PREFATA

In prezent, Uniunea Europeani traverseazi o noud perioada dificild, efectele
crizei pandemice putand fi usor identificabile inclusiv la nivelul unitatilor
teritoriale, fie cd e vorba aici de o localitate, o regiune sau de un stat membru. in
incercarea de a evita extinderea efectelor negative, fiecare crizd care a afectat
Uniunea in ultimul deceniu (criza economico-financiara, criza datoriilor suverane,
criza migratiei, criza Brexit, criza statului de drept, etc.) a implicat un set specific
de masuri de contracarare si de gestionare, decise si implementate atét la nivel
comunitar, cat si national. De asta datd, date fiind multiplele fatete ale crizei
pandemice, putem constata cad orice comparatie cu masuri decise In crizele
anterioare este de la bun inceput limitativa. Cat de importanta este dimensiunea
teritoriald a pandemiei COVID-19, se poate observa din faptul cid rata ei de
succes a fost puternic influentatd, pe langad alti factori importanti, precum, de
pilda calitatea masurilor decise la nivel local, regional, national, de situatia
infrastructurii', inclusiv infrastructura de transport. Date fiind insi diferentele
considerabile care existd intre nivelul de dezvoltare al regiunilor si statelor
membre si, In consecintd, intre dotarea cu infrastructurd a acestora, impactul
crizei COVID-19 a fost unul asimetric, unele regiuni si/sau state dovedindu-se
mult mai vulnerabile decét altele.

Volumul ,,Retelele de transport si coeziunea teritoriald in Uniunea Europeand”
semnat de Cezar Teclean ofera o perspectiva originala, proaspata asupra modului in
care retelele de transport din UE (rutiere, feroviare, navale, aeriene, prin conducte)
pot influenta nivelul coeziunii teritoriale si contribui astfel la reducerea decalajelor
de dezvoltare dintre regiunile si statele membre ale UE. Coeziunea teritoriald este
evaluatd prin prisma accesibilitatii teritoriale, dependenta la randul ei de acoperirea
teritoriald cu infrastructuri de transport, de calitatea acestei infrastructuri si de
alocarile bugetare respective. Evident, gradul de dezvoltare al unui teritoriu poate fi
evaluat tindnd cont de diferite criterii, printre acestea numarandu-se si starea
infrastructurii de transport.

Autorul propune o perspectiva inedita de analiza, abordata din patru unghiuri
diferite: a parametrilor tehnico-functionali ai infrastructurilor, a distributiei/extensiei
retelelor, a conexiunilor teritoriale (interregionale) si a conexiunilor intermodale.
Intentia autorului a fost de a construi un instrument care sd permitd o evaluare
pragmatica a costurilor accesibilitatii si coeziunii teritoriale, prin care, in final, sa

" Conceptul de infrastructurd este unul generos, acoperind dimensiuni diferite ale activitatilor
economica-sociale, de la cele de transport (rutiere, feroviare, navale, aeriene, prin conducte), de
productie (industriale, agricole, miniere, etc.), energetice (centrale electrice, retele de distributie a
energiei, etc.), sociale (educationale, medico-sanitare, culturale, etc.), administrative (sedii guvernamentale,
judiciare, etc.), de apdrare, etc.



poatda fi fundamentate priorititile de finantare pe categorii de infrastructuri, in
cadrul politicii de coeziune. Pornind de la gradul de echipare cu infrastructuri de
teritoriale si coeziunii teritoriale conditionata de conectivitatea spatiala si intermodala
a retelelor de transport.

Totodata, autorul trece 1n revistd diferitele modele ale cresterii economice
(de 1a modelul neoclasic al cresterii exogene, la teoriile cresterii endogene, noua
geografie economicd, s.a.), si constatd cd indiferent de natura teoriilor sau
categoriei scolilor de gindire cdrora le apartin, literatura de profil a subliniat rolul
si importanta infrastructurilor de transport in realizarea coeziunii teritoriale si
convergentei economice in UE. Cartea oferd si o trecere in revistd a politicii
europene de transport, una din cele mai vechi politici europene. Cu toate acestea,
desi politica de transport a fost de la bun inceput parte din pachetul de politici
menit sd permita realizarea unei Comunititi Economice Europene (Tratatul de la
Roma, 1957/1958), abia la inceputul anilor 1970, a fost formalizata nevoia de a
conecta zone izolate prin masuri decise la nivel comunitar, prin care s se intervina
in planificarea infrastructurii de transport europene. Cu toate acestea, abia Tratatul
de la Maastricht stabileste principiile politicii comunitare de transport si instrumentele
de finantare. Acesta prevede obligatia Comunitatii de a contribui la dezvoltarea
retelelor transeuropene (TEN — Trans-European Networks) in domeniul infrastructurii
de transport, telecomunicatii si energie, cu scopul de a promova interconectarile
si interoperabilitatea intre retelele nationale. In cazul infrastructurii de transport
(TEN-T), scopul declarat a fost sa dezvolte o retele europene de cai ferate, rutiere,
navigabile interioare, rute maritime, porturi, aeroporturi, terminale feroviare, etc
care sd elimine lacunele existente, blocajele si barierele tehnice si astfel sd consolideze
coeziunea sociala, economica si teritoriald si sa sprijine cresterea economica si
competitivitatea UE.

In cadrul UE, echiparea teritoriald extrem de diferentiata cu infrastructuri de
transport a generat o accesibilitate spatiald inegald, cu efecte imediate in evolutia
asincrond a Uniunii, divizatd intre o Europa periferica si o Europa a centrului.
Aceasta situatie de fapt impune interventii hotérate, care sa permita reconfigurarea
policentrica a spatiului si redimensionarea raporturilor centru-periferie, iar Cezar
Teclean, dincolo de excelenta analizd descriptiv-statisticd, vine si cu solutii si
recomandari concrete.

Un alt aspect analizat este cel al finantarii proiectelor din domeniul
infrastructurii de transport si, In mod distinct, rolul important care revine fondurilor
europene. Bugetarea proiectelor europene din domeniul infrastructurii a beneficiat
nu doar de finantarea nationald, asigurata prin intermediul bugetelor de stat, ci si de
fondurile puse la dispozitie prin intermediul diferitelor cadre financiare multianuale
(CFM) si a imprumuturilor oferite de Banca Europeana de Investitii. In plus, pentru
stimularea investitiilor (inclusiv a celor din infrastructura de transport), pe perioada
comisiei Juncker a fost creata si o facilitate specificd, menitd sa permita si atragerea
fondurilor private, respectiv Fondul European pentru Investitii Strategice (asa numitul
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»Plan de investitii pentru Europa” sau ,, Planul Juncker” care a prevazut disponibilizarea
a 315 mld. Euro din surse publice si private pana in 2017%).

Dupa cum se poate observa din Figura nr. 2 (Capitolul 2), reteaua centrala
transeuropeand se sprijind pe existenta a noua coridoare principale si 89 de noduri
urbane importante, care asigurd coerenta interna si externa a spatiului comunitar:
coridorul Baltica-Adriatica; coridorul Scandinav-Mediteraneean; coridorul Marea
Nordului-Marea Baltica; coridorul Rin-Dunare; coridorul Mediteraneean; coridorul
Orient/Est-mediteraneean; coridorul Marea Nordului-Mediterana; coridorul Atlantic;
coridorul Rin-Alpi. Obiectivul declarat al politicii europene de transport a fost
acela de a crea retele europene (de cdi ferate, rutiere, navigabile interioare, rute
maritime, porturi, aeroporturi, terminale feroviare etc.), care sd elimine lacunele
existente, blocajele si barierele tehnice si astfel sa consolideze coeziunea sociala,
economica si teritoriald si sa sprijine cresterea economica si competitivitatea in UE.
Daca ar fi sa evaluam indeplinirea acestui obiectiv pornind de la harta Romaniei,
concluzia nu ar fi una foarte favorabild, marea suferinta declarata a Romaniei fiind
calitatea deficitara a infrastructurii, fie ea rutierd, feroviara, navala sau aeriana. De
reguld, lipsa progreselor este pusd pe seama finantarii deficitare. Nu este insa si
cazul Romaniei, unde constatim ca fondurile europene alocate au fost folosite
partial si cu eficientd redusa.

In fapt, de mai bine de 14 ani, incepand cu anul 2007 (daci e si avem in
vedere numai momentul aderarii, desi analiza completa ar trebui sa tina cont si de
fondurile de preaderare, in principal programul ISPA), Romania a avut acces la
instrumente de finantare importante, prin intermediul carora putea sd-si dezvolte
infrastructura de transport, precum fondurile alocate prin Politica de coeziune,
facilitatea ,,Conectarea Europei”, Fondul European de Investitii Strategice (cunoscut
si ca Planul Juncker), precum si instrumentele suport oferite de Banca Europeana
de Investitii. In cadrul politicii de coeziune, de pild, in perioada 20142020, Roménia
a beneficiat de un buget alocat de 41,17 mld euro, din care 34,75 provenind din
fonduri UE si 6,41 mld din bugetul national (cofinantare).

Programul operational dedicat finantarii proiectelor mari de infrastructurda
(Programul Infrastructurd Mare — finantat din FEDR si FC), a beneficiat de cele
mai importante alocari totale, respectiv, 10,65 mld euro, din care 9,12 mld euro din
fonduri europene si 1,53 mld euro din bugetul national’. Aceste fonduri urmau si
fie folosite, 1n principal, pentru finalizarea coridoarelor de pe reteaua TEN-T prin
realizarea tronsoanelor lipsa, dezvoltarea si modernizarea retelei de drumuri care sa

% Jyrki Katainen, vicepresedinte al Comisiei Europene, responsabil pentru locuri de munci,
crestere, investitii si competitivitate: ,,Cu aceste ultime cifre am atins o noud etapa, depasind 400 EUR
investitii de miliarde de euro mobilizate in intreaga UE. Aceasta este o realizare imensa si aratd ca
folosind un o suma mica din bugetul UE ca garantie, puteti atrage investitii private pentru bunuri
publice. Suntem pe cale sd ne atingem obiectivul de 500 de miliarde EUR pana la sfarsitul anului
2020, iar Comisia va continua s mobilizezi investitii in cadrul Programului InvestEU incepand cu
20217, CE, file:///Users/MAC/Downloads/Juncker_Plan_reaches_almost 410 billion_in_triggered
investment_across_the EU.pdf

3 European Comission, European Structural and Investment Funds, Country data for Romania,
https://cohesiondata.ec.europa.eu/countries/RO
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asigure conectarea cu reteaua TEN-T, modernizarea retelei de cai ferate, prin
electrificare si dotare cu material rulant. Din pacate, in ciuda alocarilor generoase,
la 3 septembrie 2021, rata absorbtiei in cazul acestui program operational (POIM)
abia a depasit 50% (mai exact, 51.07%)". Asta explica de ce, in cazul ciilor ferate
modernizate, desi s-au planificat 390 km si s-au decis 321, pana in acest moment,
conform informatiilor de pe site-ul Comisiei Europene, s-au realizat abia 4 km! In
cazul drumurilor care urmau sa lege reteaua nationald de reteaua TEN-T, s-au
planificat 375 km, cu suplimentarile ulterioare decizia a fost pentru 851, si s-au
realizat efectiv 222 km’.

In contextul pandemiei COVID-19, un nou pachet financiar de circa 1,8 mii
de miliarde euro, format din bugetul pe termen ling al Uniunii, in valoare de 1,07 mii
miliarde si dintr-un nou instrument de redresare, Next Generation EU (NGEU), in
valoare de 750 milioane euro, std la dispozitia statelor membre UE. Elementul de
noutate este reprezentat de acest ultim instrument, NGEU, constituit prin imprumuturi
realizate de Comisia Europeana, in numele Uniunii, de pe pietele de capital. Cea
mai mare parte a acestei finantari va fi directionata prin intermediul Mecanismului
de redresare si rezilientd (in valoare de 672,5 miliarde EUR). Acesta va sprijini
prin granturi si imprumuturi investitiile publice si reformele din statele membre,
ajutdndu-le sa faca fatd impactului economic si social al pandemiei de COVID-19,
precum si dificultatilor aferente tranzitiei verzi si celei digitale (vezi Regulamentul
(UE) 2021/241)°.

Deoarece, 1n lipsa unei echipari corespunzatoare cu infrastructura de transport,
unele state si regiuni ale UE ar fi condamnate perpetuu la un statut de periferie,
singura solutie de depasire a acestei ,,capcane a subdezvoltarii” o poate reprezenta
transformarea zonelor cu deficit in acoperirea cu infrastructurd de transport in
»zone de prioritate zero” catre care sa fie orientate cu precadere investitiile publice
si private.

Planul National de Redresare si Rezilientd romanesc (PNRR), in valoare de
29,18 mld euro (14,23 granturi si 14,94 imprumuturi), din perspectiva relativa, este
unul din cele mai mari PNRR-uri la nivel comunitar, reprezentand circa 13% din PIB
al Roméniei (valori 2019)’. Ca structurd, PNRR contine sase piloni, 15 componente,
171 de masuri (64 de reforme si 107 investitii)®. In cazul pilonului ,,Transport
sustenabil”, de pilda, care beneficiaza de un buget de 7,6 mld euro, cam jumatate
(3,1 mld euro) vor merge catre infrastructura rutiera de tip autostrazi (434 km) si

4 MIPE, Stadiul absortiei fondurilor UE la 3 septembrie 2021, https://mfe.gov.ro/stadiul-
absorbtiei-fondurilor-ue/

3 European Comission, European Structural and Investment Funds, Country data for Romania,
https://cohesiondata.ec.europa.eu/countries/RO

%in conditiile in care Comisia Europeand a estimat necesarul bugetar pentru dezvoltarea
coerentd a infrastructurilor de transport la cca. 1500 mld. euro pana in 2030 dintre care 500 mld. euro
pana in 2020 (Comisia Europeana, 2014b, p. 16), suma nu mai pare a fi atat de coplesitoare si impune
utilizarea ei cat mai judicioasa.

7 O dimensiune relativd mai mare au PNRR-ul Greciei, 18%, si al Italiei, 14%.

8 Comisia Europeand, Analiza PNRR al Romaniei, Bruxelles, 27.9.2021, https://ec.europa.eu/
info/sites/default/files/swd2021 276 ro.pdf
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jumatate catre modernizarea si reabilitarea cailor ferate (315 km). Cum PNRR-ul
romanesc si-a propus nu doar sa raspundd marilor prioritati europene legate de
tranzitia verde si tranzitia digitala, dar si deficientelor structurale cronice roméanesti,
inregistrate la nivelul infrastructurilor de tot felul, de la cea rutiera, la cea feroviara,
navala sau aeriand, ,,prin abordarea vulnerabilitatilor si a deficientelor structurale
mai vechi care au ramas nesolutionate, se preconizeaza ca planul va contribui la
redresarea economici si sociala si la dezvoltarea pe termen lung a tarii”’. Evident,
prin intermediul fondurilor europene alocate prin intermediul PNRR (atat granturi,
cat si imprumuturi), Romania are in fatd o noud oportunitate de reducere a decalajelor
de dezvoltare cu media europeana. In acelasi timp, atentie egald trebuie acordati
fondurilor alocate de la bugetul pe termen lung al UE (CFM 2021-2027), fonduri
de o valoare apropiata celei alocate prin PNRR, respectiv 30,305 mld euro (in preturi
curente 2020)'’, cu att mai mult cu cét, date fiind experientele acumulate in exercitiile
financiare anterioare, nivelul de asteptare este unul foarte ridicat. Dincolo insa de
toate rationamentele legate de alocari importante si nivelul absorbtiei cantitative,
folosirea corecta si eficientd a acestor fonduri, respectiv absorbtia calitativd a acestora
este chiar mai importantd, sume importante fiind folosite pand acum ineficient. Cu
alte cuvinte, conditia depdsirii ,,capcanei subdezvoltarii” in cazul Romaniei, rezida
nu doar in existenta unor fonduri (publice si private) importante alocate pentru
remedierea deficientelor din infrastructura de transport, ci si a unor proiecte concepute
inteligent si implementate corect pand la capat, ale caror sume s fie cheltuite
eficient, pentru acoperirea nevoilor reale.

Meritul important al cartii semnate de Cezar Teclean este acela ca readuce in
dezbaterea publica tema rolului decisiv jucat de infrastructura de transport in
dezvoltarea unui teritoriu, indiferent ca este plasat la nivel local, regional, national
sau comunitar. Cartea oferd o foarte atentd radiografie a sistemului de transport
european, identificand vulnerabilitatile, obstacolele diferitelor retele europene de
transport si oferind propuneri concrete in directia depasirii acestor bariere. Nu in
ultimul rand, trebuie subliniat si faptul ca avem in fatd o carte solidd, argumentata
logic, In care componenta descriptivd se imbina armonios cu cea de analiza critica
si care finalizeaza in mod fericit un fecund traseu doctoral. ,,Refelele de transport si
coeziunea teritoriala in Uniunea Europeand” — o sincerd invitatie la lectura adresata
tuturor celor dornici sd inteleaga rolul jucat de infrastructura de transport in devenirea
unui teritoriu!

Bucuresti, 5 octombrie 2021
Prof. univ. dr. Gabriela Dragan
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19 European Commission, Budget pre-allocations, https:/ec.europa.eu/info/strategy/eu-budget/
long-term-eu-budget/2021-2027/spending/budget-pre-allocations_en
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