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Avizul Comitetului Economic si Social European privind revizuirea politicii de imprumuturi a BEI
in sectorul transporturilor (aviz din proprie initiativi)

(2011/C 318/09)

Raportor general: dl Jan SIMONS

La 5 mai 2011, in conformitate cu articolul 29 alineatul (2) din Regulamentul siu de procedurd, Comitetul
Economic si Social European a hotirat si elaboreze un aviz din proprie initiativd cu privire la

Revizuirea politicii de imprumuturi a Bdncii Europene de Investitii in sectorul transporturilor.

Sectiunea pentru transporturi, energie, infrastructurd si societatea informationald a fost insircinatd cu
pregdtirea lucrdrilor Comitetului pe aceastd tema.

Avand in vedere caracterul urgent al lucrdrilor, in conformitate cu articolul 59 din Regulamentul siu de
procedurd, Comitetul Economic si Social European I-a numit pe dl Simons raportor general in cadrul celei
de-a 473-a sesiuni plenare din 13 si 14 iulie 2011 (sedinta din 13 iulie) si a adoptat prezentul aviz cu 123

de voturi pentru si 3 abtineri.

1. Concluzii si recomandiri

1.1 Sectorul transporturilor este foarte important pentru BEI,
iar reciproca este la fel de adeviratd. In 2010, BEI a imprumutat
63 de miliarde EUR, din care sectorul transportului a beneficiat
de 13,2 de miliarde, adici 21 % din suma totala.

1.2 Dat fiind cd, in scurt timp, Comisia va prezenta noi
orientdri pentru retelele transeuropene de transport (TEN-T),
este important sd-si acorde politicile cu BEI in ce priveste
modul de finantare optimd a regelei de infrastructurd de bazd
si a proiectelor individuale, in contextul obiectivelor formulate
in Cartea albd prezentatd la 28 martie 2011.

1.3 Comitetul considerd ci prin aceastd prismd trebuie
privitd si revizuirea politicii de imprumuturi in domeniul trans-
porturilor, publicatd in 2007 de BEL Dat fiind ci, in Cartea albi,
accentul este pus in mult mai mare masurd pe eforturile care
trebuie depuse in domeniul dezvoltdrii durabile (precum
reducerea — pand in 2050 — cu cel putin 60 % a emisiilor de
gaze cu efect de serd, in raport cu nivelul din 1990), criteriul
durabilittii va deveni mai important in proiectele care necesitd
finantare decat a fost pand acum.

1.4 Comitetul este de acord cu BEI asupra faptului ci, la
acordarea de imprumuturi, primul principiu cdliuzitor este
reprezentat de eforturile de satisfacere cit mai rationald, mai
economicd si mai durabild a nevoii de transport. Pentru
aceasta, este nevoie de o combinatie de solutii pentru toate
modurile de transport, in conformitate cu principiul como-
dalitdtii si cu internalizarea costurilor externe, elemente ce se
constituie in premise pentru lanturile logistice.

1.5 Comitetul doreste si sublinieze cd BEI trebuie sd
actioneze neutru si obiectiv, indiferent de modul de transport
analizat. Tn special pentru distantele mai lungi este nevoie de o
comodalitate eficientd si reald, pentru a se exploata la maximum
avantajele fiecirui mod de transport luat in considerare.

1.6 Comitetul este pe deplin de acord cu cel de-al doilea
principiu cilduzitor, dezvoltarea TEN-T.

1.7 Comitetul ar dori ca al treilea principiu calduzitor utilizat
de BEI in orientdri si criteriile de selectie, si anume prioritatea
datd proiectelor din sectorul feroviar, din circulatia urband, din
navigatia interioard si din sectorul maritim, si nu tind seama de
modurile de transport in sine, ci mai degrabd de lanturile
logistice respective, astfel incit s genereze beneficii maxime
in ceea ce priveste reducerea emisiilor de gaze cu efect de serd.

1.8 In ceea ce priveste finantarea proiectelor de cercetare,
dezvoltare si inovare, Comitetul considerd ci abordarea
corectd este cea a finantdrii proiectelor in care este prezentd
componenta combaterii emisiilor la sursa.

1.9 In reevaluarea directivelor pentru atribuirea facilititilor de
credit, Comitetul considerd cd BEI va trebui si acorde o atentie
prioritard obtinerii unei priviri de ansamblu asupra lanturilor
logistice, nodurile de transport, precum porturile maritime,
aeroporturile §i terminalele multimodale, jucand in acest
context o importantd esentiald ca centre logistice.

1.10  Intr-un context tensionat, determinat, pe de o parte, de
obiectivul ambitios de reducere pand in 2050 a emisiilor de
gaze cu efect de serd cu 60 % si, pe de altd parte, de criza
financiard, Comitetul considerd ci una din mizele acestei
situatii constd si in gdsirea altor forme de finantare publicd si
privatd, cum sunt parteneriatele public-privat, fie chiar si
selectiv, in maniera descrisd la punctul 4.6.3.

1.11  Pentru un rdspuns amdinuntit la cele trei intrebdri
specifice ale BEI, Comitetul face referire la numeroasele sale
avize, subsumate la punctul 4.7 si urmdtoarele.

2. Introducere

2.1  Banca Europeand de Investitii (BEI) a fost creatd, odatd cu
CESE, in 1958, prin Tratatul de la Roma, ca organ al Uniunii
Europene ce finanteazd proiecte prin care pot fi realizate obiec-
tivele acesteia. BEI imprumutd ea insdsi ieftin bani, acordand, la
randul sdu, imprumuturi bancilor si intreprinderilor.
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2.2 BEI are un aga-numit rating AAA (,Triple A-rating”), care
ii permite s3 imprumute bani de pe pieele de capital la o ratd
scizutd a dobanzii. Ca atare, BEI poate acorda la randul siu
imprumuturi in conditii favorabile, in diferite moduri:

— acordd imprumuturi directe intreprinderilor sau altor
entitdti, pentru finantarea unor mari proiecte (al cdror
buget depdseste 25 de milioane EUR);

— acordd imprumuturi bincilor si altor creditori care, la randul
lor, acordd imprumuturi pentru proiecte mai mici, accentul
cdzand in acest caz pe intreprinderile mici si mijlocii;

— poate garanta imprumuturi, astfel incat finantatorii s nu fie
expusi riscurilor.

2.3 In ceea ce priveste executia proiectelor si controlul
resurselor financiare alocate, BEI a stabilit relatii strinse de
cooperare cu sistemul bancar international si cu alte institutii
ale UE.

2.4 In conditiile unei puternice interdependente, institutiile
UE invitd in mod regulat BEI in scopul discutdrii si armonizdrii
politicilor. Astfel, BEI este asociatd la pregitirea sedintelor
Consiliului de Ministri i participd la lucririle anumitor
comisii ale Parlamentului European. De asemenea, existd o
concertare constantd cu Comisia Europeand.

2.5  Actionarii BEI sunt statele membre ale Uniunii Europene.
Acestea subscriu impreund la capitalul bancii, in functie de o
grild de repartizare care oglindeste importanta lor economici in
cadrul Uniunii.

2.6 in 2010, BEI a acordat imprumuturi in valoare totald de
peste 63 de miliarde EUR, din care 21 % (13,2 miliarde EUR)
sectorului transportului. In perioada 2006-2010, imprumuturile
acordate de Banca Europeand de Investitii sectorului transpor-
turilor reprezentau 23,7 % din total. BEI este cel mai mare
finantator de proiecte TEN-T dupd statele membre.

2.7 in 2007, BEI a publicat un document intitulat Revizuirea
politicii de imprumuturi a BEI in sectorul transporturilor, in care
enunta principii generale si criterii de selectie care si-i permitd
sd tind seama mai bine de preocupdrile legate de consecinele
schimbdrilor climatice si sd rispundi in acelasi timp nevoilor tot
mai mari de mobilitate. In acest document se arati, de
asemenea, utilitatea evaludrii regulate a politicii de imprumuturi
in sectorul transporturilor, datd fiind dinamica evolutiei acestei
politici.

2.8 Dat fiind ci, la 28 martie 2011, Comisia a publicat
Cartea alba, urmand si prezinte in curdnd orientdrile revizuite
pentru proiectele TEN-T, armonizarea politicii de imprumuturi a
BEI in sectorul transporturilor cu acestea devine si mai
importantd.

2.9  BEI a semnalat, si ea, acest lucru si a adresat publicului o
solicitare de consultare. Pe langd principiile directoare actuale,
BEI este interesatd mai ales in legdturd cu urmatoarele trei
intrebari:

2.9.1  Cum poate contribui BEI mai bine la realizarea obiec-
tivului de crestere inteligentd, bazatd pe cunoastere si inovare?
Banca are in vedere in acest sens mai cu seamd influenta noilor
tehnologii asupra transporturilor.

2.9.2  Cum poate contribui BEI mai eficient la indeplinirea
obiectivului de crestere durabili §i la aparitia unei economii
mai eficiente in utilizarea resurselor, mai ecologice si mai
competitive? Este vorba mai ales de ameliorarea mobilitatii
durabile, prin reducerea congestiilor de circulatie si, in acelasi
timp, a poludrii si prin promovarea eficientei energetice si a
utilizdrii energiilor regenerabile.

2.9.3 Cum poate contribui BEI mai eficient la realizarea
obiectivului de crestere ce favorizeazd incluziunea (tuturor) si
cum se poate imbundtiti ocuparea fortei de muncid si coeziunea
sociald si teritoriald? Banca vizeazd mai ales punctele de stran-
gulare a traficului, infrastructura transfrontalierd, nodurile inter-
modale, precum si dezvoltarea urband, regionald si a regiunilor
periferice.

3. Observatii generale

3.1  Comitetul considerd cd armonizarea timpurie si regulatd
intre organele politice si consultative ale UE si BEI este utild si
necesard, salutdnd de aceea decizia BEI de a solicita CESE sd
elaboreze un aviz din proprie initiativd privind revizuirea
politicii de finantare din sectorul transporturilor.

3.2 Concluziile Cartii albe mentioneazd cd politica in
domeniul transporturilor trebuie si promoveze competitivitatea
acestora, raspunzind totodatd obiectivului din acest sector de
reducere pand in 2050 cu cel putin 60 % a emisiilor de gaze cu
efect de serd in raport cu anul 1990. Pentru 2030, obiectivul
urmdrit este reducerea emisiilor de gaze cu efect de serd cu
20 % in raport cu anul 2008. In opinia Comitetului, aceasta
inseamnd eforturi considerabile pentru a atinge aceste
obiective si cd, in domeniul dezvoltdrii durabile, va trebui
cdutatd o finantare pentru proiecte cu beneficii potentiale
foarte promititoare in planul durabilititii. Aceste elemente
sunt expuse amdnuntit in documentul Grupului de studiu
TEN/454 privind Cartea albd ,Foaie de parcurs pentru un
spatiu european unic al transporturilor — Citre un sistem de
transport competitiv si eficient din punct de vedere al
resurselor”;

3.3 In general, Comitetul considerd pertinente actualele
orientdri (din 2007) pe care BEI le utilizeazd pentru a acorda
imprumuturi in domeniul transporturilor. Primul principiu
cilauzitor este reprezentat de eforturile de satisfacere cat mai
rationald, mai economicd si mai durabild a nevoii de transport.
Aceasta presupune un evantai de solutii care cuprinde toate
modurile de transport. Comitetul considerd ci aceastd practicd
este conformd cu principiul comodalititii, la care subscrie, si
care reprezintd acum si va constitui si in viitor punctul de
plecare pentru lanturile logistice si pentru internalizarea
costurilor, fiind ,esentiald péstrarea sprijinului actual din



C 318/58

Jurnalul Oficial al Uniunii Europene

29.10.2011

partea societdtii in ansamblu, dar mai ales din partea modurilor
de transport, in favoarea unui sistem obiectiv, general aplicabil,
transparent si inteligibil” (*).

3.4  Totusi, Comitetul considerd cd poate fi justificatd
finantarea unui mod de transport anume, dacd se dovedeste
cd rezultatele acestuia sunt cele mai economice, mai durabile,
mai sigure si mai sociale din lantul logistic respectiv.

3.5 In consecinti, Comitetul consideri ci BEI trebuie si
continue sd actioneze neutru si obiectiv in raport cu oricare
din modurile de transport. In conformitate cu cele mentionate
in Cartea albd, pe distante lungi este de dorit sa fie disponibil un
transport multimodal eficient si cu rezultate bune, in contextul
ciruia se fructificd la maximum toate avantajele fiecirui mod
transport luat in considerare.

3.6 Pentru distantele mai lungi, Comisia considerd ci este
nevoie de infiintarea unor coridoare speciale pentru transportul
de marfd, care optimizeaza transportul in termeni de consum de
energie si de emisii si reduc la minimum poluarea si care rdiman
in acelasi timp atractive datoritd fiabilitdtii lor, limitarii
blocajelor si costurilor scizute pe plan operational si adminis-
trativ. Comitetul poate subscrie la aceastd perspectivd, dar
doreste extinderea conceptului si crearea unor coridoare
similare pentru transportul de pasageri.

3.7 Al doilea principiu cilduzitor utilizat de BEI in acordarea
de imprumuturi este reprezentat de dezvoltarea TEN-T. Este
vorba in acest context de investitii pe termen lung, de
importantd mare pentru realizarea unui sistem de transport
eficient in UE. Comitetul acordi, la randul lui, o mare
importantd realizdrii si extinderii retelei TEN-T.

3.8 Al treilea principiu cilduzitor al actiunii BEI este prio-
ritatea datd proiectelor din sectorul feroviar, din circulatia
urband, din navigatia interioard si din sectorul maritim,
datoritd faptului ci investitiile in proiectele din aceste sectoare
ar fi cele mai profitabile in termeni de reducere a emisiilor de
gaze cu efect de serd pe unitate de transport. Comitetul atrage
atentia asupra faptului cd nu atat mijlocul de transport in sine,
cat tocmai lanturile logistice respective trebuie s constituie firul
calduzitor al reducerii emisiilor. Concentrarea doar asupra
modului de transport nu este compatibild cu ideea comodalititii,
cu alte cuvinte cu consolidarea tuturor modurilor de transport,
astfel incat sd se obtind o cooperare intre diversele moduri in
cadrul lanturilor logistice, mai ales pentru distantele lungi.

3.9 In ceea ce priveste atentia acordatd de BEI activitatilor de
cercetare, dezvoltare si inovare si mijloacele alocate de aceasta,
de coniventd cu constructorii de vehicule, Comitetul considerd
cd abordarea justd este de a se combate emisiile la sursd, ceea ce
presupune luarea in considerare a eficientei energetice si a
aspectelor de securitate.

3.10  Nevoia de resurse financiare sporeste considerabil din
cauza unor fenomene precum imbdtranirea populatiei europene,
penuria crescindd de combustibili fosili, cresterea constantd a

() JO C 317, 23.12.2009, p. 80-83 si JO C 255, 22.9.2010, p. 92-97.

gradului de urbanizare, schimbdrile climatice sau generalizarea
globalizdrii. Ca atare, Comitetul considerd ci BEI preconizeazd
pe bund dreptate elaborarea unei strategii coerente de finantare,
in care formele de finantare publici si cele private se
completeazd reciproc. De asemenea, se pledeazi pentru interna-
lizarea costurilor externe ale fiecirui mod de transport, in
conformitate cu principiul dupd care poluatorul/utilizatorul
pliteste costurile pe care le provoacd, si, desigur, pentru rein-
vestirea profitului in combaterea acestor costuri externe, care
trebuie sd reprezinte scopul ultim al internalizarii (2).

4. Observatii specifice

4.1  Comitetul pledeazd pentru o atentie mai mare acordatd
atat retelelor, cat si rolului crucial jucat de nodurile de transport,
precum porturile maritime, aeroporturile si terminalele multi-
modale, in calitate de centre logistice care necesitd legaturi
eficiente cu hinterlandul, si sustine punctul de vedere al BEI,
confirmat in Cartea albi, conform ciruia o abordare
comodald eficientd si efectivi reprezintd optiunea care va
contribui cel mai mult la reducerea pierderilor de energie si a
emisiilor.

4.2 In ceea ce priveste criteriile de finantare a infrastructurii
TEN, pe langd optimizarea fluxului de transport, trebuie
evidentiat mai mult randamentul ce trebuie obtinut in materie
de consum energetic si de emisii, ludndu-se in considerare in
acest context extinderea retelei TEN-T la tdrile vecine ale UE.

4.3 La elaborarea unui nou cadru privind finantarea infras-
tructurii, finalizarea retelei TEN-T trebuie sd fie prioritard, atit
strategiile de investitii in proiectele TEN-T, cat si fondurile struc-
turale si de coeziune trebuind si fie luate in considerare in acest
cadru. In opinia Comitetului, este necesard imbundtdtirea coor-
dondrii dintre Fondul de coeziune, fondurile structurale si cel de
investitii in sectorul transporturilor, astfel incat fondurile comu-
nitare sd fie utilizate in mod optim.

4.4  Costurile estimate ale investitillor necesare in infras-
tructurd, pentru a se rdspunde nevoilor din transporturi, se
ridicd, conform Cirtii albe publicate de Comisie la 28 martie
2011, la suma de 1,5 trilioane EUR (pentru perioada 2010-
2030). Din aceastd sumd, realizarea retelei TEN-T va necesita
investitii de aproximativ 550 miliarde EUR pand in 2020, dintre
care 215 miliarde ar urma sa fie alocate elimindrii principalelor
blocaje din infrastructurd.

4.5 Din perspectivd tehnologicd, Comitetul considerad cd
trebuie acordati atentie mai ales finantdrii proiectelor de
reducere la sursd a emisiilor de substante nocive, prin inter-
mediul investitiilor orientate spre cercetare s§i dezvoltare.
Aceasta ar trebui sd se intdmple si in cazul cercetdrii indreptate
spre cdutarea de forme alternative de combustibili, care si inlo-
cuiascd combustibilii fosili.

4.6 CESE este constient de tensiunea care existd intre, pe de
o parte, obiectivul ambitios formulat in Cartea albd, de reducere
cu 60 % a emisiilor de gaze cu efect de serd pand in 2050, si
eforturile financiare considerabile care sunt necesare pentru a
atinge acest obiectiv si, pe de altd parte, criza financiard care
indrumd la prudentd in politica financiari.

(3 JO C 317, 23.12.2009, p. 80-83.
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4.6.1 Cu toate acestea, CESE considerd cd aceastd situatie
oferd, in acelasi timp, ocazia imbundtatirii alocdrii resurselor
financiare disponibile si, totodatd, reprezintd oportunitatea
dezvoltarii altor forme de finantare publicd si privata.

4.6.2 In acest sens, poate fi conceputi participarea la
elaborarea unor noi instrumente financiare pentru sectorul
transporturilor, in care ar putea juca un rol investitori precum
fondurile de pensii si societdtile de asigurdri.

4.6.3  Astfel, CESE recomanda utilizarea judicioasd si selectivd
a parteneriatelor public-privat (PPP) pentru finantarea TEN-T,
dat fiind cd nu toate statele dispun de aceeasi experientd in
materie de PPP si cd instrumentele financiare ale UE (fonduri
structurale, cele de coeziune, TEN-T, BEI) trebuie mobilizate ca
elemente ale unei strategii coerente de finantare in care atat
resursele publice, cat si cele private, fie ele europene sau
nationale, sd fie puse in comun. Pentru ca autoritdtile publice
sd aibd libertatea de a incheia PPP, CESE reaminteste pozitia sa,
conform cdreia trebuie adaptatd definitia PPP in procedurile
Eurostat privitoare la datoria suverani (3).

4.7 In ceea ce priveste intrebirile specifice pe care le pune
BEI (cf. punctul 2.9 si urmdtoarele), Comitetul doreste si facd
trimitere la avizele sale anterioare asupra acestei teme, in cele ce
urmeazd fiind mentionate cele mai relevante puncte.

4.7.1 In ceea ce priveste prima intrebare (contributiile la
cresterea mai inteligentd aduse de cunoastere si inovare si
influenta noilor tehnologii asupra transporturilor), trebuie
tinut seama mai ales de:

— TEN[419 (,Calea spre utilizarea pe scard mai largd a vehi-
culelor electrice”) (), punctul 1.1: 0 mai mare patrundere pe
piatd a automobilelor electrice, pentru a contribui la
reducerea emisiilor de gaze cu efect de serd generate de
sectorul transporturilor; punctul 1.6: CESE indeamni
Uniunea Europeand sd promoveze si sprijine aceastd
tranzitie vitald;

— TEN/382 (,Implementarea sistemelor de transport inte-
ligente”) (°), punctul 1.7: Comitetul subliniazd cd, pentru a
construi aceasti infrastructurd, trebuie si existe siguranta
unei finantdri adecvate, asigurate de Comunitate, de statele
membre si de sectorul privat.

— TEN/362 (,Strategia europeand de cercetare marind si

X

maritimd”) (°), punctul 1.10: Comisia ar trebui, in docu-
mentele elaborate in continuarea comunicirii, si lanseze

() JO C 51, 17.2.2011, p. 59-66 (Avizul Comitetului Economic si
Social European privind Comunicarea Comisiei citre Parlamentul
European, Consiliu, Comitetul Economic si Social European si
Comitetul Regiunilor pe tema ,Mobilizarea investitiilor private si
publice in vederea relansdrii economice si realizarii unei transformari
structurale pe termen lung: dezvoltarea parteneriatelor public-
privat”).

() JO C 44, 11.2.2011, p. 47-52.

() JO C 277, 17.11.2009, p. 85-89.

(%) JO C 306, 16.12.2009, p. 46-50.

propuneri de sprijinire a anumitor domenii din cadrul
cercetdrii stiintifice marine si maritime care nu sunt
incluse in strategia europeand de cercetare, prin fonduri
prevazute in acest sens; punctul 3.6.4: cruciald este si coor-
donarea dintre fondurile structurale, programul-cadru si
celelalte surse de finantare;

— TEN/335 (,Emisiile provenite din transportul rutier — masuri
concrete pentru depdsirea situatiei de stagnare”) (7).

4.7.2  Cat priveste a doua intrebare (cresterea durabild si efor-
turile in vederea unei economii mai eficiente din punct de vedere
energetic, mai ecologice si mai competitive), avizele relevante sunt
urmdtoarele:

— TEN/ 399-400, (,Un viitor sustenabil pentru transporturi
politica europeand in domeniul transporturilor dupd
20107 (%), punctul 2.8, prima liniutd: va creste puternic
ponderea persoanelor varstnice, un alt comportament legat
de cilatorii, utilizarea de citre societate a mai multor resurse
publice pentru asistentd sanitard si pensii, ceea ce va limita
pe viitor resursele publice disponibile pentru transport;
punctul 4.15: se impun schimbiri masive ale investitiilor
in infrastructurd;

— TEN/412 (,Politica europeand de transport/Strategia de la
Lisabona si Strategia de dezvoltare durabild”) (°), punctul
1.5: trebuie stabilite noi linii directoare privind reteaua
transeuropeand de transport sau stimulente prin instru-
mentele Bincii Europene de Investitii; punctul 1.8: solutii
care necesitd optiuni politice hotdrate, cu repercusiuni
financiare mai importante etc.;

— TEN/297 (,Mixul energetic in transporturi”) (1%, punctul 5.4:
subventiile acordate transporturilor, a ciror valoare se ridicd
la o sumd cuprinsd intre 270 si 290 de miliarde EUR;
punctul 8.13: Comisia Europeand a previzut 470 de
milioane EUR pentru infiintarea intreprinderii comune Pile
de combustie si hidrogen; punctul 8.15: Proiectul Zero Regio,
cofinantat de Comisia Europeand, care constd in construirea
si experimentarea a doud infrastructuri inovatoare;

— TEN/376 (,Transportul rutier in 2020: asteptdrile societdtii
civile organizate”) (1), punctul 1.9: realizarea infrastructurii
necesare; punctul 4.2: vor trebui intreprinse eforturi pentru
realizarea sau imbundtitirea (eliminarea blocajelor) infras-
tructurii fizice;

— TEN/336 (,Consecintele sociale ale evolutiei binomului
transporturi-energie”) (1?), punctul 1.2.5: extinderea meca-
nismului de finantare cu partajarea riscurilor (MFPR);

) JO C 317, 23.12.2009, p. 22-28.
) JO C 255, 22.9.2010, p. 110-115.
%) JO C 354, 28.12.2010, p. 23.

) JO C 162, 25.6.2008, p. 52-61.

) JO C 277, 17.11.2009, p. 25-29.
) JO C 175, 28.7.2009, p. 43-49.
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— TEN/262 (,Logistica transporturilor de marfuri in Europa —
mobilitate durabild”) (**), punctul 1.3: trebuie disponibilizate
resursele financiare necesare optimizdrii retelei fizice;
punctul 4.5.5: este necesard cresterea finantdrilor pentru
construirea retelelor transeuropene; punctul 4.5.6: sistemul
de finantare mixtd pentru constructia si intretinerea infras-
tructurilor;

— TEN/440 (,Programul de sustinere a continudrii dezvoltirii
unei politici maritime integrate”) ('), punctul 2.9: imple-
mentarea politicii maritime integrate este in pericol din
cauza insuficientei fondurilor pentru finantarea actiunilor
necesare; punctul 2.10: instituirea unui program de sprijinire
a continudrii dezvoltdrii politicii maritime integrate;

— TEN|427 (,Asistenta financiard comunitard pentru proiecte
in domeniul energiei”) (*°), punctul 1.1: ideea utilizdrii
fondurilor europene cu efect multiplicator, in vederea acce-
lerdrii punerii in practici a investitilor din domeniul
eficientei energetice si al energiei din surse regenerabile;
punctul 2.2: crearea unui instrument financiar special,
destinat promovdrii finantdrii initiativelor in materie de
energie din surse regenerabile;

— TEN/404 (JIMM-urile si politica energeticdi a UE") (19),
punctul 1.2: promovarea finantdrii investitiilor §i crearea
unor sinergii financiare UE-state membre-organizatii de
intreprinderi; punctul 1.3: promovdrii inovarii si a finantdrii
investitiilor la nivelul programelor regionale;

— TEN/366 (,Integrarea politicilor de transport si de amenajare
a teritoriului pentru un transport urban mai durabil”) (1),
punctul 5.2: UE a pus la dispozitie resurse de finantare a
investitiilor prin fondurile structurale si de coeziune si prin
Banca Europeand de Investitii; punctul 5.3: schimbdrile
climatice si problemele aduse de acestea necesitd un nou
efort colectiv din partea UE;

— TEN/381 (,Reteaua feroviard europeand pentru un transport
de marfd competitiv’) ('%), punctul 4.1.2: un rol important
in facilitarea aplicdrii instrumentelor de asistentd comunitard
pentru dezvoltarea unei retele feroviare europene pentru
transport de marfd competitiv, prin cofinantarea credrii de
coridoare de transport feroviar de marfd din bugetul alocat
retelelor transeuropene de transport (TEN-T), din Fondul
European de Dezvoltare Regionald, din Fondul de
Coeziune, precum si din imprumuturi de la BEL

4.7.3  In ceea ce priveste intrebarea a treia (cresterea favorabild
incluziunii §i, in special, ocuparea fortei de muncd si coeziunea sociald
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si teritoriald), CESE si-a exprimat, de asemenea, pozitia in avizele
sale. In acest sens, se face trimitere indeosebi la:

— TEN/276 (,Transportul in zonele urbane si metropo-

litane”) (*%), punctul 4.1: Comitetul invitd Comisia sd revi-
zuiascd reglementdrile privind alocarea de fonduri pentru
mdsurile de dezvoltare regionald; punctul 4.5: ar fi extrem
de util un program european concret de sprijinire a
mobilitdtii si a dezvoltdrii urbane;

TEN/445 (,Aspectele sociale ale politicii UE in domeniul
transporturilor”) (2%, punctul 1.10.1: Se recomandd sprijin
financiar din partea UE pentru masuri in domeniul infras-
tructurii, cum ar fi zone de parcare in transportul rutier de
marfd si statii de tren, metrou, tramvai si autobuz de bund
calitate;

TEN/397 (,Politica UE in domeniul transportului maritim
pand in 2018”) (*!), punctul 7.1: ar trebui sd se investeascd
mai mult in imbundtitirea infrastructurilor portuare si a
conexiunilor cu hinterlandul, tinAindu-se seama de aceste
aspecte la revizuirea TEN-T;

TEN/320 (,Cartea verde - Citre o noud culturd a mobilitatii
urbane”) (32), punctul 1.5: CESE sustine utilizarea achizitiilor
ecologice in cadrul procedurilor de achizitii publice din
domeniul infrastructurii finantate prin programe europene
si indeamnd la eliminarea obstacolelor existente; punctul
4.25, unde se pune urmitoarea Iintrebare: ce valoare
addugatd ar putea aduce, pe termen lung, susfinerea europeand
specificd pentru finangarea transportului urban curat si eficient din
punct de vedere energetic?.

TEN/401 (,Promovarea locurilor de muncd ecologice si
durabile in cadrul pachetului energie/climd al UE”) (%),
punctul 6.3: CESE propune constituirea unui Fond suveran
european, garantat de BEI, cu resurse specifice care ar trebui
furnizate de sistemul bancilor centrale §i de BCE, in scopul
indeplinirii obiectivelor eficientei energetice si economisirii
de energie (un fel de Plan Marshall european); punctul 6.4:
BEI ar trebui sd se ocupe de gestionarea fondului;

TEN/414 (Planul de actiune privind mobilitatea
urband”) (*¥), punctul 1.10: CESE recomandi o canalizare
mai precisd a fondurilor structurale si de coeziune, prin
crearea unui instrument financiar specific  pentru
promovarea mobilitdtii urbane; punctul 4.4.4: se pledeazd
pentru rationalizarea surselor europene de finantare
existente;

O C 255, 22.9.2010, p. 103-109.
O C 224, 30.8.2008, p. 39-45.
O C 44, 11.2.2011, p. 110-117.
O C 21, 21.1.2011, p. 56-61.
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— TEN/388 (,TEN-T: Reexaminarea politicii in domeniu”) (2°), punctul 2.6: din 1996 s-au ficut investitii de
aproximativ 400 de miliarde EUR in proiecte de interes public; punctul 2.7: investitiile care rdiman de
realizat sunt estimate la 500 de miliarde de euro; punctul 3.4: Comitetul recomandd ca mijloacele
financiare si reflecte ambitiile, si nu viceversa; punctul 3.16: In opinia CESE, pentru ca mijloacele
financiare ale UE si fie utilizate mai eficient si mai practic, ar trebui constituitd o structurd specifici,
responsabild de coordonarea alocdrii resurselor.

Bruxelles, 13 iulie 2011

Presedintele
Comitetului Economic si Social European

Staffan NILSSON

(**) JO C 318, 23.12.2009, p. 101-105.



