Proiectul marocan pentru o linie ferata de mare viteza
TGV, in valoare de 1.8 miliarde €, genereaza opinii
divergente

Marocul va fi prima tara atat
din zona Africana cat si din
cea Araba care va construi o
linie ferata de mare viteza
(HSR), insa atentia a fost
polarizata de pretul ridicat, de
20 miliarde dihrami (1.8
miliarde €).

Guvernul Marocan, desigur,
declara costurile ca fiind
justificate. Argumentul este ca
atunci cand se vor inaugura
cei 350 de kilometri ai liniei de mare viteza dela Tanger la Casablanca, in decembrie
2015, va avea loc o infuzie vitala in economia acum slabita.

Ministrul transporturilor Karim Ghelab declara ca linia de mare viteza va furniza “o
valoare mai mare pe termen lung a investitiei” decat optiunea mai ieftina de
actualizare a linillor vechi. Linile de mare viteza, declara Ghellab, “au fost
caracterizate de aspecte economice ce depasesc mult avantajele liniilor clasice de
cale ferata”.

De asemenea Ghelab afirma ca finantarea linillor de mare viteza nu se va constitui
intr-o povara asupra bugetului marocan. El a declarat ca 920 milioane €, din cele 1.8
miliarde € vor veni prin donatii din Franta si din Statele Arabe. Guvernul Marocan va
contribui cu 414 milioane € in vreme ce Fondul pentru Dezvoltare Economica si
Sociala Hassan al Il lea va furniza alte 86 milioane €.

“In total, pe parcursul a sase ani, 800 milioane dihrami din fondul public de investiti
se vor indrepta anual inspre proiectul liniei de mare viteza, ceea ce reprezinta numai
1.4% din bugetul general de investitii al statului”, a afirmat Ghellab.

Fara Tndoiala ca proiectul se va constitui intr-o diferenta dramatica in ceea ce
priveste eficienta liniilor de cale ferata. Durata calatoriilor intre Tanger si Casablanca
va scadea de la 5h 45m la 2h 10m, accelerand schimburile comerciale si viteza de
deplasare a numarului, aflat in crestere, de turisti care viziteaza tara. O noua linie de
200 km va fi construita intre Tanger si Kénitra, in vreme ce linia existenta intre
capitala economica a Marocului - Casablanca si Kénitra va fi adaptata pentru
trenurile de mare viteza. Exista de asemenea planuri pentru extinderea schemei la
sud de Casablanca si Marrakesh, ca parte a planului guvernamental marocan de
actualizare a 1500 km de linii ferate pana in 2035. Pe liniile noi si actualizate vor
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circula 15 garnituri de mare viteza TGV, achizitionate de la compania franceza
Alstom Transport cu 400 milioane €.

Cu toate acestea proiectul are multi oponenti care argumenteaza ca sumele uriase
implicate Tn acest proiect ar fi fost mai bine folosite pentru atenuarea problemelor
sociale adanc inradacinate. Lahcen Daoudi, secretar general al Partidului Justitiei si
Dezvoltarii, a declarat pentru Magarebia.com: “ As dori sa vad reactia celor saraci,
care au nevoie de utilitatile de baza pentru a trai, cand o sa le spunem ca le vom
construi un tren de mare viteza ... aceste clase sociale se vor simti marginalizate
daca o sa dezvoltam anumite lucruri in detrimentul altora.”

In schimb Lahcen Daoudi a sugerat canalizarea fondurilor inspre extinderea
autostrazilor si imbunatatirea infrastructurii de comunicatii, in special in zona rurala.

“Nu putem sa ne afundam bratul in buzunarul public pentru un serviciu de cale ferata
cu valoare adaugata limitata. Costul este atat de ridicat incat vom plati aceasta
datorie pe un termen lung. Statul va trebui sa esaloneze proiectul pe parcursul mai
multor ani. Atingerea termenului limita Tn 2015 va fi dificila,” a declarat pentru
Magarebia.

Un alt membru influent al taberei anti — HSR este Ismail Tahiri, editorul ziarului
Fadaa al-Boughaz din Tanger. Resi recunoagste ca “va reduce distantele, Th mod
special pentru oamenii de afaceri, intre centrul economic ce va fi creat in Tanger, la
Marea Mediterana si capitala economica de la Casablanca ...”, el a fost impotriva noi
linii de mare viteza motivand ca ar “tensiona economia nationala *“.

“Constructia acestui proiect este un lux, avand in vedere ca va costa 20 miliarde de
dihrami,” a scris Tahiri. “Aceste sume ar trebui cheltuite pe proiecte mult mai vitale
pentru cetateni, ca educatia, sanatatea si infrastructura ... Cum poate fi dus la bun
sfarsit un astfel de proiect intr-o tara unde rata analfabetismului este de 30% si unde
2 milioane de elevi parasesc anual scoala; o tara care a fost clasata a 106-a din 126
n indexul UNESCO referitor la dezvoltarea educatiei?”

Economistul Hachimi Mounir a fost de acord ca proiectul TGV este un “proiect de
lux”, de vreme ce exista prioritati mult mai semnificative, ca de exemplu combaterea
somajului si reducerea inechitatilor sociale. El a subliniat ca tari mai bogate decéat
Marocul au decis sa-si amane parte din planuri datorita situatiei economice globale.

O perspectiva mult mai detasata si mai putin pasionala a argumentelor pro si contra
dezvoltarii a venit din partea Dr. Torben Hovald, consilier economic al Agentiei
Europene de Cai Ferate, cadru didactic la Universitatea Oxford.

Dr. Hovald a spus ca analiza sa asupra efectelor HSR in alte tari sugereaza ca
proiectul ar putea veni cu beneficii economice puternice. Cu toate acestea, numarul
de pasageri care folosesc linia ar trebui sa atinga nivelul superior nainte ca
beneficiile economice sa surclaseze costurile ridicate.
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In 2008, un studiu al Comisiei Europene asupra HSR concluziona: ”... numai
mprejurari exceptionale (o combinatie intre costuri de constructie scazute si o mare
economie de timp) ar putea justifica o linie de mare viteza la un nivel de trafic sub 6
milioane de pasageri pe an, la Thceputul anului; cu costuri specifice de constructie si
economii de timp, ar fi foarte probabil necesara o cifra de minimum 9 milioane de
pasageri pe an.”

Bazandu-se pe aceste calcule ale Comisiei Europene, linia Tanger — Casablanca s-
ar justifica pentru ca ar fi utilizata de 10 milioane de pasageri.

“Investitia in legaturi imbunatatite de transport sau in alte zone este in ultima
instanta o decizie politica,” a spus Dr. Hovald “dar analiza noastra sugereaza ca
Marocul si-ar putea-o permite. O contra intrebare este daca Marocul gi-ar putea
permite sa nu investeasca in imbunatatirea infrastructurii de transport. Cred ca
proiectul va reprezenta valoare pentru bani deoarece, dupa toate aparentele, va fi un
factor de sprijin a diferitor sectoare economice. Un aspect cheie este potentiala
contributie pozitiva la transportul de marfa prin capacitatea suplimentata a liniilor
conventionale.”

Transportul rapid al volumelor mari de marfuri a devenit o chestiune din ce Th ce mai
importanta in Maroc, de la deschiderea complexului portuar Tangier Med in 2007.
Volumele de marfuri si pasageri tranzitand segmentul inspre Casablanca au crescut.
Aproape 70% din traficul de marfuri se desfagoara acum intre Kénitra si Casablanca
precum si in jur de 50% din traficul de pasageri.

Conform Bancii Africane pentru Dezvoltare, graficul HSR va disponibiliza capacitate,
permitand transportul non-stop de marfuri intre Tanger si Casablanca.

“Alte beneficii ale liniei de mare viteza vor include facilitarea deplasarii turigtilor, ceea
ce ar duce la cresterea sumelor cheltuite de acestia,” a declarat Dr. Hovald. “Este,
de asemenea, si un mod indirect de adresare a problemei analfabetismului, a
somajului gi saraciei, a caror existenta a fost un argument major impotriva finantarii
HSR.”

Reducerea anticipata a timpilor de calatorie intre Tanger si Casablanca de la 5h45
min pana la 2h10 min este comparabila cu cea inregistrata in ultimele trei decenii
intre perechi de orage europene legate prin HSR. Spre exemplu, durata calatoriei
intre Madrid si Sevilia in 1977 era de 6h 08m, redusa la 2h20m in 2007. Paris—
Marsilia dura 6h33m in 1977, redusa la 3h in 2007. Timpii comparativi de la Roma la
Florenta erau de 2h57m in 1977 si 1h 32m in 2007. (De asemenea, Koln—Frankfurt a
fost redus de la 2h20m pana la 52m, iar Paris-Bruxelles Midi de la 2h 20m pana 1h
22m).

“Efectul legaturilor prin linii de mare viteza poate fi substantial,” a spus Dr. Hovald. “
Este resimiit in comportamentul de calatorie, care inregistreaza o crestere in
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segmentul calatoriei pe linile ferate. Un bun exemplu Tn sensul schimbarii
obiceiurilor de calatorie este linia de mare viteza intre Madrid si Barcelona.”

El a adaugat:” Sunt si alte beneficii economice directe, ca de exemplu schimbarile
economice semnificative din zona Lille, in nordul Frantei, ca urmare a inaugurarii
TGV Nord in anii 90.”

Dr. Hovald a declarat ca argumentele in favoarea “beneficiilor economice extinse”
ale liniilor de mare viteza trebuie evaluate pentru fiecare caz in parte. El a definit
beneficiile economice extinse ca fiind "dincolo de cele incluse in analizele de costuri-
beneficii ale transportului in sensul economiilor de timp, Timbunatatirii sigurantei si
capacitatii suplimentare”.

Dr. Hovald a afirmat ca sursele de beneficii economice suplimentare ale HSR includ
(1.) Efecte asupra coagularii economice (grupare a afacerilor). (2.) Intensificarea
concurentei in interiorul diferitor sectoare economice. (3.) Piete ale muncii mai bine
conectate.

“In context marocan, dintre aceste surse, cea mai probabild ar fi aglomerarea
economica in nord unde Tanger, cu zona portuara importanta, va fi legata mai
indeaproape si mai rapid conectata de Casablanca, in calitatea acesteia de capitala
economica.

Autor: David W. Smith, tradus de loana Giurgiuman
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