Global Gateway: Un studiu finantat de UE deschide calea pentru investitii majore in legaturi de transport durabile intre
UE si Asia Centrala

Comisia Europeana a publicat rezultatele studiului privind conexiunile de transport durabile intre Europa si Asia Centrala, ca
una dintre actiunile intreprinse pentru punerea in aplicare a strategiei "Global Gateway", oferind o baza solida pentru potentiale
investitii majore n conexiuni de transport durabile intre UE si Asia Centrald. Studiul realizat de Banca Europeana pentru
Reconstructie si Dezvoltare (BERD) si finantat de UE identifica o retea a celor mai durabile conexiuni de transport si oportunitati
de investitii pentru ca cele cinci tari din Asia Centrala sa isi maximizeze potentialul economic durabil prin Tmbunatatirea
legaturilor intre ele - si cu Europa.

Studiul (rezultatele complete sunt disponibile mai jos) identifica 33 de necesitati de investitii in infrastructura materiala in
intreaga regiune (legate de modernizareal/reconstructia cailor ferate/cailor rutiere existente, legaturi feroviare/rutiere
suplimentare, extinderea flotei, extinderea capacitatii portuare, material rulant, centre logistice, depozite etc.), precum si 7
actiuni coordonate privind masurile de conectivitate soft (facilitarea comertului, masuri de reglementare, digitalizare,
armonizarea tarifelor, proceduri vamale, controale la frontierd, interoperabilitate, liberalizarea pietei etc.). Toate acestea sunt
actiuni specifice, concrete, implementabile si realiste care pot contribui la competitivitatea, atractivitatea economica si eficienta
operationald a conexiunilor de transport transcaspice si ofera tuturor celor cinci tari din Asia Centrald oportunitati de a-si
maximiza dezvoltarea economica durabila prin imbunatatirea legaturilor intre ele - si cu Europa.

Conexiuni de transport durabile intre Europa si Asia Centrala
Raport final prezentat la 16/06/2023
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Finantat de: Uniunea Europeana
Studiul a avut doua obiective:

Identificarea celor mai sustenabile coridoare de transport care sa conecteze cele cinci republici din Asia
Centrala (Kazahstan, Kargazstan, Tadjikistan, Turkmenistan si Uzbekistan) cu reteaua transeuropeana de transport
extinsa a UE (TEN-T), in urma unei evaluari a coridoarelor bazate pe criterii stricte de sustenabilitate, in care sa
se ia In considerare durabilitatea de mediu, sociala, economica, fiscala/debitoare, precum si viabilitatea politica.

Propunerea unor actiuni-cheie pentru dezvoltarea coridoarelor - atat in ceea ce priveste infrastructura fizica
(conectivitate fizica), cat si mediul propice (conectivitate soft), inclusiv stabilirea prioritatilor acestora pe baza unei
abordari coerente si durabile de dezvoltare a coridoarelor de transport.

Din punct de vedere geografic, studiul a evaluat coridoarele existente si potentialele coridoare noi care ar asigura
cele mai durabile conexiuni de transport intre toate cele cinci republici din Asia Centrala (Kazahstan, Kargazstan,
Tadjikistan, Turkmenistan si Uzbekistan) si reteaua transeuropeana de transport a UE (TEN-T), care acopera cele
27 de state membre ale UE, dar se extinde si catre Balcanii de Vest, tarile din Parteneriatul estic (inclusiv Caucazul)
si Tlrkiye.

Acest lucru a fost realizat in urma evaluarii situatiei actuale a retelelor de transport din regiune, precum si a
consultarilor cu partile interesate, inclusiv nu numai cu tarile din Asia Centrald, ci si cu statele membre ale UE,
sectorul privat, organismele relevante ale ONU, organizatiile si asociatiile internationale relevante, institutiile
financiare internationale (IFI), organizatiile societatii civile, grupurile de interese si multe altele).

In ceea ce priveste modurile de transport, accentul a fost pus pe transportul terestru (feroviar si rutier) si pe
conexiunile maritime (Marea Caspica si Marea Neagra). Au fost analizate pe larg interoperabilitatea cu alte moduri
de transport, conditiile juridice si de reglementare, procedurile vamale, acordurile bilaterale existente intre diferitele
tari in cauza si posibilele puncte de legatura multimodale de-a lungul acestor coridoare.
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1 Introducere

1.1 Prezentare generala a studiului

Studiul a evaluat situatia actuala a coridoarelor de transport din Asia Centrala, precum si blocajele si oportunitatile.
Trei coridoare existente care trec prin tarile din Asia Centrala au fost evaluate unele in raport cu altele, utilizadnd un
cadru MCA(Multi Criteria Assesment-evaluare pe baza de criterii multiple) specific obiectivelor. Cea mai
sustenabila retea a fost identificatd pe baza a cinci componente de sustenabilitate:

1) evaluarea tarii (perspectivele economice si fiscale, viabilitatea politica, mediul juridic si de reglementare)

2) evaluarea traficului (volumele si potentialul actual al comertului de tranzit, masurile de facilitare a comertului,
barierele netarifare)

3) evaluarea infrastructurii (capacitatea retelei, performanta si eficienta infrastructurii, modernizari planificate)

4) evaluarea sociald si de mediu (impactul operatiunilor de ruta asupra mediului, angajamentul fata de obiectivele
de durabilitate, siguranta si securitatea operatiunilor de ruta, consideratii sociale si de mediu)

5) evaluarea integrarii economice (imbunatatiri ale conectivitatii interne si regionale).

In consecints, reteaua transcaspicé centrala (CTCN), care traverseaza sudul Kazahstanului, a fost identificat ca
fiind cea mai sustenabila optiune, permitand o retea de transport larga si incluziva, precum si dezvoltarea regionala,
prin adoptarea unei abordari cu doua niveluri de captare care se intinde pe teritoriul tuturor celor cinci tari din Asia
Centrala incluse in acest studiu si care acopera majoritatea centrelor majore de populatie si de productie din
regiune. Dezvoltarea retelei CTCN ar aduce beneficii semnificative pentru regiune, inclusiv o coordonare regionala
mai puternica, o conectivitate sporitd intre centrele economice, imbunatatirea practicilor de trecere a frontierelor, o
planificare pe termen lung mai buna si rezultate mai bune in ceea ce priveste mediul.

In urma identificarii celor mai sustenabile conexiuni, a fost intreprins un proces iterativ pentru a identifica proiecte
specifice. In primul rand, a fost intocmitd o lista lungd de 40 de actiuni n toate cele cinci tari din Asia Central3,
inclusiv masuri de conectivitate soft si necesitati de investitii in infrastructura, concentrandu-se pe impactul potential
al proiectelor asupra costurilor de tranzactionare, a extinderii retelei, a concurentei si a beneficiilor sociale si de
mediu.

in cea de-a doua etapa, a fost utilizat un cadru de evaluare a impactului asupra mediului specific fiecarei actiuni
pentru stabilirea prioritatilor investitiilor preselectate. Criteriile de prioritizare a actiunilor au inclus sase componente
de durabilitate:

1) viabilitatea financiara si economica

2) usurinta de punere Tn aplicare

3) beneficii comerciale suplimentare

4) alinierea proiectelor la prioritatile nationale si strategice ale donatorilor
5) impactul geopolitic potential

6) beneficiile sociale si de mediu.

Studiul propune sapte masuri de conectivitate "soft" si 33 de investitii necesare n infrastructura "hard" ca actiuni
specifice, concrete, implementabile si realiste care ar putea contribui la durabilitatea, competitivitatea si eficienta
operationalda a CTCN. Masurile de conectivitate soft sunt actiuni cu costuri reduse si beneficii ridicate, care ar putea
aduce beneficii semnificative pentru tarile de punere in aplicare si pentru intreaga regiune a Asiei Centrale. Studiul
identifica puncte de interventie concrete si specifice fiecarei tari pentru a reduce costurile de tranzactie, a creste
eficienta operationala si a spori participarea sectorului privat pentru a creste eficienta furnizarii de servicii. Aceste
masuri se refera la digitalizarea documentelor de transport, imbunatatirea interoperabilitatii, consolidarea mediului
PPP, facilitarea comertului, liberalizarea pietelor, imbunétatirea mecanismelor de stabilire a tarifelor si cresterea
alocarii de fonduri pentru intretinerea activelor. Punerea in aplicare a acestor masuri este o conditie prealabila
pentru a permite implicarea sectorului privat si pentru a continua investitiile in infrastructura dura, in contextul unor
transferuri mai mici de la bugetele nationale.


1.1%20Prezentare%20generală%20a%20studiului

Investitia totala necesara pentru imbunatatirea semnificativa a CTCN este estimata la aproximativ 18,5 miliarde
EUR. Aceste nevoi de investitii se refera la reabilitarea si modernizarea retelelor feroviare si rutiere, la extinderea
materialului rulant, la cresterea capacitatii portuare, la imbunatatirea punctelor de trecere a frontierei, la centre
logistice multimodale si la conexiuni de retele auxiliare in toate cele cinci tari. Nevoile de investitii identificate iau in
considerare nevoile, prioritatile, capacitatile si conditiile specifice ale fiecarei tari din Asia Centrala.

2 Cele mai durabile conexiuni de transport intre Europa si Asia Centrala

2.1 Prezentare generala a coridoarelor de transport terestru intre Europa si Asia

Comertul total dintre UE si Asia Centrala a crescut cu 38,8% in ultimul deceniu, de la 34,2 miliarde de euro in 2012
la 47,5 miliarde de euro in 2022, doua treimi din totalul schimburilor comerciale fiind reprezentate de importurile
catre UE. Principalele produse importate de UE sunt produsele minerale, metalele de baza si produsele fabricate
din acestea, precum si produsele chimice si produsele conexe (92% din totalul exporturilor UE). Principalele
exporturi ale UE céatre Asia Centrala sunt masinile si aparatele, produsele chimice sau produsele conexe si
echipamentele de transport (70,7 % din totalul exporturilor UE).

In ciuda cresterii comertului dintre Europa si Asia Centrald, China este cel mai mare motor al volumului de marfuri
intre Europa si Asia. Este, de asemenea, unul dintre cei mai importanti doi parteneri comerciali ai UE. Cea mai
mare parte a schimburilor comerciale de marfuri dintre Europa si China se desfasoara pe rute maritime (estimate
la aproximativ 80-85% din totalul volumelor comerciale dintre UE si China), in timp ce modurile de transport terestru
reprezinta aproximativ 10%, iar transportul aerian restul. Transportul terestru intre Asia si Europa se desfasoara pe
trei coridoare principale (figura 1).

Figura 1: Principalele coridoare terestre Europa-Asia
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e  Coridorul nordic dintre Asia si Europa porneste din China si trece prin Kazahstan, Rusia si Belarus Thainte
de aintra in UE prin Polonia. Trenurile circuld, de asemenea, prin Mongolia sau direct prin Rusia pe calea
ferata transsiberiana. Aceasta ruta are o lungime de aproximativ 10 000 de kilometri (km), iar timpul de
tranzit este de 14 zile, in medie.
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e Traseul de transport international transcaspic (Coridorul Mijlociu) leaga Asia de Europa prin Kazahstan si
Marea Caspica. Marfurile intré in Caucaz prin portul Baku, in Azerbaidjan, si continud pana in Georgia, de
unde pot fi luate doua rute alternative Thainte de a intra in UE prin Bulgaria sau Roméania: o ruta terestra
prin Turcia sau o ruta maritima prin Marea Neagra. Desi mai scurta decat Coridorul nordic, cu 7 000 km,
aceasta implica in prezent termene imprevizibile, care pot varia intre 14 si 45 de zile, dar pot dura pana la
60 de zile, in functie de circumstante.

e Coridorul sudic traverseaza Republica Kargazstan sau Tadjikistanul, Uzbekistanul, Turkmenistanul, Iranul
si Turciei Tnainte de a intra in Europa prin Bulgaria sau Grecia. O alta ruta potentiala de-a lungul coridorului
sudic traverseaza Afganistanul si Asia Centrala, urméand apoi sa ajunga in UE prin Caucaz, dar aceasta
alternativa nu a fost evaluata in scopul prezentului studiu din motive geopolitice. Coridorul sudic este un
coridor terestru si este preferat in mare masura de transportatorii rutieri, deoarece evita traversarea Marii
Caspice si problemele asociate cu aceasta, inclusiv ineficienta porturilor si timpii limitati si imprevizibili ai
feriboturilor. Timpii de tranzit sunt raportati a fi de aproximativ 14-20 de zile pentru destinatiile din afara UE,
dar pot dura 60 de zile sau mai mult.

n ciuda locatiei strategice a regiunii si a capacitatii acesteia de a actiona ca o punte terestra intre cele doua
continente, intreruperile frecvente ale operatiunilor, intarzierile (in principal legate de traversarea Marii Caspice si
a Marii Negre) si multiplele puncte internationale de trecere a frontierei cu proceduri de tranzit nealiniate impiedica
transportul de containere si au ca rezultat transportul de marfuri, in special unor marfuri care nu depind de timp,
pe coridoarele din Asia Centrala.

2.2 Aparitia coridoarelor transcaspice ca o alternativa viabila

Tn timp ce traficul de-a lungul rutei de transport international transcaspice, cunoscuta si sub numele de Coridorul
Mijlociu, s-a triplat de cand a inceput sa functioneze in 2017, volumele de marfuri sunt inca marginale Th comparatie
cu coridorul nordic dominant dintre Asia si Europa, care presupune traversarea Rusiei. Desi diversificarea rutelor
comerciale era in curs de desfasurare anterior (partial si din cauza fluctuatiei tarifelor de transport maritim n timpul
pandemiei Covid-19 din 2021 si 2022 ), invazia Rusiei in Ucraina a sporit brusc necesitatea de a identifica rute
comerciale alternative, fiabile, sigure si eficiente intre Europa si Asia.

Marfurile Tn tranzit sunt inca permise pe reteaua feroviara rusa, dar multi operatori si companii europene au inceput
sa invoce diverse motive de ingrijorare, printre care cele legate de asigurari si motive etice si morale, pentru decizia
lor de a cauta alternative si de a explora viabilitatea coridoarelor transcaspice. Desi cifrele variaza in functie de
sursd, conform Eurasian Rail Alliance Index, volumele transportate intre hub-urile din UE si China prin coridorul
nordic au scazut cu 31,9 % pe an in 2022, de la 618 180 TEU in 2021 la 386 374 TEU in 2022.

Pe fundalul acestor evolutii, s-a deschis o fereastra de oportunitate pentru coridoarele transcaspice. Potrivit Cailor
Ferate din Kazahstan, traficul de-a lungul rutei internationale de transport transcaspice a crescut de 2,5 ori fata de
anul trecut, ajungéand la 1,5 milioane de tone. Cu toate acestea, aceasta crestere masiva a volumelor a scos la
iveald, de asemenea, probleme semnificative de conectivitate, blocaje si deficite de capacitate de-a lungul rutei,
ceea ce a dus la cresterea costurilor de tranzactionare si a impiedicat realizarea cresterii preconizate a incarcaturii
de containere (figura 2).

Figura 2: Principalele bariere care impiedica dezvoltarea coridoarelor transcaspice
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2.3 ldentificarea celor mai durabile conexiuni de transport

Coridoarele transcaspice cuprind trei rute de tranzit principale (figura 3):

1) Coridorul transcaspic nordic: Aceasta ruta trece prin nordul Kazahstanului. Pornind de la granita dintre China si
Kazahstan, la statia Alashankou, traseul continua pana la statia Dostyk din Kazahstan, Tnainte de a continua spre
portul Aktau/Kuryk in directia Aktogai, Mointy, Zharyk, Zhezkazghan, Saksaulskaya, Shalkar si Oasis. Traseul
implica apoi o traversare maritima prin Marea Caspica pana la portul Baku din Azerbaidjan, optiuni de transport
terestru pana la porturile georgiene Poti si Batumi si o traversare maritima prin Marea Neagra péana la porturile din
Bulgaria si Roménia. O a doua optiune este traversarea terestra din Caucaz direct in Turcia, cu camionul sau cu
trenul, folosind calea ferata Baku-Thbilisi-Kars, care face parte, de asemenea, din extinderea TEN-T a UE. Aceasta
conexiune este adesea denumita coridorul de mijloc.

2) Coridorul central transcaspic: Aceasta ruta trece prin sudul Kazahstanului. Pornind de la granita dintre China si
Kazahstan, in Khorgos, traverseaza Kazahstanul, intersectandu-se cu Almaty si continuand spre Shu, Shymkent
si Kyzlorda, Tnainte de a se combina cu Coridorul transcaspic nordic la Saksaulskaya. Aceasta conexiune este, de
asemenea, denumita coridorul mijlociu.

3) Coridorul transcaspic sudic: Aceasta ruta trece prin Republica Kargazstan, Uzbekistan si Turkmenistan. Pornind
de la pasul Torugart din Republica Kargazstan, continua de la Torugart-Osh pe cale rutiera, apoi spre Osh, Taskent,
Samarkand, Turkmenabat. Ashgabat si Turkmenbashi pe calea ferata. Apoi traverseaza Marea Caspica prin portul
Turkmenbashi in Caucaz, inainte de a traversa Marea Neagra spre porturile din Bulgaria si Grecia. O a doua
optiune este sa calatoreasca pe uscat prin Caucaz si Turcia Tnainte de a intra in UE. Alternativ, desi in volume mai
mici, marfurile pot intra Tn Asia Centrala prin pasul Kulma din Tadjikistan si se pot conecta la Uzbekistan inainte de
a urma aceeasi ruta.

Figura 3: Rute alternative intre Europa si Asia Centrala prin Marea Caspica
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Aceste trei alternative sunt evaluate una in raport cu cealalta, utilizadnd un cadru MCA (Multi Criteria Assesment-
evaluare pe baza de criterii multiple) specific pentru fiecare coridor in parte, axat pe cinci aspecte ale durabilitatii
(tabelul 1):

evaluarea traficului (25 %)

evaluarea infrastructurii (25 la suta)
evaluarea sociala si de mediu (20 la suta)
evaluarea de tara (15 %)

evaluarea integrarii economice (15 %).
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Tabelul 1

Criterii Subcriterii Baza de intrare a punctajului subcriteriilor
Evaluarea Fluxurile actuale de tranzit si de | v Fluxurile comerciale actuale in conditiile existente
traficului marfuri comerciale v Gradul de impact al sanctiunilor
v" Modul de distributie a marfurilor
v Distanta fata de pietele cheie
v" Numarul de puncte de trecere a frontierei
Evaluarea Capacitati feroviare, portuare si | v' Capacitatea de transport de la un capat la altul, pe noduri si
infrastructurii multimodale pentru transportul de legaturi
marfa v' Gradul/apacitatea de a absorbi traficul suplimentar in raport cu
capacitatea actuala
v Performanta si eficienta infrastructurii
v" Costul transportului maritim
v' Durata compusa a calatoriei
v Fiabilitatea timpului de calatorie
v' Modernizari planificate ale infrastructurii
v Impactul si gradul de angajare in ceea ce priveste infrastructura
si performanta operationala
Evaluarea de | Capacitatea economica si | v Balanta comerciala
tara financiara de a angaja fonduri si | v PIB
de a sustine datoria v Raportul datorie/PIB
v'Istoricul serviciului datoriei
v Evaluarea calitativa a capacitatii de a asigura serviciul datoriei in
viitor
v Decalaj in ceea ce priveste indicele de complexitate economica
v" Viabilitatea politica
v Stabilitate politica
v Pregatirea institutionald pentru punerea in aplicare
v Potentialul de securitate pe termen lung
v Mediu juridic si de reglementare favorabil
v Adoptarea de tratate/conventii regionale si internationale
v'_Guvernanta institutionala
Evaluarea Incluziunea economica interna v Proximitatea fatd de centrele economice interne
integrarii v Dinamica geopolitica
economice v Avantajul geopolitic al rutei prin cooperare regionala
v" Potentialul comercial binational si regional
v Volumele existente ale comertului regional
v'Potentialul de a facilita comertul regional suplimentar
Evaluarea Impactul asupra mediului al | v Emisiile de GES - Gaze cu efect de sera- generate de operatiuni
sociala si de | operatiunilor pe coridor v' Siguranta si securitatea operatiunilor pe coridor
mediu v Ratele de siguranta si de incidente in functie de distributia modala
v" Evaluare societald, de mediu si acces digital
v Populatia si cresterea populatiei
v Contributia fortei de munca in sectorul transporturilor
v Rata de participare a femeilor la forta de munca
v" PIB pe cap de locuitor
v Gradul de acces la internet
v Pozitia fatd de mediu si angajamentul fatd de obiectivele de
sustenabilitate
v" Decarbonizarea si politicile/legile de mediu
v" Obiective NDC(contributiile determinate la nivel national)
v Actualizarea obiectivelor NDC
v"Impactul riscului climatic

Pe baza acestui cadru de evaluare multicriteriald, reteaua transcaspica centrala (Central Trans-Caspian Network-
CTCN) este identificata ca fiind cea mai durabild conexiune de transport intre Europa si Asia Centrala (figura 4).
Rezultatele sunt solide in ceea ce priveste selectia ponderii, ceea ce inseamna ca modificarea ponderii nu modifica
rezultatele, deoarece CTCN deserveste principalele centre economice din regiune si sprijina o retea mai integrata
la nivel regional.

Figura 4: Performanta in materie de durabilitate a alternativelor coridorului transcaspic
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Cu zona sa de captare in doua straturi - 300 km si 600 km la nord si la sud de coridorul central transcaspic (umbrit
cu gri in figura 5) - CTCN acopera toate centrele economice si demografice majore din Asia Centrala si asigura
conectivitatea in interiorul regiunii si cu Europa prin intermediul unor legaturi cheie ale retelei de transport. CTCN
are cel mai mare potential de dezvoltare ulterioara, deoarece permite nu numai dezvoltarea retelei de transport, ci
poate sprijini, de asemenea, dezvoltarea regionala in Asia Centrala. Aceasta regiune dispune de o retea de
transport extinsa, care poate servi drept baza pentru continuarea cooperarii regionale si pentru implementarea
coordonata a proiectelor.

CTCN este un sistem de active de infrastructura care poate aduce beneficii semnificative pentru utilizatorii interni,
regionali si intercontinentali. Datorita legaturilor sale transnationale prin punctele de trecere a frontierei (PCT) si a
conexiunilor de retea, aceasta faciliteazd accesul direct la principalele centre de populatie din Asia Centrala,
inclusiv la patru dintre cele mai populate cinci orase din regiune (Almaty, Biskek, Shymkent si Taskent). Exista mai
multe puncte de control al traficului in zona de captare identificata, care pot sprijini dezvoltarea unor operatiuni de
transport si comert interregional si regional fara intreruperi prin imbunatatiri specifice. Zona de influenta gazduieste
multe centre de productie cheie care sunt favorabile unei stimulari suplimentare a comertului regional prin

integrarea lanturilor valorice regionale intre ele, precum si cu Europa.

Figura 5: Cele mai durabile conexiuni de transport intre Europa si Asia Centrala
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2.4 Beneficiile preconizate

Asa cum s-a vazut in exemplul de succes al conectarii celor 27 de state membre ale UE prin dezvoltarea TEN-T,
un plan regional de implementare si dezvoltare a unei retele de transport la nivelul intregii Asiei Centrale ar putea
elimina lacunele Tn materie de infrastructura si de conectivitate soft, ar putea elimina blocajele si barierele tehnice
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si ar putea consolida coeziunea sociala, economica si teritoriala in regiune. O astfel de abordare are beneficii
multiple (figura 6). Concentrarea pe reabilitarea activelor existente, cu o perspectiva regionala, este mai favorabila
dezvoltarii economice, avand in vedere limitele fiscale ale tarilor din Asia Centrala, activitatea economica relativ
limitata a acestora si geografia lor.

e Sunt necesare doua conditii pentru ca beneficiile mai ample ale dezvoltarii regionale sa se materializeze:

o toate tarile sa ofere acces egal si echitabil la reteaua lor tuturor omologilor si actorilor regionali

o tarile investesc Tn imbunatétirea retelei lor interne, aliniate la coridoarele internationale, si a conexiunilor
transfrontaliere in mod coordonat.

e 2.4.1 O coordonare regionala mai puternica

2.4.1 O coordonare regionald mai puternica

Pentru a spori eficienta sectorului transporturilor si pentru a profita de avantajele comertului international si regional,
tarile din Asia Centrala trebuie sa isi imbunatateasca infrastructura de transport, capacitatile logistice si capitalul
uman, sa elimine barierele netarifare si sa introduca politici si strategii coordonate. Aprobarea de catre tarile din
Asia Centrala a unui plan de dezvoltare a CTCN ar spori coordonarea regionala, ceea ce ar putea imbunatati
conectivitatea, ar reduce costurile de tranzactie, ar spori siguranta, fiabilitatea si securitatea transporturilor si ar
imbunatati rezultatele Tn materie de mediu.

Un mecanism de coordonare si cooperare bine stabilit necesitd coordonarea interfetelor dintre sistemele de
transport nationale si internationale, precum si integrarea diferitelor moduri de transport, cum ar fi cel feroviar, rutier
si maritim. Gama de abordari operationale pentru stabilirea unui mecanism de coordonare regionala poate incepe
cu structuri mai putin formale (si anume, acorduri ad-hoc bazate pe probleme pe termen scurt) si poate trece la
structuri mai formale (si anume, o entitate juridica regionala cu resurse dedicate, autoritati si reprezentare a
membrilor). Cu cat mecanismul de coordonare este mai formalizat, cu atat mai multa capacitate de punere in
aplicare poate avea.

in prezent, lipsa unor practici armonizate creste semnificativ costurile de tranzactionare pentru operatorii regionali
si internationali. Proprietarii de active si operatorii din regiune ar putea dezvolta un sistem de transport fara
intreruperi prin intermediul unui mecanism de colaborare si cooperare bine pus la punct. Acest lucru ar sprijini
introducerea unor tarife unice si unificate, precum si a unei platforme unice de plata de-a lungul coridorului. De
asemenea, ar putea facilita furnizarea de informatii privind traficul regional si procedurile de trecere fara probleme
a frontierei.

Figura 6: Beneficiile preconizate Tn urma dezvoltarii CTCN
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2.4.2 Conectivitate sporitd intre centrele economice regionale

O retea de transport bine dezvoltata favorizeaza deplasarea rapida si eficienta a bunurilor si a persoanelor si poate
sprijini dezvoltarea economica. In prezent, costurile logistice ridicate datorate intarzierilor si incertitudinii se numara
printre motivele principale ale lipsei de integrare regionald. Componentele inadecvate ale infrastructurii soft si hard
si liberalizarea limitata a comertului, precum si ineficienta la nivelul punctelor de control la nivel central, diminueaza
perspectivele de dezvoltare a lanturilor valorice regionale. in cazul in care CTCN este dezvoltata dintr-o perspectiva
regionald, concentrandu-se pe masuri specifice de Tmbunatatire a componentelor de conectivitate hard si soft,
aceasta ar putea sprijini dezvoltarea lanturilor valorice regionale care sunt, de asemenea, mai bine conectate cu
Europa si mai bine integrate in logistica globala a lanturilor de aprovizionare.
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In Kazahstan, cele dou& sectoare cu cea mai mare proportie de valoare addugata non-nationala si non-regionala
in cadrul exporturilor brute sunt lemnul si hartia si produsele petroliere si chimice (30 % si, respectiv, 25 %)9. Zona
economica speciala (ZES) Taraz, situaté in zona de influentd a CTCN, se concentreaza pe productia de noi produse
chimice, un domeniu promitator pentru integrarea tarii in lanturile valorice globale. Portul maritim Aktau, unul dintre
cele doua puncte de iesire din Kazahstan la Marea Caspica, si ZES asociata sunt importante pentru exporturile
globale, precum si pentru exportul de produse petroliere. Dezvoltarea CTCN ar putea juca un rol semnificativ in
dezvoltarea economica, deoarece sapte dintre cele 13 ZES din tara se afla in zona de influenta primara a CTCN,
inclusiv ZES axate pe prelucrarea textilelor si petrochimie (Ontustik), turism si productie mixta (Turkistan) si
dezvoltarea tehnologiei informatiei (Parcul de tehnologii inovatoare, Almaty).

Republica Kargézstan are cel mai mare grad de integrare in lanturile valorice regionale si globale, in ciuda
economiei sale mici. Acest lucru se datoreaza in principal regimului comercial relativ mai liberal al tarii. Ponderea
valorii adaugate externe n totalul exporturilor este de pana la 55 % pentru comertul cu ridicata, ceea ce indica o
integrare semnificativa n lanturile valorice. De asemenea, serviciile de export, cum ar fi constructiile, finantele si
serviciile de ospitalitate, reprezinta 20-30% din valoarea externa, ceea ce ofera unele puncte de interes pentru o
integrare mai mare10 . Primele trei regiuni din Republica Kargazstan in ceea ce priveste productia industriala sunt
Chui, Issyk-Kul si Jalal-Abad, toate aflate in zona de acoperire a CTCN. n acest sens, dezvoltarea CTCN creeaza
o oportunitate pentru tara de a facilita diversificarea si dezvoltarea economicad, in cazul in care conectivitatea
feroviara cu retelele din Kazahstan si Uzbekistan ar fi imbunatatitd prin modernizarea conexiunilor Lugavoya-
Almaty si Osh-Andijan. In plus, dezvoltarea unei abordari multimodale ar facilita activitati eficiente de depozitare,
sortare si distributie in centrele de productie importante.

In Tadjikistan, integrarea in lanturile valorice globale si regionale este foarte limitata, reprezentand aproximativ 5
% din sectoarele cele mai performante11 . Acest lucru reflectd, de asemenea, productia industriala relativ scazuta
a tarii, principalele industrii fiind prelucrarea aluminiului si productia chimica. Pe langa industria grea, agricultura
este importanta pentru economie. Cele mai importante companii producatoare din Tadjikistan sunt, in general,
situate in partea de vest a tarii, iar cele mai mari companii se afla in capitala Dusanbe, in zona de influenta a
CTCN. Orasul este conectat prin infrastructura rutiera si feroviara est-vest spre Uzbekistan si in restul tarii.
Tmbunatatirea conectivitatii feroviare cu Uzbekistanul, investitiile pentru cresterea vitezei pe reteaua feroviara si
imbunatatirea serviciilor vamale ar reduce costurile de tranzactionare si ar facilita integrarea in lanturile de
productie transfrontaliere.

In Turkmenistan, exporturile altele decat cele de gaze si petrol constituie o parte foarte mica din structura generala
a comertului. Cu toate acestea, in pofida volumelor lor mici, echipamentele de transport, produsele electrice si
masinile si agricultura sunt sectoare-cheie care ar putea oferi oportunitati de integrare in continuare in lanturile
valorice globale si regionale, deoarece in exporturile acestor produse se poate observa o valoare adaugata interna
oarecum mai mare decét cea interna. Principalele industrii prelucratoare includ prelucrarea bumbacului, produsele
chimice si constructiile, inclusiv fabricile de ciment situate in regiunile Balkan, Lebap si Ashgabat. Desi aceste
regiuni se afla in afara zonei de acoperire directd a CTCN, asigurarea unor conexiuni fluente cu vecinii din Asia
Centrala ai tarii prin Tmbunatatirea legaturilor de transport cheie ar facilita integrarea principalilor producatori
economici Tn lanturile valorice regionale.

Uzbekistanul a fost cea mai putin integrata tara din Asia Centrala in ceea ce priveste lanturile valorice globale12 .
Cu toate acestea, se asteapta ca acest lucru sa se schimbe in lumina eforturilor recente de liberalizare. Principalii
producatori industriali sunt localizati in regiunile Taskent (inclusiv orasul Taskent), Andijan si Navoi, toate aflate in
zona de influenta a CTCN. Principalele industrii din regiunea Taskent includ agricultura, productia de energie,
mineritul, metalurgia, ingrasamintele, produsele chimice, produsele electronice, textilele, prelucrarea bumbacului,
prelucrarea alimentelor si incaltdmintea. Regiunea si capitala sunt bine conectate atat prin infrastructura feroviara,
cat si prin cea rutiera. Regiunea Navoi este o zona miniera cu o activitate semnificativa in domeniul gazelor
naturale, petrolului, metalelor, materialelor de constructii si aurului. Regiunea Andijan, situata in cea mai estica
parte a tarii, la granita cu Republica Kéargézstan, este a treia regiune producéatoare a Uzbekistanului, cu petrol,
gaze naturale, prelucrarea metalelor, produse chimice, industrie usoara, produse de constructii Si materiale de
constructii, prelucrarea alimentelor si agricultura. Din cauza modelelor sale de productie variate, precum si a
conexiunilor interne si internationale, imbunatatirea in continuare a activelor si reabilitarea retelei, in tandem cu o
abordare multimodala si intermodala structurata, ar facilita integrarea tarii in lanturile valorice regionale si globale.
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2.4.3 Imbunatatirea practicilor de trecere a frontierei

O mai buna planificare pe termen lung Punctele de control al frontierelor sunt nodurile cheie de intrare si iesire
dintr-o tara, unde autoritatile evalueaza conformitatea cu legislatia nationala, inclusiv in ceea ce priveste siguranta
si securitatea, politica comerciald, procedurile vamale, masurile de carantinad si politica de migratie. Cresterea
comertului transfrontalier pune in dificultate punerea Tn aplicare a mecanismelor conventionale de control la
frontiera si necesita adoptarea unei abordari de gestionare a riscurilor, care sa se concentreze asupra marfurilor
cu risc ridicat, in coordonare cu partenerii comerciali.

Dezvoltarea CTCN, inclusiv imbunatatirea practicilor de trecere a frontierei, ar contribui la viabilitatea retelei pentru
transportul de marfuri intre Europa si Asia. Cu toate acestea, beneficiile se pot materializa numai daca tarile din
Asia Centrala se coordoneaza indeaproape intre ele pentru a reduce ineficienta in ceea ce priveste practicile de
trecere a frontierei. Acest lucru ar duce la mai putine Tntreruperi la frontiere, reducand costurile de transport si timpii
de asteptare la punctele de control la frontiera. Un sistem coordonat de gestionare a frontierelor, sprijinit de agentiile
nationale de control al frontierelor, ar putea aduce multe avantaje, inclusiv furnizarea eficienta a serviciilor, precum
si 0 mai buna armonizare a practicilor si politicilor de céatre diferite agentii. Un schimb mai larg de date si de informatii
ar permite introducerea unor practici mai bune de evaluare si gestionare a riscurilor, permitand furnizarea eficienta
a programelor de facilitare si de interventie.

2.4.4 Planificarea pe termen lung imbunatatita

in timp ce orice proiect de anverguréa in regiunea Asiei Centrale ar beneficia de vointa politica si de aliniere, o
concentrare si o coordonare simultand cu imbunatatirea retelelor de transport intern, tranzitia catre o economie
ecologica, dezvoltarea competentelor si a capacitatilor si o0 mai buna utilizare a datelor si a tehnologiei ar facilita
planificarea si implementarea proiectelor. Un plan de dezvoltare a transporturilor convenit la nivel regional, aprobat
de cele cinci guverne din Asia Centrala, ar sprijini planificarea pe termen lung prin acorduri privind prioritizarea si
coordonarea proiectelor si ar contribui la durabilitatea si stabilitatea regionala.

O perspectiva pe termen lung permite ca planificarea sa promoveze utilizarea eficientd a capacitatii si a
capabilitatilor retelei. Aceasta ofera flexibilitate pentru a dezvolta interventii potentiale ca parte a strategiilor la nivel
inalt. O astfel de planificare pe termen lung permite o coordonare si o cooperare interactiva si continua intre
proprietarii de proiecte si finantatori, luarea unor decizii in cunostinta de cauza si identificarea prioritatilor pentru
mecanismele de finantare.

2.4.5 Imbunététirea beneficiilor pentru mediu

in Kazahstan, in Republica Kargazstan, in Republica Kargazstan si in Uzbekistan, emisiile sunt ceva mai mici
decét media globald, in jur de 11 %, 17 % si, respectiv, 15 %. Contributia sectorului transporturilor la totalul emisiilor
de CO2 ramane ridicata in Tadjikistan si Turkmenistan, cu 23 % si, respectiv, 22 %14 . In orice caz, pentru a obtine
rezultate pozitive Tn materie de mediu, emisiile din sectorul transporturilor trebuie sa scada in mod semnificativ,
datoritd unor masuri specifice care sa includa, cel putin, un transfer modal cétre alternative de calatorie cu emisii
mai reduse de dioxid de carbon, o intensificare a utilizarii combustibililor cu emisii reduse de dioxid de carbon si
masuri de eficientd energetica. Prin intermediul Dealului verde european, UE a stabilit un obiectiv ambitios de
reducere a emisiilor de gaze cu efect de sera (GES) legate de transporturi cu 90 % péana in 2050 si promoveaza,
de asemenea, conectivitatea durabila la nivel mondial (inclusiv in Asia Centrald) prin intermediul strategiei sale
privind portile globale.

Avand in vedere natura fara iesire la mare si caracteristicile geografice ale Asiei Centrale, cea mai mare parte a
marfurilor este transportata pe cale terestra si, din punct de vedere istoric, a fost concentrata pe transportul rutier.
Cu toate acestea, avand in vedere distantele mari care trebuie traversate si faptul ca transportul feroviar este
considerat cel mai sustenabil mod de transport, operatiunile feroviare ofera o alternativa mai ieftina, mai sigura si
mai rapida pentru marfurile pe distante lungi. De asemenea, descarcarea unor volume mari de marfa la punctele
de control al traficului cu trenurile este mai eficienta decat descarcarea aceleiasi cantitati de marfa cu mai multe
camioane. Cu toate acestea, avand in vedere conectivitatea feroviara interna limitata a tarilor din Asia Centrala, o
abordare multimodala ar putea fi un punct de plecare pentru urmarirea politicilor de atenuare a schimbarilor
climatice si de adaptare la acestea. Aceasta ar permite utilizarea cailor ferate pentru operatiunile de transport pe
distante lungi si combinarea transportului feroviar cu multimodalitatea pentru distributia in zonele urbane si in jurul
unitatilor de productie, permitdnd in continuare o reducere semnificativa a emisiilor generate de operatiunile de
transport. Cu toate acestea, investitile necesitd coordonare si cooperare la nivel regional, nu numai pentru a
imbunétati reteaua, ci si pentru a introduce masuri armonizate de conectivitate soft pentru a face din calea ferata
modul preferat de transport.
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3 Identificarea si prioritizarea actiunilor cheie
3.1 Metode de selectare si prioritizare a actiunilor-cheie

Pornind de la nevoile si lacunele identificate in timpul selectiei celei mai durabile legaturi de transport intre Europa
si Asia Centrala, a fost identificatd mai intai o listd lunga de interventii cheie. Aceste interventii vizeaza abordarea
barierelor fizice sau non-fizice si a lacunelor referitoare la diferite moduri de transport, active de infrastructura,
instalatii, operatiuni si reglementari asociate cu CTCN.

In general, investitiile, proiectele si masurile identificate in tarile focale ale studiului s-ar incadra intr-una dintre
urméatoarele categorii, desi aceasta nu este o listd exhaustiva:

e actiuni de imbunatatire a starii si performantei infrastructurii si a materialului rulant

e actiuni de imbunatatire a conectivitatii operationale si economice, Tn beneficiul competitivitatii rutei

e actiuni de imbunatatire a armonizarii juridice si de reglementare la nivel transfrontalier si de-a lungul rutei
in sine

¢ actiuni de imbunatatire a transparentei si a operatiunilor transfrontaliere

e actiuni de imbunatatire a datelor, a sistemelor de informare si a digitalizarii.

Procesul a implicat mai multe runde de consultari cu partile interesate din partea autoritatilor nationale din cele
cinci tari din Asia Centrald, inclusiv, dar fara a se limita la acestea, ministerele responsabile de planificarea
transporturilor, ministerele economiei si finantelor, autoritatile feroviare si rutiere, precum si agentiile vamale si de
frontierd. In plus, au avut loc consultdri cu partile interesate publice si private din Europa si Asia Centrala, cu
utilizatorii regionali si internationali ai retelei si cu asociatiile europene si internationale relevante. Actiunile sunt
potential introduse pentru prima data prin intermediul acestui studiu sau au fost preluate din recomandarile
prezentate Tn alte studii sau planuri. Toate actiunile definite in prezentul document se doresc a fi specifice, concrete,
implementabile si realiste

Figura 7: Abordarea de selectie si prioritizare a actiunilor-cheie
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Pentru a rafina initial lista lunga, a fost utilizata o abordare de nivel inalt cu patru puncte de notare pentru a filtra
actiunile care erau solide din punct de vedere tehnic si care erau percepute ca fiind in sprijinul principalelor rezultate
de performanta pentru CTCN. Criteriile au inclus:

imbunétatirea timpului de tranzit si/sau a fiabilitatii pe traseu

cresterea capacitatii traseului

cresterea concurentei pe rute si/sau mai multe optiuni pentru expeditori

0 mai mare acoperire a retelei (inclusiv o interconectivitate sporitéd cu alte moduri de transport) in cadrul
unei tari

0 mai mare acoperire a retelei (inclusiv o interconectivitate sporita cu alte moduri de transport) in mai multe
tari

interoperabilitate/ eficienta operationala sporita intre tarile din Asia Centrala

potentialul de reducere a impactului asupra emisiilor de gaze cu efect de sera.
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In urma consultérii partilor interesate, lista de actiuni prioritare a fost rafinata pentru a reflecta mai bine prioritatile
tarii, iar primele sapte actiuni de conectivitate soft si cele 33 de nevoi de investitii in infrastructura au fost identificate
ca prioritati-cheie. Actiunile de investitii preselectate au fost punctate si clasificate cu ajutorul unui cadru MCA(Multi
Criteria Assesment-evaluare pe baza de criterii multiple) specific proiectului. Lista criteriilor de punctaj, subcriteriile
asociate si baza pentru evaluarea MCA a fiecarui subcriteriu sunt prezentate in tabelul 2. Fiecare subcriteriu este
punctat pe o scald de notare calitativa de cinci puncte si clasificat pentru investigatii suplimentare.
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Tabelul 2: Criterii de
elementele de actiune

punctare MCA (Multi Criteria Assesment-evaluare pe baza de criterii multiple) pentru

Criterii Subcriterii Baza de intrare a punctajului subcriteriilor
Alinierea cu | Alinierea cu politicile  si v Gradul de aliniere la strategiile si directiile nationale
politicile si viziunile | prioritatile nationale
strategice Alinierea cu prioritatile v' Gradul de aliniere la prioritatile si obiectivele strategice
strategice ale donatorilor ale donatorilor (pe baza feedback-ului privind implicarea
donatorilor)Evaluarea traficului
Beneficiu comercial | Beneficiu comercial incremental v" Beneficiu comercial suplimentar pentru traficul de tranzit
incremental si regional (masurat n volum)
Cresterea capacitatii de v Beneficiu incremental de Tmbunatatire a capacitatii de la
transport de marfa un capat la altul
Viabilitatea Raportul calitate-pret v' Gradul relativ al costurilor initiale de capital si al
financiara si cheltuielilor de exploatare in raport cu potentialul de
economica a generare de venituri suplimentare
proiectelor Beneficii pentru utilizatori
v Imbunatatirea timpului de tranzit si/sau a fiabilitatii pe
coridor
v Cresterea capacitatii coridorului
v' Cresterea concurentei pe coridor/mai multe optiuni
pentru expeditori
Dezvoltare economica/integrare
regionala v Imbunatatirea interoperabilitatii/eficientei operationale
intre tarile din Asia Centrala
v" O mai mare acoperire a retelei, inclusiv prin intermediul
unei interconectivitati sporite cu alte moduri de transport
si cu infrastructura existenta/planificata
Impactul asupra PIB-ului
v Influenta potentiald asupra PIB-ului national ca urmare
a punerii in aplicare
Impactul asupra ocupdrii fortei
de munca v Influenta potentiala asupra ocuparii suplimentare a fortei
de munca/crearii de locuri de munca ca urmare a punerii
in aplicare (directa si indirecta)
Impactul social si de | Impactul asupra mediului v Evaluarea impactului de mediu al investitiei (de exemplu,
mediu emisiile de GES, alti poluanti atmosferici relevanti, impactul
asupra resurselor naturale si a peisajului)
Impactul social v Impactul preconizat asupra sanatatii si sigurantei comunitatii
si impactul potential asupra comunitatilor
Usurinta/dificultatea | Usurinta/dificultatea generald | v* Factorul de risc de tara, riscul de participare a sectorului
implementarii de punere in aplicare a privat si complexitatea implementarii proiectului
elementului de actiune
Alinierea cu Beneficii reciproce pentru tarile | v Numarul de tari care se preconizeazad ca vor participa la
potentialul de din Asia Centrala implementarea proiectului
conectivitate
regionala v Gradul in care elementul de actiune poate fi pus in aplicare in
Alinierea cu acordurile  si raport cu acordurile si tratatele existente
tratatele  internationale  si
regionale existente

3.2 Prezentare generala a actiunilor-cheie

Actiunile-cheie sunt Tmpartite in doua grupe majore pentru stabilirea prioritatilor: masuri soft si actiuni privind
infrastructura fizica. Fiecare grup este impartit in mai multe subgrupuri, care se concentreaza pe aspecte-cheie ale
dezvoltarii infrastructurii soft, pe fiecare mod de transport utilizat in cadrul CTCN(Central Trans-Caspian Network)
sau pe elemente suplimentare de infrastructura de legatura in cadrul CTCN.
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Tabelul 3: Repartizarea masurilor de conectivitate soft si a masurilor de infrastructura hard

Grupul 1: Masuri soft Grupul 2: Masuri de infrastructura hard
Juridice/regulatorii Caile ferate

Politica Rutier

Institutionale Porturi si transport maritim

Acorduri bilaterale/multilaterale Logistica si intermodalitate

Digitizare Trecerea frontierelor

Actiunile-cheie de conectivitate soft sunt definite ca actiuni care sprijind in continuare circulatia marfurilor si
dezvoltarea capacitétilor in intreaga zona de acoperire a CTCN. Aceste actiuni-cheie se concentreaza pe serviciile
necesare pentru a mentine integrarea economica si durabilitatea retelei. Serviciile vizate se refera la anumite
moduri de transport, cum ar fi programele de investitii feroviare sau programele de gestionare a riscurilor introduse
la punctele de control al traficului. Serviciile se refera, de asemenea, la institutiile, reglementarile si politicile
nationale din sectorul transporturilor in general. Masurile soft sunt verificate de ministerele de transport din Asia
Centrala si de alte organizatii si sunt alese pe baza potentialului lor de a facilita o0 mai mare conectivitate intre
Europa si Asia Centrala de-a lungul CTCN, promovand in acelasi timp integrarea regionala pe coridoarele auxiliare
din Asia Centrala.

Nevoile de investitii in infrastructura durd sunt definite ca fiind actiuni care descriu constructia, modernizarea,
reabilitarea sau achizitionarea de active fizice utilizate pentru transportul de marfuri de-a lungul CTCN si a
legaturilor de transport asociate.

3.3 Actiuni-cheie prioritare privind conectivitatea soft

Pentru a consolida guvernanta institutionala internationald a CTCN, studiul identifica actiuni regionale generale de
conectivitate soft:

* Ar trebui dezvoltata o institutie formala de gestionare a retelei, cu un organism decizional care sa asigure
armonizarea reglementarilor si facilitarea operationald in cele cinci tari din Asia Centrald. Un comitet
operational comun ar putea facilita comunicarea si asigura coordonarea in ceea ce priveste planificarea,
stabilirea prioritatilor si punerea in aplicare.

e In fiecare tara, elaborarea politicilor, controlul si acordarea de licente, precum si operatiunile ar trebui
separate pentru a spori participarea sectorului privat, pentru a imbunatati eficienta si transparenta, pentru
a sprijini respectarea reglementarilor si pentru a creste competitivitatea.

e Separarea diferitelor linii de activitate pentru intreprinderile de stat si gestionarea eficienta a performantei
intreprinderilor de stat rdmase ar contribui la imbunatatirea performantei operationale.

o Este necesara o mai buna coordonare intre proiectele-cheie de infrastructura de transport si principalele
sectoare economice pentru a sprijini dezvoltarea regionald, integrarea si conectivitatea. In acest fel,
regiunea poate transforma mai bine coridoarele de transport, logistice sau comerciale in coridoare
economice pentru a stimula dezvoltarea economica.

e Politicile de decarbonizare a transporturilor din tarile din regiune, cu obiective specifice de reducere a
emisiilor de GES(Gaze cu efect de sera), ar trebui sa se afle in centrul planificarii si al punerii in aplicare.
Toate tarile ar trebui sa continue sa isi puna in aplicare contributiile determinate la nivel national (NDC) si
sa aloce fonduri adecvate pentru punerea in aplicare a proiectelor care au in vedere aspecte de mediu,
sociale si de guvernanta (ESG).

3.3.1 Digitalizarea documentelor de transport

Existd mai multe posibilitadti de crestere a digitalizarii documentelor de transport si de imbunatatire a comertului
transfrontalier fara hartie, inclusiv prin implementarea sistemelor e-TIR si e-CMR.
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E-TIR: Conventia Transports Internationaux Routiers (TIR), instituitd pentru prima data in 1959, este administrata
de Comisia Economica pentru Europa a Organizatiei Natiunilor Unite (ONU) si faciliteaza comertul transfrontalier
prin utilizarea unui document vamal standard, recunoscut la nivel international, si a unei garantii de tranzit, denumit
carnet TIR15 . Utilizand instrumentele informatice (IT) existente ale Uniunii Rutiere Internationale (IRU), platforma
de pre-declaratie electronica TIR (TIR-EPD), Kazahstan, Uzbekistan, Tadjikistan si Republica Kargazstan au
avansat in digitalizarea TIR. Turkmenistanul a Tnceput, de asemenea, sa utilizeze TIR-EPD pentru a digitaliza
procesele legate de tranzitul international si pentru a spori securitatea tranzitului prin gestionarea riscurilor.

E-CMR: Normele privind transportul international de marfuri sunt reglementate de Conventia ONU privind
contractul de transport international de marfuri pe sosea (CMR). Expedierea CMR nota este utilizatd pentru a
documenta informatii despre marfurile expediate, precum si despre partile care le transporta si le primesc. Tn 2011,
protocolul e-CMR a intrat in vigoare si, in ianuarie 2017, a fost lansat oficial. Toate tarile din Asia Centrala au
inceput sa lucreze la aderarea la e-CMR, dar pana in prezent nu a fost pus Tn aplicare Tn niciuna dintre tari. Toate
tarile trebuie sa efectueze o evaluare juridica Thainte de punerea in aplicare a e-CMR pentru a-si evalua
disponibilitatea de a pune in aplicare solutia software.

Tn general, digitalizarea documentelor de transport duce la o reducere a erorilor, la 0 mai mare transparenta sila o
reducere a coruptiei, ceea ce duce la reducerea timpului de administrare si, prin urmare, a costurilor pentru comert.
in plus, digitalizarea are un impact pozitiv asupra mediului datoritd reducerii utilizarii hartiei, precum si a
transportului de documente pe hartie.

E-CMR poate reduce numarul de neconformitati, permite urmarirea semnaturilor, ofera acces in timp real la
documente, imbunatateste securitatea schimbului de documente, sporeste eficienta administrativa (cu potentialul
de a realiza economii de 45-55% din costurile de operare) si reduce timpul de procesare (si, prin urmare, costurile
de manipulare au potentialul de a deveni de 3-4 ori mai putin costisitoare).

S-a demonstrat ca TIR reduce timpii de transport cu pana la 80 % si costurile cu pana la 38 % . Este mai sigur si
creeaza oportunitati suplimentare de gestionare a riscurilor pentru agentiile vamale, reducéand riscul de frauda. E-
TIR reduce si mai mult timpul administrativ pentru toate partile interesate implicate (expeditori, transportatori si
guverne), accelereaza procesarea la frontiere datorita furnizarii de informatii prealabile despre incarcatura si a
schimbului de informatii in timp real, ofera expeditorilor termene de livrare a marfurilor mai precise, ofera
transportatorilor acces 24/7 si elimind deplasarile pentru obtinerea de garantii, reducand timpul si costurile
administrative, emisiile de carbon si cantitatea de héartie necesara pentru carnetele TIR fizice.

1 @@Digimlisaﬁun of transport

documents

| g |
9 dili
Paperless cross- e-TIR e-CMR
border trade implementation implementation

@ Advancad progress (© Moderate progress (@ Limited progress

e Kazahstan: Tara ar beneficia de pe urma eforturilor de: introducere a comertului fara hartie, inclusiv
dezvoltarea unui schimb electronic de certificate sanitare si fitosanitare (SPS) si de certificate de origine;
inceperea punerii in aplicare a schimbului electronic planificat de declaratii vamale; si punerea in aplicare
integrala a legilor/regulamentelor privind tranzactiile electronice. Kazahstanul a pilotat punerea in aplicare
a e-TIR, dar ar trebui sa treaca de la etapa pilot la adoptarea completa a e-TIR. Kazahstanul nu a ratificat
inca protocolul e-CMR, astfel incat trebuie sa ia masuri imediate in vederea ratificarii, urmate de modificari
in vederea punerii in aplicare a acestuia.
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e Republica Kargazstan: Aceasta tara ar beneficia de punerea in aplicare a doua masuri specifice privind
legile si reglementarile pentru tranzactiile electronice si autoritatea de certificare recunoscuta pentru a-si
continua eforturile privind comertul fara hartie. Tara a avansat in ceea ce priveste digitalizarea TIR, dar
trebuie Tnca sa Tsi conecteze sistemul intern cu sistemul international e-TIR. Tara a aderat la e-CMR, dar
trebuie sa ia masuri in vederea punerii in aplicare.

o Tadjikistan: Tara a elaborat partial legi si reglementari privind tranzactiile electronice, dar nu a pus in
aplicare niciuna dintre masurile relevante pentru comertul fara hartie. Tara a avansat in ceea ce priveste
digitalizarea TIR, dar trebuie inca sa isi conecteze sistemul national la sistemul international e-TIR. Tara a
aderat la e-CMR, dar trebuie sa ia masuri de punere Tn aplicare.

e Turkmenistan: Tara nu a depus inca niciun efort in ceea ce priveste comertul fara hartie. Turkmenistanul
a Inceput sa utilizeze TIR-EPD pentru a digitaliza procesul de tranzit international si pentru a spori
securitatea tranzitului prin gestionarea riscurilor. Tara a aderat la e-CMR, dar trebuie s& ia masuri in
vederea punerii in aplicare.

e Uzbekistan: Tara a elaborat legi si regulamente privind tranzactiile electronice si a pus in aplicare un
schimb electronic de declaratii vamale, dar nu a pus inca in aplicare alte masuri pentru implementarea
practicilor comerciale fara héartie. Uzbekistanul a finalizat procesul de integrare intre sistemul sdu vamal si
sistemul international e-TIR, dar trebuie sa treaca de la faza pilot la adoptarea deplina a sistemului. Tara
a aderat la e-CMR, dar trebuie sa ia masuri in vederea punerii in aplicare.

3.3.2 Cresterea interoperabilitatii

in Asia Centrald, standardele ar trebui armonizate pentru a permite o circulatie transfrontaliera eficienta. Tn plus,
standardele trebuie sa fie mai bine aplicate. In lipsa unei legislatii, a unor stimulente si a unei puneri in aplicare
adecvate, transportatorii si expeditorii sunt incurajati sa isi supraincarce camioanele. Legislatia trebuie sa prevada
amenzi suficient de mari pentru a actiona ca un factor de descurajare. Agentiile de aplicare a legii au nevoie de
personal si echipamente adecvate pentru a detecta si a aplica normele in totalitate. Printre beneficiile cresterii
interoperabilitatii se numara o mai mare armonizare pentru o mai mare concurenta in sectorul rutier, o0 mai buna
aplicare a legii pentru a reduce daunele aduse bunurilor si 0 mai buné aplicare a legii pentru o mai buna siguranta
rutiera.

o Kazahstan: Tara a aderat la Acordul privind transportul rutier international de marfuri periculoase (ADR) in
2001. Greutatile si dimensiunile camioanelor sunt armonizate cu cele ale altor tari din Asia Centrala (cu
exceptia Uzbekistanului), dar difera usor de standardele UE. Cu toate acestea, este nevoie de o mai mare
aplicare a legii pentru a se asigura ca standardele sunt aplicate. Ar trebui introduse cerinte privind
asigurarea incarcaturii sau siguranta depozitarii acesteia.

¢ Republica Kargazstan: Tara ar trebui sa ratifice acordul ADR. Greutatile si dimensiunile camioanelor sunt
armonizate cu cele ale altor tari din Asia Centrald (cu exceptia Uzbekistanului), dar difera usor de
standardele UE. Cu toate acestea, este necesard o mai mare aplicare a legii pentru a se asigura ca
standardele sunt aplicate. Ar trebui introduse cerinte privind asigurarea incarcaturii sau siguranta
depozitarii acesteia.

o Tadjikistan: Tara a ratificat acordul ADR. Greutatile si dimensiunile camioanelor sunt armonizate cu cele
ale altor tari din Asia Centrala (cu exceptia Uzbekistanului), dar diferd usor de standardele UE. Cu toate
acestea, este nevoie de o mai mare aplicare a legii pentru a se asigura ca standardele sunt aplicate.
Ministerul Transporturilor a subliniat ca stabilirea si aplicarea normelor si a cerintelor tehnice pentru
siguranta marfurilor si protectia consumatorilor reprezintd un mandat-cheie. Cu toate acestea, nu au fost
inca introduse cerinte privind asigurarea marfurilor si siguranta depozitarii.

e Turkmenistan: Tara ar trebui sa ratifice acordul ADR. Greutatile si dimensiunile camioanelor sunt
armonizate cu cele ale altor tari din Asia Centrald (cu exceptia Uzbekistanului), dar difera usor de
standardele UE. Cu toate acestea, este nevoie de o mai mare aplicare a legii pentru a se asigura ca
standardele sunt aplicate. Ar trebui introduse cerinte privind asigurarea Tncarcaturii sau siguranta
depozitarii acesteia.

e Uzbekistan: Tara a ratificat acordul ADR. Tn ceea ce priveste alinierea standardelor privind greutatea si
dimensiunile, tara permite vehicule usor mai mici decét celelalte tari din Asia Centrala, iar aceste standarde
sunt mai apropiate de standardele UE. Toate celelalte standarde sunt armonizate cu cele ale tarilor din
Asia Centrala. Cu toate acestea, este necesara o mai buna aplicare a legii pentru a se asigura ca
standardele sunt aplicate. Ar trebui introduse cerinte privind asigurarea Tncarcaturii sau siguranta
depozitarii acesteia.
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3.3.3 Imbunatatirea mediului PPP

Patru din cele cinci tari din Asia Centrala (cu exceptia Turkmenistanului) care fac obiectul prezentului studiu au
elaborat un cadru pentru PPP, dar acesta ar putea fi consolidat. Un prim pas ar putea fi rationalizarea cadrului care
se aplica acestor contracte publice: majoritatea tarilor reglementeaza PPP-urile Tn cadrul unor cadre diferite, in
functie de tipul de remuneratie (PPP sau concesiune) sau de activitatea desfasurata. Acest lucru poate fi perceput
ca o incertitudine juridica de catre potentialii operatori privati i creeaza complexitate in intelegerea cadrelor juridice
aplicabile. Tn continuare, procesele de achizitii publice ar putea fi mai transparente. Printre beneficiile imbunatatirii
mediului PPP se numara o mai mare previzibilitate pentru sectorul privat, cheltuieli publice mai mici, partajarea
riscurilor, cresterea inovatiei si 0 mai mare concurenta.

Kazahstan: Cadrul general al PPP ar putea fi consolidat. Cadrele PPP aplicabile trebuie sa fie rationalizate
in functie de tipul de contract utilizat. Baza juridica pentru PPP-uri a fost dezvoltata si testata in sectorul
infrastructurii. S-a acordat o oarecare atentie transparentei si concurentei in contractele de achizitii publice,
insa dominatia institutiilor publice Tnseamna oportunitati limitate de intrare pe piata pentru concurenti prin
PPP. Ca urmare a modificarilor aduse legii privind PPP in ianuarie 2023, se va putea lansa procedura de
achizitie nesolicitata

de propuneri nesolicitate este in conformitate cu standardele internationale. Capacitatea de gestionare a
contractelor exista intr-o oarecare masura, dar eforturile suplimentare privind punerea in aplicare si
monitorizarea ar consolida mediul PPP.

Republica Kargazstan: Cadrul general al PPP ar putea fi consolidat. Cadrele PPP aplicabile trebuie sa fie
rationalizate in functie de tipul de contract utilizat. Baza juridica pentru PPP-uri a fost elaborata, dar nu a
fost testatd in sectorul infrastructurii. Avand in vedere lipsa PPP-urilor la scara larga in tara, existd o
dependentd mare de bugetul de stat pentru finantarea infrastructurii. Transparenta si concurenta in
domeniul achizitiilor publice trebuie imbunatatite in continuare pentru a se ajunge la standardele
internationale. Capacitatea de gestionare a contractelor externe este limitata, iar imbunatatirile rdmén
lente.

Tadjikistan: Cadrul general al PPP ar putea fi consolidat. Cadrele PPP aplicabile trebuie sa fie rationalizate
in functie de tipul de contract utilizat. Baza juridica pentru PPP-uri a fost elaborata, dar nu a fost testata in
sectorul infrastructurii. Avand in vedere lipsa PPP-urilor la scara larga in tara, existd o dependentd mare
de bugetul de stat pentru finantarea infrastructurii. Transparenta si concurenta in contractele de achizitii
publice ar putea fi imbunatatite in continuare pentru a spori oportunitatile de intrare pe piata pentru
concurenti prin intermediul PPP. Capacitatea de gestionare a contractelor externe este limitata, iar tara si-
ar putea dezvolta capacitatea interna de gestionare a contractelor prin cooperarea cu donatorii
internationali.

Turkmenistan: Tara nu permite PPP-urile, insa introducerea unui cadru de PPP ar putea sprijini participarea
sectorului privat la dezvoltarea economica, punand mai putina presiune asupra balantelor fiscale.

17



e Uzbekistan: Cadrul general al PPP ar putea fi consolidat. Cadrele PPP aplicabile trebuie sa fie rationalizate
in functie de tipul de contract utilizat. Baza juridica pentru PPP-uri a fost elaborata si a fost deja testatéa in
sectorul infrastructurii. Tmbunétatirea transparentei si a concurentei in ceea ce priveste contractele de
achizitii publice ar spori oportunitatile de intrare in sectorul privat prin PPP. Exista proceduri de propuneri
nesolicitate, iar procedurile de gestionare a contractelor au fost elaborate in ultima vreme. Punerea in
aplicare corespunzatoare a acestora ar duce la imbunatatirea rezultatelor PPP.

Enhanced PPP environment

Streamlined Improved legal Transparent Confract
framework basis for PPPs procurement management

O Advanced progress O Moderate progress O Limited progress

3.3.4 Facilitarea comertului

Acordul de facilitare a comertului (TFA) , infiintarea de puncte de frontiera cu ghiseu unic (OSBP) si controalele
comune sunt aspecte esentiale pentru imbunatatirea cooperarii transfrontaliere si a facilitarii comertului. La un
OSBP, formalitatile de iesire si de intrare sunt efectuate intr-un singur loc. Cei patru piloni ai OSBP includ:

e Cadrul juridic si institutional:

a. Institutional: gestionarea integratd a frontierelor care permite cooperarea intra-agentie, inter-agentie si
internationala

b. Juridic/regulamentar: Aplicarea extrateritoriala a legilor, acorduri bilaterale sau regionale care armonizeaza
protocoalele de control vamal, orele de lucru si schimbul de date

¢ Proceduri simplificate: procedurile trebuie sa fie armonizate, simplificate si coordonate pentru a fi cat mai
eficiente posibil, urmand principiile TFA

e TIC si schimb de date: digitalizarea completd si implementarea ferestrelor unice si interconectarea
sistemelor inter-agentii si internationale

e Infrastructura solida: instalatie de frontiera noua sau modificata pentru utilizarea de catre ambele tari, cu
benzi si echipamente adecvate, birouri si locuri de parcare.

Implementarea masurilor de facilitare a comertului, managementul integrat al frontierelor si digitalizarea sunt
precursori cheie pentru dezvoltarea OSBP functionale. Odata ce sunt luate m&suri pentru a se asigura ca cele mai
bune practici sunt aplicate in cadrul punctelor de frontiera ale fiecarei tari in parte, urmatorul pas este dezvoltarea
cadrului legal si institutional care sa permita agentiilor sa coordoneze si sa delege proceduri intre cele doua tari,
astfel incét fiecare proces sa fie intreprins doar o singura data. Acest lucru necesita sisteme IT conectate si schimb
electronic de date, ceea ce necesita o digitalizare completa.

e Kazahstan: tara este membra a TFA si a inregistrat progrese substantiale din 2015. Masurile imediate
pentru a sprijini implementarea completd a TFA si pentru a elimina barierele netarifare se refera la
reducerea timpilor medii de eliberare si a expeditiilor accelerate. Tara ar beneficia, de asemenea, de
imbunatatiri ale standardelor de publicare, disponibilitatea informatiilor prin internet, puncte de informare
si notificare, decizii anticipate, operatori autorizati, utilizarea standardelor internationale, ghiseu unic si
proceduri de tranzit. Tara ramane in urma in ceea ce priveste stabilirea si publicarea duratelor medii de
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eliberare si ar beneficia de masuri de facilitare pentru ca operatorii autorizati s& atingd standardele
europene. Pentru a-si continua eforturile de digitalizare, tara trebuie sa implementeze aplicatii electronice
pentru rambursérile vamale si depunerea marfurilor aeriene. manifestd si implementeaza pe deplin
sistemul sau electronic cu fereastra unica. Tara a implementat pe deplin masuri pentru a spori calitatea de
membru al femeilor la comitetul national pentru facilitarea comertului si la organisme similare pentru
facilitarea comertului incluziv, dar trebuie sa dezvolte un comert.

politica de facilitare pentru cresterea participarii femeilor la comert si introducerea de masuri in beneficiul
femeilor implicate in comert. Pentru a creste cooperarea agentiilor de frontierd si pentru a sprijini
dezvoltarea OSBP, cadrul institutional si legislativ national ar trebui imbunatatit in continuare.
Reglementarile SPS sunt la zi, dar tara ar beneficia de implementarea fortata.

Republica Kargaza: tara este membra a TFA, dar a avut mai multe actiuni restante care urmau sa fie
implementate in 2022 si 2023. Nevoile imediate de Tmbunatatire se refera la disponibilitatea informatiilor
online pentru operatiuni comerciale, puncte de informatii, hotaréari anticipate, proceduri de testare,
proceduri generale disciplind privind taxele si taxele, procesarea inainte de sosire, managementul
riscurilor, audit post-vamuire, timpii medii de eliberare, operatori autorizati, expedieri accelerate,
cooperarea agentiilor de frontiera, alinierea formalitatilor si procedurilor cu tarile vecine la BCP, utilizarea
standardelor internationale, unica fereastra, admiterea temporara a marfurilor si perfectionarea activa si
pasiva. In timp ce autoritatile vamale si alti functionari au la dispozitie conexiune la internet pentru a sprijini
digitalizarea, tara trebuie sa implementeze pe deplin masuri privind sistemele vamale automatizate,
depunerea electronica a declaratiilor vamale, aplicatia electronica. si eliberarea certificatelor de origine
preferentiale si plata electronica a taxelor si taxelor vamale. Pentru a spori facilitarea incluziva a comertului,
tara ar trebui s adopte masuri care sa beneficieze femeile implicate in comert. Tara nu a delegat pe deplin
controalele la frontiera autoritatilor vamale si exista o lipsa de cooperare a agentiilor de frontiera, ceea ce
impiedica dezvoltarea OSBP. Reglementarile SPS sunt la zi, dar tara ar beneficia de implementarea fortata
pentru a se asigura ca standardele sunt aplicate Tn mod corespunzator.

Tadjikistan: Tara este membra a TFA, a avut (are) mai multe actiuni nerezolvate pentru implementare in
2022 si 2023. Nevoile de imbunatatire imediata se refera la punctele de informatii, hotarari anticipate,
notificari pentru controale imbunatatite, plati electronice, operatori autorizati si ghiseu unic . Tadjikistanul
este In urma in ceea ce priveste implementarea managementului riscurilor si nu a implementat procesarea
inainte de sosire. In ceea ce priveste digitalizarea, tara trebuie s& implementeze masuri privind plata
electronica a taxelor si taxelor vamale, transmiterea electronica a manifestelor de marfuri aeriene. , aplicatii
electronice pentru rambursari vamale, depunerea electronica a declaratiilor vamale si introducerea unui
sistem vamal automatizat. Pentru a spori si mai mult facilitarea incluzivd a comertului, tara ar trebui sa
dezvolte strategii care sa permité participarea femeilor la comitetul national de facilitare a comertului sau
la organisme similare si pentru a introduce beneficii pentru femeile implicate in comert.27 Tara nu a delegat
pe deplin controalele la frontiera autoritatilor sale vamale si exista este o lipsa de cooperare a agentiilor de
frontierd. Reglementarile SPS ar trebui consolidate pentru a se conforma celor mai bune practici
internationale.

Turkmenistan: Tara nu este membra a TFA, dar se pregateste sa intre in acord, obtinand statutul de tara
adera in 2022. Cerintele de viza pentru soferi raman o barierd semnificativa in calea comertului, la fel ca
si cerintele suplimentare pentru anumite importuri. Relaxarea acestor masuri ar reduce costurile de
tranzactie pentru utilizatorii retelei si ar ajuta reteaua tarii s4 devina parte a coridoarelor comerciale
regionale. Pentru a spori cooperarea agentiilor de frontiera si pentru a sprijini dezvoltarea OSBP, cadrul
institutional si legislativ national ar trebui imbunatatit. Reglementarile SPS ar trebui consolidate pentru a
se conforma celor mai bune practici internationale.

Uzbekistan: Tara nu este membra a TFA, dar se pregateste sa intre in acord de cétiva ani si a implementat
deja anumite reforme si practici care se aliniaza cu principiile TFA. in Uzbekistan, procedurile de autorizare
a operatiunilor de export si import au fost simplificate in 2018 si 2019 si multe anterior contractele cerute
au fost anulate. Tara are scoruri slabe Tn ceea ce priveste masurile de facilitare a comertului pentru
operatorii autorizati si auditurile post-vamuire si nu a implementat masuri pentru expedieri accelerate.
Exista optiuni pentru efectuarea platilor vamale prin sisteme electronice, iar monitorizarea in timp real a
fluxurilor de vamuire a fost acum activata. Pentru a imbunatati in continuare practicile digitale, Uzbekistanul
trebuie sa Tsi consolideze sistemul electronic de ghiseu unic, sa creeze un proces electronic de solicitare,
sa digitalizeze eliberarea certificatelor de origine preferentiale si sa introduca o cerere electronica de
rambursari vamale.Pentru a spori cooperarea agentiilor de frontiera si pentru a sprijini dezvoltarea OSBP,
cadrul institutional si legislativ national ar trebui imbunatatite. Reglementarile SPS ar trebui consolidate
pentru a se conforma celor mai bune practici internationale.
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3.3.5 Liberalizarea pietei

Liberalizarea sectorului transporturilor promoveaza o mai mare concurenta pe piata libera si creste capacitatea
pietei. Concurenta sporita duce la cresterea calitatii serviciilor si poate duce la reduceri ale costurilor. Eliminarea
restrictiilor de cabotaj creste procentul de calatorii cu backhaul, avand un impact pozitiv asupra utilizarii activelor
si, prin urmare, reducand preturile de transport si emisiile de carbon.

Liberalizarea poate aduce beneficii semnificative sectorului. Eliminarea permiselor de transport si a cotelor permite
operatorilor straini cu licenta adecvata sa utilizeze coridoarele nationale fara a obtine autorizatii fara valoare
adaugata care sa promoveze comportamentul ilicit sau taxe care cresc costurile de transport. Permiterea
echipajelor strdine elimina necesitatea schimbarilor in timpul operatiunilor transfrontaliere, ceea ce are un impact
asupra eficientei, timpului si costurilor.

Toate tarile din Asia Centrald au probleme comune cand vine vorba de liberalizarea pietei si acestea necesita o
solutie coordonata si regionala pentru a alimenta beneficii mai largi. Modificarile privind regulile de cabotaj necesita
vointa politica, negocieri regionale pentru armonizare intre egali si modificari de reglementare, inclusiv abordarea
tranzitiei la nivel local. Toate tarile din Asia Centrala folosesc inca permise de transport Tn numar limitat si sisteme
de cote. In timp ce cabotajul rutier este restrictionat in toate tarile din Asia Centrala, Kazahstanul si Republica
Kérgaza intentioneazé sa permita transporturile prin cabotaj in cadrul membrilor Uniunii Economice Eurasiatice
(UEEA) in cadrul implementarii unei piete reciproce de transport in EAEU pana in 2025. Acest lucru ar sprijini
liberalizarea pietei la un intr-o anumita masura si ar putea stabili baza pentru masuri suplimentare. Cabotajul
feroviar este permis si reglementat prin tratate internationale n toate tarile din Asia Centrala, dar nu prin legislatia
nationala, iar echipajele si locomotivele straine nu sunt permise.

Market liberalisation

Liberal quota/
permit systems

O Advanced progress O Moderate progress G Limited progress

3.3.6 Imbunatitirea mecanismelor de stabilire a tarifelor

Mecanismele transparente de stabilire a tarifelor si punerea in aplicare consecventa necesita stabilirea tarifelor
bazata pe cele mai bune practici, utilizand fie preturile la costuri marginale, fie discriminarea preturilor, dar evitand
preturile coluzive sau monopoliste. in timp ce Kazahstanul, Republica Kargazstan, Tadjikistanul si Uzbekistanul
sunt parti la Acordul Organizatiei pentru Cooperare a Cailor Ferate (OSJD) privind tarifele uniforme de tranzit,
partile pot oferi Tn continuare beneficii si reduceri pentru transportul lor. cailor ferate si acorda privilegii sau reduceri
operatiunilor de transport. Formulele utilizate pentru stabilirea tarifelor ar trebui publicate pentru a permite
operatorilor si utilizatorilor sa inteleagd modul in care sunt structurate tarifele. Tarifele ar trebui, de asemenea,
publicate pe o platforma, astfel incéat sa fie usor accesibile operatorilor si utilizatorilor. Tarifele ar trebui actualizate
in mod corespunzator pentru a tine seama de evolutiile sectorului si de schimbarile in conditiile pietei, fara a crea
confuzie. Ar trebui eliminatd subventionarea incrucisata a transportului feroviar de pasageri cu transportul feroviar
de marfa, ar trebui luat in considerare un tarif regional, precum si un tarif unificat pe intreg coridor, ceea ce ar
necesita armonizarea mecanismelor de stabilire a tarifelor. Unele dintre beneficiile imbunatatirii mecanismului de
stabilire a tarifelor ar include o mai mare transparentad a tarifelor, mai multa flexibilitate in stabilirea tarifelor,
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eliminarea subventiilor incrucisate, introducerea unui tarif unificat si o crestere a utilizarii céilor ferate ca mod de
transport preferat.

Transparent tarifi-  Removal of

Kazahstan: Componentele tarifare sunt publice. Cu toate acestea, stabilirea tarifelor se bazeaza inca pe
vechi principii si este inflexibila. Existd un nivel ridicat de subventionare Tncrucisata intre operatiunile de
transport de pasageri si de marfa, tractiune diesel si electrica si marfuri de mare si mica valoare. Tarifele
pentru infrastructura sunt actualizate la fiecare cinci ani, in timp ce tarifele pentru serviciile de tractiune si
transport comercial de marfa sunt actualizate in fiecare an. In consecinta, taxele de acces sunt inflexibile
si nu reflecta conditiile actuale de piata. Cu toate acestea, tara are cele mai mici tarife regionale din regiune.
Tara ar beneficia de introducerea unor tarife mai flexibile, care reflecta piata, o mai mare transparenta a
tarifelor si actualizari regulate ale nivelurilor tarifare, precum si implementarea consecventa.

Republica Kargaza: Majoritatea tarifelor companiei nationale de cai ferate sunt stabilite de proprietarii
straini de retele, permitand calatoriile transfrontaliere cu trenul. Exista un nivel ridicat de subventionare
incrucisata intre operatiunile de transport de pasageri si marfuri si marfuri de mare si mica valoare. Tarifele
nu sunt actualizate frecvent, asa ca nu utilizati tarife bazate pe piata. Tara este membra a EAEU si este
supusa unor tarife mai mici, dar tarifele nu sunt implementate in mod consecvent. In consecints, tara
trebuie s&-si revizuiasca structura tarifara pentru o mai mare transparenta si flexibilitate, in special luand
in considerare investitile la scara larga planificate in calea feratd pentru a sprijini conectivitatea
internationala.

Tadjikistan: Tarifele feroviare sunt reglementate si exista un nivel ridicat de subventionare incrucisata intre
operatiunile de pasageri si marfuri si marfuri de mare si mica valoare. Tarifele sunt stabilite de compania
nationala de cai ferate si actualizate o data pe an, asa ca nu sunt suficient de flexibile pentru a reflecta
conditiile Tn schimbare ale pietei. Tara nu este membra a EAEU si nu este supusa unor tarife regionale mai
mici. Tara ar beneficia de implementarea consecventa a tarifelor, in ciuda inflexibilitatii implicate, in timp
ce modificarile structurale ale mecanismului de stabilire a tarifelor ar reflecta mai exact conditiile pietei.
Turkmenistan: Guvernul detine controlul deplin asupra stabilirii tarifelor feroviare si exista un grad ridicat
de subventii incrucisate. Tarifele sunt stabilite pe un program fix si sunt supuse aprobarii Cabinetului de
Ministri, deci sunt inflexibile. Tara nu este membra a EAEU si nu este supusa unor tarife regionale mai
mici. Ar beneficia de introducerea unor tarife care reflecta piata si de reevaluarea frecventa a nivelurilor
tarifare, precum si de implementarea consecventa a tarifelor.

Uzbekistan: Compania nationald de cai ferate are un control limitat asupra preturilor totale pentru
transportul transfrontalier, deoarece tariful sdu acopera doar o parte a retelei. Prin urmare, pretul acestuia
este influentat de tarifele altor companii feroviare. Exista un grad ridicat de subventionare incrucisata intre
diferitele segmente de piata si operatiuni. Tarifele feroviare sunt inflexibile si, ca atare, nu pot fi modificate
in functie de conditiile pietei. Tara nu este membra a EAEU si nu este supuséa unor tarife regionale mai
mici. Tarifele existente nu sunt implementate in mod consecvent. Pentru a sustine planurile tarii de a deveni
un jucator important in transportul international, nivelurile tarifelor ar trebui reevaluate frecvent in
conformitate cu conditiile de piata in schimbare, pe fondul unei mai mari transparente si consecventa.

6 @ Improvements to tarifi-

setting mechanism

selting Cross- Timely tariff Development of ~ Consistent tariff
mechanisms  subsidisation updates regional tariffs  implementation

O Advanced progress O Moderate progress O Limited progress
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3.3.7 Cresterea finantarii

Managementul activelor poate minimiza costurile de intretinere pentru activele de infrastructura, precum si costurile
utilizatorilor, prin determinarea nivelurilor optime de finantare si a modului de alocare optima a fondurilor pentru
anumite sectiuni de retea. Regiunea inregistreaza progrese moderate in acest domeniu datorita unui program
regional condus de organizatii internationale.

Pe langa implementarea sistemelor de management al activelor, tarile din Asia Centrala ar trebui sa ia Tn
considerare dezvoltarea surselor de finantare dedicate pentru intretinere. Acest lucru va ajuta la reducerea
deficitelor actuale de finantare pentru intretinere si reabilitare. Tn mod obisnuit, acest lucru se realizeaza prin
alocarea si limitarea fondurilor dedicate din taxele utilizatorilor, bugetele guvernamentale generale sau partenerii
de dezvoltare.

Toate tarile din Asia Centrala implementeaza unele masuri pentru a imbunatati practicile de gestionare a activelor.
Cu toate acestea, toti ar beneficia de introducerea unor abordari structurate pentru gestionarea activelor, de
cresterea finantarii disponibile si de imbunatatirea programelor de planificare multianuale. Cu toate acestea,
alocarea previzibild a finantarii raméane o problema. In Kazahstan, sursele de finantare dedicate pentru intretinere
nu au fost dezvoltate sau definite. In Republica Kargaza, doar 50-55% din nevoile din sectorul rutier au primit
finantare din 2005. Acest lucru ridica ingrijorari cu privire la siguranta rutiera, deoarece tara are unele dintre cele
mai mari rate de accidente rutiere si deces la nivel mondial. in Tadjikistan, Programul de Dezvoltare a Sectorului
Transporturilor ofera o baza pentru imbunatatirea sectorului transporturilor din tara, stabilind o lista de investitii pe
termen scurt, mediu si lung. Cu toate acestea, sursele de finantare dedicate pentru intretinerea drumurilor nu au
fost pe deplin dezvoltate. in Turkmenistan, sursele de finantare dedicate pentru intretinerea drumurilor nu au fost
dezvoltate sau definite. In Uzbekistan, in 2019 a fost dezvoltat un nou Fond Republican pentru Drumuri, care nu
mai prevede taxe de utilizare a drumurilor. Fondul depinde acum de alocarile bugetare.

7 ﬂ%ﬂ Increased funding

A\

Improved asset
management

KAZ, KGZ, TAJ,
TKM, UZB

@ Advanced progress © Moderate progress @@ Limited progress

3.4 Actiuni-cheie prioritare privind infrastructura durd

Pentru a dezvolta CTCN, studiul a identificat 33 de nevoi prioritare de investitii in infrastructura dura in cele cinci
tari din Asia Centrala. Acestea se adauga celor pentru intretinerea si reabilitarea frecventa a activelor existente
pentru a asigura mentinerea retelelor in stare buna.

3.4.1 Kazahstan

Kazahstanul a investit masiv in refacerea si dezvoltarea infrastructurii sale de transport, legadnd aproape toate
rutele disponibile si facand coridoarele internationale de transport ale tarii mai atractive decéat cele ale egalelor sai
regionale. n plus, odata cu dezvoltarea economicé rapida a Chinei, a Europei de Est si a Asiei de Sud-Est, se
preconizeaza ca traficul de tranzit prin Kazahstan va creste semnificativ in urmatoarele decenii. Optzeci si cinci la
suta din containerele de tranzit de-a lungul celor trei coridoare de transport eurasiatice trec prin Kazahstan.
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Dezvoltarea complexului de transport si logistica al tarii ramane o problema cruciald de transport, deoarece
competitia regionald pentru rutele de tranzit a aparut din Republica Kargadza si Uzbekistan. Integrarea
Kazahstanului in coridoarele de transport eurasiatice continua sa creasca, odata cu dezvoltarea unui cadru de
infrastructuré la nivel national si cu implementarea cu succes a primei etape a Programului de dezvoltare a
infrastructurii de stat Nurly Zhol. Prin programul Nurly Zhol, Kazahstanul a dezvoltat un lant logistic optim de la
coasta de est a Chinei pana la portul uscat multimodal Khorgos si mai departe, printr-un sistem de cai ferate si
autostrazi, in Turcia si Europa. Prin acest program, Kazahstanul a investit intr-un nou hub logistic Caspic pentru a
asigura dezvoltarea Portului Aktau, Tmpreuna cu un nou complex de feribot multimodal. Guvernul kazah
intentioneaza sa dezvolte un Centru international pentru comert si cooperare economica, care va actiona ca un
centru industrial, comercial si logistic pentru implementarea proiectelor comune de investitii in Kazahstan si
Uzbekistan.

Este planificatd dezvoltarea in continuare a infrastructurii internationale de transport a Kazahstanului, cu
imbunatatirea infrastructurii tehnologiei informatiei si comunicatiilor (TIC) si a sistemelor automate de gestionare a
marfurilor incorporate ca obiective ale politicii de transport. Guvernul intentioneaza, de asemenea, sa introduca
sisteme de control automate si sa investeasca in automatizarea transporturilor pentru mecanici la distanta, sisteme
inteligente de monitorizare a materialului rulant si sisteme de siguranta pentru gestionarea fluxurilor de pasageri si
de marfa.Sunt in vigoare planuri pentru introducerea sistemelor de transport inteligente. n sectorul rutier si
dezvoltarea unui masterplan de transport la nivel national pentru a creste eficienta dezvoltarii infrastructurii pana
n 2025.

Deoarece Kazahstanul este membru al EAEU, impreuna cu Rusia, Belarus, Republica Kargaza si Armenia, rutele
prin Kazahstan si Rusia au anumite avantaje competitive. n primul rand, fluxurile de mérfuri de la granita dintre
Kazahstan si Rusia sunt libere de formalitati vamale si aceasta ruta este adesea preferatd pentru marfurile din
China/Kazahstan catre Europa, atat pe calea ferata, cat si pe drum. De asemenea, tarifele de marfa sunt mai mici
pe acest coridor.

Kazahstanul a fost prima tara din Asia Centrala care a incheiat un acord de parteneriat si cooperare consolidat cu
UE, cel mai mare partener comercial al sau. Acordul a fost semnat in 2015, a fost aplicat provizoriu de la 1 mai
2016 si a intrat in vigoare la 1 martie 2020. Acesta creeaza un mediu de reglementare mai bun in domenii precum
comertul cu servicii, infiintarea si functionarea companiilor, miscarile de capital, materii prime si energie, achizitii
publice si drepturi de proprietate intelectuala.

in efortul de a mentine relatii stranse cu partenerii europeni si asiatici, guvernul Kazahstanului a ratificat AFC OMC,
Acordul general privind tarifele si comertul, Conventia Organizatiei Mondiale a Vamilor de la Kyoto, Conventia
privind traficul rutier si Conventia privind semnele rutiere si Semnale, printre multe alte acorduri internationale de
transport si logistica. Kazahstanul a luat, de asemenea, masuri pentru implementarea initiativelor de cooperare
bilaterala si multilaterala cu tarile vecine din Asia Centrald. De exemplu, este in favoarea armonizarii standardelor
nationale de transport rutier cu cele din Uzbekistan si Tadjikistan pentru a promova cresterea eficientei transportului
si pentru a reduce coruptia.

Pentru a-si sublinia angajamentul faté de cresterea cu emisii scazute de carbon si pentru a imbunatati inovatia si
competitivitatea Tn adaptarea la schimbarile climatice, Kazahstanul a adoptat un concept privind tranzitia catre o
economie verde, adoptat la 30 mai 2013.35 Prin acest concept, guvernul se angajeaza sa dezvolte un transport
durabil si ecologic. si modernizarea tehnologiilor cheie ale infrastructurii de transport prin imbunétatirea eficientei
energetice.
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Figura 8: Masuri prioritare de conectivitate soft si nevoi de investitii in infrastructura in Kazahstan
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Recomandari (Figura 8)
Au fost identificate cinci nevoi prioritare de investitii in infrastructura pe termen scurt:

1) Proiectul rutier Shalkar-Beyneu: in prezent, nu exista niciun drum care sa lege direct Kyzylorda de Aktau. Ocolul
actual creste timpul de tranzit cu cinci zile, in medie. Drumul Shalkar-Beyneu va completa aceasta veriga lipsa.

2) Proiectul de ocolire a statiei de cale ferata din Almaty: Proiectul va reduce timpul de calatorie pentru transporturi,
va scuti statia Almaty de traficul de marfuri cu 40% si va oferi oportunitati de angajare pentru aproximativ 2.000 de
persoane.

3) Proiectul feroviar Darbaza-Maktaaral: In prezent, nu exista nicio leg&tura feroviara intre Darbaza si Maktaaral.
Aceasta noua linie de cale ferata va reduce timpii de tranzit pentru comertul regional, va reduce partial presiunea
la trecerea feroviara Saryagash cu Uzbekistan si va creste capacitatea coridorului de 2,5 ori.

4) Proiectul de extindere a statiei de cale ferata Saryagash: in prezent, exista opt benzi care deservesc trenuri.
Patru benzi noi de aproximativ 1.500 de metri lungime vor reflecta extinderea preconizata pe partea uzbeca,
aducand o eficienta mai mare operatiunilor de transport intre Kazahstan si Uzbekistan si reducand aglomeratia la
BCP.

5) Proiectul de extindere a terminalului Altynkol: Gara Altynkol, situaté la 9 km vest de Poarta Khorgos, actioneaza
ca o santiera de triaj pentru Khorgos Gateway. in conformitate cu cresterile recente ale capacitatii de la Knhorgos
Gateway, capacitatea de la Altynkol trebuie sa creasca pentru o eficienta operationala suplimentara si o reducere
a timpilor de asteptare.

Au fost identificate sase nevoi prioritare de investitii in infrastructura pe termen mediu:

1) Proiectul de dublé cale ferata Aktau-Beyneu si electrificare: Mai aproape de Aktau, terenul variaza de la deluros
la muntos, astfel incat viteza pe acest tronson de cale feraté este redusa. Urmarirea dubléd a acestei sectiuni va
permite mai multor trenuri sa functioneze si sa creasca capacitatea. Ca proiect de continuare, electrificarea liniei
de cale ferata dintre Aktau si Beyneu va reduce emisiile de carbon si costurile energetice asociate cu operatiunile
feroviare, pe 1anga cresterea capacitatii si vitezele zilnice a trenurilor.

2) Proiecte de extindere a capacitatii portuare Aktau si Kuryk: Proiectele de extindere includ achizitia de macarale
moderne si echipamente de manipulare, imbunatatirea danelor si dezvoltarea de porturi dedicate pentru containere
in Aktau si Kuryk pentru a face fata cresterii asteptate a traficului. in timp ce dezvoltarea huburilor de containere
va permite o crestere a traficului de containere, macaralele si echipamentele de manipulare mai puternice si mai
mari vor permite operatiunilor non-nave sa fie efectuate in porturi pe vreme nefavorabila, reducénd timpul de
inactivitate.

3) Proiect de reconstructie a caii ferate Beyneu (Kazahstan)-Nukus (Uzbekistan): Acest proiect urmareste
reabilitarea liniei de cale ferata de la Beyneu pana la granita Kazahstan-Uzbekistan (aproximativ 75 km) pentru a
imbunétati timpul de tranzit, fiabilitatea si confortul pasagerilor. Implementarea proiectului va imbunatati comertul
si conectivitatea regionala dintre Uzbekistan si Kazahstan si va lega regiunea Aktau/Mangystau din Kazahstan cu
regiunea Karakalpakstan din Uzbekistan.
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4) Proiectul de electrificare si cale feratd dubla Almaty-Khorgos: Linia feroviara dintre Almaty si Khorgos, cu o
lungime de aproximativ 290 km, nu este in prezent electrificata. Realizarea proiectului va creste capacitatea acestui
tronson foarte utilizat, va reduce emisiile de carbon si costurile energetice asociate operatiunilor feroviare si va
contribui la cresterea activitatii economice in sud-estul Kazahstanului.

5) Investitii feroviare pentru centrele logistice multimodale: Constructia si reconstructia retelelor feroviare in si intre
nodurile cheie comerciale si logistice vor sprijini dezvoltarea economica si vor contribui la dezvoltarea logisticii
multimodale in tara. Astfel de investitii in centrele economice cheie vor sprijini operatiuni mai eficiente de la primul
si ultimul mile.

6) Centre de depozitare si distributie in centre logistice multimodale: Constructia acestor centre va creste eficienta
distributiei, procesarii si depozitarii marfurilor, atat pentru tranzit, cat si pentru comertul regional.

Au fost identificate trei nevoi prioritare de investitii in infrastructura pe termen lung:

1) Extinderea flotei maritime: actuala flota maritimd a Kazahstanului, desfasuratéa in Marea Caspica, nu va fi
adecvata pentru a face fata cresterilor proiectate ale traficului de marfuri. Extinderea dimensiunii flotei va creste
capacitatea de transport si va reduce timpii de asteptare in porturi.

2) Extinderea materialului rulant si instalarea de platforme de montaj in porturile si terminalele cheie: Pentru a face
fata cresterii asteptate a traficului de marfuri, este important sa se furnizeze locomotive, vagoane de pasageri si
vagoane pentru a reumple materialul rulant. Extinderea materialului rulant va creste capacitatea feroviara si va
reduce timpii de asteptare.

3) Proiect rutier Kyzylorda (Kazahstan)-Uchquduq (Uzbekistan), tronson kazah: in prezent, nu existé o ruta directé
intre aceste orase, iar durata calatoriei este de peste 16 ore pe drum. Distanta dintre Kyzylorda si granita este de
aproximativ 140 km in zbor, dar actuala ruta indirecta este de aproximativ 1.200 km. Constructia drumului ar trebui
completatd cu construirea unui BCP pentru a sprijini activitatea economica si comerciala intre Kazahstan si
Uzbekistan, pentru a reduce timpul de calatorie intre cele doua tari si pentru a reduce congestionarea la BCP-urile
existente.

3.4.2 Republica Kargazstan

Republica Kargéza, datorita locatiei sale geografice intre China si Kazahstan, are potentialul de a deveni o punte
economica care oferd oportunitati de diversificare a conexiunilor prin investitii sporite in infrastructura de tranzit.
Peisajul montan al Republicii Kérgaze creste semnificativ costurile constructiei infrastructurii, in special pentru
constructia cailor ferate. Guvernul si-a exprimat interesul pentru cresterea cooperarii cu Kazahstanul in dezvoltarea
coridoarelor de tranzit, pentru a invata din experienta vasta a Kazahstanului Tn acest sector. Republica Kargaza si
Kazahstan sunt ambele membre ale EAEU, iar Republica Kargaza a depus eforturi remarcabile pentru a adera la
conventiile si acordurile internationale in vederea dezvoltarii industriei transporturilor si logisticii si a integrarii in
continuare in lanturile internationale de aprovizionare.

Planul general de dezvoltare al tarii este Strategia nationald de dezvoltare 2018-40.1n cadrul planului, dezvoltarea
infrastructurii de transport este o prioritate, viziunea ca Republica Kargaza sa fie o tard de tranzit pana in 2040.
Imbunatatirea conectivitatii rutiere si feroviare cu China, Kazahstan si Uzbekistan. sunt prioritati.Principala politica
a tarii Tn raport cu sectorul rutier este strategia sa de dezvoltare a sectorului rutier pentru 2016-25. Documentul
evidentiaza faptul ca finantarea este principala problema cu care se confrunta tara in eforturile sale de imbunatatire
a infrastructurii rutiere si intretinere a drumurilor. Acesta subliniaza ca sectorul rutier este esential, reprezentand
98% din traficul de pasageri si 96% din traficul de marfa. Principalele prioritati ale strategiei 2016-25 sunt:

1) reforma in etape a sistemului de management al industriei rutiere;

2) refacerea si intretinerea corespunzatoare a coridoarelor de transport si drumurilor prioritare de importanta statala
si locala; si

3) dezvoltarea parteneriatelor public-privat. In plus fatd de problemele de finantare, strategia 2016-25 observa ca
siguranta rutiera este o problema majora si ca tara are unele dintre cele mai mari rate de accidente rutiere si deces
din lume.

In sectorul feroviar, cea mai recenta politici este strategia de dezvoltare a caii ferate pentru perioada 2014-2020.
Prioritatile de dezvoltare ale politicii au fost crearea unei retele interne de transport feroviar, dezvoltarea
potentialului de tranzit, modernizarea infrastructurii si consolidarea personalului feroviar.

Republica Kérgaza este beneficiara din 2016 a unui acord special de stimulare pentru dezvoltare durabila si buna
guvernare (SPG+) in cadrul Schemei Generalizate de Preferinte (SPG) unilaterale a UE si beneficiaza de
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eliminarea tarifelor la 66% din produsele exportate. catre UE. Acesta este un pas important catre cresterea
comertului sdu cu blocul. In timp ce doar aproximativ 5% din totalul importurilor UE din tara folosesc preferintele
comerciale acordate in cadrul SPG+, acest lucru se datoreaza faptului ca fractiunea mica (doar 7%) din toate
importurile UE sunt eligibile pentru preferintele SGP.

Politicile de decarbonizare a transporturilor din Republica Kargdza sunt limitate, dar guvernul a identificat
promovarea transportului ecologic si utilizarea sporitda a combustibililor durabili ca mé&suri cheie pentru reducerea
emisiilor. Sectorul energetic contribuie cu peste 60% din emisiile actuale de GES ale tarii, iar cea mai mare parte
a politicii guvernamentale privind schimbaérile climatice se invarte in jurul utilizirii energiei regenerabile. In cadrul
obiectivelor sale energetice, Republica Kérgaza s-a angajat sa inlocuiasca vehiculele usoare cu ardere interna cu
vehicule electrice, sa imbunatateasca dezvoltarea infrastructurii pentru ciclism si transportul urban durabil si sa
inlocuiasca autobuzele diesel cu motoare pe gaz in marile orase. Cu toate acestea, lipsa de finantare creste riscul
pentru realizarea acestor planuri ambitioase.

Figura 9: Masuri prioritare de conectivitate soft si nevoi de investitii in infrastructura in Republica Kargaza
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Recomandari (Figura 9)

Pe termen scurt, dezvoltarea si modernizarea centrelor logistice multimodale din Osh si Alamedin este identificata
ca o nevoie prioritara de investitii in infrastructurd. Dezvoltarea in continuare a statiei Alamedin din Bishkek si
dezvoltarea unei noi instalatii la Osh vor permite operatiuni mai frecvente si vor creste capacitatea de debit pentru
containere. Aceste investitii vor permite, de asemenea, operatiuni multimodale mai eficiente si vor incuraja o mai
mare containerizare in operatiunile de transport.

Pe termen mediu, au fost identificate doua nevoi prioritare de investitii in infrastructura:

1) Electrificarea si reabilitarea liniei ferate Balykchy-Lugovaya: Proiectul va creste viteza trenurilor pe tronsoanele
in cauza. Tara are o capacitate semnificativd de energie hidroelectrica. Avand in vedere angajamentul guvernului
de a furniza energie electrica liniei si tarife reduse la energie electrica, electrificarea va reduce costurile de
exploatare si emisiile din operatiunile feroviare.

2) Constructia proiectului liniei feroviare Torugart-Arpa-Makmal-Jalal-Abad: Noua linie va sprijini tranzitia tarii spre
a deveni o tara de tranzit, sporind potential veniturile companiei nationale de cai ferate din operatiunile de tranzit.
Va reduce timpul si costurile asociate calatoriilor intre China si sud-estul Europei. Odata finalizata, noua legatura
ar putea scurta ruta de transport de marfa intre China si Europa cu 900 km. Acest coridor ar oferi capacitate
suplimentara pentru operatiunile de transport intercontinental si ar creste competitia pentru transportul feroviar de-
a lungul tuturor coridoarelor din regiune. Cu toate acestea, fara spatiu fiscal suplimentar, proiectul ar putea extinde
deficitul fiscal si ar putea slabi sustenabilitatea datoriei.

Pe termen lung, constructia liniei de cale feratd Balykchy-Makmal a fost identificata ca fiind nevoia prioritara de
investitii in infrastructura. Acest proiect ar conecta cele doua linii existente ale tarii. Extinderea retelei ar creste
oportunitatile economice in regiunile hinterland si ar sprijini dezvoltarea Tn continuare a multimodalitatii in tara.
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3.4.3 Tajikistan

Guvernul se concentreaza pe sprijinirea comertului intern si extern, in acelasi timp, imbunatatind relatiile
economice internationale si tranzitul. Din 2010, guvernul s-a concentrat pe depasirea blocajelor de comunicare atat
in sectorul de transport al tarii, cat si cu tarile invecinate. Tn special, aceasta include reabilitarea si constructia
retelelor de drumuri la granitele sale cu Republica Kargaza si Uzbekistan. In consecinta, dezvoltarea unei retele
de transport integrate si conectarea acesteia la coridoarele comerciale internationale este esentiala pentru politica
de transport a Tadjikistanului.

Programul de dezvoltare a sectorului transporturilor pentru reabilitarea si reconstructia retelei de tranzit a

investitii pe termen scurt, mediu si lung si prezinta pasii catre automatizarea comunicatiilor. in cadrul sectorului.

Coridorul 5 CAREC este in prezent cel mai mare coridor de transport care trece prin Tadjikistan, iar facilitarea
comertului pe acest coridor este gestionata prin Acordul de transport transfrontalier (CBTA) in cadrul initiativei
CAREC. in martie 2011, parlamentul Tadjikistanului a ratificat CBTA pentru a incuraja un flux mai mare de marfuri,
servicii si pasageri intre Tadjikistan si Republica Kargaza. Cu toate acestea, implementarea efectiva raméane
limitatd din cauza mediului politic, a capitalului uman limitat si a ineficientei echipamentelor.

Tn efortul de a stimula comertul cu UE, Tadjikistanul si UE au semnat un Acord de parteneriat si cooperare (APC)
nepreferential, care este in vigoare din 2010. Tara este, de asemenea, beneficiar al SPG, in temeiul caruia UE
oferéd acces preferential la Tadjikistan prin tarife reduse la exporturile sale cétre UE. Tara sa angajat recent sa
adere la GSP+, ceea ce ar putea servi drept un semnal pozitiv pentru comunitatea internationala caGuvernul se
angajeaza sa respecte legea internationala si monitorizarea continua si transparenta. Tara are una dintre cele mai
inalte rate de utilizare a preferintelor dintre toate tarile beneficiare standard de SGP, la 97,6%, si foloseste
preferintele comerciale acordate in cadrul SPG pentru aproximativ 30% din exporturile sale catre UE.

Strategia nationald de adaptare la schimbarile climatice a Republicii Tadjikistan pentru perioada pana in 2030
considera transportul un sector esential pentru reducerea emisiilor si un sector cu risc ridicat de degradare prin
schimbarile climatice.48 Strategia a identificat urmatoarele strategii cheie pentru ecologizare. sectorul: cresterea
transportului urban public si promovarea ciclismului, dezvoltarea infrastructurii de transport urban multimodal,
ncurajarea transportului feroviar sporit, construirea de facilitati pentru reciclarea vehiculelor vechi si trecerea la
moduri de transport durabile, cum ar fi gaze naturale lichefiate, vehicule hibride si complet electrice pentru pasageri
. Conform Programului tinta de stat pentru dezvoltarea complexului de transport al Republicii Tadjikistan pana in
2025, guvernul a facut, de asemenea, o prioritate pentru a aduce infrastructura de transport in conformitate cu
standardele internationale de mediu.49 Cu toate acestea, considerentele ESG ramén limitate pentru finantarea
nationala. proiecte.

Figura 10: Masuri prioritare de conectivitate soft si nevoi de investitii in infrastructura in Tadjikistan
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Recomandari (Figura 10)

Pe termen scurt, nevoia prioritara de investitii in infrastructura se refera la dezvoltarea unui OSBP si a unui centru
logistic comun Tn Fatehabad. Pe langa dezvoltarea infrastructurii fizice, proiectul ar include implementarea unui
sistem integrat de management al frontierei si armonizarea sistemelor digitale. Nevoile de modernizare a
echipamentelor se refera la instalarea dispozitivelor cu raze X si a altor hardware-uri inteligente de inspectie pentru
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a utiliza mai multe benzi si a accelerafurnizarea de servicii. Implementarea proiectului va reduce ntarzierile la
trecerea frontierei si va facilita comertul intre Tadjikistan si Uzbekistan, precum si comertul de tranzit.

Pe termen mediu, nevoia prioritara de investitii in infrastructura se refera la extinderea liniei feroviare de nord
existente catre Zona Economica Sughd si partile de nord ale regiunii. Regiunea gazduieste 64% din totalul
exporturilor din Tadjikistan, iar Zona Economica Sughd este una dintre cele mai active ZEL din Tadjikistan.
Extinderea retelei existente catre regiune va deschide oportunitati pentru producétorii din regiune si va creste
agrobusiness si alte exporturi din Sughd FEZ.

Pe termen lung, nevoia prioritara de investitii in infrastructura se refera la electrificarea tronsonului de cale ferata
de nord. Datoritd preturilor scazute ale energiei electrice si a surplusului de generare de energie electrica,
electrificarea ar putea reduce costurile operationale si emisiile de carbon.

3.4.4.Turkmenistan

Turkmenistanul a aderat la Conventia internationald privind armonizarea controlului marfurilor la frontiera, la
Acordul interguvernamental privind reteaua de autostrazi din Asia, la Acordul interguvernamental privind reteaua
de cai ferate transasiatice si la Acordul interguvernamental privind porturile uscate.50 Aceste conventii si acorduri
sunt destinate pentru a facilita transportul, iar guvernul si-a sporit activ prezenta internationald in sectorul
transporturilor durabile.

Turkmenistanul joaca un rol cheie in dezvoltarea celei de-a doua treceri intre Asia Centrala si Caucaz prin Marea
Caspicd, gdzduind portul recent modernizat Turkmenbashi. Tn consecinta, guvernul este foarte concentrat pe
investitii in proiecte noi de infrastructura la scara larga, inclusiv extinderea potentialului de tranzit al retelei sale
feroviare. De asemenea, prin Programul de Dezvoltare a Transportului Feroviar al tarii au fost dezvoltate mai multe
poduri si rute feroviare.

Figura 11: Masuri prioritare de conectivitate soft si nevoi de investitii in infrastructura in Turkmenistan
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Recomandari (Figura 11)

Pe termen scurt, nevoia prioritara de investitii in infrastructura se refera la reabilitarea drumului Turkmenbashi-
Garabogaz. Aceasta este o ruta de marfa de tranzit semnificativa care urmeaza bazinul Marii Caspice. Proiectul
va facilita conectivitatea dintre porturile din Turkmenistan si Kazahstan si va creste fluxurile comerciale dintre cele
doud tari. De asemenea, va contribui la cresterea transportului de pasageri si marfuri si la imbunatatirea calitaii
operatiunilor logistice.

Pe termen mediu, nevoia prioritara de investitii in infrastructura se refera la dezvoltarea unui centru logistic la
granita Turkmenistan-Kazahstan. Miscarile de marfa la granita si drumurile de legaturad au crescut, in principal din
cauza comertului cu materiale de constructii, fier si cereale. Dezvoltarea primului centru logistic la granita
Turkmenistan-Kazahstan ar sprijini operatiuni mai eficiente la frontiera, ar reduce congestia si ar reduce costurile
de tranzactie ale operatorilor si utilizatorilor serviciilor.

Pe termen lung, au fost identificate doua nevoi prioritare de investitii in infrastructura.

1) Proiect de reabilitare/reconstructie a drumului Turkmenbashi-Gyzylgaya-Konye-Urgench: Acest proiect
reprezintd o veriga lipsa care ar putea economisi timp si costuri pentru transportatorii care calatoresc spre Nukus
in Uzbekistan. Reconstructia si reabilitarea acestui drum va stabili legaturi mai directe intre portul Turkmenbashi si
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Uzbekistan, in special Nukus, care este mai aproape de granita Farap-Alat, si va permite conexiunea la linia
propusa Nukus-Beyneu.

2) Extinderea proiectului liniei Uzen-Bolashak-Bereket: Acest proiect ar creste capacitatea liniei de cale ferata intre
Bereket in Turkmenistan si Serkhetyaka in Kazahstan. Sunt de asteptat cresteri de capacitate datoritd unei
combinatii de margini de trecere suplimentare sau mai lungi, imbunatatiri ale sistemului de control al semnalizarii
si viteze mai mari ale trenurilor.

3.4.5 Uzbekistan

In ultimii patru ani, guvernul uzbec a efectuat reforme sistematice menite s& liberalizeze si sa modernizeze
economia nationald si s& creasca integrarea acesteia pe pietele globale. Un aspect al extinderii prezentei
Uzbekistanului pe pietele internationale este necesitatea de a crea conditii favorabile pentru diversificarea rutelor
de comert exterior si formarea de coridoare de transport alternative si eficiente. Rute comerciale pentru transportul
marfurilor 2018-22, Uzbekistan a dezvoltat imod activ o retea de centre logistice, si-a extins flota de vehicule de
transport si aeronave si a creat conditii pentru transportul si manipularea eficienta a marfurilor in tara si cu partenerii
comerciali vecini.

La momentul redactarii acestui articol, Ministerul Transporturilor elabora o Strategie pentru Dezvoltarea Sistemului
de Transport pentru Republica Uzbekistan pana in 2035. Acesta evidentiaza Coridorul Transcaspic ca o prioritate
cheie si observa nevoile concurente atat pentru cooperare, cat si pentru competitia cu Kazahstan. Obiectivele
strategiei includ crearea de conditii pentru cresterea volumului si calitatii traficului de pasageri/marfa, imbunatatirea
sistemului de management al sectorului transporturilor si imbunatatirea formarii si consolidarea capacitatilor
persoanelor angajate Tn sectorul transporturilor. efort de crestere a investitiilor straine directe, Uzbekistanul a fost
adaugat la Sistemul generalizat al UEde Preferinte Avansate pentru dezvoltare durabila si buna guvernare. Prin
acest sistem, tarifele pentru o serie de bunuri de export esentiale, cum ar fi textile, imbracaminte si produse din
plastic, au fost eliminate, accelerand dezvoltarea relatiilor comerciale dintre Uzbekistan si bloc.

Uzbekistanul si Turkmenistanul au construit podurile feroviare si rutiere Turkmenabad-Farab ca parte a rutelor
internationale de transport si tranzit. Uzbekistanul considera in prezent cooperarea cu statele caspice o directie
prioritara a politicii sale externe si a strategiei de transport. Utilizarea potentialului de tranzit al CTCN va permite
Uzbekistanului si tarilor din sudul Asiei Centrale sa-si diversifice rutele de transport, deoarece ofera o alternativa
la ruta terestra din sud care trece prin Iran. Acest lucru va juca, in consecintd, un rol cheie in stabilirea transportului
regulat de marfuri din Turcia si Europa catre tarile din Asia Centrala si Asia.

Ministerul Transporturilor din Uzbekistan se angajeaza sa extinda productia de vehicule cu o eficienta energetica
mai mare si utilizarea de combustibil alternativ si sa dezvolte transportul electric urban. Se angajeaza in mod
deosebit s& asigure tranzitia a 80% (aproape 6.500 de unitati) din transportul public la combustibil pe gaz si
tractiune electrica.

Figura 12: Masuri prioritare de conectivitate soft si nevoi de investitii in infrastructura in Uzbekistan
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- . i s participation in N0 RN I NAMANGAN, |7 Ly

Increased interoperability line (€1.1 billion) Andijan (€2 5 billion) on a PPP basis

« Introduction of regionsl far and st fety

Enhanced PPP environment
- Further strengthening the PPP frameworkc streamiining the spplicable

‘Oq-Kuprik railway statien capacil
frameworks based on the contract type q-Kup y pacity

enhancement from four to six lanes

by sliawing
further room for market antry and competition for non-public 2nfities (€4.4 million)

frade FASHR

> ASHRENT g peres
= Improvements to the nationsl institutionel / legislative framework for ',' NAVOI 5 < ‘\ﬁ,,
-+ ANDLIA

enhanced border cooperstion
- Strengthening SPS regulafions to comply with infernational best practices A
£+ SAMARI FERGANA
Market liberalisation e S
- Liberslisation of i 1o allow d redh iotas .
= Reduction in restrictions on cabotage for road operations. Further development of Farap/Alat
- Reduction in reguisticns on cabataga for rail cperations
BCP and reproachment roads

R—— (€19.6 million) FARAP
- Improvements in the fimeliness and flexibility of tariff updates
- Development of regional tariffs

L of tariff

Development of multimodal logistics cenlres and A-
class warehouses in Fergana Valley, Tashkent Region,
. Samarkand/Bukhara and Navoi

(€45 million per centre)

Increased funding o i _
- Infroduction of new dedicated road funding streams to existing infrastructure === Existing road network === Existing rail nefwork Short term Mediumterm  [Jll Long term
funds
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Recomandari (Figura 12)
Pe termen scurt, au fost identificate trei nevoi prioritare de investitii in infrastructura.

1) Proiect de Tmbunatatire a capacitatii garii Og-Kuprik: in prezent exista patru benzi in gara. Pe termen scurt,
adaugarea a doua benzi de aproximativ 1.500 de metri lungime ar reduce congestionarea frontierei, ar creste
capacitatea cu peste 30% si ar spori eficienta operatiunilor transfrontaliere dintre Uzbekistan si Kazahstan.

2) Extinderea liniei de cale feratd in ZEL Namangan: Deoarece distanta dintre linia de cale ferata si zona ZEL
Namangan este foarte mica (aproximativ 1 km), noua conexiune feroviara prin zona urbanizata ar oferi
transportatorilor acces direct la ZEL si ar evita aglomeratia urbana. Replicarea treptata a acestei practici in alte
ZEL-cheie ar atenua problemele de congestie si poluare si ar oferi producatorilor si exportatorilor acces direct la
caile ferate.

3) Dezvoltarea centrelor logistice multimodale si a depozitelor de clasa A in Valea Fergana, Regiunea Taskent,
Samarkand/Bukhara si Navoi: Aceste centre comerciale si noduri logistice au conectivitate rutiera si feroviara
adecvata, dar nu dispun de facilitatile logistice necesare operatiunilor de transport multimodal. Dezvoltarea
centrelor logistice multimodale va reduce costurile logistice pentru expeditori si va contribui la eficienta generala a
cailor ferate.

Pe termen mediu, au fost identificate trei nevoi prioritare de investitii in infrastructura.

1) Proiect rutier Uchquduq (Uzbekistan)-Kyzylorda (Kazahstan) — tronson Uzbekistan: in prezent nu exista o ruta
directa intre aceste orase, iar timpul de calatorie este mai mare de 16 ore pe drum (aproximativ 1.200 km), chiar
daca distanta dintre Uchqudugq si granita este doar in jur de 200 km in aer liber. Constructia drumului ar trebui sa
fie completata de constructia unui BCP pentru a sprijini activitatea economica si comerciala dintre Uzbekistan si
Kazahstan, pentru a reduce timpul de calatorie intre cele doua tari si pentru a reduce congestionarea la BCP-urile
existente.

2) Proiect de reconstructie a caii ferate Nukus (Uzbekistan)-Beyneu (Kazahstan): Acest proiect urmareste
reabilitarea liniei de cale ferata de la Nukus la granita dintre Uzbekistan si Kazahstan (aproximativ 400 km) pentru
a Imbunatati timpul de tranzit, fiabilitatea si confortul pasagerilor. Implementarea proiectului va imbunatati comertul
si conectivitatea regionald dintre Uzbekistan si Kazahstan si va lega regiunea Karakapalstan din Uzbekistan cu
regiunea Aktau/Mangystau din Kazahstan.

3) Dezvoltarea ulterioard a BCP Farap/Alat si reconstructia drumurilor de apropiere BCP: Farap/Alat este principalul
PCB intre Uzbekistan si Turkmenistan. Drumurile si legatura feroviara prin acest BCP se conecteaza la portul
Turkmenbashi prin Ashgabat. Acest proiect include o modernizare a aproximativ 23 km de drum si o modernizare
a BCP existent. Implementarea proiectului va reduce aglomeratia si timpii de procesare la frontiera, precum si
imbunatatirea conditiilor de conducere.

Pe termen lung, au fost identificate douad nevoi prioritare de investitii in infrastructura.

1) Proiect de crestere a capacitatii pe linia feroviara Taskent-Samarkand: Constructia liniei feroviare de mare viteza
si electrificate Taskent-Samarkand va creste viteza cu 30%, va spori capacitatea de circulatie a marfurilor si va
oferi beneficii pentru mediu. Avand in vedere volumele de marfa asteptate pe linie, proiectul ar putea fi realizat pe
baza de PPP, sub rezerva unei evaluari detaliate suplimentare.

2) Constructia de noi drumuri de la Taskent la Samarkand si Taskent la Andijan pe baza de PPP: Avand in vedere
fluxurile de trafic actuale si asteptate de-a lungul celor doua tronsoane de drum, ar fi posibil sa se intreprinda
constructia noilor drumuri pe baza de PPP pentru a permite investitorii globali sa liciteze pentru licitatii. Se
preconizeaza ca aceste investitii vor avea ca rezultat economii de timp de céalatorie si imbunatatirea calitatii
serviciilor, in principal determinate de participarea sectorului priv

3.5 Fluxuri de tranzit de marfuri preconizate pe CTCN

Pentru sectorul privat, alegerea coridorului pentru orice transport este determinata in primul rand de trei factori:
timpul de calatorie, predictibilitatea si costul de la origine la destinatie. Acestea sunt aspectele cheie care
influenteaza decizia companiilor care doresc sa opereze pe o anumita ruta. Pentru a estima volumele de containere
pe CTCN, cererea si transportul au fost elaborate modele, ludnd in considerare timpii si costurile reale de livrare
pentru fiecare rutd, precum si originile, destinatiile, modurile si coridoarele. Apoi a fost dezvoltat un model de
alegere pentru optiunile alternative, cu variabile inclusiv timpul de tranzit si fiabilitatea timpului de tranzit, costul pe
TEU, distanta pana la originea/destinatia Europei si numarul de puncte de trecere a frontierei.
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In 2022, aproximativ 33.000 de containere au fost transportate intre porturile Aktau si Baku. Pe baza consultarilor
cu partile interesate, s-a presupus ca 18.000 de TEU din aceste volume au fost transportate de-a lungul CTCN.
Folosind modele specifice proiectului, se estimeaza ca traficul de containere pe CTCN va creste de la 18.000 TEU
in 2022 la 130.000 TEU péana in 2040 (Figura 13).

Figura 13: Estimari privind traficul de containere in CTCN (2022-40, scenariu normal)
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Daca toate actiunile si proiectele propuse Tn acest studiu sunt implementate, CTCN are potentialul de a ajunge la
un timp de tranzit lier de 13 zile intre nodurile UE si Asia. In acest caz, volumele maxime de containere pe CTCN
ar putea ajunge la 865.000 TEU (Figura 14). in plus, s-ar observa volume mai mari pe Coridoarele Transcaspice
de Nord si de Sud, de 270.000 TEU, respectiv 254.000 TEU, ca urmare a efectelor de propagare. Aceasta
fnseamna un total de 1,4 milioane de containere care tranziteaza Asia Centrala si se conecteaza la Europa pana
in 2040, in cazul in care toate imbunatatirile prezentate in acest studiu ar fi aduse pentru a spori eficienta
operationald a acestei rute.

Figura 14: Estimari de trafic de containere pe rutele transcaspice (2040, scenariu neconstrans)
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3.6 Comertul intra-regional in Asia Centrala

Ca parte a estimarilor de trafic, a fost evaluat potentialul comercial intraregional pentru a estima potentialul maxim
al traficului regional de containere. Avand in vedere potentialul sau de venituri mai ridicat, s-a presupus ca traficul
de tranzit va avea prioritate fatd de comertul regional pe CTCN, in conformitate cu practicile actuale. Estimarile
comerciale intre tarile din Asia Centrald au fost utilizate pentru estimarea traficului intraregional. Ratele de
containerizare au fost presupuse pe baza structurii comerciale actuale si a potentialei treceri la containerizare in
sectoarele adecvate.

In modelul constrans, in care capacitatea este constransa, traficul regional de containere poate ocupa decalajul
dintre traficul de tranzit alocat unei rute si capacitatea maxima a rutei. Prin urmare, o limitd superioara pentru
potentialul de volum maxim ipotetic al containerului provenit din regiunea Asiei Centrale este estimata in conditii
ideale. Deoarece volumul maxim de containere de tranzit pe CTCN pana in 2040 este estimat la 130.000 TEU,
potentialul pentru transportul regional de marfuri in containere scade treptat (Figura 15).
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Figura 15: Estimari de trafic regional pe CTCN (scenariul constrans)
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Acolo unde capacitatea este neconstransa si se fac imbunatatiri pentru a spori competitivitatea CTCN, la traficul
de tranzit se adauga intervalul de trafic regional de containere pe ruta. in scenariul de baza, potentialele containere
incarcate utilizate pentru comertul regional din Asia Centrala ar putea ajunge la 470.000 TEU péana in 2040 (Figura
16). Acest lucru ar pune o presiune semnificativa asupra infrastructurii, pe fondul a 865.000 TEU de trafic de tranzit
preconizat pe CTCN si cresterea preconizatd a comertului necontainerizat. Prin urmare, sunt necesare imbunatatiri
operationale si capacitati pe scara larga pentru a face fata cresterii asteptate a traficului.
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4 Concluzii

Pe baza evaluarii MCA si a consultarilor cu partile interesate, CTCN, cu zona sa de captare cu doua straturi care
se intinde pe teritoriile a cinci tari din Asia Centrala, a fost identificatd ca oferind cele mai durabile conexiuni de
transport intre Europa si Asia Centrald. Dezvoltarea CTCN ar aduce multe beneficii pentru regiune, inclusiv
centrele economice din Asia Centrala pentru a sprijini integrarea lantului valoric regional si global, practici mai
eficiente de trecere a frontierei. pentru a reduce costurile de tranzactie si pentru a oferi servicii mai usor de utilizat,
oferirea de perspective de planificare pe termen lung pentru pregatirea, prioritizarea si implementarea proiectelor
si rezultate mai bune de mediu.

Studiul propune sapte masuri de conectivitate usoara si 33 de nevoi de investitii in infrastructura solida ca elemente
de actiune specifice, concrete, implementabile si realiste pentru a sprijini dezvoltarea CTCN. Masurile de
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conectivitate soft sunt elemente de actiune cu costuri reduse si cu beneficii mari care pot aduce beneficii
semnificative tarilor care implementeaza si regiunii mai extinse din Asia Centrala. Astfel de actiuni pot reduce
costurile de tranzactie, pot creste eficienta operationald si pot spori participarea sectorului privat pentru a creste
eficienta furnizarii serviciilor (Tabelul 4). Punerea in aplicare a acestor masuri este o conditie prealabild pentru a

permite implicarea sectorului privat si pentru a continua cu investitii dure in infrastructura.

Tabelul 4: Masuri de conectivitate soft prioritizate in Asia Centrala

Termen scurt Termen mediu
Kazakhstan Digitalizarea documentelor de transport Facilitarea comertului
e Dezvoltarea unui schimb electronic de | e Stabilirea si publicarea tarifelor in timp util
certificate de reglementare si | o Implementarea aplicatiilor electronice pentru rambursari
implementarea integrala a vamale si a unui sistem online de fereastra unica
legilor/reglementarilor pentru tranzactiile | e Implementarea méasurilor de facilitare a comertului pentru
electronice a sprijini participarea femeilor la comert
* Adoptarea completa a e-TIR o Imbunatatiri ale cadrului institutional/legislativ national
e Ratificarea protocolului e-CMR pentru o cooperare consolidata la frontiera
¢ Interoperabilitate crescuta Liberalizarea pietei
e Continuarea aplicarii si armonizarea | e Liberalizarea sistemelor de cote/permise pentru a permite
standardelor de greutate/dimensiuni cabotajul si reducerea cotelor
e Introducerea cerintelor regionale pentru | e Reducerea restrictiilor privind cabotajul pentru operatiuni
asigurarea  marfurilor si  siguranta rutiere
depozitarii e Reducerea reglementérilor privind cabotajul pentru
Mediu PPP imbunatatit operatiunile feroviare
e Consolidarea in continuare a cadrului | imbunétatiri ale mecanismului de stabilire a tarifelor
PPP; eficientizarea cadrelor aplicabile pe | o Stabilirea unor mecanisme mai flexibile de stabilire a
baza tipului de contract tarifelor
o Imbunétatiri ale transparentei procesului | e Eliminarea subventiilor incrucisate
de achizitii, permitand mai mult spatiu | ¢ Tmbunatatiri ale oportunitatii si flexibilititii actualizarilor
pentru intrarea pe piata tarifelor
Facilitarea comertului « imbunététiri ale coerentei implementérii tarifelor
o Stabilirea si publicarea tarifelor Tn timp | e Finantare crescuta
util e Dezvoltarea surselor de finantare dedicate pentru
e Implementarea aplicatiilor electronice intretinerea drumurilor
pentru rambursari vamale si a unui ’
sistem online de fereastra unica
¢ Implementarea masurilor de facilitare a
comertului pentru a sprijini participarea
femeilor la comert
o Imbunatatiri ale cadrului
institutional/legislativ national pentru o
cooperare consolidata la frontiera
Liberalizarea pietei
e Liberalizarea sistemelor de cote/permise
pentru a permite cabotajul si reducerea
cotelor
e Reducerea restrictiilor privind cabotajul
pentru operatiuni rutiere
e Reducerea reglementarilor  privind
cabotajul pentru operatiunile feroviare
o Imbunatétiri
Kyrgyz Digitalizarea documentelor de transport Facilitarea comertului
Republic e Implementarea completa a e-TIR e Inl4turarea barierelor netarifare, cum ar fi
e Implementarea e-CMR dupa procesarea inainte de sosire si gestionarea
ratificare riscurilor
Interoperabilitate crescuta e Implementarea masurilor de facilitare a comertului
e Ratificarea ADR conform Sondajului global al ONU privind comertul
e Continuarea aplicarii si armonizarea digital si durabil
standardelor de greutate/dimensiuni e Implementarea unor masuri suplimentare pentru
cu vecinii cresterea participarii femeilor la comert
e Introducerea cerintelor regionale o Delegarea controalelor la frontiera catre autoritatile
pentru asigurarea marfurilor  si vamale si cooperarea sporita intre agentiile de
siguranta depozitarii frontiera
Mediu PPP imbunatatit Liberalizarea pietei
e Consolidarea 1in continuare a e Liberalizarea sistemelor de cote/permise pentru a
cadrului PPP; eficientizarea cadrelor permite cabotajul si reducerea cotelor
aplicabile pe baza tipului de contract e Reducerea restrictiilor privind cabotajul pentru
operatiuni rutiere
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Tmbunétatiri ale transparentei
procesului de achizitii, permitand mai
mult spatiu pentru intrarea pe piata si

concurenta pentru entitatile
nepublice
Imbunatatii  Tn managementul

contractelor si dezvoltarea unei
strategii de revizuire a propunerilor
nesolicitate

o Reducerea reglementarilor privind cabotajul pentru
operatiunile feroviare
Imbunatétiri ale mecanismului de stabilire a tarifelor
o Imbunétatiri ale stabilirii tarifelor interne
o Imbunatatii ale oportunitatii i
actualizarilor tarifelor
o Imbunétatiri ale coerentei implementarii tarifelor
Finantare crescuta
o Imbuntatiri ale finantdrii sectorului rutier

flexibilitatii

Tajikistan

Digitalizarea documentelor de transport

Interoperabilitate crescuta

Mediu PPP imbunatatit

Implementarea integrala a masurilor
dezvoltate privind tranzactiile
electronice

Implementarea completa a e-TIR
Implementarea e-CMR dupa
ratificare

Continuarea aplicarii si armonizarea
standardelor de greutate/dimensiuni
cu vecinii

Introducerea cerintelor regionale
pentru asigurarea marfurilor si
siguranta depozitarii

Consolidarea in continuare a
cadrului PPP; eficientizarea cadrelor
aplicabile pe baza tipului de contract
Imbunétatii  ale  transparentei
procesului de achizitii, permitand
mai mult spatiu pentru intrarea pe
piata si concurenta pentru entitatile
nepublice

Facilitarea comertului

e Implementarea in continuare a procedurilor de
management al riscului, masuri de facilitare pentru
operatorii autorizati si procesare inainte de sosire

e Implementarea masurilor de facilitare a comertului
conform Sondajului global al ONU privind comertul
digital si durabil

e Implementarea unor masuri suplimentare pentru
cresterea participarii femeilor la comert

e Delegarea controalelor la frontieré catre autoritatile
vamale si cooperarea sporita intre agentiile de
frontiera

e Consolidarea reglementarilor SPS pentru a se
conforma celor mai bune practici internationale

e Liberalizarea pietei

e Liberalizarea sistemelor de cote/permise pentru a
permite cabotajul si reducerea cotelor

e Reducerea restrictiilor privind cabotajul pentru
operatiunile rutiere

e Reducerea reglementarilor privind cabotajul pentru
operatiunile feroviare

o Imbun&tatiri ale mecanismului de stabilire a
tarifelor

e Reducerea reglementarilor privind tarifele

o Imbunatatii  ale oportunitati  si  flexibilitatii
actualizarilor tarifelor

e Dezvoltarea tarifelor regionale

o Imbunatatirea coerentei implementérii tarifelor

Finantare crescuta

e Dezvoltarea surselor de finantare dedicate pentru

intretinerea drumurilor

Turkmenistan

Digitalizarea documentelor de transport

Interoperabilitate crescuta

Mediu PPP imbunatatit

Promovarea cozilor digitale si
simplificarea procedurilor de viza
prin digitalizare

Implementarea completa a e-TIR
Implementarea e-CMR dupa
ratificare

Ratificarea ADR

Continuarea aplicarii si armonizarea
standardelor de greutate/dimensiuni
cu vecinii

Introducerea cerintelor
pentru asigurarea
siguranta depozitarii

regionale
marfurilor  si

Introducerea cadrelor de
reglementare PPP pentru a permite
implementarea proiectelor PPP 1in
tara

Facilitarea comertului

e Adoptarea TFA si obtinerea statutului de membru

e Simplificarea cerintelor de viza pentru soferi si
eliminarea cerintelor suplimentare pentru anumite
importuri

e Facilitarea comertului digital prin eliberarea de vize
online

e Implementarea unor masuri suplimentare pentru
cresterea participarii femeilor la comert

o Imbunatatiri ale cadrului institutional/legislativ
national pentru o cooperare consolidaté la frontiera

e Consolidarea reglementarilor SPS pentru a se
conforma celor mai bune practici internationale

e Liberalizarea pietei

e Liberalizarea sistemelor de cote/permise pentru a
permite cabotajul si reducerea cotelor

e Reducerea restrictiilor privind cabotajul pentru
operatiunile rutiere

o Reducerea reglementarilor privind cabotajul pentru
operatiunile feroviare

Tmbunatatiri ale mecanismului de stabilire a tarifelor

e Reducerea controlului guvernamental asupra
stabilirii tarifelor
e Imbunatatiri ale oportunitatii si flexibilitatii

actualizarilor tarifelor
e Dezvoltarea tarifelor regionale
e Imbunétatiri ale coerentei implementarii tarifelor
Finantare crescuta
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e Dezvoltarea surselor de finantare dedicate pentru
intretinerea drumurilor
Uzbekistan Digitalizarea documentelor de transport Facilitarea comertului
e Implementarea masurilor e Adoptarea TFA si obtinerea statutului de membru
comerciale fara hartie e Introducerea unor actiuni suplimentare care sa
e Implementarea completa a e-TIR permitd operatorii autorizati si audituri post-
e Implementarea e-CMR dupa vamuire
ratificare e Consolidarea sistemului electronic de ghiseu unic,
Interoperabilitate crescuta crearea unui proces electronic de aplicare si
e Introducerea cerintelor regionale eliberarea certificatelor de origine preferentiale
pentru asigurarea marfurilor i e Implementarea unor masuri suplimentare pentru
siguranta depozitarii cresterea participarii femeilor la comert
Mediu PPP imbunatatit o Imbunatatiri ale cadrului institutional/legislativ
e Consolidarea 1in continuare a national pentru o cooperare consolidata la frontiera
cadrului PPP; eficientizarea cadrelor e Consolidarea reglementarilor SPS pentru a se
aplicabile pe baza tipului de contract conforma celor mai bune practici internationale
o Imbun&tatri ale transparentei | Liberalizarea pietei
procesului de achizitii, permitand e Liberalizarea sistemelor de cote/permise pentru a
spatiu suplimentar pentru intrarea permite cabotajul si reducerea cotelor
pe piata si concurenta pentru e Reducerea restrictiilor privind cabotajul pentru
entitatile nepublice operatiunile rutiere
¢ Reducerea reglementarilor privind cabotajul pentru
operatiunile feroviare
Tmbunatatiri ale mecanismului de stabilire a tarifelor
o Imbunatatii  ale oportunitati  si  flexibilitatii
actualizarilor tarifelor
e Dezvoltarea tarifelor regionale
o Imbunatatiri ale coerentei implementarii tarifelor
Finantare crescuta
e Introducerea de noi fluxuri dedicate de finantare
rutierd la fondurile de infrastructura existente

Investitiile totale necesare pentru imbunétatirea semnificativa a CTCN sunt estimate la aproximativ 18,5 miliarde
EUR, legate de reabilitarea si modernizarea retelelor feroviare si rutiere, extinderea materialului rulant,
imbunatatirea capacitatii portuare, imbunatatirea BCP-urilor si centrele logistice multimodale si conexiunile la retele
auxiliare (Tabelul 5). : Prioritate proiecte de investitii in infrastructura dura in Asia Centrald).

Tabelul 5: Proiecte prioritare de investitii in infrastructurd dura in Asia Centrala

Termen scurt Termen mediu Termen lung
Kazakhstan |e Soseaua Shalkar-Beyneu |e Calea feratd Aktau-Beyneu dubla si | e Drumul Kyzylorda-

e Calea ferata Darbaza- electrificare Uchquduq (sectiunea
Maktaaral e Extinderea capacitatii portului Kazahstan)

e Extinderea garii | ¢ Reconstituirea caii ferate Beyneu-Nukus | ¢ Extinderea materialului
Saryagash (sectiunea Kazahstan) rulant Si montarea

e Ocolire feroviara Almaty e Calea feratd Almaty-Khorgos dubla si platformelor in

o Extinderea  terminalului electrificare porturi/terminale cheie
Altynkol e Investitii feroviare pentru centre logistice | ® Extinderea flotei

multimodale

¢ Centre de depozitare si distributie Tn centre
logistice multimodale

Kyrgyzstan Dezvoltarea si | e Electrificarea si reabilitarea liniei de cale | Constructia liniei de cale
modernizarea centrelor | feratad Balykchy-Lugovaya ferata Balykchy-Makmal
logistice multimodale din | e Constructia liniei de cale feratd Tougart
Osh si Alamedin Makmal-Jalal Abad

Tajikistan Dezvoltarea unui punct de | Extinderea liniei feroviare de nord existente la | Electrificarea si reabilitarea
frontiera  unic, centru | Zona Economica Sughd si partea de nord a | retelei feroviare de nord
logistic comun in | regiunii (granita Khujand-Uzbek)
Fatehabad BCP

Turkmenistan | Reabilitarea drumului | Dezvoltarea unui centru logistic la granita | e Reabilitarea/reconstructia
Turkmenbashi-Garabogaz | dintre Turkmenistan si Kazahstan drumului  Turkmenbashi-
(granita cu Kazahstan) Gyzylgaya-Konye-

Urgench

o Cresterea capacitatii liniei
Uzen-Bolashak-Bereket
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Uzbekistan Cresterea capacitatii garii | ¢ Reconstructia caii ferate Nukus — Beyneu | e Capacitate sporitd pe linia
Oqg-Kuprik (sectiunea Uzbekistan) de cale ferata Taskent-
e Extinderea caii ferate in | e Dezvoltarea in continuare a BCP Farap/Alat Samarkand

Namangan ZEL si a drumurilor de apropiere BCP o Construirea de drumuri de
e Dezvoltarea de centre | ¢ Drumul Uchqudug-Kyzylorda (sectiunea la Taskent la Samarkand si

logistice multimodale si Uzbekistan) Taskent la Andijan

depozite de clasa A in

Valea Fergana,

Regiunea Taskent,

Samarkand/Bukhara si

Navoi

Volumul containerelor de tranzit pe CTCN este de asteptat sa creasca de la aproximativ 18.000 de TEU in 2022 la
130.000 de TEU péana in 2040, intr-un scenariu normal. Cu toate acestea, daca proiectele de investitii si masurile
de conectivitate soft sunt implementate pentru a obtine un timp de tranzit liber de 13 zile intre nodurile UE si Asia,
volumele de containere de tranzit ar putea creste la 865.000 TEU pe CTCN péana in 2040. Daca containerizarea
creste in Asia Centrala, 470.000 TEU-uri suplimentare de volum de containere regional ar putea fi observate pana
in 2040. Astfel, implementarea actiunilor cheie identificate si prioritizate nu numai ca ar sprijini transportul Europa-
Asia, ci ar contribui si la cresterea economica si la transformarea in Asia Centrala.
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