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Raport privind progresele inregistrate in implementarea Retelei TEN-T in 2014 si 2015

(Text cu relevanta pentru SEE)

1. INTRODUCERE
1.1. Principalele rezultate

Pe baza Sistemului de informatii TENtec, stadiul actual al implementarii infrastructurii de
transport TEN-T in ceea ce priveste conformitatea cu cerintele prevazute in Regulamentul
TEN-T atinge valori intre 75 % si 100 % pentru jumatate dintre indicatorii disponibili la
momentul actual, in timp ce pentru restul indicatorilor, el se afla inca sub 75 %.

Tn ceea ce priveste reteaua de infrastructura feroviara, electrificarea, ecartamentul cailor ferate
si viteza pe linie sunt deja in mare masura conforme, in timp ce ERTMS, sarcina pe osie si
lungimea trenului sunt inca departe de a se conforma cerintelor. Tn ceea ce priveste ciile
rutiere, conformitatea cu criteriile drumurilor expres si/sau ale autostrazilor continua sa
ramana sub 75 %. Caile navigabile interioare sunt aproape pe deplin conforme cu cerinta
Conferintei Europene a Ministrilor Transporturilor (CEMT) pentru clasa IV si, de asemenea,
in mare masura conforme si din punctul de vedere al implementarii serviciilor de informatii
fluviale (RIS), Tn timp ce conformitatea cu criteriile pescajului admisibil se afla in continuare
sub nivelul de 75 %. 100 % din porturile maritime sunt conectate la reteaua feroviara, insa
conexiunea intre porturi si caile navigabile interioare de clasa IV CEMT este departe de a fi
conforma. In fine, conexiunea dintre aeroporturi si caile ferate prezinta in continuare o
conformitate sub nivelul de 75 %.

Pe langa stadiul implementarii tehnice a TEN-T, prezentul raport analizeaza si eforturile de
investitii financiare efectuate Tn ceea ce priveste TEN-T. Pe parcursul anilor 2014 si 2015,
totalul investitiilor efectuate de institutiile UE din surse financiare proprii (si anume, TEN-
T/MIE, FEDR/FC si imprumuturi de la BEI) in infrastructura retelei centrale si globale a
TEN-T a ajuns la suma de 30,67 miliarde EUR pentru cele 28 de state membre.

Tn ceea ce priveste ponderile modale, volumul cel mai ridicat de investitii la nivel de
ansamblu al granturilor din partea UE (TEN-T/MIE si FEDR+FC totalizand 16,98 miliarde
EUR) este raportat pentru caile ferate, care au absorbit nu mai putin de 51,5 % din totalul
cheltuielilor UE cu reteaua TEN-T 1n 2014 si 2015. Ponderea investitiilor in infrastructura
rutierd a ajuns la 30,6 % din totalul cheltuielilor, urmata de 9,2 % pentru porturi si autostrazi
maritime, 55 % pentru aeroporturi (inclusiv SESAR), 2,1 % pentru infrastructura
multimodala si 1,1 % pentru caile navigabile interioare.

1.2. Contextul politic

Transportul este un element fundamental al procesului de integrare europeand, el facilitand
conectivitatea, convergenta si coeziunea pe teritoriul Uniunii. O retea de transport inteligenta,
sustenabila si deplin interconectata este 0 conditie-cheie pentru realizarea si buna functionare
a pietei unice europene, precum si pentru crearea de legaturi intre Europa si pietele mondiale.
Ea contribuie astfel la Agenda europeand privind cresterea economica, ocuparea fortei de
munca si competitivitatea.



e Investitiile in infrastructurd sunt de o importanta vitala pentru cresterea PIB-ului.
Conform Fondului Monetar International (FMI), majorarea cu 1 procent a cheltuielilor
cu infrastructura ridica nivelul productiei cu aproximativ 0,4 procente in acelasi an si
cu 1,5 procente la patru ani dupd majorare’. O buni planificare si executare a
infrastructurii din partea statelor membre inseamna o rentabilitate este chiar mai
ridicata, de 2,6 puncte procentuale in decurs de patru ani.

e Lacune in materie de investitii Tn transport: desi nevoile infrastructurii de transport
sunt estimate la aproximativ 1,3 trilioane EUR pe an la nivel mondial®si la circa 130
de miliarde EUR pe an la nivel european, nivelurile medii ale investitiilor din UE se
situeaza cu mult sub 100 de miliarde EUR de la inceputul crizei®.

e Cartea alba din 2011 estima ca transporturile europene necesita investitii de 1,5
trilioane EUR 1n perioada 2010-2030, pentru a putea face fata cresterii preconizate a
cererii. Comisia estimeaza ca doar nevoile de investitii pentru finalizarea coridoarelor
retelei centrale Tn perioada 2014-2030 se ridica la peste 700 de miliarde EUR*; aceasti
suma este destinata unui numar de aproximativ 2 500 de proiecte de infrastructura de
transport care fie vizeaza teritoriile statelor membre, fie depasesc granitele acestora,
acoperind teritoriile mai multor state membre (proiecte transfrontaliere)®. Doar pana n
2020 sunt necesare deja investitii de pana la 500 de miliarde EUR la nivelul intregii
retele TEN-T, din care se estimeaza ca 250 de miliarde EUR vor fi alocate
infrastructurii retelei centrale a TEN-T.

e Infrastructura de transport permite furnizarea unor servicii cu valoare adaugata care,
impreuna, genereaza mai multe locuri de munca si 0 activitate economica sporita.
Daca se opresc transporturile, se opreste intreaga economie. Cu ocazia recentei
reuniuni G7 a ministrilor transporturilor, care a avut loc in Japonia, s-a transmis un
mesaj clar: dat fiind deficitul actual in materie de investitii, nu vom putea raspunde
pr06vocérii de a satisface nevoile Tnalte de mobilitate pe parcursul urmatorilor 30 de
ani’.

e Transporturile reprezinta un catalizator pentru competitivitatea si pozitia de lider
mondial a UE. Investitiile limitate se reflecta intr-o tendintd de scadere a
competitivitatii infrastructurii de transport a UE, conform celor mai recente
clasamente din raportul global privind competitivitatea al Forumului Economic

Mondial.

La finele anului 2013, s-a atins 0 etapa de referintd majora in ceea ce priveste politica
europeana in materie de transporturi. In urma unei propuneri a Comisiei Europene, Consiliul

' FMI, World Economic Outlook (Perspectiva economica mondiald, FMI), octombrie 2014.

? Cartea alba privind transporturile (2011). Foaie de parcurs pentru un spatiu european unic al transporturilor —
Catre un sistem de transport competitiv si eficient din punct de vedere al resurselor. COM(2011)144 final.

*ITF (2015), ITF Transport Outlook 2015 [Perspectiva ITF 2015 asupra transporturilor, ITF (2015)], Editura
OCDE, Paris.

*Tn contextul planurilor de lucru privind coridoarele retelei centrale, Comisia colecteaza date privind nevoile de
investitii identificate de statele membre, de autorititile locale si regionale, precum si de managerii de
infrastructura.

> Studii privind coridoarele retelei centrale 2016. https://ec.europa.eu/transport/themes/infrastructure/ten-t-
guidelines/corridors/corridor-studies_en.

® Declaratia ministrilor transporturilor din cadrul G7, Nagano, septembrie 2016.



si Parlamentul European au convenit asupra unui nou cadru pentru dezvoltarea coloanei
vertebrale a infrastructurii de transport a UE, prin stabilirea unor orientari privind dezvoltarea
retelei transeuropene de transport [Regulamentul (UE) nr. 1315/2013, denumit in continuare
Regulamentul TEN-T']. Mai mult, accesul la sprijinul UE pentru investitiile in TEN-T prin
Fondul de coeziune (FC) si Fondul european de dezvoltare regionala (FEDR) a fost legat de
existenta unor planuri globale de transport la nivel regional si/sau national.

Odata cu aceasta, proiectul unei noi retele a infrastructurii de transport care integreaza toate
modurile de transport — cai ferate, cai navigabile interioare, cai rutiere, porturi, aeroporturi si
alte sisteme de transport — precum si echipament destinat combustibililor alternativi inovatori
si solutii inteligente de transport a fost consolidat in mod considerabil Tn ultimii ani.

Orientarile TEN-T pun un accent puternic pe principalele puncte globale de acces ale Europei
pentru transportul maritim si aerian — pentru a se asigura ca fluxurile comerciale ale Europei
nu sunt limitate (din punct de vedere al capacitatii, al tehnologiei sau al procedurilor
administrative).

Politica TEN-T stabileste 0 retea globala si 0 retea centrala pentru a promova, pe de o parte,
0 mai buna accesibilitate a tuturor regiunilor la pietele europene si mondiale si pentru a
focaliza, pe de alta parte, interesul asupra infrastructurilor de importanta strategica. Atat
reteauad centrald, cat si cea globald se axeaza pe integrarea modald, pe interoperabilitate,
precum si pe dezvoltarea coordonata a infrastructurii, in special in tronsoanele
transfrontaliere, in vederea acoperirii legaturilor lipsa si a inlaturarii blocajelor. Politica TEN-
T pregateste, de asemenea, calea pentru viitorul sistemului de transport, in special prin
intermediul unor instalatii care stimuleaza solutii cu nivel redus de emisii, concepte de servicii
de noua generatie, precum si alte domenii ale inovarii tehnologice.

Regulamentul TEN-T stabileste termene-limita clare pentru finalizarea retelei centrale (pana
n 2030) si a retelei globale (pana in 2050).

Tn perioada 2014-2020 este disponibil un sprijin financiar considerabil din partea UE, in
special pentru proiecte de investitii in regiunile si statele membre ale Uniunii mai putin
dezvoltate, precum si pentru proiecte de investitii de interes comun si cu valoare adaugata
europeana.

e Mecanismul pentru interconectarea Europei (MIE) — cu un buget de 24,05 miliarde
EUR, incluzand 11,3 miliarde EUR rezervate pentru statele membre eligibile pentru
sprijin din partea Fondului de coeziune — a fost infiintat pentru a sprijini proiecte
privind reteaua centrala @ TEN-T sau proiecte legate de prioritati orizontale, cum ar fi
implementarea ERTMS.

e 1n plus, au fost programate circa 70 de miliarde EUR cu titlul de cofinantare UE din
Fondul de coeziune (FC) si din Fondul european de dezvoltare regionala (FEDR).
Aceastd suma include 34 de miliarde EUR pentru infrastructura TEN-T si 36 de
miliarde EUR pentru proiecte de investitii Tn transporturi care au legatura cu proiectele
TEN-T sau vin in completarea acestora.

"Regulamentul (UE) nr. 1315/2013 al Parlamentului European si al Consiliului din 11 decembrie 2013 privind
orientdrile Uniunii pentru dezvoltarea retelei transeuropene de transport si de abrogare a Deciziei nr.
661/2010/UE, JO L 348, 20.12.2013.



e Pentru finantarea proiectelor de cercetare si inovare in sectoarele transporturilor a fost
alocatd 0 suma de 6,3 miliarde EUR din programul Orizont 2020.

e 1In fine, pentru a remedia deficientele in materie de investitii in domeniul
transporturilor este disponibil sprijinul din partea Fondului european pentru investitii
strategice (FEIS), caruia i se alatura imprumuturile traditionale acordate de BEI.
Sprijinul FEIS poate fi combinat cu granturi UE din partea Mecanismului pentru
interconectarea Europei (MIE), a programului Orizont 2020, precum si a fondurilor
structurale si de investitii europene (fondurile ESI).

Pentru a putea prezenta cetatenilor europeni si factorilor de decizie informatii cu privire la
eficacitatea politicii  TEN-T, este necesard masurarea si raportarea rezultatelor
intermediare, pentru a se asigura finalizarea TEN-T in conformitate cu termenele-limita
convenite. Tn acest sens, articolul 49 alineatul (3) din Regulamentul TEN-T prevede obligatia
Comisiei de a publica, la fiecare doi ani, un raport privind progresele inregistrate in
implementarea retelei transeuropene de transport si de a-1 prezenta Parlamentului European,
Consiliului, Comitetului Economic si Social European si Comitetului Regiunilor.

Prezentul raport privind progresele inregistrate este primul dintr-o serie de rapoarte bienale
prezentate de Comisie celorlalte institutii UE, astfel cum prevede Regulamentul (UE) nr.
1315/2013. Prezentul raport este punctul de plecare al unui proces de raportare periodic si
cuprinzator la cel mai nalt nivel cu privire la stadiul tehnic si financiar al retelei
transeuropene de transport centrale si globale. Aceasta raportare va crea transparentd, va
stimula coordonarea n randul tuturor partilor implicate, va contribui la planificarea si
prioritizarea investitiilor si va facilita mobilizarea resurselor necesare, atat financiare, cét
tehnice, Tn vederea finalizarii TEN-T®.

2. DOMENIU DE APLICARE S| METODOLOGIE

Articolul 49 alineatul (3) din Regulamentul TEN-T defineste domeniul de aplicare al
obligatiei Comisiei privind raportarea. Comisia ar trebui sa analizeze dezvoltarea retelei
transeuropene de transport pe baza informatiilor referitoare la progresele inregistrate n
implementarea proiectelor, transmise de statele membre n special prin intermediul sistemului
interactiv geografic si tehnic pentru reteaua transeuropeani de transport (TENtec). Tn plus, se
solicita Comisiei sa puna la dispozitie informatii cu privire la utilizarea diverselor forme de
asistenta financiara pentru toate modurile de transport, precum si pentru alte elemente ale
retelelor centrala si globala din fiecare stat membru. Raportul ar trebui, de asemenea, sa
prezinte coordonarea de catre Comisie a tuturor formelor de asistenta financiara pentru a
asigura o aplicare coerentd a Regulamentului TEN-T, in conformitate cu obiectivele si
prioritatile acestuia.

Prezentul raport prezinta o estimare a cofinantarii de la bugetul UE pentru investitiile
efectuate n infrastructura retelei TEN-T n perioada 2014-2015 si bilantul corespunzator al
retelei In aceeasi perioada®. Progresele in ceea ce priveste utilizarea asistentei financiare in
perioada de raportare sunt masurate Tn raport cu sursele financiare enumerate in Regulamentul

®n ceea ce priveste finantarea MIE, Parlamentul European si statele membre sunt informate continuu n legatura
Ccu evolutia implementarii, in special in contextul cererilor de propuneri MIE.

® Raportul acopera proiectele care erau in curs de desfisurare sau au fost finalizate in anii 2014 si 2015,
indiferent de data la care au fost lansate.



TEN-T si in Regulamentul MIE™, precum si cu alte surse de finantare disponibile pentru
reteaua transeuropeand, si anume bugetul disponibil in temeiul Programului TEN-T pentru
perioada 2007-2013, fondurile structurale si de investitii europene si sprijinul oferit de Banca
Europeani de Investitii'.

Tn ceea ce priveste bugetele nationale ale statelor membre, rapoartele individuale prezentate
de statele membre pentru anii de raportare 2014 si 2015 nu au avut, din pacate, 0 calitate
suficientd Tn ceea ce priveste comparabilitatea rezultatelor si exactitatea datelor. Din acest
motiv, prezentul raport nu include deocamdata bugetele nationale investite ih TEN-T. Cu
toate acestea, raportul a identificat provocarile Tn materie de raportare in ceea ce priveste
bugetele nationale. Pe aceasta baza, s-au extras concluzii pentru raportarea viitoare (a se
vedea capitolul 5 privind strategia de raportare).

Au fost definite un domeniu de aplicare si criterii clare pentru proiectele raportate, pentru a
focaliza raportarea numai asupra investitiilor care au contribuit efectiv la punerea n aplicare a
retelei TEN-T. Prin urmare, domeniul de aplicare al prezentului raport privind progresele
inregistrate cuprinde exclusiv lucrari si/sau proiecte (de lucrari si studii) combinate', care
conduc la dezvoltarea de noi infrastructuri sau la modernizarea/reabilitarea celor existente.
Avéand in vedere criteriile de mai sus, asistenta financiara din partea programului Orizont
2020, in cadrul caruia finantarea este valabila Tn general doar in cazul activitatilor de
cercetare, nu este luata in considerare, ci este doar mentionatd intr-o maniera agregata in
capitolul 4.2.

Raportul se bazeaza, pe de o parte, pe studiul efectuat de experti externi', insarcinati de
Comisie cu facilitarea elaborarii unui prim raport privind progresele finregistrate in
dezvoltarea si implementarea retelei transeuropene. Avand in vedere ca dezvoltarea bazei de
date TENtec si a studiilor privind coridorul retelei centrale (studii CRC) era inca in curs de
desfasurare la momentul elaborarii prezentului raport, studiul mentionat a fost necesar pentru
a aborda lacunele ramase in materie de informatii, precum si aspectele legate de calitatea
datelor. Tn acelasi timp, datele deja disponibile in sistemul de informatii TENtec'* au fost
utilizate Tn masura posibilului pentru a analiza realizarea din punct de vedere tehnic a TEN-T.
Aceste date TENtec se bazeaza, Tn principal, pe doua studii de colectare a datelor aflate in
prezent in curs de desfasurare (lotul 1 privind Caile ferate, caile rutiere si aeroporturile si lotul
2 privind Porturile si caile navigabile interioare). Cu toate acestea, trebuie subliniat faptul ca
se asteapta ca datele colectate si codificate Tn baza de date TENtec prin intermediul celor doua
studii sa fie validate de statele membre pana la finele anului 2017.

“Formele de asistenta financiara care trebuie raportate, altele decét cele previzute in temeiul Orientarilor TEN-
T (MIE), sunt definite la articolul 49 alineatul (1) si includ Fondul de coeziune, Fondul european de dezvoltare
regionald, programul Orizont 2020, precum si imprumuturile si instrumentele de finantare instituite de Banca
Europeani de Investitii.

1 A fost necesari includerea in calcul a bugetului Programului TEN-T, intrucat o parte a proiectelor pentru care
se acordase asistenta financiard in cadrul perioadei de finantare 2007-2013 erau inca in curs de desfasurare n
anii 2014-2015.

12 Prin urmare, studiile nu intra in domeniul de aplicare al prezentului raport, intrucét acestea nu au drept rezultat
direct progrese in implementarea retelei TEN-T.

B Studiu Tn temeiul articolului 49 alineatul (3): Review of existing sources of information/data and support for
the preparation of the progress report on the implementation of the TEN-T network (Examinarea surselor de
informatii/a datelor existente si sprijin pentru elaborarea raportului privind progresele Tinregistrate in
implementarea retelei TEN-T), Panteia, prezentat in 2016.

' Sistemul de informatii TENtec al Comisiei Europene stocheazi date tehnice, geografice si financiare pentru
analiza, gestionarea si luarea de decizii politice legate de TEN-T si de programul de finantare aferent (MIE).



Prezentul studiu identifica sursele de date financiare si tehnice necesare pentru a evalua
nivelul implementirii retelei TEN-T pana la finele anului 2015. Tn ceea ce priveste aspectele
financiare, datele au fost colectate de la Agentia Executiva pentru Inovare si Retele (INEA),
de la Directia Generala Politica Regionala si Urbana (DG REGIO) si de la Banca Europeana
de Investitii (BEI).

Analiza implementarii parametrilor tehnici ai TEN-T a fost realizata prin intermediul
compararii informatiilor si a datelor stocate in sistemul de informatii TENtec cu o serie de
indicatori-cheie de performanta (ICP), definiti pe baza cerintelor privind infrastructura de
transport, prevazute In Regulamentul TEN-T. Aceasta a permis evaluarea nivelului actual al
implementarii TEN-T Tn ceea ce priveste respectarea standardelor TEN-T pentru tipul de retea
si modul de transport.

Tn final, pentru a evalua stadiul realizirii retelei TEN-T pana la finele anului 2015, nivelul
investitiilor raportate pentru fiecare mod de transport a fost comparat cu nivelul actual al
implementarii tehnice, astfel cum este determinat de indicatorii-cheie de performanta selectati
pentru a evalua reteaua infrastructurii de transport.

Acest prim raport ar trebui considerat drept o lucrare in curs de desfasurare si un punct de
plecare pentru elaborarea pe viitor a unui sistem de raportare TEN-T de calitate, fiabil si
transparent, cu 0 mai buna masurare a impactului investitiilor finantate.

Rezultatele raportate ar trebui considerate ca fiind indicative, intrucat cartografierea si
definirea progresului implementarii  TEN-T constituie 0 provocare continua pentru
organismele de reglementare nationale si pentru Comisie. La momentul actual, nu exista un
sistem de raportare si un proces comune care ar permite Comisiei sa obtina seturi de date
complete si armonizate privind proiecte TEN-T de la diverse surse la nivelul UE si la nivel
national.

Utilizarea de metodologii, metode de calcul, scheme de plata si formate de date diferite de
catre organismele UE si statele membre implica riscul omisiunii sau al dublei contabilizari a
proiectelor raportate si limiteaza semnificativ comparabilitatea datelor. Diferentele care apar
intre sistemele de raportare (de exemplu, gestiunea fondurilor directd sau partajatd) au ca
rezultat lacune Tnsemnate in materie de informatii si submineaza si mai mult soliditatea
datelor raportate’. Tn fine, sistemul de informatii TENtec, pe langi faptul ci este cea mai
adecvata sursa de date tehnice si geografice privind TEN-T, se afla la ora actuala in plin
proces de crestere a ratei sale de introducere a datelor si a calitatii acestora. Acesti factori ar
putea afecta in mod negativ fiabilitatea procesului de analiza a datelor pentru acest prim
raport.

[N

Tn acest context, este important si se exploreze posibile imbunatitiri In ceea ce priveste
punerea in aplicare a articolului 49 alineatul (1) din Regulamentul TEN-T, care prevede ca
statele membre transmit Comisiei in mod periodic, cuprinzator si transparent, informatii cu

1> Referitor la Fondul european de dezvoltare regionald si la Fondul de coeziune, la momentul elaborarii
prezentului raport nu erau incd disponibile informatii exacte la nivelul UE cu privire la partea din cheltuieli
legatda de TEN-T Tn perioada de raportare, acestea trebuind sa fie estimate.



privire la progresele inregistrate in implementarea proiectelor, inclusiv date anuale pentru
toate proiectele care beneficiaza de finantare din partea UE®,

3. STADIUL IMPLEMENTARII TEN-T: PROGRESE TEHNICE

Regulamentul TEN-T stabileste retelele globald si centrala pe baza unei metodologii care
utilizeaza criterii obiective si praguri cantitative si care a fost utilizata de Comisia Europeana,
de Parlamentul European si de Consiliu Tn procedura legislativa'’. Retelele centrala si globala
sunt asociate unor cerinte tehnice si obiective prioritare definite.

Progresele efectuate Tn ceea priveste realizarea TEN-T trebuie sa fie raportate la aceste
standarde tehnice cu ajutorul indicatorilor-cheie de performantd. Actualizarea periodicd a
definitiei retelei TEN-T si monitorizarea pragurilor cantitative care trebuie sa fie indeplinite
formeaza, de asemenea, 0 parte integranta a raportarii progreselor.

3.1. Indicatori-cheie de performanti in sistemul de informatii TENtec

In perioada 2014-2016, studiile privind coridorul retelei centrale au identificat o serie de
indicatori-cheie de performanta (ICP), in conformitate cu cerintele tehnice respective, care
sunt comuni tuturor celor noua coridoare ale retelei centrale. Valorile-tinta pentru fiecare
indicator-cheie de performanta au fost definite pe baza cerintelor prevazute in Regulamentul
TEN-T, cu referire, in special, la articolul 39. Obiectivul primar al indicatorilor-cheie de
performanta este de a masura evolutia coridoarelor TEN-T in decursul timpului si de a
monitoriza nivelurile de conformitate a acestora cu standardele de calitate a infrastructurii
prevazute in Regulamentul TEN-T. Tabelul din anexa | prezinta lista indicatorilor-cheie de
performanta si metoda de calcul folosita pentru a masura progresele tehnice realizate Tn ceea
ce priveste reteaua TEN-T. El include, de asemenea, diferitele valori pentru 2015, cunoscute
la momentul elaborarii prezentului raport.

Tn prezent, TENtec coreleazi informatiile geografice si datele privind parametrii tehnici ai
infrastructurii TEN-T si permite utilizatorului sa compileze informatii cu usurinta si sa creeze
rapoarte si harti oportune, care cuprind retelele centrale si globale ale TEN-T*®. Aceste baze
de date incorporeaza datele colectate de la statele membre si ofera Comisiei mijloacele
necesare pentru a identifica aspecte critice, ,,blocaje” Tn materie de transport, precum si
aspecte legate de interoperabilitatea transfrontaliera.

Cu toate acestea, la momentul elaborarii prezentului raport, o parte substantiala a datelor
pentru diferite tronsoane si moduri nu a fost incd introdusa in TENtec, se confruntd cu
probleme de calitate a datelor (de exemplu, inconsecvente) sau inca asteapta validare din
partea statelor membre, dupa codificarea datelor in urma unor studii externe. Tn plus, calitatea
informatiilor variaza semnificativ de la un parametru la altul. De exemplu, rata de introducere
a datelor este de 100 % doar pentru un indicator rutier si un indicator de aeroport. Tn ceea ce

'*Tn acest context, trebuie reamintit faptul ca Fondul european de dezvoltare regionala si Fondul de coeziune
sunt puse in aplicare prin intermediul gestiunii partajate intre Comisie si statele membre.

' Metodologia de planificare pentru reteaua transeuropeana de transport (TEN-T), document de lucru al
serviciilor Comisiei, COM(2013) 940 final.

18 Opt categorii de date sunt disponibile in TENtec la momentul actual: Aeroporturi; Poduri; Baraje Ecluze; Cai
navigabile interioare; Porturi; Feroviar; Rutier; Terminale feroviar-rutiere. In prezent existd peste 300 de
parametri tehnici disponibili pentru toate aceste categorii ih ansamblu.



priveste categoria feroviara, rata de introducere a datelor este relativ ridicata pentru unii
parametri de baza (de exemplu, electrificarea, ecartamentul cailor ferate, sarcina pe osie), insa
rimane scizutd pentru alti parametri (de exemplu, implementarea ERTMS). Intr-adevir, in
ceea ce priveste implementarea ERTMS, momentan in TENtec sunt disponibile date doar
pentru tronsoanele coridoarelor retelei centrale. Tn cazul ciilor navigabile interioare (IWW),
parametrii pentru care sunt disponibile date in prezent permit calcularea doar a anumitor
indicatori (de exemplu, la momentul actual nu sunt disponibile date pentru indicatori-cheie de
performanta precum inaltimea admisibila sub poduri). Tn sfarsit, disponibilitatea si calitatea
informatiilor privind porturile si terminalele de marfa raman relativ scazute la momentul
actual, deci rezultatele raportate ar trebui tratate ca fiind strict indicative.

Tn vederea cresterii calitatii datelor si a ratei de introducere a acestora in TENtec, in 2015 si
2016 au fost lansate studii dedicate privind colectarea datelor, care vor furniza rezultate in
2017 si 2018. Tn plus, studiile privind autostrizile maritime si implementarea ERTMS cuprind
elemente de colectare a datelor care, impreuna, conduc la o acoperire globalda a tuturor
modurilor de transport.

Odata cu sporirea ratei de introducere a datelor in TENtec, calculul intregii serii de indicatori-
cheie de performanta va permite masurarea progreselor in implementarea tehnica a TEN-T,
intr-o maniera cuprinzatoare si fiabila.

Prezentul raport privind progresele inregistrate prezinta doar partea din indicatorii-cheie de
performantd care a putut fi calculata pe baza datelor disponibile la momentul actual in
TENtec. Tn plus, trebuie subliniat faptul ca seturile de date complete codificate la momentul
actual de diversele studii TENtec au fost luate Tn considerare, indiferent daca datele au fost
sau nu validate pana in prezent de statele membre. Aceasta inseamna ca datele lipsa pentru
unele tronsoane si componente ale infrastructurii si/sau datele nevalidate pot avea un impact
asupra soliditatii rezultatului final.

3.2. Implementarea tehnica a retelei TEN-T per indicator-cheie de performanta

Pe baza sistemului actual de informatii al TENtec, stadiul actual al implementarii
infrastructurii de transport TEN-T din punctul de vedere al conformitatii cu cerintele din
Regulamentul TEN-T atinge valori intre 75% si 100% pentru jumatate dintre indicatorii
disponibili la momentul actual, in timp ce pentru restul indicatorilor acesta se afla inca sub
75%.

Cai ferate

Tn ceea ce priveste ciile ferate, datele disponibile momentan arata ca ecartamentul standard de
1435 mm este prezent pe 77 % din reteaua feroviara centrald si pe 76 % din reteaua feroviara
globala. Tn ceea ce priveste electrificarea, circa 81 % din reteaua TEN-T (81,3 % pentru
reteaua centrald, 80,6 % pentru reteaua globald) respecta cerinta TEN-T. ERTMS este in
functiune doar pe 9,5 % din tronsoanele coridoarelor retelei centrale la finele anului 2015



(informatiile pentru celelalte tronsoane nu sunt inca disponibile), ceea ce sugereaza nevoia
clari de investitii suplimentare. Tn conformitate cu recent adoptatul Plan european de
desfasurare (EDP) a ERTMS, se pare ca se inregistreaza mai multe progrese in medie in cazul
retelei centrale decat in cazul retelei globale, fapt care poate fi interpretat drept un semn
pozitiv al prioritizrii cu succes a investitiilor. Intr-adevir, noul Plan european de dezvoltare
stabileste obiective pana in 2023, moment in care vor fi echipate 30-40 % din coridoarele
retelei centrale. Tn 2023, Planul european de dezvoltare a ERTMS va fi actualizat din nou,
prevazandu-se datele exacte de implementare pentru restul coridoarelor in perioada 2024-
2030.

Cai rutiere

Tn ceea ce priveste caile rutiere, indicatorul principal calculat consti in numirul total de
kilometri conformi cu tipurile autostrada/drum expres. Rezultatele arata ca 74,5 % din reteaua
centrala este Tn prezent conforma cu standardul, in timp ce doar 58,1 % din caile rutiere ale
retelei globale Tndeplinesc cerinta. La acest moment, in TENtec nu sunt disponibile informatii
privind disponibilitatea combustibililor ecologici, intrucat disponibilitatea datelor este limitata
si lipseste 0 abordare comuni la nivelul statelor membre si al furnizorilor. Tn temeiul
Directivei 2014/94/UE privind combustibilii alternativi, Comisia analizeaza insa in prezent
cadrele nationale de politica pentru dezvoltarea pietei combustibililor alternativi si a
infrastructurii acestora. In plus, Comisia a finantat un studiu privind ,.energia curati pentru
implementarea infrastructurii de transport”, ale carui rezultate au fost prezentate recent. Se
preconizeaza ca informatii mai detaliate vor fi prezentate in cel de al doilea raport privind
progresele inregistrate.

Porturi si cai navigabile interioare

Referitor la caile navigabile interioare, reteaua centrala respecta deja in proportie de 95 %
cerintele CEMT pentru clasa 1V, este conforma in proportie de 79,6 % 1n ceea ce priveste
implementarea RIS si in proportie de 68 % 1n ceea ce priveste pescajul admisibil de 2,5 m.

Referitor la porturile maritime, indicatorul privind conexiunea cu sistemul feroviar arata
conformitatea deplina cu cerintele TEN-T. Acest indicator va fi insa imbunatatit pentru a
include, de asemenea, nevoia de a aduce unele imbunatatiri Tn vederea sporirii capacitatii de
transport de marfa. Rata de conexiune cu caile navigabile interioare din clasa IV CEMT este
de 46 % pentru reteaua centrala si de 9 % pentru reteaua globala. Cu toate acestea, datele
privind caile navigabile interioare si porturile ar trebui tratate cu precautie, ntrucat
informatiile din baza de date TENtec fie nu sunt inca validate de statele membre, fie nu sunt
deloc disponibile. Astfel, in cel din urma caz, statisticile pentru acesti indicatori-cheie de

performanta au fost bazate pe rezultatele studiului in temeiul articolului 49 alineatul (3).

Aeroporturi

Tn ceea ce priveste aeroporturile, Regulamentul (UE) nr. 1315/2013 prevede ci doar
aeroporturile centrale care sunt marcate cu o stea in anexa 2 la regulament (in total 38 de
aeroporturi) fac obiectul obligatiei de la articolul 41 alineatul (3), si anume de a fi conectate la
infrastructura de transport feroviar si rutier a retelei transeuropene de transport pana in 2050
(cu exceptia cazurilor in care constrangeri de natura fizica impiedica astfel de conexiuni) si de
a fi integrate, ori de cate ori este posibil, in reteaua feroviara de mare viteza, tinandu-se seama
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de prognoza traficului. Tn 2015, 23 dintre cele 38 de aeroporturi ale retelei centrale (60,5 %)
care fac obiectul acestei obligatii erau deja conectate la cile feroviare. Aceste date se bazeaza
pe date foarte fiabile, cu o rata de inregistrare a datelor care a atins 100 % pentru acest
indicator.

3.3. Actualizare tehnici a definitiei retelei TEN-T

Comisia Europeand asigura monitorizarea Tndeaproape a parametrilor tehnici ai
componentelor infrastructurii retelei TEN-T. Articolul 49 alineatul (4) din Regulamentul
TEN-T prevede expres posibilitatea de a adopta acte delegate Tn scopul adaptarii anexelor | si
Il astfel incat sa se tina seama de posibilele schimbari datorate pragurilor cantitative de
stabilire a componentelor infrastructurii retelei globale.

Comisia a lansat procesul de actualizare in cadrul reuniunii comitetului TEN-T desfasurate la
30 septembrie 2015 si a consultat experti ai autoritatilor competente din statele membre, n
prezenta unor experti ai Parlamentului European, in cadrul reuniunilor din 9 decembrie 2015,
16 martie si 28 septembrie 2016. Aceasta a condus la adoptarea, la 7 decembrie 2016, a unui
act delegat care se estimeaza ca va intra in vigoare dupa perioada de control de doua luni a
Parlamentului European si a Consiliului.

Adaptarile listei si ale hartilor Tn sensul acestui act delegat s-au bazat pe pragurile cantitative
prevazute la articolele 14, 20, 24 si 27 din Regulamentul TEN-T. Ele s-au fondat pe cele mai
recente statistici Eurostat disponibile si relevante, precum si pe informatii furnizate de statele
membre si de alte surse pertinente n ceea ce priveste progresele inregistrate in finalizarea
retelei. Acest exercitiu a condus la prezentarea unui numar de 250 de cereri de modificare,
dintre care 235 au fost aprobate si integrate in conformitate cu dispozitiile articolului 49
alineatul (4) din regulament.

Adaptarile au avut ca rezultat includerea de noduri in temeiul articolului 49 alineatul (4) litera
(a) precum porturi interioare, porturi maritime, terminale feroviar-rutiere, platforme logistice
si aeroporturi. Ele au condus, de asemenea, la ajustari ale retelei feroviare, rutiere si a cailor
navigabile interioare, pe baza informatiilor furnizate de statele membre n cauza, in vederea
reflectarii progreselor inregistrate in ceea ce priveste finalizarea retelei in temeiul articolului
49 alineatul (4) litera (c). Cu toate acestea, adaptarile nu au cuprins excluderi in temeiul
articolului 49 alineatul (4) litera (b), Intrucat aceasta evaluare ar fi fost relevanta doar daca era
efectuatd la sase ani dupa adoptarea regulamentului. Tntr-adevar, aplicarea pragurilor de
excludere ar fi evidentiat cazuri in care anumite componente ale infrastructurii ar fi fost atat
sub pragul aplicat initial, cat si sub noul prag de includere. Prin urmare, aceste elemente nu au
fost luate Tn considerare pentru exercitiul de actualizare, in etapa actuala.

4. STADIUL IMPLEMENTARII TEN-T: PROGRESE TN CEEA CE PRIVESTE INVESTITIILE
SPRIJINITE PRIN COFINANTARE DIN PARTEA UE

4.1. Utilizarea asistentei financiare in 2014 si 2015

Pe parcursul anilor 2014 si 2015, investitiile totale efectuate de institutiile UE din sursele
financiare ale acestora (si anume TEN-T/MIE, FEDR/FC si Tmprumuturi BEI) 1in
infrastructura retelei centrale si a retelei globale TEN-T au atins valoarea de 30,67 miliarde
EUR 1n toate cele 28 de state membre. Aceastda suma totald pentru investitii din partea UE
include doar investitii legate de lucrari si de proiecte combinate de lucrari/studii. Pe langa
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aceasta, n jur de 1,1 miliarde EUR de asistenta financiara UE au fost alocate Tn temeiul unor
acorduri de grant proiectelor de’ studii Tn 2014 si 2015. Din acestea, in jur de 931,5 milioane
EUR au fost acordate in cadrul programului MIE-Transport; iar suma de 160,1 milioane EUR,
n cadrul programului TEN-T. Tn plus, 512,9 milioane EUR au fost alocate in 2014 si 2015
pentru proiecte de cercetare in domeniul transporturilor in cadrul programului Orizont 2020.

MIE

In ceea ce priveste cheltuielile din fostul program TEN-T si actualul Mecanism pentru
interconectarea Europei, granturile reprezinta 7 % din investitiile totale ale UE 1in
infrastructura TEN-T. Desi cheltuielile MIE/TEN-T ajung la doar 2,1 miliarde EUR 1in
perioada de raportare'®, trebuie mentionat faptul ca aproximativ 12,7 miliarde EUR sunt
prevazute pentru 263 de proiecte selectate in cadrul primei cereri de propuneri a MIE in 2014
sl 0 suma suplimentara de 6,6 miliarde EUR este prevazuta pentru 189 de proiecte selectate in
cadrul celei de a doua cereri de propuneri a MIE in 2015 (si angajate legal in 2016). Tn plus,
Comisia a sustinut (prin bugetul MIE) actiunile de sprijin ale programului axate pe pregatirea
de proiecte, pe consolidarea capacitatilor in cadrul administratiilor nationale, precum si pe
sprijinirea instituirii de coridoare ale retelei centrale. Astfel, se poate preconiza ca proportia
MIE din cheltuielile totale ale UE pentru reteaua TEN-T va creste semnificativ n decursul
urmatorilor ani, mai multe proiecte aflandu-se in faza de punere n aplicare.

Fondurile ESI

Aproape jumatate din sprijinul acordat de UE in perioada 2014-2015 pentru punere in aplicare
provine din Fondul european de dezvoltare regionala (FEDR) si Fondul de coeziune (FC),
care, impreund, reprezinta aproximativ 48 % (echivalentul a 14,8 miliarde EUR) din toate
investitiile in TEN-T cu sprijin din partea UE. Cota raportata a Fondului de coeziune nu ia in
considerare partea de alocare din cadrul Fondului de coeziune transferata n vederea sprijinirii
proiectelor de transporturi aferente retelei centrale in cadrul MIE?.

Ar trebui subliniat faptul ca partea din buget susmentionata alocata fondurilor structurale si de
investitii europene (fondurile ESI) reprezinta 0 aproximare, intrucat datele exacte privind
cheltuielile efective in legatura cu TEN-T Tn 2015 nu erau disponibile la nivelul UE la
momentul elaborarii prezentului raport.

Pe langa cheltuielile efective, ar trebui mentionat faptul ca angajamentele luate de fondurile
ESI in favoarea proiectelor legate de TEN-T in cadrul perioadei de programare 2014-2020 au
fost estimate la aproximativ 8 miliarde EUR pentru 2014 si 2015.

BEI si FEIS

Volumul raportat de imprumuturi BEI semnate nh 2014 si 2015 ajunge la 13,7 miliarde EUR.
Ele au sprijinit 69 de operatiuni de transport aferente retelei TEN-T in perioada raportata.

1% Un numar total de 298 de proiecte au primit sprijin in valoare de 2,1 miliarde EUR din bugetul MIE/TEN-T in
perioada raportata.

“Tn vederea ameliorarii finalizarii proiectelor de transporturi — in special a celor transfrontaliere — care au o
valoare adaugata europeana ridicatd, o parte din alocarea din cadrul Fondului de coeziune (11 305 500 000 EUR)
a fost transferatd pentru finantarea proiectelor de transporturi aferente retelei centrale de transport sau a celor
care au legatura cu prioritatile orizontale in statele membre eligibile pentru finantare din Fondul de coeziune in
cadrul MIE.

12



Fondul european pentru investitii strategice (FEIS) a fost lansat Tn noiembrie 2014. Perioada
2014-2015 a fost dedicata, in principal, stabilirii noilor instrumente si a diverselor initiative si
masuri preconizate in temeiul celor trei piloni ai Planului de investitii pentru Europa.

Resurse nationale mobilizate

Ar trebui mentionat ca cofinantarea din partea UE a proiectelor de infrastructura de transport,
care variaza intre 20 % si 85 %, necesita existenta unor fonduri suplimentare, deseori puse la
dispozitie prin finantari nationale efectuate de statele membre. Prin urmare, pentru a beneficia
de fonduri din partea UE, statele membre aloca resurse bugetare nationale considerabile
pentru proiectele care sprijina prioritatile UE. Tn 2014 si 2015, cei 2,1 miliarde EUR investiti
de la bugetul MIE/TEN-T au fost cofinantati cu investitii de peste 6 miliarde EUR provenite
din alte surse, in primul rand de la bugetele nationale ale statelor membre.

4.2. Consolidarea cadrului strategic pentru investitii iTn domeniul transporturilor

La finele anului 2013, s-a convenit asupra unui nou plan de executie pentru dezvoltarea
coloanei vertebrale a sistemului de transport al UE, prin adoptarea orientarilor revizuite
pentru reteaua TEN-T de catre Parlamentul European si Consiliu. Acesta constituie un
angajament in ceea ce priveste dezvoltarea infrastructurii de transport a carui punere in
practica pe teren va dura decenii, va necesita 0 suma estimativa de 1,5 trilioane EUR 1in
investitii si va include un numar mare de parti interesate publice si private. O intreprindere de
0 asemenea magnitudine, complexitate si costuri necesita 0 temelie solida in ceea ce priveste
deciziile Tn materie de politica si de investitii.

Tn 2014 si 2015 s-au depus eforturi considerabile pentru a consolida cadrul strategic pentru
proiecte de transporturi dincolo de dispozitiile Regulamentului TEN-T si, prin urmare, pentru
a spori astfel securitatea planificarii pentru investitori.

Pe baza propunerii prezentate de coordonatorii europeni, statele membre au convenit asupra
unor planuri de lucru detaliate pentru cele noua coridoare ale retelei centrale TEN-T. Un Plan
european de desfasurare a ERTMS a fost adoptat in decembrie 2016, iar un Plan detaliat de
punere n aplicare a autostrazilor maritime a fost propus de coordonatorul european?.

O parte considerabila din bugetul MIE a fost alocata pentru proiecte de infrastructura de
transport aferente TEN-T, furnizdnd in special sprijin financiar pentru reteaua centrala si
proiectele si activitatile orizontale identificate in partea | din anexa la Regulamentul MIE. Tn
scopul concentrarii eforturilor in aceasta privintd, se acorda prioritate proiectelor de interes
comun, astfel cum au fost definite in Regulamentul TEN-T.

Tn mod similar, sprijinul din cadrul Fondului de coeziune si al FEDR este furnizat pentru
TEN-T si pentru alte infrastructuri de transport care au fost identificate ca fiind o prioritate n
ceea ce priveste dezvoltarea TEN-T si/sau a statului membru si a regiunii n cauza.

Tn 2014 si 2015 s-au depus eforturi considerabile in vederea finalizarii programarii pentru
perioada 2014-2020: Fondul de coeziune si FEDR vor continua sa ofere un sprijin
semnificativ pentru dezvoltarea retelei TEN-T (in jur de 34 de miliarde EUR) n anii urmatori,
in special in statele membre si in regiunile mai putin dezvoltate, unde inca sunt necesare
eforturi considerabile pentru a remedia elementele lipsa si pentru a inlatura blocajele din

2! http://ec.europa.eu/transport/node/4876.
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retelele de transport. In plus, fondurile ESI vor sprijini proiectele de infrastructurd de
transport nationale, regionale si locale care nu sunt localizate pe reteaua TEN-T, precum si
achizitionarea de material rulant.

Acesta este un element crucial In ceea ce priveste construirea unui sistem de transport ,,din
usa Tn usd” unitar care raspunde necesitatilor in materie de transport de mare distantd si
transfrontalier, precum si in ceea ce priveste mobilitatea locali. Tn toate statele membre,
politica de coeziune va sprijini o tranzitie catre un sistem de transport multimodal, inteligent
si mai durabil.

In plus, astfel cum se soliciti prin conditionalitatea ex ante pentru acordarea de sprijin
financiar din Fondul de coeziune si FEDR 1in temeiul obiectivului tematic 7 (transport
durabil), au fost elaborate planuri globale de transport la nivel national si regional in 20 de
state membre, inclusiv proiecte Tn stadiu de maturitate aflate n curs de dezvoltare si masuri de
consolidare a capacitatii administratiilor si a beneficiarilor.

Elaborarea acestor planuri globale de transport a reprezentat un important pas Thainte: acestea
stabilesc in detaliu modul in care dezvoltarea TEN-T va fi preluata si dezvoltata in 20 de state
membre si Tn numeroase regiuni ale Uniunii (unde Fondul de coeziune/FEDR ofera
cofinantare). In plus, acestea oferd 0 bazi pentru o dezvoltare echilibrati si complementari a
infrastructurii non-TEN-T la nivel national, regional si local. Acesta reprezintd un pas
important in ceea ce priveste asigurarea faptului ca dezvoltarea TEN-T nu este realizata izolat,
ci ca parte dintr-un efort amplu de dezvoltare a unui sistem ,.din usa in usa” unitar care
asigura transportul de mare distanta si transfrontalier, precum si mobilitatea locala.

Tn acest context, trebuie mentionat, de asemenea, ca in 2013 Comisia a prezentat un concept
nou pentru dezvoltarea planurilor de mobilitate urbana durabila. In cursul perioadei de
programare 2014-2020, multe zone urbane din UE vor beneficia de sprijinul din Fondul de
coeziune si FEDR pentru dezvoltarea si punerea in aplicare a unor astfel de planuri. A fost
programata suma de aproximativ 12,5 miliarde EUR 1in vederea sprijinului pentru
infrastructura de transport urban curat si pentru promovare, la care se adauga aproximativ 3,5
miliarde EUR pentru sisteme de transport inteligente si mobilitate usoara. Aceste investitii vor
contribui la cresterea performantei nodurilor urbane, reducerea congestionarii, inlaturarea
blocajelor in cadrul TEN-T si imbunatatirea conectivitatii ,,pe ultimul kilometru”.

4.3. Mobilizarea de capital privat pentru punerea in aplicare a TEN-T

In pofida contributiilor financiare mari din partea UE pentru infrastructura de transport
aferente retelei TEN-T, principala provocare in materie de finantare le revine in continuare
statelor membre. Dezvoltarea de surse de finantare sustenabile si suficiente (atat publice, cat
sl private) este de o0 importanta majora pentru depasirea deficitului de finantare disponibila la
momentul actual.

Sprijinul din partea Fondului de coeziune, a FEDR si a MIE, desi semnificativ (circa 60 de
miliarde EUR pentru investitii in TEN-T Tn 2014-2020), este relativ modest in comparatie cu
nevoile de investitii identificate in cazul retelei centrale si al celei globale. Prin urmare,
asigurarea unui impact maxim al fondurilor UE necesita o utilizare coordonata si bine
directionata atat a granturilor, cat si a instrumentelor financiare acolo unde acestea pot
cataliza investitii private.
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Datorita conditionalitatilor ex ante privind transporturile, exista conditii-cadru eficace pentru
investitiile din fondurile ESI n sectorul transporturilor (planuri globale de transport la nivel
national sau regional si capacitate administrativa suficientd). Datorita acestui fapt, se sprijinad
planificarea investitiilor in domeniul transporturilor, atat din surse publice, cat si private. O
rezerva realistd si matura de proiecte cu sprijin din FC/FEDR dezvoltata in contextul acestui
exercitiu ofera 0 baza pentru coordonare, sinergii si complementaritati cu MIE si cu FEIS.

Finantarea privata se bazeaza adesea pe scheme de parteneriat public-privat (PPP). Fondurile
UE (cum ar fi MIE) pot fi utilizate pentru a imbunatati profilurile de risc si a consolida
angajamentele  contractuale ale parteneriatelor public-private, sporindu-le astfel
vandabilitatea. Aceasta le permite promotorilor de proiecte de infrastructura eligibile sa atraga
finantare privata suplimentara din partea investitorilor institutionali precum companiile de
asigurari si fondurile de pensii. Fondurile ESI pot fi utilizate pentru a sprijini proiecte de
infrastructura Strategice care pun in comun alte resurse financiare, fie sub forma de
cofinantare publica si privata nationala, de finantare oferita de BEI sau, mai recent, de
finantare oferitd utilizand capacitatea de suportare a riscurilor a FEIS?,

Tn vederea sporirii — acolo unde este posibil — a efectului de parghie al resurselor UE (FC,
FEDR, MIE) asupra altor surse de finantare, Comisia recurge la solutii de finantare
inovatoare, care pot fi transformate Th mai multe tipuri diferite de instrumente de sprijin, de
exemplu prin instrumente de partajare a riscului implementate in comun cu Banca Europeana
de Investitii. Astfel de instrumente pot mobiliza volume de investitii care multiplica de sase
ori (investitiile Tn capital) pana la de 15 ori (instrumente de partajare a riscului cum ar fi
obligatiunile pentru finantarea proiectelor) componenta grantului. Solutiile de finantare
inovatoare propuse de Comisie valorifica experienta acumulata cu instrumentele precedente,
n special Fondul Marguerite si Instrumentul de garantare a imprumuturilor pentru proiectele
TEN-T (LGTT).

Cel mai remarcabil exemplu de un astfel de instrument este faza-pilot a initiativei de emitere
de obligatiuni pentru finantarea de proiecte (PBI), care a fost preluata in cadrul programului
MIE 1in trei sectoare: al transporturilor, al energiei si al tehnologiei informatiei si
comunicatiilor (TIC). Mecanismul atrage fonduri suplimentare permitand promotorului
proiectului sau potentialului beneficiar sa obtina finantarea datoriei pe pietele de capital (sub
forma de obligatiuni) pentru a sustine financiar proiecte paneuropene de infrastructura cu
valoare adaugata UE ridicata.

Tn 2014 si 2015, acest sprijin din partea mecanismului de obligatiuni pentru finantarea
proiectelor (PBI) a fost aprobat pentru extinderea autostrazii A7 din Germania®; constructia
noii legaturi de autostrada A1l in Belgia®; si extinderea portului Calais in Franta. Cel din
urma reprezinta, de asemenea, un prim exemplu de utilizare combinata a instrumentelor
financiare inovatoare (PBI) si a granturilor MIE®,

22 Cu toate acestea, finantarea BEI cu sprijin FEIS poate fi considerati ca nefiind cofinantare nationala.

2 http://www:.eib.org/infocentre/press/releases/all/2014/2014-182-a7-extension-first-financing-operation-in-
germany-with-eu-project-bonds.htm

# http://www.eib.org/infocentre/press/releases/all/2014/2014-066-eib-backs-al1-belgian-motorway-link.htm

% Obligatiunea pentru finantarea proiectelor a fost utilizat pentru a reduce costul datoriei si, prin urmare, pentru
a reduce nevoia de sprijin public, n timp ce granturile MIE au fost utilizate pentru a acoperi costurile eligibile
ramase pentru activitati cu valoare adaugata UE ridicata.
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Instrumentul de datorie al MIE (ID MIE) cu Banca Europeanda de Investitii, care este
operational din iulie 2015, are drept obiectiv sprijinirea proiectelor de interes comun in care
instrumentul poate facilita accesul la capital Tmprumutat de la institutii de creditare
comerciale, investitori institutionali sau Tmprumuturi principale de la Banca Europeana de
Investitii.

Comisia ia masuri suplimentare pentru a asigura faptul ca sinergiile dintre fondurile UE si
sprijinul acordat de Fondul european pentru investitii strategice (FEIS) sunt valorificate intr-un
mod eficace in vederea mobilizarii de finantare privata pentru investitii Strategice Tn domeniul
transporturilor in cadrul UE. Comisia a publicat deja orientdri practice ® cu privire la
combinarea si utilizarea Tntr-o maniera complementara a fondurilor ESI si a FEIS si continua
sa simplifice Tn continuare cadrul general pentru a dezvolta o astfel de diversificare a surselor
de finantare prin intermediul fondurilor si al instrumentelor. Tn 2015, patru proiecte de
transporturi au fost semnate si alte trei au fost aprobate de EFSI, insuméand peste 1,5 miliarde
EUR in Tmprumuturi UE?'.

Un exemplu de combinare a resurselor de granturi in cadrul MIE cu resurse obtinute prin
FEIS il reprezinta proiectul privind ,,Accesibilitatea infrastructurilor portuare” (Accessibility
Ports Infrastructure) in Spania. O garantie FEIS a permis BEI si ICO (banca nationald de
promovare) sa sprijine cu imprumuturi punerea in comun a proiectelor privind accesibilitatea
portuard Tn Spania Tn vederea conectarii a 13 porturi identificate in prealabil ale retelei
transeuropene de transport in perioada 2015-2020. Investitia totala (legatd de partea
proiectului care tine de FEIS) se ridici la 425 de milioane EUR. Tmprumuturile BEI si ICO au
fost completate de cofinantare din cadrul MIE pentru unele dintre proiecte®®.

Comisia dezvolta un mecanism de combinare inovator, prin combinarea de granturi din cadrul
programului Mecanismul pentru interconectarea Europei cu instrumente disponibile in cadrul
Fondului european pentru investitii strategice si cu finantare privata. Comisia a publicat un
program de lucru si o cerere de propuneri la 8 februarie 2017 cu scopul de a combina granturi
MIE in valoare de 1 miliard EUR cu finantare FEIS sau cu alte surse de capital privat.

5. DEFINITIA STRATEGIEI DE RAPORTARE

Acest prim raport privind progresele inregistrate ar trebui, de asemenea, sa propuna un
mecanism de monitorizare si raportare care sa i permita Comisiei sa isi indeplineasca
obligatiile de raportare, astfel cum se prevede la articolul 49 alineatul (3) din Regulamentul
TEN-T. Aceasta se refera, in special, la consolidarea strategiei folosite pentru raportarea de
catre statele membre Tn temeiul articolului 49 alineatele (1) si (2) din Regulamentul TEN-T.
In vederea instituirii unor mecanisme de monitorizare si raportare de calitate si coerente,
strategia ia Tn considerare toate sursele de informatii si toate datele disponibile si este
consecventa in ceea ce priveste aplicarea Regulamentului TEN-T in conformitate cu
obiectivele si prioritatile sale.

Deficientele identificate in prezentul raport arata ca este necesara 0 imbunatatire Tn continuare
a calitatii informatiilor si a metodologiilor aplicate pentru colectarea si prelucrarea datelor la
nivelul UE. Pentru a garanta armonizarea necesara a datelor, pe viitor Comisia va utiliza un
sablon comun completat in prealabil pentru colectarea de date privind sursele financiare UE

%8 http://ec.europa.eu/regional_policy/sources/thefunds/fin_inst/pdf/efsi_esif compl_en.pdf.
" http://www.eib.org/efsi/efsi-projects/?c=&se=5.
2 http://www.eib.org/projects/pipelines/pipeline/20150115
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ca parte din strategia sa de raportare. Acest lucru ar trebui sa permita crearea unei baze de
date comune si armonizate care sa cuprinda toate informatiile relevante privind proiectele
TEN-T cu finantare UE de la autorititile relevante ale statelor membre. Tn acest context, ar
trebui mentionat cd EUROSTAT nu colecteazd date referitoare la cheltuielile privind
infrastructura de transport si, mai exact, privind TEN-T, intrucat acest lucru nu este prevazut
de temeiul juridic relevant.

In plus, mecanismul de raportare ar trebui sa 1i permita Comisiei sa indice modul in care
diversele aporturi (de exemplu, fonduri UE, finantare BEI, fonduri private antrenate) fac
posibile realizarile (de exemplu, constructia de infrastructura, STI implementat) si, Tn cele din
urma, contribuie la masurarea rezultatelor (de exemplu, eficienta transporturilor, capacitatea
de transport calatori/marfa, securitate, decarbonizare) si a impacturilor estimate (de exemplu,
crestere economica, locuri de munca). Aceasta analiza s-ar baza pe evaluarea realizata in
contextul planurilor de lucru privind coridorul retelei centrale (CRC).

O alta bariera principald in ceea ce priveste dezvoltarea retelei TEN-T consta in lipsa unei
surse comune de informatii fiabile privind stadiul actual al retelei, evolutia sa, precum si
proiectele si investitiile Tn curs de desfasurare. Aceasta cerinta ar trebui sa fie abordata prin
intermediul sistemului de informatii TENtec. TENtec stabileste deja un sistem de informatii
armonizat pentru infrastructura de transport, sustinut de un temei juridic solid®.

Dat fiind faptul ca dezvoltarea TEN-T se desfasoara prin implementarea retelelor centrala si
globala, este necesar sa se asigure disponibilitatea si caracterul complet al informatiilor prin
intermediul codificarii la timp a datelor calitative in TENtec. Una dintre nevoile generale de
imbunatatire identificate Tn prezentul raport se referda Tn special la cresterea ratei de
introducere a datelor in sistem. Este necesara sporirea continutului de informatii si
consolidarea acestuia in ceea ce priveste acuratetea, caracterul complet si consecventa, in
colaborare cu statele membre si in cadrul institutiilor si al organismelor UE in cauza.

Studiile initiate de Comisie au ca scop asigurarea disponibilitatii Tn TENtec a unui set de date
de inalta calitate si cu acoperire suficienta privind stadiul de dezvoltare al infrastructurii TEN-
T. Exercitiul de colectare a datelor TENtec aflat n curs de desfasurare isi propune in prezent
sa evalueze si sa verifice datele TENtec existente sub aspectul calitatii si al consecventei
acestora. Studiile urmeaza, de asemenea, un plan de colectare a datelor predefinit pentru a
identifica toate sursele de date relevante in functie de tara si de parametrul tehnic. Datele sunt
colectate per sectiune de retea geografica si per nod si ofera un nivel ridicat de detaliu. Prima
etapa din procesul de colectare a datelor se apropie de final si va permite statelor membre sa
valideze datele nou-codificate. Studiile vor fi finalizate pana la sfarsitul anului 2017, avand ca
rezultat actualizarea datelor TENtec din 2014 si 2015. In urmitorul raport privind progresele
inregistrate, indicatorii parametrilor tehnici vor fi recalculati, Tntrucit se preconizeaza ca
datele vor fi de calitate superioara.

Pe termen lung, necesitatea ca statele membre sia completeze anual, in mod regulat,
informatiile privind infrastructura TEN-T, reprezinta un aspect crucial. Studiile TENtec
vor furniza Comisiei documentarea surselor de date si a metodologiei aplicate pentru
identificarea fiecarui parametru, permitand o actualizare facila a bazei de date. Aceasta ar
trebui sa faciliteze codificarea datelor privind informatiile solicitate pe viitor de statele

# Regulamentul TEN-T nr. 1315/2013 prevede la articolul 49 cerinte conform cirora statele membre trebuie sa
transmitd date anuale catre TENtec, iar Comisia trebuie sa se asigure ca TENtec poate fi accesat cu usurinta.
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membre. Tn plus, procesul de raportare actual indica faptul ca ar trebui dezvoltati incarcarea
automata.

Atat timp cét datele tehnice din TENtec sunt incomplete, toate tronsoanele si componentele
infrastructurii care nu au fost actualizate Tn sistem ar trebui considerate ca nefiind n
conformitate cu cerintele TEN-T. Aceasta ar elimina cazuri in care indicatorul arata
conformitatea deplina cu standardele TEN-T ca rezultat al ratei scazute de introducere a
datelor pentru 0 anume componenta a infrastructurii.

Raportarea bienala privind evolutia implementarii TEN-T ar putea, de asemenea, sa
beneficieze de pe urma stabilirii unui calendar clar pentru transmiterea viitoarelor rapoarte
privind progresele inregistrate. Colectarea, prelucrarea si analiza datelor financiare si tehnice
dintr-o perioada de punere in aplicare a TEN-T de 2 ani necesita timp insemnat si resurse
semnificative. O mare parte din informatiile financiare este disponibila pana la finalul celui de
al doilea sau de al treilea an dupa alocarea de fonduri. Tn mod similar, raportarea datelor
tehnice privind infrastructura construita sau modernizata recent este adesea intarziata si poate
include informatii incomplete sau eronate. Prin urmare, pentru a furniza o analiza solida,
comparativa si agregatd (comparatie cu perioadele de raportare anterioare) a progreselor
bienale Tn implementarea TEN-T, Comisia urmareste sa aplice o regula ,,N+2”, pentru a putea
sa publice rapoartele privind progresele inregistrate la doi ani dupa incheierea fiecarei
perioade de raportare.

In cele din urma, evaluarea datelor existente Tn sistemul TENtec i-a permis Comisiei sa
elaboreze o serie de idei preliminare privind modul de imbunatatire si de dezvoltare in
continuare a metodologiei pentru analiza datelor TENtec. Tn contextul studiilor CRC aflate Tn
curs de desfasurare, Comisia analizeaza Tn prezent impactul infrastructurii TEN-T asupra
mediului si schimbarilor climatice, precum si asupra cresterii economice si locurilor de
munca. In plus, se va efectua un studiu privind impactul global asupra cresterii economice si
locurilor de munca care ar putea fi obtinut prin realizarea retelei centrale TEN-T. Aceasta
analiza va conduce la definirea de noi indicatori-cheie de performanta pentru proiecte, care ar
putea fi adaugati la cerintele tehnice existente, in cadrul viitoarelor rapoarte privind
progresele Tnregistrate. Acest aspect va trebui sa fie analizat Tn continuare in urmatorul raport
privind progresele inregistrate, cadnd rata de introducere a datelor in TENtec si calitatea
acestora vor fi semnificativ sporite.

6. CONCLUZIE

Ca element final al raportului privind progresele inregistrate in ceea ce priveste TEN-T,
articolul 49 alineatul (3) din Regulamentul TEN-T prevede obligatia Comisiei de a analiza
dezvoltarea retelei transeuropene de transport. In consecintd, acest ultim capitol compari
nivelul de investitii Tn implementarea proiectului, astfel cum este raportat in capitolul 4, cu
stadiul de punere in aplicare tehnica, descris Tn capitolul 3, pentru a prezenta o evaluare a
progresului global Tnregistrat in ceea ce priveste dezvoltarea retelei TEN-T in decursul anilor
2014 si 2015. Analiza ofera concluzii pentru reteaua centrald si pentru cea globala, evaluand
bilantul retelei si formuland concluzii cu privire la nivelurile de investitii si la rezultatele
obtinute Tn ceea ce priveste conformitatea infrastructurii.

Daca sprijinul financiar pentru dezvoltarea retelei TEN-T, oferit de UE sub forma de granturi,
este defalcat in functie de ponderea modala, cel mai mare volum de investitii este raportat ca
fiind cel pentru sistemul feroviar, care a absorbit un procent de 51,5 % din cheltuielile totale
in 2014 si 2015. Ponderea investitiilor n infrastructura rutiera a ajuns la 30,6 % din
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cheltuielile totale, urmata de 9,2 % pentru porturi si autostrazi maritime, 5,5 % pentru
aeroporturi (inclusiv SESAR), 2,1 % pentru infrastructura multimodala si 1,1 % pentru caile
navigabile interioare.

Cel mai mare nivel de investitii raportat in cazul sistemului feroviar (51,5 % din investitiile
totale) este in concordanta cu nivelurile mai scazute de conformitate pentru jumatate dintre
indicatorii feroviari (mai putin de 75 % pentru ERTMS, sarcina pe osie si lungimea trenului),
precum si cu obiectivul general de politica TEN-T de sprijinire a modurilor de transport cu
emisii reduse de dioxid de carbon si durabile. Acest fapt este demonstrat in continuare de
sprijinul acordat Tn cadrul TEN-T si al Mecanismului pentru interconectarea Europei, unde
sprijinul global pentru proiecte feroviare ih 2014-2015 a fost peste dublul valorii finantarii
oferite pentru toate celelalte moduri de transport laolalta (70 % din cheltuielile totale TEN-
T/MIE).

Tn ceea ce priveste sistemul rutier, indicatorii de conformitate tehnici se situeazi la doar 75 %
in cazul retelei centrale si la 58 % n cazul celei globale. Tn aceasti privinti, nivelul de
investitii este relativ ridicat, el fiind egal cu 30,6 % din cheltuielile totale. Tn medie,
investitiile mai mari in infrastructura rutiera s-au efectuat in statele membre care beneficiaza
de fonduri de coeziune, astfel cum este demonstrat de contributia financiara relativ insemnata
acordata din FEDR si Fondul de coeziune. Prin contrast, cota de cheltuieli TEN-T/MIE
dedicate infrastructurii rutiere s-a ridicat la doar 3 % n 2014 si 2015.

In ceea ce priveste ciile navigabile interioare, nivelul de investitii a fost foarte scizut,
ajungand la doar 1,1 % din investitiile totale realizate in TEN-T (chiar daca se preconizeaza
ca cifra va creste avand in vedere angajamentele efectuate de MIE in 2014 si 2015). Daca, in
cazul implementarii RIS, s-a atins deja procentul de conformitate de 79 % si de 95 % pentru
clasa IV CEMT, pescajul admisibil este inca departe de a fi conform (68 %), ceea ce ar putea
sugera nevoia mai multor investitii Tn infrastructura ciilor navigabile interioare pe viitor. Tn
acest context, ar trebui luata in considerare cresterea finantarii din partea UE.

Tn cazul porturilor maritime, conexiunea feroviara, atat in ceea ce priveste reteaua centrala,
cat si cea globala, este deja pe deplin conforma, conform datelor din TENtec. Cu toate
acestea, exista 1n continuare numeroase probleme de capacitate pe tronsoanele de cai
feroviare care duc la porturi. Nivelul de investitii cu o pondere de 9,2 % nu a abordat
problema conexiunilor la caile navigabile interioare de clasa IV CEMT, unde rata de
conformitate este de 46 % pentru reteaua centrald si de numai 9 % pentru reteaua globala.

Referitor la aeroporturi, nivelul de investitii ramane relativ scazut (5,5 %) chiar daca rata de
conformitate in ceea ce priveste conexiunile feroviare atat in cazul retelei centrale (35,5 %),
cat si al celei globale (12,2 %) este foarte scazuta.

In ansamblu, se poate presupune ci In majoritatea cazurilor continui si fie necesare
imbunatatiri si investitii semnificative in vederea atingerii obiectivelor Regulamentului TEN-
T.

Avand n vedere aceasta presupunere, prezentul raport ofera 0 imagine mai degraba pozitiva
privind progresele inregistrate pana in prezent in ceea ce priveste reteaua centrald si cea
globala TEN-T. Tntr-adevar, parti semnificative din TEN-T prezinta deja un nivel ridicat de
conformitate cu cerintele din Regulamentul TEN-T. Nivelul cheltuielilor cu diferitele
componente ale infrastructurii TEN-T, efectuate din surse UE, raspunde in general
necesitatilor Th materie de investitii si reflecta obiectivele TEN-T de politica a transporturilor
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precum accesibilitate sporita, integrare modala, interoperabilitate, durabilitate, reducerea
nivelului de emisii, protectia mediului si promovarea solutiilor de mobilitate inovatoare. Tn
rapoartele viitoare, nivelul investitiilor la scara statelor membre trebuie sa fie analizat in
detaliu, pentru a se completa imaginea de mai sus sub aspectul prioritatilor in materie de
investitii si al nevoilor financiare care tin de conformitatea tehnica a retelei.

Tn concluzie, primii doi ani de punere In aplicare a noii abordari in materie de politica arata ca
au fost instituite cu succes 0 gama larga de instrumente diferite in vederea realizarii TEN-T.
Progresele inregistrate in implementarea de proiecte Tn acest scop trebuie acum sa fie
monitorizate cu atentie si Tn mod continuu, pentru a asigura finalizarea retelei centrale,
inclusiv a coridoarelor sale, pana in 2030 si finalizarea retelei globale pana in 2050.
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Anexa 1 - Indicatori-cheie de performanti si metoda de calcul utilizati pentru a masura implementarea tehnica a retelei TEN-T

Obiectiv
Calatori (C) (fn 2030 pentru Valoare in 2015 Rata de introducere a Observatii
Mod Indicator Marfuri Unitate Calcul refeaua centrald) datelor
(M) (fn 2050 pentru
reteaua globald)
Km electrificati din 100% 81,3 % (centrald) 95,9 % (centrald) Bazat pe datele TENtec
Electrificare C/M % refeaua feroviard ca 80,6 % (globala) 96,2 % (globald) codificate prin studiul TENtec
proportie din km de (lotul 1), validate Tn prealabil
refea feroviard de AEF, dar
relevanti. nevalidate inca de statul
membru
Ecartamentul Ecartament standard 100% 77 % (centrala) 98,2 % (centrald) I_B{leat pe Qatele TENtec
cxilor ferate C/M % (1435mm) al cailor 75,8 % (globala) 98,7 % (globald) codificate prin stuglul TEthc
1435mm ferate ca proportie (lotul 1), validate Tn prealabil
(%) din km de retea de AEF, dar
feroviara relevanti. nevalidate inca de statul
Feroviar membru
100 % 9,5 % din tronsoanele 96,5 % (coridoare ale Bazat pe datele TENtec
Lungimea de coridorului retelei retelei centrale) codificate prin echipa de
functionare centrale gestionare a implementarii
permanenta atat a ERTMS, validate in prealabil
ImpEI(Iaqu%?\r/]ltSarea CIM % ERTMS, cat si a GSM- de AEF, dar nevalidate inca de
R pe reteaua statul membru. Datele sunt
feroviara, ca proportie limitate la sectiuni de
din km de refea coridoare ale retelei centrale.
feroviard relevanti Colectare de date suplimentare
n curs de desfasurare prin
intermediul studiului ERTMS
Viteza pe linie M % Lungimea de linie de
marfd si combinatd 100% 86,8 % (centrald) 89,4 % (centrald) Bazat pe datele TENtec
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(>100 km/h) care permite o vitezd 86,6 % (globala) 86,9 % (globald) codificate prin studiul TENtec
de exploatare maxima (lotul 1), validate in prealabil
mai mare sau egald cu de AEF, dar
100 km/h, ca proportie nevalidate inca de statul

din km de refea membru
feroviara relevanti
fara restrictie In ceea
ce priveste
incarcatura.
Lungimea de linie de
marfa si combinatd cu 100 % 66,8 % (centrald) 97,5 % (centrald) Bazat pe datele TENtec
Sarcina pe osie 0 sarcind_ pe osie 66,6 % (globala) 97,5 % (globald) codificate pri.n stutjiul TEthc
(>22.50) M % permisd mai mare sau (lotul 1), validate in prealabil
- egald cu 22,5 tone, ca de AEF, dar
proportie din km de nevalidate inca de statul
refea feroviard membru
relevanti.
Lungimea de linie de
marfd si combinatd cu 100% 46,5 % (centrald) 79,9 % (centrald) Bazat pe datele TENtec
Lungimea o0 lungime a trenului 46,6 % (globala) 76,2 % (globala) codificate prin studiul TENtec
trenului M % permisd mai mare sau (lotul 1), validate in prealabil
(>740m) egala cu 740m, ca de AEF, dar
proportie din km de nevalidate inca de statul
retfea feroviard membru
relevanti.
Km de refea rutiera 100% 74,5 % (centrala) 100 % (centrald) Bazat pe datele TENtec
Sosea clasificati ca 58,1 % (globala) 100 % (globala) codificate prin studiul TENtec
Rutier expres/autostra C/M % autostrada sau drum (lotul 1),
da expres, ca proportie validate Tn prealabil de AEF,
(%) din km de tronson dar
rutier. nevalidate inca de statul
membru
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Numdrul de statii de
alimentare cu

Disponibilitatea datelor este
limitata la momentul actual.

Cai navigabile
interioare

combustibil care n.a. n.a. n.a.
furnizeaza alimentare Statele membre trebuie sa 1si
la priza, hidrogen, prezinte planurile anuale
Disponibilitatea biocombustibi_li lichizi, pentru impleme_ntarea unei
combustibililor GNL/GNC, biometan mfre_lst_r_ucturl pentru
ecologici C/IM sau GPL de-a Iungul combustibili ecologici. Acest
tronsoanelor rutiere exercitiu este inca Th curs de
sau pe 0 razda de 10 desfasurare.
km de la intersectiile
acestora (unitati in
numar absolut, nu in
%)
. Lungimea cdilor
pc):eerftl:ﬁecgsa{vll;r/ nav!g_abile intg_rioare 100 % 95,4 % n.a. Bazat pe_datele _TENtec
de cai % clasificate ca fiind cel colectate prin studluI.TE.I\.I'Eec
navigabile M putin de clasa IV (lotul 2), §upuse_vahdéru in
interioare CEMT, ca proportie prealabil si nevalidate inca de
(%) din km de refea de statul membru
cai navigabile.
Km de retea de cai
Pescaj navigabile_interioare 100% 68% n.a. _ Da_te bazatg pe
admisibil (min % care permit acces_ul Stu_dlul dm 2016_ in temeiul
2.5m) M unei nave cu pescaj de articolului 4_9 alineatul (3);
‘ 2,5 m, ca proportie Colectare mai precisa de date
(%) din km de tronson n curs de desfasurare prin
de cai navigabile. studiul TENtec (lotul 2)
Km de retea de cai
Inaltime navigabile interioare Colectare de date n curs de
admisibila sub % CU indaltime libera de 100 % n.a. n.a. desfagurare prin studiul
poduri (min. M trecere de cel putin TENTtec (lotul 2)
5,25m) 5,25m sub poduri, ca

proportie (%) din km
de tronson de cai
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navigabile.

Implementarea
RIS (% din km
care
indeplinesc
cerintele
minime
stabilite de
Directiva RIS)

%

Km de refea de cai
navigabile interioare
care Tndeplinesc
cerintele tehnice
minime ale Directivei
RIS, ca proportie (%)
din km de tronson de
cai navigabile.

100 %

79,6 %

n.a.

Bazat pe datele TENtec
colectate prin studiul TENtec
(lotul 2), supuse validarii in
prealabil si nevalidate inca de
statul membru

Porturi

Conexiune
feroviara

%

Numar de porturi cu
conexiune feroviard
ca proportie (%) din
numdrul de porturi
centrale si globale
relevante.

100 %

100 % pentru porturi
maritime

n.a.

Date bazate pe
Studiul din 2016 n temeiul
articolului 49 alineatul (3);
Colectare mai precisa a datelor
aflata Tn curs de desfasurare
prin intermediul studiului
privind autostrazile maritime

Conexiune la
cdi navigabile
interioare clasa

IV CEMT

%

Numdar de porturi cu o
conexiune cu o cale
navigabila (cu
hinterlandul)
interioara cel putin de
clasa IV CEMT, ca
proportie (%) din
numdrul de porturi

centrale si globale

100 %

46 % (centrala)
9 % (globala)

n.a.

Date bazate pe
Studiul din 2016 n temeiul
articolului 49 alineatul (3);
Colectare mai precisa a datelor
aflata Tn curs de desfasurare
prin intermediul studiului
privind autostrazile maritime
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relevante.

Numdar de porturi care
ofera (cel putin un
element dintre

navelor (doar
pentru porturile
maritime)

categoriilor de deseuri
provenite din
exploatarea navelor
pentru care sunt

obligatorii instalatiile

n.a. n.a. na. Colectare a datelor aflata in
urmatoarele) GPL, _curs d_e desfasurare prin
Disponibilitatea GNL, biocombustibili intermediul studiului TENtec
combustibililor M % lichizi sau (lotul 2)
ecologici combustibili sintetici
ca proportie (%) din
numarul total de
porturi centrale si
globale.
Disponibilitatea
cel putin a unui _ N
teI;rﬁinaI de Numdr de porturi cu n.a. n.a. n.a. Nu suntt cliatetdllspgn![bile la
marfa deschis cel putin un terminal ”}Of'”enbl_l ac Iua - Datele vor
tuturor cu acces liber, ca aceo leg:_tu unei viitoare
operatorilor in M % proportie (%) din campanii de colectare a
mod numarul total de datelor.
nediscriminator porturi centrale si
iu si aplicarea globale.
de tarife
transparente
Numadar de porturi
Instalatii pentru maritime care dispun -
deseuri de instalatii pentru n.a. n.a. n.a. Colectare de date aflati in curs
provenite din acceptarea de desfasurare prin studiul
exploatarea C/IM %

TENTtec (lotul 2)
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portuare de preluare
(anexele I, IVsi V la
MARPOL13), ca
proportie (%) din
numarul total de
porturi centrale si
globale.

Aeroporturi

Conexiune
feroviara

C/IM

%

Numdr de aeroporturi
CU 0 conexiune

feroviara ca proportie

(%) din numarul de
porturi centrale si
globale relevante.

100 % (si anume,
toate cele 38 de
aeroporturi
centrale)

23 din 38 de aeroporturi
ale retelei centrale care
se incadreaza Tn acest
criteriu de conformitate
(60,5 %)
(Pentru informare: 35,5
% din toate
aeroporturile centrale si
12,2 % din toate
aeroporturile globale)

100 % (centrala)
100 % (globala)

Bazat pe date TENtec
codificate prin studiul TENtec
(lotul 1), nevalidate inca de
statul membru

Disponibilitatea
cel putin a unui
terminal
deschis tuturor
operatorilor in
mod
nediscriminator
iu si aplicarea
de tarife
transparente,
relevante si
corecte

C/M

%

Numar de aeroporturi
care furnizeaza
biocombustibili lichizi
sau combustibili
sintetici pentru
avioane, ca proportie
(%) din numdarul total
de aeroporturi
centrale si globale

n.a.

n.a.

n.a.

Nu sunt date disponibile la
momentul actual. Datele vor
face obiectul unei viitoare
campanii de colectare a
datelor.
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Disponibilitatea
combustibililor
ecologici

C/M

%

Numdar de aeroporturi
cu cel putin un
terminal cu acces
liber, ca proportie (%)
din numarul total de
aeroporturi centrale i
globale.

n.a.

n.a.

n.a.

Nu sunt date disponibile la
momentul actual. Datele vor
face obiectul unei viitoare
campanii de colectare a
datelor.

Terminale
feroviar-
rutiere

Capacitate de
transbordare
(per unitate de
incarcare)
intermodala

%

Numar de terminale
feroviar-rutiere cu
capacitatea de a
manipula unitati
intermodale, ca
proportie (%) din
numarul total de
terminale feroviar-
rutiere centrale si
globale.

n.a.

n.a.

n.a.

Nu sunt date disponibile la
momentul actual. Datele vor
face obiectul unei viitoare
campanii de colectare a
datelor.

Accesibilitate
la terminalul
feroviar 740m

%

Numdr de terminale
feroviar-rutiere cu
capacitatea de a
manipula trenuri de
740m (fard
decuplare), ca
proportie (%) din
numarul total de
terminale feroviar-
rutiere centrale si
globale.

n.a.

n.a.

n.a.

Nu sunt date disponibile la
momentul actual. Datele vor
face obiectul unei viitoare
campanii de colectare a
datelor.

Accesibilitate
la terminalul
feroviar
electrificat

%

Numar de terminale
feroviar-rutiere cu
capacitatea de a
manipula trenuri
electrificate, ca

n.a.

n.a.

n.a.

Nu sunt date disponibile la
momentul actual. Datele vor
face obiectul unei viitoare
campanii de colectare a
datelor.
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Disponibilitatea

proportie (%) din
numarul total de
terminale feroviar-
rutiere centrale si
globale.

a cel putin unui
terminal de
marfa deschis
tuturor
operatorilor in
mod
nediscriminator
iu si aplicarea
de tarife
transparente

%

Numar de terminale
feroviar-rutiere cu cel
putin un terminal cu

acces liber, ca
proportie (%) din
numarul total de
terminale feroviar-
rutiere centrale si
globale.

Nu sunt date disponibile la
momentul actual. Datele vor
face obiectul unei viitoare
campanii de colectare a
datelor.
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Tabelul 1 — Cheltuieli UE privind TEN-T per sursa de finantare in functie de modul de

transport in 2014-2015, in milioane EUR

Mod de transport TEN-T/MIE Cheltuieli din Total
FEDR+FC

Aerian 167,4 764.,4 931,8
Cai navigabile 115,9 72,8 188,7
interioare

Multimodal 72,8 284,1 356,9
Maritim 202,8 1352,2 1555,0
Feroviar 1506,0 72447 8 750,7
Rutier 75,5 51214 5196,9
Total 21404 14 839,6 16 980,00

Tabelul 2 — Total cheltuieli si angajamente privind TEN-T prin finantare TEN-T / MIE (2014-

2015)
Stat Angajamente juridice
membru | Cheltuieli / finantare TEN-T/MIE* | MIE °
AT 112 027 519,51 EUR 697 274 954,59 EUR
BE 88 085 709,40 EUR 386 862 982,77 EUR
BG 8 500,00 EUR 140 422 446,31 EUR
CY 368 532,87 EUR 4 336 455,50 EUR
Cz 12 262 375,63 EUR 254 446 954,59 EUR
DE 426 535 582,47 EUR 1721544 112,62 EUR
DK 99 229 178,19 EUR 635 659 951,00 EUR
EE 2 671 586,00 EUR 189 711 553,40 EUR
EL 123134 381,62 EUR 474 031 499,81 EUR
ES 344 978 468,26 EUR 820 887 241,21 EUR
Fl 70 715 369,04 EUR 67 814 357,90 EUR
FR 311 926 281,40 EUR 1765036 319,72 EUR
HR 1235 228,27 EUR 43 863 508,40 EUR
HU 4429 232,31 EUR 270 460 015,70 EUR
IE 9 438 294,65 EUR 58 014 678,96 EUR
IT 209 908 600,09 EUR 1218 439 960,01 EUR
LT 22 498 300,67 EUR 175075 057,01 EUR
LU 8 343 133,27 EUR 71 505 392,50 EUR
LV 3 258 467,49 EUR 252 335 764,20 EUR
MT 606 607,66 EUR 38 854 793,70 EUR
NL 55 335 308,50 EUR 157 303 009,76 EUR
PL 14 330 082,76 EUR 1943289 051,14 EUR
PT 5929 072,92 EUR 151 238 125,46 EUR
RO 638 311,19 EUR 708 169 133,80 EUR
SE 97 125 195,54 EUR 82 055 838,05 EUR
Sl 19 426 804,80 EUR 47 042 258,50 EUR
SK 492 371,11 EUR 51 669 290,65 EUR
UK 95 478 632,90 EUR 203 630 057,00 EUR
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Altele 0,00 EUR 63 547 883,46 EUR
Total 2 140 417 128,53 EUR 12 694 522 647,71 EUR
1 Cota de cheltuieli TEN-T pentru lucrari si proiecte combinate de lucrari/studii. Cheltuieli

bazate pe costurile declarate in rapoartele privind situatia lucrarilor si in cererile de plata finale. Cota
de cheltuieli/finantare MIE bazata, dupa caz, pe costuri declarate/cereri de plata sau pe finantare, care
se asteapta a fi absorbita de proiect pe baza celor mai recente informatii disponibile (luand n

considerare defalcarile bugetului din acordurile de grant).

2 Finantare UE alocata in prezent prin cel mai recent acord de grant (pentru actiuni in curs de
desfasurare) sau finantare finala pentru actiuni finalizate/incheiate. Aceasta variabila ia Tn considerare

reducerea finantarii prin intermediul modificarilor.

Tabelul 3 — Total cheltuieli si angajamente privind TEN-T din FEDR/Fondul de coeziune in

2014-2015

Stat membru

Cheltuieli FEDR + FC
(2014-2015) n perioada

angajamentelor FEDR +FC

Valoare estimata a

(2014-2015) pentru

1
AUAS perioada 2014-2020 ?
AT 2934 472,00 EUR 0,00 EUR
BE 46 136,00 EUR 0,00 EUR
BG 568 041 108,00 EUR 283168 179,00 EUR
CYy 8616 572,00 EUR 10 867 022,00 EUR
Cz 875 526 552,00 EUR 638 315 795,00 EUR
DE 368 407 819,00 EUR 550 138,00 EUR
EE 129 279 226,00 EUR 100 579 525,00 EUR
ES 582 659 100,00 EUR 388 654 854,00 EUR
FI 3403 446,00 EUR 0,00 EUR
FR 95 387 637,00 EUR 11 952 785,00 EUR
GR 1088 333 130,00 EUR 349 050 764,00 EUR
HR 80 655 785,00 EUR 213 936 269,00 EUR
HU 990 951 073,00 EUR 381 435 124,00 EUR
IT 591 732 086,00 EUR 338 966 553,00 EUR
LT 456 818 713,00 EUR 173 677 344,00 EUR
LV 261 879 728,00 EUR 221134 278,00 EUR
MT 1309 272,00 EUR 18 565 514,00 EUR
NL 250 000,00 EUR 0,00 EUR
PL 4924 498 892,00 EUR 3258 444 121,00 EUR
PT 174 551 330,00 EUR 138 470 240,00 EUR
RO 2 250 442 506,00 EUR 923 420 160,00 EUR
SE 2 102 460,00 EUR 8 221 453,00 EUR
Sl 480 243 393,00 EUR 56 681 911,00 EUR
SK 616 618 969,00 EUR 512 834 678,00 EUR
TC/CB* 161 326 899,00 EUR 15 360 141,00 EUR
UK 123611 227,00 EUR 40 004 023,00 EUR
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Total 14 839 627 531,00 EUR 8 084 290 869,00 EUR

* TC/CB se refera la programe puse in aplicare in cadrul obiectivului de cooperare teritoriald
europeana care nu a avut acces la Fondul de coeziune si au cuprins regiuni din diverse state membre

1 Estimarile furnizate Tn aceste tabele se bazeaza pe date colectate in cadrul evaluarii ex post a
programelor politicii de coeziune 2007-2013, concentrandu-se pe pachetul de lucru 13 al Fondului
european de dezvoltare regionald (FEDR) si al Fondului de coeziune (FC) si pe cea mai recent
adoptata versiune a programelor din octombrie 2016.

2 Pe baza datelor din programele adoptate, extrase in octombrie 2016, incluzdnd numai resursele
din FEDR si Fondul de coeziune, nu si contributia nationala.

Tabelul 4 — Tmprumuturi BEI semnate Tn 2014-2015 pentru proiecte TEN-T

Stat

membru | Tmprumuturi BEI semnate !

AT 990 000 000,00 EUR
BE 340 000 000,00 EUR
BG 180 000 000,00 EUR
4 4 000 000,00 EUR
Cz 0,00 EUR
DE 407 000 000,00 EUR
DK 0,00 EUR
EE 0,00 EUR
EL 325 000 000,00 EUR
ES 2 439 000 000,00 EUR
Fl 102 000 000,00 EUR
FR 973 000 000,00 EUR
HR 47 000 000,00 EUR
HU 296 000 000,00 EUR
IE 319 000 000,00 EUR
IT 1 819 000 000,00 EUR
LT 62 000 000,00 EUR
LV 0,00 EUR
NL 402 000 000,00 EUR
PL 3761 000 000,00 EUR
SE 132 000 000,00 EUR
Sl 181 000 000,00 EUR
SK 322 000 000,00 EUR
UK 591 000 000,00 EUR
Total 13 692 000 000,00 EUR

1 Imprumuturi/operatiuni BEI privind TEN-T semnate in 2014 si 2015

31



	1. Introducere
	1.1. Principalele rezultate
	1.2. Contextul politic

	2. Domeniu de aplicare și metodologie
	3. Stadiul implementării TEN-T: progrese tehnice
	3.1. Indicatori-cheie de performanță în sistemul de informații TENtec
	3.2. Implementarea tehnică a rețelei TEN-T per indicator-cheie de performanță
	3.3. Actualizare tehnică a definiției rețelei TEN-T

	4.  Stadiul implementării TEN-T: progrese în ceea ce privește investițiile sprijinite prin cofinanțare din partea UE
	4.1. Utilizarea asistenței financiare în 2014 și 2015
	4.2. Consolidarea cadrului strategic pentru investiții în domeniul transporturilor
	4.3. Mobilizarea de capital privat pentru punerea în aplicare a TEN-T

	5. Definiția strategiei de raportare
	6. Concluzie

