se bazeaza pe prevederile Cartei europene a
energiei.

Asigurarea competitiei corecte pe pietele externe gi pe cele interne
este o prioritate Tn acord cu unul dintre obiectivele Tratatului Uniunii
Europene, cel al deschiderii pietelor catre libera competitie. in abordarea
acestei prioritati este necesara mentinerea echilibrului ntre cerintele
cregterii competitivitatii, concurentei pe piatd, mentinerii unui nivel
corespunzator de protectie a mediului si dezvoltarii economice durabile.

Prioritatea vizeaza urmatoarele obiective: promovarea comertului
liber in strdnsa legatura cu incurajarea progresului social; stabilirea si
aplicarea efectiva la nivel international a criteriilor de protectie a mediului;
stimularea comertului international in cadrul si intre ariile comerciale
regionale.

Actiunile specifice recomandate in cadrul acestei prioritati sunt
specificate separat pentru pietele externe si pentru cele interne:

o referitoare la pietele externe:

— cautarea Tn continuare a solutiilor pentru problemele nerezolvate
prin concluziile Rundei Uruguay (otel, aeronautica, audio-vizual,
servicii financiare etc.);

— dezvoltarea regulilor internationale in domeniul concurentei si al
mecanismelor destinate sa le asigure deplina aplicare;

— combaterea eficace a fraudelor, indeosebi a celor care privesc
produsele de origine prin aplicarea unor metode moderne,
electronice, de detectie;
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— dezvoltarea relatiilor comerciale preferentiale, tindnd seama de
interesele industriale ale Uniunii Europene in calitatea sa dubla de
exportator si importator de produse si servicii industriale;

— stabilirea unui mecanism de evaluare industriala care sa
determine, in colaborare cu tarile vizate din afara Uniunii, natura si
cauzele performantelor industriale necorespunzatoare ale Uniunii
pe pietele pe care aceasta este totusi competitiva potential;

— Tmbunatatirea structurii tarifului vamal comun astfel incat sa
reflecte mai bine interesele industriale ale producatorilor si
utilizatorilor;

— realizarea unei baze de date pentru fiecare piata, privitoare la
obstacolele cu care se confrunta firmele europene;

— imbunatatirea instrumentelor specifice politicii comerciale, in
acord cu efectele internationalizarii crescande a productiei;

— corelarea Tmbunatatita a masurilor destinate sa intensifice
exporturile si investitiile cu masurile specifice altor politici;

o referitoare la pietele interne:

— reducerea in continuare a ajutoarelor de stat, tinand seama de
dezechilibrele regionale, cresterea transparentei acestora,
simplificarea regulilor de acordare a lor;

— reexaminarea criteriilor de autorizare a acordarii ajutorului de stat,
simplificarea mecanismelor de monitorizare a cazurilor de
importanta redusa;

— imbunatatirea coerentei regulilor aplicabile in cazul ajutoarelor de
stat cu aranjamentele de finantare comunitara in cadrul politicilor
nestructurale;

— Timbunatatirea coerentei politicilor structurale si a politicilor de
monitorizare a ajutoarelor de stat;

— intarirea pietelor interne (indeosebi cele de gaz, energie si
telecomunicatii) pentru a asigura furnizarea, pe o bazad comuna,
de produse si servicii de cat mai buna calitate si la preturi cat mai
scazute, astfel incat sa se creeze premise favorizante firmelor
beneficiare care infruntd competitia de pe pietele internationale.

Modernizarea rolului autoritatilor publice, prioritate determinata de
ideea incompatibilitatii dintre cerintele cresterii competitivitatii industriale si
existenta unor practici administrative si manageriale stanjenitoare gi
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impovaratoare pentru activitatea economica. Realizarea pietei unice
europene creeaza oportunitati numeroase gi diversificate pentru
expansiunea afacerilor, sustinutéd de posibilitatea realizarii economiilor de
scara, a reducerii costurilor administrative si financiare, a cooperarii cu alte
firme; facilitarea valorificarii superioare a acestor oportunitati poate fi
asiguratd pe multiple cai, cum ar fi taxarea indirecta, standardizarea,
deschiderea nediscriminatorie a pietelor comenzilor publice etc.

Obiectivele urmarite in cadrul acestei prioritati constau in: simpli-
ficarea modului de exercitare a responsabilitatilor autoritatilor publice, a
mecanismelor publice care afecteaza competitivitatea industrial3;
imbunatatirea cooperarii administrative dintre statele membre gi Comisia
Europeana; continuarea dereglementarii si a simplificarii administrative;
asigurarea concertarii mai stranse cu operatorii economici in problemele
legate de performanta industriald; asigurarea unei mai stranse legaturi intre
departamentele administrative responsabile pentru activitatile de cercetare
si cele industriale; reducerea costurilor generate de reglementari.

Atingerea acestor obiective reclama actiuni desfagurate in urma-
toarele directii:

o redefinirea obiectivelor serviciilor publice, in sensul definirii
sarcinilor care nu pot fi indeplinite numai pe baza de competitie si
al crearii unui cadru managerial pentru utilizarea mai buna a
instrumentelor disponibile;

e utilizarea fondurilor structurale pentru realizarea schimbarilor
industriale si dezvoltarea ciorchinilor (clusters) de activitati
competitive;

o stimularea stabilirii de parteneriate intre intreprinderile mari si cele
mici;

o simplificarea si asigurarea transparentei depline a procedurilor
administrative;

o stabilirea rapida a retelelor transeuropene pentru schimburile de
informatii intre administratiile diferitelor tari;

e identificarea cailor de imbunatatire a structurilor decizionale.

S-a insistat asupra prezentarii acestui document din trei ratiuni, si
anume:

— este primul document programatic al Uniunii Europene consacrat
nemijlocit problematicii competitivitatii, a strategiei si politicilor
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care trebuie urmate in acest sens, a actiunilor si instrumentelor de
lucru recomandate pentru atingerea obiectivelor fixate;

— prin elementele pe care le contine, documentul ofera o imagine
cuprinzatoare si, in acelasi timp, bine conturata asupra
determinantilor numerosi ai competitivitatii si a cailor diversificate
prin care pot fi abordate si solutionate problemele cresterii ei;

— natura factorilor determinanti si a implicatiilor competitivitatii, asa
cum reies din document, furnizeaza indicii cu privire la
elementele-cheie asupra carora trebuie sa se concentreze
demersurile de conturare a unor metodologii de analizd si
evaluare a competitivitatii, capabile sa evidentieze din acest punct
de vedere punctele forte si deficientele unei economii si sa indice,
astfel, zonele activitati economice spre care trebuie orientate
eforturile de restructurare.

Prin aceste ratiuni, documentul prezinta interes deosebit pentru
factorii de decizie si specialistii implicati in conceperea si aplicarea
politicilor industriale axate pe cregterea competitivitati economiei,
sectoarelor acesteia si firmelor, oferindu-le un model in ceea ce priveste
coerenta obiectivelor, actiunilor gi instrumentelor utilizabile in cadrul
fiecareia dintre prioritatile majore definite pentru orizontul de timp ales.

c) Consiliul European de la Lisabona din primavara anului 2000 a
stabilit obiectivul ca in perspectiva anului 2010 Uniunea Europeana sa
devind economia cea mai dinamica si mai competitiva, bazata pe
cunoastere, din lume, capabila sa sustina cresterea economica, crearea de
locuri de munca si realizarea unei mai mari coeziuni sociale. De la Consiliul
de la Lisabona, Consiliul European a transformat intalnirile de primavara in
momente de dezbatere ampla si de hotarari privind problemele economice,
sociale si de mediu ale Uniunii, pe fondul obiectivului general al asigurarii
dezvoltarii sustinute, bazate pe cresterea competitivitatii.

Calendarul de reforme stabilit la Barcelona prevede actiuni de
amploare derulate pana la orizontul anului 2009, unele dintre acestea cu
impact nemijlocit sau indirect asupra competitivitatii:

2001 - descentralizarea, cuantificarea si inregistrarea ajutoarelor de
stat, elaborarea strategiei privind simplificarea cadrului
reglementativ;

2002 - stabilirea unui nou cadru pentru achizitile publice si pentru
comertul electronic, evidenta politicii sociale, primii doi ani ai
Planului national de actiune contra excluziunii sociale si a
saraciei;
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2003 - stabilirea unui nou cadru pentru telecomunicatii, crearea pietei
unice pentru capitalurile-risc, liberalizarea in continuare a
pietelor de energie, lansarea celui de al Vl-lea Program-cadru
pentru cercetare, liberalizarea transporturilor internationale
utilizénd retelele ferate transeuropene;

2004 — spatiul aerian unic, liberalizarea in continuare a pietei gazelor,
stabilirea cadrului impozitarii energiei si a celui al impozitarii
economisirilor;

2005 — piata unica pentru totalitatea serviciilor financiare, liberaliza-
rea pietelor gazelor si energiei pentru clientii rezidenti, de-
mararea schemei europene obligatorii pentru emisiile de COy;

2006 — al doilea stadiu al liberalizarii pietei serviciilor postale;

2008 — liberalizarea tuturor transporturilor feroviare internationale,
operationalizarea sistemului de navigare prin satelit Galileo;

2009 — o posibila noua etapa sau stadiul final al liberalizarii pietei
serviciilor postale.

d) Documentul ,Realizarea potentialului Uniunii Europene: consoli-
darea si extinderea Strategiei de la Lisabona”, adoptat de catre Consiliul
European intrunit la Stockholm Tn 2001, a identificat zece domenii prioritare
de actiune: asigurarea de slujpe mai numeroase si mai bune, crearea de
noi piete europene ale muncii, deschise, accesibile fara discriminari;
reforme economice privind produsele si serviciile; piete financiare integrate;
un cadru de reglementare corect; e- Europa 2002; decalajul de aptitudini in
domeniul IT; cercetare, inovare si antreprenoriat; tehnologiile de frontier3;
protectia sociala eficienta pentru populatia care imbatraneste.

Fiecare dintre cele zece domenii desemnate ca prioritare sunt
reciproc stimulative, toate urmarind sa ofere un cadru favorabil cercetarii,
inovarii si intreprinderilor, care sa stimuleze cresterea productivitatii si a
competitivitatii.

Documentul reitereaza ideea potrivit careia crearea de noi locuri de
munca necesita cresterea semnificativa a investitilor in educatie si in
formarea abilitatilor, o reforma fiscala, o reforma a sistemelor de beneficii,
precum si cresterea mobilitatii fortei de munca in cadrul pietelor de forta de
munca ,nou” constituite. Documentul insista asupra necesitatii imperioase a
perfectionarii pe scara larga a abilitatilor in domeniul manipularii electronice
si a intensificarii investitiilor Tn cercetare si inovare ca premise hotaratoare
pentru dezvoltarea ,societatii cunoasterii” si abordarea pe un front mai larg
a ,tehnologiilor de frontiera”.
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e) Documentul ,Strategia de la Lisabona — Sa facem schimbarea sa
se producad”, adoptat de Consiliul European de la Barcelona din primavara
anului 2002, preconizeaza abordarea integrata a obiectivelor stabilite la
Lisabona, ceea ce presupune: reducerea decalajelor in aplicarea
reformelor economice si structurale, asigurdndu-se ca dezvoltarea
sustinuta reprezintd rezultatul manifest al acestor reforme; continuarea
promovarii coeziunii economice si sociale si adoptarea masurilor necesare
asigurarii securitatii $i sustinerii in viitor a pensiilor; dezvoltarea spiritului
intreprinzator in cadrul unui mediu de afaceri concurential.

Documentul evidentiaza domeniile prioritare care pot accelera
procesul pozitionarii mai bune a Uniunii Europene in competitia mondiala:

— dezvoltarea in continuare a politicilor ocupationale, cu accent
asupra reformelor active ale pietei muncii, ceea ce presupune
imbunatatiri ale sistemelor de impozite si beneficii, recom-
pensarea corecta a indivizilor care lucreaza un timp indelungat,
depasirea barierelor legate de abilitati si a celor lingvistice care
stanjenesc mobilitatea fortei de munca, incurajarea masurilor
adoptate de catre partenerii sociali pentru anticiparea si
gestionarea schimbarilor;

— conectarea Europei si a pietelor prin: accelerarea integrarii
pietelor financiare, liberalizarea in continuare a pietelor energiei,
stimularea retelelor de telecomunicatie in banda larga;

— cresterea investitilor in cunoagtere pentru asigurarea compe-
titivitatii viitoare i a locurilor de munca, in vederea realizarii
obiectivului mai amplu al realizarii spatiului european al
cunoagterii; aceasta presupune crearea retelelor de excelents,
sustinerea dimensiunii europene a invatarii permanente prin
specializari europene, incurajarea firmelor sa investeasca mai
mult Tn cercetare & dezvoltare, inovare si in formarea si
dezvoltarea profesionala.

f) Documentul ,Politica industriala intr-o Europa largita” defineste
competitivitatea drept ,capacitatea unei economii de a asigura intr-un mod
durabil populatiei sale un grad de utilizare a fortei de munca ridicat si un
nivel de viata ridicat si in cregtere”, considerand ca aceasta este in centrul
obiectivelor ambitioase pe care Uniunea Europeana si le-a fixat la Consiliul
European de la Lisabona din primavara anului 2000.

Este reiteratd ideea ca atingerea acestui obiectiv depinde de
abilitatea Uniunii de a-si pastra si dezvolta capacitatea in primul rand a
industriei ei prelucratoare, care continua sa prezinte o importanta
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deosebita, in ciuda reducerii relative a ponderii ei, in cadrul economiei, in
favoarea serviciilor. Totodatd, se subliniaza ideea ca competitivitatea
industriei prelucratoare reprezinta un element central al strategiei Uniunii
de dezvoltare durabila.

Documentul defineste trei factori-cheie ai competitivitatii industriale,
recomandand sa li se acorde o atentie deosebita:

e cunoasterea, care presupune intensificarea si ameliorarea efortu-
rilor In materie de educatie, formare profesionala si cercetare
stiintifica, astfel incat sa se asigure dezvoltarea atat a noilor
tehnologii (tehnologia informatiei si a comunicarii, biotehnologiile,
nanotehnologiile etc.), cat si, in paralel, a competentelor si know-
how-ului necesare utilizarii lor eficiente;

e inovarea, concretizata in cresterea ratei de innoire a produselor,
serviciilor si proceselor (tehnologiilor), care presupune asigurarea
conditiilor favorizante stimularii creativitatii tehnice, aplicarii rapide
a rezultatelor acesteia si difuzarii rapide in economie a acestor
rezultate;

e gspiritul de intreprindere, care semnifica dezvoltarea capacitatii
antreprenoriale de asumare a riscurilor si de initiere de noi afaceri;
in aceasta privinta, europenii dau dovada de inertie, se multumesc
cu o crestere limitata a activitatii si se arata reticenti cu privire la
recunoasterea si recompensarea contributiei sociale a celor care
isi asuma riscuri.

Analizdnd consecintele largirii Uniunii Europene asupra industriei,
documentul evidentiaza eforturile facute de catre tarile candidate pentru
realizarea intr-un ritm accelerat a reformelor structurale si subliniaza
persistenta unor deficiente care reclama o atentie particulara in politicile
industriale ale acestor tari — diferentele inca marcante intre structurile
industriilor din tarile candidate si cele ale industriilor statelor membre,
necesitatea restructurarii mai profunde in unele sectoare, indeosebi cel
siderurgic, dezvoltarea mai lenta a spiritului de intreprinzator si a sectorului
intreprinderilor mici si mijlocii etc.

Principalele provocari carora trebuie sa le raspunda adecvat politica
industriala a Uniunii Europene sunt mondializarea (care ofera noi piete ale
produselor si serviciilor, indeosebi Rusia si China, face necesara
dezvoltarea atractivitatii Uniunii ca loc de productie si reclama realizarea
unei convergente sporite in materie de reglementari valabile la scara
globald), evolutia tehnologica si organizationala (care impune combinarea
tehnologiilor informatiei si comunicatiilor — TIC — cu noile tehnici mana-
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geriale si organizationale si se asociaza cu existenta unei forte de munca
de calificare Tnalta, aceste trei elemente constituind pilonii cresterii
substantiale a competitivitatii), rolul devenit cheie al inovarii si al spiritului
antreprenorial (cunoagterea fiind elementul esential al potentialului ino-
vational), precum si dezvoltarea durabila si noile cerinte ale societatii (in
cadrul carora cererile sociale si cele de protectia mediului devin precum-
panitoare, prin armonizarea adecvata a politicilor specifice putandu-se
asigura concomitent cresterea productiei industriale si reducerea poten-
tialului poluant al acesteia).

Abordand direct problema competitivitatii, documentul evidentiaza
factorii ,transversali” care o determina, si anume:

mediul politic si macroeconomic stabil, predictibil, indispensabil
pentru ca firmele sa poata sa-si stabileasca strategii si programe
de dezvoltare;

piata interna;

nivelul Tnalt al coeziunii economice si sociale si al calificarii fortei
de munca;

dialogul la toate nivelurile intre partenerii sociali pentru gasirea
prin consens a solutiilor de modernizare a activitatii economice;

serviciile de interes general de calitate elevata, astfel incat sa
contribuie la cresterea competitivitatii sectoarelor utilizatoare;

infrastructurile energetice, de transporturi si de telecomunicatii
puternic dezvoltate.

In document se precizeaza cé motoarele cresterii si ale productivitatii

industriei

europene sunt difuzarea tehnologiei informatiei si a

comunicatiilor, inovarea si spiritul de intreprindere. In aceasta viziune, pe
fiecare dintre coordonatele respective se preconizeaza:

pe planul promovarii inovarii, a cunoasterii si a cercetarii
cresterea investitiilor consacrate cercetarii & dezvoltarii pana la
nivelul de 3% din PIB in perspectiva anului 2010; crearea
,spatiului european al cercetarii’, menit sa depaseasca
fragmentarea activitatilor de cercetare din statele membre, prin
coordonarea adecvata a planurilor de profil ale acestora; crearea
platformelor tehnologice pentru incurajarea cooperarii intre partile
interesate si stabilirea unei strategii pe termen lung privind
cercetarea & dezvoltarea tehnologiilor specifice cu mare miza
economica si sociala (de exemplu, viitorul hidrogenului ca sursa
de energie); stimularea investitilor in active incorporale si in
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capitalul uman pentru valorificarea superioarda a cunostintelor
existente si difuzarea rapida si eficienta a rezultatelor cercetarilor;
stimularea crearii de ,ciorchini si retele inovante”; folosirea
adecvata a inovarilor din industria de aparare, date fiind
progresele tehnologice apreciabile pe care aceasta le
inregistreaza;

pe planul dezvoltarii spiritului de intreprindere: facilitarea accesului
intreprinderilor mici si mijlocii la sursele de finantare; simplificarea
procedurilor administrative privind crearea si activitatea acestora;
facilitarea participarii acestora la programele de cercetare
comunitare; promovarea spiritului de intreprindere prin programele
de invatamant si de formare din unitatile de invatamant;

pe planul promovarii structurii durabile a productiei industriale:
extinderea celor mai bune practici de ameliorare a eficacitatii
ecologice n exploatarea resurselor; extinderea utilizarii energiilor
regenerabile; promovarea industriei de reciclare a materialelor in
conditii de eficientd economica; adoptarea unei politici integrate a
produselor; stimularea dezvoltarii sinergiei in activitatile de
cercetare & dezvoltare publice si private desfasurate conjugat.

Un capitol al documentului este consacrat necesitatii de a regandi

politica industriala a Uniunii Europene, potrivit cadrului de strategie adoptat
la reuniunea de la Lisabona din anul 2000, noua abordare trebuind sa tina
seama de urmatoarele aspecte majore:

importanta capitala a conditiilor—cadru specifice politicii industriale,
circumscrise de regulile care guverneaza functionarea generala a
pietelor (drepturile societatilor, principiile generale de drept
specifice contractelor, dreptul social, concurenta si piata interna,
fiscalitatea, dreptul muncii, dispozitiile in materie de investitii si de
comert international, politica consumatorului). Se subliniaza faptul
ca, In anumite sectoare, barierele datorate unor reglementari
caduce, obstacolele tehnice in calea comertului liber si
posibilitatile reduse de stabilire Tn anumite sectoare sténjenesc
functionarea pietei interne;

imperativul realizarii unei abordari comunitare mai sistematice
pentru imbunatatirea conditiilor-cadru, in sensul simplificarii i
imbunatatirii mediului reglementativ, al luarii in considerare a
alternativelor posibile la legislatia si la reglementarile traditionale,
al aplicarii unei metode ,deschise” de coordonare;
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imbunatatirea integrarii politicilor comunitare la nivelul Uniunii
Europene, care au impact asupra competitivitatii industriale,
respectiv a politicilor comerciale, a celor legate de piata unica, a
cercetarii & dezvoltarii, a concurentei, a celei regionale, la care se
adauga asigurarea coerentei intre politicle macroeconomice si
cele structurale;

adaptarea adecvata a anumitor instrumente de politica industriala
pentru a raspunde eficace nevoilor specifice ale tarilor candidate
(de exemplu, intarirea actiunilor vizand crearea unui mediu
favorabil spiritului de Tntreprindere, imbunatatirii calificarilor si
dezvoltarii intreprinderilor mici si mijlocii);

avansarea spre realizarea unei guvernante globale — la scara
internationald - mai bune, realizabila prin intensificarea dezba-
terilor si contactelor in vederea identificarii celor mai potrivite cai;

asocierea in cadrul politicii industriale a bazei orizontale a abor-
darii cu aplicarea sectoriala, impusa de caracteristicile sectoriale
foarte diversificate care fac necesara adaptarea oricarei politici
orizontale Tn functie de sectorul de referinta.

1.3. Repere pentru elaborarea unei politici nationale de cregtere a

competitivitatii industriei nationale

A. Puncte de reper rezultate din analiza situatiei actuale si a perspec-
tivelor industriei mondiale

Elaborarea unei politici nationale de cregtere a competitivitatii in-
dustriale presupune, in mod obligatoriu, luarea in considerare a perspec-
tivelor cresterii industriei mondiale in deceniul urmator si dupa. Analiza
acestora permite evidentierea céatorva concluzii importante, pe care le
prezentam in continuare:

Rata industrializarii $i dezvoltarii tehnologice in tarile in curs de
dezvoltare (TCD) si in economiile in tranzitie (TT) continua sa fie
extrem de inegala. Desi au fost inregistrate cresteri spectaculoase
ale productiei industriale gi ale exportului in anumite tari est-
asiatice si, la o scara mai mica, si in unele economii latino-
americane, cresterea industriala a continuat sa fie inceata in
majoritatea celorlalte economii mentionate, deteriorandu-se chiar
in Africa Sub-Sahariand. Prapastia tehnologica intre tarile
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industrializate si majoritatea TCD si TT continua sa creasca rapid,
mai ales in ceea ce priveste aplicarea si dezvoltarea de noi
tehnologii generice, precum informatica, biotehnologiile si mate-
rialele noi.

Impactul dezvoltarii economice generale si al tendintelor cu privire
la inovatiile tehnologice, globalizarea si liberalizarea comertului si
investitilor ce a urmat Acordurilor Rundei Uruguay este probabil
sa fie semnificativ pentru tarile in curs de dezvoltare gi economiile
in tranzitie. Intreprinderile din aceste tari au din ce in ce mai multa
nevoie sa devina competitive pe pietele internationale. Subsectoa-
rele industriale gi ariile specializate cu potential de export vor
trebui identificate, iar Intreprinderile aferente vor trebui, nu numai
sa-si upgradeze tehnologiile folosite si calitatea produselor, dar si
sa dezvolte capacitati inovative pentru produse, procese si servicii
cu desfacere pe pietele externe.

Reformele in sfera politicii industriale din tarile in curs de dez-
voltare gi economiile in tranzitie vor fi axate din ce Tn ce mai mult
pe masuri concertate, in sprijinul cresterii productiei orientate
catre export, iar guvernele acestor tari vor trebui sa-si asume o
politica de interventii selective, atent directionate, pentru a facilita
restructurarea industriald. In contextul dat, un accent special
urmeaza a fi pus pe promovarea IMM-urilor si a micilor intreprin-
zatori in regiunile mai putin dezvoltate, inclusiv rurale, pentru a
facilita cresterea gradului de ocupare a populatiei si a veniturilor
pentru segmentele mai vulnerabile ale acesteia, in special femei.

Perspectivele cresterii industriei accentueaza necesitatea de ser-
vicii industriale specializate, care presupun un suport institutional
international. Dezvoltarea $i modernizarea capacitatilor tehno-
logice, cresterea productiei competitive orientate catre export si
marketingul, restructurarea industriala a subsectoarelor cu posi-
bilitati de crestere si a intreprinderilor orientate spre export, pro-
movarea aliantelor si legaturilor externe si rolul-cheie al guver-
nelor in tarile in curs de dezvoltare cer, fara indoiala, servicii de
sprijin specializate de amploare si complexitate crescanda. Mo-
delul (tiparul) industrializarii intr-un climat mondial de compe-
titivitate crescanda trebuie sa se bazeze pe o strategie industriala
integrata, acoperind functiunile interrelationate, servicii i
programe. Este vital pentru scopul propus ca programele de
sprijin tehnologic bine definite si alte categorii de elemente de
sprijin sa fie oferite la nivel international economiilor in tranzitie si
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tarilor in curs de dezvoltare, pentru a exista siguranta ca o
crestere industriald sustinutd si competitiva poate fi atinsa in
aceste tari in urmatorul deceniu.

Cresterea industriala, cresterea gradului de ocupare, o dezvoltare
mai echitabila si protectia mediului in tarile in curs de dezvoltare
si, In mod particular, in economiile in tranzitie sunt, de asemenea,
importante pentru tarile dezvoltate. Intr-o economie internationala
din ce in ce mai interdependenta, globalizarea comunicatiilor si
aspiratiilor de consum trebuie sa fie completate de globalizarea
tiparelor de productie, oportunitati de angajare si venituri in
crestere. Acestea sunt cele mai bune metode pentru a intdmpina
necesitatile crescande ale consumatorului international si ale
pietei investitilor si cea mai buna platforma pentru pace si
stabilitate pe glob. Aceste obiective nu pot fi lasate fortelor pietei
mondiale si sectorului privat exclusiv. Ele cer, mai mult ca oricand,
cooperare internationala pentru dezvoltare industriala prin institutii
specializate si retele. UNIDO, creat pentru acest scop, este de
aceea mai important ca oricand, atat pentru tarile in curs de
dezvoltare, cat si pentru tarile dezvoltate.

B. Impactul proceselor de globalizare si liberalizare asupra compe-
titivitatii industriei nationale

Problemele esentiale a caror rezolvare corecta conditioneazéa reali-
zarea unei industrii nationale competitive sunt prezentate sintetic in
continuare:

Amplificarea rapida a interdependentei economice dintre natiuni —
trasatura marcanta a globalizarii din ultimele decenii — s-a
manifestat, in mod particular, printr-o crestere sensibila a
participarii tarilor in curs de dezvoltare la fluxurile comerciale si
financiare internationale, ceea ce a condus la o mai buna
diviziune a muncii $i, in consecinta, la o mai corecta repartitie a
castigurilor si investitiilor in lume. La un astfel de rezultat se poate
ajunge insa numai prin punerea in practica la nivel national a unor
politici macroeconomice stabile si judicioase si a unui set de
politici comerciale “extrovertite”, adica orientate prioritar spre
exterior si, in particular, spre sustinerea exporturilor.

Principalul motor al globalizarii este astazi posibilitatea extinderii
surselor de obtinere a profitului de la scara nationalad la scara
planetara. Liberalizarea comertului international, ca rezultat al
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diverselor “cicluri” de negocieri, a deschis practic toate pietele,
intreprinderile fiind nevoite sa-si reinnoiasca strategiile, astfel
incat acestea sa le permitd exploatarea tuturor surselor de
competitivitate disponibile — costul fortei de munca, al capitalului si
al materiilor prime, avantajele geografice, prezenta partenerilor
etc. — in tarile alese pentru efectuarea investitiilor directe de
capital (IDC). Teoretic, concurenta internationala stimuleaza o mai
buna repartitie si o utilizare mai eficienta a resurselor, favorizand
astfel dezvoltarea. Totugi experienta ultimilor 10 ani a dovedit, in
special in tarile in tranzitie, ca expunerea neconditionata a unor
piete imature, cvasiinexistente - in raport cu exigentele economiei
capitaliste — la asaltul concurential al produselor din import nu a
stimulat dezvoltarea industriilor acestor tari ci, a condus la
disparitia cvasitotala a unor sectoare industriale, care, in conditiile
unei economii capitaliste mature, ar fi avut sanse de supravietuire.
Este cazul celei mai mari parti a industriilor romanesti care, chiar
in conditiile unor avantaje competitive clare, s-au redus, nefiind
pregatite sa reziste liberalizarii bruste a comertului Romaéniei.

Globalizarea, restructurarea si transformarea economiei mondiale
schimba regulile jocului pentru toti participantii, dar, in acest
proces decalajul devine din ce in ce mai evident intre acele natiuni
care au atins masa industriala criticd necesara pentru a deveni
competitive intr-o economie mondializata si cele ramase in urma.
Dezvoltarea in domeniile tehnologice revolutionare ca, de exem-
plu, in informatica, biotehnologii si materiale noi, are un impact
major asupra produselor si proceselor si, de asemenea, asupra
politicilor industriale si managementului.

Intreprinderile — indiferent de marimea lor — se afla in centrul
acestei economii globalizate. In mod ideal, ele trebuie sa dispuna
de capacitatea de a se adapta cu suplete si rapiditate la dinamica
inovarii tehnologice, a evolutiei cererii si intrarii constante de noi
concurenti pe piatd, lucru ce se intdmpla fara indoiald fin
numeroase tari dezvoltate, dar care ramane numai un deziderat
pentru cea mai mare parte a tarilor in curs de dezvoltare (TCD),
ca si pentru cele in tranzitie (TT).

Concurenta internationald, ca si investitiile strdine directe (ISD)
pot, cu certitudine, sa amelioreze competitivitatea, dar, pentru un
numar dintre acestea, cum este si cazul multor ntreprinderi
romanesti, exista riscul ca lucrurile sa se petreaca invers:
confruntate cu concurenta internationald sau cu rivale puternice
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implantate n tara cu ajutorul ISD, unii operatori economici din
industrie Tsi pot pierde stabilitatea, intrand in deriva. Teoretic,
pentru aceste intreprinderi, prioritatea absoluta trebuie acordata
atingerii unei capacitati de productie si de export care sa ii permita
sa faca fata concurentei internationale, fara a compromite totodata
stabilitatea interna in domeniul politic si social.

o Este stiut faptul ca, in sensul cel mai larg al termenului, concurenta
este sinonima cu “sa& supravietuiasca cei mai capabili”; se mai
spune, de asemenea, ca de fapt “concurenta omoara concurenta”.
Prin urmare, interventia statului este necesara pentru a garanta
corectitudinea mediului concurential din punct de vedere structural
si functional. Altfel spus, pentru ca globalizarea si liberalizarea sa
conduca la cresterea competitivitatii si la dezvoltare durabila, sunt
necesare politici industriale si masuri legislative eficace in
domeniul concurentei, astfel incat avantajele oferite de diminuarea
restrictiilor comerciale tarifare si nontarifare sa nu fie anulate de
obstacolele create de anumite intreprinderi cu pozitie dominanta
sau de alte masuri luate de autoritatile publice, care sa lezeze
libera concurenta pe piata. Un astfel de exemplu ar putea fi
facilitatile cu totul exceptionale oferite de Guvernul Romaniei,
firmei Renault, la achizitionarea de catre acest concern a
pachetului majoritar de actiuni al Uzinelor “Dacia” Pitesti.

e Chiar daca majoritatea specialistilor din domeniul economiei
dezvoltarii sunt de acord cu principiile expuse mai sus, ei sunt, in
egala masura, de acord cu ideea ca asigurarea concurentei
trebuie realizata diferentiat, cu mijloace specifice, care sa tina cont
de caracteristicile si problemele fiecarei tari, in functie de nivelul ei
de dezvoltare.

In acest sens, consideram necesar s& subliniem un element deosebit
de important pentru initierea unei dezvoltari industriale durabile, si anume
ca, in timp ce “concurenta” stimuleaza, in mod normal, castiguri de
eficacitate statice, pe termen scurt, revine autoritatilor publice datoria de a
lua decizii corecte, de perspectiva, in concordanta cu interesul national, n
ceea ce priveste structurile de piatd cele mai bine adaptate specificului
fiecarei economii, capabile de a produce castiguri de eficacitate dinamice,
obtenabile pe termen lung.

Probleme similare se pun, la nivel mondial, in ceea ce priveste, spre
exemplu, protectia drepturilor de proprietate intelectuala. Se poate
conchide ca politica si legislatia in domeniile concurentei trebuie sa fie
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armonizate cu alte obiective si instrumente de ordin general, in scopul
promovarii unei cresteri si dezvoltari industriale durabile si, de asemenea,
sa fie strans corelate cu obiectivele referitoare la ocuparea fortei de munca
si cu cele privind atenuarea disparitatilor intre veniturile diferitelor categorii
sociale, statul urmand sa se implice activ in procesul de redistributie a
veniturilor.

in conditiile globalizarii economiei in general si industriei in par-
ticular gi ale liberalizarii comertului si investitiilor, marile intre-
prinderi internationale se comporta in economia mondiala ca i
cum ar activa pe o piata si intr-un spatiu de productie unic. in
acest climat, se vorbeste acum despre piete “concurentiabile” sau
“contestabile”, avandu-se in vedere nu numai concurenta efectiva
in domeniul comertului cu bunuri si servicii dintr-o anumita zona a
lumii, ci, in plus, concurenta potentiala a intreprinderilor finantate
prin intermediul ISD. Toate acestea au resuscitat controversele pe
marginea efectului cresterii investitiilor internationale ale marilor
companii asupra competitivitatii pietelor nationale. Pornind de la
aceste realitati, devine din ce in ce mai evident ca dezvoltarea
industriala durabila presupune congtientizarea necesitatii de a
implementa, la nivel national, o politica de concurenta care sa
impiedice concentrarea pe piata si abuzul de pozitie dominanta,
concomitent cu luarea de masuri ferme, vizand direct ameliorarea
competitivitatii intreprinderilor nationale.

Asa cum era de asteptat, globalizarea productiei industriale a dat
nastere la noi forme de cooperare, pe de o parte, dar si la noi
tipuri de rivalitadti intre intreprinderi, de de alta parte. Spre
exemplu, acordurile de cooperare sgi aliantele strategice intre
marile intreprinderi in domeniul CS-DT pot contribui, Tn ciuda
concurentei ulterioare in ceea ce priveste exploatarea rezultatelor
obtinute, la accelerarea progresului tehnic si tehnologic, dar, in
acelasi timp, aceste acorduri si aliante pot, de asemenea, sa
amplifice obstacolele deja existente la intrarea pe piata mondiala
in special, a intreprinderilor din tarile in curs de dezvoltare sau
aflate in procesul de tranzitie.

In aceste cazuri, politicile si legislatia nationald in domeniul
concurentei trebuie sa creeze conditiile necesare pentru ca cei care doresc
sa se implanteze pe piata sa-si poatd ameliora competitivitatea, astfel incat
sa surmonteze inconvenientele cumulate, datorate unei sosiri tardive pe

piata.
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e Elaborarea unor politici nationale de dezvoltare industriala
competitiva trebuie, de asemenea, sa tina seama, intre altele, de
impactul globalizarii asupra proceselor concurentiale, existand
presiuni in favoarea unei concurente “cu arme egale” in cazul
operatiunilor internationale ale intreprinderilor, ceea ce presupune
intarirea disciplinei comerciale multilaterale si obligativitatea
acesteia pentru toate tarile, ca si negocierea de reglementari in
domenii de interes noi, cum ar fi politicile industriale si cele
sociale. Apar, de asemenea, oportune acordurile regionale vizand
realizarea unei integrari mai strdnse, ce nu s-ar putea realiza la
nivel multilateral, pentru a permite intreprinderilor crearea de
retele de productie regionale.

e Atingerea obiectivelor dezvoltarii industriale = competitive
presupune, din partea tarilor ce si-au propus acest obiectiv
prioritar, eforturi consecvente in directia operationalizarii politicilor
industriale, care sa le permita atingerea de niveluri de eficacitate
ridicate (ca urmare a liberalizarii comertului si investitilor, a
dereglementarii si privatizarii), care, in acelasi timp, sa nu
compromita realizarea obiectivelor socioeconomice majore. Este
necesar, de asemenea, ca accesul lor pe piata mondiala sa nu fie
obstructionat de practici anticoncurentiale.

Prin urmare, principala dificultate ce trebuie surmontata pentru
realizarea obiectivului propus consta in concilierea liberalizarii comertului si
investitiilor cu masurile absolut necesare asigurarii unei cresteri industriale
sanatoase.

Fara a fetigiza virtutile cresterii industriale in sine, consideram ca,
pentru Romania, nu este acceptabila pe termen mediu si lung o asa-zisa
“crestere negativa” sau “zero” (asa cum s-a intamplat in ultimii ani); acest
mod de a numi declinul dramatic al industriei nationale sugereaza, in fond,
ideea unei cresteri calitative in conditiile unei descresgteri cantitative. Din
pacate, acest fenomen nu a avut loc nici pe departe, nefiind vizibile
modificari de substantd in calitatea structurii industriei nationale si, Tn
consecinta, “cresterile negative” nu sunt altceva decéat un pretext pentru a
atenua o realitate din ce in ce mai cruda.

De altfel, este cunoscut faptul ca guvernele tarilor ce au depasit
punctul critic Tn evolutia industriei nationale au reusgit sa gaseasca caile
potrivite si sa ia masurile adecvate pentru a pune concurenta (nationala ori
internationala) Tn serviciul anumitor obiective de dezvoltare.
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1.4. Directii de actiune pentru imbunatatirea performantelor
competitive ale industriei nationale

Fata de situatia evidentiata de analiza multicriteriala a competitivitatii
industriei roméanesti si tindnd seama si de exigentele ce decurg din
obiectivele politicii de competitivitate a UE, apreciem ca, pentru Romania,
scopul fundamental al demersurilor de politica industriala, in etapa imediat
urmatoare, ar trebui sa fie elaborarea si punerea in practica a unui set
coerent de politici de creare si crestere a avantajelor competitive.

Desi afirmatia ar putea, la prima vedere, s& para hazardatad din
punctul de vedere al teoriei economice, cu exceptia ultimilor cativa ani, in
Romaénia, nu a putut fi vorba de evaluarea si, eventual, sustinerea unor
avantaje comparative sectoriale. Aceasta, datorita faptului ca, in conditiile
unei inflatii de peste 50%/an o lunga perioada de timp (cu exceptia anului
1998), ale unor fluctuatii de curs valutar de peste 10% in intervale relativ
scurte de timp si ale unei deprecieri galopante a monedei nationale, de
peste 30% numai in 1998, orice judecata de valoare asupra nivelului
competitivitatii unui domeniu sau altul nu are relevanta decét pentru un
interval extrem de scurt de timp.

Totusi cercetarile efectuate, ale caror rezultate privind situatia compe-
titivitatii industriei nationale fac obiectul concluziilor prezentate in acest
capitol, permit evidentierea catorva coordonate clare ce ar putea sa stea la
baza politicilor de creare si crestere a avantajelor competitive.

In domeniul macroeconomic, acestea derivd din stadiul dezvoltarii
concurentiale a industriei romanesti, care, apreciat prin prisma celor patru
determinanti ai conceptului de avantaj competitiv propus de Michael Porter,
poate fi caracterizat astfel:

1. Din punctul de vedere al factorilor de productie, industria nationala
se afla aparent in stadiul 1 (avantaj concurential bazat pe factori),
in special datorita fortei de munca ieftine. Prin volumul si calitatea
calificarilor insa, aceasta forta de munca propulseaza multe
domenii industriale Tn stadiul 2 sau chiar 3. Infrastructurile
reprezinta insa punctul nevralgic, caci, chiar daca ele insele nu
determina un anumit nivel de dezvoltare concurentiala, lipsa lor va
submina evolutia avantajului concurential al industriilor nationale.

2. Din punctul de vedere al contributiei pietei interne la crearea
avantajului competitiv pentru industria nationala, economia
romaneasca se afla in mod cert in stadiul 1, atat in ceea ce
priveste piata bunurilor de consum, cat si a bunurilor de investitii.
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Nivelul de educatie mai ridicat decat in alte tari cu dezvoltare
similara ar putea determina (tendinta deja constatata, in special in
ultimii ani) o structura calitativ superioara a cererii, chiar n
conditiile unei puteri de cumparare reduse.

Rivalitatea in industrile nationale este putin prezentd (fiind mai
activa in sectorul intreprinderilor private nou create), ceea ce
corespunde fara dubiu, de asemenea, unei economii aflate in
primul stadiu de dezvoltare concurentiala.

Existenta unui numar relativ mare de industrii inrudite sau
subfurnizoare, dintre care unele cu grad de internationalizare
apreciabil (ca, de ex., industria de rulmenti, industria de produse
farmaceutice, industria de repere si subansamble aeronautice,
industria textila si a confectiilor, industria lemnului etc.), ar putea fi
un indiciu caracteristic stadiului 3 al dezvoltarii concurentiale.

Rezulta, in mod logic, ca o politica de competitivitate eficienta trebuie
sa se orienteze catre:

promovarea acelor masuri de politica macroeconomica al caror
efect s se regaseasca in crearea avantajului concurential prin
investitii si, concomitent, sustinerea si valorificarea avantajelor ce
deriva din calitatea pregatirii fortei de munca, singurul factor ce ar
putea propulsa rapid industria romaneasca in stadiile superioare
de dezvoltare concurentiala. Promovarea investitilor imateriale
capabile sa sustina avantajul competitiv bazat pe inovare.
OBIECTIVUL STRATEGIC urmarit: patrunderea ofensiva pe noile
piete preconizate sa apara si sustinute prin politicile UE — ale
stiintei si culturii, ale mediului, ale sanatatii si biotehnologiilor —
pietele cu cea mai dinamica dezvoltare in mileniul urmator;

relansarea cererii de produse superioare calitativ, prin masuri
destinate cresterii puterii de cumparare a populatiei (reducerea
inflatiei, a ratei dobéanzii etc.) si a celei de bunuri de investitii prin:
realizarea privatizarii, incurajarea investitorilor strategici romani si
straini, fixarea ca obiectiv si stimularea de catre guvern a
domeniilor industriale viabile. OBIECTIV STRATEGIC urmarit in
acest caz: obtinerea unei configuratii a avantajelor comparative de
tip crenel si, ulterior, constituirea unor importanti poli de compe-
titivitate cu rol de antrenare in sfera industriilor subfurnizoare;

crearea unui mediu concurential nu numai prin finalizarea
procesului de privatizare si adoptarea strategiei de stimulare a
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exporturilor in locul politicii de substituire a importurilor, dar si prin
crearea unui climat favorabil competitiei in toate compartimentele
activitatii industriale. OBIECTIV STRATEGIC: realizarea unei
specializari dinamice, optimale, prin stimularea evolutiei unor
domenii industriale axate preponderent pe inovare si atingerea
unor niveluri de excelentd in domeniile de specializare sectoriala
si intrasectoriala rezultate.

e ecologizarea productiei gi produselor industriei roméanesti printr-o
politica fiscala stimulativa si prin alinierea standardelor, normelor
si normativelor nationale la cele internationale. OBIECTIV
STRATEGIC: obtinerea de avantaje competitive pe termen lung,
concomitent cu asigurarea unui climat favorabil de dezvoltare a
viitoarelor generatii.

1.5. Reconfiguréri structurale din perspectiva dezvoltarii industriale
durabile

Definirea unei structuri moderne a industriei este dependenta de
nivelul de dezvoltare al unei tari si de particularitatile generate de factorii
nationali. Industria are o structura moderna in raport cu nivelul de
dezvoltare al economiei nationale in masura in care constituie o baza
pentru cresterea economica moderna.

Structura moderna este definitd ca acea structura care asigura o
crestere continua a PIB/locuitor pe seama cresterii eficientei economico-
sociale a firmelor potentatd de relatiile functionale dintre acestea pe plan
intern si extern, in conditiile concurentei tot mai stranse si in cadrul unei
economii mondiale globalizate.

Problema transformarilor necesare pentru ca o industrie sa fie
considerata moderna se pune in mod diferit pentru tarile care sunt in curs
de industrializare, pe de o parte, si tarile aflate in situatia de a modifica o
anumita structura existenta a industriei. in primul caz, modificarile structu-
rale se produc de regula pe fondul unei cresteri economice cu ritmuri Tnalte,
in timp ce in al doilea caz acestea sunt precedate invariabil de o recesiune
economica ce le confera un caracter predominant defensiv, iar cresterea
economica ulterioara nu este spectaculoasa.

Indiferent de nivelul de dezvoltare al economiei nationale, firmele
trebuie sa fie competitive pe pietele sau segmentele de piata carora se
adreseaza, ceea ce, in conditile actuale, obliga la cautarea continua a
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solutiilor de Tmbunatatire a raportului pret/calitate a produselor si de
deplasare a accentului de la strategile de productie la strategiile
comerciale. Capacitatea de a castiga sau de a mentine pietele implica in
prezent flexibilitatea firmelor in raport cu volumul si structura cererii si cu
dinamica avantajelor competitive.

Pentru Romania, problema-cheie a transformarii o constituie industria,
ceea ce nu minimalizeaza importanta deosebita a agriculturii. Restruc-
turarea si modernizarea industriei pentru relansarea acesteia si asigurarea
unei dezvoltari viabile presupune realizarea urmatoarelor obiective:

e transformarea sistemului industrial pe baza reducerii continue a
decalajului tehnologic fatd de tarile dezvoltate. Reducerea
decalajului in anumite domenii de activitate este o conditie pentru
asigurarea compatibilitatii tehnologice cu aceste tari in vederea
transferului de tehnologie. A devenit esentiala o infrastructura
umanéa gi tehnologicd minimé&, care trebuie sustinutd printr-un
sistem propriu de cercetare si dezvoltare tehnologica si prin
functionarea unei piete interne a tehnologiilor;

e dezvoltarea unei retele de legéturi intre industrie si sectoarele
neindustriale, care sa asigure simbioza intre industrie si agricul-
tura, intre industria prelucratoare si servicii. O industrie moderna
este cauza, dar si efect al dezvoltarii unui sector modern al
serviciilor;

e deschiderea economiei nationale spre restul lumii. Criteriul prin-
cipal al participarii la schimburile economice internationale este
specializarea in productia industriala. Specializarea trebuie sa se
bazeze pe avantajul comparativ si cel competitiv care, in conditiile
actuale generate de tendinta de globalizare a economiei
mondiale, au un caracter dinamic in timp. O industrie moderna
valorifica avantajul comparativ generat la un moment dat de costul
scazut al factorilor de productie, dar este flexibila Tn sensul
capacitatii de reorientare a productiei pe masura diminuarii acestui
avantaj;

e dezvoltarea regionald ca modalitate de valorificare a avantajului
comparativ cu o dinamica in spatiu si de obtinere a unei eficiente
sociale mai ridicate a modernizarii industriei;

e modificarea comportamentului indivizilor prin asimilarea unor
criterii in sistemul individual de valori, care sa genereze dorinta de
a fi activ, competitiv si deschis catre nou. Pe aceasta baza se
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dezvolta factorul managerial, care, intr-o societate cu un nivel
general de pregatire intelectuala si cu aspiratii individuale similare
celor din tarile dezvoltate, poate deveni o forta ofensiva in crearea
unei industrii moderne;

e realizarea controlului asupra fenomenului de poluare industriala,
care trebuie privit atat ca mijloc de infaptuire a dezvoltarii durabile
prin incadrarea cantitatii substantelor poluante emise sub limita de
asimilare a ecosistemului, cat si ca factor de crestere a compe-
titivitatii prin lansarea de tehnologii nepoluante sau céastigarea de
piete cu ecoproduse ce corespund noilor exigente ale consuma-
torilor;

e introducerea sistemelor avansate de productie, al caror avantaj
major fatd de sistemele conventionale rezultéd din cuplarea siste-
melor CIM cu sistemele flexibile de fabricatie, constituindu-se un
sistem computerizat de masini care poate produce in limitele
capabilitatii lui orice piesa aleasa intamplator in orice cantitate i
la orice moment de timp, la costuri comparabile sau mai scazute
chiar fata de cele inregistrate la productia de serie mare.

In Romania, difuzia sistemelor flexibile de fabricatie se loveste de o
serie de probleme de natura tehnica si economica care se cer solutionate
in cel mai scurt timp. Cea mai importanta problema este cea a
concordantei Tntre pretul sistemelor de fabricatie si performantele realizate.
Acest fapt se datoreaza, pe de o parte, componentelor electronice si de
automatizare, care detin o pondere importanta in pretul sistemelor flexibile
de fabricatie, iar pe de alta parte, consumurilor materiale considerabile care
se Tnregistreaza in fabricatia de sisteme flexibile de fabricatie.

A doua problema consta in faptul ca economiile care se realizeaza pe
seama reducerii personalului direct productiv sunt mici din punct de vedere
valoric. Nivelul scazut al salariilor nu stimuleaza unitatile utilizatoare sa
inlocuiasca o fortd de munca ieftina cu sisteme flexibile de fabricatie
scumpe si care pot uneori functiona deficitar. In aceste conditii, s-a
constatat, in mod practic, o deplasare a personalului direct productiv in
sfera activitatilor de intretinere si reparatii, ceea ce are drept efect
mentinerea productivitatii muncii aproape la acelasi nivel avut inainte de
introducerea sistemelor flexibile de fabricatie.

Implementarea sistemelor avansate de productie genereaza o
multitudine de procese si fenomene cu efecte contradictorii in evolutia
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continutului, diviziunii $i organizarii muncii, in structura profesionala si de
calificare a fortei de munca.

Cea mai evidenta consecinta a introducerii CIM si sistemelor flexibile
de fabricatie este cea de reducere a rolului muncii fizice si de crestere n
importanta a celei intelectuale. Are loc o diminuare relativa si absoluta a
numarului meseriilor si profesiilor manuale semicalificate si specializate. De
asemenea, meseriile gi profesiile operative capata un continut de
supraveghere, control si paza a functionarii si integritatii utilajelor, intrucat
maginile gi instalatile automatizate executa practic o intreaga paleta de
operatii care necesitau inainte interventia omului.

Trebuie precizat ca recalificarea si reconversia profesionala vor
deveni importante in perspectiva sistemelor avansate de productie,
deoarece multe meserii si profesii vor disparea, iar nevoile de personal cu
pregatire superioara vor creste. Nu trebuie pierdut din vedere nici faptul ca
diferitele forme de realizare a perfectionarii profesionale implica alocarea
unor importante mijloace financiare.

Principalul avantaj al sistemelor avansate de productie consta in
adaptabilitatea sporita la solicitari, in conditile unei calitati inalte gi cu o
eficientda economica comparabila cu cea inregistrata in cazul productiei de
masa sau serie mare. Potentialul unor astfel de sisteme este foarte mare,
iar modul lor de utilizare determina pana la urma competitivitatea si
eficienta de ansamblu.

In mod firesc, se pune intrebarea: “Se mai poate produce in
continuare cu sistemele actuale?” Raspunsul este: “Se poate produce, dar,
fara initierea strategiei sistemelor avansate de productie, firmele pierd putin
cate putin competitivitatea, pierd segmente de piata, isi diminueaza
vanzarile, putand ajunge in situatia de a functiona in pierdere.”

Sistemele conventionale sunt sigure in prezent gi potrivite pentru o
economie in care cererea este stabila perioade lungi de timp. Daca pe
termen scurt aceasta strategie este buna, pe termen lung ea prezinta
periculoase slabiciuni. Mediul economic in care activeaza intreprinderile nu
este dat pentru totdeauna, ci se modifica permanent.

Asistam in prezent la disparitia sistemelor de productie conventionale
si Inlocuirea sau transformarea lor in sisteme avansate care se pot adapta
rapid la modificarile mediului economic.

Orice firma industriala Tsi bazeaza activitatea pe o strategie de
ansamblu care ii permite obtinerea unor avantaje competitive fata de alte
firme cu profil asemanator. In industrie au fost folosite, in decursul timpului,
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mai multe tipuri de strategii in functie de importanta acordata anumitor

factori:

Strategiile bazate pe costuri scazute sunt folosite de firmele care
vor sa-si promoveze produsele; ele folosesc materii prime ieftine
si Tnregistreaza costuri reduse ale fortei de munca. Aceste
strategii caracterizeaza firmele care nu dispun de tehnologii
avansate sau produse de nivel tehnic si calitativ Tnalt.

Strategiile bazate pe economii de scarad de obicei inlocuiesc stra-
tegiile bazate pe costuri reduse, datorita cresterii rolului tehno-
logiilor si, implicit, al calificarii fortei de munca ceea ce determina
o crestere a costurilor directe. Pentru a contracara aceasta
crestere, productia este sporita in mod considerabil, in scopul
obtinerii unor preturi unitare reduse. Principalul inconvenient
apare din cauza faptului ca liniile de fabricatie sunt rigide si nu pot
face fata la o cerere variata.

Strategiile bazate pe calitate sunt aplicate de firmele care dispun
de tehnologii avansate si pot asigura produselor pe care le fabrica
un nivel calitativ inalt pe toate planurile (tehnic, economic, estetic,
social etc.). Problema pretului devine secundara, deoarece bene-
ficiarii care solicitd produse “perfecte” accepta si sporuri de pret
corespunzatoare.

Strategiile bazate pe timp si varietate caracterizeaza firmele care
utilizeaza intreg potentialul sistemelor avansate de productie de
care dispun. Aceste intreprinderi valorificd superior timpul ca
principala sursa de avantaj competitiv, elementul respectiv putand
fi echivalat cu fondurile banesti, cu utilajele si chiar cu inovatia. Se
impune deci un nou tip de firma, si anume cea bazata pe timp,
care, in perioada relativ scurtd scursa de la aparitia ei, a
demonstrat avantaje care nu pot fi atinse pe alte cai. O astfel de
firma este cea in care toate activitatile se desfasoara in aga fel
incat timpul de raspuns la solicitari sa fie minim, fara a reduce
diversitatea produselor fabricate sau eficienta de ansamblu. in
acest fel, sistemele avansate de productie deschid o posibilitate,
inca neutilizata pana acum, de a folosi timpul ca unic criteriu de
apreciere a performantelor firmelor.

Revenind la intrebarea pusa anterior, daca nu se poate produce in
continuare cu sistemele conventionale, eventual perfectionate, ne putem da
seama ca o firma, in care functioneaza un astfel de sistem nu poate adopta
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decat o strategie bazata pe costuri scazute, economii de scara sau
eventual pe calitate. Competitia dintre astfel de firme si una in care se
utilizeaza un sistem avansat de productie si care a adoptat o strategie
bazata pe timp nu poate fi decat in defavoarea celor dintai.

Pentru ca industria romaneasca sa poata supravietui concurentei
comunitare trebuie sa se bazeze pe flexibilitate, adica pe capacitatea de
adaptare a structurilor de productie, care sa asigure cresterea economica
in cadrul unui proces de recuperare a decalajelor fata de tarile dezvoltate si
compatibilitate cu structurile industriale ale acestora.

Deci sistemele avansate de productie trebuie sa devina adevarate
obiective pentru unitatile industriale romanesti.

1.6. Structuri industriale din perspectiva
ecologica

Legatura dintre performantele industriei i protejarea mediului
preocupa din ce in ce mai mult guvernele si constituie unul dintre
principalele domenii de activitate ale ONUDI. Cu toate acestea, sunt foarte
rare studille comparative pe tari privind legaturile care exista intre
industrializare si degradarea mediului. Acest lucru se datoreaza mai multor
cauze. Datele privind situatia mediului in diverse tari sunt limitate si este
acelea datorate altor factori. Este, de asemenea, dificil sa se analizeze
datele disponibile privind mediul intr-o maniera care sa fie cat de cat utila.
Se pot lua ca exemplu emisiunile de bioxid de carbon (CO,) datorate
industriei. Procentele de emisiune putin ridicate ar putea semnifica fie ca
tara respectiva a reusit sa stapaneasca poluarea industriala, fie ca
activitatea ei industriala este putin intensd. Cea mai mare parte a
indicatorilor de caracterizare a mediului nu stabilesc astfel de diferentieri,
astfel ca este dificil sa se evidentieze legaturi de cauzalitate.

O masurare a performantei in ceea ce privegte protectia mediului
pentru care datele sunt disponibile pentru toate tarile este oferita de
emisiile de CO, din anul 1998. Tn acest sens, ONUDI a efectuat o analiza
pentru a se evalua corelatia dintre emisile de CO, pe plan national,
numarul populatiei, PIB-ul si componentele indicelui de performanta
competitiva pe anul 1998 (tabelul 1.1).
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Tabelul 1.1
Corelatia dintre indicatorii de masurare
a performantei industriei
si emisiile de CO; in anul 1998
. Emisiile de CO, pe Emisiile de CO,
Variabile locuitor pe unitate de PIB
hn;g;céele performantei competitive 0.655" -0,289**
Valoarea adaugata din industria
prelucratoare pe locuitor 0,630** -0,341**
Exporturi de produse ale industriei
prelucratoare pe locuitor 0,570** -0,07
Ponderea activitatilor cu intensitate
tehnologica medie si mare in
valoarea adaugata din industria . .
prelucratoare 0,495 -0,228
Ponderea produselor cu intensitate
tehnologica medie si mare in
exporturile de produse ale
0,530 -0,165

industriei prelucratoare

Sursa: Baza de date a tabloului de bord ONUDI, 2002.

Se remarca existenta unei corelatii pozitive (semnificative la nivelul
de 1%) intre emisile de CO, in functie de numarul populatiei si toate
componentele indicelui de performanta competitiva: cu cat o tara este mai
industrializata cu atat emisiile de CO, pe locuitor sunt mai ridicate. Exista o
corelatie negativa intre emisiile de CO, pe unitate de PIB si componentele
indicelui de performanta competitiva. Aceasta permite evidentierea faptului
ca tarile mai avansate din punct de vedere industrial reugesc mai bine sa-si
tempereze emisiile Tn raport cu venitul lor. Daca se compara primele si
ultimele 15 tari poluatoare, clasificate in functie de emisiile de CO, pe
locuitor si, respectiv, pe unitate de PIB, se constata cateva aspecte

interesante (tabelul 1.2).
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Clasamentul tarilor poluatoare

Tabelul 1.2

Primii 15 cei mai mari poluatori Ultimii 15 cei mai mici poluatori prin emisii
prin emisii de CO; de CO,
Rangul
indicelui de | Poluatori R Poluatori | Ran- Poluator
< angul . Poluator | Rangul .
performanta pe IPC pe unitate [ gul pe locuitor IPC pe unitate de
competitiv locuitor de PIB IPC PIB
(IPC)
1 Singapore 44 Federatia 72 | Mozambic 2 Elvetia
Rusa
42 Bahrein 37 China 84 |Uganda 84 Uganda
6 SUA 41 Roméania 87 | Etiopia 7 Suedia
Australia 78 Nigeria 81 | Malawi 83 Republica
29 Africa
Centrala
21 Norvegia 51 Zimbabwe | 83 |Rep. Africa 30 Hongkong
Centrala
16 Canada 34 Polonia 79 | Nepal 11 Franta
Arabia 42 Bahrein 80 |Republica 4 Japonia
54 Saudita Unita
Tanzania
44 Federatia 50 India 82 |Madagascar| 12 |Austria
Rusa
24 Republica 24 Republica 73 | Bangladesh 13 Danemarca
Ceha Ceha
5 Germania 46 Venezuela| 86 |Ghana 43 Uruguay
9 Belgia 65 Jamaica 62 |Kenya 14 | Tarile de Jos
13 Danemarca 74 Algeria 77 | Zambia 5 Germania
Israel 39 Africa de 69 | Sri-Lanka 79 Nepal
20 Sud
Finlanda 54 Arabia 76 | Senegal 33 Brazilia
Saudita
4 Japonia 57 Egipt 75 | Camerun 17 Italia

Sursa: Calcule bazate pe datele relative la emisiile de CO2 ale Bancii Mondiale

Singapore, SUA, Germania, Belgia, Danemarca, Finlanda si Japonia
sunt printre cei mai mari poluatori pe locuitor din cauza bazelor lor
industriale gi se afla printre primele 20 de tari in ceea ce priveste indicele
de performantd competitiva. Tarile care au cele mai reduse emisii de CO,
pe locuitor, dintre care multe sunt din Africa si sudul Asiei, se afla la
sfarsitul listei tarilor clasificate in functie de performanta competitiva. Atunci
cand emisiile de CO; sunt calculate in functie de PIB, clasamentul tarilor
cele mai mari sau cele mai mici poluatoare se schimba in totalitate. Astfel,
tarile a caror industrie este mai dinamica nu se afla printre cei mai mari
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poluatori. Cea mai mare parte a tarilor aflate in tranzitie au emisii de CO,
foarte mari in raport cu baza lor industriala, Federatia Rusa ocupand primul
loc in aceastd privinta, urmata de China si Romania. in sfarsit, Elvetia este
tara ,cea mai curatd” din lume. Tarile in tranzitie (Federatia Rusa, Romania
si Polonia) au un nivel al emisiilor de CO, deosebit de ridicat in raport cu
dezvoltarea economiilor lor.

Un aspect interesant il constituie si faptul ca, daca se face o
comparatie cu emisiile de CO, din anul 1985, tarile care au progresat mult
in clasamentul indicelui de performanta competitiva (China, Ungaria,
Malaiezia si Thailanda) au inregistrat cresteri insemnate ale emisiilor de
CO, in raport cu PIB-ul. Aceasta conduce la concluzia ca o crestere rapida
a industriei poate sa sporeasca tendinta de marire a gradului de poluare,
cel putin pana la atingerea unui anumit grad de maturitate a industriei.

Dezvoltarea durabila constituie un obiectiv principal pe plan mondial.
Uniunea Europeana are un rol esential de jucat in realizarea dezvoltarii
durabile in Europa, precum si la nivel mondial, unde este necesara o
actiune internationald de anvergura. in acest context, cu ocazia Consiliului
European de la Stockholm, s-a decis ca strategia dezvoltarii durabile a
Uniunii Europene sa completeze si sa consolideze obiectivul strategic fixat
pentru UE cu ocazia Consiliului European de la Lisabona, ca sa devina
economia cunoasterii cea mai competitiva si cea mai dinamica din lume,
capabila de o crestere economica durabila, insotita de o imbunatatire
cantitativa si calitativa a locurilor de munca si de o mai mare coeziune
sociala. Prin aceasta decizie s-a recunoscut ca, pe termen lung, trebuie sa
se dezvolte impreuna cregterea economica, coeziunea sociala si protectia
mediului. Dezvoltarea durabila lasa sa se intrevada pentru UE, pe termen
lung, imaginea concreta a unei societati mai prospere gi mai juste, garanta
a unui mediu mai curat, mai sigur, mai sanatos si oferind o mai buna
calitate a vietii tuturor locuitorilor.

Pentru a realiza aceste obiective, este necesara o crestere econo-
mica care favorizeaza progresul social si respecta mediul, o politica sociala
care stimuleaza economia si o politica a mediului care sa fie atat eficace,
cat si economica.

In 1991 a fost adoptat conceptul de “dezvoltare industriald ecologic
durabild” de catre Camera Internationala de Comert si UNIDO, la a doua
Conferinta mondiala pentru industrie si managementul mediului incon-
jurator.

Acest tip de dezvoltare reflectd cresterea economica “in termeni
reali”, intrucat masoara intr-o forma sau alta si “cresterea negativa”



44

rezultata din plata neefectuatad pentru consumul factorilor denumiti generic
mediul inconjurator. Ca instrument de masura se utilizeaza in teorie asa-
numitul “pret negativ’ al deteriorarii mediului (George Georgescu —
Reforma economica si dezvoltare durabild, 1995), care ftrebuie sa
corecteze nivelul aparent al dezvoltarii economice.

Operationalizarea combaterii poluarii si acoperirea daunelor provo-
cate prin deteriorarea mediului presupune identificarea echilibrului ecologic,
adica stabilirea “barierei ecologice” care indica limita pana la care
ecosistemul are capacitatea de a absorbi noxele produse de activitatea
economica.

Relatia dintre structurile economice in general, cele industriale in
special si echilibrul ecologic poate fi evaluata din perspectiva urmatoarelor
criterii:

— consumul de resurse, care reprezinta presiunea exercitata asupra

stocului de capital natural;

— volumul emisiilor poluante, care afecteaza calitatea mediului;

— eficienta activitatii economice, care se reflecta in capacitatea de
finantare a costurilor ecologice.

Importanta factorului de mediu natural a condus la necesitatea de a
determina pragul de rupere a echilibrului ecologic, ca urmare a efectelor
negative ale activitatii economice. Analiza structurilor industriale in raport
cu acest prag a sporit in complexitate in ultimul deceniu, existand chiar
incercari de stabilire a unei corelatii intre tipul de structura si starea de
echilibru ecoindustrial. (Victor Platon — Structurile industriale si cerintele de
protejare a mediului, Rev. 7-8/1992, edit. de OIDCM)

Daca marimile de referinta sunt stocul de capital tehnic activ i
calitatea mediului, economiile nationale pot fi grupate Tn urmatoarele tipuri:

— economii cu un volum scazut al capitalului, prin functionarea
caruia rezultd un volum al emisiilor poluante sub capacitatea de
absorbtie a mediului;

— economii cu structuri economice deficitare, cu un stoc redus de
capital Tn functiune, dar cu un grad de poluare ce depaseste limita
de echilibru. In acest caz, cresterea de capital trebuie orientata
catre alte activitati mai putin poluante si/sau reducerea acelor
activitati puternic poluante care nu pot crea sursele necesare
pentru restabilirea echilibrului ecologic;
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— economii aflate intr-o stare critica de dezechilibru, in conditiile
unui volum ridicat al capitalului in functiune, distribuit insa pe acti-
vitati cu efecte ce depasesc capacitatea de absorbtie a mediului;

— economii in care structurile economice antreneaza un volum
ridicat al capitalului, fara a depasi capacitatea de suport a
mediului, existand posibilitatea de recuperare in totalitate a calitatii
mediului.

Esential este ca investitile ce conduc la degradarea mediului sa fie
insotite de investiti de depoluare, pentru a mentine echilibrul ecologic.
Nerespectarea criteriilor privind mediul inconjurator Tn definirea modelului
de cregtere economica conduce la incapacitatea aderarii la conventii
internationale de protejare a mediului sau la imposibilitatea respectarii
acestora. De asemenea, duce la scaderea competitivitati pe pietele
internationale, prin utilizarea ineficienta a resurselor energetice si de materii
prime, reflectata in costurile reale, si neadaptarea la parametrii ecologici
restrictivi ai cererii.

Potrivit evaluarilor Comisiei Europene, Romaniei i-ar fi necesare
cheltuieli anuale pentru protectia mediului de circa 60-70 dolari SUA pe
locuitor.

In Romania, politica de mediu pe termen lung prevede cresterea
graduala a ponderii instrumentelor economice in detrimentul instrumentelor
de comanda si control. In acest sens, se va avea in vedere restructurarea
subventiilor bugetare, prin reducerea sprijinului acordat activitatilor cu
impact negativ asupra mediului si stimularea activitatilor care reduc
evacuarile de poluanti in mediu sau contribuie la reconstructia si
conservarea ecologica, introducerea unor taxe pe emisiile de poluanti in
mediu, promovarea unor acte negociabile de reglementare.

in ceea ce priveste evolutia actuald a potentialului fortei de munca in
industrie, din perspectiva dezvoltarii durabile, sunt de semnalat aspectele
semnificative prezentate in continuare:

Piata muncii a fost afectata de dezechilibre atat la nivelul raportului
dintre populatia activa i populatia inactiva, cat si in rata de ocupare.
Diminuarea populatiei ocupate in economie s-a produs indeosebi in
sectorul industrial; populatia ocupatad in agricultura are inca o pondere
ridicata in totalul populatiei ocupate (38%). Gradul de extindere a saraciei a
atins 33,8% din totalul populatiei (28,2% Tn mediul urban, respectiv 40,5%
in mediul rural). Desi persista dezechilibre intre oferta si cerere pe anumite
segmente ale pietei muncii, precum si un nivel inca redus al mobilitatii
profesionale, resursele umane au o capacitate ridicatda de adaptare la
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standardele pietei europene a muncii. Resursele umane sunt bine
reprezentate in economia romaneasca atat cantitativ, cat si calitativ. Desi
rata de crestere anuala a populatiei din ultimii ani este scazuta sau chiar
negativa, existd o populatie activa suficient de numeroasa si instruita
pentru a sustine o economie dezvoltata, de marime medie la scara Europei.

Potentialul fortei de munca si costul ei relativ redus creeaza avantaj
nu numai in sectoarele mari consumatoare de manopera (confectii,
incaltaminte, constructii si servicii industriale), dar permite ca aproape orice
fabricatie de inalt nivel tehnologic sa fie asiguratd cu personal competent.
Nivelul de educatie generala si experienta in activitati industriale sunt
printre putinii indicatori situati la nivelul mediu comunitar.

Nivelul existent de educatie generala este o conditie necesara, dar nu
suficienta, deoarece investitiile in capitalul uman trebuie sa se deplaseze
spre cregterea aptitudinilor si pregatirii conform cerintelor economice de
piata.

Educatia si potentializarea capitalului uman reprezinta o dimensiune
majora si, totodata, un suport solid al inscrierii Romaniei pe traiectoria
dezvoltarii durabile. Investitia in invatamant si formarea profesionala con-
tinua a resurselor umane - alaturi de cea din sanatate si cercetare — este
un factor de depasire a starii de declin economic si social; pe termen lung,
este cea mai benefica investitie, valentele intelectuale, creativ-participative
ale factorului uman fiind practic nelimitate.

Privire prospectiva asupra tendintelor reconfigurdrii structurale a
industriei nationale, in urméatorul deceniu

Pe ansamblul sectorului industrial romanesc, restructurarea repre-
zintd un proces de eliminare a rigiditatilor structurale, de adaptare la un
mediu economic Tn schimbare si de crestere a nivelului performantelor.
Scopul ei este de a asigura o dezvoltare durabila, ecologic sustenabila, prin
valorificarea avantajului comparativ si a celui competitiv in domeniu,
contribuind la realizarea ratelor de crestere economica necesare eliminarii
decalajelor fatda de Uniunea Europeana. De asemenea, trebuie avut Tn
vedere ca tarile comunitare sunt, la randul lor, angrenate in procese de
restructurare, de deplasare spre tehnologii de varf.

Asociind la elementele ce contureaza realitatea industriala roma-
neasca a ultimilor 10 ani informatiile si tendintele ce se degaja din analiza
rezultatelor modelarii gi optimizarile evolutiei anumitor indicatori economici
reprezentativi, apreciem noi, pentru realizarea unei dezvoltari durabile a
industriei nationale si fara a pierde din vedere, in acelasi timp, coordonatele
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strategice ale dezvoltarii economice a Romaniei pe termen mediu si lung,
am putea, credem, intrezari in linii mari directiile modificarilor structurale ce
se prefigureaza in industria romaneasca a deceniului urmator.

In acest scop, vom céuta s& interpretdm de o facturd mai pronuntat
economica rezultatele modelarii matematice si ale optimizarii efectuate la
nivelul domeniilor industriale abordate si sa punctam succint coordonatele
majore ce ar putea jalona o viitoare dezvoltare industriala durabila in
Romania.

Pornind de la asertiunile exprimate in capitolele anterioare privind
criteriile de apreciere a dezvoltarii industriale durabile, sa Tncercam, prin
prisma indicatorilor selectati si a rezultatelor operationalizarii modelelor
propuse, evidentierea premiselor ce stau la baza dezvoltarii viitoare a
industriei nationale gi a directiilor pe care aceasta s-ar putea inscrie.

e Din punctul de vedere al resurselor energetice interne pe care se
va putea baza dezvoltarea industriei in Vviitoarele decenii,
prognozele prezentate in graficele 1.1 si 1.2 releva un grad de
durabilitate scazut al acestora, fapt ce nu este de natura sa
impulsioneze dezvoltarea sectoarelor industriale energo-intensive.
in plus, trendul permanent ascendent al preturilor energiei, atat pe
plan intern, cat si la nivel mondial, Tn concordanta cu ritmul relativ
rapid de epuizare a acestora, va favoriza, inclusiv in Romania,
dezvoltarea industriilor de prelucrare avansata cu consumuri
energetice reduse, tendintd ce a inceput deja, chiar daca foarte
timid, sa se faca simtita.

Declinul relativ accentuat al productiei de titei si gaze naturale
prognozat in perspectiva anului 2020 (indiferent de varianta ce se va
confirma) nu va putea fi suplinit de usoara revigorare a productiei de
carbune energetic (graficul 1.3), cu atadt mai mult cu cat substitutia
vectorilor energetici ridica probleme majore, tehnologice si de costuri, n
multe sectoare industriale.

Pe cale de consecinta, importurile de resurse energetice, in special
cele de combustibili petrolieri si hidrocarburi, se vor majora, presiunea
acestora asupra economiei favorizand dezvoltarea sectoarelor tehnologic-
intensive.

Aceasta tendintd este confirmatd o data in plus de evolutia, in
intervalul 1993-1998, a gradului de independenta energetica a Romaniei
(graficul 1.4), care s-a diminuat atat pe ansamblu, cat mai ales in domeniul
carbunelui energetic.
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Acest fapt este confirmat inclusiv de rezultatele modelelor
implementate, in sensul ca numai in conditile modificarii substantiale a
intrarilor (amintim numai necesitatea majorarii de circa 7 ori a investitiilor
comparativ cu 1990 si de circa 4,3 ori a cheltuielilor de investitii pentru
protectia mediului comparativ cu 1998, concomitent cu o crestere a inflatiei
de numai 0,2 ori fatéd de acelasi an) se prefigureaza o majorare a soldului
import-export de circa 3 ori fatéa de 1998.

In acelasi sens, este elocvent si faptul c&, pentru maximizarea gra-
dului de durabilitate a produselor industriei extractive (care ar putea atinge
valoarea de 84,73 pe o scara de la 0 la 100), ar fi necesara o crestere a
soldului export-import de circa 5 ori (fata de 1998) si a investitiilor de circa
3,5 ori comparativ cu 1990.

— Tn ceea ce priveste motorul dezvoltérii industriale in orice tara din
lume, investitiile, chiar daca in Romania acestea s-au situat la
valori minime comparativ cu majoritatea celorlalte tari in tranzitie,
analiza indicilor investitiilor in industrie pe activitati releva cateva
aspecte semnificative pentru posibilitatile viitoare de dezvoltare a
unei industrii durabile (graficul 1.5).

a) Investitile in industria prelucratoare au devansat, incepand cu
1995, cu peste 75% pe cele din industria extractiva, tendintd ce urmeaza a
se mentine si in perspectiva viitorului deceniu. De asemenea, in timp ce in
intervalul 1993-2003 volumul investitiilor in industria extractiva s-a diminuat
continuu, in industria prelucratoare acesta s-a amplificat, mai ales pe
parcursul ultimului deceniu si, chiar dacaa a cunoscut anumite fluctuatii,
plafonul a ramas totusi ridicat.

Evident, aceasta situatie va atrage dupa sine, in viitor, modificari
sensibile in structura productiei industriale romanesti in favoarea industriei
prelucratoare, tendinta similara cu cea inregistratd in tarile cu economie
dezvoltata.

b) Principalele domenii industriale catre care s-au orientat fondurile
investitionale, in intervalul 1993-2003, sunt, in ordine descrescatoare,
industria tutunului, industria prelucrarii lemnului, exclusiv mobila, cea a
mijloacelor de transport rutier, industria alimentara si a bauturilor, sectorul
de mobilier gi alte activitati neclasificate etc. Indubitabil, aceasta orientare
s-a datorat in mare parte specificului acestor domenii de a aduce un profit
ridicat, in conditile unor investitii specifice reduse, ca si caracterului
stiintific, tehnologic si material neintensiv.

Totusi, datorita faptului ca aceste sectoare se suprapun, se calchiaza
si pe o schema a domeniilor cu avantaje competitive reale in industria
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romaneasca, precum si datoritd caracterului lor munca-intensiv, dar
neenergointensiv, exista sanse reale ca sectoarele in discutie sa ocupe o
pondere importantd in viitoarea configuratie structurala a unei industrii
nationale durabile.

c) Fluctuatiile intervenite de la un an la altul in amplitudinea fondurilor
investitionale de care au beneficiat aceleasi sectoare industriale reflecta cu
maxima fidelitate rolul major al politicilor macroeconomice asupra viitoarei
configuratii structurale a industriei nationale si, implicit, asupra accelerarii
sau stoparii dezvoltarii durabile a acesteia.

Elocvente in acest sens sunt evolutiile investitiilor, dupa 1996, tocmai
in sectoarele industriale mentionate anterior, care, initial, au atras investitii
substantiale: spre exemplu, pe masura ce accizele au crescut, vanzarile gi
implicit profiturile au scazut, ceea ce a condus la diminuarea fondurilor
destinate investitiilor in industria alcoolului, a bauturilor si a tutunului gi
reorientarea lor catre alte domenii de specializare competitive in Romania,
ca industria de pielarie gi incaltaminte, industria prelucrarii titeiului, aparate
si instrumente medicale de precizie, optice si ceasornicarie etc.

Apreciem ca, printr-o politica macroeconomica competenta, adecvata
contextului economic intern gi international, aceste tendinte de specializare
si reconfigurare a industriei nationale pe principiile avantajului competitiv se
vor amplifica, ducand in final la o configuratie structurala in concordanta cu
cerintele dezvoltarii durabile.

o Fara a le putea considera absolut revelatoare, cifrele rezultate din
incercarea de operationalizare a modelelor economice ne permit,
la o analiza si interpretare atenta, evidentierea anumitor aspecte
semnificative, cu implicatii majore in reconfigurarea structurala a
industriei, si anume:

Apare evidenta, si cifrele o demonstreaza elocvent, asertiunea
teoretica, ilustrata de altfel si de practica economica, potrivit careia, n
industriile munca-intensive, amplificarea substantiala a soldului balantei de
comert exterior in favoarea exportului nu presupune majorari importante
decéat in ceea ce priveste numarul de lucratori si nivelul de salarizare a
personalului.

Astfel, spre exemplu, in industria alimentara si a bauturilor, potrivit
datelor modelului, pentru a obtine o majorare de circa 13 ori a soldului
“export-import” fatd de anul 1998, ar fi necesare urmatoarele conditii: o
crestere a investitiilor cu 12% fata de 1990, a VAB (valoare adaugata bruta)
de 3,63 ori, a numarului de salariati de 2,01 ori, a salariilor de 2,23 ori, a
productiei cu 59% si a consumului de energie cu 57% comparativ cu anul



50

1998; o conditie ce trebuie, de asemenea, indeplinita este o crestere
limitata la 13% a ratei inflatiei fata de 1998.

Este interesant de comparat aceste rezultate cu cele reiesite din cel
de-al doilea model destinat optimizarii gradului de durabilitate a factorilor de
productie, cele doua serii de rezultate fiind in mare parte concordante:
astfel, pentru a obtine un grad de durabilitate a factorilor de productie
maxim, de 74,35, soldul export-import ar trebui sa se majoreze de 9 ori,
salariile de 2,86 ori, personalul de circa 2 ori, VAB de 2,14 ori, iar rata
inflatiei nu ar trebui s& depaseasca 14% comparativ cu 1998.

Rata inflatiei afecteaza in cea mai mare masura gradul de durabilitate
a factorilor de productie, astfel incat optimizarea acestuia presupune ca o
conditie sine qua non limitarea cresterii inflatiei la un procent maxim de
13-15% fata de anul 1998.

Printre obiectivele principale ale restructurarii industriale din perspec-
tiva dezvoltarii durabile trebuie avute in vedere urmatoarele orientari:

— Cregterea performantelor subsectoarelor industriale si a compe-
titivitatii  produselor, astfel incat sa se asigure niveluri ale
productiei industriale si ale valorii adaugate capabile sa sustina
rate anuale de crestere economica de 4-6% in urmatorii 5 ani.

— Adaptarea structurilor sectoriale in vederea integrarii reciproc
avantajoase a Romaniei in UE.

— Perfectionarea managementului si cresterea eficientei valorificarii
resurselor n industrie.

— Crearea premiselor trecerii la societatea informationala si
conectarea la proiectele europene din sectorul industrial.

Intrucat economia romaneascs, la fel ca si a multor tari dezvoltate, se
bazeaza in parte pe importuri de resurse, o caracteristica a profilului
industrial trebuie sa fie orientarea ferma spre export si ridicarea volumului
schimburilor comerciale la un nivel care asigura un echilibru dinamic stabil
al balantei externe.
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Graficul 1.3 - Evolutia productiei de carbune energetic
in perioada 2000-2020
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Graficul 1.4 - Gradul de independentéa energetica (%)
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Graficul 1.5 - Indicii investitiilor in industrie pe activitati (1990=100)
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Concluzii

Internationalizarea si globalizarea reprezinta astazi cele mai puternice
tendinte care se fac simtite in economia mondiald. Dezvoltarea fara
precedent a productiei internationale si a comertului international, intensi-
ficarea progresului stiintific si tehnologic contemporan si a transferului de
tehnologie intre tarile lumii au favorizat crearea de punti de legatura intre
pietele nationale, regionale, continentale si intercontinentale si au adancit
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interdependenta lor. Totodata, internationalizarea si globalizarea au
intensificat competitivitatea intre tari si firme, obligdndu-le sa identifice noi
cai pentru cresterea potentialului lor competitiv, valorificarea adecvata a
avantajelor competitive existente sau potentiale pe care le poseda, precum
si pozitionarea cat mai avantajoasa in competitia mondiala.

Principalele provocari carora trebuie sa le raspunda adecvat politica
industriala a Uniunii Europene sunt mondializarea (care ofera noi piete ale
produselor si serviciilor, indeosebi Rusia si China, face necesara
dezvoltarea atractivitatii Uniunii ca loc de productie si reclama realizarea
unei convergente sporite in materie de reglementari valabile la scara
globald), evolutia tehnologica si organizationala (care impune combinarea
tehnologiilor informatiei si comunicatiilor — TIC — cu noile tehnici mana-
geriale si organizationale si se asociaza cu existenta unei forte de munca
de calificare Tnalta, aceste trei elemente constituind pilonii cresterii
substantiale a competitivitatii), rolul devenit cheie al inovarii si al spiritului
antreprenorial (cunoasterea fiind elementul esential al potentialului
inovational), precum si dezvoltarea durabila si noile cerinte ale societatii (in
cadrul carora cererile sociale si cele de protectia mediului devin precum-
panitoare, prin armonizarea adecvata a politicilor specifice putandu-se
asigura concomitent cresterea productiei industriale si reducerea poten-
tialului poluant al acesteia).

Elaborarea unei politici nationale de crestere a competitivitatii
industriale, presupune, in mod obligatoriu, luarea in considerare a
perspectivelor cresterii industriei mondiale in deceniul urmator si dupa.
Analiza acestora, permite evidentierea catorva concluzii importante:

e Rata industrializarii i dezvoltarii tehnologice in tarile in curs de
dezvoltare (TCD) si Tn economiile in tranzitie (TT) continua sa fie
extrem de inegala. Desi au fost inregistrate cresteri spectaculoase
ale productiei industriale si ale exportului in anumite tari est-
asiatice si, la o scara mai mica, si in unele economii latino-
americane, cresterea industriala a continuat sa fie inceata in
majoritatea celorlalte economii mentionate, deteriordndu-se chiar
in Africa Sub-Sahariana. Prapastia tehnologica intre tarile
industrializate si majoritatea TCD si TT continua sa creasca rapid,
mai ales in ceea ce priveste aplicarea si dezvoltarea de noi
tehnologii generice, precum informatica, biotehnologiile si mate-
rialele noi.

¢ Impactul dezvoltarii economice generale si al tendintelor cu privire
la inovatiile tehnologice, globalizarea si liberalizarea comertului si
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investitilor ce a urmat Acordurilor Rundei Uruguay este probabil
sa fie semnificativ pentru tarile in curs de dezvoltare gi economiile
in tranzitie. Intreprinderile din aceste tari au din ce in ce mai multa
nevoie sa devina competitive pe pietele internationale.
Subsectoarele industriale si ariile specializate cu potential de
export vor trebui identificate, iar intreprinderile aferente, vor trebui,
nu numai sa-si upgradeze tehnologiile folosite si calitatea
produselor, dar si s& dezvolte capacitati inovative pentru produse,
procese si servicii cu desfacere pe pietele externe.

Reformele in sfera politicii industriale din tarile Tn curs de
dezvoltare gi economiile in tranzitie vor fi axate din ce Tn ce mai
mult pe masuri concertate, in sprijinul cresterii productiei orientate
catre export, iar guvernele acestor tari vor trebui sa-si asume o
politica de interventii selective, atent directionate pentru a facilita
restructurarea industriald. In contextul dat, un accent special
urmeaza a fi pus pe promovarea IMM-urilor si a micilor intreprin-
zatori in regiunile mai putin dezvoltate, inclusiv rurale, pentru a
facilita cresterea gradului de ocupare al populatiei si a veniturilor
pentru segmentele mai vulnerabile ale acesteia, in special femei.

Perspectivele cresterii industriei accentueaza necesitatea de
servicii industriale specializate, care presupun un suport institu-
tional international. Dezvoltarea si modernizarea capacitatilor
tehnologice, cresterea productiei competitive orientate catre
export si marketingul, restructurarea industriala a subsectoarelor
cu posibilitati de crestere si a intreprinderilor orientate spre export,
promovarea aliantelor si legaturilor externe si rolul cheie al
guvernelor in tarile in curs de dezvoltare cer, fara indoiala, servicii
de sprijin specializate de amploare si complexitate crescanda.
Modelul (tiparul) industrializarii intr-un climat mondial de
competitivitate crescanda trebuie sa se bazeze pe o strategie
industriala integrata, acoperind functiunile interrelationate, servicii
si programe. Este vital pentru scopul propus ca programele de
sprijin tehnologic bine definite si alte categorii de elemente de
sprijin sa fie oferite la nivel international economiilor in tranzitie si
tarilor in curs de dezvoltare, pentru a exista siguranta ca o
crestere industriald sustinutd si competitiva poate fi atinsa in
aceste tari in urmatorul deceniu.

Cresterea industriala, cresterea gradului de ocupare, o dezvoltare
mai echitabila si protectia mediului in tarile in curs de dezvoltare
si, in mod particular, in economiile in tranzitie sunt, de asemenea,
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importante pentru tarile dezvoltate. Intr-o economie internationala
din ce in ce mai interdependenta, globalizarea comunicatiilor si
aspiratiilor de consum trebuie sa fie completate de globalizarea
tiparelor de productie, oportunitati de angajare si venituri in
crestere. Acestea sunt cele mai bune metode pentru a intdmpina
necesitatile crescande ale consumatorului international si ale
pietei investitilor si cea mai buna platforma pentru pace si
stabilitate pe glob. Aceste obiective nu pot fi lasate fortelor pietei
mondiale si sectorului privat exclusiv. Ele cer, mai mult ca oricand,
cooperare internationala pentru dezvoltare industriala prin institutii
specializate si retele. UNIDO, creat pentru acest scop, este de
aceea mai important ca oricand, atat pentru tarile in curs de
dezvoltare, cat si pentru tarile dezvoltate.

Fata de situatia evidentiata de analiza multicriteriala a competitivitatii
industriei romanesti, si tinand seama si de exigentele ce decurg din
obiectivele politicii de competitivitate a U.E. apreciem, ca pentru Romania,
scopul fundamental al demersurilor de politica industriala, in etapa imediat
urmatoare, ar trebui sa fie elaborarea si punerea in practica a unui set
coerent de politici de creare si crestere a avantajelor competitive.

Desi afirmatia ar putea, la prima vedere, sa para hazardata din
punctul de vedere al teoriei economice, cu exceptia ultimilor cativa ani, in
Romaénia, nu a putut fi vorba de evaluarea si, eventual, sustinerea unor
avantaje comparative sectoriale. Aceasta, datorita faptului, ca in conditiile
unei inflatii de peste 50%/an o lunga perioada de timp (cu exceptia anului
1998), a unor fluctuatii de curs valutar de peste 10% in intervale relativ
scurte de timp si, a unei deprecieri galopante a monedei nationale, de
peste 30% numai in 1998, orice judecatd de valoare asupra nivelului
competitivitatii unui domeniu sau altul, nu are relevanta decat pentru un
interval extrem de scurt de timp.

Totusi, cercetarile efectuate, permit evidentierea catorva coordonate
clare ce ar putea sa stea la baza politicilor de creare si crestere a
avantajelor competitive:

e Promovarea acelor masuri de politicAi macroeconomica al caror
efect s se regaseasca in crearea avantajului concurential prin
investitii $i, concomitent, sustinerea si valorificarea avantajelor ce
deriva din calitatea pregatirii fortei de munca, singurul factor ce ar
putea propulsa rapid industria romaneasca in stadiile superioare
de dezvoltare concurentiala. Promovarea investitiilor imateriale
capabile sa sustina avantajul competitiv bazat pe inovare.
OBIECTIVUL STRATEGIC urmarit: Patrunderea ofensiva pe noile
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piete preconizate sa& apara si sustinute prin politicle U.E — ale
stiintei si culturii, ale mediului, ale sanatatii si biotehnologiilor —
pietele cu cea mai dinamica dezvoltare in mileniul urmator.

o Relansarea cererii de produse superioare calitativ prin masuri
destinate cresterii puterii de cumparare a populatiei (reducerea
inflatiei, a ratei dobéanzii etc.) si a celei de bunuri de investitii prin:
realizarea privatizarii, incurajarea investitorilor strategici romani si
straini, fixarea ca obiectiv si stimularea de catre guvern a
domeniilor industriale viabile. OBIECTIV STRATEGIC urmarit, Tn
acest caz: Obtinerea unei configuratii a avantajelor comparative
de tip crenel si, ulterior, constituirea unor importanti poli de
competitivitate cu rol de antrenare in sfera industriilor
subfurnizoare.

e Crearea unui mediu concurential nu numai prin finalizarea
procesului de privatizare si adoptarea strategiei de stimulare a
exporturilor Tn locul politicii de substituire a importurilor, dar si prin
crearea unui climat favorabil competitiei in toate compartimentele
activitatii industriale. OBIECTIV STRATEGIC: Realizarea unei
specializari dinamice, optimale, prin stimularea evolutiei unor
domenii industriale axate preponderent pe inovare si atingerea
unor nivele de excelenta in domeniile de specializare sectoriala si
intrasectoriala rezultate.

e Ecologizarea productiei si produselor industriei roménesti printr-o
politica fiscala stimulativa si prin alinierea standardelor, normelor
si normativelor nationale la cele internationale. OBIECTIV
STRATEGIC: Obtinerea de avantaje competitive pe termen lung
concomitent cu asigurarea unui climat favorabil de dezvoltare a
viitoarelor generatii.

Analiza intr-o optica prospectiva a performantelor sectorului industriei
prelucratoare, corelate cu necesitatea economiei romanesti de a realiza un
export performant, care sa conduca la reducerea presiunii asupra cursului
de schimb, permite evidentierea anumitor tendinte in dinamica si structura
industriilor prelucratoare din Roméania gi a relansarii economiei nationale.

Sub impactul alocarii tuturor categoriilor de resurse prin intermediul
pietei, structura sectorialda a capacitatilor de productie din industria
prelucratoare ar urma sa sufere transformari importante. Apreciem ca
ponderea majoritara detinuta in prezent de sectoarele energo-intensive si
producatoare de produse cu grad redus si mediu de prelucrare (rafinarea
petrolului si petrochimie, chimie de baza, metalurgie, constructii de masini
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etc.), de peste 65%, se va diminua in favoarea domeniilor cu consumuri de
resurse materiale si energetice relativ reduse (industria farmaceutica si a
chimiei fine, diverse industrii de componente pentru telecomunicatii,
birotica, produse si componente aeronautice, materiale medicale si aparate
pentru diagnosticare etc.), care cunosc o dinamica accentuata a productiei
si consumului inclusiv pe plan mondial (ritmuri medii anuale de crestere a
consumului de 2,5-6,5%).

Tindnd seama de evolutia rapida a cererii din transporturi, ca si din
alte domenii ale vietii economico-sociale (telecomunicatii, informatica,
invatamant, cultura etc.), este previzibild sporirea intr-un ritm mediu anual
de 2-4% a sectorului serviciilor industriale si electronizarii.

De remarcat ca, in tarile dezvoltate, ratele anuale de crestere a
sectoarelor cu fnalt nivel tehnologic au inregistrat ritmuri diferentiate in
ultimii ani, fiind mai mari in Japonia, SUA, Canada, Australia (2-4,1%)
comparativ cu Germania (-1,7%), Franta (1,6%) si Marea Britanie (0,1%).

in functie de existenta avantajului comparativ sau/si competitiv, in
unele dintre aceste tari se remarca tendinte de crestere si in alte
subramuri: echipamente mecanice si electrice in Germania, industria
lemnului si @ mobilei in Canada, extractia titeiului in Marea Britanie.

Daca in aproape toate tarile dezvoltate industrile bazate pe
tehnologie joasa au tendinte de scadere a ponderii in productia industriala,
numai in cateva dintre acestea (Franta, Marea Britanie, SUA si Australia)
exista tendinte de scadere si a ponderii industriilor bazate pe tehnologie
medie. Rezultda ca este posibil ca, in cazul existentei unor avantaje
competitive consistente, industrii bazate pe tehnologii medii sa-si pastreze
o pondere importantd (aproximativ 20-30%) in structura productiei. In
aceasta situatie s-ar afla industrile romanesti de textile si articole din
textile, cele de incaltaminte si accesorii, articole din cauciuc si materiale
plastice, ceramica si sticlarie.

Analiza tendintelor existente in industria mondiala si europeana con-
firma previziunea privind amploarea schimbarilor structurale din industria
prelucratoare nationald, intrucat este demonstrat faptul ca, in tarile cu
structuri industriale mai putin adaptate pentru valorificarea oportunitatilor de
crestere globala, aceasta fiind si situatia Romaniei, modificarile de natura
structurala sunt mult mai pronuntate comparativ cu tarile a caror structura
industriala este mai bine adaptata mediului economic.

Pentru viitorul industrilor din tara noastra este interesanta si
constatarea, cu larga aplicabilitate in domeniul gamei sortimentale a
produselor industriale autohtone, ca, pentru industriile in regres pe plan
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mondial (constructiile navale, constructiile metalice si produsele din metal,
unele categorii de mijloace de transport, intre care motocicletele si
materialul rulant etc.), pot exista oportunitati de afaceri, utilizadnd o politica
comerciala adecvata, care sa valorifice Tn mod corespunzator micropietele
si nigele existente pe anumite zone si tari.

Cercetarile de natura prospectiva efectuate in ultimii ani propun mai
multe scenarii de evolutie (in termenii nivelurilor principalilor indicatori
macroeconomici) a industriilor nationale, avand in vedere: rate medii
anuale de crestere a productiei industriale cuprinse intre 3 si 7%; reduceri
de 1,5-2% pe an ale cheltuielilor cu materiile prime si energia; cresteri cu 1-
2,5% pe an ale gradului de valorificare ca urmare a imbunatatirii
performantelor produselor si reducerii taxelor vamale la importurile
efectuate de terti din Roméania (UE, SUA, tarile care au aderat la Acordul
General de Comert).

Prin prisma resurselor disponibile si a tendintelor manifestate la
nivelul cererii de bunuri industriale, apreciem ca realista, din punctul de
vedere al potentialului industriei prelucratoare roméanesti, o varianta de
scenariu care propune, pentru perioada 2010-2020, un ritm mediu anual de
dezvoltare a productiei industriale (a sectorului de prelucrare) de circa 4-
6%, concomitent cu o cregtere medie anuala a productivitati muncii de
circa 6-8%.

Cercetarile efectuate releva faptul ca, in valori absolute, cresterile
valorice preconizate pot aparea ca rezultanta a celor doua componente de
baza: dezvoltarea intensiva (care ar putea participa cu circa 3-4%, inclusiv
ca rezultat al modificarilor structurale) si majorarea productiei fizice cu
aproximativ 2,5-3% pe an.

In concluzie, incheiem prin a afirma ca, cel putin in acceptiunea
prezentei lucrari, dezvoltarea industriala durabila presupune intre altele un
raspuns adecvat din partea industrilor nationale, in sensul cregterii
eficacitatii raspunsului la problemele majore pe care le ridica globalizarea,
intensificarea de o maniera fara precedent (ridicata la rang de politica de
stat) a concurentei, necesitatea stringentd a crearii si mentinerii compe-
titivitatii in domeniile de specializare nationala si internationala si
asigurarea unei dezvoltari pe termen lung viabile, care sa tina seama de
necesitatea prezervarii conditiilor de mediu la un nivel capabil sa asigure
supravietuirea generatiilor viitoare.
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CAPITOLUL 2

Directii majore de producere a schimbarilor
necesare cresterii competitivitatii sectorului
energetic din Romania, in contextul dezvoltarii
durabile. Resurse necesare, propuneri Si
recomandari pentru elaborarea politicilor in
domeniu

Sectorul energetic, sector dinamic, care sustine activ dezvoltarea
economica a tarii si reducerea decalajelor fatd de Uniunea Europeana, are
ca obiectiv strategic general satisfacerea necesarului de energie atat in
prezent, cat si pe termen mediu si lung, la un pret cat mai scazut, adecvat
unei economii moderne de piata si unui standard de viata civilizat, in
conditii de calitate, siguranta in alimentare, cu respectarea principiilor
dezvoltarii durabile.

2.1. Promovarea companiilor de servicii energetice in vederea
cregterii eficientei energetice
A. Piata serviciilor energetice in Europa si SUA

Conceptul de companie de servicii energetice (Energy Service
Company — ESCO) a fost lansat in Europa cu mai mult de 100 de ani in
urma, deplasandu-se apoi catre America de Nord.

In studiul elaborat de Paolo Bertoldi, Silvia Rezessy si Edward Vine,
intitulat Energy service companies in European countries: Current status
and a strategy to foster their development, se evidentiaza dificultatile
metodologice care Tsi au originile in lipsa unei definitii comune si lipsite de
ambiguitati a companiei de servicii energetice.

Directiva 2006/32/CE cu privire la utilizatorii finali de energie si
serviciile energetice, din 5 aprilie 2006 (cap. I, art. 3, al. (i)), defineste
societétile de servicii de tip ESCO astfel: persoane fizice sau juridice care
furnizeaza servicii energetice si/sau alte masuri de imbunatatire a eficientei
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energetice la unitatea consumatorului, asumandu-si un anumit nivel de risc
financiar. Decontarea serviciilor oferite se bazeaza (integral sau partial) pe
realizarea imbunatatirilor eficientei energetice si pe indeplinirea altor criterii
de performant& stabilite. in Romania, ESCO sunt definite in capitolul Il al
HG nr. 393 din 18 aprilie 2002 pentru aprobarea Normelor metodologice de
aplicare a Legii nr. 199/2000 privind utilizarea eficienta a energiei.

Serviciile energetice includ o varietate de activitati, ca: analiza consu-
mului de energie, auditul si managementul energetic, elaborarea de
proiecte si aplicarea acestora, intretinerea si reparatiile, monitorizarea si
evaluarea economiilor de energie, furnizarea de energie si echipamente
etc.

Companiile care ofera servicii energetice consumatorilor finali se
numesc companii de furnizare a serviciilor energetice (Energy Service
Provider Companies - ESPC). Acestea ofera un serviciu contra cost si nu
si asuma niciun risc. ESCO ofera si ele aceleasi servicii; cu toate acestea,
ESCO difera de ESPC prin: (1) garantarea economiilor de energie (conform
contractului incheiat), (2) finantarea sau, prin garantarea economiilor de
energie, intermedierea finantarii proiectului si 3) remunerarea direct legata
de economiile de energie realizate. In consecintd, ESCO acceptd un
anumit nivel de risc pentru atingerea obiectivelor de imbunatatire a
eficientei energetice a intreprinderii clientului, iar plata pentru serviciile
prestate se bazeaza pe rezultatele concrete obtinute. In cadrul contractelor
de performanta energeticd, o societate de tip ESCO deruleaza un proiect
de eficienta energetica sau de valorificare a surselor regenerabile de
energie, folosind fluxul de venituri rezultat din economiile realizate sau din
energia din surse regenerabile pentru a achita costurile proiectului, inclusiv
cheltuielile investitionale. Aceasta abordare se bazeaza pe transferul
riscurilor tehnologice de la client catre ESCO. Prin contractele de perfor-
manta energetica, acoperirea costurilor are la baza realizarea obiectivelor
propuse; o masura a performantei este nivelul economiilor de energie.

Dupa ce a inregistrat o stagnare, piata serviciilor energetice in
Europa vestica s-a revigorat treptat in ultimii ani, fiind estimata la circa 150
milioane euro/an. Potentialul real al acestei piete a fost estimat insa la 5-10
miliarde euro/an.

In ultimul deceniu, in Europa s-a manifestat o crestere a interesului
pentru furnizarea de servicii energetice. Situatia actuala a ESCO arata
diferente semnificative de la o taréd europeana la alta, cu state care au
inregistrat progrese semnificative in domeniu (Germania, Austria, Marea
Britanie si mai putin Spania si Ungaria), tari cu rezultate medii (Suedia,
Franta, Cehia, Italia) si celelalte tari cu ramaneri in urma. Evolutiile politice
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si legislative recente care permit ESCO sa realizeze proiecte de eficienta
energetica si sa cumpere certificate albe pot determina o crestere
importanta a pietei. Pe termen lung, combinarea initiativelor legislative din
Directiva 32/2006/CE cu actiunile strategice propuse prin Protocolul de la
Kyoto si mecanismele sale flexibile va crea noi oportunitati de dezvoltare a
ESCO in cele 27 de tari ale Uniunii Europene.

Efectul liberalizarii pietei de energie asupra eficientei energetice
constituie un subiect important de discutie si este dependent de o pleiada
intreaga de factori. Scaderea si volatilitatea preturilor va avea, se pare, un
impact negativ asupra proiectelor ESCO, iar furnizorii de servicii orientati
preponderent catre profitul pe termen scurt si maximizarea cifrei de afaceri
si a profitului vor deveni reticenti la incheierea contractelor de performanta.
In acelasi timp, cresterea eficientei la nivelul consumatorului final poate fi
stimulatd de companiile de distributie care incearca sa-si pastreze clientii gi
sa atraga altii noi printr-o oferta diversificata de servicii energetice, valoare
adaugata unei marfi omogene cum este electricitatea.

In afard de stabilitatea preturilor energiei, exista alti factori care pot
contribui la dezvoltarea pietei serviciilor energetice, dupa cum urmeaza:

1. dimensiunile pietei - existenta unei piete mari de firme comerciale,
institutionale si industriale care pot sa-gi imbunatateasca
semnificativ modul de utilizare a energiei prin adoptarea unor
practici si tehnologii eficiente din punct de vedere energetic;

2. forta de munca inalt calificatd - o oferta bogata de experti (in ener-
getica, inginerie, finante, marketing si management), necesara
companiilor de servicii energetice pentru implementarea tehno-
logiilor si proceselor de conservare a energiei in beneficiul consu-
matorilor;

3. disponibilitatea echipamentelor eficiente energetic - nevoia ca
producatorii sa adauge permanent la gama lor de produse
tehnologii eficiente energetic;

4. sistem politic stabil si un guvern implicat - este nevoie de un
sistem politic democratic receptiv si implicat in problematica
imbunatatirilor eficientei energetice si a protectiei mediului
inconjurator. Tn plus, este nevoie si de sisteme financiare si
legislative stabile.

Multi sustinatori ai eficientei energetice si factori politici de decizie au
solicitat introducerea unei legislatii prin care serviciile energetice sa fie
privite iTn mod natural ca element complementar al liberalizarii pietei de
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electricitate si gaz. In consecinta, Comisia Europeana a adoptat noua
Directiva 2006/32/CE.

Comisia Europeana are deja o lunga traditie Tn promovarea
companiilor energetice. Prima initiativa a avut loc in 1988 cand Comisia a
adoptat o recomandare citre statele membre s& promoveze ESCO. in
1992, Consiliul si Parlamentul European au adoptat o directiva (93/76/CE)
care invita statele membre sa elaboreze si sa aplice programe de utilizare a
FTP in sectorul public. Prin programele Comisiei Europene THERMIE si
SAVE au fost implementate proiecte pilot pentru promovarea activitatilor
ESCO si FTP, in special in cladirile publice si in cogenerare. In 1996, au
fost publicate dou& contracte standard pentru ESCO. In 2002, programul
GreenLight al Comisiei a identificat companiile de servicii energetice care
activau in sectorul de iluminat si a creat o lista preliminara de ESCO
(www.eu-greenlight.org). in 2003, Comisia a realizat o trecere in revista a
companiilor de servicii energetice din Uniune, rezultatul fiind crearea primei
baze de date online de ESCO (http://energyefficiency.jrc.cec.eu.int/
html/list_esco.htm).

Industria ESCO din SUA s-a dezvoltat in anii 1980 ca raspuns la
restrictia energeticad si dorinta utilitatilor de a face investitii majore n
capacitati noi de productie. Aceasta a condus la stabilirea unor programe
de management al cererii de energie de catre utilitati. Multe dintre acestea
au Tnceput sa ofere stimulente financiare consumatorilor care si-au redus
consumul. In multe cazuri, utilitatile au oferit servicii de eficientd energetica
prin entitati interne, iar unele companii au inceput sa ofere aceste servicii
separat de utilitati pentru a beneficia de stimulentele financiare oferite. In
ultimul timp, companiile de servicii energetice din SUA au inceput sa
exploreze activ pietele externe, confruntdndu-se cu o multitudine de
provocari (bariere de piata si financiare, institutionale, politice si culturale).
In consecintd, majoritatea acestor firme abordeaza contractele interna-
tionale foarte selectiv datoritd costurilor si riscurilor asociate derularii
proiectelor. Cu toate aceste impedimente, unele ESCO privesc implicarea
internationala ca pe o extindere strategica a afacerii, mizand pe faptul ca in
viitor vor avea suficiente oportunitati de recuperare a investitiei initiale.

Industria ESCO a SUA a demarat in sectorul public, in anul 1988
circa 60% din activitatea companiilor de servicii energetice fiind concentrata
in acest sector. Scolile, spitalele si cladirile autoritatilor guvernamentale
erau amplasate in cladiri vechi cu sisteme de incalzire, racire si iluminat cu
durate de viata depasite. Aceste institutii beneficiau de fonduri limitate
pentru Timbunatatiri ale infrastructurii, fiind axate pe misiunile lor primare
(educatia, sanatatea etc.). In anul 2000, majoritatea statelor americane au
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adoptat o legislatie care incuraja utilizarea contractelor de performanta,
venind Tn intdmpinarea nevoilor autoritatilor locale. Legislatia adoptata a
redus barierele contractuale in calea implementarii contractelor de
performanta pe termen lung.

B. Bariere in calea dezvoltarii companiilor de servicii energetice

Barierele pot diferi de la o tard la alta in functie de stadiul de
dezvoltare a acestora, rolul pietelor si concurentei in economie
(cunoasterea regulilor pietei), reglementarile institutionale si legislative etc.
Barierele pot fi clasificate dupa cum urmeaza:

e Bariere determinate de inexistenta unei piete a companiilor de
servicii energetice: crearea unei piete a ESCO este sténjenita de:

— lipsa sprijinului statului si a implicarii acestuia in calitate de client:
un mare potential de proiecte de eficienta energetica exista in
unitatile publice;

— raritatea capitalului, care conduce la aparitia concurentei intre
alternativele de folosire a capitalului disponibil: sporirea capa-
citatilor de productie sau conservarea energiei. Deocamdata, in
Romania, optiunile s-au indreptat in special catre prima solutie;

— preferinfa pentru modernizare: in Romania, firmele prefera sa
aplice masuri de eficienta care nu implica efectuarea de cheltuieli
suplimentare. Proprietarii companiilor prefera sa modernizeze
procesele de productie (adesea depasite) in loc sa aplice proiecte
de eficienta energetica;

— lipsa accesului la capital al IMM: un potential mare de crestere a
eficientei energetice si, implicit, o piatd considerabila de servicii
energetice le au IMM, dar acestea nu au acces la resursele de
capital, iar valoarea proiectelor este prea mica pentru a fi luata in
seama de bancile comerciale;

— politici si practici deficitare: cresterea continua a preturilor energiei
si incertitudinea nivelului viitor al acestora, rata slaba de colectare
a facturilor, calitatea slaba a ofertei etc.;

— lipsa concurentei: stimulentele pentru reducerea costurilor rezulta
adesea din confruntarea de pe piata. Lipsa acesteia conduce la
trecerea costurilor ineficientei in nota de plata a clientilor. De
altfel, putem aprecia ca firmele care “o duc bine” nu simt nevoia
sa aplice niciun fel de masuri de eficienta energetica;
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— neimplicarea utilitatilor energetice: utilitatle pot da un impuls
favorabil pietei serviciilor energetice chiar in absenta sprijinului
statului, dar programele lor de management al cererii de energie
se reduc la gestionarea caracteristicilor curbei de sarcina.
Tendintele de diversificare a ofertei producatorilor, distribuitorilor
si furnizorilor de energie se pot manifesta in viitor si prin crearea
de ESCO proprii.

e Bariere institutionale:

— lipsa familiarizarii cu conceptul de contract de performantd ener-
getica: derularea proiectelor companiilor de servicii energetice
presupune incheierea de contracte de performanta, concept cu
care nici furnizorii, nici cumparatorii de astfel de servicii nu sunt
familiarizati;

— concentrarea sistemului de achizitii din sectorul public pe produse,
si nu pe servicii: de aceea, procedurile specifice ar trebui modi-
ficate, ca si unele practici contabile, reglementari legislative care
pot constitui impedimente in calea derularii proiectelor de eficienta
energetica;

— lipsa unor prevederi legislative specifice cazului implicarii
utilitétilor energetice: in cazul implicarii utilitatilor in proiecte care fi
implica pe clientii acestora, pot fi necesare noi reglementari
legislative, proceduri si schimbari institutionale;

— cadrul legislativ si contractual slab dezvoltat.

e Bariere financiare: piata ESCO este necunoscuta si supusa unui
tratament mai strict de cétre institutiile finantatoare.

Finantarea este adesea considerata ca fiind principalul impediment in
derularea proiectelor companiilor de servicii energetice. Se pot pune
urmatoarele intrebari: exista institutii financiare care sa ofere credite pe
termen lung care pot depasi, de exemplu, un milion de euro?; sunt bancile
locale pregatite sa finanteze proiecte de eficienta energetica pe baza
contractelor de performanta?; si daca sunt, nu vor fi dobanzile prea mari gi
termenele de rambursare a creditului prea scurte pentru a putea structura
creditul in functie de fluxul de economii rezultate din scaderea costurilor
energetice? Doua aspecte suplimentare completeaza problemele lipsei de
capital: (i) lipsa experientei ofiterilor de credit in evaluarea creditelor pentru
proiectele de eficientd pe baza de performante garantate; (ii) absenta unui
istoric al creditelor destinate proiectelor de eficienta energetica, care face
imposibila efectuarea unei analize a modului de derulare a creditarii.
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Unicitatea afacerii ESCO este reflectata in urmatoarele bariere din
aceasta categorie:

costurile tranzactionale prea ridicate pentru proiectele de mici
dimensiuni: multe dintre proiectele de conservare a energiei au
dimensiuni reduse (majoritatea proiectelor IMM), cu costuri
tranzactionale prea ridicate pentru a putea obtine finantare;

lipsa familiarizarii institutiilor financiare cu problemele proiectelor
de eficientd energetica: majoritatea institutilor financiare nu
dispun de cunostintele necesare specifice evaluarii rentabilitatii
proiectelor de eficientd energetica. Accentul este pus in principal
pe fluxul de venituri, si nu pe fluxul de economii pe care eficienta
energetica le ofera;

lipsa de incredere a institutiilor financiare in companiile de servicii
energetice gi/sau clientii acestora: in majoritatea cazurilor,
institutiile financiare prefera sa acorde credite pe baza situatiei
financiare a firmelor. Rezulta ca fie ESCO, fie clientul acesteia
trebuie sa aiba o situatie financiara solida. Deoarece piata
serviciilor energetice se afla in stadiu incipient, lipsa de incredere
a creditorilor constituie o bariera importantg;

tratarea serviciilor energetice ca afaceri cu risc ridicat: datorita
lipsei unui istoric al activitatilor de creditare a ESCO, acestea sunt
tratate ca afaceri cu risc ridicat. in consecinta, bancile cer garantii
colaterale mari, pe care companiile nu le pot asigura;

aversiunea fatd de risc a institutilor financiare: in majoritatea
cazurilor, institutiile de creditare manifesta o aversiune accentuata
fatd de risc sau o capacitate redusa de asumare a acestuia,
dublate de lipsa capacitatii de evaluare a riscului proiectelor de
eficienta energetica;

costul asigurdrilor: asigurarea proiectelor ESCO este un
mecanism utilizat pentru a reduce riscul asumat de institutia de
credit. Asigurarea poate fi o conditie necesara pentru obtinerea
imprumutului si reducerea dobanzii percepute. Problema este ca
plata asigurarii secatuieste fluxul si asa destul de fragil al
economiilor generate de proiect, fapt care prelungeste termenul
de rambursare a capitalului Tmprumutat sau reduce volumul
investitiilor disponibile;

disponibilitatile financiare limitate ale statului: statul, unul dintre cei
mai importanti potentiali clienti, dispune de fonduri financiare
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limitate si nu poate asigura finantarea proiectelor de eficienta
energetica in propriile unitati;

instabilitatea monedei nationale: riscul determinat de instabilitatea
monedei nationale poate fi considerat de catre banci sau alte
institutii de credit prea mare pentru proiectele care implica sume
mari de euro.

Bariere culturale. Exista o serie de impedimente culturale in
formarea si dezvoltarea pietei de servicii energetice identificate de
literatura straind. Acestea rezultd din sistemul birocratic inflexibil,
cu urmatoarele caracteristici: autoritate centralizata; politici
strAnse de reglementare; legi si reglementari care favorizeaza
interesele afacerigtilor, si nu pe ale consumatorilor; sprijinul statu
quo-ului; libertate de alegere limitata pentru indivizi. Se poate
considera ca noile practici (de exemplu, contractele de perfor-
manta energetica) vor fi dificil de aplicat intr-o societate axata pe
profiturile pe termen scurt, cu aversiune fata de risc, ca cea a
Romaniei.

Alte bariere:

lipsa constientizarii existentei potentialului de conservare a ener-
giei: multe companii ignora posibilitatile de crestere a eficientei
energetice din cauza lipsei de informatii, indiferentei sau incom-
petentei manageriale, lipsei de interes etc.;

lipsa abilitatilor si competentei tehnice in cadrul firmelor si lipsa
unor experti in audit energetic;

termenele scurte de rambursare in sectorul industrial: in general,
industria nu e dispusa sa faca investitii in infrastructura cu
perioade de rambursare mai mari de cativa ani. Aceasta limiteaza
semnificativ gama proiectelor ce pot fi derulate Tn aceste unitati;

lipsa unui marketing agresiv al proiectelor de eficienta energetica;

costurile suplimentare ale intreruperii activitatii firmelor: firmele
percep cateodatd proiectele de eficientd energetica ca pe o
intrerupere a activitatii productive, costurile suplimentare putand
afecta atractivitatea proiectului.

Riscurile asociate contractelor de performanta energeticé

Majoritatea institutiilor financiare comerciale nu sunt familiarizate cu
acest tip de contracte si de aceea le privesc cu un anumit scepticism.
Proiectele au un numar de factori de risc specifici:
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garantarea performantelor. Unul dintre factorii de risc este
asigurarea performantelor prevazute in contractul de servicii
energetice. Astfel, institutia de credit ramane dependentd de
performantele proiectului si dupa incheierea perioadei contrac-
tului. De asemenea, performantele obtinute depind in mare
masura de calitatea echipamentelor achizitionate si de actiunile
clientului. Toate acestea ingreuneaza procesul de evaluare a
proiectului de catre ofiterul de credit, conducand in final la termeni
contractuali defavorabili pentru ESCO;

termenul de derulare a contractului. Termenul lung este un factor
de risc major, existdnd sanse mari ca, pe durata derularii
contractului, clientul sau chiar compania de servicii energetice sa
dispara (sa dea faliment, de exemplu). Riscul este cu atat mai
mare cu cat ESCO din Romania nu au traditie in functionarea pe o
piata in curs de formare;

. riscurile tehnologice. Riscurile tehnologice legate de echipamentul

pus in functiune in cadrul proiectului se adauga la riscurile
asociate contractelor de performanta. Noile tehnologii ar putea
genera economii mai mari de energie, dar nu au un istoric al
performantelor realizate pe intreaga lor durata de viatd. ESCO au
nevoie de echipamente sigure care sa functioneze cel putin pe
perioda de derulare a contractului. Alegerea gresita a
echipamentului poate ameninta serios profitabilitatea proiectului.

C. Masuri de inlaturare a barierelor in calea finantarii proiectelor de
eficienta si de promovare a ESCO

Masuri de dezvoltare a pietei proiectelor de eficienta energetica:

promovarea contractelor de performantd energetica in unitatile
publice: sprijinul statului poate fi crucial in faza initiala de
dezvoltare a pietei serviciilor energetice. Acesta poate include
“deschiderea” unitatilor publice pentru proiectele ESCO (o practica
ce a avut un succes remarcabil in Austria si Germania), realizarea
de proiecte demonstrative pentru a castiga increderea grupurilor
de interes si derularea de programe de constientizare a
importantei eficientei energetice, stabilirea si punerea in aplicare a
standardelor si pregatirea legislatiei corespunzatoare;

furnizarea de servicii de audit energetic: ARCE trebuie sa promo-
veze managementul energetic al industriilor energointensive,
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cladirilor gi transporturilor prin audituri energetice, asistenta
tehnica si management postinstalare. De exemplu, in Coreea,
numai Tn anul 2000, KEMCO a oferit industriei 150 de auditari
energetice gratuite;

promovarea informarii, educarii, formarii si pregatirii profesionale:
clientii, in special directorii de intreprinderi, trebuie s& cunoasca
problemele de management energetic pentru a fi receptivi la
contractele de performanta energetica. Cunostintele in domeniu
sunt reduse in special in cazul in care energia are o pondere
redusa in costurile de exploatare. Programele de informare ar
trebui sa ofere informatii asupra: tehnologiilor, produselor si
echipamentelor eficiente energetic; oportunitatilor de conservare a
energiei; costurilor actuale si viitoare ale energiei; reglementarilor
privind consumul si eficienta energetica specifice fiecarui sector.
Experti internationali pot participa la aceste programe de formare
si pregatire profesionald. Programele de informare si pregatire ar
trebui sa tinteasca publicul larg si diferite grupuri de interes: banci
si alte institutii de creditare, utilitati energetice, reprezentanti ai
statului, ingineri energeticieni si manageri energetici, producatori
si furnizori de echipamente, companii de leasing, companii de
audit energetic. Trebuie publicat un contract-cadru si un ghid
pentru consumatorii de energie privind aspectele legate de
negocierea si implementarea unor astfel de contracte de
performanta, similare celor realizate de Comisia Europeana;

cresterea importantei diseminarii rezultatelor proiectelor si servi-
ciilor oferite de ESCO: grupurile-tinta trebuie sa fie responsabilii
energetici si institutile financiare. Agentiile guvernamentale
(nationale sau locale) ar putea identifica si clasifica clientii cu
potential de conservare a energiei si prelua responsabilitatea
achizitionarii de servicii si echipamente de eficientd energetica,
actionand in numele clientilor. Acest gen de abordare s-a dovedit
functional in Germania si Austria;

realizarea de proiecte demonstrative ale ESCO, posibil ca joint
ventures: un factor-cheie pentru rolul viitor si succesul ESCO va fi
capacitatea de a demonstra succesul conceptului de companie de
servicii energetice. Scopul proiectelor demonstrative va fi sa
ilustreze aplicarea unor tehnologii eficiente energetic, a con-
ceptului de contract de performante energetice si sa creeze arii de
expertiza pentru dezvoltarea ESCO. Colaborarea si joint ventures
care implica parteneri straini si autohtoni vor fi probabil
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mecanismul de succes pentru functionarea ESCO. De acesta vor
beneficia si companiile straine, care altfel ar avea dificultati in
derularea afacerilor in Romania, dar si partenerii locali, care vor
beneficia de transferul de know-how. ARCE ar putea crea si
publica o lista de propuneri de proiecte;

continuarea reformei sectorului energetic, care sa includa o
politica solida si transparenta de stabilire a preturilor energiei. La
fel de importante sunt masurile care incurajeaza populatia sa
plateasca costul economic al energiei (de exemplu, contorizarea
si incasarea facturilor pentru electricitate).

organizarea anuald a unui targ al energiei: principala destinatie a
targului ar fi Incurajarea dialogului dintre companiile de servicii
energetice si potentialii clienti.

ARCE trebuie sa caute agentii de finantare internationale si interne
care pot fi interesate sa faca investitii in piata de eficienta energetica din
Romania. Statul trebuie sa ofere, de asemenea, stimulente fiscale atat
pentru ESCO, cat si pentru clientii acestora, sa ofere granturi si asistenta
gratuita pentru autoritatile regionale si municipale pentru proiecte de
eficientd energetica.

Maé&suri de dezvoltare a pietei locale de finantare: derularea unui
program durabil de eficientd energeticad depinde de deblocarea
fondurilor de la institutiile financiare locale:

crearea unei ferestre specializate de finantare a eficientei ener-
getice in cadrul institutilor financiare, de exemplu, in bancile
comerciale. Aceasta ar putea presupune elaborarea de metode
specializate de evaluare bazate pe un model al economiilor.
Modelul poate deveni cadru pentru proiectele de dimensiuni
reduse. Pentru acest tip de proiecte poate fi aplicat un mecanism
de agregare. Proiectele mari trebuie sa beneficieze de pachete
financiare speciale;

crearea unui fond special de garantare. Pe masura ce piata de
finantare a eficientei energetice se maturizeaza, fondul de
garantare poate fi desfiintat. De asemenea, poate fi nevoie de
crearea unui mecanism similar fondului de garantare in domeniul
asigurarilor;

identificarea surselor de finantare. Ar trebui investigate cateva
posibile astfel de surse: bancile private si institutile de credit;
institutiile financiare din SUA si UE care sunt deja familiarizate cu
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contractele de performantd energetica; firmele venture capital;
fondurile de garantare a creditelor; parteneriatele strategice (de
exemplu, cu utilitdtile energetice); companiile de leasing;
producatorii de echipamente. Poate fi pus la punct un fond de
rulment pentru a finanta masurile de eficienta energetica (in
Spania, acesta a inregistrat un mare succes);

crearea unei companii de leasing de echipamente eficiente ener-
getic: companiile existente de leasing ar putea fi convinse sa ofere
echipamente eficiente energetic. In functie de disponibilitatea
masurilor de conservare a energiei, ar putea fi nevoie sa se
creeze companii de leasing pentru a oferi echipamente eficiente
energetic spre leasing;

crearea unei refele de FTP: crearea unei retele FTP care ar
include ESCO, asociatii de ESCO, agentii nationale si regionale
de conservare a energiei, producatori si furnizori de echipamente,
institutii financiare, utilitati si alti furnizori de servicii energetice
care au interes in accelerarea investitiilor in eficienta energetica.
Reteaua ar putea coordona eforturile de patrundere pe piata a
tehnologiilor eficiente energetic, colaborarea in diseminarea
informatiilor si schimbul periodic de informatii privind experienta
memobirilor.

Masuri de dezvoltare a ESCO si a cadrului institutional:

crearea unui sistem de acreditare si certificare a ESCO (pentru a
asigura furnizarea unor servicii calificate si sigure): un mare
numar de firme isi doreste titulatura de ESCO fara a beneficia
insd de calificarile necesare. In SUA, Asociatia Nationald a
Companiilor de Servicii Energetice (National Association of
Energy Service Companies — NAESCOQO) a implementat un sistem
de acreditare a companiilor de servicii energetice. In Europa se
face efortul de definire a unui set de conditii minime care trebuie
indeplinite de ESCO, Tmpreuna cu un sistem de asigurare a
calitatii serviciilor. Coreea a luat hotararea sa nu implementeze un
program de certificare a ESCO, considerand ca piata va elimina
companiile cu performante slabe;

crearea unei baze de date cu modele de contracte si proceduri
specifice, accesibilda tuturor ESCO, poate avea o importanta
semnificativa. Rolul construirii bazei de date si al diseminarii
informatiilor ar putea fi preluat de o asociatie a ESCO. In acest
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domeniu, colaborarea cu ESCO internationale se poate dovedi
deosebit de utila;

standardizarea contractelor si M&V: rezultatele incerte ale unor
programe de eficienta pot da nagtere la indoieli; de aceea, o ma-
sura este standardizarea contractelor si procedurilor de masurare
si verificare (M&V). Bancile ar trebui sa finanteze doar acele
proiecte bazate pe contracte de performanta energetica ce se
supun protocoalelor de M&V; Protocolul international pentru ma-
surarea si verificarea performantelor al SUA (U.S. Department of
Energy's International Performance Measurement and Verification
Protocol - IPMVP) poate fi un exemplu;

crearea unei ESCO la nivel national: statul roman ar putea sa-si
infiinteze propria companie de servicii energetice. ESCO nationala
ar tinti realizarea de contracte de performantd energetica in
unitatile publice. in plus, aceasta ar promova dezvoltarea unei
piete robuste si competitive de servicii energetice in sectoare
unde exista bariere de piata semnificative (de exemplu, micii
consumatori) sau unde consumatorii au acces redus la finantare
(cei cu venituri scazute). Odata cu atingerea unui anumit stadiu de
dezvoltare a pietei, acest ESCO poate fi desfiintat;

crearea ROESCO: NAESCO a supervizat dezvoltarea industriei
ESCO in SUA. O organizatie similara, de exemplu, ROESCO, ar
trebui sa constituie o prioritate pentru promovarea dezvoltarii
ESCO in tara noastra. Statul ar putea oferi sprijin financiar pentru
crearea acestei organizati;

crearea de joint ventures cu companii din SUA sau UE;

crearea unui grup de experti in audit energetic: prin imbunatatirea
calitatii auditorilor energetici, vor creste abilitatle ESCO si
reputatia acestora. Expertii vor fi capabili sa identifice proiecte mai
complexe in special in sectorul industrial. Pentru aceasta trebuie
elaborate cursuri de formare profesionala si un program de
certificare;

sprijinul statului in dezvoltarea cadrului institutional este crucial:
un sistem de contractare demn de incredere si usor de pus in
aplicare presupune existenta unui sistem legislativ adecvat. Dupa
modelul japonez al Ministerul Industriei si Comertului Exterior
(MITI), se poate crea si in Roméania un comitet pentru studierea
ESCO (ESCO Study Committee).
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2.2. Promovarea utilizarii resurselor regenerabile de energie

in anul 1997, Uniunea Europeané a inceput s actioneze in vederea
indeplinirii unui obiectiv conform caruia ponderea energiei regenerabile va
ajunge in 2020 la 12% din totalul surselor sale de energie, dubland astfel
nivelul din 1997. De atunci, productia de energie regenerabila a crescut cu
55% si, cu toate acestea, se pare ca UE nu va reusi sa-si atinga tinta. Este
putin probabil ca ponderea energiei regenerabile sa depaseasca 10% pana
in 2010. Principalul motiv pentru neindeplinirea obiectivelor stabilite n
materie de energie regenerabila — pe langa faptul ca, in prezent, sursele de
energie regenerabila costa mai mult decat cele ,traditionale” — este lipsa
unui cadru strategic coerent si eficient pentru intreaga UE si a unei viziuni
constante pe termen lung. Prin urmare, numai un numar restrans de state
membre a inregistrat progrese vizibile in acest domeniu si nu s-a atins
masa critica ce ar fi permis generalizarea productiei de energie
regenerabild, in prezent limitata intr-o nisa economica.

A. Strategia utilizarii resurselor regenerabile de energie in Uniunea
Europeana

Ca urmare a acestui fapt, UE trebuie sa-si accelereze ritmul pentru a
oferi o viziune pe termen lung credibila asupra Vviitorului energiei
regenerabile in taile membre, folosind instrumentele existente, in special
Directiva privind energia regenerabild. indeplinirea obiectivelor actuale si
incurajarea investitiilor suplimentare, a inovatiilor si a ocuparii fortei de
munca au un rol esential. Politica privind energia regenerabila trebuie sa
faca fata unei provocari: sa gaseasca un echilibru intre instalarea imediata
a unor ample capacitati producatoare de energie regenerabila si acordarea
unui rastimp care va permite cercetarii sa contribuie la diminuarea costului
capacitatilor respective. Gasirea unui astfel de echilibru inseamna sa se
tina seama de urmatorii factori:

e In prezent, utilizarea energiei regenerabile costd mai mult, in
general, decét utilizarea hidrocarburilor, dar diferenta scade, mai
ales cand se iau in considerare costurile schimbarilor climatice.

e Economiile de scara pot reduce costurile energiei regenerabile,
insa necesita in prezent investitii majore.

e Energia regenerabild imbunatateste securitatea aprovizionarii cu
energie a UE prin marirea ponderii productiei locale de energie,
diversificarea tipurilor de combustibili si a surselor pentru
importurile de energie si cresgterea proportiei energiei din zone cu
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stabilitate politica, precum si prin crearea de noi locuri de munca
in Europa.

e Energia regenerabila emite putine gaze cu efect de sera sau chiar
deloc; majoritatea acestor tipuri de energie contribuie semnificativ
la imbunatatirea calitatii aerului.

Avand in vedere informatiile primite in perioada de consultare si
evaluare a impactului, Comisia Europeana a propus, in documentul intitulat
,Foaia de parcurs pentru energia regenerabild” un obiectiv obligatoriu de
crestere a ponderii energiei regenerabile de la mai putin de 7%, cat este in
prezent, la 20% din totalul surselor sale de energie pana in 2020.
Obiectivele dincolo de 2020 ar fi evaluate prin prisma progreselor
tehnologice.

Care sunt modalitatile de reusita?

Pentru indeplinirea obiectivului de 20%, va fi nevoie de dezvoltarea masiva
a celor trei sectoare ale energiei regenerabile: electricitate, biocarburanti,
sisteme de incalzire si racire. Cadrele strategice introduse de unele state
membre au dat rezultate in toate aceste sectoare, demonstrand ca se
poate reusi.

Péana in 2020, sursele de energie regenerabild ar putea acoperi circa o
treime din consumul de electricitate al UE. In prezent, energia eoliand
acopera aproximativ 20% din necesarul de electricitate in Danemarca,
precum si 8% in Spania si 6% in Germania. Se estimeaza o scadere a
costurilor ridicate din prezent la celelalte noi tehnologii — fotovoltaica,
energie termicé solara, energie maremotrica si energia valurilor.

In ceea ce priveste sistemele de incélzire si rdcire, sunt asteptate progrese
datoritda mai multor tehnologii. In Suedia, de exemplu, au fost instalate
peste 185 000 de pompe termice geotermale. Germania si Austria sunt pe
primul loc la incélzirea solard. In cazul in care si alte state membre ajung la
aceste niveluri, ponderea energiei regenerabile pentru incalzire gi racire va
creste cu 50%.

In ceea ce priveste biocarburantii, bioetanolul reprezinté deja 4% din piata
de petrol din Suedia, in timp ce Germania este lider mondial la biodiesel, cu
6% din piata de motorina. Biocarburantii ar putea constitui pana la 14% din
combustibilii pentru transport pdna in 2020.
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Obiectivul de 20% este intr-adevar ambitios si va necesita eforturi
majore din partea tuturor statelor membre. Contributia fiecarui stat membru
la indeplinirea obiectivului Uniunii va trebui sa tina seama de diversele
situatii nationale si de nivelurile initiale diferite, inclusiv natura tuturor
surselor de energie folosite. Statele membre ar trebui sa beneficieze de
flexibilitate pentru a promova sursele de energie regenerabila adaptate cel
mai bine la potentialul gi prioritatile lor specifice. Statele membre Tisi vor
prezenta modalitatile de indeplinire a obiectivelor in planuri nationale de
actiune care urmeaza a fi comunicate Comisiei. Planurile respective vor
cuprinde obiective sectoriale si masuri vizand indeplinirea obiectivelor
generale fixate la nivel national. Concret, statele membre isi vor stabili
propriile obiective specifice pentru electricitate, biocarburanti, sisteme de
incalzire si racire, iar Comisia Europeana le va evalua pentru a garanta
indeplinirea obiectivului general. Comisia Europeana a prezentat aceasta
structura intr-un nou pachet legislativ privind sursele de energie
regenerabila in cursul anului 2007.

Pentru a reusi, UE trebuie sa convinga tarile terte si producatorii
acestora. In plus, pachetul legislativ privind sursele de energie regenerabil
din 2007 si-a propus sa cuprinda masuri specifice care sa asigure intrarea
mai usoara pe piata atat a biocarburantilor, cat si a sistemelor de incalzire
si racire pe baza de energie regenerabila. De asemenea, Comisia
Europeana va continua si va intensifica utilizarea energiei regenerabile prin
intermediul altor politici $i prin sustinerea masurilor care urmaresc crearea
unei adevarate piete interne de energie regenerabila in UE.

Care sunt costurile?

Ponderea surselor de energie regenerabila va ajunge la 20%, cu un
cost anual mediu suplimentar de aproximativ 18 miliarde EUR — o
crestere cu circa 6% a sumei totale pe care se estimeaza ca UE o va
avea de platit in 2020 pentru importul de energie. Ins& aceste calcule
se bazeaza pe un pret estimativ al petrolului de 48 USD/baril pana in
2020. In cazul in care pretul ar creste la 78 USD/baril, costul anual
mediu ar scddea la 10,6 miliarde EUR. In cazul in care se ia in
considerare un pret al carbonului de peste 20 EUR, obiectivul de 20%
nu ar costa practic mai mult decét sursele ,traditionale” de energie, insé
ar crea numeroase locuri de munca in Europa si ar duce la dezvoltarea
unor intreprinderi europene noi utilizatoare de tehnologii.
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B. Strategia utilizarii resurselor regenerabile de energie in Roméania

La randul ei, Roméania are o Strategie de valorificare a resurselor
regenerabile, aprobata prin hotarare a guvernului in anul 2003. Sistemul
romanesc de promovare a E-SRE consta in combinarea cotelor obligatorii
si a certificatelor verzi:

o Sistemul de promovare a E-SRE vizeaza energia electrica
produsa din energie eoliana, energie solara, energie geotermala,
biomasa, energia valurilor, hidrogen produs din SRE, precum si
energia electrica produsa in centrale hidroelectrice cu o putere
instalatd mai mica sau egala cu 10 MW, puse in functiune sau
modernizate incepand cu anul 2004.

o Sistemul de cote obligatorii este definit ca fiind mecanismul de
promovare a producerii de energie electrica din surse regene-
rabile de energie, prin achizitia de catre furnizori a unor cote
obligatorii de energie electrica produsa din aceste surse in
vederea vanzarii catre consumatorii deserviti.

e Certificatul verde este un document ce atesta o cantitate de 1
MWh de E-SRE livrata in retea. Certificatul verde are teoretic
valabilitate nelimitata si se poate tranzactiona distinct de energia
electrica asociata acestuia, pe o piata a contractelor bilaterale sau
pe piata centralizata de certificate verzi.

Trebuie sa facem precizarea ca pretul certificatelor verzi variaza
intr-un interval stabilit prin hotarare de guvern. Pretul minim este impus
pentru protectia producatorilor, iar pretul maxim, pentru protectia consu-
matorilor. Pentru perioada 2005-2012, valoarea anuala minima si maxima
de tranzactionare a certificatelor verzi este de 24 euro/certificat, respectiv
42 euro/certificat, calculata la cursul de schimb stabilit de Banca Nationala
a Romaniei pentru ultima zi lucratoare a lunii decembrie din anul precedent.

Astfel, numarul certificatelor verzi tranzactionate in luna noiembrie
2007 pe piata certificatelor verzi (PCCV) s-a ridicat la 2.717 unitati, pretul
de inchidere fiind de 142,72 lei/certificat, potrivit datelor publicate pe pagina
web a operatorului pietei de energie, OPCOM.

Din datele furnizate de OPCOM, in luna noiembrie 2007, au fost
lansate sapte oferte de vanzare si 24 de cumparare. De la inceputul anului
2007, pe PCCV s-au tranzactionat 33.399 de certificate verzi. Cel mai mare
numar de certificate a fost tranzactionat in luna ianuarie 2007 - 18.541 de
certificate verzi, iar cel mai mic in luna iunie 2007 — 182 de certificate verzi.
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Cea mai mare parte a energiei regenerabile din Roméania este
produsa in acest moment in domeniul hidroenergetic. Ponderea energiei
regenerabile a variat in ultimii ani intre 26 si 30% din consumul intern brut
de energie electrica, in functie de nivelul anual al apelor pluviale.
Potentialul hidroenergetic tehnic amenajabil al Romaniei este de 36
TWh/an. Potentialul hidroenergetic economic amenajabil este estimat la 23-
25TWh, cu o putere instalatda de circa 8000 MW. in 2005, nivelul de
valorificare a atins circa 80% din potentialul economic amenajabil si sunt in
executie amenajari hidroenergetice insumand o putere instalata de circa
600 MW, cu un potential de productie de 1.870 GWh/an.

Energia solard reprezintd cea mai sigura sursa de energie. Pe
teritoriul Romaniei, pe o suprafatd orizontalda de 1 m?, este posibild
captarea unei cantitati anuale de energie cuprinse intre 900 si 1450 kWh,
in functie de anotimp.

Energia eoliand este mai scumpa decat cea solard. in Romania, a
inceput deja un proiect langa Parcul Industrial Ploiesti. Potentialul eolian
tehnic amenajabil este estimat la 8 TWh/an.

Rezervele de biomaséa sunt in special deseurile de lemn, deseurile
agricole, gunoiul menajer si culturile energetice. Producerea de biomasa nu
reprezinta doar o resursa de energie regenerabilda, ci si o oportunitate
semnificativa pentru dezvoltarea rurald durabila. Potentialul energetic al
biomasei este de circa 7.594 mii tep/an, din care 15,5% reprezinta reziduuri
din exploatari forestiere si lemn de foc, 6,4% rumegus si alte resturi din
lemn, 63,2% deseuri agricole, 7,2% deseuri menajere si 7,7% biogaz. La
aceeasi categorie trebuie mentionat si potentialul pentru producerea
biocombustibililor.

Trebuie sa precizam faptul ca, in prezent, in Uniunea Europeana, 4%
din necesarul de energie este asigurat din biomasa. La nivelul UE, se
estimeaza crearea a cca 300.000 de noi locuri de munca in mediul rural,
prin exploatarea biomasei.

O alta sursa este energia geotermala, care poate fi exploatata in
special in statiuni. In 1998, a fost deja finalizat programul PHARE UE, la
Calimanesti, Caciulata, Cozia. Romania dispune de un potential de circa
167 mii tep/an resurse geotermale de joasa entalpie, din care in prezent se
valorifica circa 30 mii tep/an.

In ceea ce priveste energia termals, reprezentantii Ministerului
Administratiei si Internelor au aratat ca, in 10 scoli din tara, vor fi introduse
pompe de caldura (care capteaza apa termala si o pompeaza in instalatiile
de caldura din scoli). Aceste instalatii vor inlocui sobele utilizate, reducand
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substantial poluarea. De asemenea, costurile pentru fincalzirea unei
suprafete medii de 1000 mp vor fi mult reduse si se estimeaza ca suma
investita in noile instalatii, de 300.000 RON/ scoala, va fi amortizata in cel
mult sase ani. Reprezentantii MAI au cerut ajutorul celorlalte institutii pentru
a gasi cele mai eficiente modalitati de a sprijini autoritatile locale pentru
investitii care sa asigure trecerea termocentralelor de pe carbuni sau gaz
metan, al caror pret este in crestere, pe energie obtinuta din biomasa,
deseuri agricole sau deseuri menajere.

Autoritatile roméane trebuie sa analizeze legislatia pentru a vedea
daca pot introduce anumite facilitdti pentru cei care produc si folosesc
energie regenerabila. Principala lege care va fi avuta in vedere este Legea
investitiilor. In perioada urmatoare, reprezentantii ministerelor ar trebui s
elaboreze o strategie de dezvoltare a energiei regenerabile pentru tara
noastra.

Evident ca preocuparile din Romania privind utilizarea unor forme noi
de energie, prin utilizarea energiilor regenerabile, face parte dintr-o
strategie initiata la nivel mondial de Protocolul de la Kyoto. Pentru a
raspunde comandamentelor lansate de Conferintele de la Rio si de la
Kyoto, atat in Uniunea Europeana, céat si in SUA si in alte tari ale lumii au
loc cercetari masive care vizeaza dezvoltarea de noi tehnologii care sa
permita producerea si utilizarea resurselor regenerabile alternative; printre
aceste resurse se afla si producerea si utilizarea hidrogenului atat in scopul
producerii de energie electrica, cat si pentru incalzire.

Statele Uniunii Europene au luat o serie de masuri pentru incurajarea
cetatenilor si a companiilor sa investeasca in energii regenerabile. De
exemplu, in Marea Britanie se acorda subventii pentru cetateni si pentru
companii, astfel incat acestia sa instaleze panouri solare, iar energia sa fie
utilizata pentru activitatile domestice. Energia solara este utilizata si
subventionata partial in Spania, Grecia si Suedia. In Germania, energia
eoliana este una dintre principalele surse de energie regenerabila. Si cele
zece state noi membre UE au adoptat diferite forme de promovare a
utilizarii energiei regenerabile.

Din punctul de vedere al strategiei de implementare a utilizarii
acestora, exista doua scheme europene de promovare a energiei din surse
regenerabile (E-SRE), cel mai des folosite fiind sistemul de preturi fixe
(feed-in tariff), sistemul de cote anuale obligatorii, combinat cu sistemul
certificatelor verzi.

Sistemul de preturi fixe consta in achizitia, de catre producatori,
furnizori sau consumatori, a E-SRE la un pret fix (feed-in tariff), a carui
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valoare este stabilita Tn functie de sursa regenerabila de energie utilizata. in
cazul sistemului de cote obligatorii, guvernele stabilesc cota de E-SRE ce
urmeaza a fi achizitionata de producatori, furnizori sau consumatori, pretul
de achizitie fiind stabilit pe baze concurentiale.

Echivalentul pentru Romania al acestor preocupari il reprezinta faptul
ca pretul de achizitie a energiei electrice se stabileste in conformitate cu
metodologia pentru stabilirea preturilor/tarifelor de achizitie a energiei
electrice de la producatorii independenti si autoproducatori, aprobata de
Autoritatea Nationala de Reglementare in domeniul Energiei (ANRE), astfel
incat sa fie acoperite costurile justificate ale producatorilor.

Producéatorul de E-SRE poate vinde E-SRE pe piata de energie
electrica la pretul pietei. Pentru acoperirea integrala a costurilor de
producere si obtinerea unui profit rezonabil primeste pentru fiecare 1 MWh
de energie electrica livrat in retea un certificat verde care poate fi
tranzactionat in limitele de pret stabilite de ANRE. Producatorul de E-SRE
poate vinde E-SRE in baza unui contract bilateral sau pe bursa de energie,
pe piata pentru ziua urmatoare (PZU).

Cotele obligatorii reprezinta acele valori procentuale anuale din
consumul national brut de energie electrica, calculate progresiv pentru
atingerea tintei nationale din 2010. Pentru fiecare an, incepand din anul
2005 si pana in anul 2010 inclusiv, sunt stabilite prin lege cote obligatorii de
E-SRE pe care furnizorii de energie electrica trebuie sa le furnizeze
consumatorilor deserviti, astfel: anul 2005 - 0,7%; anul 2006 - 2,2%; anul
2007 - 3,74%; anul 2008 - 5,26%; perioada 2008-2010 - 8,4%.

Furnizorii de energie electrica demonstreaza indeplinirea cotelor prin
numarul de certificate verzi achizitionate care trebuie sa fie egal cu
produsul dintre valoarea cotei obligatorii si cantitatea de energie electrica
furnizata consumatorilor. Pentru neindeplinirea cotei anuale obligatorii
furnizorii platesc la OTS contravaloarea certificatelor verzi (CV)
neachizitionate la valoarea maxima de tranzactionare a certificatelor verzi
stabilita de catre ANRE.

Aceste planuri de actiuni, la randul lor, sunt dublate de identificarea
surselor de finantare. In acest sens, trebuie aratat ca Programul operational
,Cregterea competitivitatii economice” are o componenta care se va ocupa
de energie si care incurajeaza investitiile in sectorul energiei regenerabile.
Organismul intermediar pentru energie este Directia Generala Politica
Energetica, care va fi responsabila pentru implementarea proiectelor care
se Incadreaza in axa prioritara de actiune IV, ,imbunatatirea eficientei
energetice si dezvoltarea durabila a sectorului energetic”, care va acorda
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fonduri pentru Tmbunatatirea eficientei energetice, valorificarea resurselor
regenerabile de energie si reducerea impactului negativ al functionarii
sistemului energetic asupra mediului.

Diminuarea efectelor negative ale procesului de producere a energiei
asupra climei necesitd actiuni concrete si sustinute. In acest context,
Romania trebuie sa actioneze sustinut gi coerent in vederea alinierii la
actiunile europene ce promoveaza obiectivele Lisabona. In vederea limitérii
cresterii previzionate a temperaturii globale, respectiv a emisiilor de gaze
cu efect de sera, Romania va actiona sustinut, in special in domeniul
eficientei energetice si al surselor regenerabile de energie.

Actiunile vizadnd promovarea eficientei energetice si a surselor
regenerabile de energie vor contribui atat la reducerea impactului negativ
asupra mediului, cat si la cregterea securitatii in alimentare, diminuand
gradul de dependentd a Romaniei de importurile de energie.

Directiva nr. 2006/32/CE privind eficienta energetica la utilizatorii
finali, care a devenut obligatorie pentru Roménia din 2008, prevede ca
statele membre UE se angajeaza sa realizeze reducerea consumului de
energie finald cu cel putin 9% intr-o perioada de noua ani (2008-2016)
comparativ cu media consumului din ultimii cinci ani pentru care exista date
disponibile (2001-2005).

Potentialul national de economisire de energie, respectiv de reducere
a pierderilor energetice, este apreciat la 27-35% din resursele energetice
primare (industrie 20-25%, cladiri 40-50%, transporturi 35-40%). La un
consum anual de resurse energetice primare de circa 36 milioane tep/an,
potentialul de economisire este de circa 10 milioane tep/an, respectiv
economii de circa 3 miliarde euro/an.

Pentru sustinerea producerii energiei electrice din resurse energetice
regenerabile, din anul 2005 a fost stabilit un mecanism de promovare bazat
pe certificate verzi, prin care furnizorii achizitioneaza certificate in cote
obligatorii, proportional cu volumul de energie electrica vanduta
consumatorilor.

Dupa cum am mai precizat si anterior, au fost stabilite urmatoarele
cote obligatorii, ca valori procentuale anuale din consumul brut de energie
electrica: pentru anul 2006 — 2,2%, pentru anul 2007 — 3,74%, pentru anul
2008 — 5,26%, pentru anul 2009 — 6,78% si incepand cu anul 2010 — 8,3%.

Masurile care se au in vedere pentru promovarea surselor rege-
nerabile de energie sunt urmatoarele:



85

e cresterea gradului de valorificare, In conditii de eficienta eco-
nomica, a resurselor energetice regenerabile pentru productia de
energie electrica gi termica, prin facilitati in etapa investitionala,
inclusiv facilitarea accesului la reteaua electrica;

e intarirea rolului pietei de certificate verzi, pentru promovarea
capitalului privat in investitiile din domeniul surselor regenerabile;

e promovarea unor mecanisme de sustinere a utilizarii resurselor
energetice regenerabile in producerea de energie termica si a
apei calde menajere;

e atragerea de fonduri structurale.

Cele mai convenabile resurse regenerabile (in functie de costurile de
utilizare si volumul de resurse) utilizate pentru producerea energiei electrice
sunt microhidrocentralele, turbinele eoliene si centralele cu cogenerare
care utilizeaza biomasa, iar pentru producerea de energie termica sunt
biomasa si energia solara.

In zonele rurale exista o diversitate de forme de energie regenerabil&
care pot fi utilizate In alimentarea cu energie a acestor zone sau a zonelor
urbane:

e Biomasa este principalul combustibil rural, fiind folosit mai ales
pentru incalzirea spatiului si a apei, precum si pentru gatit.
Biomasa reprezinta 7% din cererea de energie primara si 50% din
potentialul de resurse regenerabile al Romaniei. Toti combustibilii
fosili provin din biomasa si deci biomasa poate fi cu usurinta
transformatd in combustibili solizi, lichizi sau gazosi bazati pe
carbon.

e Energia geotermala este potrivita pentru incalzirea spatiului si a
apei. Datoritd amplasarii, principalul potential de folosire se afla in
zone rurale — locuinte, sere, acvacultura, pasteurizarea laptelui -
la distante de pana la 35 km de locul de extragere.

o FEnergia solara poate economisi combustibilii fosili la Tncalzirea
apei si deci reduce emisiile de CO..

e Micro-hidrocentralele pot reprezenta o optiune de baza pentru
alimentarea zonelor rurale neconectate la retele.

e Generatoarele eoliene pot, de asemenea, acoperi necesarul de
energie electrica din zonele rurale greu accesibile, neelectrificate.

in conformitate cu prevederile Strategiei de valorificare a surselor
regenerabile de energie, necesarul de investitii in perioada 2006-2015 este
estimat la 1800 mil. euro.
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Obiectivul principal urmarit in promovarea utilizarii biocarburantilor
sau a altor carburanti regenerabili pentru Tnlocuirea benzinei si motorinei
folosite Tn transporturi este reducerea poluarii atmosferice.

Tintele stabilite in Romania in acest domeniu sunt urmatoarele:

e In anul 2007, pe piata de carburanti, s-au utilizat biocarburanti si
alti carburanti regenerabili in proportie de cel putin 2% din totalul
continutului energetic al tuturor tipurilor de benzind si motorina
folosite in transport.

e Pana la sférsitul anului 2010, proportia de utilizare a biocar-
burantilor va fi de cel putin 5,75% (tinta stabilita prin Directiva
2003/30/EC);

e Pana in anul 2020, proportia de utilizare a biocarburantilor va fi de
cel putin 10%, Tn conditiile utilizarii noilor generatii de biocar-
buranti.

Tindnd seama de cantitatile de carburanti utilizate anual si obligatiile
ce decurg din Hotararea Guvernului nr.1844/2005, rezulta un necesar de
biodiesel si bioetanol de cca. 300.000 t pentru anul 2010. Romania are
potential de a furniza materie prima atat pentru biodiesel, cat si pentru
bioetanol, astfel incat sa fie atinse tintele stabilite.

De exemplu, potentialul Romaniei de a furniza materie prima
necesara pentru biodiesel, respectiv ulei vegetal (floarea-soarelui, soia,
rapita) este de cca 500-550 mii t/an, ceea ce permite realizarea unui nivel
similar de productie de biodiesel. Astfel, sunt asigurate premisele atingerii
tintei de 10% biocarburanti pentru anul 2020, calculata pe baza continutului
energetic al tuturor tipurilor de benzina si motorina utilizate in transport,
tinta cuprinsa in pachetul de masuri pentru energie aprobat de Consiliul
European (martie 2007).

Ministerul Economiei si Finantelor a intreprins o serie de actiuni
menite sa contribuie la promovarea utilizarii biocarburantilor si a altor
carburanti regenerabili. in acest context se mentioneaza introducerea, in
prevederile Codului Fiscal a scutirii de la plata accizelor pentru produsele
energetice de tipul biocarburantilor i al altor carburanti regenerabili.

C. Energetica rurala

Optiuni in sfera consumului de energie. Solutile de economisire a
energiei sunt numeroase, oferind diverse termene de recuperare a
investitiilor, de la un an la douazeci de ani. Intr-o prima etapa, aceste
optiuni trebuie publicate, discutate si/sau promovate prin presa. De pilda,
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trebuie explicat ca biomasa pentru incalzire si gatit trebuie bine uscata.
Daca umiditatea acesteia se reduce de la 40% (materialul verde) la 15%,
se castigd 6% la energia pentru incalzire si se produce putin fum. De
asemenea, trebuie promovate solutile de recuperare a caldurii gazelor
arse, ca si tehnicile eficiente de gatit, ca, de exemplu, folosirea vaselor de
presiune. In orice regiune a tarii exista persoane publice sau private
capabile sa ofere consilierea necesara si sa efectueze audituri energetice
pe o baza comerciala sau partial subventionata.

Pentru cladirile existente, exista masuri pentru reducerea pierderilor
de caldura in sezonul rece si a incalzirii excesive in sezonul cald. Acestea
includ izolarea acoperisului (relativ ieftind) si a peretilor, folosirea
geamurilor duble, etansari ale usilor si ferestrelor. Trebuie evaluate
costurile si beneficiile fiecarei masuri, stimulentele financiare si esalonarea
platilor. Pentru cladirle noi din zonele rurale, trebuie respectate si
imbunatatite continuu standardele de izolare termica a constructiilor.

Sobele din zonele rurale au o eficientd medie a energiei de circa
40%, in timp ce proiectele noi de sobe asigura randamente de 60% sau
mai mult, dar sunt scumpe pentru populatia rurala. Sunt necesare anchete
privind situatia sobelor si a gradului de utilizare a biomasei, precum si un
program public de sprijinire a instalarii de sobe noi pentru grupurile sociale
eligibile. Pentru iluminatul stradal sau al cladirilor publice, lampile eficiente
trebuie sa devina obligatorii. Autoritatile trebuie sa sprijine, de asemenea,
pregatirea lucratorilor si a oamenilor de afaceri din zonele rurale in
domeniul masurilor de eficienta energetica.

In concluzie, existd o mare diversitate de mé&suri de crestere a
eficientei folosirii energiei in zonele rurale, multe dintre acestea specifice,
cu efect semnificativ in cresterea conditiilor de locuire. Acestea includ:

e efectuarea de anchete vizadnd structura si nivelul de folosire a
energiei, in special in locuinte;

o diseminarea de pliante si alte materiale de prezentare a bene-
ficiilor si costurilor solutiilor de economisire a energiei specifice
zonelor rurale;

e sprijinirea retelelor de consultanti energetici rurali;

o efectuarea, cu sprijin financiar din fonduri publice, de audituri
energetice in intreprinderile de productie si de servicii rurale;

e explorarea de noi folosinte pentru “surplusul” de energie, mai ales
daca se creeaza noi locuri de munca;

e publicarea sistematica de informatii asupra tuturor formelor dispo-
nibile de subventii gi granturi pentru programele energetice rurale;
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asigurarea de consultantd gratuita antreprenorilor pentru
intelegerea masurilor de economisire a energiei.

Optiuni in sfera alimentdrii cu energie. In zonele rurale exista o
diversitate de forme de energie regenerabila care pot fi utilizate in
alimentarea cu energie a acestor zone sau a zonelor urbane:

Biomasa este principalul combustibil rural, fiind folosit mai ales
pentru incalzirea spatiului si a apei, precum gi pentru gatit.
Biomasa reprezinta 7% din cererea de energie primara si 50% din
potentialul de resurse regenerabile al Roméaniei. Toti combustibilii
fosili provin din biomasa si deci biomasa poate fi cu usurinta
transformata in combustibili solizi, lichizi sau gazosi bazati pe
carbon. Biomasa din lemn retine gi CO, atmosferic. In viitor,
cantitati mari de biomasa vor fi transformate in combustibili mai
convenabili; biogazul, cu 60% metan, produs fie din dejectiile
animalelor, fie direct din depozitele de deseuri, poate fi folosit la
generarea energiei electrice, la gatit sau la iluminat. Reziduul
fermentatoarelor de biogaz este un excelent ingrasamant agricol.

Hidroenergia. Microhidrocentralele pot reprezenta o optiune de
baza pentru alimentarea zonelor rurale neconectate la retele.
Pentru garantarea unei alimentari continue si constante cu
energie, aductiunile trebuie protejate.

Energia eoliana. O ferma de vant cu capacitatea de 50 MW
necesita un cost de capital de 37 mil. euro si produce o cantitate
anuala de energie de 130.000 MWh, la o eficienta medie de 30%.

Energia geotermala este potrivita pentru incalzirea spatiului gi a
apei. Datoritd amplasarii, principalul potential de folosire se afla in
zone rurale — locuinte, sere, acvacultura, pasteurizarea laptelui -
la distante de pana la 35 km de locul de extragere.

Energia solara poate economisi combustibilii fosili la ihcalzirea
apei si deci reduce emisiile de CO,. Deoarece energia solara este
in competitie cu biomasa, principala cerere de apa calda incalzita
cu energie solara se afla in zonele urbane. Panourile fotovoltaice
sunt, de asemenea, utilizabile cu precadere in zonele urbane.

D. Surse pentru finantarea resurselor regenerabile de energie

Mecanismele financiare de sustinere pentru masurile mentionate
privind eficienta energetica sunt destul de limitate in Roméania, ceea ce are
un impact negativ in promovarea lor. Pentru a avea succes implementarea
masurilor prevazute pentru aceste domenii, este necesar un ajutor financiar
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materializat in subventii de la bugetul de stat, reduceri de taxe, ajutoare de
la firmele private antrenate in realizarea acestor planuri, dar si imprumuturi
in conditii avantajoase de la banci.

Finantarea investitilor care au ca obiectiv principal cresterea
eficientei energetice se poate realiza:

¢ de la bugetul de stat si bugetele locale;
e pe baza unui contract de performanta incheiat cu terti;
e prin utilizarea mecanismului de finantare prin a treia parte;

e pe baza unui contract de performanta incheiat cu o companie de
servicii energetice (ESCO);

e prin credite bancare obtinute de la organisme finantatoare externe
(BM, BERD, BEI, JBIC) sau de la banci comerciale.

Potentialul Romaniei de economisire a energiei electrice este estimat
la 2,7 miliarde de euro, adica la 30-40 la suta din consum.

Fondul pentru Mediu (FM) este o institutie publica, un instrument
menit sa sprijine obiectivele prioritare, de interes public, stabilite in Planul
national de actiune pentru mediu, in conformitate cu normele si standardele
nationale si internationale de mediu. Bugetul sdu este format din taxe i
amenzi de mediu, taxe pentru exploatarea resurselor naturale, alocari de la
bugetul national si de la bugetele locale, donatii etc.

Fondul poate finanta proiecte de mediu propuse de societati
comerciale, ONG-uri, autoritati publice locale si institutii de invatamant prin
imprumuturi, finantari nerambursabile si o combinatie a acestor doua
modalitati. Unul dintre domeniile sale de activitate este cresterea nivelului
productiei din surse regenerabile, aplicantii eligibili in acest domeniu fiind
societatile comerciale si autoritatile publice locale. Valoarea finantarii este
intre aproximativ 14.000 EUR si 5,7 milioane EUR.

Fondul Roméan pentru Eficienta Energiei (FREE) este o institutie ce
finanteaza in conditii comerciale companiile din sectorul industrial gi alli
consumatori de energie, facilitdnd astfel adoptarea si folosirea tehnologiilor
de utilizare eficienta a energiei. Aceasta poate indrepta economia catre o
scadere a intensitatii energiei si a emisiilor de gaze poluante sau cu efect
de sera.

Obiectul principal de activitate al Fondului constd in finantarea
proiectelor de investitii pentru cresterea utilizarii eficiente a energiei n
Romania. Realizarea obiectului de activitate se desfasoara in directa
corelare cu prioritatile politicii nationale in domeniul eficientei energetice.
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De asemenea, una dintre principalele activitati ale Fondului este acordarea
de asistenta tehnica societatilor comerciale si institutiilor publice de interes
national si local, care inainteaza Fondului spre analiza si aprobare a
finantarii, propuneri de proiecte de eficienta energetica.

Fondul Roméan pentru Eficienta Energiei are ca principal scop
implementarea cu succes a programelor de eficientd energetica sprijinite
de GEF/BIRD (Fondul Global de Mediu acordat Romaniei prin Banca
Internationala de Reconstructie gi Dezvoltare) si, prin aceasta, cresterea
interesului sectorului bancar cu privire la sustinerea investitiilor in domeniul
eficientei energetice in Romania.

Principalele caracteristici ale Fondului Roméan pentru Eficienta
Energiei, ca institutie financiara, sunt:

e personalitate juridica independenta si autonoma;
e institutie financiara bazata pe cerere;

e reintregirea fondurilor;

e parteneriat public-privat;

e portofoliu de investitii prudent;

e transparentd si promovarea oportunitatilor in mod egal fata de
clientii eligibili;
e sustinerea investitiilor facute.

Pana in prezent, Fondul Roméan pentru Eficienta Energiei a incheiat
19 contracte de finantare, in valoare totala de 10,431 milioane dolari SUA.
Valoarea totala a investitiilor in proiectele de eficienta energetica co-
finantate si de Fondul Roman pentru Eficienta Energiei este de 31,612
milioane dolari SUA. Portofoliul de proiecte al Fondului Roman pentru
Eficienta Energiei contine, pana in prezent, 92 de pozitii referitoare la
proiecte a caror valoare Tnsumeaza circa 119 milioane dolari SUA.
Romania are o tinta de economisire a energiei de 1,5 la suta pe an, pentru
perioada 2008-2016, din consumul mediu inregistrat in ultimii cinci ani, care
se ridica la 20,8 milioane tone echivalent petrol.

In contextul cresterii solicitarilor de finantare comerciala a proiectelor
de eficienta energetica si din dorinta de a facilita, intr-o masura mai mare,
accesul potentialilor clienti la resursele financiare disponibile, Fondul
Romén pentru Eficienta Energiei a initiat procedura de intermediere cu
ajutorul promotorilor.

Finantarile nerambursabile pot acoperi costurile eligibile ale
proiectelor astfel:
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e 30% din cheltuielile eligibile ale proiectelor pentru societati
comerciale;

e 40% din cheltuielile eligibile ale proiectelor pentru intreprinderi
mici si mijlocii;

e 40% din cheltuielile eligibile ale proiectelor ce implica recuperarea
de energie;

e 60% din cheltuielile eligibile ale proiectelor pentru autoritati
publice;

e 90% din cheltuielile eligibile ale proiectelor pentru ONG-uri si

institutii de invatamant.

Aceste cote au fost stabilite Tn conformitate cu legislatia privind
ajutorul de stat. Finantarea rambursabila este disponibila societatilor
comerciale si poate acoperi pana la 75% din costurile eligibile ale
proiectelor.

Urmatoarele trei surse de finantari de tip grant pot complementa
fondurile private si guvernamentale:

e The Green Fund al UE, care poate acoperi pana la jumatate din
costurile de capital al proiectelor pentru generarea de energie
electrica. Finantarea se poate extinde gi la acoperirea unor costuri
de capital ale receptoarelor eficiente de energie.

e fondul pentru dezvoltarea rurala, care cumuleaza o valoare de
8,02 mld. euro, in perioada 2007-2013, potrivit Strategiei nationale
pentru dezvoltare rurala.

e Programul special (al UE) de acces pentru agriculturd si dezvol-
tare ruraléd (SAPARD).

2.3. Promovarea cogenerarii

Promovarea cogenerarii este 0o masura de economisire a energiei putin
extinsa in Comunitatea Europeana (articolul 1 al Directivei 2004/8/CE).

Promovarea cogenerarii cu randament ridicat, bazata pe cererea de
caldura utila, este o prioritate a Comunitatii, date fiind potentialele avantaje
ale cogenerarii cu privire la economia de energie primara, evitarea
pierderilor din retele gi reducerea emisiilor, in special a gazelor cu efect de
serd. In plus, utilizarea eficientd a energiei prin cogenerare poate, de
asemenea, sa contribuie in mod pozitiv la securitatea alimentarii cu energie
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si la cresterea competitiei in Uniunea Europeana si statele membre. Este
deci, necesar sa se ia masuri prin care sa se asigure ca acest potential
este mai bine exploatat in cadrul pietei interne de energie.

In acest context, dezvoltarea cogenerérii contribuie la intensificarea
competitiei, tindnd seama si de noii actori de pe piata.

In Rezolutia sa din 15 noiembrie 2001 asupra Cartii verzi, Parla-
mentul European a solicitat introducerea de stimulente pentru a incuraja
trecerea catre centrale eficiente de producere a energiei, inclusiv
producerea combinata de energie electrica si caldura.

Astfel, cresterea utilizarii cogenerarii, angrenata catre economia de
energie primara, poate constitui o parte importanta a pachetului de masuri
necesare pentru satisfacerea cerintelor Protocolului de la Kyoto din
Conventia-cadru a Natiunilor Unite pentru schimbari climatice si a oricarui
alt pachet de masuri politice pentru indeplinirea altor viitoare angajamente.
In Comunicatul s&u referitor la implementarea primei faze a Programului
european pentru schimbari climatice, Comisia Europeana a identificat
promovarea cogenerarii ca fiind una dintre masurile necesare pentru
reducerea emisiilor de GES din sectorul energetic si a anuntat intentia sa
de a prezenta o propunere pentru o Directiva de promovare a cogenerarii
in anul 2002 (articolul 5).

in rezolutia sa din 25 septembrie 2002 asupra comunicatului Comisiei
referitor la implementarea primei faze a Programului european pentru
schimbari climatice, Parlamentul Europei aproba ideea elaborarii unei
propuneri pentru sustinerea masurilor Comunitatii Europene de promovare
a utilizarii producerii combinate de energie electrica si caldura si solicita
adoptarea rapida a Directivei pentru promovarea cogenerarii.

Importanta cogenerarii a fost, de asemenea, recunoscuta de catre
Rezolutia Consiliului Europei din 18 decembrie 1997 si de catre Rezolutia
Parlamentului European din 15 mai 1998, intr-o strategie a Comunitatii
pentru promovarea producerii de energie electrica si caldura. In concluziile
sale din 30 mai 2000 si 5 decembrie 2000, Consiliul a sprijinit Planul de
actiune pentru eficienta energetica al Comisiei si a identificat promovarea
cogenerarii ca fiind un domeniu prioritar pe termen scurt. Parlamentul
European, in Rezolutia sa din 14 martie 2001, referitor la Planul de actiune
pentru eficienta energetica, a solicitat Comisiei sa elaboreze propuneri de
stabilire a unor reguli comune pentru promovarea cogenerarii, cu referire la
protectia mediului.

Directiva Consiliului 96/61/EC din 24 septembrie 1996 cu privire la
prevenirea si controlul integrat al poluarii, Directiva 2001/80/EC a
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Parlamentului European si a Consiliului, din 23 octombrie 2001, referitoare
la limitarea emisiilor anumitor poluanti in atmosfera din centrale mari de
ardere a combustibililor si Directiva 2000/76/EC a Parlamentului European
si a Consiliului, din 4 decembrie 2000, cu privire la incinerarea deseurilor
subliniaza necesitatea evaluarii potentialului pentru cogenerare in instalatii
Noi.

Cogenerarea cu randament ridicat este definitda in Directiva
2004/8/CE prin economiile de energie obtinute din producerea combinata
fatd de producerea separata de caldura si energie electrica. Economiile de
energie mai mari de 10% reprezinta un calificativ pentru termenul de
“cogenerare cu randament ridicat”. Articolul 23 al Directivei subliniaza ca,
pentru a asigura cresterea penetrarii de piatd a cogenerarii pe termen
mediu, este indicat sa se solicite tuturor statelor membre sa adopte si sa
publice un raport care sa analizeze potentialul national pentru cogenerarea
cu randament ridicat si care sa includa o analiza separata privind barierele
impotriva cogenerarii si masurile care trebuie luate pentru a asigura
fiabilitatea sistemului de garantie.

Suportul public trebuie sa se faca in concordanta cu prevederile
liniilor directoare ale Comunitatii cu privire la suportul statului pentru
protectia mediului, cat si referitoare la neacordarea de suport. Aceste linii
directoare permit in prezent un anume tip de suport public, in cazul in care
se poate arata ca respectivele masuri de suport sunt benefice pentru
protectia mediului, deoarece randamentul conversiei este mare, deoarece
aceste masuri vor permite reducerea consumului de energie sau pentru ca
procesele de productie vor fi mai putin daunatoare pentru mediu. Acest tip
de suport va fi, In anumite cazuri, necesar pentru a exploata mai departe
potentialul de cogenerare, in special pentru a tine seama de necesitatea de
internalizare a costurilor externe. Statele membre utilizeaza diferite
mecanisme de suport al cogenerarii la nivel national, incluzand ajutor
pentru investitii, scutiri i reduceri de taxe, certificate verzi si mecanisme
directe de suport financiar. O cale importantd pentru atingerea scopului
acestei directive este garantarea functionarii corecte a acestor mecanisme,
pana cand un cadru comunitar armonizat va fi pus in functiune, in scopul
de a mentine increderea investitorului. Comisia Europeana intentioneaza
sa monitorizeze situatia si sa raporteze experientele castigate prin
aplicarea programelor de suport la nivel national.

in proiectul de Strategie energeticd 2007-2020, in ceea ce priveste
energia termica si sistemele centralizate de incalzire urbana, se prevede:
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e continuarea restructurarii sectorului energiei termice, astfel incat
sa fie asigurat necesarul de energie termica pentru populatie, in
conditii de eficienta economica;

e promovarea proiectelor de cogenerare eficientd si sustinerea lor
prin mecanisme specifice, in conformitate cu Directiva 2004/8/EC;

o realizarea de proiecte de reabilitare a centralelor termice, dimi-
nuarea costurilor de productie si reducerea pierderilor in
transportul si distributia caldurii, Tn scopul reducerii cheltuielilor
populatiei cu incalzirea cu pana la 30%;

e atragerea de capital privat in proiecte de reabilitare a unitétilor de
producere a energiei electrice gi termice in cogenerare, precum Si
in realizarea de proiecte noi, corelat cu necesarul de energie
termica al localitatilor;

e dezvoltarea cadrului legislativ si institutional privind piata de
energie termica si a serviciilor publice de alimentare cu energie
termica produsa in sistem centralizat;

o diversificarea resurselor energetice primare utilizate pentru
producerea energiei termice;

e (generalizarea contorizarii energiei termice livrate la nivel de imobil
si la nivel de apartament.

Cogenerarea este o tehnica extrem de eficienta in alimentarea cu
energie electrica si caldura pentru piata europeana de energie si reprezinta
o parte din strategia Uniunii pentru o utilizare eficienta a energiei. Produ-
cerea combinata de caldura si energie electrica economiseste energie,
imbunatateste securitatea in furnizarea energiei si este avantajoasa din
punct de vedere al costurilor. De aici, noua Directiva 2004/8/CE se
concentreaza pe asigurarea unui cadru pentru promovarea acestei tehnici
eficiente, cu scopul depasirii barierelor existente, pentru o mai buna
patrundere pe pietele liberalizate de energie si pentru a ajuta la realizarea
potentialului nefolosit.

Garantarea originii energiei electrice din cogenerare este un
mecanism care va asigura ca producatorii $i alti interesati in cogenerare
pot solicita o garantie a originii energiei electrice din cogenerare. Garantia
va specifica randamentul, sursele de combustibil utilizate, utilizarea caldurii
produse impreuna cu energia electrica si datele si locurile de producere. Tn
acest sens, garantia originii este un fel de “marca de calitate” pentru
energia electrica produsa in cogenerare.
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Rata termoficarii pe piata de caldura pentru populatie este de
aproximativ 7% in statele membre ale UE si de aproximativ 38% in tarile in
curs de aderare. Privitor la rata cogenerarii in producerea centralizata a
incalzirii si a racirii, aceasta este de aproximativ 70% in statele membre UE
si aproximativ 52% in tarile in curs de aderare.

Exista un potential considerabil pentru extinderea utilizarii cogenerarii
in Europa. Numai o mica parte a cererii de caldura in sectorul rezidential in
UE este acoperita astazi prin sisteme de incalzire centralizata. Tarile in
curs de aderare au un mare potential de crestere a ratei cogenerarii in
sectorul existent de termoficare. in plus, existd un potential considerabil
pentru cogenerarea de micro si mica putere pe piata de cazane individuale
atat in statele membre existente, cat si in cele noi. Statele membre au
obligatia sa faca analize asupra potentialului national pentru cogenerare.
Pentru a asigura ca aceste analize se realizeaza intr-un mod sistematic si
comparabil, Directiva stabileste un numar de criterii si elemente care
trebuie sa fie Indeplinite, inclusiv o solicitare de a considera potentialii
combustibili pentru cogenerare, cu accent pe sursele de energie
regenerabila, obligatia de a examina aspectele tehnologice ale cogenerarii,
eficienta din punct de vedere al costurilor si planificarea in timp. Statele
membre vor fi, de asemenea, obligate sa analizeze barierele nationale din
calea cogenerarii si sa raporteze in mod regulat progresele in realizarea
potentialelor nationale si masurile luate pentru promovarea cogenerarii.
Acestea trebuie sa mai prezinte anual si date statistice asupra cogenerarii.

Reglementarile si procedurile obiective, transparente si nediscri-
minatorii pentru accesul la reteaua de energie electrica pot ajuta la
patrunderea pe piata a cogenerarii. Directiva va garanta transportul si
distributia energiei electrice produse in cogenerare si va solicita ca
operatorul sistemului de transport si operatorii sistemului de distributie sa
stabileasca si sa publice reguli standard privind conectarea la reteaua
electrica si consolidarea.

Uneori producatorii din sistemul de cogenerare au, de asemenea,
nevoie sa achizitioneze o anumitd cantitate de energie electrica “de
rezerva” sau “de varf’, care sa suplimenteze productia proprie a
producatorului. De asemenea, energia electrica produsa in exces trebuie
vanduta, atunci cand productia depaseste consumul. Exista piete speciale
pentru echilibrarea si regularizarea energiei electrice produse, dar nu toti
producatorii de energie in cogenerare sunt la ora actuala eligibili pentru a
avea acces la astfel de piete. Pana cand piata de energie electrica va fi
complet liberalizatda este deci necesar sa se asigure ca tarifele oferite
producatorilor de energie in cogenerare fara acces pe piata si care au
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nevoie sa achizitioneze energie electrica sunt stabilite conform unor criterii
obiective, transparente si nediscriminatorii.

Procedurile administrative si de planificare pot reprezenta o bariera in
calea dezvoltarii ulterioare a cogenerarii. Producatorii mai mici, cum ar fi
producatorii independenti de energie in cogenerare, pot intampina anumite
dificultéti in ce priveste durata sau costul procedurii. Astfel, Comisia
propune ca statele membre sa evalueze cadrele legislative existente,
avand in vedere reducerea barierelor in calea cogenerarii, accelerand si
urgentand stabilirea procedurilor si asigurandu-se ca reglementarile sunt
obiective, transparente si nediscriminatorii. Statele membre vor raporta
rezultatele evaluarii si vor indica actiunile care trebuie intreprinse pentru
eliminarea barierelor.

Directiva a intrat in vigoare la 21 februarie 2004. Aceasta ofera
statelor membre o perioada de 2 ani de la intrarea in vigoare pentru
adaptarea in legislatia nationala. Prima raportare obligatorie trebuie facuta
la 3 ani de la intrarea Directivei in vigoare, iar dupa aceea, raportarea se va
face anual.

Situatia cogenerarii in Regatul Unit al Marii Britanii

Stimularea producerii combinate a energiei electrice si caldurii in
Regatul Unit este stabilita prin Cartea alba a guvernului Regatului Unit din
anul 2007.

Pentru calculul economiilor de energie rezultate din utilizarea
cogenerarii, Marea Britanie dispune de un Program de asigurare a calitatii
producerii combinate de caldura si electricitate (Combined Heat and Power
Quality Assurance Programme). Acesta ofera o evaluare robusta a
beneficiilor ecologice ale cogenerarii si directioneaza sprijinul statului catre
cele mai eficiente unitati din punct de vedere al economiilor de energie
primara.

in figura 2.1 sunt prezentate evolutiile trecute si cele prognozate de
electricitate, pe categorii de combustibili, inclusiv energia electrica furnizata
de centralele de cogenerare in Regatul Unit. Nivelul productiei de
electricitate pentru anul 2010 este estimat pentru cazul in care capacitatile
cu randament ridicat vor Tnsuma 13,7 GWe (8,2 GWe capacitati
suplimentare pana in anul 2010).
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Figura 2.1. Evolutia productiei de electricitate din Regatul Unit pe
categorii de combustibil in perioada 2000-2005 si prognoze pentru anii
2010, 2015, 2020
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Sursa: Evaluation of Progress towards Meeting the UK Potential for Combined Heat
and Power, octombrie 2007, pg.11, www.defra.gov.uk.

Principalele caracteristici ale evolutiei ofertei de electricitate sunt
scaderea ponderii energiei electrice produse pe baza de carbune si energie
nucleara. O parte din aceasta scadere va fi compensata de cresterea
ponderii energiei regenerabile si de cea a folosirii gazului natural. Tn
perioada 2003-2005, electricitatea produsa prin cogenerare a crescut cu
18%, In aceasta perioada rata medie de crestere fiind de 2140 GWh/an
(tabelul 2.1).
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Tabelul 2.1

Evolutia capacitatii instalate a centralelor de cogenerare, a
consumului de combustibil si productia de electricitate si caldura in
Regatul Unit, in perioada 2003-2005

Consum de Productia de Productia
Numar Capacitate Capacitate iy S de

Anul . " < combustibil electricitate < <

instalatii | bruta (MWe) (MWe) caldura

(GWh) (GWh) (GWh)
2003 1443 10797 4848 98499 22950 52718
2004 1518 9105 5653 99352 26337 55329
2005 1502 9088 5440 95376 27237 51454

Sursa: Evaluation of Progress towards Meeting the UK Potential for Combined
Heat and Power, octombrie 2007, pg.10, www.defra.gov.uk.

Ca pondere in productia totala de electricitate, cogenerarea a crescut
de la 7,7% la 8,6% in perioada mentionata.

Daca toate instalatile de cogenerare cu randament ridicat ar fi puse
in functiune, energia produsa in cogenerare s-ar ridica la 17% din productia
totala de electricitate prognozata pentru anul 2010. Pentru realizarea
acestui obiectiv ar fi nevoie de o rata medie anuala de crestere de 12000
GWh/an (aproximativ 1,37 GWe/an de noi capacitati), adica aproape de
sase ori rata atinsa in perioada 2003-2005.

Pana in prezent, rata de crestere a electricitatii din centrale de coge-
nerare a fost lenta. Aceasta s-a datorat unui numar de bariere — dintre care
cea mai importanta este datd de pretul relativ al gazului natural
(combustibilul cel mai utilizat in centralele de cogenerare in Regatul Unit). Tn
ultimii ani, unitatile de cogenerare au fost confruntate cu conditii economice
adverse, datorate, in principal, diferentei prea mici dintre preturile de livrare a
electricitatii si costurile de producere a acesteia, fapt care a condus la rate de
rentabilitate a capitalului investit mai putin atractive. Alte bariere in calea
instalarii de noi capacitati de cogenerare includ costurile asociate dezvoltarii
retelelor de distributie a energiei si accesului la gazele naturale.

In anul 2004, ca parte a strategiei de promovare a cogenerdrii in
Regatul Unit in perspectiva anului 2010, s-a realizat o evaluare a poten-
tialului economic de dezvoltare a cogenerarii pe baza unei metodologii de
tip bottom-up, bazata pe cererea de caldura si electricitate, pe costurile si
performantele unitatilor de cogenerare. n tabelul urmator este prezentata
productia de caldura si electricitate prognozata pentru cazul in care toate
unitatile cu randamente ridicate ar fi instalate pana in 2010 (tabelul 2.2).
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Tabelul 2.2

Cantitati de energie si capacitati suplimentare in cazul
in care ar fi instalate toate unitatile de cogenerare cu randamente
ridicate pana in 2010

Capacitati Economii
Scenariul Energie livrata (TWh) suplimentare de
potentiale (MW) energie
Caldura | Electricitate | Caldura | Electricitate (TWh)
Industrii cu cerere de temp. 56 43 6,898 5,389 29
medii i joase
Industrii cu cerere de 0,48 0,53 120 130 0,5
temperaturi inalte
Alte industrii (rafinarii, GPL) 6,25 10,7 650 1300 5,9
Cladiri individuale (Marea 12 6 2,536 1,268 8
Britanie)
Termoficare (9% rata de act.) 0,6 0,5 67 56 0,4
Cladiri individuale (Irlanda 0,4 0,2 90 45 0,3
de Nord)
Total 75,73 60,93 10,361 8,188 441

Sursa: Evaluation of Progress towards Meeting the UK Potential for Combined
Heat and Power, octombrie 2007, pg.14 www.defra.gov.uk.

Evolutia ponderii electricitati produse in cogenerare in totalul
productiei de electricitate este prezentata in figura urmatoare (figura 2.2).

Figura 2.2. Evolutia productiei totale de electricitate si a celei produse din
unitati de cogenerare
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Guvernul Marii Britanii si-a stabilit ca obiectiv o pondere de cel putin
15% din consumul de electricitate pentru unitatile de cogenerare cu
randament ridicat. Unitatile de cogenerare aduc o contributie semnificativa
la atingerea obiectivelor de dezvoltare durabila a sectorului energetic,
aducand beneficii ecologice, economice, sociale si de securitate
energetica.

Autoritatile Marii Britanii trebuie sa aplice mai multe masuri de sprijin,
care includ:

— scutirea de la impozitul pe schimbari climatice (Climate Change
Levy), introdus in 2001, pe toate inputurile de combustibil si
outputurile de electricitate din unitatile de cogenerare;

— promovarea unor alocatii marite de capital (Enhanced Capital
Allowances) pentru unitatile de cogenerare de randament ridicat;

— granturi pentru sustinerea Programului comunitar pentru energie
(Community Energy Programme), prin care este fincurajata
utilizarea cogenerarii (termoficarii) in sectorul public;

— scutiri de la plata impozitelor pentru centralele de cogenerare;

— reduceri de TVA pentru anumite instalatii micro de cogenerare
finantate prin granturi (de la 17,5 la 5%).

Situatia cogenerérii in Franta

In Franta, cogenerarea este incurajatd printr-un sistem de
obligativitate a achizitiei de energie. De acest sistem beneficiaza numai
instalatiile de cogenerare cu puteri mai mici de 12 MW si cele care
alimenteaza retelele de termoficare. O reglementare din 2001 fixeaza o
performanta energetica de 5% a economiei de energie primara pentru a fi
eligibil la obligativitatea de cumparare; de asemenea, defineste tarifele de
achizitie care favorizeaza instalatile cele mai performante din punct de
vedere energetic si micile instalatii.

Tariful de obligativitate de achizitie este superior pretului pietei.
Diferenta fata de cele din urma este evaluata la 642 milioane euro pentru
aproximativ 14TWh.

in plus, instalatiile de cogenerare beneficiaza de:
— amortizari accelerate pe 12 luni;
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— reducerea nivelului taxei profesionale de 50%, aceasta reducere
putand fi adusa si la 100% de comunitatile teritoriale;

— scutirea de la plata taxei pe consumul de gaze naturale.

Statistica Frantei a fost modificata pentru a integra criteriile Directivei
2004/8/CE, fiind adaugate informatii privind:

— puterea termica obtinuta in cogenerare;

— repartizarea pe tipuri de echipamente a productiei de electricitate,
caldura, a combustibililor si randamentele fiecarui echipament in
producerea de electricitate si caldura.

Parcul francez de instalatii de cogenerare este stabil din 2003.
Ministerul Industriei a efectuat in anul 2004 un studiu pentru a determina
nivelul mediu de economii de energie primara al proiectelor de cogenerare
eligibile in cadrul sistemului de obligativitate a achizitionarii. Economiile
medii de energie primara calculate pentru doua treimi din instalatile de
cogenerare pe gaz care au facut cerere de certificate erau de 12,8%.
Studiul asupra potentialului de cogenerare cu randament ridicat care va fi
elaborat de autoritatile franceze va permite corectarea acestor evaluari,
tindnd cont de valorile armonizate ale randamentelor de referinta, recent
publicate Tn Monitorul oficial al Uniunii Europene.

Situatia cogenerarii in Austria

In cazul Austriei, Directiva 2004/8/CE a fost transpuséa prin doua legi:
Eletrizitatswirtschafts — und organisationsgesetz EIWOG BGBI.I nr.
106/2006 (Electricity Act) si Okostromgesetz BGBI.I nr. 106/2006 (Cartea
verde a electricitatii). In tabelul urmator sunt prezentate masurile prevazute
in Cartea verde privind stimularea cogenerarii (tabelul 2.3).

Pana in anul 2007 au fost stabilite urmatoarele sume pentru sti-
mularea cogenerarii in Austria: 2003: 75,7 mil. euro; 2004: 77,8 mil. euro;
2005: 68,5 mil. euro; 2006: 33,8 mil. euro.

Din aceste sume, numai o parte a fost alocata operatorilor centralelor
de cogenerare, din cauza unor probleme de ordin legislativ care nu au fost
inca rezolvate.
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Tabelul 2.3

Centrale de
cogenerare
existente

Centrale de
cogenerare
modernizate

Centrale de cogenerare
noi

Centrale care au
obtinut autorizatiile
necesare de
constructie pana in

Centrale care au
inceput sa
functioneze dupa 1
octombrie 2001, cu

Centrale a caror
constructie a Tnceput
dupa 1 iulie 2006, cu
conditia ca costul Tnnoirii

anul 2003 conditia ca costul sa se ridice la cel putin
Definire modernizarilor sa se | 50% din costul unei noi
ridice la cel putin investitii pentru intreaga
50% din costul unei | instalatie (inclusiv
noi investitii pentru cladirea)
intreaga instalatie
(exclusiv cladirea)
Stimulentele
se incheie 2008 2010 2012
Tarif stimulativ bazat | Tarif stimulativ Stimularea investitiilor
pe cheltuieli bazat pe cheltuieli
suplimentare suplimentare
(balanta dintre (balanta dintre
cheltuieli si venituri) | cheltuieli si venituri)
Tipul pentru mentinerea pentru mentinerea
stimulentului | functionarii centralei | functionarii centralei

de cogenerare
(cheltuielile pentru o
ratd a rentabilitatii
capitalului utilizat nu
vor fi luate in calcul)

de cogenerare
(cheltuielile pentru o
rata a rentabilitatii
capitalului utilizat
vor fi luate in calcul)

Suma totala a

2007: maxim 54,5 milioane euro (inclusiv 10 mil. euro pentru noi

centrale)

2008: maxim 54,5 mil. euro (inclusiv 10 mil. euro pentru noi centrale)
2009: maxim 28 mil. euro (inclusiv 10 mil. euro pentru noi centrale)

stimulentelor | 2010: maxim 28 mil. euro (inclusiv 10 mil. euro pentru noi centrale)
2011: maxim 10 mil. euro (numai pentru centrale noi)
2012: maxim 10 mil. euro (numai pentru centrale noi)
2006-2012: sprijin total pentru centrale noi de maxim 60 mil. euro
1. Centrale de 1. Centrale de 1. Minim 2 MW capacitate
termoficare termoficare de producere energie
2. Criterii de eficienta | 2. Criterii de eficienta | electrica
indeplinite indeplinite (economii | 2. Centrale de termoficare
Criterii (economii de de energie primara) | 3. Criterii de eficienta
riterii de R = N o -
eligibilitate energie primara) 3. Der.no.nstrarea |ndepI.|n|te. (ecqnor_nu de
3. Demonstrarea cheltuielilor energie primara) si
cheltuielilor supli- | suplimentare pentru | economiile de energie
mentare pentru mentinerea primara sunt conform art. 4
mentinerea functionarii din Directiva 2004/8/CE
functionarii

Sursa: Progress Report According to Article 6 (3) of Directive 2004/8/EC Combined
Heat and Power, Austria, pg. 6.
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Situatia cogenerarii in Roméania

in Romania, fondul de locuinte cuprinde circa 4,9 milioane de cladiri,
din care 84200 sunt blocuri de locuinte, totalizadnd aproximativ 3355000 de
apartamente. La inceputul reformei sectorului energetic, sistemele de
incélzire deserveau un numéar de 3200000 de apartamente. In timp, numa-
rul acestora a scazut ca urmare a unui masiv fenomen de debransare de la
retelele municipale si migrare catre surse individuale de incalzire si
producere a apei calde.

Tabelul 2.4

Evolutia debransarilor de la alimentarea
centralizata cu caldura, in Romania

Perioada Nr. apartamente
2000-2001 3200000
2001-2002 2900000
2002-2003 2353600
2003-2004 1950000
2004-2005 1926000
2005-2006 1850000
2006-2007 1750000

Sursa: Leca A., Eficienta si suportabilitatea incalzirii urbane. Cazul Romaniei, in

LBuletinul lunar de informare profesionald”, nr. 4-5, ,Piata de energie din
Romania”, pg. 5, mai 2008, Editor Mithos International, Energy Consultants.

Responsabilitatea coordonarii activitatilor din sistemele centralizate
de alimentare cu energie termica (SACET) revine Ministerului Internelor si
Reformei Administrative (MIRA). Existda doua agentii de reglementare —
ANRE si ANRSC - care igi impart responsabilitatile (electricitate, gaz si
cogenerare, respectiv incalzire urbana si servicii comunale), prezentand de
multe ori opinii sau chiar rezolutii contradictorii.

in cadrul procesului de liberalizare a pietei energiei, urmare a unei
decizii de egalizare a pretului gazelor naturale livrate populatiei cu cel al
gazelor livrate sectorului industrial (82,5 US$/1000m?), in perioada 2001-
2004, sectorul de incalzire urbana s-a confruntat cu un fenomen nedorit.
Fenomenul, cunoscut atunci ca distorsiunea preturilor, a determinat
inchiderea treptatd a multor capacitati, confruntate cu probleme legate de
varsta echipamentelor, eficienta redusa, descresterea ratei de colectare si,
implicit, cu arierate. Astfel, daca in 1990 un numar de 258 de orase
dispuneau de capacitati proprii pentru producerea energiei termice, la finele
anului 2007 numarul acestora a scazut la numai 104. Energia termica se
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produce in 22 de centrale de cogenerare si in instalatii cu cazane de ardere
la un numar de 82 de centrale (municipale si zonale). Din totalul centralelor
de cogenerare, 18 au trecut in administrarea consiliilor locale, 3 se afla in
proprietate privata, iar una - deservind mai multe localitati - este operata de
un producator de energie aflat in proprietatea statului (ELCEN). Efecte s-au
remarcat si Tn generarea energiei electrice: daca in anul 1990 ponderea
electricitatii produse in centrale de cogenerare industriale si urbane se situa
la 40%, in anul 2007 energia electrica produsa in centralele municipale de
cogenerare (majoritatea vechi si ineficiente) se situa la 16%. in sistemele
de termoficare se inregistreaza pierderi majore de energie, nivelul variind
intre 35% (sistemele cele mai bune) si 77% (sistemele cele mai vechi).
Procentele reliefeaza pierderile de energie inregistrate pe intregul lant — de
la sursa la consumatorul final —, fiind raportate la consumul de combustibil.
Pretul energiei termice, in cazul centralelor municipale, se propune de catre
membrii consiliilor locale — confruntate cu o lipsad de experienta adecvata —
si se aproba de catre autoritatile de reglementare.

Combustibilii folositi in Tncalzirea urbana sunt: gazele naturale
(54,1%); produsele petroliere (25,8%) si carbunele (20,1%). Obligata sa
importe o cantitate importanta de gaze (cca 40% din consum), Roméania se
vede nevoita sa faca astazi un serios efort valutar — 1,9 miliarde euro in
anul 2007.

in 2007, tabloul preturilor gazelor naturale prezenta urmatoarele
valori:

Tabelul 2.5
Pretul gazelor naturale Euro/1000 m’
din productia interna 124
din import 255
platite de populatie 266
platite de industrie 256

Sursa: Leca A., Eficienta si suportabilitatea incalzirii urbane. Cazul Romaniei, in
LBuletinul lunar de informare profesionald”, nr. 4-5, ,Piata de energie din
Romaénia”, pg. 7, mai 2008, Editor Mithos International, Energy

Consultants.

Se constata un raport de 1,05 intre pretul platit de populatie si cel
platit de industrie, comparativ cu raportul mediu de 2,15, inregistrat in tarile
Uniunii Europene, unde industria plateste 311 euro/1000 m®, iar populatia
409 euro/1000 m®. In conformitate cu angajamentele asumate la aderare,
pana in anul 2009, pretul gazelor din productia interna trebuie aliniat celui
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din import. Se agteapta ca pretul gazului sa creasca cu cel putin 20% Tn
cursul anului 2008.

Costurile si preturile energiei termice difera, dependent de situatia
tehnica a centralei si retelelor, de combustibilul utilizat si de politica sociala
a fiecarui consiliu local. in perioada 2001-august 2006, toate utilitatile de
energie termica facturau energia termica in conformitate cu pretul national
de referinta. Odata cu liberalizarea completa, fiecare localitate isi poate
stabili pretul local. in 2007, media preturilor locale se situa la valoarea de
36 euro/Gcal, in conditile in care costul mediu de producere a caldurii
atingea 65-70 euro. Diferenta de pana la 55% se acoperea de catre bugetul
de stat si bugetele locale. Pana in anul 2009, se vor acorda subventii de
45% din pretul combustibililor. Pentru protejarea categoriilor vulnerabile se
acorda ajutoare de incalzire, cota acestora fiind diferentiatd cu venitul
realizat de aceasta categorie de familii.

Modernizarea sistemelor centralizate de incalzire a constituit obiectul
programului national “Cogenerarea si eficienfa’, care este coordonat de
MIRA si a functionat in baza HG nr. 462/2006. Programul prevedea moder-
nizarea unui numar de 70-80 de sisteme de incalzire urbana din tot atatea
localitati, fiind manageriat de o unitate de implementare. S-a avut in vedere
colaborarea cu Unitatea de Implementare a Programului de reabilitare
termica a locuintelor, care este coordonata separat de Ministerul Dezvol-
tarii, Lucrarilor Publice gi Locuintelor. Desi vazut ca o initiativa deosebita in
acest domeniu — prima dupa 1990 —, programul de reabilitare si-a Tncetinit
dinamica la numai zece luni de la lansare, probabil datorita diverselor
dispute, generand in final remanieri guvernamentale.

Exista preocupari MIRA pentru relansare, probabil fara componenta
de reabilitare termica a cladirilor. in anul 2007, prin programul “Coge-
nerarea’ s-au alocat 215 milioane euro pentru modernizarea sistemelor de
incalzire urbane.

Necesarul total de investitii pentru derularea programului de moder-
nizare a sistemelor centralizate de alimentare cu energie termica din
localitatile Romaniei se ridica la 6 miliarde euro, fiind echivalent celui
necesar pentru reabilitarea termica a locuintelor.

2.4. Protectia mediului

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

Numeroase tari au facut progrese considerabile in reducerea emisiilor
locale si regionale de poluanti precum bioxidul de sulf, pulberile, compusii
organici volatili si oxizii de azot. Cu toate acestea, datorita impactului uneori
sever asupra sanatatii, reducerea emisiilor generate de sectorul energetic
ramane o provocare pentru multe state mai putin dezvoltate. Calitatea
aerului din aglomerarile urbane aratd depasiri ale nivelurilor admise de
OMS. Masurile de sporire a eficientei energetice, trecerea de la folosirea
biomasei si carbunelui la gaze naturale si electricitate, controlul minimal al
emisiilor ar putea conduce la Tmbunatatirea calitatii mediului, cu costuri
relativ reduse. Managementul riscului de producere a accidentelor este, de
asemenea, 0 componenta importanta a dezvoltarii durabile a sectorului
energetic.

A. Industria petrolului si a gazelor naturale

Problema asigurarii calitatii mediului inconjurator in limitele admise
desfasurarii in conditii naturale a vietii i activitatilor umane, impuse pentru
activitatea petroliera, care se desfasoara pe un areal mare si care, prin
produsele obtinute si prin tehnologiile aplicate pentru extragere, este de
regula poluanta, impune organizarea unui cadru adecvat care sa asigure:

— prevenirea impactului proceselor de exploatare asupra mediului;

— reorientarea spre tehnologii si tehnici de extractie cu un grad
redus de poluare;

— refacerea calitatii mediului in zonele deja poluante sau care sunt
afectate ca urmare a unor situatii accidentale.

In Romania, programul de reorientare a activitati in domeniul
prevenirii poluarii in sectorul extractiei hidrocarburilor necesita cca 200 mil.
dolari pentru urmatorii 5 ani, iar in sectorul de petrochimie, cca75 mil.
dolari.
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In domeniul exploatérii titeiului, in ceea ce priveste obiectivele
strategiei de protectia mediului, acestea se inscriu in ansamblul
obiectivelor generale de restructurare a activitati OMV PETROM.

Obiective pe termen scurt pentru OMV PETROM:

echiparea compartimentului de mediu din ICPT Campina cu
echipament de laborator nou pentru analiza nivelului substantelor
toxice;

obtinerea permiselor de mediu pentru toate sucursalele;

inregistrarea si monitorizarea pierderilor de produse lichide in
timpul procesului tehnologic;

recuperarea reziduurilor petroliere;

stabilirea de planuri de actiune pentru interventii de urgenta in
situatia unor actiuni de poluare accidentala;

organizarea de cursuri pentru angajati privind poluarea si protectia
mediului;

elaborarea de studii privind metode si tehnologii utilizate in
prevenirea poluarii.

Obiective pe termen mediu si lung pentru OMV PETROM:

remedierea solurilor poluate cu produse petroliere si depoluarea
acviferelor;

reducerea continutului de sulf din combustibili;
reducerea emisiilor de gaze din atmosfera;

eliminarea poluarii datorate de turlele de sonde vechi si/sau
abandonate;

extinderea sistemelor de monitorizare a factorilor poluanti;

crearea unor echipe speciale, echipate pentru operatiuni de inter-
ventie pe uscat si pe mare;

imbunatatirea cunostintelor personalului privind protectia mediului;

introducerea unor tehnologii si echipamente de mediu mai favo-
rabile.

Masurile necesare indeplinirii obiectivelor mentionate sunt grupate in
categorii importante:
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identificarea si monitorizarea agentilor poluanti si delimitarea
zonelor poluate;

remedieri ale factorilor de mediu poluanti, la stabilirea prioritatilor
respectandu-se urmatoarele criterii:

— gradul de toxicitate a poluantului pentru populatie;

— gradul de toxicitate a poluantului pentru ecosisteme;
— gradul de reversibilitate a efectelor poluarii;

— marimea populatiei afectate;

— caracterul regional sau local al efectului.

prevenirea poluarii, considerata drept cheia solutionarii pro-
blemelor de mediu, incluzand:

— schimbarea metodelor de operare;

— utilizarea de tehnologii noi sau imbunatatite, cu un impact
redus asupra mediului;

— managementul reziduurilor;
— instruirea personalului;
— transparenta in abordarea problemelor de mediu.

Actiuni pe termen scurt:

dotarea Unitatii de Mediu din cadrul ICPT Campina cu echipament
de laborator in vederea efectuarii unei game largi de analize de
noxe. Se pot efectua determinari de metale, anioni, cationi si
substante organice din probe gazoase, lichide si solide, prin
metode conforme cu standarde roméanesti si/sau ale Comunitatii
Europene si SUA;

elaborarea analizelor de impact asupra mediului pentru identi-
ficarea agentilor poluanti si delimitarea zonelor poluate;

obtinerea avizelor de mediu pentru toate sucursalele;

determinarea, inregistrarea si urmarirea sistemica a pierderilor de
fluide in cadrul procesului tehnologic;

recuperarea reziduurilor petroliere;

elaborarea in cadrul fiecarei unitati a unor planuri de actiune
pentru interventie in cazuri de urgenta la aparitia unor poluari
accidentale;
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efectuarea unor teste de santier pentru remedieri ale poluarii unor
factori de mediu;

organizarea unor cursuri de perfectionare a personalului;

efectuarea unor studii pentru elaborarea unor tehnologii care sa
permita evitarea poluarii sau refacerea unor factori de mediu
afectati.

Actiuni pe termen mediu si lung:

remedierea solurilor poluate cu petrol si apa de zacamant;
reducerea continutului de sulf din combustibili;
reducerea emisiilor de gaze din atmosfera;

efectuarea lucrarilor necesare pentru eliminarea poluarii datorate
sondelor vechi si/sau abandonate;

extinderea sistemului de monitorizare a factorilor de mediu;

introducerea unor tehnologii si echipamente noi, cu impact redus
asupra mediului;

crearea unor echipe si dotarea acestora cu echipamente pentru
actiuni de remediere si de interventie in cazuri de urgenta pe
uscat si pe mare, imbunatatirea pregatirii personalului in
problemele de protectia mediului.

In domeniul exploatérii gazelor naturale, in ceea ce priveste protectia
mediului, strategia societati SNGN ROMGAZ este elaborata pe structura
seriei SR EN ISO 14001 etc., pentru sistemele de management de mediu
(SMM), avand la baza existenta unui sistem al calitatii seria SR EN ISO
9000, 9001 etc., precum si legislatia romana in domeniu.

Societatea este preocupata in permanentd sa gaseasca modalitati
prin care sa elimine total, acolo unde este posibil, impactul negativ asupra
factorilor de mediu: apa, aer, sol.

In acest sens, pe termen scurt, s-au prevazut fonduri pentru instalatii
noi, dotari, lucrari, modernizari i reparatii ale diferitelor obiective, dupa
cum urmeaza:

finalizarea “Depozitului Mixt de Deseuri Industriale (fluid foraj,
detritus) si Menajere” amplasat in comuna Ogra, jud. Mures;

saparea a cinci sonde de injectie pentru apele de zacamant;
amenajarea si modernizarea statiilor de injectie ape reziduale;
instalatii de reciclare ape uzate;
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instalatii de epurare ape uzate;

executie instalatii antipoluante;

bahe si rezervoare metalice si de polistif de diferite capacitati;
achizitionarea de aparatura de control si monitorizare;

instruirea si perfectionarea personalului pe probleme specifice
protectiei mediului.

Pe termen Ilung, SNGN ROMGAZ isi propune urmatoarele
obiective:

intocmirea unui Manual de management de mediu;

demararea actiunii de certificare a societatii conform SA EN 1SO
14001;

continuarea activitatii privind intocmirea documentatiilor pentru
obtinerea autorizatiei de mediu pentru obiectivele noi si
respectarea conditiilor la obiectivele deja autorizate;

elaborarea unor norme specifice privind protectia mediului n
sectorul gazelor, care sa fie aprobate de Ministerul Economiei si
Comertului gi Ministerul Mediului.

Elementele strategiei privind functionarea in conditii de siguranta si
calitate a sistemului national de transport gaze naturale pot fi grupate

astfel:

1. Elaborarea de baze statistice si experienta anilor precedenti de
prognoze de consum (orare/zilnice/sezoniere):

cererea de gaze naturale pe piata roméneasca, consumul existent
si potential in intervalul 2001-2010;

variatiile nivelului de consum (zile lucratoare, weekend, varfuri de
consum, Tnmagazinari);

evolutia structurilor de consum pentru principalele clase de
consumatori (producatori de energie electrica, chimie, siderurgie,
sector rezidential).

2. Elaborarea programelor de livrari:

regimuri optime (presiuni, debite, activari/dezactivari surse, statii
de comprimare) pentru corelarea surselor interne + import cu
capacitatile de transport si nivelurile de consum programate/
solicitate de utilizatori;
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niveluri orare/zilnice/lunare pentru preluarile de gaze — import prin
Statia de masurare gaze Isaccea gi prin Statia de masurare gaze
Mediesu Aurit.

3. Flexibilitatea de operare a sistemului national de transport gaze
naturale. Acoperirea nivelului zilnic, ca si al varfurilor de consum ale
localitatilor situate la extremitatile sistemului national de transport si in
special ale municipiului Bucuresti, ale carui fluctuatii orare sunt de +/- 30%
(perioada de sezon rece), prin:

aportul depozitelor proprii ale operatorului sistemului national de
transport TRANSGAZ SA Medias;

asigurarea unor rezerve de gaze (achizitii din productia interna
curenta + Tnmagazinari) la care transportatorul sa aiba acces
rapid, neconditionat gi in cantitati adecvate pentru redresarea/
securitatea livrarilor pentru municipiul Bucuresti si localitatile din
sud-estul tarii.

4. Asigurarea convergentei informationale necesare derularii in
siguranta a proceselor de livrare gaze naturale.

In domeniul protectiei mediului, SNTGN TRANSGAZ SA Medias:

va promova, in toate domeniile activitatii de transport gaze,
programe gi actiuni in concordantd cu principiul “dezvoltarii
durabile”;

va activa continuu si angajat pentru protejarea mediului si va

se va angaja in dovedirea capacitatii de conducere si coordonare
fata de managementul pentru protectia mediului si il va aplica
pentru a-si promova interesele proprii in concordanta cu cele ale
populatiei;

va actiona astfel incéat toti angajatii sa fie responsabili pentru
desfasurarea activitatilor de serviciu concomitent cu asigurarea
protectiei mediului inconjurator;

se va asigura ca activitatile desfasurate Tn scopul protejarii
mediului inconjurator trebuie sa coexiste si sa fie in concordanta
cu cele tehnologice, economice si organizatorice pentru
asigurarea succesului activitatii generale;

va fi receptiva la atitudinea opiniei publice si la sesizarile facute
prin evaluari si audituri de catre organele legal autorizate.
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B. Industria carbonifera

de impacturi asupra mediului (amplificate si ca urmare a inchiderii unui
numar atat de mare de mine si cariere), importanta acestora fiind in stransa
dependenta de tipul de minerit practicat, geografia si ecologia zonei
afectate precum si de atitudinea publica referitoare la aceasta problema.

Multe aspecte controversate ale mineritului modern decurg din faptul
ca in industria extractiva trebuie sa se prelucreze volume enorme de
materiale. De exemplu, in cariere, ponderea descopertarii pentru obtinerea
carbunelui este de 25:1, acest volum mare de steril fiind de obicei returnat
in excavatii, cand mineritul este incheiat. in plus, probleme similare sunt
intalnite deseori cu haldele, acestea producand perturbarea fluxurilor de
ape subterane, emanatii toxice si alti poluanti, eroziunea si surparea
pantelor instabile.

In ambele situatii, atat in mineritul in subteran, cat si in cariera,
aceste materiale sunt, In mod normal, prelucrate in imediata apropiere a
zonei de extractie. Caracteristicile deteriorarii si ale suprafetei afectate pot
varia mult, putand exista, intr-o singura mina o mare varietate de tehnici
aplicate pentru solutionarea acestor probleme. O deosebire generala poate
fi facuta intre restaurare, in care terenul revine la utilizarea si topografia
initiald, si recuperare, in care se creeaza utilizari si topografii diferite.

Romania dispune de un cadru legislativ comprehensiv de manage-
ment al mediului in sectorul minier, compus din:

— Legea protectiei mediului (137/1995);
— Legea minelor (61/1998);

— o serie de norme si regulamente secundare emise prin ordine
ministeriale (Ordinul 184/1997 — proceduri de auditare a mediului,
Instructiuni nr. 90/1997 privind documentatia tehnica a minelor,
Ordinul 7563/1997 pentru evaluarea gradului de poluare a
mediului, Hotararea guvernamentala 1001/1990 care reglemen-
teaza deversarile de ape).

In ceea ce priveste inchiderea de mine, autoritatea competenta
desemnata prin lege este Agentia Nationala pentru Protectia Mediului,
organ complet descentralizat al Ministerului Apelor, Padurilor si Protectiei
Mediului.

Regulamentele si legile enumerate mai sus impun efectuarea unui
audit de mediu ce implica prelevarea de probe de sol, ape freatice si emisii
atmosferice. Daca acestea confirma un grad ridicat de contaminare, auditul
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va fi completat cu o evaluare a riscului, executata de un institut de
cercetare sau un consultant abilitat Tn acest sens, audit In care sunt
identificate obiectivele de remediere si se intocmeste un program de
monitorizare, Tmpreuna cu procedurile aferente. Aprobarea inchiderii
minelor se certifica prin “autorizatia de mediu”, care include si “programul

de reconstructie ecologica”.

Desi existda un cadru legislativ si de reglementare a aspectelor cu
privire la impactul asupra mediului, procedurile pentru aplicarea acestor
reglementari sunt fragmentate, iar institutile sunt putin capabile sa
monitorizeze si sa rezolve eficient problemele de mediu. De asemenea,
operatorilor minieri cu capital de stat, titulari de licenta, le lipseste capa-
citatea de monitorizare si executare a lucrarilor de refacere a mediului in
mod corespunzétor. In consecinta, in zonele miniere s-a produs o
degradare considerabila a mediului.

Pentru imbunatatirea performantelor institutiilor insarcinate cu moni-
torizarea masurilor de ecologizare, s-a apelat la ajutorul unor consultanti
internationali. Tn scopul aprecierii gravitatii acestei probleme a fost initiat,
impreuna cu Banca Mondiala, un proiect de impact global asupra mediului
in industria miniera. Proiectul necesita o analiza comprehensiva a
impactului asupra mediului al sectorului mineritului care va furniza baza
pentru programele de reabilitare a mediului pentru zonele miniere inchise si
masuri de ameliorare a mediului ce vor fi implementate in zonele miniere
active.

Acest studiu are ca obiective - in ceea ce priveste sectorul carbonifer
— identificarea si descrierea surselor de poluare existente si potentiale,
precum si a parametrilor acestora. Dintre acestia, mentionam:

— evacuari de ape din minele active sau abandonate, cu indicarea
debitelor;

— emanatii de metan;
— praf provenit din manipularea si depozitarea carbunelui;

— depozitarea sterilului de carbune — tipuri, cantitati, suprafata aco-
perita, potentialul de infiltrare prin roci a apelor acide;

— deversari din bazinele de sedimentare;

— alte surse de contaminare, cum ar fi: scurgeri accidentale de
petrol sau combustibili lichizi.

Pe baza acestor informatii, coroborate cu programele de reabilitare
elaborate de Agentia Nationala pentru Dezvoltarea si Implementarea



114

Programelor de Reconstructie a Zonelor Miniere, ca institutie special
organizata in acest scop, intreprinderile miniere si Agentiile Regionale de
Protectie a Mediului, prin acest studiu se analizeaza alternativele de
protectie a mediului, inclusiv identificarea limitelor indatoririlor privind
reabilitarea mediului. Studiul va conduce la:

— indicarea zonelor miniere carora trebuie sa li se acorde o mai
mare atentie sau prioritate in viitor, deoarece prezinta un grad ridi-
cat de pericol pentru sanatatea oamenilor sau afecteaza ecosiste-
me valoroase;

— evaluarea raportului costuri/avantaje ale diferitelor optiuni de
reabilitare a terenurilor;

— evaluarea ansamblului de sarcini privind reabilitarea terenurilor
afectate de lucrarile miniere in curs de inchidere;

— estimarea costurilor totale prevazute pentru reabilitarea mediului
in cadrul programelor de inchidere a minelor;

— identificarea zonelor unde se impune elaborarea si aplicarea unor
studii de mediu detaliate.

Planificarea actiunilor de protectie a mediului, inclusa in programul de
reabilitare a mediului, trebuie sa se faca tindnd seama de realizarile
concrete din fiecare zona, insa principala problema in calea definitivarii lor
o constituie gasirea resurselor financiare necesare, problema care, in
anumite situatii, nu si-a gasit solutie, necesitand un sprijin substantial din
partea organismelor internationale.

Depozitele si iazurile miniere constituie, din punct de vedere canti-
tativ, o sursa importanta de poluare a mediului, cu un continut nesemni-
ficativ de substante utile valorificabile. Cantitatile de deseuri rezultate din
excavare si prelucrare (sterilul) sunt eliminate prin depozitare, iar supra-
fetele de teren astfel rezultate urmeaza sa fie amenajate in vederea
introducerii in circuitul agricol.

Pentru incadrarea in normele prevazute de standardele de protectie a
mediului, CNH Petrosani a intocmit un program de finantare a investitiilor
privind protectia mediului $i reconstructia ecologica pe perioada 2002-2012.
Lucrarile prevazute a se efectua sunt cele cuprinse in programele de con-
formare ce au conditionat obtinerea autorizatiilor de mediu la fiecare unitate
in parte. Pentru aceste lucrari, suma totala prevazuta este de 58923 mil. lei
(EM Anina — 41550 mil. lei, EM Baia Noua — 7146 mil. lei, EM Ponor —
10227 mil. lei).
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Pentru perioada 2002-2010 vor fi necesare lucrari de modernizare a
statiilor de epurare si refacere a sistemelor de aductiune a apei si evacuare
a apelor uzate, avand in vedere ca legislatia in domeniul protectiei mediului
va fi tot mai restrictiva. In acest sens, se doreste promovarea si gésirea
surselor de finantare a unui proiect privind epurarea apelor uzate ale raului
Jiu, rezultate din activitatea minierd, in conditile dezvoltarii durabile a
mineritului Tn Valea Jiului.

Pentru realizarea unui sistem eficient de monitorizare, este necesara
dotarea cu aparatura de control a zonelor cu pericol de poluari accidentale,
ca si a zonelor unde se inregistreaza depasiri ale normelor de protectie a
mediului. Etapa a doua cuprinde infiintarea unui centru de preluare si
prelucrare a datelor. Pentru infiintarea unui asemenea ansamblu sunt
necesare peste 10 mil. $.

Toate haldele de steril necesita lucrari de nivelare, cultivare si plan-
tare (o parte dintre acestea necesiti activitdti de stabilizare). in vederea
ecologizarii depozitelor si asigurarii stabilitatii lor, odatéd cu documentatiile
de exploatare, se prevad si documentatii pentru amenajarea si intretinerea
lor, cuprinzand si fondurile necesare.

Se apreciaza ca cheltuielile pentru redarea in circuitul agricol a
depozitelor existente sunt de cca 130 mil. lei’/ha. Aceste costuri sunt
necesare pentru amenajarea si fertilizarea terenului, astfel incat sa fie
pregatit pentru introducerea in circuitul agricol.

Odatd cu inchiderea minelor nerentabile, documentatiile care se
intocmesc vor cuprinde masurile in detaliu pentru valorificarea deseurilor
existente si ecologizarea terenurilor aferente. Lucrarile acestor operatiuni
vor fi finantate din surse bugetare alocate pentru activitatea de inchidere
mine — cca 300 miliarde lei (pentru intreg sectorul minier).

Lipsa disponibilitatilor financiare face ca multe din masurile necesare
sa nu se poata realiza, mentindndu-se riscul producerii unor evenimente
nedorite, cu urmari negative asupra mediului inconjurator.

Daca refacerea mediului este una dintre principalele prioritati din
Romania, pe un loc similar se gasesc masurile pentru prevenirea dete-
riorarii sau poluarii mediului.

In acest sens, in Romania se acorda o atentie din ce in ce mai mare
tehnologiei de producere a carbunelui curat, tehnologii care sa reduca
emisiile poluante provenite din arderea carbunilor. Majoritatea unitatilor
producatoare de energie din tarile central si est-europene au fost construite
fara echipamente de control al emisiilor, iar masurile de implementare a
tehnologiilor carbunelui curat au fost pana in prezent timide.
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C. Industria de producere a energiei electrice si termice

Romania a acceptat in totalitate acquis-ului comunitar in domeniul
energiei, unul dintre obiectivele stabilite fiind asigurarea competitivitatii
instalatiilor mari de ardere (IMA). in acest scop se va avea in vedere, pe de
o parte, inchiderea capacitatilor fara sanse de reabilitare si, pe de alta
parte, modernizarea si retehnologizarea celor viabile.

Situatia instalatiilor mari de ardere din Roménia si impactul acestora
asupra mediului inconjurator

Din punct de vedere istoric, au existat doua etape ale dezvoltarii
sectorului energiei electrice si termice din Roméania:

a) ,perioada hidrocarburilor”, in care, pentru acoperirea cererii de
energie electrica si termica in continua cregtere, determinata de
dezvoltarea intensiva a industriei romanesti (dupa anul 1950), au
fost construite centrale termice pe hidrocarburi (in special pe gaze
naturale). Acestea au fost amplasate in Bucuresti, Constanta,
Borzesti, Brazi-Ploiesti;

b) ,perioada lignitului”, in care reducerea rezervelor nationale de
hidrocarburi, criza mondiala a petrolului si cresterea cererii de
energie au dus la limitarea consumului de hidrocarburi si
cresterea utilizarii lignitului din Oltenia. In consecinta, dupa anul
1965, au fost construite centrale termoelectrice de mare capaci-
tate cu functionare pe carbune, precum Isalnita, Rovinari, Turceni.

In aceeasi perioadd au fost construite centralele electrice de coge-
nerare de la Deva-Mintia, Paroseni, ce utilizau mixtele de huila din Valea
Jiului.

Unele companii (majoritatea din sectoarele chimie-petrochimie,
metalurgie, constructii de masini) au devenit autoproducatori de electricitate
prin dezvoltarea de capacitati proprii de generare.

Dupa 1995, schimbarile si restructurarile din industria Romaniei au
avut ca rezultat oprirea partiala sau totalda a unui numar semnificativ de
IMA, astfel incat, in prezent, numarul lor este foarte mic.

O alta tendinta, manifestata in special dupa anul 2000, in sectorul
energetic a fost externalizarea unor centrale termoelectrice mici pentru a
functiona pe cont propriu sau transferul acestora catre autoritati locale sau
judetene. Astfel au aparut producatorii energetici independenti, precum:
C.E.T. Govora, C.E.T. Halanga, Termocet 2002 — Timisoara, Termica
Suceava etc.
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O particularitate a sectorului energetic este numarul considerabil de
centrale electrice de cogenerare puse in functiune, in marea lor majoritate,
dupa anul 1960, in corelatie cu dezvoltarea sistemelor urbane centralizate
de incalzire si cu aparitia platformelor industriale importante consumatoare
de abur.

in Romania, constructia de centrale termoelectrice echipate cu IMA a
cunoscut o perioada de varf intre anii 1961 si 1985, dupa care a urmat un
declin brusc. Economia romaneasca a fost capabila, in acea perioada, sa
sustind un program ambitios de dezvoltare a capacitatilor termoenergetice
finantat exclusiv de la bugetul de stat. Au fost puse in functiune capacitati
de peste 10.000 MW in decurs de 20 de ani (1966-1985). Este evident ca
aceasta situatie nu se va mai repeta, cel putin in viitorul apropiat.

Instalatiile de ardere din centralele termoelectrice nu dispun de
echipamente de reducere a poludrii. Acesta este rezultatul construirii
centralelor termoelectrice, intr-o perioada (1960-1985) in care preocuparea
pentru mediu era redusa.

IMA au fost echipate numai cu electrofiltre de retinere a pulberilor din
gazele de ardere, scopul acestora fiind reducerea emisiilor de praf. In
perioada 1995-2002, dupa reabilitare si modernizare, unele IMA au fost
echipate cu arzatoare cu emisie redusa de NO,, dar nu cu echipamentul
necesar pentru retinerea acestor emisii.

Nicio instalatie de ardere din Romania nu este dotata cu un echi-
pament pentru retinerea SO,. In consecinta, emisiile in aer de la instalatiile
de ardere din centralele termoelectrice sunt mult mai mari decat normele
impuse de legislatia in vigoare.

Din cele prezentate, rezulta particularitatile ce caracterizeaza sectorul
energetic in momentul actual:

e sectorul energetic romanesc este bazat in special pe centrale
termoelectrice si mai putin pe alte surse de energie;

e combustibilii utilizati in centralele termoelectrcie sunt carbunele
(carbunele indigen are un continut de sulf >1%), pacura si gazele
naturale;

e IMA au performante reduse, utilizadnd tehnologii la nivelul anilor
1960-1980, perioada in care au fost construite cele mai multe
centrale termoelectrice;

¢ infrastructura existenta a sectorului energetic este invechita;
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IMA pentru producerea energiei electrice si termice au perfor-
mante scazute din cauza exploatarii si intretinerii necorespun-
zatoare gi a calitatii slabe a reparatiilor efectuate de-a lungul
timpului, rezultat al fondurilor reduse alocate. Tarifele curente, mai
scazute decéat costurile de exploatare reale, nu pot asigura
finantarea dezvoltarii sectorului;

sectoarele industriale ce detin IMA si in special sectorul energetic
sunt surse majore de poluare a aerului cu pulberi, SO;, NOy si
COy;

poluarea produsa de sectoarele industriale ce detin instalatii de
ardere depinde de nivelul activitatii economice si de combustibilii
utilizati;

poluarea mediului (mai ales cu pulberi a atmosferei) a scazut in
ultimul deceniu datorita scaderii productiei de energie electrica si
termica, urmare a reducerii activitatii economice industriale, ca gi
a debransarii masive a consumatorilor de energie termica de la
sistemul centralizat de termoficare urbang;

IMA cu functionare pe combustibil solid au fost echipate numai cu
echipamente de retinere a pulberilor, instalatii de desprafuire
electrica cunoscute sub numele de ,electrofiltre”;

unele IMA modernizate si retehnologizate au fost echipate cu
arzatoare cu NO, redus;

IMA nu sunt echipate cu instalatii de retinere a oxizilor de sulf,
singura masura de reducere a emisiilor de SO, fiind utilizarea
combustibilului cu continut redus de sulf;

instalatile mari de ardere permit adoptarea unor masuri mai
eficiente din punct de vedere tehnico-economic pentru reducerea
emisiilor de SO,, NO, si pulberi in atmosfera.

In conformitate cu angajamentele asumate prin documentul de pozitie

al Romaniei pentru capitolul 22 — Protectia mediului, Directiva 2001/80/EC
a fost transpusa in legislatia nationala prin Hotararea de Guvern nr.
541/2003 privind stabilirea unor masuri pentru limitarea emisiilor in aer a
anumitor poluanti proveniti din instalatiile mari de ardere.

IMA pot fi clasificate astfel:

instalatii tip 1, conform prevederilor HG nr. 541/2003, respectiv
,instalatii existente” conform prevederilor art. 4, alin. 3 si alin. 4 ale
Directivei 2001/80/EC;
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— instalatii tip Il, conform prevederilor HG nr. 541/2003, respectiv
,instalatii noi” conform prevederilor art. 4, alin. 1 ale Directivei
2001/80/EC.

Inventarierea instalatiilor mari de ardere si a cantitatilor de poluanti
emisi in atmosfera in anul 2000 - informatii care au stat la baza estimarii
cheltuielilor investitionale necesare conformarii acestor instalatii la
prevederile Directivei 2001/80/CE — au aratat ca cele mari probleme in
domeniul protectiei mediului il aveau centralele de la Turceni, Rovinari,
Mintia, Craiova Il si Isalnita (tabelul 2.6).

Tabelul 2.6

Centralele cu cele mai ridicate valori ale emisiilor de SO,, NO,, CO, si
pulberi in anul 2000 (emisii exprimate in tone)

Centralele cu cele mai ridicate emisii de SO,
SE Turceni 68.330
SE Rovinari 56.984
Electrocentrale Deva-Mintia 55.664
UE Craiova Il 49,983
SE lIsalnita 32.668

Centralele cu cele mai ridicate emisii de NO,
Electrocentrale Deva-Mintia 18.408
SE Turceni 14.049
SE Rovinari 12.151
SE Isalnita 5.784
UE Craiova Il 4.817

Centralele cu cele mai ridicate emisii de CO,
SE Turceni 5.765.779
SE Rovinari 5.442.520
Electrocentrale Deva-Mintia 3.887.628
SE Isalnita 2.491.782
UE Craiova ll 1.999.432
Centralele cu cele mai ridicate emisii de pulberi
SE Isalnita 18.996
SE Rovinari 10.810
UE Doicesti 10.183
Electrocentrale Deva-Mintia 6.997
SE Turceni 4.783

Sursa: ICPET ECO S.A, Termoelectrica S.A, MMGA, centralele termoelectrice.
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Directiva Consiliului Europei nr. 88/609/CE privind limitarea emisiilor
anumitor poluanti in atmosfera de la instalatile mari de ardere (amendata
prin Directiva nr. 2001/80/CE) prevede:

o perioada de tranzitie pana la 31 decembrie 2013 pentru imple-
mentarea prevederilor referitoare la valorile limita de emisii de SO,
pentru 34 de instalatii existente, de NO, pentru 64 de instalatii
existente, respectiv de pulberi pentru 22 de instalatii existente;

o perioada de tranzitie de la 31 decembrie 2016 pana la 31
decembrie 2017 pentru valoarea limita de emisii de oxizi de azot,
pentru 6 instalatii mari de ardere.

in cadrul activititilor de implementare a HG nr. 541/2003 au fost
conturate, pentru instalatiile mari de ardere, urmatoarele obiective:

reducerea sau limitarea emisiilor anumitor poluanti in aer,
proveniti din IMA, astfel incat s& se respecte valorile limita de
emisie pentru dioxid de sulf, oxizi de azot si pulberi;

stabilirea si atingerea plafoanelor nationale de reducere a emisiilor
anumitor poluanti proveniti din IMA;

evaluarea, monitorizarea si raportarea emisiilor de poluanti
proveniti de la IMA.

Atingerea acestor obiective presupune aplicarea unor masuri ce
constau, n principal, in:

utilizarea combustibililor lichizi cu continut redus de sulf, in
conformitate cu Directiva 1999/32/CE privind reducerea conti-
nutului de sulf din combustibilii lichizi (transpusa in legislatia
romaneasca prin HG nr. 142/2003), masura ce necesita cheltuieli
suplimentare de exploatare de minim 20%, ca urmare a utilizarii
unor combustibili mai scumpi;

implementarea BAT (Best Available Techniques) specifice
instalatiilor mari de ardere, constand in desulfurarea si reducerea
emisiilor de oxizi de azot si pulberi din gazele de ardere;

efectuarea masuratorilor reprezentative ale poluantilor relevanti in
conformitate cu prevederile standardelor CEN (ISO sau standarde
nationale, cu conditia asigurarii unor date de calitate stiintifica
echivalenta), calibrarea sistemelor de masura conform standar-
delor CEN, evaluarea emisiilor de poluanti, precum si transmi-
terea, validarea gi stocarea acestor date la nivel national;

implementarea voluntara a sistemelor de management de mediu;
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e pregatirea si instruirea adecvata a personalului, atat din cadrul
autoritatilor publice, cat si din cel al agentilor economici ce
opereaza in domeniul IMA.

Implementarea masurilor tehnologice BREF-BAT necesita investitii
mari gi impune asigurarea de resurse de finantare si cheltuieli suplimentare
de exploatare a instalatiilor mari de ardere din Romania.

Directiva 2001/80/EC reprezinta unul dintre cele mai importante acte
legislative ale Uniunii Europene in ceea ce priveste reducerea impactului
asupra mediului produs de instalatile mari de ardere utilizate pentru
producerea de energie, avand o putere termica nominala egala cu sau mai
mare decat 50 MW,, si se incadreaza in strategia Uniunii de combatere a
poluarii atmosferei si a poluarii transfrontiera.

Directiva 2001/80/EC privind IMA impune atat statelor membre, cat si
statelor candidate la aderare doua cerinte privind conformarea IMA
Lexistente” (tip I si ll):

a) limitarea concentratiilor de poluanti (SO,, NOy, pulberi) din gazele
de ardere evacuate in atmosfera. Pentru fiecare dintre cele trei
categorii de poluanti sunt stabilite valori limita de emisii in functie
de tipul de combustibil utilizat — solid, lichid, gaz — si de marimea
instalatiei de ardere (puterea termica nominala);

b) implementarea unui Program national de reducere a emisiilor.
Conform acestei prevederi, o IMA trebuie sa-si reduca emisiile
totale anuale de SO,, NO, si pulberi la nivelurile care ar fi fost
obtinute prin aplicarea VLE (valorilor limita a emisiilor) pentru IMA
aflate in exploatare in anul 2000, pe baza performantelor medii de
exploatare a fiecarei instalatii in intervalul ultimilor cinci ani de
exploatare (1996-2000).

Conform prevederilor HG nr. 541/ 2003, art. 5, alin (1), functionarea
instalatiilor mari de ardere de tipurile | si Il este permisa cu respectarea
dispozitiilor legale privind protectia atmosferei si prevenirea, reducerea i
controlul integrat al poluarii, daca se incadreaza in una dintre urmatoarele
conditii:

a) respecta valorile limita de emisie pentru dioxid de sulf, oxizi de
azot si pulberi, prezentate in tabelul 2.7;

b) sunt incluse in Programul national de reducere a emisiilor de
dioxid de sulf, oxizi de azot si pulberi provenite din instalatiile
mari de ardere de tipurile | si ll.
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Tabelul 2.7
Valori limita de emisie

Tip de Valori limiti de emisie (mg/Nm®) (Nota 1)
Poluant combustibil 50-100 100-300 | 300-500 MWt > 500 MWt
MWt MWt
Solid Y
(Note 2, 3) 2000 2400 4.P 400
Lichid 1700 | 3650 -6,5P" 400
35 —1n general
S0: 5- gaz?ichefiat
Gazos 800 — gaze cu putere calorifica redusa provenite din
gazeificarea reziduurilor din rafinarie, gaze de cocserie si
gaze de furnal cu putere calorifica mica
500
Solid (Note 4, 5) | 600 Din 1 ian.
NOx 2016: 200
Lichid 450 400
Gazos 300 200
Solid 100 50 (Nota 6)
Lichid 50 (Nota 7)
: 5 -n general
Pulber Gazos 10 - gaz de furnal o . - N
50 — gazele din industria siderurgica care pot fi utilizate in
alta parte
SO, Instalatii mari de | Vezi Nota 8
NOy si ardere cu focar
pulberi mixt
) P - reprezinta puterea termica.
Note:

1. Valorile limitd de emisie se considerd cd masa de substanta raportatd la
volumul de gaze reziduale, considerédnd continutul de oxigen in gazul
rezidual de 3% in volum, in cazul combustibililor lichizi sau gazosi, de 6%
fn volum, in cazul combustibililor solizi, si de 15% in volum, in cazul
turbinelor cu gaz; se exprima in mg/Nms.

2. Instalatiilor cu o putere termica nominalad > 400 MW, care nu functioneazéa
mai mult de

e 2000 ore pe an, pana la 31 decembrie 2015;

e 1500 ore pe an, incepand cu 1 ianuarie 2016
(calculatad ca medie a orelor de functionare pe o perioada de cinci ani), le
este aplicabila o VLE pentru SO, de 800 mg/Nm3.

3. In cazurile in care VLE nu pot fi respectate datoritd caracteristicilor

combustibilului, trebuie respectate urmatoarele rate de desulfurare:

a cel putin 60%, pentru IMA cu putere termica nominala <100MW!;

Q cel putin 75%, pentru IMA cu putere termica nominala cuprinsa intre
100 si 300 MWt;
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Q cel putin 90%, pentru IMA cu o putere termicd nominala > 300MWt;

Q cel putin 94% (sau cel putin 92%, pentru instalatiile mari de ardere
prevazute cu echipamente de desulfurare sau de injectare a varului,
montate inainte de 1 ianuarie 2001), pentru IMA cu puterea termica
nominala >500MWHt,

4. Pa&na in 31 decembrie 2015, VLE pentru NO, este de 600 mg/Nm3 pentru
IMA cu o putere termicd nominald > 500 MWE, a céaror utilizare anuala
(calculata ca medie pentru o perioada de cinci ani) nu depaseste 2000 ore,
incepénd cu 1 ianuarie 2008. Din 1 ianuarie 2016, asemenea instalatii, a
caror utilizare anuala nu depaseste 1500 de ore (calculatd ca medie pentru
0 perioada de cinci ani) trebuie sa respecte VLE pentru NO, de 450
mg/Nm°.

5. Péana la 1 ianuarie 2018, IMA care au functionat in cele 12 luni ce au
precedat datei de 1 ianuarie 2001 si care, dupa aceasta data, isi continua
functionarea utilizdnd combustibil solid cu un continut de compusi organici
volatili < 10%, trebuie sé respecte VLE de 1200 mg/Nm3.

6. O valoare limitd de emisie de 100 mg/Nm3 poate fi aplicatéd instalatiilor
existente cu o putere termica > 500 MWt care utilizeaza combustibil solid
cu putere calorificd < 5800 kJ/kg, cu continut de umiditate > 45%, cu
continut de umiditate si cenusd > 60% si cu continut de oxid de calciu
>10%.

7. VLE de 100 mg/Nm3 poate fi aplicatd IMA cu o putere termicad <500MWt
care utilizeaza combustibil lichid cu continut de cenugé > 0,06%.

8. Instalatiilor care ard simultan doi sau mai multi combustibili, asa cum este
specificat in art. 13, le sunt aplicabile VLE calculate conform prevederilor
Anexei nr. 8 a HG nr. 541/2003.

Sursa: HG nr. 541/2003.

Conform prevederilor art. 6 din HG nr. 541/2003, titularii activitatilor
IMA de tip | si Il care nu respecta valorile limita de emisie pentru dioxid de
sulf, oxizi de azot si pulberi au obligatia de a elabora propuneri de
programe de reducere progresiva a emisiilor, astfel:

e péna la data de 31 decembrie 2011 pentru IMA de tip I;
e pana la data de 31 decembrie 2006 pentru IMA de tip II.

Programele de reducere progresiva a emisiilor anuale de dioxid de
sulf, oxizi de azot si pulberi se negociazd si se aproba ca parte a
programelor pentru conformare prevazute de art.1 alin.(4) din Ordonanta de
urgenta a Guvernului nr. 34/2002 privind prevenirea, reducerea si controlul
integrat al poluarii, aprobata cu modificari prin Legea nr. 645/2002.

Printre obiectivele propuse in cadrul programului national de reducere
si limitare a noxelor emise in atmosfera, se numara:
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a) reducerea emisiilor de SO,

Pana in prezent nu s-a realizat nicio instalatie de reducere a oxizilor
de sulf — desulfurare. Este de precizat ca desi ciclul de punere in opera a
acestor instalatii este mare, datorita dificultatilor financiare, costurile fiind
destul de mari (40-60 milioane euro pentru o instalatie), nu exista in
Roméania nici macar un proiect de executie realizat pentru o astfel de
instalatie.

b) reducerea emisiilor de NOy

Avand in vedere ca la cea mai mare parte a instalatiilor de ardere din
Romania limitele impuse pana in 2016 de Directiva 2001/80/CE vor putea fi
respectate doar cu utilizarea arzatoarelor cu NO, redus, acestea au fost
aplicate la majoritatea instalatiilor.

La nicio instalatie de ardere nu s-a practicat deocamdata reducerea
oxizilor de azot prin metode secundare, desi pana in anul 2016 acestea
trebuie implementate pentru a se putea respecta limita de 200 mg/Nm?.

Tn tabelul 2.8 sunt prezentate costurile estimate in cadrul ICPET ECO
pentru introducerea arzatoarelor cu NOy redus la unele cazane din sectorul
energetic.

Tabelul 2.8

Costurile estimate pentru implementarea arzatoarelor cu NO, redus la
diverse centrale

Valoare investitie
. arzatoare cu
CENTRALA Tip Cazan NO, redus,
euro
CET PALAS Constanta CAF nr. 5 tip 8A-100 Gceal/h 2.263.580
ggLDALIKIA TERMO PRAHOVA CAF nr. tip 4 — 100 Gcal/h 1.789.692
CET BACAU tip CRG 1870 — 420 t/h 2.800.336
CAF nr. 7 si 8 tip 4 — 100
Geallh 4.915.298
CET BUCURESTI Sud CAF tip 8A — 100 Gcal/h 4.390.048
tip TLMACE - 525 t/h, 2 8.194.202
cazane
CET BUCURESTI Vest Tip TLMACE - 525 t/h, 2 8.295.842
cazane
CET Progresu CAF tip CR 1737 - 420 t/h 9.109.825
CET Grozavesti CAF tip 8A — 100 Gcal/h 4.535.242

Sursa: Prelucrare ICPET ECO.
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c¢) reducerea emisiilor de pulberi

fn Romania, in perioada 1992-2006, s-au realizat in centralele termo-
electrice importante (Rovinari, Turceni, Craiova, Paroseni) electrofiltre care
sa retina pulberi pana la nivelul impus de Directiva 2001/80/CE - 50 mg/Nm?.

Costurile aplicarii Directivei 2001/80/CE privind limitarea emisiilor
anumitor poluanti in aer proveniti de la instalatii mari de ardere

Pentru sectorul energiei electrice si termice, costurile rezultate din
implementarea Directivei 2001/80/CE includ, in principal, cheltuielile ad-
ministrative, cele de monitorizare a instalatiilor si cheltuielile investitionale
pentru limitarea emisiilor anumitor poluanti in atmosfera la IMA.

Costul administrativ al implementarii Directivei 2001/80/CE se ridica
la 8.528.422 euro in perioada 2003-2006, conform estimarilor Ministerului
Mediului si Gospodaririi Apelor (tabelul 2.9).

Tabelul 2.9
Cheltuieli administrative determinate
de aplicarea Directivei 2001/80/CE privind
limitarea emisiilor anumitor poluanti in aer
proveniti de la instalatii mari de ardere (euro)
Categoria de cheltuieli 2003 2004 2005 2006 Total

I. Cheltuieli de personal - 173.464 - 30,850 204,314
Il. Instruire 30.000 | 100.000 | 225.000 | 300.000 | 655.000
[1I. Cheltuieli materiale 13.000 | 44.057 | 140.000 59.751 256.808
IV. Studii de impact asupra 21.000 | 20.000 | 200.000 | 200.000 | 441.000
mediului
V. Cheltuieli de capital 44.800 | 217.000 | 2.349.500 | 4.360.000 | 6.971.300
TOTAL 108.800 | 554.521 | 2.914.500 | 4.950.601 | 8.528.422

Sursa: MMGA.

Dupa anul 2004, numarul IMA a crescut de la 293 la 294, iar chel-

tuielile investitionale determinate de conformarea la prevederile Directivei
Uniunii Europene pentru operatorii acestor instalatii au crescut de la 2.195
milioane euro, la 2.204 milioane euro (tabelul 2.10). Numarul de instalatii
pentru care s-a solicitat o perioada de tranzitie a scazut de la 109 la 108.
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Tabelul 2.10
Investitii necesare pentru conformare la Directiva 2001/80/CE
Investitii 2003 — 2011 Suma (milioane euro)
Termoelectrica IMA 1.353,42
MAI IMA 570,38
Alte IMA 280,85
Total 2.204,65

Sursa: MMGA.

Avand in vedere cerintele BREF-BAT, costurile investitionale
necesare pentru reducerea de SO,, NO, si a pulberilor se ridica la
2.403.390.000 euro. Din repartitia acestor cheltuieli pe tipuri de com-
bustibili, se poate observa ca 38% reprezinta costul pentru reducerea
emisiilor provenite din utilizarea lignitului, 15,5% din utilizarea huilei, 26,3%
reprezinta costuri pentru reducerea emisiilor provenite din utilizarea
combustibililor lichizi si 20,2% apartin combustibililor gazosi.

Prin adaugarea la cheltuielile mentionate anterior a costurilor de
monitorizare a emisiilor generate de IMA, suma totala necesara pentru
conformarea la prevederile Directivei 2001/80/CE se ridica la aproape 2,5
miliarde euro (tabelul 2.10).

Tabelul 2.11

Costurile implementarii Directivei 2001/80/CE a Parlamentului si a
Consiliului European din 23 octombrie 2001 pentru limitarea emisiilor
anumitor poluanti in aer proveniti de la instalatii mari de ardere

Costurile aplicarii Directivei 2001/80/CE

Administrative (2004-2006) 8419 622
Monitorizare emisii IMA (inclusiv automatizarea procesului de ardere) 23 700 000
aflate in subordinea MAI

Cheltuieli investitionale totale pe perioada 2004 — 31.12.2017, din 2403 390 000
care

cheltuieli investitionale pentru perioada 2004-2013 2 319190 000
Cost total de aplicare a Directivei 2001/80/CE 2435 509 622

Sursa: MMGA.

Resursele financiare necesare vor fi asigurate ih cea mai mare parte
din surse proprii ale detinatorilor IMA. Pentru acoperirea necesarului de
resurse financiare aferente conformarii, acestia pot apela la surse
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financiare atrase din imprumuturi bancare, promovarea diverselor forme de
cooperare si imprumuturi rambursabile din fondul pentru mediu.
Continuarea privatizarii din sistemul energetic poate reprezenta, de
asemenea, o sursa de finantare pentru atingerea obiectivelor propuse.

e Investitile pentru IMA coordonate de MEC, aferente perioadei
2005-2017, sunt estimate la 1.514.920.000 euro, din care
1.458.920.000 sunt estimate pentru perioada 2005-2013.

Investitiile vor fi realizate:
— din surse proprii reprezentand circa 15%;
— din credite externe reprezentand 85%.

e Investitile pentru IMA coordonate de MAI, aferente perioadei
2005-2017, sunt estimate la 608.300.000 euro, din care
580.100.000 sunt estimate pentru perioada 2005-2013.

Internalizarea costurilor de mediu a inceput din trimestrul Il al anului
2005 si din aceasta sursa se preconizeaza a se asigura cca 27,3% din
costurile de modernizare.

Pentru diferenta se vor folosi:

— surse ale bugetului de stat si surse proprii - 32,4%;
— fondul de mediu - 2%;

— granturi din fondurile Uniunii Europene - 37,4%.

e Investitile IMA estimate pentru «Alti agenti economici», aferente
perioadei 2004-2011, sunt estimate la 280.170.000 euro si vor fi
asigurate din sursele proprii ale acestora si din fonduri speciale.

Aceste costuri vor fi suportate din surse proprii in proportie de 39,2%,
iar din fonduri speciale, pentru RAAN Romag-Termo, an proportie de 60,
8%.

Costurile aplicarii Directivei 96/61/CE - IPPC

Valorile estimate pentru activitatile IPPC care nu necesita perioada
de tranzitie sunt prezentate in tabelul 2.12 si figura 2.3. Trebuie subliniat ca
investitiile nu includ activitatea IMA (ce sunt luate in considerare in cadrul
Directivei 2001/80/CE) si nici investitiile privind gestionarea desgeurilor, care
sunt calculate conform Directivei privind gestionarea deseurilor solide.
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Tabelul 2.12

Investitiile si cheltuielile de exploatare ale instalatiilor IPPC ce nu
necesita perioada de tranzitie, mii euro

Costuri 2004-2007 (fara perioada de tranzitie)
Cod Activitat_e/ ) Nr. L Investitii, din care in anul
Industrie |r||astti?- Investitii E&l 2004 2005 2006 2007
1 Industrii 4 40.595 5.593 7.741 12.081 20.742 32
energetice
2 |Producerea si 42| 140.339 17.043| 38.007 25978 24.461| 51.893
procesarea
metalelor
3 |Materiale de 38 56.528 6.154 9.843 10.506 12.867| 23.311
constructii
4 |Industria chimica 41 32.528 5.241| 10.082 17.903 2.679 1.865
6 |Alte activitati 94 47.142 6.065 6.785 12.779 25.082 2.495
TOTAL 347| 317132.3[ 40095.81| 72458.4| 79247.34| 85830.29| 79596
Sursa: MMGA.

Figura 2.3. Structura investitiilor pentru instalatiile IPPC ce nu necesita

perioadé de tranzitie
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Pentru estimarea costurilor de exploatare si intretinere s-a pornit de

la informatiile generale cuprinse in BREF-urile relevante, aceste costuri
fiind determinate ca valori anuale obtinute ca procent din investitii. Nivelul
procentual ales a fost determinat ca un nivel mediu al valorilor furnizate de
BREF-urile specifice fiecarei categorii de activitate, optandu-se pentru
valoarea (aflatda mai degraba in spectrul inferior) de 5%.
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Se observa faptul ca aceste costuri urmaresc profilul investitional si
ca aceste sume nu sunt neglijabile, fiind necesar a fi incluse in analiza
economica (aceste categorii de costuri nu se regasesc in planurile de
implementare).

in ceea ce priveste cheltuielile investitionale cu instalatile ce au
obtinut perioada de tranzitie, acestea sunt net superioare costurilor ce
acopera unitatile care nu au solicitat sau nu au obtinut perioada de tranzitie
si, prin urmare, trebuie sa se conformeze cerintelor Directivei IPPC la 1
ianuarie 2007.

S-a solicitat operatorilor sa furnizeze informatii cu privire la costurile
anticipate pentru conformarea la Directiva IPPC, planurile lor de investitii i
necesitatea unei perioade de tranzitie pentru fiecare din instalatiile lor. Apoi
MMGA a compilat datele intr-o fisa, operator cu operator, pentru toate cele
806 instalatii care au solicitat perioada de tranzitie. Investitiile pentru aceste
instalatii sunt de 5.5 mld. euro (tabelul 2.13).

Tabelul 2.13

Distributia costurilor de conformare pe sectoare
de activitate pentru instalatii care au solicitat perioada de tranzitie

Codul Descriere Numar de S(umni1|a
IPPC instalatii |
’ euro)
1 Industria energetica 89 3.439,15
2 Productia si prelucrarea metalelor 190 342,01
3 Industria mineralelor 34 132,91
4 Industria chimica 267 832,52
5 Gestiunea deseurilor 41 436,50
6 Altele
6.1 Celuloza si hartie 30 208,96
6.2 Industria textila 3 0,52
6.4 Industria alimentara 17 52,95
6.6 Cresterea intensiva a pasarilor si animalelor 89 81,44
6.7 Instalatii de tratare a suprafetelor cu solventi 15 5,10
6.8 Instalatii de producere a carbonului sau grafitului 31 5,65
Total 806 5.537,70

Sursa: MMGA si ICIM.

Se observa ca din totalul investitiilor valoarea costurilor de investitie
pentru conformare n industria energetica reprezinta 62%.
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Solicitari de perioade de tranzitie

Perioadele de tranzitie solicitate de cele 806 de instalatii sunt
cuprinse intre un an (conformare la 31.12.2007) si sapte ani (conformare in
2014). Dupa comentariile Comisiei la planul de implementare MMGA, s-au
eliminat 135 de instalatii de pe lista celor care au solicitat perioada de
tranzitie. Acestea par a fi cele 135 de instalatii care au solicitat termenul de
31.12.2007 pentru conformarea la Directiva.

Planul de implementare pentru IPPC arata ca exista 14 IMA (instalatii
mari de ardere) in cele 89 de centrale care au solicitat perioade de tranzitie.
Conform planului de implementare a Directivei pentru IMA, 109 IMA solicita
perioade de tranzitie pentru conformarea la Directiva pentru IMA.

Comisia a avut urméatoarele comentarii:

e perioade de tranzitie prea numeroase si prea lungi (peste 800 de
sisteme);

e impactul perioadelor de tranzitie in afara granitelor tarii;

e impactul perioadelor de tranzitie asupra pietei obisnuite (concurenta
neloiala, eco-dumping).

Investitiile ce se vor realiza in perioada de tranzitie sunt mari gi destul
de greu de suportat de operatorii economici, prezinta un profil neregulat, ce
va trebui luat In considerare Tn momentul stabilirii surselor de finantare.
Dupa cum se observa in figura 2.4, maximul investitional va fi atins in anul
2014, cel mai mare necesar de investitii inregistrandu-se in industria
producerii si procesarii metalelor, urmata de industria chimica si energetica.

Figura 2.4. Repatrtitia investitiilor pe sectoare de activitate
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Insumand investitiile realizate la toate instalatile ce se gasesc sub
incidenta Directivei IPPC, valoarea totala a costurilor necesare imple-
mentarii Directivei IPPC se ridica la 3570,8 mil. euro, valoare ce s-a
calculat pentru o inflatie de 3% in perioada analizata.

Din totalul de 3570,8 mil. euro (tabelul 2.14), 83% sunt costuri
necesare investitillor, 16% reprezintd costuri de exploatare si intretinere,
restul pana la 100% fiind cheltuieli administrative.

Tabelul 2.14

Cheltuielile totale necesare implementarii Directivei IPPC pe categorii
de costuri - mii euro

. . Costuri, din care:
Activitatea
Investitii | E&I Administrative
Industrii energetice 618.160 | 112.422
Producerea si procesarea metalelor 923.906 | 165.704
Materiale de constructii 218.982 62.779
Industria chimica 722.841 | 125.042
Managementul deseurilor 0 0
Alte activitati 468.431 95.594
TOTAL 2.952.320 | 561.543 56.955
Sursa: MMGA.

Profilul investitional anual este prezentat in figura 2.5. Se observa
faptul ca maximul investitional este atins in anul 2014, Thaintea incheierii
perioadei de tranzitie.

Figura 2.5. Evolutia costurilor implementérii Directivei 96/61/CE IPPC
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In ceea ce priveste distributia cheltuielilor investitionale pe activitati
(figura 2.6), cele mai importante industrii sunt producerea si procesarea
metalelor (31%), industria chimica (25%) si industria energetica (21%). La
polul opus, se afla domeniul materialelor de constructii, cu 7 procente.

Figura 2.6. Structura investitiilor pe categorii de activitdti economice
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Piata de permise de emisii de gaze cu efect de sera

Protocolul de la Kyoto impune statelor semnatare limitarea emisiilor
de gaze cu efect de sera si reducerea acestor emisii fatd de nivelul anului
de referinta.

Mecanismele promovate de Protocolul de la Kyoto pentru realizarea
obiectivelor impuse sunt: proiectele implementate ih comun (Joint
Implementation — JI), mecanisme de dezvoltare curata (Clean Development
Mechanism - CDM) si tranzactiile cu permise de emisii.

Proiectele implementate in comun (JI) si mecanismele de dezvoltare
curata (CDM) au in vedere reducerea emisiilor de gaze cu efect de sera
intr-un stat, cu investitii care provin de la un alt stat. Aceste mecanisme nu
pot fi realizate decét intre state, cu acordul guvernului statului gazda.
Cantitatea cu care sunt reduse emisile Tn urma proiectului este
transformata in unitati de reducere a emisiilor, in cazul implementarii in
comun, sau unitati certificate de reducere a emisiilor, in cadrul
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mecanismului de dezvoltare curata. Aceste unitati, la termenul specificat in
proiect, vor fi transferate tarii investitoare. Proiectele implementate in
comun se realizeaza intre state care fac parte din anexa 1 a Pprotocolului
de la Kyoto (state care au semnat protocolul si au angajamente de limitare
a emisiilor), iar proiectele CDM se realizeaza intre un stat din anexa 1 a
Conventiei-cadru a Natiunilor Unite pentru schimbari climatice si un stat din
anexa 2 a Protocolului de la Kyoto (statele din anexa 2 nu au semnat
protocolul si nu au angajamente de limitare a emisiilor).

Al treilea mecanism de reducere a emisiilor de gaze cu efect de sera
este comertul international cu permise de emisii. Acest mecanism permite
tranzactionarea emisiilor intre tarile parti la Conventia-cadru a Natiunilor
Unite pentru schimbari climatice, care sunt in anexa 1 a conventiei si au
angajamente de limitare a emisiilor. Tarile care pot limita emisiile cu costuri
mai mici sau cele in care emisiile de gaze cu efect de sera sunt sub limita
angajamentelor asumate, prin reducerea activitatii economice, de exemplu,
pot vinde o parte din aceste reduceri altor tari in care costurile obtinerii unor
reduceri echivalente ale emisiilor sunt mai ridicate. Acest mecanism da
posibilitatea tarilor din anexa 1 sa realizeze tintele asumate fara ca
reducerile de emisii sa fie localizate neaparat pe teritoriul lor, ci acolo unde
costurile sunt mai mici.

Un mecanism asemanator de tranzactii cu emisii de CO, (de fapt cu
permise de emisii) in care tranzactiile pot sa se faca si la nivel de companii,
este schema europeana de tranzactii cu emisii (EU ETS) sau scheme
nationale de tranzactii cu emisii de gaze cu efect de sera.

Principiul de functionare a pietei de permise de emisii

La nivelul unei regiuni se stabileste o limita a emisiilor de gaze cu
efect de sera (exprimata in tone echivalent CO, pe an, de exemplu), dupa
care se face o alocare a emisiilor la nivel national.

Dupa aceasta prima alocare a emisiilor permise la nivel national, prin
intermediul unor organisme abilitate, are loc o realocare a emisiilor la
nivelul companiilor, proportional cu activitatea fiecarei companii. Din acest
moment, fiecare companie este obligata s& mentina emisiile de gaze cu
efect de sera mai jos sau cel mult la nivelul limitei alocate. Depasirea
nivelului admis atrage dupa sine plata unor penalitati.

Alocarea emisiilor pentru fiecare instalatie se face avand in vedere
angajamentele luate pentru reducerea emisiilor de gaze cu efect de sera,
precum si posibilitatea ca fiecare instalatie sa reduca emisiile. Astfel,
alocarea se face pe baza emisiilor istorice ale instalatiilor si pentru o



134

cantitate mai mica decat media emisiilor istorice (95% din emisii vor primi
permise, de exemplu, conform Deciziei 2007/87/CE a Parlamentului
european si a Consiliului, care stabileste o schema de tranzactionare a
permiselor de emisii de gaze cu efect de sera in Comunitatea Europeana),
pentru a stimula eforturile de reducere a emisiilor si realizarea angaja-
mentelor asumate. Pentru diferenta emisiilor neacoperite de permise,
companiile pot fie sa decida reducerea emisiilor, fie sa cumpere permise de
emisii.

Companiile care pot sa reduca emisiile, cu costuri acceptabile, sub
nivelul alocat, vor putea sa vadnda un numar de permise de emisii
corespunzator cu diferenta intre numarul de permise alocate si numarul de
permise echivalent cu cantitatea de gaze cu efect de sera emisa dupa ce
au fost luate masuri de reducere a emisiilor.

Companiile care nu reusesc sa reduca emisiile cu costuri acceptabile
sau tehnologic nu mai au posibilitatea sa reduca aceste emisii si depasesc
limita alocata, au doua optiuni:

a) sa plateasca penalitatile, corespunzator cu cantitatea de
echivalent CO, cu care au depasit limita;

b) sa cumpere permise de emisii de pe o piata, corespunzator
cantitatii de echivalent CO, cu care au depasit limita.

Pretul permiselor de CO, pe piata EU ETS (European Union
Emission Trading Scheme), dupa intrarea in vigoare a Protocolului de la
Kyoto a ajuns la 17 euro/tCO.e.

Concluzii

Directiva 2006/32/CE cu privire la utilizatorii finali de energie si
serviciile energetice, din 5 aprilie 2006 (cap I, art.3 al. (i)) defineste
societétile de servicii de tip ESCO astfel: persoane fizice sau juridice care
furnizeaza servicii energetice si/sau alte masuri de iTmbunatatire a eficientei
energetice la unitatea consumatorului asumandu-si un anumit nivel de risc
financiar. Decontarea serviciilor oferite se bazeaza (integral sau partial) pe
realizarea imbunatatirilor eficientei energetice si pe indeplinirea altor criterii
de performanta stabilite. In Romania, ESCO sunt definite in capitolul Il al
HG nr.393 din 18 aprilie 2002 pentru aprobarea Normelor metodologice de
aplicare a Legii nr. 199/2000 privind utilizarea eficienta a energiei.

Serviciile energetice includ o varietate de activitdti ca: analiza
consumului de energie, auditul si managementul energetic, elaborarea de
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proiecte si aplicarea acestora, intretinerea si reparatiile, monitorizarea si
evaluarea economiilor de energie, furnizarea de energie si echipamente
etc.

Companiile care ofera servicii energetice consumatorilor finali se
numesc Companii de Furnizare a Serviciilor Energetice (Energy Service
Provider Companies - ESPC). Acestea ofera un serviciu contra cost si nu
isi asuma nici un risc. ESCO ofera si ele aceleasi servicii; cu toate acestea,
ESCO difera de ESPC prin: (1) garantarea economiilor de energie (conform
contractului incheiat), (2) finantarea, sau prin garantarea economiilor de
energie intermedierea finantarii proiectului si 3) remunerarea direct legata
de economiile de energie realizate. in consecintd, ESCO acceptd un
anumit nivel de risc pentru atingerea obiectivelor de imbunatatire a
eficientei energetice a intreprinderii clientului iar plata pentru serviciile
prestate se bazeaza pe rezultatele concrete obtinute. In cadrul contractelor
de performanta energetica, o societate de tip ESCO deruleaza un proiect
de eficienta energetica sau de valorificare a surselor regenerabile de
energie, folosind fluxul de venituri rezultat din economiile realizate sau din
energia din surse regenerabile pentru a achita costurile proiectului, inclusiv
cheltuielile investitionale. Aceasta abordare se bazeaza pe transferul
riscurilor tehnologice de la client catre ESCO. Prin contractele de
performanta energeticd acoperirea costurilor are la baza realizarea
obiectivelor propuse; o masura a performantei este nivelul economiilor de
energie.

Dupa ce a inregistrat o stagnare, piata serviciilor energetice in
Europa vestica s-a revigorat treptat in ultimii ani, fiind estimata la circa 150
milioane euro/an. Potentialul real al acestei piete a fost estimat insa la 5-10
miliarde euro/an.

in ultimul deceniu, in Europa s-a manifestat o crestere a interesului
pentru furnizarea de servicii energetice. Situatia actuala a ESCO arata
diferente semnificative de la o tara europeana la alta, cu state care au
inregistrat progrese semnificative in domeniu (Germania, Austria, Marea
Britanie, si mai putin Spania si Ungaria), tari cu rezultate medii (Suedia,
Franta, Cehia, Italia), si celelalte tari cu raméneri in urma. Evolutiile politice
si legislative recente care permit ESCO sa realizeze proiecte de eficienta
energetica si sa cumpere certificate albe pot determina o crestere
importanta a pietei. Pe termen lung, combinarea initiativelor legislative din
directiva 32/2006/CE cu actiunile strategice propuse prin Protocolul de la
Kyoto si mecanismele sale flexibile vor crea noi oportunitati de dezvoltare a
ESCO in cele 27 tari ale Uniunii Europene.
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Efectul liberalizarii pietei de energie asupra eficientei energetice
constituie un subiect important de discutie si este dependent de o pleiada
intreaga de factori. Scaderea si volatilitatea preturilor va avea, se pare, un
impact negativ asupra proiectelor ESCO iar furnizorii de servicii orientati
preponderent catre profitul pe termen scurt si maximizarea cifrei de afaceri
si a profitului vor deveni reticenti la incheierea contractelor de performanta.
in acelasi timp, cresterea eficientei la nivelul consumatorului final poate fi
stimulata de companiile de distributie care incearca sa-si pastreze clientii si
sa atraga altii noi printr-o oferta diversificata de servicii energetice, valoare
adaugata unei marfi omogene cum este electricitatea.

In afard de stabilitatea preturilor energiei, exista alti factori care pot
contribui la dezvoltarea pietei serviciilor energetice dupa cum urmeaza:

1. dimensiunile pietei - existenta unei piete mari de firme comerciale,
institutionale i industriale care pot sa-si Tmbunatateasca
semnificativ modul de utilizare a energiei prin adoptarea unor
practici si tehnologii eficiente din punct de vedere energetic.

2. fortd de munca inalt calificatd - o oferta bogatd de experti (in
energetica, inginerie, finante, marketing si management), necesara
companiilor de servicii energetice pentru implementarea
tehnologiilor si proceselor de conservare a energiei in beneficiul
consumatorilor.

3. disponibilitatea echipamentelor eficiente energetic - nevoia ca
producatorii sa adauge permanent la gama lor de produse,
tehnologii eficiente energetic.

4. sistem politic stabil si un guvern implicat - este nevoie de un sistem
politic democratic receptiv si implicat in problematica Tmbu-
natatirilor eficientei energetice si a protectiei mediului inconjurator.
Tn plus este nevoie si de sisteme financiare si legislative stabile.

Multi sustinatori ai eficientei energetice gi factori politici de decizie au
solicitat introducerea unei legislatii prin care serviciile energetice sa fie
privite in mod natural ca element complementar al liberalizarii pietei de
electricitate si gaz. In consecinta, Comisia Europeana a adoptat noua
directiva 2006/32/CE.

Comisia Europeana are deja o lunga traditie Tn promovarea
companiilor energetice. Prima initiativa a avut loc in 1988 cand Comisia a
adoptat o Recomandare catre statele membre s& promoveze ESCO. in
1992, Consiliul si Parlamentul european au adoptat o directiva (93/76/CE)
care invita statele membre sa elaboreze si sa aplice programe de utilizare a
FTP in sectorul public. Prin programele Comisiei europene THERMIE si
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SAVE au fost implementate proiecte pilot pentru promovarea activitatilor
ESCO si FTP, in special in cladirile publice si in cogenerare. In 1996, au
fost publicate doua contracte standard pentru ESCO. In 2002, programul
GreenLight al Comisiei a identificat companiile de servicii energetice care
activau in sectorul de iluminat si a creat o lista preliminara de ESCO
(www.eu-greenlight.org). in 2003, Comisia a realizat o trecere in revista a
companiilor de servicii energetice din Uniune, rezultatul fiind crearea primei
baze de date online de ESCO (http://energyefficiency.jrc.cec.eu.
int/html/list_esco.htm).

Industria ESCO din SUA s-a dezvoltat in anii 1980 ca raspuns la
restrictia energeticad si dorinta utilitatilor de a face investitii majore in
capacitati noi de productie. Aceasta a condus la stabilirea unor programe
de management al cererii de energie de catre utilitati. Multe dintre acestea
au Tnceput sa ofere stimulente financiare consumatorilor care si-au redus
consumul. Tn multe cazuri, utilitatile au oferit servicii de eficientd energetica
prin entitati interne, iar unele companii au inceput sa ofere aceste servicii
separat de utilitati pentru a beneficia de stimulentele financiare oferite. In
ultimul timp, companiile de servicii energetice din SUA au inceput sa
exploreze activ pietele externe, confruntdndu-se cu o multitudine de
provocari (bariere de piata si financiare, institutionale, politice si culturale).
In consecintd, majoritatea acestor firme abordeazd contractele
internationale foarte selectiv datorita costurilor si riscurilor asociate derularii
proiectelor. Cu toate aceste impedimente, unele ESCO privesc implicarea
internationala ca pe o extindere strategica a afacerii, mizand pe faptul ca in
viitor vor avea suficiente oportunitati de recuperare a investitiei initiale.

Industria ESCO a SUA a demarat in sectorul public, in anul 1988
circa 60% din activitatea companiilor de servicii energetice fiind concentrata
in acest sector. Scolile, spitalele si cladirile autoritatilor guvernamentale
erau amplasate in cladiri vechi cu sisteme de incalzire, racire si iluminat cu
durate de viata depasite. Aceste institutii beneficiau de fonduri limitate
pentru imbunatatiri ale infrastructurii fiind axate pe misiunile lor primare
(educatia, sanatatea etc.). n anul 2000, majoritatea statelor americane au
adoptat o legislatie care incuraja utilizarea contractelor de performanta
venind Tn intdmpinarea nevoilor autoritatilor locale. Legislatia adoptata a
redus barierele contractuale in calea implementarii contractelor de
performanta pe termen lung.

Ca urmare a acestui fapt, UE trebuie sa-si accelereze ritmul pentru a
oferi o viziune pe termen lung credibila asupra viitorului energiei
regenerabile in tarile membre, folosind instrumentele existente, in special
Directiva privind energia regenerabila. indeplinirea obiectivelor actuale si
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incurajarea investitiilor suplimentare, a inovatiilor si a ocuparii fortei de
munca au un rol esential. Politica privind energia regenerabila trebuie sa
faca fata unei provocari: sa gaseasca un echilibru intre instalarea imediata
a unor ample capacitati producatoare de energie regenerabila si acordarea
unui rastimp care va permite cercetarii sa contribuie la diminuarea costului
capacitatilor respective. Gasirea unui astfel de echilibru inseamna sa se
tina seama de urmatorii factori:

In prezent, utilizarea energiei regenerabile costd mai mult, in
general, decét utilizarea hidrocarburilor, dar diferenta scade, mai
ales cand se iau in considerare costurile schimbarilor climatice;

Economiile de scara pot reduce costurile energiei regenerabile,
insa necesita in prezent investitii majore;

Energia regenerabila imbunatateste securitatea aprovizionarii cu
energie a UE prin marirea ponderii productiei locale de energie,
diversificarea tipurilor de combustibili si a surselor pentru
importurile de energie si cresterea proportiei energiei din zone cu
stabilitate politica, precum si prin crearea de noi locuri de munca
in Europa;

Energia regenerabila emite putine gaze cu efect de sera sau chiar
deloc; majoritatea acestor tipuri de energie contribuie semnificativ
la imbunatatirea calitatii aerului.

La randul ei, Roménia are o Strategie de valorificare a resurselor
regenerabile, aprobata prin Hotarare a Guvernului in anul 2003. Sistemul
romanesc de promovare a E-SRE consta in combinarea cotelor obligatorii
si a certificatelor verzi:

Sistemul de promovare a E-SRE vizeaza energia electrica
produsa din energie eoliana, energie solara, energie geotermala,
biomasa, energia valurilor, hidrogen produs din SRE, precum si
energia electrica produsa in centrale hidroelectrice cu o putere
instalatd mai mica sau egala cu 10 MW, puse in functiune sau
modernizate incepand cu anul 2004.

Sistemul de cote obligatorii este definit ca fiind mecanismul de
promovare a producerii de energie electrica din surse
regenerabile de energie, prin achizitia de catre furnizori a unor
cote obligatorii de energie electrica produsa din aceste surse in
vederea vanzarii catre consumatorii deserviti.

Certificatul verde este un document ce atesta o cantitate de 1
MWh de E-SRE livrata in retea. Certificatul verde are teoretic
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valabilitate nelimitata si se poate tranzactiona distinct de energie
electrica asociata acestuia, pe o piata a contractelor bilaterale sau
pe piata centralizata de certificate verzi.

Trebuie sa facem precizarea ca pretul Certificatelor Vezi variaza intr-
un interval stabilit prin Hotarare de Guvern. Pretul minim este impus pentru
protectia producatorilor, iar pretul maxim, pentru protectia consumatorilor.
Pentru perioada 2005-2012, valoarea anuala minima si maxima de
tranzactionare a certificatelor verzi este de 24 euro/certificat, respectiv 42
euro/certificat, calculata la cursul de schimb stabilit de Banca Nationala a
Romaniei, pentru ultima zi lucratoare a lunii decembrie din anul precedent.

Astfel, numarul certificatelor verzi tranzactionate in luna noiembrie
2007 pe Piata Certificatelor Verzi (PCCV) s-a ridicat la 2.717 unitati, pretul
de inchidere fiind de 142,72 lei/certificat, potrivit datelor publicate pe pagina
web a Operatorului Pietei de Energie OPCOM.

Din datele furnizate de OPCOM, in luna noiembrie 2007, au fost
lansate sapte oferte de vanzare si 24 de cumparare. De la inceputul anului
2007, pe PCCV s-au tranzactionat 33.399 certificate verzi. Cel mai mare
numar de certificate a fost tranzactionat in luna ianuarie 2007 - 18.541 de
certificate verzi, iar cel mai mic in luna iunie 2007 — 182 de certificate verzi.

Cea mai mare parte a energiei regenerabile din Roméania este
produsa in acest moment in domeniul hidroenergetic. Ponderea energiei
regenerabile a variat Tn ultimii ani intre 26— 30% din consumul intern brut
de energie electrica, in functie de nivelul anual al apelor pluviale.
Potentialul hidroenergetic tehnic amenajabil al Romaniei este de 36
TWh/an. Potentialul hidroenergetic economic amenajabil este estimat la 23-
25TWh, cu o putere instalatd de circa 8000 MW. fn 2005 nivelul de
valorificare a atins circa 80% din potentialul economic amenajabil si sunt in
executie amenajari hidroenergetice insumand o putere instalatd de circa
600 MW, cu un potential de productie de 1.870 GWh/an.

Energia solard reprezintd cea mai sigura sursa de energie. Pe
teritoriul Romaéniei, pe o suprafata orizontala de 1m?, este posibila captarea
unei cantitati anuale de energie, cuprinse intre 900 si 1450 kWh, in functie
de anotimp.

Energia eoliand este mai scumpa decat cea solard. in Romania, a
inceput deja un proiect langa Parcul Industrial Ploiesti. Potentialul eolian
tehnic amenajabil este estimat la 8 TWh/an.

Rezervele de biomaséa sunt in special deseurile de lemn, deseurile
agricole, gunoiul menajer si culturile energetice. Producerea de biomasa nu
reprezintd doar o resursa de energie regenerabilda, ci si o oportunitate
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semnificativa pentru dezvoltarea rurald durabila. Potentialul energetic al
biomasei este de circa 7.594 mii tep/an, din care 15,5% reprezinta reziduuri
din exploatari forestiere si lemn de foc, 6,4% rumegus si alte resturi din
lemn, 63,2% deseuri agricole, 7,2% deseuri menajere si 7,7% biogaz. La
aceeasi categorie trebuie mentionat si potentialul pentru producerea
biocombustibililor.

Trebuie sa precizam faptul ca, in prezent, in Uniunea Europeana, 4%
din necesarul de energie este asigurat din biomasa. La nivelul UE, se
estimeaza crearea a cca. 300.000 de noi locuri de munca in mediul rural,
prin exploatarea biomasei.

O alta sursa este energia geotermala, care poate fi exploatata in
special in statiuni. In 1998, a fost deja finalizat programul PHARE UE, la
Calimanesti, Caciulata, Cozia. Romania dispune de un potential de circa
167 mii tep/an resurse geotermale de joasa entalpie, din care in prezent se
valorifica circa 30 mii tep/an.

In ceea ce priveste energia termals, reprezentantii Ministerului
Administratiei si Internelor au aratat ca, in 10 scoli din tara, vor fi introduse
pompe de caldura (care capteaza apa termala si o pompeaza in instalatiile
de caldura din scoli). Aceste instalatii vor inlocui sobele utilizate, reducand
substantial poluarea. De asemenea, costurile pentru incalzirea unei
suprafete medii de 1000 mp vor fi mult reduse si se estimeaza ca suma
investitd in noile instalatii, de 300.000 RON/ scoala, va fi amortizata in cel
mult sase ani. Reprezentantii MAI au cerut ajutorul celorlalte institutii pentru
a gasi cele mai eficiente modalitati de a sprijini autoritatile locale pentru
investitii care sa asigure trecerea termocentralelor de pe carbuni sau gaz
metan, al caror pret este in crestere, pe energie obtinuta din biomasa,
deseuri agricole sau deseuri menajere.

Autoritatile romane trebuie sa analizeze legislatia pentru a vedea
daca pot introduce anumite facilitdti pentru cei care produc si folosesc
energie regenerabila. Principala lege care va fi avuta in vedere este Legea
Investitiilor. In perioada urmétoare, reprezentantii ministerelor ar trebui sa
elaboreze o strategie de dezvoltare a energiei regenerabile pentru tara
noastra.

Evident ca preocuparile din Roméania privind utilizarea unor forme noi
de energie, prin utilizarea energiilor regenerabile, face parte dintr-o
strategie initiata la nivel mondial de Protocolul de la Kyoto. Pentru a
raspunde comandamentelor lansate de Conferintele de la Rio si de la
Kyoto, atat in Uniunea Europeana, céat si in SUA si in alte tari ale lumii au
loc cercetari masive care vizeaza dezvoltarea de noi tehnologii care sa



141

permita producerea si utilizarea resurselor regenerabile alternative; printre
aceste resurse se afla si producerea si utilizarea hidrogenului atat in scopul
producerii de energie electrica, cat si pentru incalzire.

Directiva Uniunii Europene 2004/8/EC privind cogenerarea nu include
o tinta obligatorie pentru statele membre, adica mentiuni care sa oblige
fiecare tara sa atinga un anumit procent de producere de energie in
cogenerare. Totusi, aceasta Directiva reprezintda un puternic semnal din
partea Uniunii Europene catre statele membre ca trebuie intreprinse actiuni
de promovare a cogenerarii pe piata de energie. Exista potentiale
considerabile de crestere a utilizarii cogenerarii atat in actualele state
membre, cat si in statele nou aderate la Uniunea Europeana, iar aceasta
directiva ajuta la concentrarea asupra acestor potentiale. Daca acest
potential va fi realizat, este foarte probabil sa se schimbe in mod
semnificativ tehnologiile si tipurile de combustibili utilizati pentru producerea
energiei. Se poate prevedea, de asemenea, o crestere a eficientei
costurilor. Cu toate acestea, exista inca bariere majore care trebuie
depasite. Pana acum, liberalizarea pietei de energie a cauzat o reducere a
ratei cogenerarii. Principala bariera va fi probabil faptul ca valoarea
costurilor externe, cum ar fi emisiile de CO,, nu este inclusa n mod realist
in pretul energiei.

fn Romania, fondul de locuinte cuprinde circa 4,9 milioane cladiri, din
care 84200 sunt blocuri de locuinte, totalizdnd aproximativ 3355000
apartamente. La inceputul reformei sectorului energetic, sistemele de
incélzire deserveau un numar de 3200000 apartamente. in timp, numérul
acestora a scazut ca urmare unui masiv fenomen de debransare de la
retelele municipale si migrare catre surse individuale de incalzire si
producere a apei calde.

Responsabilitatea coordonarii activitatilor din sistemele centralizate
de alimentare cu energie termica (SACET) revine Ministerului Internelor si
Reformei Administrative (MIRA). Existd doua agentii de reglementare —
ANRE si ANRSC - care isi impart responsabilitatile (electricitate, gaz si
cogenerare, respectiv incalzire urbana si servicii comunale), prezentand de
multe ori opinii sau chiar rezolutii contradictorii.

Combustibilii folositi in Tncalzirea urbana sunt: gazele naturale
(54,1%); produsele petroliere (25,8%) si carbunele (20,1%). Obligata sa
importe o cantitate importanta de gaze (cca 40% din consum), Romania se
vede nevoita sa faca astazi un serios efort valutar — 1,9 miliarde euro in
anul 2007.
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Costurile si preturile energiei termice difera, dependent de situatia
tehnica a centralei si retelelor, de combustibilul utilizat si de politica sociala
a fiecarui consiliu local. in perioada 2001-august 2006, toate utilititile de
energie termica facturau energia termica in conformitate cu pretul national
de referinta. Odata cu liberalizarea completa, fiecare localitate isi poate
stabili pretul local. in 2007, media preturilor locale se situa la valoarea de
36 euro/Gcal, in conditile In care costul mediu de producere a caldurii
atingea 65-70 euro. Diferenta de pana la 55% se acoperea de catre bugetul
de stat si bugetele locale. Pana in anul 2009, se vor acorda subventii de
45% din pretul combustibililor. Pentru protejarea categoriilor vulnerabile se
acorda ajutoare de incalzire, cota acestora fiind diferentiatd cu venitul
realizat de aceasta categorie de familii.

Modernizarea sistemelor centralizate de incalzire a constituit obiectul
programului national “Cogenerarea i eficienta’, care este coordonat de
MIRA si a functionat in baza HG nr. 462/2006. Programul prevedea
modernizarea unui numar de 70-80 de sisteme de incalzire urbana din tot
atatea localitati, fiind manageriat de o Unitate de Implementare. S-a avut in
vedere colaborarea cu unitatea de implementare a Programului de
reabilitare termica a locuintelor, care este coordonata separat de Ministerul
Dezvoltarii, Lucrarilor Publice si Locuintelor. Desi vazut ca o initiativa
deosebita Tn acest domeniu - prima dupa 1990 -, programul de reabilitare
si-a incetinit dinamica la numai zece luni de la lansare, probabil datorita
diverselor dispute, generand in final remanieri guvernamentale.

Exista preocupari MIRA pentru relansare, probabil fara componenta
de reabilitare termicad a cladirilor. in anul 2007, prin programul “Coge-
nerarea’ s-au alocat 215 milioane euro pentru modernizarea sistemelor de
incalzire urbane.

Necesarul total de investiti pentru derularea programului de
modernizare a sistemelor centralizate de alimentare cu energie termica din
localitatile Roméaniei se ridica la 6 miliarde euro, fiind echivalent celui
necesar pentru reabilitarea termica a locuintelor.

Gestionarea interactiunilor dintre energie si mediu raméane una dintre
cele mai importante provocari ce stau astazi in fata factorilor de decizie.
Producerea, transportul, utilizarea energiei afecteaza mediul de la faza de
extractie a resurselor de energie primara pana la cea a consumului final.
Dimensiunea impactului asupra mediului variaza in mod semnificativ in
functie de gradul de recunoasgtere si combatere a riscurilor ecologice prin
actiuni de reglementare sau prin structura preturilor. Arderea combustibililor
fosili este raspunzatoare pentru aproximativ patru cincimi din emisiile
antropice de bioxid de carbon. Sectorul energetic contribuie, de asemenea,



143

la emisiile de metan si oxizi de azot prin activitatile de extractie si transport
al carbunelui, gazelor si titeiului si la problemele legate de managementul
deseurilor, in special al celor radioactive.

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

Referitor la masurile de protectie a mediului Tn domeniul energetic,
subliniem ca:

e Romania a acceptat in totalitate acquis-ului comunitar in domeniul
energiei, unul dintre obiectivele stabilite fiind asigurarea compe-
titivitatii instalatiilor mari de ardere

e Poluarea mediului a scazut in ultimul deceniu datorita scaderii
productiei de energie electrica gi termica, urmare a reducerii
activitatii economice industriale, ca si a debransarii masive a
consumatorilor de energie termica de la sistemul centralizat de
termoficare urbana.

e Implementarea masurilor tehnologice de depoluare necesita
investitii mari si impune asigurarea de resurse de finantare si
cheltuieli suplimentare de exploatare a instalatiilor mari de ardere
din Roménia.

¢ Suma totalad necesara pentru conformarea la prevederile Directivei
2001/80/CE se ridica la aproape 2,5 miliarde euro pentru perioada
2004-2017.

e Cheltuielile investitionale pentru conformarea la prevederile
Directivei IPPC a instalatiilor care nu necesita perioada de
tranzitie sunt evaluate la peste 40 milioane euro pentru perioada
2004-2007.
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e Costurile de conformare pentru instalatiile din industria energetica
pentru care s-a solicitat perioada de tranzitie se ridica la aproape
3,5 miliarde euro.

In prezent, ponderea cheltuielilor de protectie a mediului este de cca
1% din costurile totale de productie a utilitatilor publice energetice. Aceasta,
in conditiile in care, in contabilitatea producatorilor de utilitati publice, nu
sunt reflectate cheltuielile investitionale efectuate pentru protectia mediului
(costurile pentru protectia mediului cuprind numai taxele de mediu, costurile
privind autorizarile si avizele de mediu prevazute de legislatie).
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CAPITOLUL 3

Directii majore de producere a schimbarilor
necesare cresterii competitivitatii
transporturilor din Romania in contextul
dezvoltarii durabile. Resurse necesare,
propuneri si recomandari pentru elaborarea
politicilor in domeniu

3.1. Generalitati

Strategia de dezvoltare durabila adoptatda de Consiliul Europei la
Goteborg in iunie 2001 fisi propune sa puna de acord dezvoltarea
economica, coeziunea sociala gi protectia mediului intr-un cadru
conceptual, metodologic si politic unitar. Monitorizarea progresului
inregistrat in scopul atingerii acestui obiectiv este o parte esentiala a
Strategiei. Un obiectiv paralel al monitorizarii este informarea publicului larg
asupra atingerii obiectivelor comune ale dezvoltarii durabile.

Indicatorii necesari urmaririi stadiului realizarii obiectivelor strategiei
de dezvoltare durabila au fost formulati de un grup de experti, reuniti in
,Grupul de lucru pentru indicatorii dezvoltarii durabile”. Lucrarile s-au
derulat in cadrul unui program condus de catre Eurostat, organizate in zece
grupuri de lucru, corespunzator temelor majore care reflecta prioritatile
politice ale Strategiei si angajamentelor politice subsecvente.

Sapte dintre aceste teme corespund domeniilor prioritare care rezulta
din Comunicatul Comisiei Europene (O europa durabila pentru o lume mai
buna) si Comunicatul privind parteneriatul global (2002), in timp ce cadrul
tematic al productiei si consumului si cel al bunei guvernari deriva din
Programul de implementare a rezolutiei summit-ului mondial asupra
dezvoltarii durabile (Johannesburg, 2002). Tema ,dezvoltarea economica”
releva dimensiunea economica a dezvoltarii durabile si este legata de

derularea procesului de la Lisabona.

Temele principale sunt divizate Tn mai multe subteme si arii tematice.
Subtemele monitorizeaza, de regula, evolutia Tnregistrata in atingerea
obiectivelor principale ale politicii de dezvoltare durabila, in timp ce ariile
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tematice permit o analiza mai detaliata si diversificata a factorilor de
influenta in cazul fiecarei teme.

n scopul facilitarii comunicarii, setul de indicatori este construit intr-o
ierarhie piramidala pe trei niveluri. Cele trei niveluri corespund cadrului
ierarhic si se afla in relatie cu diferitele nevoi de analiza ale utilizatorilor,
asa cum se descrie in tabelul 3.1:

Tabelul 3.1
Indicatori de sustinere
a dezvoltarii durabile
Nivelul Utilizatorii
indica- Cadrul ierarhic Obiective A
. tinta
torilor ’
Teme Indicatori principali pentru analiza Decidenti
. politica initiald si monitotizarea pro- | politici de
Nivelul 1 L N NN .
gresului in atingerea obiectivelor nivel inalt gi
politice principale publicul larg
Subteme Evaluarea domeniilor politice Decidenti
. fundamentale si o0 monitorizare mai | politici si
Nivelul 2 s PR .
detaliata a progresului obtinut Tn publicul larg
atingerea obiectivelor principale
Arii tematice (pro- Analize politice si o intelegere mai Audienta
bleme speciale din buna a trendului si a complexitatii specializata
. interiorul temelor si problematicii asociate temelor sau (ex. mediul
Nivelul 3 . . o :
diverse masuri in a legaturilor cu alte teme ale academic)
implementarea cadrului general
obiectivelor principale)

Temele depasesc, in mod inevitabil, intinderea problematicii politicii

dezvoltarii durabile in cadrul carora sunt formulate. Anumite forte, cum ar fi
utilizarea energiei, afecteaza dezvoltarea in mai multe sectoare, dar nu pot
fi prezentate de mai multe ori in setul de indicatori. Mai mult, scopul temelor
difera considerabil, astfel ca unele dintre acestea se adreseaza unui
domeniu specific (ex., schimbari climatice si energia), in timp ce altele
inglobeaza o arie larga de problematici socioeconomice si de mediu (ex.,
cadrul productiei si consumului). In consecinta, cadrul indicatorilor este
bazat pe o prioritizare stricta a indicatorilor din cadrul fiecarei teme, dar
asigura structurarea informatiilor astfel incat sa permita monitorizarea
progresului realizarii obiectivelor din cadrul altor teme, prin standardizarea
conceptelor, definitiilor si clasificarilor.
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lerarhizarea indicatorilor dezvoltarii durabile

Cele zece teme care constituie cadrul metodologic al indicatorilor de
monitorizare sunt stabilite pe baza prioritatilor obiectivelor politice ale
Strategiei de dezvoltare durabila. Acestea sunt susceptibile de modificari
ulterioare, ca urmare a modificarii prioritatilor sau redefinirii obiectivelor
politice in viitor. Actualul cadru metodologic se constituie in jurul
urmatoarelor probleme:

e dezvoltarea economica;

e sadracia si excluziunea social3;

e societatea imbatranita;

e sanatatea publica;

e schimbarile climatice si energia;

e modelele productiei si consumului;
e managementul resurselor naturale;
e transport;

e buna guvernare;

e parteneriatul global.

Integrarea Romaniei in Uniunea Europeana implica adoptarea a
numeroase programe de modernizare a transporturilor. Cerintele si stan-
dardele comunitare converg catre realizarea unei interconexiuni moderne,
viabile si bazate pe principiile durabile, intre toate retelele de transport ale
tarilor membre si de aceea Romania trebuie sa adopte masuri sustinute
pentru imbunatatirea serviciilor de resort. Astfel, pana la nivelul anului
2007, s-au realizat anumite progrese pe planul modernizarii si extinderii
retelelor de transport, dar ritmul acestora este lent si nu cuprinde intreaga
gama a cerintelor. Un impediment major este neadoptarea in totalitate a
cerintelor puse in evidenta in acquis-ul comunitar, fiind necesara dezvol-
tarea capacitatii administrative in vederea solutionarii acestei deficiente.

Evaluand doar daunele produse de traficul rutier din Romania, putem
aprecia aceste efecte ca fiind catastrofale. Daca, in cifre absolute,
externalitatile negative au valori de aproximativ 4 miliarde dolari SUA anual,
raportat la PIB, nivelul costurilor externe datorate traficului rutier reprezinta
dublul aportului pe care intreaga ramura il aduce la formarea acestui
indicator. Altfel spus, anual, fiecare roman contribuie la “subventionarea”
transporturilor rutiere cu valoarea a doua salarii medii pe economie,
aceasta contributie nefiind altceva decéat nivelul cu care scade gradul de
sanatate al populatiei.
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In scopul monitorizarii gradului efectelor produse de transporturi
asupra mediului inconjurator, este necesara adoptarea unui set de
indicatori pentru fiecare dintre obiectivele de mediu relevante. Indicatorii de
monitorizare a activitatii de transport trebuie sa fie utilizati in mod selectiv la
monitorizarea efectelor asupra mediului, in functie de caracteristicile
proiectelor care urmeaza sa fie dezvoltate.

Indicatorii de mediu propusi trebuie incorporati in sistemul general de
monitorizare a activitatii si infrastructurii de transport din Romania. Aceasta
monitorizare ar trebui realizata permanent, iar rezultatele ar trebui facute
publice in mod regulat, ideal in format electronic (pe internet).

Indicatorii de monitorizare considerati necesari pentru evaluarea efec-
telor programului asupra mediului inconjurator sunt prezentati in tabelul 3.2.

Tabelul 3.2

Indicatori propusi in vederea analizei stadiului de dezvoltare durabila

a transporturilor, pentru Romania

Obiective de
dezvoltare
durabila

Indicatori propusi

Descriere
si institutie furnizoare

Mentinerea calitatii
aerului in limitele
impuse de normele
legale si
imbunatatirea
calitatii aerului

- Emisii in kilotone pe an
pentru fiecare mijloc de
transport de:

- SOy;

-NOy

- compusi organici volatili;
-Cov;

- pulberi PM10.

Reducerea nivelurilor de emisii.

Datele cumulate la nivelul proiectului pot
fi comparate ulterior cu datele de
monitorizare de la nivel national. Datele
ar trebui calculate si pentru transporturile
intre orage si cele internationale.

Diminuarea
impactului
transporturilor
asupra calitatii
aerului in mediul
urban si cel rural

- Emisii in kilotone pe an
pentru fiecare mijloc de
transport de:

- SOy

-NOy;

- compusi organici volatili;
- Cov;

- pulberi PM10.

Reducerea nivelurilor de emisii.

Datele cumulate la nivelul proiectului pot
fi comparate ulterior cu datele de
monitorizare de la nivel national. Datele
ar trebui calculate si pentru transporturile
ntre orase si cele internationale.

Limitarea poluarii
apei datorate
surselor de poluare
punctiforme si
difuze

- Numarul deversarilor ile-
gale si accidentale de sub-
stante poluante in apele de
suprafata si in cele subte-
rane, pentru fiecare mijloc
de transport.

- Reducerea deversarilor
in mediul acvatic ca
urmare a proiectelor.

Reducerea deversarilor de substante
poluante in apele fluviale si/sau maritime
datorate transporturilor. De asemenea,
se recomanda includerea acestui
indicator in sistemul national de
monitorizare.

Datele de monitorizare din proiecte la
finalul fazei de implementare.
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Obiective de
dezvoltare
durabila

Indicatori propusi

Descriere
si institutie furnizoare

Limitarea poluarii
punctiforme si
difuze a solului

Numarul accidentelor care
genereaza poluarea
solului.

Date de la Agentia de Protectia Mediului.

Diminuarea emisiilor
de gaze cu efect de
sera generate de
transport

Nivelul emisiilor de gaze
cu efect de sera generate
de transporturi (CO-
echivalent) pe mijloc de
transport (kilotona/an).

Reducerea nivelurilor emisiilor de gaze
cu efect de sera datorate traficului.
Efectele activitatilor de transport ar trebui
calculate in functie de consumul de
combustibil.

Protejarea si imbu-
natatirea conditiilor
si functiilor ecosiste-
melor terestre, ac-
vatice si marine
impotriva degradarii
antropogene, frag-
mentarii habitatelor
si defrigarii

- Cresterea nivelului de
fragmentare a reliefului
datorata transporturilor
- Numarul de habitate
afectate, starea si
suprafata lor.

Date culese de Institutul National de
Statistica pe baza unor elemente extrase
din derularea unor proiecte specifice.

Conservarea diver-
sitatii naturale a fau-
nei, florei si habita-
telor din ariile natu-
rale protejate si din
ariile potentiale ale
retelei Natura 2000

Suprafata de teren
preluata de infrastructura
de transport la nivel
national (marita datorita
proiectelor).

Date culese de Institutul National de
Statistica pe baza unor elemente extrase
din derularea unor proiecte specifice.

Facilitarea
ameliorarii sanatatii
publice prin
implementarea de
masuri ce vizeaza
prevenirea poluarii

Numarul (sau procentul)
persoanelor care locuiesc
n regiunile in care sunt
depasite nivelurile admise
de poluare a aerului.
Morbiditatea si
mortalitatea.

Date furnizate de Institutul National de
Statistica. Pentru indicatorii de morbidita-
te si mortalitate este recomandata colec-
tarea datelor doar din proiectele care se
vor implementa in zonele ,punctelor
fierbinti”. Date de la Centrul National
pentru Organizarea si Asigurarea
Sistemului Informational si Informatic in
Domeniul Sanatatii (CNOASII).

Imbunatatirea con-
ditiilor din agezari si
protejarea acestora
impotriva noxelor
datorate transportu-
rilor, Tn special a zgo-
motului i vibratiilor

Procentul populatiei
expuse la zgomotul datorat
traficului.

Date de la Agentiile de Mediu.

Cresterea protectiei
populatiei impotriva
riscurilor asociate
accidentelor de
transport

Numarul victimelor (morti
si raniti) datorate
accidentelor de trafic (pe
fiecare mijloc de transport).

Date furnizate de Institutul National de
Statistica.

Cregterea protectiei
populatiei impotriva
riscurilor asociate

dezastrelor naturale

Numarul accidentelor de
transport care produc
poluarea la scara larga a
mediului inconjurator

Date furnizate de Institutul National de
Statistica si de alte organisme abilitate in
acest sens (de exemplu, Politia Rutiera).
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Obiective de
dezvoltare
durabila

Indicatori propusi

Descriere
si institutie furnizoare

si accidentelor
industriale cauzate
de transport

(rutiere, feroviare, pe apa —
atat fluviale, cat si
maritime).

Limitarea utilizarii
diferitelor resurse
naturale folosite in
sectorul transport

Consum total de energie
datorat transporturilor (pe
fiecare mijloc de transport).

Date obtinute prin derularea unor
proiecte specifice.

Reducerea volumului
de deseuri generate,
cresterea nivelului de
recuperare a
deseurilor, precum si
facilitarea reciclarii
tuturor deseurilor

- Deseuri reciclate pro-
venind din sectorul
transport (de ex., numarul
vehiculelor casate, in
tone).

- Numarul de anvelope
uzate reciclate.

Numarul de vehicule casate din datele
statistice de la nivel national, iar numarul
de tone de deseuri reciclate din datele
furnizate de proiecte;

Numarul de anvelope uzate reciclate din
datele statistice de la nivel national si din
datele furnizate de institutiile specializate
in colecatarea deseurilor.

Asigurarea protejarii
patrimoniului natural
si cultural impotriva
fragmentarii datora-
te coridoarelor de
transport

Suprafata fragmentata a
ecosistemelor si
habitatelor naturale.

Date de la Institutul National de Statistica
si institutiile specializate de la nivel
national si teritorial (ca, de exemplu,
Regia Autonoma a Padurilor, Agentiile
teritoriale de protectia mediului etc.).

Conservarea, prote-
jarea si reabilitarea
zonei costiere a Marii
Negre prin asigurarea
protejarii patrimoniului
natural (inclusiv a eco-
sistemelor acvatice si
terestre) si a celui
cultural in vederea
dezvoltarii durabile a
acestei regiuni

Numarul deversarilor
ilegale si accidentale de
produse petroliere in apele
maritime si fluviale,
provenite de pe vasele de
transport.

Date furnizate de Institutul National de
Statistica si/sau date provenite din
monitorizarea proiectelor specifice.

Tmbunatatirea eficien-
tei energetice si a
eficientei utilizarii de
resurse energetice

Consumul final de energie
n sectorul transport (total
si pe fiecare mijloc).

Date furnizate de Institutul National de
Statistica si/sau date provenite din
monitorizarea proiectelor specifice.

Tmbunatatirea calittii
combustibililor utilizati
de vehiculele de
transport, in vederea
diminuarii consumului
de benzina continand
plumb si a celui de
motorina continand
sulf, precum si spriji-
nirea utilizarii combus-
tibililor ecologici (de
ex., a biocombusti-

bilului)

Volumul de combustibili
ecologici absorbiti (benzina
fara plumb, electricitate,
combustibili alternativi).

Date furnizate de Institutul National de
Statistica si/sau date provenite din
monitorizarea proiectelor specifice.
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Obiective de
dezvoltare
durabila

Indicatori propusi

Descriere
si institutie furnizoare

Reducerea costurilor
externe ale trans-
portului (legate de
zgomot, poluarea
aerului si schimbarile
climatice, accidente,
avarii ale
infrastructurii si
congestia traficului)

- Numar pasageri pe calea
ferata si calea apei/km.

- Ponderea activitatii de
transport rutier de pasageri
in comparatie cu celelalte
tipuri.

Acest obiectiv este unul complex, care
produce mai multe efecte de mediu si, de
aceea, se recomanda evaluarea
schimbarilor privind utilizarea
transportului public si a celor privind
siguranta pe drumurile nationale.

Date furnizate de Institutul

National de Statistica.

Reducerea
intensitatii traficului
rutier

- Dimensiunile parcului de
vehicule rutiere.

- Numar pasager-km si
tona-km pe an.

- Numar pasager-km in
transportul public fata de
cel particular (interurban,
fara transportul public
urban).

Date furnizate de Institutul National de
Statistica si/sau date provenite din
monitorizarea proiectelor specifice.

Imbunatatirea servi-
ciilor de intretinere a
infrastructurii de

Nivelul costurilor
suplimentare cauzate de
aparitia aglomerarilor.

Date furnizate de Institutul National de
Statistica si/sau date provenite din
monitorizarea proiectelor specifice.

transport
Reducerea timpului | Gradul de modificare a cos- | Date furnizate de Institutul National de
de calatorie turilor de calatorie pentru Statistica si/sau date provenite din

marfa si calatori (in lei/an
sau calatori x ore/an).

monitorizarea proiectelor specifice.

Reechilibrarea
balantei intermodale

Gradul de reorientare a
traficului rutier catre alte
moduri mai putin poluante
(calatori x km/an sau tone
x km/an).

Date furnizate de Institutul National de
Statistica si/sau date provenite din
monitorizarea proiectelor specifice.

in cadrul

acestor demersuri

este necesara evaluarea tuturor

influentelor pe care transporturile le "provoaca" asupra mediului si sanatatii
umane. Dintre acestea, un rol major il au externalitatile negative, a caror

dimensiune este,

in general,

necunoscuta.

Este necesara, astfel,

investigarea amanuntitd a producerii, dimensiunii gi efectelor acestor
externalitati negative datorate transporturilor, pentru ca politica sectorului
sa adopte cele mai corecte si eficiente masuri de minimalizare/eliminare a

acestora.
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3.2. Dimensiunea costurilor externe aferente activitatilor de transport
din Romaénia si influentele asupra competitiei de pe piata specifica,
asupra mediului gi a sanatatii umane

Cele mai importante forme de afectare a mediului asociate cu
activitatea de transport sunt impactul asupra mediului natural, asupra
sanatatii si vietii oamenilor (accidente si imbolnaviri) si aglomerarea fluxului
mijloacelor de transport.

A. Gama cea mai diversificata de forme este cea aferenta impactului
asupra mediului si cuprinde urmatoarele:

A.1. emisiile de gaze de ser3;

A.2. emisiile de poluanti ai aerului;

A.3. zgomotul si vibratiile;

A.4. contaminarea apei i aerului cu substante poluatoare;
A.5. intruzia vizuala;

A.6. ocuparea terenurilor.

A.1. Este unanim reunoscut faptul ca emisile de gaze de sera
rezultate din activitatea umana constituie un factor important de afectare a
climatului. In acest sens, modelele specifice de climat elaborate au
preconizat ca, in urmatorii 100 de ani, temperaturile medii globale vor
creste cu 1,4° — 5,8°C, ca efect al gazelor de sera. Cele mai insemnate
repercusiuni globale asupra climatului sunt, potrivit acestor estimari,
urmatoarele:

¢ Nivelul marilor se va ridica cu peste 40 centimetri pana in 2080,
din cauza topirii ghetei de pe sol si a expansiunii termale ale
oceanelor; existenta unor state mici insulare este in pericol.

e Unele tari din Asia de Sud vor fi in situatii de risc crescut de
inundatie.

o Africa, Orientul Mijlociu si Asia vor inregistra posibile reduceri
semnificative ale recoltelor cerealiere.

o Cazurile de imbolnaviri de malarie vor creste cu 290 milioane Tn
anii 2080.

e Reducerea precipitatiilor si/sau accentuarea salinitatii apelor in
zonele de litoral, din cauza ridicarii nivelului marilor, pot conduce
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la diminuari considerabile ale resurselor disponibile de apa
potabila si de apa pentru irigatii. Astfel, pot fi puse in pericol vietile
locuitorilor din Africa de Nord, Orientul Mijlociu si Subcontinentul
Indian.

e Reducerea precipitatilor poate duce la afectarea padurilor
tropicale pe mari suprafete in Brazilia de Nord si Africa Centrala si
de Sud.

Aceste schimbari sunt preconizate si pentru Europa. Astfel, in
Regatul Unit, sunt previzibile urmatoarele fenomene:

e Temperatura medie anuald se poate majora cu 2°-3,5°C pana in
2080, fenomenul de incalzire fiind mai acut in timpul verii.

¢ lernile vor deveni mai umede, iar verile vor deveni mai secetoase
pe tot teritoriul Regatului Unit. Va creste riscul unor fenomene
externe precum inundatiile si furtunile, iar resursele de apa se vor
diminua.

e Nivelul marilor se va ridica in continuare, cu 26 pana la 96
centimetri, mai ales in partea de nord-est a Angliei, ceea ce va
determina cregterea riscului de inundatii.

In Romania, ca si in alte regiuni ale Europei, s-a inregistrat o
schimbare importanta a climatului, ceea ce a afectat puternic agricultura,
starea apelor, padurilor si calitatea vietii oamenilor etc. Observatiile
evolutiei temperaturii pe termen lung, respectiv in perioada 1901-2000, au
aratat ca s-a produs o fincadlzire substantialda de 0,8°C in regiunea
extracarpatica. La scara anotimpurilor, schimbarile cele mai mari sunt de
1,9°C in timpul iemii la statia Bucuresti-Filaret si o usoard reducere a
temperaturii toamna, in partea de vest a tarii, dupa 1969. De asemenea s-a
constatat cregterea frecventei fenomenelor adverse, respectiv alternarea
secetelor si inundatiilor in aceleasi zone teritoriale, cu efecte dezastruoase
economice si sociale.

Cele mai importante gaze de sera sunt dioxidul de carbon (CO,),
oxidul de azot (N.O), metanul (CH,), hidrofluorocarbonatii si perfluor-
carbonatii, hexafluorura de sulf (SFs).

fn Romania, in totalul emisiilor de gaze de sera, cele de CO; detin
ponderea majora, reprezentand 75,9% din total, fiind urmate de metan cu
peste 19%, oxid de azot cu 4,3%. in totalul emisiilor de gaze de sera,
transporturile fiind incadrate in sectorul ,Energie” (sector majoritar in totalul
acestor emisii, respectiv cu o pondere de peste 93% in emisiile de CO,)
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ocupa locul 3, cu o pondere de 11,1%, la CO,, 6,1% la CH,4 si 8% la N,O
(tabelul 3.3).

Tabelul 3.3

Emisiile de gaze de sera in sectorul ,,Energie”, pe activitati in anul
2001, in Romania (u.m.:CO, echivalent)

Activitate/Gaz CO; CH,4 N.O
Total gaze de sera? 184812,28 619,48 410,26
din care:
- industria energetica 62179,56 22,37 209,53
- industria prelucratoare si constructiilor 23715,39 44,67 62,63
- transporturi 11625,35 38,02 33,00
- alte activitati 7291,97 514,42 105,11

Nota: (a) Gaze de sera emise prin arderea combustibililor fosili.

Sursa: Roméania’s Third National Communication on Climate Change under the United
Nations Framework Convention on Climate Change, Bucharest, 2005.

Din datele de mai sus, se remarca ponderea insemnata, de 99,4%, a
CO; in totalul gazelor de sera emise in cadrul activitatii de transport.

A.2. Substante poluante ale aerului

Gama poluantilor aerului include oxizi de azot (NO,), particule
materiale (PM), dioxid de sulf (SO,), compusi organici volatili (COV) si
monoxid de carbon (CO). Acesti poluanti au efecte adverse asupra
sanatatii umane, a mediului natural si constructiilor. Efectele nocive asupra
sanatatii includ moarte prematura, internari in spital pentru boli respiratorii
si cardiovasculare si alte simptome respiratorii (astm, bronsita etc.), dupa
cum urmeaza:

— NOy: iritare plamani si rezistenta scazuta la infectii respiratorii, boli
respiratorii la copii;

— PM: afectiuni (inflamatii, cancer) pulmonare, afectiuni cardiace;

— SOgy: produce ploi acide cu efecte dezastruoase asupra vegetatiei,

solurilor, cladirilor si cursurilor apelor, reducerea functiilor
respiratorii, astm;

— COV: creste incidenta cancerului, afecteaza sistemul nervos
central, ficatul si rinichii si provoaca diferite malformatii la noii
nascuti;
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— CO: boli cardiace;

— ozonul (O3): ozonul de la sol este produs din reactia intre NO,,
COV si lumina soarelui, este un poluant care afecteaza plamanii,
determinand boli de plamani si astm.

A.3. Zgomotul gi vibratiile

Zgomotul este definit drept ,un sunet nedorit”. Este masurat prin
utilizarea unei scale logaritmice in decibeli (dB). Datorita faptului ca
urechea raspunde diferit la diversele frecvente ale sunetului, se utilizeaza o
metoda de ponderare care reprezinta raspunsul uman la sunetele specifice
mediului (In literatura de specialitate, A-ponderare) si care masoara sau
preconizeaza sunetul in unitati de masura ,dB(A)”. Cand un sunet este
fluctuant, el este masurat printr-un nivel mediu. Cea mai cunoscuta tehnica
aplicata pentru determinarea nivelului mediu al zgomotului de mediu este
aceea de a specifica nivelul zgomotului continuu intr-o anumita perioada de
timp, care contine aceeasi energie acustica precum zgomotul fluctuant in
acel interval de timp. Acest termen este cunoscut drept nivelul sunetului
continuu echivalent (Leq Sau Laeq, Cc@nd se aplica A-ponderare), este o
unitate de masura metrica si este aplicat deseori pentru cuantificarea
nivelurilor zgomotului cauzat de activitatea de transport. Cu toate ca
reprezinta un factor nociv foarte important pentru sanatatea umana, cu
incidenta in crestere, legislatia, nu numai in Roménia, dar si in alte tari, nu
reglementeaza inca suficient de cuprinzator acest aspect. De asemenea,
sunt necesare studii aprofundate si statistici relevante privind impactul
zgomotului asupra calitatii vietii populatiei.

Un alt factor nociv prezent, dar putin cercetat si reglementat sunt
vibratiile, foarte frecvente mai ales in cazul transportului feroviar, care
afecteaza atat sanatatea umana, cat si cladirile. Cu toate ca nu exista o
metoda standard pentru cuantificarea nivelului vibratiilor resimtite in sol,
acest nivel se masoara in dB (A). Se considera drept punct de plecare in
masurarea disconfortului un nivel de aproximativ 40 dB(A); nivelurile de
peste 40 dB(A) sunt determinate in terenurile si cladirile din vecinatatea
tunelurilor de cale ferata.

A.4. Poluarea gi contaminarea solului gi apelor

In special in cazul transportului feroviar, existd riscul scurgerii de
substante poluatoare (combustibili, substante chimice defrigerante, diferite
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obiecte care cad pe calea ferata, substante chimice utilizate Tn operatiunile
de intretinere a mijloacelor de transport etc).

A.5. Intruzia vizuala

Intruzia vizuala care afecteaza peisajul este determinata, in cazul
transportului feroviar, de exemplu, de infrastructura, respectiv de vagoanele
si liniile de energie electrica. Acest aspect, de asemenea, nu este suficient
de bine reglementat pe plan international, in unele tari fiind inexistent.

A.6. Ocuparea terenurilor

Aceasta problematica priveste protectia habitatelor naturale si
biodiversitatea. Sunt doua aspecte care trebuie avute Tn vedere: (a)
suprafata totala ocupata de sosele, autostrazi, drumuri, cai ferate si
constructiile adiacente (gari, autogari, depozite etc.) si (b) tipul de teren
afectat, in special daca este un habitat natural.

Trebuie facutd o comparatie a suprafetelor ocupate de fiecare mod
de transport, dar, in acelasi timp, datele trebuie interpretate in functie de
nivelurile activitatii sau de ciclurile de viata si de capacitate. In anul 2000,
drumurile si caile ferate ocupau 1,63% din suprafata Romaniei (tabelul 3.4.)

Tabelul 3.4
Utilizarea fizica a teritoriului Romaniei, in anul 2000
. - Suprafata
Tip de utilizare Ha %

Terenuri agricole 14856845 62,32
Paduri si suprafete impadurite 6457283 27,09
Cladiri si anexe 632856 2,65
Drumuri si cai ferate 388147 1,63
Ape, iazuri, lacuri 867839 3,64
Alte suprafete 636101 2,67
TOTAL 2383971 100,0

Sursa: Romania’s Third National Communication on Climate Change, op. cit.

Se remarca faptul ca, in perioada 1996-2000, drumurile si caile
ferate, alaturi de cladiri + anexe si alte suprafete, au inregistrat majorari ale
ponderilor in total suprafatd ocupata, in dauna padurilor, suprafetelor
impadurite si a apelor, iazurilor si lacurilor, elemente care sunt ecosisteme
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de suport al vieti umane si al cresterii economice. Astfel, densitatea
drumurilor publice s-a majorat de la 30,8 in anul 1999 la 33,3 km/1000 km?
teritoriu, Tn anul 2004.

Reteaua de drumuri rutiere si de cale ferata are un impact important
asupra habitatului, prin fragmentarea suprafetelor habitatului si prin
afectarea zonelor de conservare a naturii.

B. Costurile aferente accidentelor prezintda incad multe dificultati
conceptuale. Cercetarile respective cuprind doua aspecte. Un prim aspect
este cel al elaborarii unei baze teoretice viabile pentru determinarea
acestor costuri. Intr-o prima faza, este necesar un model teoretic care sa
abstractizeze impactul reglementarilor in vigoare si al asigurarilor asupra
comportamentului utilizatorilor de drumuri. intr-o a doua faza, trebuie tratat
explicit rolul acestor reglementari si asigurari.

Cel de-al doilea aspect este reprezentat de determinarea valorii
monetare a costurilor accidentelor, respectiv a impactului asupra sanatatii.

C. Costurile de aglomerare sau de congestie reprezinta o alta
categorie de costuri cu dificultati conceptuale. Pentru aceasta categorie,
existda o mare diferenta intre rezultatele cercetarilor si studiilor stiintifice
elaborate si acceptarea lor de catre decidentii politici.

In acest caz, se incearcd determinarea, pe o traiectorie data, a
relatiei empirice intre fluxul traficului si viteza medie a acestui flux. Ideea
care sta la baza calculelor este aceea ca o crestere a fluxului traficului
influenteaza negativ viteza medie si conduce, prin urmare, la cresterea
duratei calatoriei. Costul extern marginal al congestiei este definit, deci, ca
valoarea totala a timpului pierdut de ceilalti participanti la trafic, pierdere
provocata de un vehicul aditional din trafic.

3.3. Determinarea costurilor externe aferente transportului terestru.
Rezultate

Dupa cum am mentionat anterior, in ultimul timp, au fost realizate mai
multe studii care trateaza costurile externe aferente transporturilor, utilizand
metodologii relativ diferite. Utilizand aceste modalitati de calcul, vom
proceda in cele ce urmeaza la determinarea costurilor externe asociate
transportului terestru in tara noastra.
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A. Studiul ,Structura costurilor si taxelor — costurile de mediu ale
transportului feroviar” (1) elaborat in Regatul Unit in anul 2005 ofera un
cadru metodologic adecvat si unele elemente de calcul al acestor costuri,
in special pentru transportul feroviar, dar si pentru cel rutier. Prin aceasta
lucrare, sunt determinate costurile de mediu, exclusiv cele aferente
accidentelor gi congestiei.

a) Evaluarea emisiilor de gaze de sera

In cadrul acestor emisii, dupa cum am aratat anterior, cea mai mare
pondere o detine CO,.

Pentru cuantificarea emisiilor de CO, rezultate din transportul feroviar
si rutier si pentru compararea acestora cu cele aferente celorlalte moduri
de transport, au fost elaborate si alte studii in Europa, dupa cum este cazul
celui realizat de Institut far Energie und Umweltsforshung (IFEU)
Heidelberg, in anul 2004, care a estimat impactul CO; al transportului de
marfa feroviar, rutier, naval interior si aerian. Cateva rezultate ale acestui
studiu sunt redate in tabelul 3.5.

Tabelul 3.5

Emisii unitare de CO, ale diferitelor moduri de transport de marfa si
pasageri, in Europa de Vest

. Transport de marfa Transport pasageri
Moduri de transport -gCO,/tkm -gCO./pasager km
Transport marfa
- Feroviar 29,4
- Rutier 86,3
- Navigatie interna 34,4
- Aerian 671,4
Transport pasageri 47,9
- Feroviar
- Autoturisme - benzina 176,2
- Autoturisme — diesel 157,8
- Aerian 230

Sursa: IFEU, 2004.

Se remarca, in ambele cazuri (marfa si pasageri), nivelul ridicat al
emisiilor unitare de CO, inregistrate de transportul aerian, urmat de cel
rutier, naval intern si, in final, de transportul feroviar, care apare drept cel
mai putin poluant, din acest punct de vedere.

Emisia estimata de IFEU (47,9 g CO, pe pasager-kilometru) este
similara cu aceea calculata de AEA Technology Environment for the SRA
(1), dup@ cum rezulta din tabelul 3.6.
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Tabelul 3.6
Emisiile unitare de CO, in transportul terestru
de marfuri si pasageri in Regatul Unit
Transport de marfa Transport pasageri
-gCO,/tkm -gCO./pasager km
Transport marfuri
- Feroviar 17,3
- Rutier 179,6
Transport pasageri
- Feroviar 48,6
- Rutier 109,2

Sursa: AEA Technology Environment, London, 2005.

Totusi, trebuie mentionat ca exista diferente semnificative intre cifrele
IFEU si AEA Technology pentru emisiile aferente transportului de marfuri
pe cale ferata si transportului rutier. Acest aspect este explicabil prin faptul
ca IFEU a calculat emisiile la nivel european, iar AEA Technology pentru
Regatul Unit.

In Regatul Unit, in ceea ce priveste transportul, emisile de CO,
reprezintd cel mai important factor inclus in emisiile de gaze de sera. In
anul 2002, sectorul de transport, pe total, a produs 127.200 mii tone emisii
de CO,, respectiv 24% din emisiile totale ale Regatului Unit. In cadrul
sectorului transporturi terestre, cu 119240 mii t CO,, cel rutier este cel mai
poluator, respectiv 117025 mii tone CO, (92,1 din total), cel feroviar
detinand o pierdere de numai 7,9%, adica 2215 mii t emisii CO..

Pentru Romania, datele referitoare la parcursul marfurilor si
pasagerilor, transport feroviar si rutier, pentru perioada 1999-2004, sunt
prezentate in tabelul 3.7.

Tabelul 3.7

Parcursul marfurilor si pasagerilor in transportul feroviar
si rutier, in Romania, in perioada 1999-2004

| 1999 [ 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004
Parcurs méarfuri (mil.t-km)
-Transport feroviar 14679 | 16354 16102 15218 15039 17022
-Transport rutier 13458 | 14288 18544 25350 30854 37220
Parcurs pasageri (mil.pasageri-km)
-Transport feroviar 12304 | 11632 10966 8502 8529 8638
-Transport rutier 8323 7700 7073 6987 9455 9438

Sursa: Anuarul statistic al Romaniei, 2005.
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Pentru a determina cantitatea totald de emisii de CO,, vom lua in
considerare ambele studii mentionate anterior, IFEU si AEA Technology,
utilizand nivelurile unitare de emisii prezentate (tabelele 5 si 6) atat pentru
anul 2003, cat si pentru 2004 (tabelul 3.8).

Tabelul 3.8

Emisii totale de CO, ale transportului terestru de marfuri
si calatori in Romania

| 2003 | 2004
Varianta AEA Technology

Transport feroviar
- marfuri (mii t) 260,2 294,5
- pasageri (mii t) 414,5 419,8
Transport rutier
- marfuri (mii t) 5541,3 6684,7
- pasageri (mii t) 1032,5 1030,6
TOTAL AEA (mii t) 7248,5 8429,6
Varianta IFEU
Transport feroviar
- marfuri (mii t) 4421 500,4
- pasageri (mii t) 408,5 413,8
Transport rutier
- marfuri (mii t) 2662,7 32121
- pasageri (mii t) 1579,0 1576,1
TOTAL IFEU (mii t) 5092,3 5702,4

Nota: - Pentru calculul emisiilor totale de CO, am folosit media emisiilor unitare
pentru transport rutier pasageri (autoturisme benzina si autoturisme diesel),
respectiv 167 gCOj/pasager-km.

Pentru estimarea valorica a acestor emisii de CO,, in studiul (I) au
fost utilizate costurile de afectare a climatului recomandate de Depar-
tamentul de Mediu, Transport si Regiuni al Comisiei Europene, dupa cum
urmeaza:

— 7,3 euro/tona CO, — nivel minim;

— 14 euro/tona CO, — nivel mediu (valoarea utilizata in proiectul
extern E al Comisiei europene, 1997);

— 29 euro/t CO, — nivel maxim.

Aplicand aceste costuri unitare la volumul total al emisiilor de CO,, se
obtin urmatoarele costuri totale ale emisiilor de CO, care influenteaza
schimbarile climatice (tabelul 3.9).
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Tabelul 3.9

Costurile totale ale emisiilor de CO, (schimbari climatice) in
transportul terestru in Romania, in anii 2003-2004

Nivel minim Nivel mediu Nivel maxim
(7,3 euro/tCOy) (14 euro/tCOy) (29 eurol/t COy)
2003 2004 2003 2004 2003 2004
VARIANTA AEA
Transport 492 | 521 9,44 10,00 19,57 20,71
feroviar
- de marfuri 1,90 2,15 3,64 4,12 7,55 8,54
- pasageri 3,02 3,06 5,80 5,88 12.02 12,17
Transport rutier 47,99 56,32 92,04 108,02 190,64 223,75
- marfuri 40,45 | 48,80 77,58 93,59 160,70 193,86
- pasageri 17,54 7,52 14,46 14,43 29,94 29,89
Total transport
rutier conform 52,91 61,53 101,48 118,02 210,21 244,46
AEA
VARIANTA IFEU
Transport 6,21 | 6,71 11,91 12,80 24,67 26,51
feroviar
- de marfuri 3,23 3,65 6,19 7,01 12,82 14,51
- pasageri 2,98 3,06 5,72 5,79 11,85 12,00
Transport rutier 30,97 34,96 59,39 67,03 123,01 138,86
- marfuri 19,44 23,45 37,28 44,96 77,22 93,15
- pasageri 11,53 11,51 22,11 22,07 45,79 45,71
Total transport
rutier conform 37,18 41,67 71,30 79,83 147,68 165,37
IFEU

b) Impactul poludrii aerului asupra sanatatii umane, cladirilor gi
recoltelor

Pentru a cuantifica emisiile totale de substante poluante ale aerului,
s-au luat in considerare emisiile unitare de NO,, particule materiale, SO,,
compusi organici volatili si CO din transportul feroviar si rutier utilizate in
studiul (1), datele fiind redate in tabelul 3.10.
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Tabelul 3.10

Emisiile unitare de substante poluatoare ale aerului in transportul
feroviar si rutier (Regatul Unit)

Transport feroviar Transport rutier
Marfa Pasageri Marfa Pasageri
Emisii (g/tkm) (g/pasageri km) (g/t km) (glpzrs:;gerl

NOx 0,11 0,31 1,74 0,5
Particule materiale 0,004 0,016 0,048 0,012
SO, 0,016 0,21 0,005 0,003
cov 0,021 0,029 0,15 0,25
Cco 0,032 0,080 0,3 2,57

Sursa: Studiul AEA Technology, London, 2005.

Aplicand aceste emisii unitare la parcursul total de marfa si pasageri
al transportului terestru in Romania, se obtin urmatoarele cantitati totale de
emisii ce afecteaza calitatea aerului (tabelul 3.11).

Tabelul 3.11

Emisii totale de substante poluatoare ale aerului in transportul
feroviar si rutier, in Romania, in anii 2003-2004

An/Subst. Total _ Din care: _
oluanta transport Transport feroviar _ Transport rutier i
P terestru | Total | Marfd | Pasageri | Total [ Marfa [ Pasageri
2003
NOy 62,7 4.3 1,7 2,6 58,4 53,7 4.7
Particule 1,81 | 020 | 0,08 014 | 161 150 0,11
materiale
SO, 2,23 2,04 0,24 1,80 0,19 0,16 0,03
cov 7,57 0,57 0,32 0,25 7,0 4.6 2,4
cO 35,66 1,16 0,48 0,68 34,5 10,2 24,3
2004
NOy 741 4.6 1,9 2,7 69,5 64,8 4.7
Particule 21| 020| 0,06 014 19| 179 0,11
materiale
SO, 2,28 2,08 0,27 1,81 0,22 0,19 0,03
cov 8,55 0,61 0,36 0,25 7,94 5,58 2,36
cO 37,83 1,23 0,54 0,69 36,6 12,3 24,3

Din datele prezentate, se remarca faptul ca transportul rutier este
mult mai poluant decat cel feroviar, in special in cazul transportului de
marfuri, respectiv de peste 30 de ori in cazul NO,, de 12 ori in cazul
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particulelor materiale, de peste 7 ori la compusii organici volatili si de peste
10 ori la CO. De asemenea, in cadrul aceluiagi mod de transport, situatia
este diferita, in sensul ca, la transportul feroviar, transportul persoanelor
este mai poluant decat la marfa, invers decat in cazul transportului rutier.

Pentru Regatul Unit, cantitatile de poluanti care afecteaza calitatea
aerului, proveniti din transportul rutier, sunt redate in tabelul 3.12.

Tabelul 3.12

Emisii totale de substante poluatoare ale aerului in transportul
feroviar si rutier, in Regatul Unit, in anul 2002

Total _ Din care: _

An/Subst. Transport feroviar | Transport rutier
poluanta transport To- Pasa- Pasa-

terestru Marfa . Total Marfa .

tal geri geri
NOx 723,11 | 31 9,0 12,1 330,0 | 381,0 711,0
Particule materiale 30,6 | 0,1 0,5 0,6 9,0 21,0 30,0
SO, 90| 23 3,7 6,0 2,0 1,0 3,0
Ccov 1722 | 0,4 0,8 1,2 29 142 171
(6]6) 1919,1 | 2,3 0,8 3,1 | 1846,0 70,0 1916,0

Sursa: Studiul AEA Technology, London, 2005.

Pentru a cuantifica acest aspect, AEA Technology a folosit studii care
au estimat, prin utilizarea de functii doza-raspuns, relatia dintre expunerea
la poluarea aerului si impactul asupra sanatati umane (incidenta
internarilor in spital din cauza unor boli respiratorii, mortalitatea, numarul de
ani de viata pierduti etc). Confidenta cea mai mare s-a inregistrat, conform
relatiei doza-raspuns, in cazul incidentei internarilor din cauza de boli
respiratorii $i a mortalitatii.

In studiul AEA Technology, pentru evaluarea impactului asupra
sanatatii umane a emisiilor poluatoare ale aerului rezultate din transportul
terestru au fost utilizate urmatoarele surse:

e Grup ad-hoc: opinii privind evaluarea economica a poluarii aerului
asupra sanatatii oamenilor (EAHEAP — Economic Appraisal on the
Health Effects of Air Pollution);

e Studiul ExternE al Comisiei Europene (EC).

Valorile EAHEAP au fost utilizate pentru evaluarea impactului asupra
sanatatii care prezenta cea mai mare mortalitate si internarile care
prezentau cea mai mare confidenta, respectiv mortalitate si internarile in
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spital pentru boli respiratorii, in timp ce rezultatele studiului ExternE au fost
utilizate pentru evaluarea celorlalte aspecte referitoare la afectarea
sanatatii.

Evaluarea impactului asupra sanatatii conform datelor EAHEAP sunt
prezentate in tabelul 3.13.

Tabelul 3.13
Evaluarea principalelor aspecte

ale impactului asupra sanatatii
al activitatii de transport terestru, in Regatul Unit

UM Nivel minim Nivel mediu Nivel inalt
Mortalitate £ 2600 110000 1400000
euro 4290 181500 2310000
Internari in spital din | £ - 2668 3235
cauze respiratorii euro - 4402 5338

Nota: Calculul costurilor in euro a fost realizat pe baza cursului de schimb 1£=1,65
euro. Datele sunt calculate in preturi 1998, actualizate pentru anul 2002.

Sursa primara: EAHEARP.

Dupa cum rezultd din tabelul de mai sus, cum este si normal,
mortalitatea inregistreaza cele mai mari valori. Deoarece nu dispunem de
date fiabile privind aspectele prezentate, pentru calculul impactului poluarii
tabelul 3.13, care vor fi ponderate, pentru a reflecta specificul situatiei tarii
noastre, cu coeficienti ai PIB pe locuitor si ai emisiilor de substante
poluante pe locuitor, coeficienti obtinuti prin raportarea datelor pentru
Romania la cele pentru Regatul Unit.

Tn acest sens, folosind datele statistice din anexele 3 si 4, vom obtine:
Coeficient PIB/locuitor: 0,09

Coeficient emisii poluanti/locuitor: 0,23 (reprezentédnd coeficientul
pentru NO, — ales atat pentru faptul ca, in Romania, emisiile de NO, sunt
considerabile, dar si pentru faptul ca poate fi considerat o valoare medie
intre 0,05 pentru CO si 0,50 pentru SO,).

Rezulatele acestor calcule, respectiv estimarea valorii impactului
poluarii aerului asupra sanatatii umane prin doua efecte semnificative, n
tara noastra, sunt prezentate in tabelul 3.14.
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Tabelul 3.14

Evaluarea principalelor aspecte ale impactului
asupra sanatatii al activitatii de transport terestru in Romania, in 2003

- euro -
Nivel minim Nivel mediu | Nivel maxim
Mortalitate 89 3757 41817
Internari in spital din cauze respiratorii - 91 110
TOTAL 89 3848 41927

Pentru celelalte categorii de costuri (cost total de afectare a calitatii
aerului, costul impactului zgomotului, de intruziune vizuala, de ocupare a
terenurilor etc.), studiul (I) nu ofera suficiente elemente pentru calculul
costurilor externe aferente transportului terestru in Romania.

B. Studiul ,Costurile externe ale transportului in Europa de Vest” —
INFRAS/IWW(Il) este cel mai cunoscut studiu in materie si utilizat in
estimarile efectuate de alti specialisti. A fost realizat de societatea de
consultanta INFRAS-Elvetia impreuna cu Universitatea din Karlsruhe-
Germania in anul 2000 si reactualizat in 2004. Spre deosebire de studiul (1)
al Regatului Unit, acesta abordeaza nu numai costurile de poluare a
mediului, ci gi pe cele de accidente si de congestie a circulatiei pentru toate
modurile de transport.

Studiul INFRAS a cuprins 17 tari ale Europei de Vest, avand ca an de
referintda 1995. In tabelul 3.15 redam principalele rezultatele privind
structura costurilor externe.

Tabelul 3.15

Structura costurilor externe ale transporturilor
in Europa de Vest, in anul 1995

mld. euro %
TOTAL 653,0 100,0
- Accidente 155,6 23,8
- Poluarea aerului 134,3 20,6
- Aglomerdri (congestii) 123,4 18,9
- Schimbari climatice 121,8 18,6
Procesul amonte-aval 56,5 8,6
- Zgomot 36,5 5,6
- Natura si peisaj 16 2,5
- Efecte urbane 8,9 1,4

Sursa: Studiul INFRAS/IWW.




169

In cadrul costurilor totale externe, ponderea cea mai insemnata este
detinuta de accidente, cu aproape 24%, urmate de poluarea aerului 20,6%,
aglomerari 18,9% si schimbarile climatice 18,6%, zgomot 2,4% etc.

a) Evaluarea emisiilor de gaze de sera, schimbari climatice

Metodologia utilizata in studiul INFRAS (II) difera substantial de cea
folosita in studiul STCC (I).

Tabelul 3.16
Costurile externe pe diferite moduri
de transport in Europa de Vest, 1995
Mod transport Miliarde euro %
Total transport 658,4 100,0
- rutier 613,4 93,1
- aerian 32,3 4.9
- feroviar 10,3 1,6
- naval 2,4 0,4

Sursa: Studiu INFRAS/IWW.

Se observa ponderea deosebit de mare a transportului rutier in totalul
costurilor externe, respectiv 93,1%, urmate de cel aerian (4,9%), apoi de
cel feroviar 1,6% si, in fine, de cel naval (0,4%).

Acest total de 658 miliarde euro reprezintd 9,7% din PIB-ul tarilor
europene, fiind estimat la aproximativ 700 miliarde euro in anul 2000.

Astfel, in timp ce STCC () utilizeaza pentru evaluarea emisiilor costuri
de poluare (sociale), studiul INFRAS (ll) a introdus si costurile marginale de
depoluare pentru evaluarea emisiilor de CO,, respectiv 20 euro/t CO, redus
(nivel minim) si 140 euro/t CO, redus (nivel maxim), in calculul valoric.
Aplicand aceste valori unitare la datele privind cantitatile de CO, emise in
transportul terestru din Romania, obtinem urmatoarele costuri totale de
reducere a emisiilor de CO; rezultate din transportul terestru (tabelul 3.17).

Din datele prezentate in tabelul urmator rezultd ca, potrivit acestei
variante, costurile aferente transportului rutier sunt mai mari decat cele ale
transportului feroviar, respectiv de aproape 10 ori. De asemenea, se
remarca magnitudinea diferentei intre nivelul costurilor de reducere a CO,
si cel al costurilor sociale ale CO,, respectiv de aproximativ 3-5 ori. La total,
la pct. b), am calculat valoarea pentru Romania, prin raportarea PIB/locuitor
la PCS/PIB/locuitor in UE15. Coeficientul rezultat, respectiv 0,22, a fost
aplicat datelor de la pct. a.
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Tabelul 3.17

Costuri totale de reducere a emisiilor de CO- rezultate
din transportul terestru in Romania (mii euro)

Nivel minim (20 Nivel maxim (140
euro/t CO,) euro/t CO,)

Transport feroviar 13494 94458

- marfuri 5204 36428

- pasageri 8290 58030

Transport rutier 131476 920332

- marfuri 110826 775782

- pasageri 20650 144550

Total transport a.144970 1014790

terestru b.31893 223254

b) Evaluarea impactului emisiilor poluatoare ale aerului
Dupa cum am mentionat anterior in cazul studiului (I) STCC, studiul

INFRAS/IWW ia in considerare trei parametri importanti pentru a evalua
impactul poluarii aerului: afectarea sanatatii umane, deteriorarea cladirilor
si impactul asupra recoltelor. In ceea ce priveste impactul asupra sanatatii
umane, s-au utilizat urmatoarele valori unitare ale diferitelor cazuri de
afectare a sanatatii (tabelul 3.18).

Tabelul 3.18
Niveluri unitare medii pentru evaluarea impactului
poluérii aerului asupra sanatatii umane

Impact UMV Valoare (euro)
- NUMar -

Mortalitate pe termen lung Viata pierdutd | 915.000
Internare in spital in caz de afectiuni respiratorii Internare 7870
Internare in spital in caz de afectiuni cardiovasculare | Internare 7870
Incidenta bronsgitei cronice caz 109.000
Bronsita (copii mai mici de 15 ani) caz 131
Activitate restrictionata Zi 94
Astmatici: crize de astm (copii sub 15 ani) criza 31
Astmatici: crize de astm (adulti in véarsta sau mai | criza 31
mari de 15 ani)

Notd: Valorile unitare medii europene au fost redate initial in preturi 1995 (studiu
INFRAS/IWW din 2000), dar in acest tabel sunt mentionate cele care au fost
ulterior actualizate la nivelul anului 2002, prin utilizarea coeficientilor de deflatie
a PIB.

Sursa: Studii INFRAS/IWW, Ziirich, 2004.
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Dupa ce au fost calculate aceste costuri externe ale poluarii aerului,
costurile respective au fost repartizate pe diferitele moduri de transport pe
baza ponderii fiecarui mod de transport in totalul emisiilor de particule
materiale, respectiv PMy,, care sunt considerate drept cele mai daunatoare
sanatatii.

c¢) Evaluarea zgomotului

Numarul de locuitori expusi la zgomot deasupra nivelului acceptabil a
fost preluat din Environmental Compedium (OECD, 1993). Aceste date au
fost actualizate si suplimentate cu date recente din studii specifice
nationale. n ceea ce priveste expunerea la zgomotul produs de transportul
feroviar, valori actualizate au fost obtinute din studiul STAIRRS (2003),
studiu finantat de Comisia Europeana. Deoarece au fost intdmpinate
dificultati in obtinerea unor seturi complete de date pentru toate tarile, a fost
necesara estimarea acestora, prin utilizarea tehnicilor de extrapolare.

Pentru exprimarea impactului zgomotului in termeni monetari, s-a
utilizat tehnica acceptului platii (AP) de catre populatia afectata, in vederea
reducerii acestui efect nedorit. Studiul INFRAS a suplimentat aceste valori
cu date estimative privind costurile de sanatate asociate cu expunerea
prelungitd la zgomotul produs de transport. In ceea ce priveste valorile
acestui AP, au fost utilizate datele din Germania ca date de referinta, fiind
apreciate drept reprezentative pentru intreaga Europa. Aceste valori sunt
prezentate in tabelul 3.19.

Tabelul 3.19

Valoarea acceptului de plata pentru reducerea zgomotului provocat de
transportul rutier, la diferite niveluri ale zgomotului

Valoare AP (euro/dB)
55-60 dB | 60-65dB | 65-70dB | 70-75dB | > 75dB
Transport rutier 53 159 265 371 477
Transport feroviar 0 53 159 265 371

Sursa: Studiul INFRAS/IWW, Ziiruch, 2004.

d) Evaluarea efectelor nocive totale ale transportului terestru

Rezultatele privind costurile externe unitare implicate de transportul
terestru (afectarea mediului, accidentele etc.) sunt redate Tn tabelul 3.20.
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Aplicand aceste valori unitare impactului la parcursul marfurilor si
pasagerilor al transportului feroviar si rutier, obtinem urmatoarele costuri
marginale externe totale (tabelul 3.20).

Pentru a realiza calculul conform structurii transportului, am estimat
urmatoarele valori unitare:

— pentru masini private si motociclete: nr.crt.1, 100 euro; nr.crt.2, 10
euro; nr.crt.3, 8 euro; nr.crt.4, 15 euro; nr.crt.5, 2,60 euro; nr.crt.6,
1,4 euro; nr.crt.7, 4,5 euro.

— pentru camioane, similar cu estimarile de mai sus, s-au luat in
considerare urmatoarele valori unitare; nr.crt.1, 30 euro; nr.crt.2,
30 euro; nr.crt.3, 60 euro; nr.crt.4, 4,5 euro; nr.crt.5, 8 euro;
nr.crt.6, 4 euro; nr.crt.7, 16 euro. Aceste cifre (estimari proprii)
apar in tabel intre paranteze.

Tabelul 3.20

Costurile externe marginale unitare pe categorie de impact al
transporturilor terestre (euro/1000 pers.-km sau tkm)

Limi- Rutier Feroviar
te
Auto- Trans-
Medie mqbile Auto- Moto- portv Tranvsport Pasz_a- Marf
priva- buze ciclete marfa marfa ugor| geri
te greu
Lim. 10-90 1-7 36-629 10-110 0,7-11,8 - -
1. Accidente | Medie 30,9 2,5 188,6 35,01 4,75 0,74 -
(100) (2,4) (100) (30) (30) (0,74)
Lim. 0,07- 0,05- 0,25-33 2,4-307 0,25-32 0,09- 0,06-
2. Zgomot 13 4,6 1,6 1,08
’ Medie 5,2 1,3 16 324 4,9 3,9 3,2
(10) (1.3) (10) (30) (30) (3.9) (3,2)
3. Poluarea Lim. 5,7- 12-18 3,2 15-100 33,5 5,1 7.4
aerului (nu- 44,9
mai costu- Medie 10,1 16,9 3,3 77,6 34,0 5,1 7.4
rile aferente (8) (16,9) (8) (60) (60) 5,1) (7,4)
afectarii
sanatatii)
Lim. 1,7- 0,7- 1,7-11,7 | 8,2-57,4 1,8-12,8 0,3-7,1 0,4-5,3
4. Schimbari 2,7 9,5
climatice Medie 17,6 8,3 11,7 57,4 12,8 59 3,2
(15) (8,3) (15) (57,4) (12,8) (5,9) (3,2)
5. Natur si Lim. 0-2,1 0-1,3 1,9 10,9 0,8 0,7-1,2 0,1
péisaj Medie 2,87 0,69 2,07 10,90 2,03 0,58 0,26
(2,60) | (0,69) (2,60) (8) (8) (0,58) (0,26)
Lim. 1,1- 0,1- 0,7-71 3,0-32,3 0,9-7,1 0 0
6. Efecte 9,6 2,2
urbane Medie 1,6 0,4 1,1 5,2 1,1 1,3 0,5
(1.4) (0.4) (1.4) (4.0) (4.0) (1.3) (0,5)
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Limi- Rutier Feroviar
te
Auto- Trans-
Medie mqbile Auto- Moto- portv Tranvsport Pase_z- Marf
priva- buze ciclete marfa marfa usor| geri
te greu
Lim. 2,0- 2,6- 1,3-2,7 13,0- 3,6-7,4 0,9-8,3 0,2-1,7
7. Proces 4.1 6,0 23,43
amonte- Medie 5,2 3,965 2,98 22,44 7,36 3,22 2,44
aval (4,5) (3,96 (4,5) (16) (16) (3,22) (2,44)
5)

Sursa: INFRAS/IWW, Ziirich, 2004; estimari pentru structura transportului din
Roméania (cifra din paranteze).

Rezultatele prezentate in tabelul 3.22 au fost obtinute pe baza
valorilor unitare din tabelul 3.20 si structura parcursului pentru marfuri gi
pasageri (transport rutier si feroviar) redat in tabelul 3.21. In continuare
valorile totale (costurile marginale externe) au fost corectate, pentru
conditiile Romaniei, prin aplicarea unui coeficient obtinut din raportul PIB pe
locuitor, calculat prin luarea in considerare a puterii de cumparare, si PIB al
UE 15 in anul 2000, respectiv 0,22.

Datele prezentate in tabelul 3.22 releva ponderea majora, de 52%, a
accidentelor in totalul costurilor, situatie determinatd de valoarea mare a
accidentelor provocate de autoturisme private si motociclete, acestea din
urma avand valorile unitare cele mai mari. Pe locul doi se situeaza
schimbarile climatice, cu 15,3%, urmand poluarea aerului, respectiv
costurile aferente afectarii sanatatii umane (14,4%) si zgomotul (9,5%).
Este, de asemenea, foarte vizibila ponderea majora, pentru toate
categoriile de costuri, a transportului rutier. Ca apreciere generala, costul
extern marginal total de 2282 mil. euro detine o pondere de circa 5,5% in
PIB national (nivel pentru anul 2000). Daca adaugam si aglomerarile, care,
in Europa de Vest, detin o pondere de aproape 19% in total costuri
externe, obtinem un cost total de 2824 mil. euro, aglomerarile reprezentand
542 mil. euro. Tn acest caz, costurile totale marginale ar reprezenta
aproximativ 6,8% din PIB-ul Romaniei, rezultat cu un grad finalt de
confidentd, in situatia in care aceasta pondere a fost pentru Europa de
Vest, in anul 2000, de 9,7%.
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Tabelul 3.21

Principalii indicatori ai activitatii totale economice si ai transportului
terestru in Romania, Regatul Unit si Uniunea Europeana, in anul 2000

Romania Regatul Unit UE-15

Populatia (mil. locuitori) 22 59,76 378,7
PIB (mii. mil. euro) 42,2 1559,4 8545
PIB locuitor” 1900/4950 (2000) 26836 22565
2224/6100 (2002)

Transport marfa (Gt km) 31,0 244 1 1872,6
- rutier 13,5 165,8 1327,2
- feroviar 14,7 18,3 249,3
Activitate pe unitate de PIB (tkm/1000 euro) 734 157 219
Transport pasageri (Gp km) 72 7775 5021,9
- transport rutier public 8,3 45,0 412,6
- automobile private si motociclete 50,1 630,0 3938,8
- feroviar 11,6 47,7 356,0
Calatorii pe persoana (km/persoana) 326 13011 13261

Not&: a) In cazul Romaniei, PIB pe locuitor este redat astfel: valoare calculatd pe baza
cursului de schimb in euro/valoare calculatd pe baza paritétii puterii de cumpdrare.
Datele sunt prezentate pentru anii 2000 gi 2002.

Sursa: European Energy and Transport — Trends to 2030 — European Comission,
Luxemburg, 2003.

Valorile sunt considerabile, deoarece studiul INFRAS/IWW ia in
considerare costurile de reducere a poluarii, de exemplu, in cazul CO,,
dupa cum s-a aratat anterior.

De asemenea, studiul INFRAS/IWW a acordat o importanta
deosebita problemei sanatatii publice si a cresterii riscului mortalitatii, prin
estimarea valorii statistice a vietii prin studiul pietelor conexe si colaterale
(de ex., acceptul de plata pentru echipamente de siguranta) sau prin studii
de evaluare a preferintelor in Europa si SUA. Astfel, s-a calculat valoarea
medie a vietii la un nivel de 3,4 milioane euro. Pentru evaluarea mortalitatii
provocate de poluarea aerului, cea mai buna tehnica este aceea de a
evalua impactul sub forma anilor de viata pierduti. Deoarece sunt putine
elemente studiate pana in prezent care sa indice o cifra certa, acest
indicator a fost evaluat pe baza valorii medii a vietii statistice si se ridica la
aproximativ 100.000 euro. Ni se pare ca, pentru Romania, evaluarea
acestor valori prin aplicarea unui coeficient este un aspect lipsit de etica,
dar pentru ca, deja prin calculul prezentat in tabelul 3.14, s-a realizat acest
lucru si, de fapt, aceasta tehnica se utilizeaza in studii similare, datele
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pentru Romania sunt: de 750 mii euro pentru valoarea medie statistica a
vietii si de 22 mii euro, pentru valoarea unui an de viata pierdut.

In concluzie, apreciem cé valoarea cea mai cuprinzatoare, din punct
de vedere al acoperirii intregii game de costuri externe aferente impactului
transportului terestru, dar si cea care ofera un grad de certitudine mai mare
este reprezentata de costurile externe marginale din studiul INFRAS/IWW
(2004). Totodata, costurile respective ofera o imagine mai completa si
complexa a situatiei transporturilor, prin evidentierea valorii de depoluare.
Totusi, dupa cum s-a aratat chiar in studiile mentionate in acest paragraf,
este necesara intensificarea eforturilor de cuantificare si exprimarea
monetara a unor elemente precum accidentele, aglomerarea, zgomotul etc.
fn Romania, unele dintre formele de impact nici nu sunt bine constientizate,
dupa cum este cazul zgomotului, al aglomerarii etc. De aceea, este prioritar
sa se intreprinda studii riguroase care sa identifice incidenta emisiilor
poluante asupra populatiei, cladirilor, naturii, gradul gi durata expunerii la
diferiti factori de risc si consecintele nedorite asupra sanatatii, tipuri de
transport (marfa, pasageri) sau moduri de transport.

Tabelul 3.22

Costurile externe totale pe categoria de impact
al transportului terestru, in anul 2000

Rutier Feroviar Total
Trans- Mz.a|§ini ] Trans-
Impact Total port pl_-lvate Camioa- Total Pasa.l- Mfalr- port
public tsl_mo- ne geri a fe_ro-
ociclete viar
1. Accidente | a. 5435 20 5010 405 9 9 - 5444
b. 1134 4 1101 89 2 2 - 1196
2. Zgomot a. 917 11 501 405 92 45 47 1109
b.201 2 110 89 20 10 10 221
3. Poluarea | a. 1351 140 401 810 168 59 109 1519
aerului (nu-
mai costurile
cu sanatatea
b. 297 31 88 178 37 13 24 334
4. Schimbari | a. 1495 69 751 675 115 68 47 1510
climatice (ga-
ze de sera)
b. 333 22 94 217 32 15 17 365
5. Natura si | a. 244 6 130 108 11 7 4 255
peisaj
b. 53 2 16 35 3 2 1 56
6. Efecte a. 127 3 70 54 22 15 7 149
urbane
7. Proces a.474 33 225 216 73 37 36 547
amonte-aval
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b. 56 11 28 17 21 8 13
b. 28 1 15 12 5 3 2 33
TOTAL a. 282 7088 2673 490 240 250 10533
10043
b.2162 61 1514 587 120 53 67 2282

Nota:
a) Rezultatul a fost obtinut pe baza valorilor unitare curente din tabelul 21 si a
structurii parcursului transportului terestru al Romaniei.
b) Valorile au fost corectate prin coeficientul obtinut din raportul intre PIB al
Romaéniei in anul 2000 si PCS/PIB al UE 15 in anul 2000.

Sursa: Calcule pe baza datelor INFRAS/IWW (valori unitare) si TRENDS 2003
(parcurs transport).

3.4. Tendintele politicii transporturilor din Romania

Statul este un actor important la nivel economic, implicandu-se direct
in elaborarea si adoptarea politicilor economice, in medierea intre diversi
jucatori pe plan economic, astfel incat interesele societatii sa fie aparate.
Participdnd activ ca operator, proprietar si manager la crearea si
redistribuirea venitului national, statul are posibilitatea de a impune regulile
jocului. In domeniul transporturilor, statul detine multiple parghii prin care
poate influenta direct evolutia acestui sector. Principalele instrumente prin
care statul actioneaza sunt, in principal, reglementarile de ordin legislativ i
fiscal. In acelag timp, statul joacd un rol determinant in crearea conditiilor
de dezvoltare a transporturilor, prin implicarea sa directa in realizarea unei
infrastructuri moderne si performante.

Avand in vedere rolul major detinut de acest sector intr-o economie
moderna, realizarea unui sistem de transport eficient si durabil constituie
una dintre prioritatile planurilor de dezvoltare economica si sociala a
Romaéniei. Atingerea acestui deziderat impune existenta unei politici
economice realiste Tn domeniul transporturilor, care trebuie sa aiba in
vedere rolul major detinut de acest sector intr-o economie moderna. Fara
un transport eficient nu poate exista o dezvoltare economica durabild. n
acest context, statul trebuie sa intervind pentru crearea conditiilor care sa
asigure siguranta, confortul, mobilitatea, rapiditatea si regularitatea
transportului de persoane si marfuri. Totodata, statul joaca un rol major in
reducerea efectelor negative pe care transporturile 1l au asupra mediului.
Atingerea acestor obiective face necesara utilizarea unor instrumente
economice eficiente.
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Interventia statului reprezintd, in acest context, o caracteristica
deosebit de importanta a sectorului transporturi. Astfel, statul incearca,
printre altele, sa influenteze repartitia traficului sau evolutia acestuia intre
diferitele moduri de transport, atat in mod direct, cat si prin metode de
incurajare a concurentei intermodale.

Dupa nivelul de reglementare, interventiile statului pot fi grupate in:

— reglementari conjuncturale, care vizeaza relatiile transporturilor cu
celelalte sectoare, Tn anumite circumstante economice (de
exemplu, politica tarifara din transporturi poate influenta activitatea
din alte sectoare etc.);

— reglementari modale, prin care se urmareste conditionarea repar-
titiei traficului intre transportatorii aceluiagi mod;

— reglementari intermodale, care urmaresc repartitia traficului intre
diferite moduri de transport (numeroase probleme sunt legate de
asigurarea conditiilor optime pentru existenta unei concurente
loiale intre ofertantii diverselor moduri sau limitarea aspectelor
monopoliste acolo unde este cazul, mai ales la transportul feroviar
sau cel urban public, unde statul, prin diferite modalitati, incearca
sa satisfaca necesitatile colective de deplasare fara a distorsiona
activitatea transporturilor).

Bineinteles ca interventionismul statal poate viza un anumit nivel (mo-
dal, intermodal, general), dar, in acelasi timp, poate actiona si simultan
asupra mai multor niveluri.

Aplicarea unor instrumente legislative si fiscale in domeniul transpor-
turilor permite statului sa restranga efectele negative asupra mediului.

Pe plan mondial exista doua curente majore referitoare la modalitatea
de a reduce efectele negative pe care transporturile le provoaca mediului.
Primul propune reducerea factorilor poluanti prin scaderea activitatii de
transport. Al doilea curent urmareste adoptarea unor masuri tehnice (ex.,
obligativitatea echiparii autovehiculelor cu filtre catalitice) care pot duce la
obtinerea unor efecte similare cu cele rezultate prin diminuarea activitatii de
transport.

Pentru a obtine maximul de eficienta al actiunilor de limitare a
externalitatilor, pe baza unor costuri minime, este necesar insa un mix de
masuri din ambele curente, sustinut de utilizarea rationala a unor
instrumente economice.

In general, statul poate interveni pe doua cai distincte pentru dezvol-
tarea eficienta a transporturilor si pentru reducerea externalitatilor:
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1° reglementarea direct3;
2° utilizarea instrumentelor economice.

1° Politica de reglementare este mai eficienta in cazul in care sunt
impuse anumite tendinte, obiective etc. (de exemplu, necesitatea integrarii
sistemelor nationale de transport intr-o viitoare piatd europeana comuna).
Totodata, pe piata interna este mai convenabila adoptarea acestei politici
atunci cand se are in vedere atingerea unor anumite interese (la nivel
national, regional, local), precum libera circulatie a marfurilor si persoa-
nelor, adoptarea unor masuri restrictive (concentratii maxime admise etc.).
Un alt avantaj al acestui tip de politica este si cel conferit de gradul relativ
mare al posibilitatii adoptarii unor reglementari solicitate de societate
(indivizii pot propune diverse amendamente legislative catre forurile
competente, spre analiza acestora).

2° In general, economistii utilizeaza notiunea de instrument econo-
mic, referindu-se la acele masuri de politica economica prin intermediul
carora se urmareste obtinerea eficientei activitatii desfasurate. In cazul
protectiei mediului, avantajele utilizarii acestora reies din "abilitatea" lor de
a uniformiza costurile marginale ale abaterilor printre diferiti agenti
economici. Acest lucru este posibil deoarece, prin intermediul instrumen-
telor economice, pot fi introduse taxe atat asupra activitatii poluante (surse
efective), cat si asupra potentialelor surse, nivelul taxei putdnd evolua pana
la cel dat de costurile marginale ale proceselor de depoluare.

in actiunea de utilizare a instrumentelor economice se urméreste o
selectie a acestora, pe baza unor criterii precum:

— eficacitate;

— dimensiunea raportului cost/eficienta;

— transparenta;

— echitate in repartitie;

— aparitia unor efecte secundare (pozitive si negative).

Utilizarea instrumentelor economice conduce, de obicei, la obtinerea
unui raport mai bun intre costuri si eficienta, oferind totodatd un numar mai
mare de optiuni in actiunea de reducere a externalitatilor. Totodata,
instrumentele sunt mai adaptabile in relatiile de piata, solicitind mult mai
putine formaliltati administrative decat aplicarea unei solutii reglementative.

Este evident ca actiunile de reducere a impactului negativ dintre
transporturi si mediu nu sunt Tncurajate din propria initiativa a celor in
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culpa. Oricine doreste sa se deplaseze fara a achita costurile externe,
asteptdnd de la altii adoptarea unor masuri de reducere a efectelor
negative. De aceea este necesara utilizarea instrumentelor economice in
vederea diminuarii/stoparii acestor tendinte, chiar daca prin aceasta actiune
pot fi afectate unele tipuri de relatii pe piata.

Statul este cel ce trebuie sa urmareasca aplicarea unor masuri
eficiente economic si in acelasi timp echitabile, in vederea reducerii
externalitatilor. In acest sens, de exemplu, o politica tarifard corecta trebuie
sa conduca la egalizarea valorilor intre costurile si beneficile externe
activitatii. Pentru obtinerea acestui rezultat, se poate utiliza metoda
internalizarii costurilor externe, urmarindu-se deci ca fiecare utilizator sa-si
achite integral costurile sociale ale activitatii, pentru fiecare deplasare Tn
parte. In acest mod, utilizatorii vor fi tentati sa reduca valoarea
externalitatilor. Eficienta utilizarii instrumentelor economice depinde si de
reactia publica fata de variatia preturilor datorata modificarilor survenite
asupra dimensiunii costurilor. Modificarile de comportament pot fi evaluate
prin intermediul analizei elasticitatii preturilor. Aceasta evidentiaza
modificarea procentuala a volumului de transport datorita influentei variatiei
procentuale a acestor preturi. Elasticitatea de substitutie evidentiaza
evolutia volumului activitatii (procentual) unor tipuri (categorii) de transport
substituibile, datoratd modificarilor survenite in raportul preturilor specifice
acestor tipuri de activitati (de exemplu, cresterea mai rapida a pretului
benzinei fatd de motorina in cazul transporturilor tip "taxi"). Studii recente
au pus in evidenta ca elasticitatile specifice transporturilor sunt mult mai
sensibile fata de variatia preturilor, lucru nebanuit pana nu demult.

Elasticitatea de substitutie intre produse similare este aproape
infinitd. De aceea, o modificare cat de redusa a nivelului pretului poate
genera o schimbare majora a consumului. Devine astfel eficienta utilizarea
unor masuri fiscale (diferentiate, in general) bazate pe influenta elasticitatii
preturilor asupra activitatii din transporturi.

La transportul rutier, de exemplu, elasticitatea de substitutie intre
vehiculele/carburantii care nu difera decat datorita parametrilor ecologici
este in general foarte mare, astfel incat la o majorare redusa a pretului
bunului (vehicule, carburanti poluanti, de exemplu) se poate obtine o
crestere spectaculoasa a segmentului de piata opus (vehicule, caraburanti
mai ecologici).

Interventia statului devine obligatorie in contextul integrarii Roméaniei
in UE. Introducerea si aplicarea unitara a legislatiei europene in domeniul
transporturilor romanesti este obligatia statului roman.
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Comunitatea Europeana si-a asumat inca de la inceput (Tratatul de la
Roma, 1958) responsabilitatea sa contureze o politica comuna a
transporturilor. inainte de desfiintarea controalelor la frontierele interne din
UE. Comunitatea deja reglementase un regim comun pentru documentele
necesare transportului interstatal de marfuri, reducand substantial timpul de
trecere a frontierei. Incepand cu 1993, transportatorii de marfa din statele
membre UE nu mai au nevoie de nicio autorizatie speciald pentru a-si
desfasura activitatea in alte state decét cel de origine. Autorizatiile acordate
de un stat membru sunt recunoscute si de celelalte state, deoarece regimul
conditiilor pentru eliberarea acestora este comun. in virtutea libertatii de a
presta servicii, transportatorii de persoane nu au nici restrictii de circulatie
in interiorul Uniunii Europene si se supun acelorasi reguli in toate statele
membre.

Introducerea eurovignetei a fost primul pas catre crearea unui sistem
unic european de taxare a folosirii drumurilor publice. Directiva eurovigneta
stabileste anumite reguli pe care statele membre UE trebuie sa le respecte
daca vor sa introduca taxe pentru folosirea drumurilor publice. Spre
exemplu, directiva stabileste tarife maximale pentru taxele de drum,
corelate cu marimea vehiculelor si performantele lor ecologice. Eurovigneta
se refera doar la vehiculele de mare tonaj, transport marfuri.

Statul roman trebuie sa-si modeleze politicile Tn domeniul transpor-
turilor in functie de obiectivele stabilite la nivel european n acest domeniu.
Comisia Europeana a dat publicitatii documentul care stabilegte directiile de
reformare si dezvoltare a politicii de transport a UE (White Paper on
Transport). Obiectivul final este asigurarea unei dezvoltari durabile a secto-
rului transporturi. Documentul este un plan de actiune care isi propune in
primul rdnd crearea unui echilibru intre diferitele moduri de transport
(intermodalitate) prin dezvoltarea transportului feroviar, aerian si maritim
pentru a inlocui bune parti din transportul rutier care predomina. Se do-
reste, de asemenea, decuplarea cresterii sectorului transporturi de creste-
rea economica, acoperirea costurilor externe ale transportului (poluarea,
blocajele de trafic, accidentele) si cresterea sigurantei transporturilor
europene.

Uniunea Europeana doreste sa inlocuiasca transportul rutier pe
distante lungi si transportul aerian pe distante scurte cu transportul feroviar
si fluvial, dar aceasta presupune imbunatatirea infrastructurii de
interoperabilitate. Tn perioada 1980-2005, transportul feroviar din Europa a
scazut de la 21 la 8% in transportul de marfa si de la 10 la 6% pentru
transportul de persoane, in acelasi timp finregistrandu-se un boom al
transportului rutier, 80% dintre calatoriile europenilor facandu-se la ora
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actuala cu automobilul. Astfel, revitalizarea transportului feroviar si fluvial ar
rezolva o buna parte a problemelor ridicate de supraaglomerarea
drumurilor europene (in fiecare zi exista blocaje rutiere de 7.500 de km pe
autostrazile europene).

In termeni economici, in Europa, sectorul transporturi aduce 7% din
PIB si creeaza locuri de munca pentru aproximativ 10 milioane de
persoane. Sectorul transporturi este consumatorul a 40% din investitiile
statelor membre si a 30% din energia UE.

In conditile in care pietele nationale de transporturi sunt piete
deschise, integrate in piata unica europeana, sectorul transporturilor nu
este o competenta supranationala comunitara, iar politica europeana in
domeniul transporturilor nu este inca una coerenta sau comprehensiva
tocmai datorita acestui fapt. Spre exemplu, nu exista un sistem unic
european de control al traficului aerian. Sunt 26 de subsisteme cu 58 de
centre de control. Tn plus, problemele legate de traficul congestionat,
pierderea de timp si de bani implicata de blocaje si poluarea determinata
de supraaglomerare sunt perpetuate de faptul ca la nivel de guverne
nationale se promoveaza in continuare in principal transportul rutier,
datorita avantajelor acestuia.

In acest context, statul roman trebuie sa intervina pentru crearea
conditiilor care sa& asigure siguranta, confortul, mobilitatea, rapiditatea si
regularitatea transportului de persoane si marfuri. Totodata, statul joaca un
rol major in reducerea efectelor negative pe care transporturile le au asupra
mediului. Atingerea acestor obiective face necesara utilizarea unor
instrumente economice eficiente care sa actioneze in concordanta cu
legislatia europeana in domeniu.

Politica guvernului rom&n pentru dezvoltarea infrastructurii de
transport urmareste cu prioritate integrarea infrastructurii nationale in
proiectul paneuropean TEN. Politica TEN-T se concentreaza pe proiecte
transfrontaliere de infrastructura care sa lege sistemele nationale.
Extinderea Uniunii Europene creste importanta retelelor TEN-T, deoarece
multe dintre statele noi membre, cum este si cazul Roméaniei, au o retea de
transporturi mult mai slab dezvoltata decat restul UE. Proiectul acopera
drumurile, caile ferate, caile navigabile, aeroporturi, porturi si sistemele de
management al traficului.

Desi Uniunea Europeana reglementeaza la nivel supranational Tn
domeniul transporturilor, dezvoltarea TEN-T nu este o responsabilitate
comunitara, ci una nationald. Cu alte cuvinte, statele membre sunt cele
care trebuie sa investeasca in dezvoltarea TEN-T. Au fost create si
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instrumente financiare la nivel comunitar care sa asiste statele membre in
implementarea proiectelor

Romania a stabilit caile de transport (drumuri rutiere, porturi,
aeroporturi, cai navigabile etc.) care fac legatura cu reteaua europeana
TEN si investitiile in infrastructura de transporturi se fac prioritar in aceasta
directie. Si fondurile structurale care sunt coordonate prin POS Transport
vor merge prioritar tot inspre obiectivele de importanta pentru TEN-T.

Integrarea retelelor de transport din Romania in TEN se poate realiza
numai progresiv, atat prin interconectarea diferitelor moduri de transport, in
vederea utilizarii optime a avantajelor pe care fiecare mod de transport le
ofera, cat si prin realizarea unor infrastructuri de transport la standarde
europene.

Politica nationala in domeniul transporturilor este coordonata de catre
Ministerul Transporturilor, Constructiilor si Turismului (MTCT). In cadrul
negocierilor de aderare la Uniunea Europeana, Roménia a discutat cu
Comisia Europeana aspectele legate de transporturi pe parcursul a mai
bine de 2 ani (iunie 2001-decembrie 2003). La nivel de acquis, Roméania a
armonizat prevederile in domeniul transporturilor inca din 2002. Cu
exceptia a doua acte normative, Romania aplica incepand cu 1 ianuarie
2007 intreg acquis-ul in materie de transporturi. Au fost solicitate perioade
de tranzitie pentru dimensiunile maxime admise in traficul national i
international si greutatile maxime admise in traficul international pentru
anumite vehicule rutiere care circula in cadrul Comunitatii (7 ani, Directiva
Consiliului 96/53) si pentru taxarea vehiculelor grele de marfa pentru
utilizarea anumitor infrastructuri (4 ani, Directiva 1999/62).

Comisia Europeana a solicitat la rAndul sau o perioada de tranzitie de
la aplicarea, pentru transportatorii romani, a prevederilor referitoare la
cabotajul rutier de marfa, conform unui aranjament tranzitoriu (3+2 ani)
practicat si in cazul altor noi state membre care au solicitat derogari
temporare de la aplicarea acquis-ului in domeniul transporturilor rutiere.

Statul poate interveni cu succes inh modificarea ponderii diferitelor
moduri de transport, incurajand sau descurajand un anumit mod.
Transportul rutier de marfa este adecvat lanturilor logistice moderne gi
serviciilor de livrare directa din poarta in poarta, insa problemele ridicate de
protectia mediului sunt deosebite. Uniunea Europeana militeaza pentru
incurajarea modurilor de transport mai putin poluante — feroviar si naval.

Analiza evolutiei traficului de marfuri din Roméania, in perioada, 1990-
2005, evidentiaza urmatoarele aspecte majore:
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— cresterea permanenta a volumelor de marfa transportate rutier in
detrimentul transporturilor feroviare;

— mentinerea la un nivel relativ constant al volumului de marfa
transportat pe apa.

in conditiile in care, n anii urmétori, datorita degradarii permanente a
mediului natural intr-un ritm tot mai accelerat, Uniunea Europeana va
incerca o dezvoltare accentuatd a sistemelor de transport mai putin
poluante, estimam o crestere semnificativa a ponderii transporturilor
feroviare si navale. In acest context, avantajul natural pe care il are
Romania — cca 1800 km cale fluviala navigabila - trebuie exploatat la
maximum. Statul roman trebuie sa acorde prioritate dezvoltarii si
modernizarii infrastructurii transporturilor feroviare si navale si, totodata, a
interoperabilitatii diverselor sisteme de transport.

Fundamentarea deciziilor politice pentru incurajarea modurilor de
transport mai putin poluante trebuie sa se bazeze atat pe criterii
economice, cat si pe cele de ordin social si de mediu. Este obligatorie
evaluarea impactului asupra mediului, atat in perioada de realizare a caii
de transport — rutier, feroviar sau naval —, cat si in perioada de exploatare a
acesteia, avand in vedere si cerintele legislative privind concentratiile
maxime admisibile ale emisiilor poluante, costurile pentru reducerea
gradului de poluare, evaluarea riscului de accidente, pierderile cauzate de
blocajele de trafic etc.

Odata cu intrarea in Uniunea Europeana, politica transporturilor din
Romania devine armonizata cu cea europeana. Acest proces a debutat
insa mult mai devreme, odata cu inceperea negocierilor privind aderarea
Romaniei la Uniunea Europeana.

Tn ultimii ani, UE, confruntatd cu dezvoltarea exponentiala a traficului
auto, a trecut la o noua abordare a transporturilor, Tn principal, prin
dezvoltarea transportului intermodal. Dezvoltarea acestui sistem de
transport este cu atat mai necesara cu cat transportul rutier reprezinta cel
mai neecologic mod de activitate din domeniu, practic 75% din emisiile de
oxid de carbon, gaz generator al efectului de sera, provin de la
autovehicule si, in acelagi timp, totalul suprafetei de teren acoperite de
infrastructura rutiera este cu mult mai mare decéat al celorlalte moduri de
transport (1,3% din suprafata Europei comparativ cu 0,03% ocupata de
infrastructura feroviara). Uniunea Europeana a trasat prin Directiva CEE
85/337, cateva norme si obiective legate de constructia autostrazilor, a
cailor ferate de mare distantd, a aeroporturilor cu piste peste 2100 m
lungime, precum si a posibilitatii de preluare a capacitatii de transport de la
un mod de transport la altul. A fost pus accentul pe dezvoltarea sistemelor
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care sa permita transbordarea marfurilor, precum si a infrastructurilor care
sa faca posibil acest lucru.

Obiectivul politicii UE privind transportul intermodal de bunuri este de
a sprijini migcarea eficienta a bunurilor “din poarta in poarta” - door to door
-, utilizédnd doua sau mai multe moduri de transport, intr-un lant integrat de
transport. Fiecare mod de transport are avantajele sale referitoare la
capacitatea potentiala, nivelurile de siguranta, flexibilitate, consum de
energie, impact asupra mediului; transportul intermodal permite fiecarui
mod s& isi joace rolul in crearea lanturilor de transport ce sunt per
ansamblu mai eficiente, mai ieftine si durabile.

In calitatea de membru al UE, Romania trebuie si se alinieze la
cerintele comunitatii europene si, implicit, sa-gi dezvolte intr-un timp cat mai
scurt sistemul de transport intermodal. Trasportul intermodal este
considerat a fi “fratele sarac”, fiind situat la interferenta diverselor institutii
cu putere decizionala in domeniu, fara ca vreuna sa-si asume
responsabilitatea in mod clar. Traficul intermodal in Romania s-a situat la
un nivel relativ constant, pierzand clar competitia cu transportul rutier. Prin
urmare, este evident ca politica in domeniul transporturilor trebuie
regandita in ideea promovarii sistemelor de transport intermodal, feroviar si
naval, astfel incat, sa existe un echilibru mai pronuntat intre transportul
rutier si celelalte moduri de transport.

Transportul intermodal are un potential considerabil, dar, pentru a
deveni o varianta viabila de transport, sunt necesare terminale moderne, in
locatii corespunzatoare, care sa permita desfasurarea rapida si eficienta a
operatiilor de transfer al marfurilor de la un mod de transport la altul. Pentru
acest lucru este necesara atingerea urmatoarelor obiective:

e extinderea transportului intermodal international al Romaniei;

e realizarea infrastructurii la nivelul exigentelor si cerintelor
europene;,

e armonizarea retelelor romanesti de transport cu caile de comu-
nicatie din zona Marii Negre;

e restructurarea retelei de terminale si completarea dotarilor tehnice
corelate cu exigentele pietei europene a transporturilor;

e dezvoltarea retelei de terminale fluviale si maritime in contextul
facilitatilor oferite de canalul Rhin-Main-Dunare si zona libera
Constanta Sud;

e introducerea unor tehnologii de transport intermodal in transportul
de marfuri si calatori (trenuri autocuseta), inclusiv pentru
asigurarea continuitatii pe reteaua romaneasca;
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e dezvoltarea unor mari platforme intermodale de tipul portului
Constanta, intr-o viziune logistica integrata.

Pe baza analizei situatiei curente gi a tendintelor existente pe plan
national si european si avand in vedere necesitatea integrarii cat mai
rapide a transporturilor romanesti in sistemul paneuropean, este definit
obiectivul principal ca fiind promovarea unui sistem de transport care sa
permitd deplasarea rapida, eficienta si in conditi de siguranta a
persoanelor si bunurilor, cu servicii de un nivel corespunzator standardelor
europene. In acest contex, trebuie avute in vedere:

— promovarea circulatiei internationale gi de tranzit a persoanelor si
bunurilor Tn Romania, prin modernizarea si dezvoltarea axelor
prioritare TEN-T;

— dezvoltarea circulatiei eficiente a persoanelor si bunurilor intre
regiunile Romaniei si transferul acestora din interiorul tarii catre
axele prioritare, prin modernizarea si dezvoltarea retelelor
nationale;

— realizarea unui sistem echilibrat al modurilor de transport, pe baza
avantajului competitiv al fiecaruia, prin incurajarea dezvoltarii
sectoarelor feroviar, naval si intermodal;

— asigurarea dezvoltarii durabile, cu precadere prin minimizarea
efectelor adverse ale transportului asupra mediului si Tmbuna-
tatirea sigurantei acestuia.

Adoptarea si transpunerea reglementarilor europene in legislatia
romaneasca pot fi privite, in acest moment, ca fiind o etapa incheiata.
Politica in domeniul transporturilor din Roméania urmeaza insa o evolutie
permanenta, in acord cu orientarile europene, dar tinand cont si de
particularitatile si necesitatile pietei autohtone. Prezentam in continuare, pe
scurt, elementele definitorii ale actualei strategii de dezvoltare a
transporturilor din Romania, parte integranta a procesului de reglementare
si de interventie statala in evolutia acestui sector economic.

Programul operational sectorial privind transporturile - POST

Programul operational sectorial transport (POST) este unul din cele
patru programe operationale sectoriale elaborate de Roméania pentru
perioada 2007-2013. POST a fost elaborat impreuna cu partea de transport
a documentului strategic privind asistenta din Fondul de Coeziune, care,
elaborat impreuna pe baza obiectivelor din Planul national de dezvoltare
(PND), stabileste prioritatile, tintele si alocarile de fonduri de dezvoltare
pentru sectorul de transporturi din Roméania. Programul este completat de
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Programul operational regional (POR) si de Programul operational pentru
asistenta tehnica.

Acest document a fost realizat in concordanta cu liniile directoare
stabilite in articolul 18 al Regulamentului CE nr. 1260 din 21 iunie 1999,
care stabileste prevederile generale pentru fondurile structurale. Docu-
mentul prezinta la inceput o diagnoza a sectorului transporturi in Romania
si compara situatia Roméaniei cu celelalte 26 de tari membre ale UE.

POST prevede atingerea anumitor obiective pe baza planurilor
propuse, prezinta alocarile de fonduri si defineste mecanismul de
implementare al programului. POST si POR au fost elaborate in paralel. De
aceea, activitati precum transportul public sunt tratate separat de sectorul
transporturi, existand necorelari care pot prejudicia evolutia favorabila a
sectorului. Cele doua programe, consideram, trebuie sa implementeze in
comun strategia de dezvoltare a transporturilor, pentru a putea realiza un
sistem coerent in acest domeniu, care sa furnizeze coeziune spatiala si
interoperabilitate cu cel al Uniunii Europene.

Costurile totale ale acestui program se ridica la suma de 6687,67
milioane euro; din aceasta, circa doua treimi vor fi suportate din fonduri
europene, restul din bugetul central al statului.

Cea mai importanta problema a sectorului de transporturi din
Romania este considerata a fi cea a infrastructurii, pentru care sunt
concentrate cea mai mare parte a eforturilor materiale, financiare si de
competenta tehnica. Principalele motive pentru problemele legate de
finantarea infrastructurii de transport din Roménia deriva dintr-un numar de
cerinte care definesc cele mai importante schimbari care au avut loc Tn
sectorul de transport din anul 1990.

Acestea includ:

— schimbari fundamentale in structura sectorului transporturi din
Romania de la planificarea cererii de transport la cererea de
transport determinata de piata;

— declinul si relocalizarea industriilor care erau cel mai probabil sa
utilizeze transportul pe calea ferat3;

— instabilitatea regionala din tarile vecine din Balcani;

— mostenirea unei infrastructuri inadecvate si continua subfinantare;
— subfinantarea serviciilor de intretinere a infrastructurii;

— cresterea rapida a numarului de proprietari de autovehicule;

— deteriorarea infrastructurii rutiere si feroviare din cauza inundatiilor
numeroase.
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Acestea au condus, la randul lor, la:

— 0 reducere semnificativd a numarului de tone kilometri de marfa
transportata pe calea ferata;

— o schimbare a tiparului fluxurilor de trafic international si slaba
utilizare a canalelor navigabile pentru volumul de marfuri
transportate la nivel international;

— cresterea nevoilor de constructie de noi infrastructuri de transport;

— cresterea nevoilor de reconstructie si de reabilitare a infrastruc-
turilor de transport;

— o crestere rapida a volumului de trafic rutier.
Efectele de durata includ:

— cresterea blocajelor rutiere, a costurilor de operare a autovehi-
culelor si a timpilor de parcurs;

— reducerea vitezei pe cale ferat3;
— scaderea numarului de pasageri pe calea ferat3;
— cresterea degradarii mediului Tnconjurator;

— reducerea competitivitatii si atractivitatii pietei roméanesti pentru

investitii.

In plus, ideile si tehnologiile inovative au fost insusite destul de greu,
ceea ce a condus la oportunitati reduse de a profita de surse alternative de
finantare care includ PPP, costul drumului, taxa de utilizare a drumului si
noi moduri de transport, cum ar fi transportul multimodal si combinat.

In concordanta cu obiectivul general, cea mai importanta problema
pentru economia romaneasca in perioada 2007-2013 o reprezinta
dezvoltarea acelor elemente de infrastructura de transport care vor avea un
impact semnificativ in cresterea competitivitati economice, facilitarea
accesului economic la UE care sa permita dezvoltarea economiei
romanesti. Aceasta cerinta este specificatd in mod deosebit in una din cele
patru modalitati de dezvoltare ale cadrului de sprijin comunitar, ajutand la
crearea conditiilor pentru cregterea investitiilor, promovarea si dezvoltarea
durabila a transportului i coeziunea spatiala.

Modernizarea gi imbunatatirea infrastructurii de transport vor conduce
in mod direct la cresterea competitivitatii produselor manufacturate si a
furnizarii serviciilor in anumite sectoare ale economiei si in toate regiunile
Romaniei. Impactul general va conduce la cresterea economiei Romaniei
in ansamblu.
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Mai concret, modernizarea infrastructurii de transport va duce la:

— furnizarea capitalului pentru investitii in localitatile care au acum
dificultati de acces sau care sufera de congestionarea excesiva a
traficului;

— cresterea potentialului de acces si penetrarea altor noi piete;

— facilitati de cooperare a producatorilor si intreprinderilor;

— dezvoltarea unui sistem logistic performant, cu costuri scazute
pentru furnizori si pentru distribuitori;

— Tmbunatatirea serviciilor de transport oferite clientilor.

Sintetic,

masurile prevazute pentru

realizarea obiectivului

de

modernizare a sectorului transporturilor din Romania sunt prezentate in

tabelul 3.23.

Tabelul 3.23

Actiuni prevazute pentru modernizarea sectorului

transporturi din Romania

Interventie Masuri Rezultat Efecte urmarite
Noua cale ferata Timpul economisit Cresterea fluxului de
interoperabila termi- | (timpul de deplasare pasageri/marfa dupa un an
nata (km gi lungime | *numar de utilizatori). (numar si %).
de retea realizata): Timpul economisit Modificarea cotei de piata
- nr. si procent de km;| (timpul de deplasare pasageri/marfa (numar si %).
- valoarea retelei *volumul de marfa). Cresterea sigurantei
Infrastructura | terminate. Cresterea accesibilitatii | traficului (reducerea
feroviara Calea ferata (reducerea echivalen- numarului de accidente) (%).
interoperabila tului vitezei in linie Efecte asupra mediului (%
reabilitatd/mo- dreapta). crestere/reducere):
dernizata: - calitatea aerului;
- numar si procent - zgomot.
de km; Rata de satisfactie a
- valoarea retelei utilizatorilor (%).
terminate.
Locomotive noi Cresterea numarului de | Cresterea fluxului de
(numar si % din total).| calatori (numar si %). pasageri/marfa dupa un an
Vagoane noi Timpul economisit (%).
T (numar si % din (timpul de deplasare Intern/international/ tranzit.
ransportul total * ar d i Modificarea cotei de piata
feroviar de otal). numar de pasag.erl). ifical otei de piat
. Valoarea timpului pasageri/marfa (%).
pasageri, o i e .
parcul salvat si si % din total. Cresterea sigurantei traficului
. (reducerea
de material S . o
rulant numarului de acmdgntg) (%).
Efecte asupra mediului (%
crestere/reducere).
Rata de satisfactie a
utilizatorilor (%).
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Interventie Masuri Rezultat Efecte urmarite
Noi autostrazi Timpul economisit Cresterea fluxului de
terminate. (timpul de deplasare pasageri/marfa dupa un an

Drumuri reabilitate

si modernizate (km):

- numarul de km;

*numar de utilizatori).
Timpul economisit
(timpul de deplasare

(%).
Modificarea cotei de piata
pasageri/marfa (%).

A .. - valoarea *volumul de marfa). Cresterea sigurantei
utostrazi si . : L . -
drumuri autostrazii Be_lpl economisiti de traﬁcylw (_reducer_ea
nationale termma?e. N utlllgatorl (pa§ager/ numarului de accidente)
; Drumuri reabilitate/ tona de marfa pe km). (%).
modernizate (km). Cresterea accesibilitatii | Efecte asupra mediului (%
(reducerea echivalen- crestere/reducere):
tului vitezei in linie - calitatea aerului;
dreapta). - zgomot.
Rata de satisfactie a
utilizatorilor (%).
Aeroporturi Cresterea volumului de | Cresterea fluxului de
construite/ pasager/marfa (% pe pasageri/marfa dupa un an
modernizate an). (%).
(numair). Cresterea numarului Modificarea cotei de piata
Piste de aeroport: de destinatii in traficul pasageri/marfa (%).
- nou construite; aerian (numar). Cresterea sigurantei traficului
Aeroporturi - reabilitate si (reducerea numarului de
modernizate. accidente) (%).
Efecte asupra mediului (%
crestere/reducere):
- calitatea aerului;
- zgomot.
Rata de satisfactie a
utilizatorilor (%).
Porturi si dane Cresterea numarului Cresterea fluxului de
modernizate de TEU pe an. pasageri/marfa dupa un an
(numar). Cresterea capacitatii de | (%).
manipulare/depozitare a| Modificarea cotei de piata
TEU in cifre si %. pasageri/marfa (%).
Reducerea timpului de | Efecte asupra mediului (%
asteptare (timpul de as- | crestere/reducere):
teptare a navelor nainte| - calitatea aerului;
de ancorare) (%). - zgomot.
Reducerea timpului de | Rata de satisfactie a
Porturi stationare a navelor (%).| utilizatorilor (%).

Cresterea frecventei
navelor.

Cresterea numarului
de linii de navigatie
care solicita portul (%).
Reducerea timpului
mediu de asteptare a
marfurilor in depozit (%).
Reducerea timpului de
stationare a autovehi-
culelor/trenurilor (%).
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Interventie Masuri Rezultat Efecte urmarite
Extinderea retelei Cresterea volumului de | Cresterea fluxului de
de metrou (numar pasageri dupa un an pasageri dupa un an (%)
de km si % din (numar, %). Modificarea cotei de piata
total). Reducerea timpului de | pasageri (%)
Locomotive si asteptare (%). Reducerea fluxului de
vagoane de metrou autoturisme private (%)
Transportul (numar si % in Cresterea sigurantei traficului
urban total). (reducerea numarului de
accidente) (%)
Efecte asupra mediului (%
crestere/reducere)
- calitatea aerului
- zgomot
Rata de satisfactie a
utilizatorilor (%)
Centre de transport | Cresterea vitezei de Cresterea fluxului de
modal noi/moder- transfer a marfurilor vehicule/marfa dupa un an
nizate (numar si % prin centru (%). (%).
Transportul in total). Cresterea volumului Traficul de marfuri preluat
intermodal TEU. de pe rutier (tone/an si %).
Timpul economisit Efecte asupra mediului (%
(timpul de deplasare crestere/reducere):
*volumul de marfa) - calitatea aerului;
(total si %). - zgomot.

Sursa: POST, Ministerul Transporturilor, 2007 .

Rezultatele urmarite vor aparea insa intr-un orizont de timp mai mare
decat cel propus pentru transpunerea acestui program — respectiv anul
2013. Pana la momentul cand pot fi examinate consecintele politicii
transporturilor din acest program, este insa necesar ca procesul de
armonizare a legislatiei roméanesti cu reglementarile europene sa fie
continuat, iar masurile de politica interna sa fie concordante cu politicile
generale ale statului.

La realizarea Programului operational sectorial transport (POST) a
fost urmaritda cu deosebitd atentie corelarea politicilor de transport din
Romania cu planurile de dezvoltare a sectorului in Uniunea Europeana, in
scopul declarat de integrare a sistemului roménesc in cel european. La
data finalizarii proiectului se putea constata o buna corelare cu politicile
europene si nationale.
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3.5. Prioritati in politica de transport pentru dezvoltarea unui sistem
durabil in Roméania

Caracteristica definitorie a infrastructurii transporturilor o constituie
faptul ca prin intermediul retelei de transport trebuie asigurata posibilitatea
desfasurarii concomitente a unei varietati de servicii pentru un numar mare
de utilizatori cu cerinte extrem de diferite (European Conference of
Transport Ministers, 1990). Traficul este diferit pentru caile ferate, reteaua
rutiera, caile navigabile, porturile si aeroporturile nationale. Interdependenta
intre diferitele moduri de transport conduce insa la necesitatea realizarii
unor conexiuni adecvate intre toate sistemele. In caz contrar, datorita
disfunctionalitatilor pe anumite sectoare sau dintre acestea, pot aparea
efecte nefavorabile pentru intregul sistem de transport. Cu alte cuvinte,
fluiditatea traficului pe intreaga retea conditioneaza eficienta investitiilor in
dezvoltarea infrastructurii.

Oferta inadecvata de infrastructura constituie, pentru Romaénia, un
factor restrictiv in dezvoltarea sistemului economic. Fondurile reduse ce pot
fi alocate cheltuielilor de capital pentru refacerea, modernizarea si
extinderea cailor ferate, a drumurilor si a celorlalte segmente de
infrastructura determina mentinerea retelei de transport sub nivelul mediu
din tarile europene dezvoltate, atat din perspectiva capacitatii, cat si a
calitatii serviciilor ce pot fi oferite (Stoica M., Fistung D., 1995).

In cazul infrastructurii transporturilor, pentru Romania, problema
esentiala o reprezinta asigurarea echilibrului intre satisfacerea unor cerinte
interne actuale datorate situatiei economice aflate intr-un prelung proces de
tranzitie si necesitatea adaptarii la cerintele pietei unice de transport a UE.

A. Influenta gradului de dotare cu retele de transport asupra activitétii
socio-economice

Specificitatea transporturilor constd in conditionarea prestarilor de
servicii de calitatea gi capacitatea infrastructurii (Stoica M., 1998). Din
aceasta cauza, este de relevat faptul ca dotarea cu retea de transport este
determinata de activitatea economica si sociala din perspectiva:

e volumului activitatii economice si sociale, precum si a amplitudinii
fluctuatiilor anuale ale acestuia;

e ‘"sezonalitatii" traficului de marfuri si calatori, care determina grade
diferite de utilizare a retelelor de transport;

o diferentelor de repartizare in profil teritorial atat a activitatilor
economice, cat si a densitatii populatiei;
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e specificului regional al Tnzestrarii cu resurse naturale si al
restrictiilor de natura geografica.

Analizand activitatea de transport din ultimii ani, in continua scadere
fatad de perioadele anterioare, se poate concluziona ca diminuarea generala
a activitatii economice poate constitui un factor major in aparitia unei
rezerve de capacitate a infrastructurii. Acest fapt constituie principalul
argument prin care modernizarea $i corecta intretinere a actualei
infrastructuri poate satisface cerintele de mobilitate a marfurilor si
persoanelor, fara a fi absolut necesara constructia unor noi retele.

Relatia dintre infrastructura si activitatea economica este caracte-
rizata si prin faptul ca, in cursul unui an calendaristic, exista diferente in
gradul de utilizare a retelei, determinate de fluctuatiile volumului productiei
din interiorul complexului national. Acest caracter "sezonier" al utilizarii
retelelor infrastructurale este pus in evidenta de datele pe trimestre privind
deplasarea pe caile rutiere si feroviare a bunurilor si persoanelor. Astfel,
abaterea maxima de la media trimestriala, pentru anul 2001, este de 13,3%
pentru marfurile transportate, 10,8% pentru parcursul marfurilor, 10,2% la
numarul calatorilor si 13,4% pentru parcursul acestora. Ce trebuie
evidentiat este faptul ca diferentele cele mai mari apar intre trimestrele Il|
(cu un varf de trafic) si | (cu cel mai redus trafic). Aceste aspecte
evidentiaza faptul ca neuniformitatea temporala a activitatii economice are
un impact direct asupra transporturilor, influentand cererea de infrastructura
si creand fluctuatii in utilizarea diferitelor retele de transport. Evident, pentru
corelarea dintre cerere si oferta, reteaua de transport trebuie astfel
proiectata incat sa aiba o capacitate apropiatd de momentele de varf ale
activitatii.

B. lerarhizarea prioritatilor in efectuarea lucrarilor de modernizare a
infrastructurii transporturilor

Asigurarea unei retele adecvate de cai ferate, drumuri, cai navigabile,
porturi si aeroporturi reprezinta o necesitate pentru functionarea unei piete
care sa permita mobilitatea agentilor economici si a populatiei in conditii de
eficienta economica, sociala si fara prejudicii majore de ordin ecologic.

In stabilirea prioritatilor investitionale trebuie luate in considerare
aspecte multiple, care sa tina seama de utilizarea din perspective micro i
macroeconomice a resurselor disponibile. lerarhizarea prioritatilor
investitionale Tn infrastructura transporturilor reprezinta o cerintd majora,
avand in vedere ca efectuarea lucrarilor solicita fonduri mari si pe o
periaoda de timp mai indelungata, in cazul intreruperii asigurarii unui flux
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financiar adecvat, amanandu-se obtinerea efectelor scontate. in acelasi
timp, dezvoltarea exageratd a unei retele de transport (cea rutiaera, de
exemplu) in detrimentul altora poate compromite, pe termen lung,
posibilitatea dezvoltarii unui sistem de transport durabil.

Pentru Roménia, un exemplu concludent este cel ar prioritatii
dezvoltarii retelelor de transport europene care strabat tara. Coridoarele 1V
si IX sunt multimodale, avand componente rutiere si feroviare, incluzand
porturi fluviale si maritime ca noduri si centre de colectare si distributie intre
modurile de transport.

Importanta coridoarelor IV si IX in structura traficului derulat pe
reteaua CFR si necesitatea reabilitarii lor rezida din faptul ca pe circa o
cincime din lungimea totala a retelei se deruleaza aproape o jumatate din
traficul actual al marfurilor si persoanelor.

Dezvoltarea si modernizarea acestor directii a impus, totodata, luarea
in considerare a unui program prioritar de dezvoltare a autostrazilor in
Romaénia (figura 3.1), care, din ratiuni financiare s-a dezvoltat foarte lent.
De altfel, in general, activitatea de modernizare a infrastructurii rutiere s-a
derulat foarte lent. Astfel, pentru aducerea la standarde europene a
drumurilor nationale, la sfarsitul anului 2002, doar circa 9% (aproape 760
km) au avut finalizate lucrarile de reabilitare, iar la capitolul autostrazi, in
anul 2005 existau 228,68 km, ultimii 125 km construiti apartinand
autostrazii Bucuresti-Constanta, de pe coridorul de transport european
numarul IV. Dezvoltarea retelei nationale de autostrazi este legata, in mod
evident, si de strategia de modernizare a infrastructurii rutiere a tarilor
vecine. Cel mai bun exemplu este colaborarea cu autoritatile din Ungaria,
care au estimat ca, fatda de un segment actual de 323 km autostrazi, in
2007 vor fi dati in exploatare 1.250 km de autostrada si peste 2.400 km
pana in 2015. In cadrul acestui proiect exista un segment de interes comun
cu Romaénia. Astfel, se estimeaza ca o noua autostrada, M8-M4, va fi
finalizata in 2015, data de la care se va putea calatori intre Bucuresti si
Paris pe o retea continua.

Autostrada va face legatura intre Graz - Austria si Oradea, traversand
intreaga Ungarie si legand numeroase orase importante din tara vecina.

In aceasta vara, Comisia Europeana a infiintat o noua agentie, care
urmeaza sa accelereze realizarea unor proiecte rutiere transeuropene. Prin
noua politicad europeana de vecinatate, Bruxelles-ul doreste sa initieze o
strategie coerenta fatd de viitorii sai vecini. Romania a salutat aceasta
decizie a UE, dar Bucurestiul ar trebui sa tind seama ca noile planuri rutiere
transeuropene ar putea ocoli teritoriul tarii. Noua politica rutiera a Comisiei
Europene este controversata. Infiintarea unei agentii noi si numirea a 6
coordonatori speciali pentru proiecte prioritare — altele decat cele 30 de
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trasee, stabilite deja — sunt privite cu scepticism. Acesti coordonatori au
trasat noi axe rutiere, fara sa tina cont de planurile coridoarelor pan-
europene existente, decat in unele cazuri. In aceasta idee, noii
coordonatori speciali au de gand sa traseze, in locul coridorului 1V, o noua
axa, care trece de la Budapesta prin Belgrad si Nis spre Sofia, iar apoi,
bifurcandu-se, spre Grecia, respectiv Turcia. Cu alte cuvinte, vestul si sudul
Romaniei, precum si nordul Bulgariei sunt excluse din noua ruta. Costurile
celor 30 de proiecte rutiere majore care trebuie sa fie realizate pana in anul
2020 se ridica la 225 de miliarde de euro, Comisia Europeana acordand o
importanta prioritard doar celor 5 proiecte noi, pentru care a propus un
pachet financiar de 20 de miliarde euro. Aprobarea acestei sume ramane
insa improbabila, avand in vedere situatia financiara precara a UE.

Figura 3.1 - Directii prioritare de dezvoltare
a autostrazilor din Romania

Constanta
Drumuri
nationale la 4
benzi

Un alt element important al politicii europene care influenteaza
strategia nationald de dezvoltare a transportului durabil este faptul ca se
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impune necesitatea reabilitarii transportului feroviar, a cresterii Increderii In
acest mod de transport si deci a extinderii activitatii sale. Se urmaregte,
concomitent, revizuirea principiilor de circulatie pe calea ferata la nivelul
Uniunii Europene, in acest scop fiind in curs de desfasurare cel mai ambi-
tios program de armonizare tehnica si legislativa in domeniul transportului
feroviar, menit sa asigure interoperabilitatea la nivel european. Interope-
rabilitatea reprezinta, de altfel, capacitatea sistemului feroviar transeu-
ropean de mare viteza de a permite circulatia neintrerupta a trenurilor, in
conditii de siguranta, prin realizarea unui spatiu fara frontiere interioare.

In conformitate cu Directiva 440/1991 a Consiliului Comunitatii
Europene, Cailor Ferate Romane le revine rolul de a integra infrastructura
feroviara nationala in parametrii tehnici europeni, lucru care se deruleaza,
de asemenea, cu mare intarziere.

Pentru accelerarea modernizarii retelei proprii in conformitate cu
exigentele europene, Roménia a semnat mai multe acorduri internationale
privind transporturile feroviare si participa la o serie de proiecte
internationale in domeniu, precum:

— Acordul european pentru marile linii internationale de cale ferata
(AGC);

— Acordul european privind marile linii de transport international
combinat gi instalatii conexe (AGTC).

Din pacate, si la acest capitol, lucrarile sunt foarte intarziate, astfel ca
doar circa 80% din lucrarile de modernizare a tronsonului Bucuresti-
Campina, de pe culoarul european IV, sunt finalizate.

Aceste aspecte pun in evidentd necesitatea trasarii cu claritate a
prioritatilor de abordare a modernizarii si dezvoltarii infrastructurii de
transport durabil in functie de influentele proiectelor nu numai asupra
proceselor de dezvoltare a sistemului de transport european, ci mai ales
asupra complexului economico-social national.

De aceea, consideram ca pentru o corecta abordare a prioritatilor de
modernizare infrastructurala trebuie avute in vedere urmatoarele elemente:

— identificarea si selectarea obiectivelor trebuie sa se bazeze pe
evidentierea legaturilor componentelor infrastructurii de transport
cu celelalte subsisteme economice;

— definirea corecta a capacitatii si a calitatii retelei disponibile. Acest
lucru este necesar deoarece obiectivele de realizat pot cuprinde
lucrari destinate fie crearii unor noi legaturi (cresteri ale
capacitatii), fie imbunatatirii unor segmente ale retelei existente
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(cresterea calitatii). Din aceste considerente, o decizie trebuie sa
aiba in vedere evaluarea prin care starea infrastructurii afecteaza
traficul din punct de vedere cantitativ (numarul de vehicule din
circulatie) sau/si calitativ (reduceri ale vitezei si sigurantei de
deplasare, cresteri ale costurilor de exploatare, cresteri ale
nivelului de poluare a mediului etc.);

— delimitarea influentelor favorabile sau nefavorabile ale unor
proiecte asupra anumitor ramuri, subramuri, produse, agenti
economici sau categorii ale populatiei. Din acest punct de vedere,
se estimeaza o crestere a resurselor energetice si materiale ce ar
trebui afectate realizarii obiectivelor de modernizare si dezvoltare
a transporturilor, in urmatorii zece ani, cu: 13,9% la energia
electrica, 33,6% la motorind, 25% la benzinele auto, 78,2% la
bitum, 59,2% la produsele metalurgiei feroase si 42,1% la
produsele metalurgiei neferoase (Fistung D., 2002);

— analiza ritmului de amortizare a lucrarilor, conjugat cu beneficiile
economice create de noile caracteristici ale infrastructurii;

— evaluarea impactului proiectelor, luand in calcul ca exista o serie
de factori de influenta ce ar putea diminua sau amplifica efectele
dorite ale investitiilor din acest sector economic;

— stabilirea unor criterii ce trebuie adoptate pentru ordonarea
efectuarii lucrarilor necesare si a indicatorilor utilizabili.

C. Posibilitati de finantare a modernizarii retelei infrastructurale de
transport in acord cu principiile durabile

Dezvoltarea infrastructurii transporturilor durabile va putea fi sustinuta
numai prin identificarea unor modalitati de finantare care sa ia in
considerare, concomitent, aspectele referitoare la constructia si admi-
nistrarea obiectivelor. Din aceasta perspectiva, exista cateva modalitati de
finantare si realizare a proiectelor infrastructurale, care sa asigure
parteneriatul intre sectoarele public si privat (tabelul 3.24).

Constituirea resurselor financiare necesare modernizarii retelei de
transport este conditionata de anumite particularitati ale ofertei, grupate din
perspective tehnice si economice. Finantarea publicd pentru modernizarea
infrastructurii romanesti ramane in continuare cea mai importanta. Pe langa
acest tip de finantare, exista si alte modalitati de obtinere a unor venituri de
catre companiile private din domeniu. Modul de participare insa a sectorului
privat este deocamdata extrem de redus.
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Tabelul 3.24

Relatii de parteneriat intre sectoarele public si privat, pentru
finantarea si realizarea proiectelor de modernizare a infrastructurii
transporturilor durabile

Stabilirea
obiectivelor
investitionale

Finantarea proiectelor

Realizarea
proiectelor

Administrarea
retelelor

Sector public

Sector public (diverse surse,
inclusiv credite externe)

Sector public

Sector public

Sector public

Sector privat (credite interne si
externe)

Sector public

Sector public

Sector public

Sector privat

Sector public

Sector privat

Sector public

Sector privat

Sector privat

Sector privat

Sursa: ECTM, Round Table 81, 1990.

Resursele financiare pentru finantarea infrastructurii sunt formate in
principal din:

sume alocate de la bugetul de stat pentru lucrari de investitii
(reabilitari) pentru realizarea proiectelor de importanta nationala
prin care se creeaza premisele integrarii Romaniei in sistemul
european de transport;

sume alocate din fonduri speciale (Fondul Special al Drumurilor
Publice si Fondul Special al Aviatiei Civile) pentru realizarea de
lucrari de investitii, intretinerea si reparatia drumurilor nationale si
judetene si a aeroporurilor nationale si locale;

surse proprii pentru lucrarile de intretinere si reparatii curente ale
infrastructurii publice;

credite externe garantate de stat si fonduri nerambursabile
PHARE si ISPA pentru realizarea proiectelor de importanta
nationala.

Pentru infrastructura transporturilor nationale, principalele surse de
finantare au fost BEI, BIRD, BERD, JBIC, Guvernul Roméaniei si Comisia
Europeana prin Programul PHARE.

Finantarea din fonduri particulare a infrastructurii este inca la nivel
scazut, iar oferta de concesiuni pentru dezvoltarea unui program de
autostrazi, cu sprijin BERD, a avut un succes limitat.

Pentru realizarea efortului financiar necesar proiectelor urgente se
are n vedere obtinerea acestora prin:
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e alocarea unui procent de minimum 1,5% din PIB pentru realizarea
retelei TINA, precum si ridicarea componentei bugetare alocate
infrastructurii (alta decéat TINA) la circa 2,6% din PIB. Costurile
totale pentru constructia retelei de baza TINA si a retelei
aditionale se estimeaza la 15 miliarde euro;

o cofinantarea din partea organizatiilor financiare europene;

o finantarea prin Programul ISPA, existand fonduri de 120 milioane
euro/an, in perioada 2000-2010, pentru infrastructura in domeniul
transporturilor), inclusiv posibilitatea de finantare a proiectelor de
protectie a mediului, prin componenta ISPA de mediu;

e consolidarea Fondului Special al Drumurilor si a sistemului de
tarife de acces pe infrastructura rutiera si feroviara;

e obtinerea de finantari pentru proiectele propuse in cadrul Pactului
de stabilitate in Balcani;

e incurajarea parteneriatului public-privat in special Tn domeniul
portuar.

Obiectivele principale ale lucrarilor de reabilitare a drumurilor il
reprezinta Tmbunatatirea infrastructurii si a conditilor de trafic, cu
incadrarea in normele europene, cresterea capacitatii portante a sectoa-
relor reabilitate, imbunatatirea elementelor geometrice ale drumurilor gi
construirea benzii a 3-a pe pante si rampe pentru selectarea traficului greu.

Inceput in 1993, programul de reabilitare a drumurilor care urmareste
modernizarea a 8150 km, cu o investitie estimata de circa 7600 milioane
euro pana in anul 2016, se deruleaza greoi, fiind realizate lucrari doar la
circa 760 km de drumuri, la inceputul anului 2003.

D. Solutii posibile pentru alinierea sistemului national de transport la
cerintele europene privind dezvoltarea durabilé

Crearea, in perspectiva, a unei piete unice europene in domeniul
transporturilor face necesara adoptarea de catre toate statele candidate, a
unor masuri care sa permita integrarea rapida a acestora, fara a crea dis-
functionalititi majore in domeniu. In aceste conditii, Romania trebuie sa-si
remodeleze structurile din transporturi si sa adopte principiile dezvoltarii
durabile. Pentru aceasta, Romania trebuie sa-si orienteze actiunile in
urmatoarele directii majore:
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b)

c)

d)

e)

Consolidarea si imbunatatirea pietei interne a transporturilor in
scopul facilitarii deplasarii libere a bunurilor si persoanelor in
spatiul comunitar si diminuarea efectelor produse asupra mediului.

Dezvoltarea unui sistem de transport durabil coerent, atat din
punctul de vedere al infrastructurii, cat si din punct de vedere
legislativ, astfel incat sa se poata integra rapid si fara distorsiuni
majore Tn sistemul vest-european.

Reducerea disparitatilor regionale prin dezvoltarea infrastructurilor
de transport.

Incurajarea permanenta a acelor subsisteme de transport care sa
sustina procesele de dezvoltare durabila.

imbunatatirea sigurantei rutiere si fluidizarea circulatiei.

Prioritatile sunt determinate nu numai de cerintele UE in domeniu, ci
si de realitatea obiectiva, de starea actualda a transporturilor romanesti.
Pentru Romania, aderarea la UE constitie o oportunitate deosebita de a-si
crea o infrastructura moderna a transporturilor, o mare parte a eforturilor
financiare din domeniu fiind sprijinite de UE.

Un concept general privind modernizarea si dezvoltarea transpor-
turilor in conformitate cu necesitatile nationale si cerintele de integrare in
sistemul european de transport durabil trebuie sa aiba in vedere, dupa
opinia noastra, urmatoarele elemente:

definirea limitelor sistemului de transport (orizont de timp,
distributie geografica solicitatd, moduri de transport, destinatii);

stabilirea elementelor fundamentale specifice activitati de
transport (situatia demografica, starea economica, gradul de
utilizare a spatiului, protectia mediului, necesarul de resurse
energetice, necesitatile sistemului national de aparare, cerintele
pietei europene a transporturilor).

Este necesara, totodata, respectarea anumitor principii in funda-
mentarea costurilor si beneficilor programelor de modernizare a
infrastructurii transporturilor roméanesti, pentru evidentierea cu acuratete a
avantajelor investitiilor. Dupa parerea noastra aceste principii se refera la:

evaluarea costurilor si beneficiilor printr-o comparatie intre situatia
infaptuirii proiectelor si efectele produse de nerealizarea acestora;

estimarea distributiei efectelor gi a eforturilor aferente realizarii
proiectelor, in timp si intre diferitii beneficiari;
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e evidentierea efectelor prin luarea in considerare a multiplelor
influente intre diferitele moduri de transport;

e revizuirea periodica a calculelor economice de fundamentare a
realizarii proiectelor de infrastructura.

Toate aceste elemente trebuie raportate la cerintele sistemului
economic national, ca, de exemplu: nivelul si structura nevoilor ce trebuie
acoperite; gradele de competitivitate si flexibilitate ce trebuie asigurate
activitatii economice in raport cu stadiul de dezvoltare atins si efectele
scontate ale activitatii de transport, atat cele directe si cele indirecte
(asupra mediului, de exemplu).

Punerea in practica a unui plan ambitios de constructie a
autostrazilor, pentru Romania, asa cum am mentionat anterior, dupa opinia
noastra, nu este justificata in totalitate.

In stabilirea prioritatilor investitionale trebuie luate insa in considerare
aspecte multiple, care sa tina seama de utilizarea din perspective micro gi
macroeconomice a resurselor disponibile. lerarhizarea prioritatilor
investitionale Tn infrastructura transporturilor reprezinta o cerintd majora,
avand in vedere ca efectuarea lucrarilor solicita fonduri mari si pe o
periaoda de timp mai indelungata, in cazul intreruperii asigurarii unui flux
financiar adecvat aménandu-se obtinerea efectelor scontate. Din aceasta
perspectiva, este cel putin elementara ideea prin care politica modernizarii
infrastructurii nationale de transport trebuie sa fie astfel croitd incat sa
acopere necesitatile, la nivelul costurilor pe care societatea le poate
suporta. Cu alte cuvinte, trebuie gasite solutiile cele mai adecvate pentru
ca, pe o perioada de circa 25-40 ani, generatiile actuale sa nu fie fortate sa
accepte un grad mare de indatorare, ceea ce se traduce prin saracire. Cel
putin acest lucru trebuie explicat contribuabilului pentru ca el sa decida in
cunostinta de cauza daca accepta sau nu un astfel de plan, sprijinindu-I
financiar in detrimentul imbunatatirii conditiei de viata. Din pacate,
cetatenului de rand Ti sunt prezentate doar anumitele beneficii pe care
constructia de autostrazi o comporta, el nefiind consultat in procesul de
adoptare a deciziilor de constructie a infrastructurii. Un studiu recent,
elaborat in colaborare cu organizatia ecologica Ecosens din Bucuresti,
arata clar ca accesul la informatii pentru publicul larg privind toate
aspectele legate de constructia de autostrazi in Romania este masiv
ingradit si controlat, iar procesul de participare publica la luarea deciziilor
privind acest subiect este aproape inexistent, exceptie facand
reprezentantii organizatiilor neguvernamentale interesate de subiect si
expertii in domeniu. Un alt sondaj efectuat "on-line" in decursul a trei zile
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din luna august 2005 de cotidianul "Evenimentul zilei" a pus in evidenta ca,
pentru modernizarea actualelor drumuri sau constructia de noi autostrazi,
populatia are pareri echilibrate, in lipsa prezentarii tuturor elementelor pro
si contra unor astfel de actiuni (621 de respondenti au fost pentru refacerea
actualelor drumuri, 614 pentru constructia de noi autostrazi, iar 192 au fost
nehotaréati).

Cu toate acestea, in ultima perioada, Guvernul Romaniei a demarat
un plan gigantic de constructie a autostrazilor, fara nicio dezbatere publica
si fara nicio ratiune economica. "Prioritatea prioritatilor" a devenit, astfel, in
anul 2004, relatia Bragov-Bors, denumita sui generis "autostrada Bechtel",
datorita castigatorului fara licitatie al realizarii acestui proiect. Prin acest
proiect, se urmareste construirea a 415 km de autostrada, cu peste 2,5
miliarde euro (circa 6 milioane euro/km), din bani publici si credite
internationale (la care BERD si BEI nu doresc sa participe, data fiind
imaginea cel putin neclara a afacerii), pe un traseu aproape paralel cu un
altul (Bucuresti-Pitesti-Nadlac), care face parte din culoarul IV al TEN, care,
ulterior, a devenit si el prioritar in anul 2005. Autostrada Bucuresti-Bors
rezolva insa partial problema conexiunii centrului tarii cu Ungaria. Firul ei
nu are legatura cu Budapesta. Costul mare de executie in zona montana,
de peste zece milioane dolari pe kilometru, trebuia sa fie din start un semn
al temperarii lansarii lucrérilor la autostrada Bucuresti-Brasov. Incadrarea n
coridorul IV paneuropean, prin lansarea lucrarilor la autostrada Bucuresti-
Nadlac a oferit avantajul atragerii de fonduri extrabugetare, dar nu in
totalitate. Oricum, finantatorii externi conditioneaza asigurarea resurselor
financiare de eliminarea suprapunerii celor doua proiecte. Nici studiul de
fezabilitate nu pare suficient aprofundat, de vreme ce nu a luat in
considerare alunecarile de teren din zona Curtea de Arges. Concomitent cu
derularea celor doua proiecte amintite, mai exista si autostrada nefinalizata
Bucuresti-Cernavoda. Aceasta necesita fonduri suplimentare, nealocate
inca. Cand au fost demarate procedurile de incheiere a contractelor de
finantare sau de constructie, in parteneriat public-privat, nu s-a pus
problema constrangerilor bugetare. Acordul cu FMI parea a fi o solutie
fezabila, desi era departe de a fi parafat. La fel, condescendenta
finantatorilor europeni a fost gresit evaluata, in conditiile in care legalitatea
proiectelor a fost si ramane discutabild. Nici autoritatile europene si nici
cele americane nu se vor implica politic in sustinerea unei afaceri dubioase
legate de construirea, in Romania, a 1.300 kilometri de autostrada in trei
ani, cand, de exemplu, China isi propune sa dea in folosinta anual aproape
3.500 kilometri de astfel de drumuri. Bugetul anual al asiaticilor este de 25
de ori mai mare decat cel alocat de Ministerul Transporturilor, Constructiilor
si Turismului investitiilor in infrastructura rutiera in 2005, cu toate ca
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modernizarea infrastructurii rutiere existente este obligatorie in situatia
prognozata de expansiune economica a Romaniei. lar de aceasta depinde
bunastarea individuala. Dar asemenea calcule nu intra in studiile de
fezabilitate, atunci cand se stabileste politica de constructie a autostrazilor
in detrimentul modernizarii actualei retele de drumuri nationale si locale.

Acest fapt este contradictoriu din mai multe ratiuni: traficul actual si
de perspectiva nu necesita constructia de autostrazi; daca luam in calcul
faptul ca, in medie, modernizarea unui km de drum (largirea de la 2 la 4
benzi, refacerea podetelor, construirea de zone de parcare si pietonale,
refacerea suprastructurii, a drumurilor laterale, a semnalizarii, a canalizarii
pluviale si refacerea ecologica a zonei), dupa date preluate de la
Administratia Nationald a Drumurilor, este de peste 10 ori mai mica decat
construirea unui km de autostrada, putem concluziona ca numai fondurile
alocate autostrazii Brasov-Bors echivaleaza cu modernizarea si refacerea a
mai mult de jumatate din actuala retea de drumuri nemodernizate; tot cu
acesti bani ar putea fi reabilitata integral infrastructura stradala a celor 3000
de localitati din Romania, ramanénd inca fonduri pentru alte lucrari de
modernizare. La capitolul drumuri comunale si a retelei locale de drumuri,
Romania sta si mai prost. Conform statisticilor Bancii Mondiale, Romania,
cu numai 50% din strazi si drumuri pavate, se numara printre tari ca
Ecuador, Indonezia, Swaziland sau Guatemala. Mai mult, e in urma tarilor
arabe, unde 63% din drumuri sunt pavate. Un studiu sociologic de acum
cativa ani (Barometrul de opinie publicad din 2000) punea problema intr-o
lumina si mai dramatica. Trei sferturi din casele de la tara si din orasele
foarte mici au in fata portii drumuri neasfaltate, din care 40% au pamant
gol. In acelasi timp, politica actuald a guvernului Romaniei acordd un
accent prea mic dezvoltarii unor alternative ecologice fata de actualul
transport rutier, cu toate ca acesta produce costuri externe anuale de peste
4 miliarde euro, circa dublul aportului pe care intreaga ramura il aduce la
formarea GNP. Incurajarea transporturilor multimodale, cu un real potential
in Romania, precum si a celor feroviare reprezinta "optiuni de coloratura”
fata de actiunile de sustinere a transporturilor rutiere.

De aceea, devine evident faptul ca, pentru proiectarea unei strategii
de dezvoltare si modernizare a transporturilor durabile, criteriile de definire
a obiectivelor trebuie sa aiba la baza:

o eficienta economica, prin faptul ca prestatiile oferite trebuie sa
satisfaca standardele de calitate solicitate de utilizatori, la costuri
minimale fata de caracteristicile vizate si in cadrul unei concurente
pe piata intre diferitele moduri de transport sau/si intre companiile
de resort;
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utilizarea cat mai deplina a fortei de munca, care sa permita
mentinerea gradului de ocupare intr-o proportie marita, atat in
cadrul sectorului, cat i in cel al activitatilor conexe;

crearea in cadrul sectorului a unor surse semnificative de
finantare a proiectelor de intretinere si modernizare viitoare a
infrastructurii;

posibilitatea implementarii cerintelor europene specifice integrarii
sistemului national de infrastructuri, intr-o periaoda cat mai scurta
de timp si cu un efort financiar minim;

crearea conditiilor de crestere a competitivitatii agentilor econo-
mici din Roménia angrenati in activitati de transport, in vederea
compatibilizarii acestora cu cerintele concurentei de pe piata
europeana de profil;

posibilitatea satisfacerii unor necesitati nationale ce pot aparea in
situatii deosebite (crize economice, dezastre naturale, crize
politice sau militare);

reducerea la minim a efectelor negative produse asupra mediului.

E. Elemente de politica necesare pentru dezvoltarea unui sistem de
transport durabil in Romania

Adoptarea politicilor de dezvoltare durabila a sistemelor de transport
nu inseamna modificarea imediata si totala a stilului de viatd. Nu sunt
neaparat necesare masurile de reducere a cererii privind mobilitatea sau de
limitare a achizitionarii de vehicule (mai ales a autoturismelor). Cel mai
important obiectiv este acela prin care orice deplasare ce produce efecte
negative asupra mediului gi sanatatii umane sa fie realizata concomitent cu
adoptarea masurilor ce vizeaza diminuarea acestor efecte.

Pentru dezvoltarea unui sistem de transport durabil (STD) este
necesara luarea in considerare a unor aspecte, precum:

1. Pe plan socioecologic:

sporirea accesibilitatii la STD, prin adoptarea celor mai viabile
variante, care sa satisfaca in totalitate cerintele de mobilitate ale
societatii;
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asigurarea transparentei tuturor masurilor si explicitarea acestora,
concomitent cu Tncurajarea participarii publice la dezbaterea
utilitatii, scopului si costurilor acestor actiuni;

evaluarea impactului social si ecologic Thaintea aplicarii oricarei
actiuni;

asigurarea unei permanente informari si educari in spiritul
promovarii STD;

acordarea prioritatii in dezvoltarea sistemelor de transport in
favoarea celor ecologice, cu impact negativ minim sau nul;
reorientarea si reorganizarea tuturor modurilor de transport n
directia STD;

minimizarea producerii si evacuarii de reziduuri, pentru fiecare
faza a ciclului de viata a vehiculelor, concomitent cu reciclarea
acestora;

stoparea degradarii habitatelor, a divizarii ecosistemelor si a
pierderilor de terenuri agricole sau cu destinatii sociale;

reducerea sau eliminarea surselor de poluare (carburanti,
componente ale autovehiculelor etc.);

acoperirea tuturor necesitatilor de transport pentru memobrii
colectivitatilor, concomitent cu cregterea calitatii si sigurantei vietii.

2. Pe plan economico-ecologic:

internalizarea costurilor externe, inclusiv a celor cu efect pe
termen lung;

promovarea unor programe de cercetare-dezvoltare care sa fie
axate pe realizarea de strategii, planuri si masuri necesare
dezvoltarii STD;

stabilirea indicatorilor specifici ai STD, care vor trebui in per-
manentd urmariti, valoarea acestora necesitand a fi in
concordanta cu cea a indicatorilor generali de dezvoltare socio-
economica a societatii;

asigurarea unei rate de intrebuintare mai mari pentru resursele
regenerabile fata de cele neregenerabile, concomitent cu
utilizarea unor noi tipuri de materii si materiale eficiente din punct
de vedere tehnic si ecologic;
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— reducerea, pe ansamblu, a consumului de combustibil prin
eficientizarea sistemelor si activitatii (in principal adoptarea
traseelor minime de deplasare si a unui mod de conducere
corespunzator);

— adoptarea unor masuri administrative si de natura fiscala, in ideea
fncurajarii transporturilor ecologice (o prioritate trebuie sa fie
transporturile publice) in detrimentul celor poluante;

— constituirea unor fonduri speciale destinate dezvoltarii STD;

— utilizarea unor modele de prognoza specifice, necesare adoptarii
pe termen lung a tuturor actiunilor care sa concure la
implementarea STD, prin considerarea concomitenta a aspectelor
din domeniul ecologic, economic, social, financiar, urbanistic etc.

In mod evident, o justd politicd privind dezvoltarea unui sistem de
transport durabil trebuie sa contina elemente specifice atat pe plan
national, cat si local.

a. Pe plan national, in functie de restrictiile impuse de nivelul dezvoltarii
economice, pot fi adoptate masuri de natura fiscala (taxe, impozite),
compensatorii sau informationale. In aceste demersuri, o foarte mare
importanta o au actiunile cu caracter reglementativ care au ca scop crearea
bazei legislative a desfasurarii viitoare a procesului. Adoptarea unei legisaltii
coerente si stimulative reprezinta cheia succesului in acest demers.

De foarte mare importanta sunt insa si masurile din domeniul politicii
fiscale, care trebuie sa vizeze atat diminuarea proliferarii unor efecte
negative datorate activitatii de transport (poluarea chimica si fonica, de
exemplu), cat si compensarea factorilor neimplicati in mod direct Tn
activitate. Tn mare masura, aceste deziderate pot fi obtinute prin
internalizarea costurilor externe. Ca exemplu pentru obtinerea acestui
efect, In cazul transporturilor rutiere, poate fi utilizat urmatorul model:

e un impozit anual, corespunzator costurilor fixe ale infrastructurii;

e taxe de transport aferente costurilor variabile, cum ar fi, de
exemplu:

— taxa de intretinere a drumurilor;

— taxa de supraveghere a traficului si de accidente;

— taxele pentru energie si emisia de COy;

— taxele de poluare a aerului cu noxe si compusi organici volatili;
— taxa de poluare fonica.
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Taxele anuale trebuie diferentiate in functie de caracteristicile fiecarui
tip de vehicul. Taxele de transport trebuie incluse in pretul combustibililor.
in plus, pentru vehiculele grele, trebuie introdus& si o taxa suplimentars,
denumita generic taxa/kilometru.

Deoarece internalizarea costurilor externe va conduce la cresterea
pretului de transport cu vehicule poluante, trebuie clar explicate publicului
necesitatea si scopul acestor demersuri. Totodata este necesara adaptarea
continud a procesului la conjuncturi.

Din veniturile formate prin colectarea acestor taxe, care pot fi
estimate la multe sute de milioane de USD anual, trebuie sustinut intregul
proces de modernizare a transporturilor in spiritul principiilor dezvoltarii
durabile, un procent important fiind orientat catre introducerea unor masuri
cu caracter social pentru cei afectati de fenomenele negative produse de
activitatea de transport. Nu suntem de acord ca fondurile colectate prin
internalizare sa fie varsate la bugetul global al statului, acest lucru fiind atat
antieconomic, deoarece este generator de inflatie, dar si in neconcordanta
cu principiul dezvoltarii durabile, care urmareste diminuarea activitatilor
poluante si energointensive concomitent cu compensarea celor afectati.

Alaturi de aceste actiuni, pe plan national mai trebuie avute in vedere
si adoptarea unor masuri ce vizeaza:

— incurajarea modurilor de transport mai putin poluante. In acest
context este de mentionat sustinerea transportului combinat de
marfa atat pe relatia rutier-feroviar, cat si rutier-fluvial sau rutier-
feroviar-maritim. Din aceasta perspectiva, Romania detine un
evident avantaj atat datoritd infrastructurilor feroviare si fluvial-
maritime care permit o astfel de abordare, cat si existentei unor
noduri intermodale dotate corespunzator;

— refacerea infrastructurilor existente, in vederea asigurarii unor
parametri calitativi ai activitatii de transport. Din aceasta perspec-
tiva, suntem adeptii masurilor de modernizare a infrastructurii
rutiere existente in dauna aplicarii programelor antiecologice de
constructie a unor autoastrazi care nici macar pe plan economic
nu-si gasesc in totalitate justificarea;

— incurajarea utilizarii carburantilor "curati”, prin impunerea unor
preturi mult mai mici ale acestora comparativ cu celelalte tipuri;

— Tmbunatatirea sistemelor de monitorizare a emisiilor, pentru
adoptarea in timp optim a masurilor ce vizeaza mentinerea
nivelurilor in limitele admise;
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— adoptarea unor masuri de diminuare a efectelor poluarii fonice,
vibratiilor etc.

b. La nivel local pot fi introduse masuri de natura fiscala, de sustinere
a celor de pe plan national, dar principalele actiuni ce trebuie intreprinse
sunt de natura administrativa. Sintetic, aceste tipuri de actiuni trebuie sa
urmareasca:

— promovarea transporturilor mai putin sau deloc poluante, precum
transportul public, mersul pe jos sau cu bicicleta;

— adoptarea unor reglementari vizand restrictionarea vitezei de
deplasare pe anumite portiuni, a accesului auto in anumite zone
(istorice, centrale etc.), a utilizarii de combustibili nepoluanti
pentru vehiculele din subordinea administratiei publice etc.;

— adoptarea unor masuri cu caracter fiscal pe plan local, atunci
cand cele de la nivel national sunt insuficiente. Trebuie mentionat
ca este neaparat necesara evitarea impunerii mai multor taxe
pentru acelasi tip de efect (de exemplu, in cazul internalizarii
costurilor externe specifice accidentelor rutiere nu trebuie
introduse concomitent o taxa anuala fixa si una variabil3,
prelevabila din pretul carburantilor).

Este evident ca, pe ansamblu, valoarea totala a costurilor externe o
depaseste pe cea rezultata din taxele achitate de utilizatori, diferenta fiind
suportata de societate.

In cazul transporturilor feroviare si al celor navale, gradul de
recuperare a costurilor externe este si mai redus decat la cele rutiere,
datoritd problemelor deosebite ce apar in evaluarea costurilor de utilizare a
infrastructurilor.

Pentru toate modurile Tnsa, in vederea sporirii gradului de recuperare,
trebuie adoptate, in principal, masurile de internalizare a acestor costuri
externe. Dupa cum s-a aratat anterior, acest lucru poate fi realizat fie printr-
o politicd reglementativa, fie utilizand instrumente economice specifice. In
cazul unei strategii globale, echilibrul dintre adoptarea unora sau altora
trebuie analizat cu foarte mare atentie pentru fiecare caz in parte (transport
rutier, feroviar etc.).

Instrumentele economice utilizabile pentru internalizarea costurilor
externe au urmatoarele elemente comune:

1. actioneaza prin intermediul unor stimuli financiari;
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2.

poluatorul are posibilitatea sa actioneze in mod voluntar doar la
semnalele pietei, corectate prin acest procedeu sau prin stabilirea
de preturi pentru resursele in proprietate comuna (bunurile
publice);

autoritatile locale sau centrale sunt implicate activ, din punct de
vedere institutional, juridic, economic, administrativ etc.;

exista vointa de a mentine sau imbunatati calitatea mediului prin
aplicarea instrumentelor economice.

Scopul esential al unei politici de internalizare il reprezinta cregterea
eficientei si echitatii sistemelor de transport. Se urmareste deci ca preturile
sa reflecte valoarea reala a costurilor, astfel incat atat indivizii, cat si intre-
prinderile sa aiba posibilitatea de a lua deciziile cele mai corecte in ceea ce
priveste modalitatea de deplasare in timp si spatiu a bunurilor si persoa-
nelor, pe baze economice eficiente.

Prin introducerea instrumentelor economice, pot fi obtinute o serie de
avantaje in activitatea de prevenire a deteriorarii factorilor de mediu si a sa-
natatii, dintre care putem aminti:

promovarea, in randul poluatorilor, a unui comportament adecvat
protejarii mediului ambiant, prin reducerea/eliminarea nivelului de
poluare;

mentinerea unor stimulente permanente de introducere a tehnolo-
giilor noi antipoluante, pe masura ce acestea devin disponibile pe
piata;

crearea conditiilor de dezvoltare a unor noi si eficiente tehnologii,
mai putin poluante.

Pentru implementarea cu succes a masurilor specifice unei politici de
internalizare a costurilor externe, trebuie respectate anumite principii,
printre care amintim:

nivelul taxelor impuse trebuie sa reflecte cat mai fidel evolutia cos-
turilor la care se face referire; acest lucru va conduce la scaderea
valorii externalitatilor si la cregterea beneficiilor indreptate asupra
societatii;

in scopul incurajarii utilizatorilor de a adopta cele mai adecvate
masuri de reducere a externalitatilor, un sistem eficient trebuie sa
introduca taxe cu niveluri diferentiate, in functie de anumite carac-
teristici specifice (nivelul de poluare, tipul vehiculului etc.);

structura taxelor trebuie sa fie clara utilizatorilor;
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sistemul fiscal nu trebuie sa provoace discriminari intre diferitele
moduri de transport;

prin instrumentele economice utilizate trebuie urmarit ca, pentru
toate modurile, pretul deplasarilor sa reflecte cat mai fidel nivelul
costurilor sociale totale.

In vederea adoptarii celor mai eficiente masuri de politicd economica
de reducere a externalitatilor, pot fi alese urmatoarele criterii de selectie:

Eficacitatea — fata de posibilitatea atingerii obiectivelor propuse.

Principiul costurilor sociale — costul reprezentdnd compensarea
monetara pe care orice individ o reclama pentru a obtine mediul
de viatd dorit, anterior modificarii acestuia prin adoptarea unei
anumite masuri.

Raportul cost/beneficiu — se va avea in vedere considerarea
costului social total.

Valorile statice si dinamice ale raportului cost/beneficiu —
diferenta dintre valoarea statica si cea dinamica poate fi pusa in
evidenta astfel: existd anumite norme maxim admise ale
nivelurilor de poluare, atat pentru transporturile rutiere, de
exemplu, cat si pentru termocentrale; raportul static se defineste
ca egalitatea dintre diminuarea costurilor, prin reducerea cu o uni-
tate a nivelului de poluare datorat atat transporturilor rutiere cat si
activitati  unei termocentrale. Raportul dinamic urmareste
satisfacerea acestei conditii nu numai intr-un anumit moment (in
general, analiza se face spre sfarsitul perioadei de aplicare a
masurilor), ci pe intreg intervalul in care reglementarile sunt in
vigoare.

Transparenta — simplitatea si permanenta prezentare a masurilor
adoptate.

Distributia echitabila — trebuie evitate situatile in care anumite
segmente mai ,slabe“ (de exemplu, populatia ale carei venituri
sunt mai reduse) sa fie cel mai tare afectate.

Aparitia unor efecte secundare — efectele pe care o masura le
poate crea asupra altor cauze, antrendnd efecte suplimentare
(pozitive sau negative).

Introducerea unui sistem fiscal eficient si echitabil va conduce la cres-
terea substantiala a gradului de competitivitate economica, deoarece, prin
reducerea externalitatilor datorate transporturilor, vor fi diminuate (elimi-
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nate) pierderile financiare nejustificate. De exemplu, reducerea aglome-
rarilor diminueaza pierderile de timp provocate intreprinderilor industriale
care sunt legate in activitatea lor de necesitatea transportarii unor
materiale.

In acelasi timp, utilizarea unui sistem fiscal corect conduce la
acumularea unor venituri ce pot fi folosite, reintroducandu-le in circuitul
economic, pentru scaderea somajului sau crearea de noi locuri de munca,
de exemplu.

Toate aceste cerinte privind necesitatea dezvoltarii unui sistem de
transport durabil in Romania pot parea rupte de contextul real al evolutiei
economiei nationale de azi. Cu toate acestea, noi suntem datori sa privim
in viitor, iar acesta ne impune luarea in consideratie a principiilor dezvoltarii
durabile; in sens contrar, riscam sa adancim ineficienta si inechitatea
produse de actualul concept de dezvoltare a transporturilor, conducand la
aparitia de grave dezechilibre ecologice, dar si la marginalizarea viitoare a
sistemului romanesc de transport pe pietele europene si internationale.

Concluzii

Evolutia in timp a sistemelor de transport s-a realizat, in mod cert, ca
raspuns la cerintele societatii. Nevoilor tot mai accentuate privind
mobilitatea bunurilor si persoanelor le-au fost oferite mijloace, moduri de
transport din ce in ce mai sofisticate, atat din punct de vedere tehnic,
logistic, cat si infrastructural. La proiectarea acestora au prevalat
intotdeauna ratiuni de natura economica, pe un plan ceva mai indepartat
fiind luate in calcul si cele de ordin social. De altfel, se considera, nu cu
mult timp Tn urma, ca transportul nu reprezinta un scop in sine, ci un mijloc
de realizare a unei multitudini de scopuri practice. Validarea oricarei miscari
in spatiu a bunurilor i persoanelor depindea exclusiv de scopul urmarit, de
efectele economico-sociale ce urmau a fi obtinute.

Cerinta actuala a transporturilor este de crestere a gradului de
mobilitate a bunurilor si persoanelor concomitent cu minimizarea efectelor
asupra mediului gi sanatatii. Dinamica trecutului demonstreaza ca s-au
dezvoltat cu precadere acele moduri de transport care, cu costuri scazute,
acopereau cel mai bine solicitarile de pe piata. Din pacate, aproape
intotdeauna, acest gen de abordare a pus in evidenta doua dimensiuni
negative ale sectorului: influenta negativa asupra mediului si scaderea
concurentei reale dintre moduri, unele dintre moduri, in particular cel rutier,
fiind Tncurajat sa se dezvolte disproportionat in defavoarea celorlalte. Cum
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era si firesc, societatea a reactionat prompt pentru diminuarea acestor
deficiente si astfel au fost puse bazele unui nou concept de dezvoltare, gi
anume cel durabil. Putem afirma fara a ne fi frica sa gresim ca noul mod de
transport, cel durabil, odatd implementat, va conduce la atingerea
simultand a mai multor obiective: crearea unei piete specifice pe baze
concurentiale solide, in care competitia va ajuta atat eficientizarea
activitatii, dar si satisfacerea solicitarilor la un grad inalt de profesionalism,
concomitent cu adoptarea masurilor ce vizeaza reducerea impactului
negativ asupra mediului.

Dupa cum se prezinta in acest capitol, actuala politica a Uniunii
Europene, din care Romania face parte de la 1 ianuarie 2007, urmareste
diminuarea rapida a dezvoltarii accentuate a transporturilor rutiere si a
efectelor negative produse de acestea, incurajand, in schimb, dezvoltarea
transporturilor mai putin poluante, precum pe cele multimodale (in care
rolul major este atribuit transporturilor feroviare si celor navale) la nivel
interurban sau a transporturilor publice la nivelul asezarilor umane. Pentru
atingerea acestor deziderate, autoritatile europene urmaresc incurajarea
competitiei intre modurile de transport, creand atat premisele legislative cat
si pe cele de natura tehnica. in mod evident, datoritd existentei costurilor
externe activitatii de transport, piata resimte un dezechilibru de atractivitate,
in sensul Tncurajarii acelor moduri puternic poluante, precum transportul
rutier, dar care se efectueaza la valori scazute ale costurilor sociale totale.
De aceea, se urmareste dezvoltarea sistemelor durabile de transport prin
internalizarea externalitatilor negative. Sustinerea unei astfel de dezvoltari
este evidentiatd de numeroasele programe implementate pana acum gi
prezentate succint in lucrarea de fata, dar si de perspectivele evolutiei
sistemelor de transport, ITS-ul reprezentadnd o modalitate avuta in vedere.

Avand in vedere jaloanele de evolutie a politicii de transport pentru
incurajarea competitiei pe piata si diminuarea efectelor negative produse
de sector, este evident ca Romania are inca multe de facut pentru a se
alinia la actualele tendinte. Este totusi de evidentiat faptul ca transporturile
romanesti au si cateva avantaje din aceste puncte de vedere. Putem
aminti, astfel, dezvoltarea scazuta a sectorului rutier pana la nivelul anului
1990, dar cu o crestere accentuata in ultimii ani, dezvoltare realizata, din
pacate, pe seama diminuarii evolutiei favorabile sau la cote asemanatoare
a celorlalte moduri. Toate aceste evolutii pot fi puse in mod clar in evidenta
de situatia infrastructurii transporturilor. Actuala infrastructura a avut o
evolutie de dezvoltare si modernizare asemanatoare cu cea a intregii
economii romanesti, unul dintre obstacolele principale fiind resursele
reduse ale finantarii.
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n general, la capitolul modernizarea infrastructurii, Romania nu sta,
din pacate, foarte bine. Daca, din perspectiva transporturilor maritime si
aeriene, situatia este cat de cét satisfacatoare, in ceea ce priveste reteaua
rutierd sau cea feroviara nu sunt motive de apreciere. Astfel, in cazul retelei
de drumuri publice, dintr-un total de peste 78.000 km, doar putin peste 32%
sunt modernizate, nemaipunand la socoteala inexistenta drumurilor expres
sau a autostrazilor. La fel este si situatia retelei feroviare, unde, dintr-un
total de peste 11.000 km, doar putin peste 35% sunt electrificate.
Principalele motive ale finantarii limitate a infrastructurii de transport din
Romania provin dintr-un numar de aspecte-cheie ce definesc cele mai
importante schimbari ce au avut loc in sectorul transporturi incepand cu
1990. Acestea includ:

schimbari fundamentale in structura sectorului transporturi din
Roménia, de la o economie planificata de stat (economie
controlatd) la o economie bazata pe cererea de transport dirijata
de piata;

declinul industriilor ce ar folosi cu predilectie transportul feroviar;
instabilitate regionala in statele balcanice vecine;

mostenirea unei infrastructuri inadecvate si investitii reduse in
continuare;

investitii reduse n intretinerea infrastructurii;
o crestere rapida a parcului de vehicule private;

deteriorarea infrastructurii rutiere gi feroviare cauzata de inundatii
extinse.

Acestea au condus la:

o reducere semnificativa a numarului de tone-kilometri de marfa
pe calea ferat3;

o schimbare a alurii fluxului de trafic international si utilizarea sub
capacitate a cailor de transport pe apa pentru transportul
international de marfuri vrac si transportul de containere;

cresterea necesitatii construirii a noi infrastructuri de transport;

cresterea necesitatii reconstruirii si reabilitarii infrastructurii de
transport;

o crestere rapida a volumului de trafic rutier.

Efectele rezultante includ:
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o cresterea ambuteiajelor rutiere, a costurilor de operare pentru
vehiculele rutiere si a duratei deplasarilor rutiere;

e viteze feroviare reduse;
e scaderea numarului de calatori in transportul feroviar;
e cresterea degradarii mediului Tnconjurator;

e un impact negativ asupra competitivitatii si atractivitatii pietei
romanesti pentru investitii.

In plus, a existat o preluare relativ lentd a ideilor si tehnologiilor
inovatoare, fapt care a dus la reducerea oportunitatilor de a profita de surse
alternative de finantare, incluzand principiul "poluatorul plateste" si noi
moduri de transport precum transportul multimodal si combinat.

Toate aceste aspecte au condus la "injusta" dezvoltare a pietei
transporturilor in Romania, in special in ceea ce priveste potentialul
concurential al acesteia. Un factor suplimentar de distorsionare a pietei a
fost, dupa parerea noastra, nu numai calitatea si gradul de dezvoltare a
infrastructurii, ci si existenta unor "subventii mascate", determinate de
neinternalizarea costurilor externe datorate de activitatile de transport.
Consideram ca fiind "subventie mascatd" acea valoare a costurilor achitate
de terte persoane neimplicate in activitatea propriu-zisa, dar care sunt
afectate de efectele produse de aceasta.

n categoria acestor costuri sunt cele externe, care, asa cum se arata
in lucrarea de fata, se dezvolta din ce in ce mai mult, diferit insa de la un
mod la altul. Astfel, din estimarile noastre, doar daca vorbim de costurile
datorate emisiilor cu efect de sera, transporturile rutiere ajung la valori de
pana la zece ori mai mari decat cele medii admisibile, in timp ce, chiar daca
evolutia este tot crescatoare, cele ale transporturilor feroviare, de exemplu,
nu depdsesc jumatate din aceastd valoare medie admisibild. Tn mod
evident, aceasta tendintd nu mai poate fi acceptata, dar instrumentele
necesare pentru calmarea evolutiei sunt la indeméana legiuitorilor (prin
adoptarea unor parghii economice si administrativ legislative), dar stau si in
posibilitatea transportatorilor, care pot adopta masuri de optimizare a
intregii activitati si utilizare a unor tehnologii mai putin poluante.

Aceasta situatie are si va avea efecte negative asupra activitatilor
economice atat la nivel regional, cat si zonal. Modernizarea si dezvoltarea
actualei infrastructuri de transport nu are, din pacate, perspective prea
optimiste. Acest lucru poate fi explicat din ratiuni politice si mai ales
financiare. Daca la capitolul politic lucrurile se pot modifica relativ rapid, din
punct de vedere financiar, situatia este mult mai grava. Putem estima de
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altfel ca modernizarea intregii retele terestre de transport va dura circa 8
decenii, in conditiile in care intreaga alocatie bugetara acordatéa sectorului
transporturi ar merge catre aceasta destinatie. Acest lucru este
inacceptabil, deoarece decalajul intre reteaua roméneasca si cea a tarilor
Uniunii Europene nu va fi niciodata recuperat. O solutie consideram ca ar
putea fi adoptarea modelului francez. Astfel, constructia, modernizarea,
intretinerea si exploatarea infrastructurilor de transport rutier pot fi
concesionate unor intreprinzatori particulari. Concesionarea trebuie
realizatd pe termene medii si lungi si trebuie s& conduca la realizarea
rapida a cerintelor referitoare la modernizarea si dezvoltarea retelei rutiere.

O alta solutie ar fi sustinerea dezvoltarii infrastructurii gi activitatii
transporturilor multimodale. Acest lucru trebuie realizat pe baza unei
legislatii specifice care sa fie adoptata in regim de urgenta si care sa
contind elemente de sustinere a dezvoltarii terminalelor multimodale gi
facilitati fiscale acordate operatorilor care folosesc un astfel de sistem.
Dezvoltarea transporturilor combinate este posibil a se derula intr-un ritm
accelerat, deoarece exista premise favorabile, cel mai bun exemplu fiind
terminalul Constanta, accesibil pentru transporturile pe cai rutiere, feroviare
si maritime, concomitent cu existenta unui mare spatiu de depozitare, ceea
ce poate favoriza transportul containerizat al marfurilor.

O conditie prealabila esentiald pentru o concurentd intermodala
,corectd” este armonizarea conditiilor concurentiale. La nivel european,
armonizarea acestor conditii s-a facut doar pentru sistemul feroviar dar,
chiar si aici, nu in intregime. Totodata, desi transportul intern din cadrul
Uniunii Europene se efectueaza pe o piata libera, practic, liberalizarea
pietelor este inegala intre modurile de transport. Astfel, in timp ce navigatia
fluviala este liberalizata pe piata comunitara incepand din anul 2000, alte
moduri de transport, precum cel feroviar de marfuri, de exemplu, prezinta
mari restante. Atat in tarile Uniunii Europene dinainte de 2004, cét si in cele
ce compun ,valurile” de aderare din 2004 si 2007, societatile nationale de
cai ferate sunt inca sustinute prin subventii directe sau indirecte, ceea ce
altereaza concurenta intermodala.

Ultimele evolutii de pe piata transporturilor au evidentiat numeroase
transformari, reorientari modale si tendinte:

— Volumele de marfa transportate sunt in crestere fara a da semne
de decuplare de la PIB.

— Volumul de transport de persoane are o evolutie paralela cu
cresterea economica.

— Emisiile de gaze cu efect de sera din transport sunt in crestere.
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— Emisiile nocive sunt in declin, dar problemele privind calitatea
aerului necesita o atentie continua.

— Transportul rutier de marfa continua sa castige un loc important
pe piata.

— Transportul aerian de pasageri este in crestere, in timp ce
procentul de drumuri si cale ferata ramane acelasi.

— Dezvoltarea unor carburanti mai putin poluanti contribuie la
reducerea emisiilor datorate transporturilor.

— Indicii privind gradul de ocupare a autoturismelor si de incarcare a
vehiculelor de marfa indica un declin in tarile pentru care datele
sunt disponibile.

— Noile tehnologii pot ajuta la reducerea emisiilor s$i a consumului de
combustibil, dar eforturi mult mai mari sunt necesare pentru a
atinge tintele de reducere a emisiilor de CO,.

— Eforturile de aliniere a structurii preturilor sunt in crestere, dar sunt
inca inferioare nivelului de internalizare efectiva a costurilor
externe.

Cartea alba privind politica de transport, aprobata de Comisia
Europeana, propune implementarea la nivel comunitar a aproximativ 60 de
masuri specifice, care abordeaza, in principal, urmatoarele probleme:

— revitalizarea cailor ferate;
— Tmbunatatirea calitatii in sectorul transportului rutier;
— promovarea transportului naval si fluvial;

— realizarea unui echilibru intre dezvoltarea transportului aerian si
protejarea mediului inconjurator;

— sustinerea dezvoltarii transportului intermodal;

— construirea retelei transeuropene de transport (TEN-T);

— Tmbunatatirea sigurantei rutiere;

— adoptarea unei politici privind taxarea eficace pentru transport;
— recunoasgterea drepturilor i obligatiilor utilizatorilor;

— dezvoltarea unui transport urban de inalta calitate;

— utilizarea cercetarii si tehnologiei pentru realizarea unui transport
nepoluant si eficient;
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elaborarea unor obiective pe termen mediu si lung pentru
realizarea unui sistem de transport durabil.

In ceea ce priveste competitia intermodala a transporturilor din
Romania, putem sublinia urmatoarele aspecte:

transportul rutier

declansarea procesului de privatizare, dupa anul 1990, a cuprins
subsectorul transporturilor rutiere de marfuri, fapt pentru care, in
prezent, functioneazd in Roméania 22 880 de intreprinderi
specializate private;

desi activitatea de transport rutier de marfuri este esentiala in
desfasurarea activitatii comerciale, numerosi operatori mici nu o
considera profitabila, ci ca pe una de suport a altei activitati
principale. Motivele sunt humeroase si constau, in principal, din:
inexistenta unei scoli superioare de logistica si management care
sa pregateasca operatorii din domeniu; marea majoritate a
operatorilor de transport rutier de marfuri provin din randul
soferilor, fapt pentru care nu dispun de o pregatire adecvata in
domeniul conducerii afacerilor; inexistenta unei Case de expeditii
eficiente la nivel national, care sa ofere clientilor siguranta
transporturilor;

consecintele acestor cauze s-au materializat in efecte negative
asupra pietei transporturilor rutiere de marfuri, traficului si
infrastructurii, precum: aparitia unor intreprinderi mici de transport
care nu creeaza o reala valoare adaugata; practicarea pe piata a
unor tarife care provoaca concurentd neloiald, din cauza
necorelarii lor cu costurile reale de transport; aglomerarea inutila a
traficului cu vehicule care circula fara incarcatura.

transportul feroviar

fn urma analizelor intreprinse, reiese ca, desi s-au facut unele eforturi
de modernizare a materialului rulant, se constata inca o lipsa de interes din
partea clientilor potentiali pentru serviciile feroviare de transport marfa
datoritd unor cauze precum: existenta unei infrastructuri nemodernizate,
care determina o viteza comerciala redusa; lipsa unor instalatii performante
de incarcare-descarcare in incinta majoritatii statiilor feroviare; ineficienta
sistemelor specifice pentru formarea garniturilor de tren care determina
cresterea timpului efectiv de transport cu aproximativ 50% si a costurilor de
transport cu 20%.
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e transportul maritim

In opinia noastra, desi s-au ficut, in ultimii cinci ani, eforturi de
modernizare si extindere a perimetrelor portuare, procesul de modernizare
nu a cuprins si calitatea serviciului de transport.

Reducerea drastica a flotei comerciale romanesti a produs unele
perturbatii la nivel economic gi social care s-au concretizat in: dependenta
totala a transporturilor maritime romanesti de flotele straine; reducerea
numarului de locuri in reteaua de invatamant maritim; disponibilizarea a
6 000 de navigatori.

Situatia dificila cu care se confrunta transportul maritim roméanesc se
datoreaza 1in principal inexistentei unei strategii viabile care sa
restructureze acest sector, lipsei de experienta manageriala a celor care au
condus activitatea companiilor maritime romanesti, intarzierii darii in
exploatare a 31 de nave aflate in santierele navale romanesti. Aceasta
situatie s-a reflectat in scaderea drastica a ponderii transporturilor maritime
romanesti in totalul transporturilor de marfuri.

e transportul fluvial

In acest sector, masurile de restructurare organizatorica ce au
condus la aparitia a numeroase societati comerciale specializate in
transportul fluvial si a unor organisme de administrare portuara specializate
si in activitati de intretinere a suprastructurilor portuare nu au fost insotite gi
de alte masuri care sa stimuleze activitatea operatorilor fluviali si sa
determine un spor real al fluxurilor de marfuri pe Dunare. Acest fapt a
determinat dificultati de ordin financiar la nivelul intreprinderilor de transport
fluvial. Dupa opinia noastra, masurile ulterioare, de constituire a unor
societati mixte si de vanzare a unor nave catre echipaje, dupa modelul
olandez, trebuiau dublate de interventii la nivelul ministerului de resort, care
sa faciliteze cooperarea europeana in domeniul transportului de marfuri pe
Dunare.

e transportul aerian

In acest subsector nu s-au facut suficiente eforturi pe linia asigurérii
cu mijloace de transport specifice, fapt pentru care acest domeniu este
majoritar sustinut, in present, de capitalul strain.

Aparitia societatilor specializate in expeditii internationale de marfuri,
dintre care multe cu capital strain, pot constitui o baza in evolutia favorabila
a modului de transport aerian in viitor.
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e transportul combinat

Transporturile combinate de marfuri, dispun In Romania de o baza
materiala suficientd derularii in bune conditii a acestui tip de servicii. Opinia
noastra este ca ministerul de resort trebuie sa faca inca eforturi de
promovare a acestui mod de transport, indispensabil in configurarea unor
lanturi de transport eficiente si cu impact real asupra dezvoltarii durabile.

Sintetizadnd analiza evolutiei infrastructurii de transport si a
principalilor indicatori ai activitatii de transport din Romania, in perioada
1995-2006, putem evidentia urmatoarele aspecte care au afectat nivelurile
de competitivitate si eficienta a sectorului:

— cresterea intr-un ritm relativ lent a lungimii retelei de drumuri
publice, cu aproximativ 9%;

— mentinerea la un nivel scazut a ponderii drumurilor modernizate in
totalul drumurilor, 24,2% in anul 1995 si 26,3% in anul 2005;

— lungimea retelei de cai ferate a scazut cu cca 3%, in timp ce
reteaua electrificata a crescut cu doar 2,6%);

— existenta a doar 280 km de autostrada, Romania situdndu-se pe
ultimul loc in UE din acest punct de vedere;

— cresterea pregnanta a ponderii transportului auto, atat in cazul
transportului de marfuri, cat si al celui de pasageri, concomitent cu
scaderea drastica a transporturilor pe calea ferata;

— realizarea unei repartitii dezechilibrate in cazul transportului de
persoane intre transportul rutier si transportul pe calea ferata;

— scaderea cu peste 70% a numarului de pasageri transportati pe
calea ferata, in perioada analizata, concomitent cu micsorarea
semnificativa a ponderii acestui mod de transport de la 35% la
12%.

Pentru remedierea acestei stari de fapt, in urma analizelor efectuate,
putem evidentia cateva dintre principalele directii de actiune, menite sa
intareasca piata gi concurenta intermodala, pe baze competitive:

— reabilitarea, modernizarea si dezvoltarea infrastructurilor de
transport (cai rutiere, feroviare, fluviale, poduri etc.) pentru
imbunatatirea confortului calatorilor, cresterea sigurantei acestora
si a eficientizarii transportului de marfa, marirea mobilitatii
populatiei concomitent cu alinierea sistemului national de
transport la sistemul european;
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— dezvoltarea si modernizarea mijloacelor gi instalatiilor de transport
in vederea imbunatatirii calitatii serviciilor, sigurantei circulatiei gi
securitatii transporturilor;

— stimularea, incurajarea, consolidarea si liberalizarea pietei interne
de transport, in sistem concurential;

— crearea conditiilor favorabile pentru rentabilizarea activitatii in
transporturi;

— reorganizarea, restructurarea si pregatirea pentru privatizare a
unitatilor de sub autoritatea Ministerului Transporturilor;

— privatizarea unor societati comerciale desprinse din RA Admi-
nistratia Nationald a Drumurilor din Roméania, CN Administratia
Canalelor Navigabile Constanta si RA Administratia Fluviala a
Dunarii de Jos Galatj;

— privatizarea unor filiale din domeniul transportului feroviar;
— eficientizarea administrarii zonelor libere;

— perfectionarea retelei sanitare proprii si Tmbunatatirea calitatii
actului medical, concomitant cu asigurarea protectiei sociale a
populatiei, prin mijloace specifice domeniului (subventionarea
transportului feroviar de calatori, a transportului in Delta, a
transportului Tn Tara Motilor, a transportului cu metroul etc.).

Referitor la procesul de reorientare a traficului dinspre modurile
poluante catre cele mai eficiente, din perspective ecologice si economice,
apreciem ca in viitor o importanta deosebita o va avea transportul fluvial
de-a lungul Dunarii.

Dunarea tranziteaza regiuni cu mare diversitate economica, avand
niveluri de dezvoltare diferite in ceea ce priveste cresterea economica si
traficul Tn perspectiva in zona riverana fluviului. Aceasta situatie genereaza
fluxuri importante de trafic, in special de marfa, in cadrul schimburilor
comerciale. Pe de altd parte, Dunarea poate fi si o cale de coeziune
logistica.

imbunatatirea intermodalitatii fluviale in Romaénia poate aduce
urmatoarele beneficii:

o faciliteaza preluarea modala a marfurilor de la transportul rutier la
cel fluvial, mod de transport durabil si mai eficient din punct de
vedere al energiei consumate, asigurand, totodata, conditii de
munca mai bune prin tranzitarea unor spatii geografice largi;
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e contribuie la protectia mediului, prin faptul ca stimuleaza utilizarea
modurilor de transport prietenoase din punct de vedere ecologic,
datorita reducerii riscului de deteriorare a unitatilor de transport
marfa si de contaminare a mediului etc.

e stimuleaza crearea de noi locuri de munca prin dezvoltarea unor
servicii specifice tehnologiilor intermodale, precum si prin
productia industriala a echipamentelor necesare;

e se creeaza noi oportunitati pentru invatamant si training pentru a
integra serviciul intermodal in noi canale de distributie, utilizadnd
metode specifice de management si marketing.

Intermodalitatea va oferi noi oportunitati de afaceri, mai ales pentru
IMM-uri, care vor putea furniza numeroase servicii legate de lanturile
logistice si in cadrul interfetelor specifice, precum nodurile de transbordare
sau terminalele.

Crearea, in perspectiva, a unei piete unice europene in domeniul
transporturilor, pe baza principiilor dezvoltarii durabile, face necesara
adoptarea de catre toate statele candidate a unor masuri care sa permita
integrarea rapida a acestora, fara a crea disfunctionalitdti majore in
domeniu. Tn aceste conditii, Romania trebuie sd-si remodeleze structurile
din transporturi si sa implementeze aceste proiecte. Programele UE din
acest domeniu urmaresc, in principal, realizarea unui transport durabil, iar
in particular, echilibrarea pietei interne de transport, puternic afectata de
dezvoltarea accelerata a transporturilor rutiere, din ultimele decenii. Pentru
a atinge aceste obiective impuse, Romania trebuie sa-si orienteze actiunile
in urmatoarele directii majore:

a) Consolidarea si imbunatatirea pietei interne a transporturilor in
scopul facilitarii deplasarii libere a bunurilor si persoanelor in
spatiul comunitar.

b) Dezvoltarea unui sistem coerent in domeniul transporturilor, atat
din punctul de vedere al infrastructurii, cat si din punct de vedere
legislativ, astfel incat sa se poata integra rapid si fara distorsiuni
majore n sistemul vest- european.

c¢) Reducerea disparitatilor regionale prin dezvoltarea infrastructurilor
de transport.

d) Tncurajarea acelor subsisteme de transport care sa sustina
procesele de dezvoltare durabila.

e) Imbunatatirea sigurantei rutiere si fluidizarea circulatiei.
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Realizarea acestor cerinte este obligatorie, cu atat mai mult cu cat
integrarea in sistemul european de transport va conduce la cresterea
insemnata a valorilor de trafic, in special Tn domeniul rutier. Fata de anul
1995, se estimeaza o crestere de peste 20% a traficului mediu zilnic la
nivelul anului 2005.

in aceste conditii, indeplinirea cerintelor UE in domeniul transpor-
turilor durabile devine o necesitate obiectiva. In eforturile sale, Romania
este sprijinita financiar de UE, in special prin programul de preaderare
ISPA, dar, in acelasi timp, trebuie facute eforturi deosebite Tn directia
atragerii de resurse financiare din sectorul particular, care sa permita
modernizarea, reabilitarea si dezvoltarea infrastructurii intr-un timp cat mai
scurt.

Prioritatile sunt determinate nu numai de cerintele UE in domeniu, ci
si de realitatea obiectiva, de starea actuald a transporturilor romanesti.
Pentru Romania, aderarea la UE constitie o oportunitate deosebita de a-si
crea o infrastructura moderna a transporturilor si de dezvoltare a unui
sistem modern bazat pe principii durabile, o mare parte a eforturilor
financiare din domeniu fiind preluate de UE.

Astfel, in domeniul strategic al transporturilor, Roméania trebuie sa-si
amplifice eforturile, atat din perspectiva tehnico-financiara, cat si politica.
Actualul stadiu de dezvoltare a infrastructurilor nu constituie un avantaj al
aderarii, ci mai degarba un handicap, tinand cont ca activitatile economice
din regiune se dezvolta acolo unde sunt asigurate conditii favorabile,
infrastructura transporturilor fiind un pion de baza in acest context.
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