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На 22 май 2012 г. в Атина, Гърция, в рамките на проект „Сътрудничество па Югоизточната транспортна ос” се проведоха Форум за инфраструктурата на Югоизточна Европа и 3тата Конференция на министрите на транспорта, организирани от Гръцкото министерство на инфраструктурата, транспорта и мрежите и Университета „Аристотел”, гр. Солун в сътрудничество с Водещият партньор – Централноевропейската инициатива (ЦЕИ). Дискусията се водеше от панелистите, представляващи Европейската комисия, Международните финансови институции, министерствата, членуващи в проекта и политици. 

Форумът за инфраструктурата на Югоизточна Европа се проведе в две сесии: първата е под надслов „Фокус върху инфраструктурата – координиране на приоритетите за планиране и инвестиции в ЕС и зоната на Транспортната обсерватория за Югоизточна Европа”, а втората - “Хоризонтални въпроси – да отидем отвъд инфраструктурата:  преодоляване на препятствията към подобряване на транспортните връзки в района на Югоизточна Европа”. 
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Основните въпроси, които се дискутираха са свързани с удължаването на TEN-T мрежата към съседните на ЕС страни и региони, финансовата рамка, проблемите и перспективите за подобряване координацията на приоритетите за развитие на транспортната мрежа в Югоизточна Европа в контекста на Регламента за TEN-T, който е в процедура по приемане от Съвета на ЕС и Парламента, както и подобряване ефективността на транспортната система в региона чрез справяне с административните граници и пречките на граничните пунктове, повишаване перспективите  за мултимодален подход, оперативна съвместимост и ко-модалност. 
Интервю с г-н Христос Гофас 
Ръководител на сектор "Икономическо развитие, иновации и сътрудничество с международните финансови институции", ГД "Разширяване" на Европейската комисия

1.
Каква е стратегическата рамка на сътрудничеството и координацията между Международните финансови институции и финансовия инструмент за Западните Балкани (ФИЗБ) в транспортния сектор? 
Собственост на Бенефициента, стратегическа последователност и устойчивост в дългосрочен план са водещите принципи на процеса за подбор и изпълнение на проектите в рамките на ФИЗБ във всички сектори, включително транспорт. Тази ориентация осигурява сътрудничество и хармонизиран подход, които да ръководят и ускорят финансирането на инвестиции в транспорта и да допринесат за напредъка на процеса на присъединяване. ФИЗБ също търси по-голямо съответствие и съгласуваност с регионалните приоритети, определени от правителствата на страните от Западните Балкани в съответствие с Меморандума 2004 г. за разбирателство за развитието на регионалната транспортна мрежа. Така наречената „широкообхватна” мрежа на Транспортната обсерватория за Югоизточна Европа е в съответствие с наскоро преразгледаната Трансевропейска транспортна мрежа.
2.
Как бихте характеризирали координацията между Международните финансови институции в миналото и сега по отношение дейностите им в региона? Какви са силните и слабите страни на настоящата рамка за координиране и кои са перспективите за подобряването й?
Едно от най-важните достижения на ФИЗБ е високата степен на сътрудничество между външните кредитори- ЕК, Международните финансови институции, и кредиторите на основа двустранно партньорство при подбора за финансиране на най-подходящите проекти. 
Многобройни са предимствата за бенефициентите, Международните финансови институции и ЕС. Мога да посоча някои: 
Достъп до ресурси за проектна подготовка, което е трудно за постигане, особено при регионалните проекти.  
По-бърза подготовка на доброкачествени проекти, възможност за използване на ФИЗБ за преодоляване на проблемите с текущите проекти или отблокиране на сключени, но неизплатени заеми. Комбинирането на безвъзмездна помощ със заеми за организатора на проекта може да означава по-добри финансови условия. 
Разделението на труда и високата степен на сътрудничество съществено подобряват ефективността и дават увереност за това, че са избрани най-приоритетните проекти. Бенефициентите винаги играят ключова роля в този процес. 
Но тази координация винаги има цена и процесът неизбежно е по-дълъг в сравнение с този при директното договаряне между правителството и международните финансови институции. Комуникационните потоци и административните въпроси също са по-сложни и изискват значителни усилия за обезпечаване пълната ангажираност на всички заинтересовани страни. 

През 2010 г. се извърши оперативно преразглеждане на ФИЗБ и бяха откроени 13 проекта за подобряване на тази координация. Събирането на ресурсите в единен фонд и създаването на официален секретариат, който да управлява ФИЗБ са двата ключови елемента от прегледа, които се осъществяват в момента. Ние, също така, продължихме усилията си в областта на комуникацията, като сега уебсайта на ФИЗБ (www.wbif.eu) предоставя на всички заинтересовани страни, информация  не само за проектите по ФИЗБ, но и за по-широк кръг стратегически и политически въпроси, които се отнасят до основните социално-икономически сектори, обхванати от ФИЗБ рамката. 

3.
Финансовият инструмент за Западните Балкани е инновативен механизъм за подготовка и популяризиране на проекти. Обнадеждаващи ли са резултатите досега? Какъв е обема на разпределените инвестиции до момента? 
Да, резултатите са доста окуражаващи. ФИЗБ беше създаден през м. декември 2009 г. Две и половина години след това, ФИЗБ е разпределил 220 млн. евро безвъзмездна помощ в 112 проекта.  Предоставените от международните финансови институции средства се оценяват на 5.5 млрд. евро, при инвестиции от над 10 млрд. евро. 
В последната проектна покана бяха представени 52 нови проектни предложения, което сочи повишен интерес от страна на бенефициентите. 
В допълнение, ФИЗБ увеличава своята аналитична дейност и през м. юни 2011 г., Управляващият комитет на ФИЗБ одобри предложение, което разрешава безвъзмездната помощ по ФИЗБ да бъде използвана за финансиране на селектирани секторни проучвания за развитие. Такива проучвания, доколкото не са свързани директно със специални инвестиции, могат да осигурят така нужната изследователска и аналитична информация за управление и приоритизиране на инвестициите, както и  идентифицирането на ключови политически реформи за облекчаване на тези инвестиции. Понастоящем Световната Банка е асоцииран член, което дава възможност на ФИЗБ да се възползва от нейният опит и секторни анализи. Ние целим да превърнем ФИЗБ в стратегически двигател за инвестициите в региона. 
4.
Ако се направи бегъл поглед върху текущите проекти в страните от Югоизточна Европа се вижда, че глобалната финансова и икономическа криза не се е отразила на кредитната дейност и техническата помощ в този регион? Вярно ли е това? Кои са най-новите статистически данни за обема на инвестициите в страните по проекта „Сътрудничество по Югоизточната транспортна ос”?
Икономическата криза оказа съществено въздействие върху региона и повлия на решенията за инфраструктурни проекти и техническа помощ. Нашето проучване показа, че при намаляването на разходите си, правителствата от региона, както и тези в ЕС, са намалили по-съществено капиталовите си разходи в сравнение с текущите. Преди кризата размера на общите капиталови разходи съставляваше 31 % от БВП, приблизително същият като в пред-присъединителния период при новоприетите държави-членки на ЕС. През 2009 г. обаче, той падна на 24 % и най-новите данни показват спад до около 21%. Такъв спад показва сериозни последици за капацитета на държавите да генерират необходимия социално-икономически растеж и да „догонят” този на ЕС, тъй като нуждите на региона са големи. Предизвикателството е да се финансират онези инвестиции, които са едновременно най-приоритетни и финансово перспективни. Основната отговорност за този избор остава на правителствата в региона, които е необходимо да адаптират техните национални планове за развитие, секторните си стратегии и средносрочните си прогнози за разходите с цялостната икономическа обстановка. 
ФИЗБ трябва да се адаптира и да се развива в съответствие с цялостната макроикономическата обстановка в региона. Ние извършваме регулярни оценки по макроикономическите въпроси, които помагат на дискусиите върху стратегията и политиката в различните структури на ФИЗБ. 

През 2011 г. излязоха два доклада - „Кратък обзор на констатациите относно необходимостта за нови инициативи за растеж в страните от Западните Балкани” и „Съображения относно необходимостта за нови инициативи за растеж в Западните Балкани и въздействието на мерките за строги икономии на инвестиционната програма в Западните Балкани”. Докладите бяха представени на Управителен комитет на ФИЗБ, а сега се представят пред местните власти в страните от Западните Балкани. Първият от поредицата семинари се проведе в Босна и Херцеговина през ноември 2011 г., а вторият в Сърбия през май 2011 г., с акцент върху специфичните макроикономически тенденции и изводите от настоящата финансова криза. Целта е да се даде колкото е възможно повече информация на упълномощените лица да вземат правилните решения. 
Ние, също така, се опитваме да следим инвестиционните потоци от ЕС, международните финансови институции и кредиторите на основа двустранно партньорство към Западните Балкани в основните сектори на ФИЗБ (вижте сектора с инвестиционните данни на уебсайта на ФИЗБ). Макар и осигуряването на актуална и изчерпателна информация на тези инвестиции е предизвикателна задача, последните цифри показват, че от 2008 г. са одобрени общо 5.7 млрд. евро инвестиции в транспорта, включително 3.8 млрд. евро заеми. Следващият основен въпрос за нас е да се види какъв напредък е направен при осъществяването на тези инвестиции.
5.
Кои са преобладаващите тенденции за финансиране на инвестициите, свързани с транспорта в Западните Балкани и какъв обем инвестиции се прогнозира в краткосрочен план (следващите 3 – 5 години) в рамките на Финансовият инструмент за Западните Балкани?
Транспортът е бил и ще бъде изключително важен фактор за региона и ще продължи да привлича значителни инвестиции от разнородни кредитори, ЕС и кредитори на основа двустранно партньорство. От създаването на ФИЗБ през 2009 г., транспортния сектор самостоятелно заема повече от 43 млн. евро от одобрената безвъзмездна помощ от общо 4.5 млрд. евро предвидени инвестиции, което е над половината от общо планираните капиталови инвестиции по ФИЗБ за следващите години. 

6.
През последните две десетилетия сме свидетели преди всичко на финансиране на пътища (изграждане на магистрали). Все още финансирането на пътищата се прави без необходимата зрялост на проектите. Имат ли шанс най-сетне железниците, интермодалния транспорт и ко-модалността в региона?

Да, особено модернизирането и рехабилитацията на съществуващите жп линии в региона, което остава приоритет, но това изисква постоянни усилия от правителствата, ЕС и финансистите. 

Европейската комисия, в частност, набляга на необходимостта от повече инвестиции в жп сектора и това е в съответствие с допълнението към SEETO Меморандума за разбирателство, подписан през 2007 г.,  който се фокусира върху политическите реформи, необходими за подобряване капацитета на железниците в региона. Създаването от на Дунавската стратегия на ЕС насочва вниманието към въпросите, свързани с вътрешните водни пътища. Четири държави от Западните Балкани участват в Дунавската стратегия (Босна и Херцеговина, Хърватска, Черна гора и Сърбия) и ние предвиждаме да се отдели по-голямо внимание в бъдеще на въпроси като навигация и речни информационни системи. Чрез хармонизирания подход към избора на проекти, ФИЗБ гарантира, че транспортните проекти, за които се отпуска безвъзмездната помощ, независимо дали в жп или пътния сектор, са напреднали и в съответствие с регионалните приоритети. В крайна сметка това ще доведе до по-балансирано финансиране и по-добро приоритизиране. 

7.
Как приемате цялостната транспортна политика на ЕС що се касае до финансирането на транспортни, инфраструктурни проекти (текста на предложението за регламента за  TEN-Т, предложението за създавене на Механизъм за свързване на Европа, Инициативата за облигации Европа 2020)? Дали дефинирането на „приоритетни коридори автоматично означава финансиране, по един или друг начин на разнородни (по-малки) проекти по такива коридори?

Новият пакет е важен, стратегически напредък в транспортната политика на ЕС: признаването на приоритетни коридори не е задължително да съвпадне с финансирането на всички негови части;  от гледна точка на разширяването, обаче, новата политическа рамка е изключително важна, тъй като предлага нови възможности за по-доброто свързване на ЕС с основната инфраструктура на Западните Балкани. Инвестициите в транспорта са с интензивна капитализация, и това изисква правителствата и външните кредитори да търсят понататъшно приоритизиране на инвестициите в транспорта и да се опитат да идентифицират инновативни финансови механизми. Механизмът за свързаност на Европа и Инициативата за издаване на Европейски облигации са важни стъпки в тази насока. 
8.
Съществуват все още редица проекти от национално и международно значение, които имат нужда от финансиране. Някои от тези проекти се бавят поради недостиг на средства. Дали процесът по приоритизиране е достатъчен за да може кандидатстващият за финансиране проект да бъде одобрен в рамките на Финасовият инструмент за Западните Балкани? 

Винаги е възможно да се подобри приоритизирането. Условията се менят бързо и трябва да си гъвкав, за да се адаптираш към променящите се условия. Въпреки това, ФИЗБ предлага голяма степен на сигурност, че са избрани най-приоритетните проекти, тъй като са селектирани основните участващи страни - бенефициентите, финансисти и донори.

Бенефициентите са в центъра на процеса. Проектът може да бъде допуснат само ако е изпратен от националният координатор. От самото начало на процеса се въвлича водещата финансираща институция, която да каже дали предложената инвестиция е жизнеспособна от финансова гледна точка. В процеса по наблюдение и оценяване участват всички действащи в региона международни финансиращи институции, както и кредиторите на основа двустранно партньорство (ЕИБ, ЕВВР, KFW, Световната банка). Всякакви въпроси като съответствието на предложената инвестиция със националните стратегии за развитие, регионалните стратегии, напр. широкообхватната мрежа на Транспортната обсерватория за Югоизточна Европа, и приоритетите на ЕС за развитие се оценяват като част от процеса по наблюдение. ФИЗБ се възползва от секторните и стратегическите проучвания, извършени от такива авторитетни организации като Световната банка, Организацията за икономическо сътрудничество и развитие и др. И на последно място по ред, но не и по значение, ФИЗБ предоставя дългосрочна техническа помощ на бенефициентите за да им помогне да идентифицират и подготвят проектни предложения. Надяваме се, че след като всичко това бъде осъществено,  да се съсредоточим върху най-важните приоритети.  
9.
Проектопредложението за финансиране се придружава от проучвания за неговите социално-икономически и финансови аспекти, влиянието му върху околната среда, приложенията, които го представят и т.н. Резултатите от социално-икономическият анализ и този за разходи-ползи единствени критерии ли са оценка и одобряване на проекта? Ами неколичествените параметри, свързани с регионалното развитие, заетостта, социалното и икономическо сближаване в страната, икономическия ефект (върху баланса между вноса и износа, туризма, ежедневните пътувания) в по-голям географски мащаб? Взимат ли се тези параметри в предвид и до каква степен?

Както е описано по-горе, част от процеса по кандидатстване за помощ по ФИЗБ изисква доказателства за съответствие между националните и секторните стратегии. Параметрите, които посочвате по-горе, обикновено се разглеждат като част от такива стратегии. Важно е да спомена, че голяма част от одобрената безвъзмездна помощ по ФИЗБ акцентира върху подготовката за инвестиции, като в много случаи се извършват различни пред-проектни проучвания, анализ разходи-ползи и социално-икономическите анализи, за които говорите.  Обикновено такива проучвания се вземат предвид (много от нещата, които изброихте) в различна степен, в зависимост от естеството на инвестицията. По този начин преди вземането на окончателното решение за инвестиране, правителствата и кредиторите са информирани по тези въпроси.  

ФИЗБ продължава да акцентира върху подкрепата на индивидуални проекти за финансиране на инвестиции, като в същото време отделя все по-голямо внимание на цялостните стратегии и инвестиционния климат, така както е посочено в секторното проучване „прозорец” към Инструмента. Това е в съответствие с плана на ЕС за програмиране на безвъзмездната помощ, която той предоставя за региона по линия на инструмента за пред-присъединяване, на основата на секторен подход, който вероятно ще се засили в новата финансова перспектива 2014-2020.

Интервю с г-жа Анжелина Живкович 
Съветник на министъра и началник на отдел "Европейска интеграция и международно сътрудничество", Министерство на транспорта и морските дела на Черна гора и председател на Транспортната обсерватория за Югоизточна Европа
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1.
Според Вас с какво проектът „Сътрудничество по Югоизточната транспортна ос” би могъл да допринесе за транспортната система на Черна гора и каква е според Вас ролята на този проект в процеса на присъединяване на Черна гора към ЕС? 

Едновременно с текущия преглед на Общоевропейската транспортна мрежа на ЕС, партньорите от Западните Балкани чрез Транспортната обсерватория за Югоизточна Европа (SEETO) проучват широкообхватната си мрежа и подготвят приоритетни инвестиции, които да укрепят транспортната мрежа в региона и да осигурят жизненоважните връзки с мрежата на ЕС. 
Затова проектът „Сътрудничество по Югоизточната транспортна ос” (SEETAC)  може да осигури големи възможности и предимства що се отнася до информационния обмен на Черна гора със съседните страни, всичките членки на ЕС (Австрия, Словения, Унгария, Румъния, България, Гърция и Италия), както и укрепване на сътрудничеството с широка мрежа от партньори, засилване интеграционния процес на Черна гора с ЕС и създаването на по-широка стратегия за идентифициране на мерки целящи интегриране на дефинираната в рамките на SEETO широкообхватна мрежа на Черна гора с TEN-T. 
SEETAC прави възможен жизненоважния диалог за регионалните приоритетни проекти в транспорта както и по-доброто разгласяване, оценяване и разбиране от политическа гледна точка, на напредъка при въвеждането на реформите в транспорта. 
2.
По какъв начин проектът„Сътрудничество по Югоизточната транспортна ос” помага на работата на Транспортната обсерватория за Югоизточна Европа?

Крайната цел на региона е създаване на ефективна, оперативно съвместима и интегрирана транспортна система, която предлага качествени услуги и мобилност на гражданите и бизнеса. Тази цел може да бъде постигната само с изграждането на институционална мрежа на Югоизточна Европа, отговаряща за транспорта, което ще тласне към значимо транспортно планиране, отвъд националните приоритети и по-добро координиране на инвестициите. В допълнение, създаването на устойчиви, мултимодални трафични сценарии и идентифицирането на евентуални пилотни проекти, които са и част от работните пакети на проекта SEETAC могат да съдействат за постигането на гореспоменатата цел. 
Широкообхватната мрежа на SEETO не е сама за себе си и не пресича изолиран регион, за който транспортната система функционира отделно от тази за Европа. В най-новото предложение за Насоките за развитие на Трансевропейската транспортна мрежа, тя е призната от ЕС като нейно продължение към Югоизточна Европа. Ние трябва да подсигурим превръщането й в съществена част от TEN-T като същевременно приемем общи стандарти в транспорта. Именно над-националния подход, предоставен ни от SEETAC осигурява основната част от добавената стойност на нашите усилия в SEETO за свързване на нашия регион с ЕС по отношение на транспорта. 

3.
До колко е важно да съществува ефективен, регионален, координационен механизъм между Европейската комисия и други международни финансови институции? 

Наличието на координационен механизъм на инвестициите на регионално ниво, който включва кредиторите, и по-специално Европейската комисия и Международните финансови институции, е безспорно важно. Определено такъв координационен механизъм се превръща в необходимост в период на силно ограничено национално финансиране и нужда от увеличаване на инвестициите в инфраструктура с цел запазване на икономическия растеж в условия на икономическа криза. 

Основен инструмент за координиране на инвестициите в транспортната инфраструктура на Западните Балкани е изготвянето на  списък с общи приоритетни проекти за региона, одобрени от всички участнички в Транспортната обсерватория за Югоизточна Европа, който редовно да се актуализира като част от многогодишния план за развитие на широкообхватната мрежа на Транспортната обсерватория за Югоизточна Европа. Във времето той е станал отправна точка с нарастващо значение в политиката на Международните финансови институции, програмите за помощ на ЕС за региона, но също и за националното бюджетиране, като предлага оценка за капацитета на мрежата, идентифицира нуждата от инвестиции и приоритизира приоритетни проекти.  

Основната полза от координационния механизъм е в случаите на припокриващо се финансиране от различни източници, често при големи инфраструктурни проекти, както и при комбинираните механизми какъвто е Финасовият инструмент за Западните Балкани, където предоставената безвъзмездна помощ за подготовка на техническа документация обикновено се предшества от по-големи заеми за последващите строителни дейности. Финансовият инструмент за Западните Балкани се е доказал като успешен механизъм, предвид факта, че липсата на проектна документация е голям проблем в региона.
Под егидата на Транспортната обсерватория за Югоизточна Европа наскоро са проведени редица срещи между ЕК и Международните финансови институции, както и една Конференция за инвестициите в транспорта които издигнаха координацията на по-високо ниво. Въпреки това, ние се стремим към последващо задълбочаване координационните механизми и максимизиране на ползите от Транспортната обсерватория за Югоизточна Европа, в качеството й на призната регионална институция, която може да осигури добавена стойност към планирането на инвестициите на национално ниво. 
4.
Според Вас, какъв е пътя за по-доброто синхронизиране на националните приоритети с политиките за разширяване на ЕС? 

Въпреки, че все още съществуват някои неизяснени въпроси от политическо естество, които забавиха цялостния процес и като се има предвид одобрението на техническата част от Договорът за установяване на транспортна общност в региона на Западните Балкани от всички заинтересовани страни, в рамките на 5тата регионална среща, която се в Брюксел на 19 май 2010 г., Република Черна гора счита, че подписването и влизането в сила на този договор, който ще замести Меморандума за разбирателство за създаването на Централна Югоизточна транспортна мрежа ще поощри по-доброто синхронизиране на националните приоритети, с тези на политиката за разширяване на ЕС.

Въпреки, че от една страна Договорът ще даде повече отговорности и ще въвлече по-широк кръг участници, от друга страна ползите ще се мултиплицират и ще спомогне за по-доброто и бързо свързване на мрежата на региона на Западните Балкани с Трансевропейската транспортна мрежа. 

С подкрепата, предоставена от Европейската комисия (вкл. Главните дирекции) и сътрудничеството със Западните Балкани ние следва да положим още по-големи усилия в процеса на хармонизиране на законодателството, институционалната и пазарната рамка на Западните Балкани, за да можем да изпълним изискванията на Европейското acquis и общият транспортен пазар. 

Заключения и препоръки от 3тата годишна министерска конференция по проект "Сътрудничество по Югоизточната транспортна ос" и Форум за инфраструктурата на Югоизточна Европа

Форумът за инфраструктурата на Югоизточна Европа и 3тата годишна конференция на министрите по проект „Сътрудничество по Югоизточната транспортна ос” (SEETAC) се проведоха във времето, когато В Европейския парламент и Съвета се обсъждат нови насоки за развитие на Трансевропейската транспортна мрежа и нов финансиращ механизъм (МСЕ).  

В този контекст, партньорите по проект SEETAC: 

-
Подкрепят необходимостта от възприемане на Югоизточна Европа като ключов елемент на транспортната система на ЕС, като мост между Европа, Черно море, Турция и близкия и далечен Изток. Всички държави от Западните Балкани са кандидати ли потенциални кандидати за членство в ЕС.  За достигането на тази цел, те трябва да покрият необходимите условия и критерии за членство.Една от предпоставките за успешна интеграция в ЕС е регионалното сътрудничество и затова то е също така, основен компонент на Стабилизационния процес.  

-
Подчертават значението на преодоляването на порочния кръг на строги икономии, липсата на инвестиции в инфраструктурата и ниското търсене на транспортни услуги, посредством приемането на конкретни мерки, по-доброто регионално сътрудничество и внимателния подбор на приоритетни проекти. 

-
Насърчават институциите на ЕС да разгледат удължаването на централната мрежа на ЕС към страните от Западните Балкани с цел  цялостно интегриране на района на Югоизточна Европа в транспортната система на ЕС. 

-
Подчертават съществуващият потенциал при прилагането на МСЕ не само от държавите-членки на ЕС, както и прилагането (в комбинация с други източници), на инициативата за проектни облигации Европа 2020 в региона на Югоизточна Европа 

-
Изтъкват значението на планирането и приоритизирането на транс-граничните проекти в съответствие с централната мрежа на Европейската TEN-T. Вземайки предвид факта, че страните от Югоизточна Европа са разположени на пресечната точка на много трансевропейски оси и че логистиката играе все по-голяма роля в развитието на търговията, за облекчаването на административните процедури на границата и елиминирането на тесните места, които са и основните проблеми в момента, са необходими допълнителни мерки. Мерките за подобряване на административните процедури на границата не изискват големи финансови ресурси. Напротив, те биха могли да бъдат ефективни и да допринесат за намаляване на закъсненията и другите административни бариери на граничните пунктове. На последно място, но не и по значение за привличането на финансова подкрепа за региона са необходими висококачествени и достоверни данни за трансграничните проекти. 
-
Насърчават необходимостта от понататъшно задълбочаване на регионалното сътрудничество между ЕК и Международните финансови институции.  Все още липсва координация между отделните държави при планирането на нови проекти и модернизирането на инфраструктурата по Европейските коридори. Тъй като района на Югоизточна Европа е доста малък, планирането на инфраструктура запазва акцента си върху националните приоритети вместо да отиде на регионално ниво. В този контекст, регионалното сътрудничество следва да има основна роля при транспортното планиране и избора на приоритетни проекти. 
-
Настояват да се обсъди възможността за удължаване мандата на Ten-T координаторите със Западните Балкани, посредством коридорния подход. 

-
Подчертават необходимостта от насочване на инвестициите към определен брой добре съгласувани проекти с висока добавена стойност.  Разширението на Трансевропейската транспортна мрежа следва да бъде разглеждано като обединяване на инфраструктурната система на ЕС чрез интегриране на основните мрежи на бъдещите държави-членки. По този начин се осигурява сближаване развитието на инфраструктурата на съседните региони и отварянето на Трансевропейската транспортна мрежа към останалата част от света. 
-
Подчертават значението от заделяне на адекватни ресурси за селектирани приоритетни транспортни проекти, както на национално, така и на Европейско ниво, като по този начин се подпомага икономическото възстановяване. 

-
Подчертават значението на националните фондове и тези на ЕС, а също така и необходимостта от даване на нов тласък на състоянието на транспортната инфраструктура на Югоизточна Европа чрез обсъждане не само на отделните национални проекти, а се даде приоритет на тези, които са в съответствие с коридорния подход, целящи по-доброто свързване на Югоизточна Европа с ЕС. 
-
Акцентират върху необходимостта от последващи действия за да се постигне премахване на тесните места и облекчаване на граничните преходи чрез подобряване на административните процедури за намаляване на закъсненията и другите административни бариери при преминаване на границите. 

-
Считат, че въпреки постоянните усилия, които са правени през последните десетилетия и значителният недостиг на транспортна инфраструктура и тъй като днес са необходими  много по-големи финансови ресурси от наличните във фондовете на ЕС, има нужда от включване на частно финансиране посредством съвременни инвестиционни схеми/ механизми. 

-
Подчертават, че ЕС следва да има стратегическа роля за укрепване на регионалното сътрудничество и оптималното управление на ресурсите, финансовите инструменти и механизми. За изпълнението на тази задача не бива да се създават допълнителни структури из цяла Европа, а по-скоро по-ефективно да се използват съществуващите такива. 

-
Наблягат на необходимостта от сътрудничество за справяне с хоризонталните въпроси на инфраструктурата, тъй като страните-кандидатки за членство в ЕС, както и потенциалните кандидатки е необходимо не само да въведат законодателната рамка на ЕС (Европейското acquis) в националното им законодателство, но също така и да хармонизират техните стандарти за транспортна безопасност и опазване на околната среда с тези на ЕС. 
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