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Mesajele principale

De ce este important acest domeniu

Reteaua transeuropeana de transport (TEN-T) este coloana vertebrala a sistemului
european de transport, cuprinzand transporturile rutiere, feroviare, pe cai navigabile
interioare, maritime si aeriene. Un rol-cheie in completarea legaturilor lipsa ale retelei,
in eliminarea blocajelor si in facilitarea mobilitatii transfrontaliere il au megaproiectele.
Acestea sunt proiecte de transport de mare anvergura, adesea cu o dimensiune
transfrontaliera.

Curtea a publicat, in 2020, un raport special* care a evaluat rolul Comisiei in cadrul
megaproiectelor de transport din reteaua TEN-T, inclusiv in ceea ce priveste furnizarea
cofinantarii din partea UE. Curtea le-a denumit in raportul respectiv ,infrastructuri de
transport de maxima importanta”. Acestea sunt, in general, realizate printr-o serie de
proiecte si actiuni de dimensiuni mai mici, care primesc fiecare cofinantare din partea UE.
Curtea a constatat ca infrastructurile de transport de maxima importanta examinate erau
afectate de mai multe probleme: intarzieri majore, costuri in crestere, o coordonare
deficitara intre statele membre si deficiente in supravegherea lor de catre Comisie.

Drept urmare, opinia Curtii la momentul respectiv a fost ca reteaua centrala de transport
a UE (adica cele mai strategice noduri si legaturi care trebuiau finalizate cu prioritate) era
expusa unui risc major de a nu fi finalizata la termen, adica pana in 2030.

1 Raportul special nr. 10/2020: ,Infrastructurile de transport din UE: pentru ca efectele de retea sa

se materializeze la timp, este necesar ca implementarea megaproiectelor sa prinda viteza”.


https://transport.ec.europa.eu/transport-themes/infrastructure-and-investment/trans-european-transport-network-ten-t_en
https://www.eca.europa.eu/ro/publications?ref=sr20_10
https://www.eca.europa.eu/ro/publications?ref=sr20_10
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incepand cu 2020, UE a fost semnificativ afectatd de pandemia de COVID-19 si de razboiul
de agresiune al Rusiei impotriva Ucrainei. Cele opt infrastructuri de transport de maxima
importanta s-au confruntat cu aceleasi provocari si, pe langa aceasta, au trebuit sa se
adapteze la un cadru de reglementare n continua schimbare. Mai mult, unele
infrastructuri au trebuit sa faca fata unor provocari tehnice neprevazute, cum ar fi
constrangerile de natura geologica in excavarea tunelurilor, care au contribuit la costuri si
intarzieri suplimentare.

Scopul raportului de fata este de a actualiza principalele date si observatii ale raportului
din 2020 pentru a informa partile interesate si publicul larg cu privire la evolutia situatiei.
Curtea a examinat, de asemenea, progresele realizate Comisie in punerea in aplicare

a recomandarilor din raportul respectiv. Anexa I prezinta mai multe detalii privind
obiectivele si metodologia acestei actualizari.

Ce a constatat Curtea

Curtea concluzioneaza ca, de la publicarea raportului special din 2020, costurile globale ale
celor opt infrastructuri de maxima importanta auditate au crescut si mai mult, in principal
din cauza cresterii semnificative a costurilor a doua infrastructuri. Costurile celorlalte sase
au contribuit intr-o masura limitata la cresterea totala (costurile au crescut pentru doua
infrastructuri si au scazut pentru patru). Au fost observate noi intarzieri in implementarea
a cinci infrastructuri. Deoarece infrastructurile de transport de maxima importanta sunt
conexiuni de transport esentiale, reteaua centrald de transport nu va putea fi finalizata in
termen, adica pana in 2030. Regulamentul TEN-T revizuit, adoptat in 2024, a introdus
dispozitii legale suplimentare privind supravegherea de catre Comisie a implementarii
retelei. Acestea au potentialul de a remedia o parte din problemele identificate in raportul
anterior al Curtii. Este insa inca prea devreme pentru a evalua cum vor fi puse in practica
noile dispozitii si, in orice caz, modificarile aduse vor fi relevante in principal pentru
proiectele care au demarat mai tarziu decat infrastructurile de transport de maxima
importanta auditate de Curte.

Tn raportul special din 2020, Curtea a formulat in atentia Comisiei patru recomandari,
constand fiecare in cate 12 subrecomandari, menite sa ofere solutii la deficientele
identificate. Comisia a pus in aplicare fie integral, fie partial, cele sase subrecomandari pe
care le acceptase la momentul respectiv. Pentru cele sase subrecomandari pe care nu le
acceptase, ea nu a intreprins nicio actiune.


https://www.eca.europa.eu/ro/publications?ref=sr20_10
https://www.eca.europa.eu/ro/publications?ref=sr20_10
https://www.eca.europa.eu/ro/publications?ref=sr20_10
https://publications.europa.eu/resource/cellar/cc3395a5-3516-11ef-b441-01aa75ed71a1.0020.03/DOC_1
https://www.eca.europa.eu/ro/publications?ref=sr20_10

Observatiile Curtii, in detaliu

Termenul de finalizare a retelei centrale TEN-T,
anul 2030, nu va fi respectat, iar doua
infrastructuri de transport de maxima importanta
au inregistrat cresteri considerabile ale costurilor

07 Curtea a actualizat cifrele privind costurile totale estimate si cuantumurile cofinantrii din
partea UE? (figura 1) pentru cele opt infrastructuri de transport de maxima importanta
examinate in raportul sdu special din 2020.

2 Tabelul 1 din Raportul special nr. 10/2020.


https://www.eca.europa.eu/ro/publications?ref=sr20_10
https://www.eca.europa.eu/ro/publications?ref=sr20_10

Figura 1 | Costul total estimat si cofinantarea din partea UE alocata pentru
cele opt infrastructuri
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Notd: toate sumele sunt exprimate in miliarde de euro. Costurile totale sunt cele mai recente estimari oficiale
disponibile. Estimarile se pot baza pe ani de referinta diferiti.

Culoarea infrastructurilor de maxima importanta reflecta modurile de transport acoperite: mov pentru cale
feratd, albastru deschis pentru cai navigabile interioare, verde pentru drumuri si albastru pentru mai multe
moduri de transport combinate.

Sursa: Curtea de Conturi Europeand, pe baza informatiilor furnizate de Comisie, de autoritatile nationale si de
promotorii proiectelor.
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De la raportul special din 2020, majoritatea infrastructurilor de transport de maxima
importanta auditate de Curte au primit granturi suplimentare (in valoare totala de

7,9 miliarde de euro). Aceasta crestere a cofinantarii din partea UE nu este o consecinta
automata a cresterii costului total al fiecarei infrastructuri de transport de maxima
importanta, deoarece cofinantarea UE nu este alocata ca procent fix din costul total.

Noi cresteri considerabile ale costurilor pentru doua
infrastructuri de transport de maxima importanta

intre momentul proiectérii si conceptiei initiale si momentul demardrii lucrarilor de

constructie sau chiar in timpul finalizarii, sfera megaproiectelor se schimba adesea
semnificativ. Acest lucru, alaturi de complexitatea imprevizibila a proiectelor si de
evenimentele neprevazute (punctul 03), antreneaza adesea costuri mai mari fata de
estimarile initiale?. Tn raportul special din 2020, Curtea a constatat ci cele opt infrastructuri
selectate inregistrasera o crestere globala reala a costurilor de 47 % (rata de inflatie nu este
luata in calcul) in comparatie cu estimarile initiale®.

Curtea a actualizat analiza costurilor conform situatiei din noiembrie 2025, pe baza
informatiilor furnizate de promotorii proiectelor (tabelul 1). Pentru a facilita comparatia cu
datele din raportul special din 2020 si pentru a reflecta inflatia din cursul perioadei de
implementare planificate, toate estimarile costurilor au fost reindexate la valorile din 2019,
fara sa se tina seama de calendarul efectiv de esalonare a platilor. Prin urmare, cifrele din
tabelul 1 nu sunt direct comparabile cu cifrele prezentate in figura 1 cu privire la costuri.

3

Flyvbjerg, B., ,What You Should Know about Megaprojects and Why: An Overview”,
Project Management Journal, volumul 45, numarul 2, aprilie/mai 2014, p. 9.

4 Tabelul 3 din Raportul special nr. 10/2020.


https://www.eca.europa.eu/ro/publications?ref=sr20_10
https://www.eca.europa.eu/ro/publications?ref=sr20_10
https://www.eca.europa.eu/ro/publications?ref=sr20_10
https://www.eca.europa.eu/ro/publications?ref=sr20_10

Tabelul 1 | Evolutia costurilor pentru fiecare infrastructura de transport de
maxima importanta (in milioane de euro)

Raportul special 10/2020 Situatia in noiembrie 2025
Crestere
Wi e
de transport de initiala N revizuita . . P «
maxima . recenta . estimarea din fata de
(la valorile . (la valorile .
important3 din 2019) (la valorile din 2019) Raportul estimarea
(a)! din 2019) (© special initiala
(b) 10/2020 (c/a-1)
(c/b-1)
Rail Baltica® 4648 7 000 18 189 +160 % +291%
Legdtura
feroviara 5203 9630 11 828 +23% +127%
Lyon-Torino
Tunelul 3
unelul de baza 5972 8 492 8373 1% +40%
Brenner
Legatura fixa
3 5016 7711 7630 -1% +52%
Fehmarn Belt
Y vasca 4675 6 500 6 888 +6% +47 %
Canalul
Sena-Europa 1662 4969 5400 +9% +225%
de Nord
Autostrada Al 7244 7324 6410 -12% -11%
Linia feratd E59* 2113 2160 1737 -20% -18%
Total 36533 53 786 66 455 - -
Crestere per total +24 % +82%
Note:

Toate cifrele privind costurile au fost reindexate la valorile din 2019 utilizand deflatorul corespunzator anului
respectlv din baza de date AMECO a Comisiei.

Estimarile initiale sunt cele mai vechi estimdri existente pentru fiecare infrastructura de maxima
importanta si pot corespunde unei sfere de aplicare sau unui nivel de maturitate diferit al proiectarii
acesteia. De exemplu, legdtura feroviara Lyon-Torino a fost initial conceputa ca un tunel cu o singura linie
si ulterior proiectata ca un tunel cu doua linii; Tn mod similar, estimarea prezentata pentru Canalul
Sena-Europa de Nord a fost identificata Tnainte de efectuarea studiilor de fezabilitate.

Estimarea revizuita se refera la finalizarea intregii infrastructuri pana in 2030. Proiectul a fost de atunci
Tmpartit in mai multe faze (caseta 1).

Estimarea nu a mai fost revizuita de promotorul de proiect de la raportul special al Curtii din 2020.
Noua valoare diferita reflecta doar indexarea.

Costurile exclud tronsonul Swinoujécie-Szczecin, la fel ca in raportul special din 2020.

Sursa: Comisia, autoritatile nationale si promotorii proiectelor.


https://economy-finance.ec.europa.eu/economic-research-and-databases/economic-databases/ameco-database_en
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Cea mai recentad estimare a costurilor totale pentru toate cele opt infrastructuri de
transport de maxima importanta luate impreuna este n prezent aproape dubla fata de cea
initiald. Cresterea suplimentara din ultimii cinci ani a costurilor pentru toate infrastructurile
de transport de maxima importantd, fara se tina seama de rata inflatiei, a fost de 24 %.

n spatele acestui procent se afl3 in principal cresteri semnificative ale costurilor pentru
doua dintre infrastructuri: Rail Baltica (caseta 1) si legatura feroviara Lyon-Torino.

Variatia globala a costurilor estimate pentru celelalte sase infrastructuri este de doar circa
10 % din cresterea suplimentara totala. De exemplu, canalul Sena-Europa de Nord,
pentru care, Tn 2020, Curtea a raportat cea mai mare crestere procentuala a costurilor in
comparatie cu estimarea initiala, inregistreaza in prezent o crestere suplimentara

a costurilor de 9 %. In doud cazuri, pentru autostrada A1 si linia feratd E59, cele mai
recente estimari ale costurilor —tinand cont de inflatie — sunt, de fapt, mai mici decat
cele initiale.



Caseta l

Rail Baltica: costurile au depasit dublul celor din 2020

Estimarile oficiale ale costurilor valabile la data raportului special din 2020 al Curtii
se ridicau, pentru Rail Baltica, la 5,8 miliarde de euro (la valorile din 2017). Tn
raportul sau, Curtea a subliniat ca, pe baza informatiilor disponibile la momentul
respectiv, costurile ar putea creste si mai mult si a indicat un cost total ajustat in
functie de riscuri de 7 miliarde de euro.

n 2024, promotorul proiectului Rail Baltica a efectuat o noud analiza si

a concluzionat ca costul total estimat al intregii infrastructuri de transport de
maxima importanta crescuse la 23,8 miliarde de euro (la preturile din 2023).
Principalele motive identificate n analiza au fost lipsa de maturitate si de detaliu
a estimarilor anterioare (care au contribuit la aproximativ jumatate din crestere)
si modificarile aduse sferei si conceptiei proiectului. Un raport de audit comun® al
institutiilor supreme de audit din cele trei tari baltice participante a confirmat in
mare masura concluziile analizei.

Este important de remarcat ca promotorul a subliniat ca exista riscul ca noua
estimare sa nu fie nici de aceasta data pe deplin exacta, deoarece studii de
proiectare mature (pe care s-a bazat estimarea) existau doar pentru o treime din
distanta total3. In ceea ce priveste calendarul de implementare, partenerii din
cadrul proiectului au decis sa imparta infrastructura in doua faze: prima faza consta
n constructia unei cai ferate cu o singura linie (cu un cost total de 15,3 miliarde de
euro), cu termen de finalizare 2030, si a doua consta in constructia unei cai ferate
mai complexe, dar fara un termen de finalizare precis. Din cauza calendarului
prelungit al lucrarilor, exista probabilitatea ca, dupa finalizarea celei de a doua faze,
costul infrastructurii sa depaseasca 23,8 miliarde de euro.

5

Institutiile supreme de audit din Estonia, Letonia si Lituania: Review on the Rail Baltica project,

Joint review, Tallinn, Riga, Vilnius, 11 iunie 2024.

11


https://www.eca.europa.eu/ro/publications?ref=sr20_10
https://www.valstybeskontrole.lt/EN/Product/24260/review-of-the-rail-baltica-project
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Termenul de finalizare a retelei centrale, stabilit pentru 2030,
nu va fi respectat din cauza noilor intarzieri

Durata de implementare a megaproiectelor este adesea lunga si numeroase proiecte de
acest tip suferd intarzieri in raport cu planificarea initiala®. Ele sunt expuse si unor factori
externi, astfel cum este descris la punctul 03. Tn raportul special din 2020, Curtea a calculat
ca cele opt infrastructuri de transport de maxima importanta examinate suferisera
intarzieri in medie de 11 ani’. Aceasta analiza a fost actualizatd conform situatiei din
noiembrie 2025, constatandu-se intarzieri suplimentare (tabelul 2).

®  Flyvbjerg, B., op. cit., p. 9-11.

7

Punctul 53 si imaginea 5 din Raportul special nr. 10/2020.


https://www.eca.europa.eu/ro/publications?ref=sr20_10
https://www.eca.europa.eu/ro/publications?ref=sr20_10
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Tabelul 2 | Intarzierile care afecteazi fiecare infrastructura de transport de

maxima importanta

Infrastructura
de transport
de maxima
importanta

Legatura
feroviara
Lyon-Torino

Tunelul de
baza Brenner

Legatura fixa
Fehmarn Belt

Y vasca

Canalul
Sena-Europa
de Nord

Rail Baltica

Linia ferata
E59

Autostrada Al
Note:

Raportul
Planul initial® special
10/2020
Anul Anul
Calendarul de estimat estimat
implementare pentru pentru
(in ani) dareain dareain
exploatare | exploatare
7 2015 2030
9 2016 2028
10 2018 2028
4 2010 2023
10 2010 2028
10 2026 2030

variazd in functie de tronson

variazd in functie de tronson

Situatia in noiembrie 2025

Estimare
revizuita
a anului
pentru
dareain
exploa-
tare

2033

2032

2029

2030?

2032

Medie

2029

Intarziere
fata
termenul Intarziere
estimat din fata de
Raportul planul initial
special (In ani)
nr. 10/2020
(In ani)
3 18
4 16
1 11
7 20
4 22
4 17
da >4

intrucat termenele de implementare a liniei ferate E59 si a autostrazii Al variaza in functie de tronson,
Curtea nu a calculat intarzierile pentru aceste infrastructuri.
! Planurile initiale sunt cele mai vechi planuri existente pentru fiecare infrastructura de maxima
importanta si pot corespunde unei sfere de aplicare sau unui nivel de maturitate diferit al proiectarii
acesteia. De exemplu, anul estimat initial pentru deschiderea Canalului Sena-Europa de Nord a fost
identificat Tnainte de efectuarea studiilor de fezabilitate.
2 Comisia a indicat auditorilor ca data probabila de finalizare anul 2030, insa informatiile din partea

promotorilor proiectului sugereaza ca finalizarea va avea loc abia in 2035.

3 Nu exista inca o estimare a anului de deschidere a intregii infrastructuri. Se estimeaza ca prima faza
a infrastructurii va fi deschisa in 2030.

Sursa: Comisia, autoritatile nationale si promotorii proiectelor.
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14 Analiza Curtii arat3 c cele cinci infrastructuri de transport de maximéa importanta pentru
care s-au obtinut informatiile necesare au inregistrat, in medie, o intarziere suplimentara
de patru ani in comparatie cu situatia de la momentul raportului special din 2020. Astfel,
pentru aceste cinci infrastructuri, intarzierea medie se ridica la 17 ani in comparatie cu
calendarul planificat initial.

15 Tn ceea ce priveste Rail Baltica, intarzierea care fusese raportatd anterior este probabil s3
se prelungeasca si mai mult, intrucat, conform celui mai recent plan din noiembrie 2025,
doar o prima faza a proiectului ar urma sa fie finalizata pana in 2030. Curtea nu a putut
insa evalua cu exactitate cu cat se va intarzia, deoarece pentru a doua faza nu exista un
calendar de implementare (caseta 1). In mod asemanitor, la momentul la care Curtea
colecta date pentru aceasta actualizare, nici pentru linia de cale ferata E59 nu erau
disponibile informatii cu privire la data finalizarii in totalitate.

16 intarzierile in implementarea infrastructurilor de transport de maxima importanta pot
avea un impact asupra functionarii acestora, precum si asupra retelei de transport a UE.
Curtea a reevaluat riscurile privind stadiul probabil de implementare a retelei®, luadnd in
considerare datele estimate de finalizare a fiecarei infrastructuri de transport de maxima
importanta. A fost analizata probabilitatea ca aceste infrastructuri sa fie pe deplin date in
exploatare pana in 2030 si ca liniile lor de acces si infrastructurile de legatura sa fie si ele
modernizate pana la aceeasi data, pentru a se putea garanta efecte depline de retea.
Curtea a evaluat si care este probabilitatea sa fie respectate cerintele TEN-T din 2013
pentru liniile de transport feroviar de marfa de-a lungul acestor tronsoane pana in 2030
(figura 2).

8 Tabelul 2 din Raportul special nr. 10/2020.


https://www.eca.europa.eu/ro/publications?ref=sr20_10
https://www.eca.europa.eu/ro/publications?ref=sr20_10
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Figura 2 | Stadiul probabil de implementare a infrastructurilor de transport
de maxima importanta pana in 2030

Evaluarea situatiei existente in noiembrie 2025.
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" Curtea estimeazd o probabilitate scazutd pentru tronsonul din Franta al infrastructurii si o probabilitate medie pentru tronsonul
din ltalia.

2 Curtea estimeazd o probabilitate scdizutd pentru tronsonul din Italia al infrastructurii, o probabilitate medie pentru tronsonul din
Germania si o probabilitate ridicatd pentru tronsonul din Austria.

3 Curtea estimeazd o probabilitate scazutd pentru tronsonul din Germania al infrastructurii si o probabilitate ridicatd pentru
tronsonul din Danemarca. Curtea mentine aceastd aprecierein actualizare.

“Curtea estimeazad o probabilitate scéizutd pentru tronsonul din Germania al infrastructurii si o probabilitate ridicatd pentru
tronsonul din Danemarca. Curtea mentine aceastd apreciere in actualizare.

® Comisia a indicat Curtii ca datd probabild de finalizare anul 2030, insd informatiile din partea promotorilor proiectului
sugereazd cd finalizarea va avea loc abia in 2035.

6 Curtea estimeazd o probabilitate medie pentru tronsonul din Franta al infrastructurii si o probabilitate ridicatd pentru tronsonul
din Spania.

Notad: cerintele TEN-T includ electrificarea, o sarcina pe osie de cel putin 22,5 t, o viteza de minimum
100 km/h, o lungime a trenului de cel putin 740 m, un ecartament de 1 435 mm si utilizarea Sistemului
european de management al traficului feroviar.

Sursa: Curtea de Conturi Europeana, pe baza informatiilor furnizate de Comisie, de autoritatile nationale si de
promotorii proiectelor.
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17 Majoritatea infrastructurilor de transport de maxima importantd au cunoscut o deteriorare
a situatiei in comparatie cu cea de la momentul publicarii raportului special anterior.
Conform estimarilor oficiale din prezent, trei dintre infrastructuri (tunelul de baza Brenner,
legatura fixa Lyon-Torino si Canalul Sena-Europa de Nord) vor fi finalizate dupa 2030, ceea
ce inseamna ca termenul prevazut pentru 2030 pentru finalizarea retelei centrale TEN-T
a UE nu va fi respectat. Tn 2020, se preconiza c Rail Baltica va fi finalizata integral pana
in 2030; Tn momentul de fata nu este prevazut un termen pentru finalizarea completa
a acestei infrastructuri (punctul 15). Tn schimb, in cazul uneia dintre infrastructuri —
autostrada A1 din Romania —, perspectivele s-au imbunatatit: in prezent, toate tronsoanele
sunt estimate sa fie date in exploatare inainte de 2030.

18 Luand in considerare ansamblul infrastructurilor de transport de maxim& important3 si al
infrastructurii lor de legatura, Curtea isi mentine concluzia sa generala din 2020, si anume
ca era putin probabil ca majoritatea infrastructurilor auditate sa fie date in exploatare pana
in 2030. Majoritatea infrastructurilor se confrunta cu intarzieri suplimentare si in ceea ce
priveste respectarea cerintelor privind transportul feroviar de marfa prevazute in
Regulamentul TEN-T din 2013, care era in vigoare la momentul auditului anterior al Curtii.

19 in raportul special din 2020, Curtea a subliniat, de asemenea, c& intarzierile in planificare si
implementare pot genera costuri suplimentare. De exemplu, in cazul legaturii fixe Fehmarn
Belt, contractul semnat de autoritatile daneze cu promotorul proiectului ii dadea acestuia
dreptul la anumite penalitati contractuale (care sa acopere costuri de functionare
a consortiului sau preturile mai mari ale materialelor) in cazul in care demararea lucrarilor
trebuia amanata din cauza neobtinerii autorizatiilor. Dat fiind ca aceasta amanare
s-a concretizat, clauza a fost aplicata pentru a se evita desfiintarea contractelor si lansarea
unei proceduri de achizitii pentru semnarea de contracte noi. La momentul raportului
anterior, promotorul a informat auditorii cu privire la intentia sa de a solicita ca aceste
costuri sa fie eligibile pentru cofinantare din partea UE®.

20 n cursul activititilor Curtii pentru aceast3 actualizare, Comisia a informat auditorii c3
promotorul proiectului a prezentat intre timp o cerere de rambursare, care include si acest
tip de costuri. Cererea a fost acceptata de CINEA (agentia executiva a Comisiei responsabila
de gestionarea grantului UE). Suma totala finantata de la bugetul UE pana in prezent in
legatura cu costurile respective este de 14,8 milioane de euro.

9 Punctul 44 din Raportul special nr. 10/2020.


https://www.eca.europa.eu/ro/publications?ref=sr20_10
https://www.eca.europa.eu/ro/publications?ref=sr20_10
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Guvernanta a fost consolidata recent, dar
dispozitiile legale anterioare au fost rareori
utilizate

21 in raportul special din 2020, Curtea a atras atentia asupra mijloacelor legale limitate de
care dispune Comisia pentru a reactiona la intarzierile in implementarea retelei centrale de
transport a UE. Curtea a subliniat, de asemenea, ca Comisia nu utilizase inca instrumentele
disponibile, cum ar fi articolul 56 din Regulamentul TEN-T din 2013'°. De asemenea,
Curtea a adresat Comisiei un set de recomandari menite sa imbunatateasca gestiunea
financiara a cofinantarii din partea UE pentru megaproiecte.

22 n 2024, Regulamentul TEN-T a fost revizuit considerabil. Pe 1ang3 un set nou de obiective,
acesta prevede o serie de termene de finalizare, precum si dispozitii legale care sa vina in
sprijinul Comisiei in supravegherea implementarii retelei (anexa Il prezinta o sinteza
a principalelor modificari aduse de noul regulament).

23 Pentru aceastd actualizare, Curtea a verificat:

o dac3, din 2020 pana in prezent, Comisia a recurs la procedura prevazuta la
articolul 56;

o  daca dispozitiile legale noi sau modificate ale Regulamentului TEN-T din 2024 au
potentialul de a elimina doua dintre sursele orizontale de intarzieri care au fost
evidentiate 1n raportul special al Curtii din 2020, si anume (i) coordonarea

transfrontaliera complexa si (ii) acordarea autorizatiilor in statele membre;

o  daca Comisia a pus in aplicare recomandarile din 2020 ale Curtii.

10" Punctul 26 din Raportul special nr. 10/2020.


https://www.eca.europa.eu/ro/publications?ref=sr20_10
https://eur-lex.europa.eu/eli/reg/2013/1315/oj/ron
https://publications.europa.eu/resource/cellar/cc3395a5-3516-11ef-b441-01aa75ed71a1.0020.03/DOC_1
https://publications.europa.eu/resource/cellar/cc3395a5-3516-11ef-b441-01aa75ed71a1.0020.03/DOC_1
https://www.eca.europa.eu/ro/publications?ref=sr20_10
https://www.eca.europa.eu/ro/publications?ref=sr20_10
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Comisia a recurs o singura data la dispozitiile legale pentru
a reactiona la intarzierile in finalizarea retelei

in temeiul articolului 56 din Regulamentul TEN-T din 2013, Comisia poate solicita statelor
membre sad explice motivele care stau la baza intarzierilor semnificative in finalizarea retelei
centrale si apoi sa initieze o consultare in vederea solutionarii problemelor care au cauzat
intarzierile. In raportul special din 2020, Curtea a constatat cd Comisia nu utilizase niciodat
aceasta dispozitie legald*'. Toate infrastructurile de transport de maxima importanta
selectate, in legatura cu care Curtea a primit estimari privind calendarul, au inregistrat
intarzieri suplimentare in implementare (punctul 13 si tabelul 2); pentru trei dintre aceste
infrastructuri, este evident in prezent ca vor fi date in exploatare dupa 2030, adica dupa
termen. Or, Comisia a informat Curtea ca nu a fost lansata o procedura in temeiul
articolului 56 pentru niciuna dintre infrastructurile de transport de maxima importanta
vizate de aceasta actualizare. In ansamblu, de la raportul special din 2020, Comisia a utilizat
aceasta procedura doar o singura data, in cazul unui alt megaproiect din Franta.

Regulamentul TEN-T din 2024 ofera Comisiei mai multe
mijloace legale in sprijinul sarcinii acesteia de supraveghere
a implementarii retelei

Regulamentul TEN-T din 2024 prevede cerinte si dispozitii legale noi pe care Comisia le
poate utiliza in supravegherea finalizarii de catre statele membre a retelei de transport
(anexa I1). in opinia Curtii, acest lucru, impreund cu Directiva privind rationalizarea
procedurilor de acordare a autorizatiilor (adoptata in 2021), poate fi un progres in
abordarea celor doua cauze principale ale intarzierilor (punctul 23) identificate in raportul
special din 2020. Totusi, eficacitatea acestor dispozitii va depinde, in ultima instanta, de cat
de activ vor fi utilizate de Comisie si de cat de mult vor fi respectate ulterior de catre statele
membre. Tn orice caz, aceste dispozitii sunt relevante in principal pentru proiectele aflate in
faza de planificare, astfel ca ele vor avea doar un impact limitat asupra proiectelor din
esantionul Curtii.

1 Punctul 26 din Raportul special nr. 10/2020.


https://eur-lex.europa.eu/eli/reg/2013/1315/oj/ron
https://www.eca.europa.eu/ro/publications?ref=sr20_10
https://www.eca.europa.eu/ro/publications?ref=sr20_10
https://publications.europa.eu/resource/cellar/cc3395a5-3516-11ef-b441-01aa75ed71a1.0020.03/DOC_1
https://eur-lex.europa.eu/eli/reg/2021/1187/oj?eliuri=eli%3Areg%3A2021%3A1187%3Aoj&locale=ro
https://eur-lex.europa.eu/eli/reg/2021/1187/oj?eliuri=eli%3Areg%3A2021%3A1187%3Aoj&locale=ro
https://www.eca.europa.eu/ro/publications?ref=sr20_10
https://www.eca.europa.eu/ro/publications?ref=sr20_10
https://www.eca.europa.eu/ro/publications?ref=sr20_10
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Regulamentul TEN-T din 2024 consolideaza cadrul de guvernanta in incercarea de

a remedia problemele legate de coordonarea transfrontaliera. Integrarea coridoarelor
retelei centrale si a coridoarelor de transport feroviar de marfa in coridoarele europene de
transport va pune probabil un accent mai mare pe aspectele operationale in procesul de
planificare. Rolul coordonatorilor europeni, care sprijina Comisia in supravegherea
finalizarii de catre statele membre a retelei centrale, a fost, de asemenea, consolidat si
include in prezent o consultare oficiala privind alocarea cofinantarii din partea UE pentru
proiectele de infrastructura de-a lungul coridorului respectiv.

Noul regulament a extins sfera actelor de punere in aplicare ale Comisiei. Acestea sunt
documente cu forta juridica obligatorie adresate statelor membre si includ dispozitii privind
calendarele de implementare si guvernanta diferitelor proiecte. in raportul s3u special

din 2020, Curtea observase deja ca actele de punere in aplicare erau un instrument pozitiv
care consolidau rolul Comisiei de supraveghere a finalizarii retelei centrale'?. Conform
cadrului juridic anterior, aceste acte puteau fi emise numai pentru proiectele cu

o dimensiune transfrontaliera. Acum insa, actele de punere in aplicare vor acoperi
coridoare intregi de transport si pot viza, dupa caz, anumite tronsoane sau proiecte

de-a lungul retelei centrale.

n plus, Regulamentul TEN-T din 2024 introduce o nou3 obligatie legal3 ca statele membre
sa Tsi alinieze planurile nationale de transport la prioritatile UE. Planurile nationale de
transport trebuie sa tind seama de planurile de actiune ale coordonatorilor europeni si de
orice act de punere in aplicare adoptat. Statele membre au obligatia de a transmite
planurile Comisiei, care va emite ulterior un aviz formal, dar neobligatoriu din punct de
vedere juridic.

Regulamentul TEN-T din 2024 nu contine in sine dispozitii care sa imbunatateasca
procedurile de acordare a autorizatiilor, dar se sprijina pe o directiva a UE din 2021 de
rationalizare a procedurilor de acordare a autorizatiilor. Directiva cere statelor membre

sa reduca din povara administrativa de obtinere a autorizatiilor pentru proiectele
implementate pe tronsoane esentiale ale retelei centrale a UE prin desemnarea unui

punct unic de contact pentru promotorii proiectelor, prin simplificarea procedurilor si prin
stabilirea unor termene maxime de luare a unei decizii (cu cateva exceptii). In cazul
procedurilor transfrontaliere de acordare a autorizatiilor, coordonatorii europeni au dreptul
de a primi informatii cu privire la procedura si de a solicita rapoarte privind progresele

inregistrate Tn cazul in care apar intarzieri.

12 Punctele 75-78 din Raportul special nr. 10/2020.


https://publications.europa.eu/resource/cellar/cc3395a5-3516-11ef-b441-01aa75ed71a1.0020.03/DOC_1
https://www.eca.europa.eu/ro/publications?ref=sr20_10
https://www.eca.europa.eu/ro/publications?ref=sr20_10
https://publications.europa.eu/resource/cellar/cc3395a5-3516-11ef-b441-01aa75ed71a1.0020.03/DOC_1
https://publications.europa.eu/resource/cellar/cc3395a5-3516-11ef-b441-01aa75ed71a1.0020.03/DOC_1
https://eur-lex.europa.eu/eli/reg/2021/1187/oj?eliuri=eli%3Areg%3A2021%3A1187%3Aoj&locale=ro
https://www.eca.europa.eu/ro/publications?ref=sr20_10
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30 Impactul directivei depinde ins3, in mare masurd, de cit de adecvat si de prompt este
aceasta transpusa in legislatia nationala. La momentul la care aceasta actualizare era
elaborata, Comisia avea in curs mai multe proceduri de constatare a neindeplinirii
obligatiilor lansate impotriva unui numar de cinci state membre in legatura cu

transpunerea directivei.

Majoritatea recomandarilor din 2020 acceptate de Comisie au
fost puse in aplicare

31 Tn raportul siu special din 2020, Curtea a formulat 12 subrecomandéri menite s&
consolideze planificarea pe termen lung, gestionarea si supravegherea investitiilor ce tin
de infrastructurile de transport de maxima importanta. Comisia a acceptat fie integral,
fie partial, sase dintre aceste subrecomandari.

32 in capitolul 3 al Raportului anual pe 2023, Curtea a raportat deja cu privire la progresele
realizate de Comisie in punerea in aplicare a subrecomandarilor pe care aceasta le
acceptase si la gradul in care termenul pentru punerea lor in aplicare fusese respectat.

S-a constatat ca patru dintre subrecomandari fusesera puse in aplicare la timp, fie integral,
fie in mod substantial. Comisia intarziase in punerea in aplicare a celorlalte doua si, prin
urmare, ele fusesera puse in aplicare doar partial. Restul de sase subrecomandari pe care
Comisia nu le acceptase nu evoluasera in niciun fel si nici nu facusera obiectul vreunei

masuri din partea acesteia.

33 De la publicarea Raportului anual pe 2023, Curtea a observat ci s-au realizat unele
progrese in ceea ce priveste punerea in aplicare a uneia dintre subrecomandari, si anume
aceea de dezvolta in continuare instrumentul reprezentat de deciziile de punere in aplicare
[recomandarea 4 litera (a)]: Comisia a adoptat acte legislative noi sau actualizate care
acopera Canalul Sena-Europa de Nord, Rail Baltica si Lyon-Torino (anexa Ill).


https://www.eca.europa.eu/ro/publications?ref=sr20_10
https://www.eca.europa.eu/ECAPublications/AR-2023/AR-2023_RO.pdf

Prezentul raport a fost adoptat de Camera Il, condusa de doamna Annemie Turtelboom,
membra a Curtii de Conturi, la Luxemburg, in sedinta sa din 3 decembrie 2025.

Pentru Curtea de Conturi,

P

Tony Murphy
Presedinte
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Anexe

Anexa | — Informatii despre audit

01 1n 2020, Curtea a publicat un raport special in care a evaluat rolul pe care il are Comisia
in a se asigura ca megaproiectele cu o dimensiune transfrontaliera cofinantate de UE
(pe care Curtea le-a numit ,infrastructuri de transport de maxima importanta”) au fost
bine planificate si sunt eficiente. Tn scopul auditului, a fost selectat un esantion de opt
astfel de infrastructuri de transport esentiale pentru atingerea obiectivului UE de finalizare
a retelei centrale de transport pana in 2030.

02 1n urma auditului din 2020, Curtea a concluzionat c& era putin probabil ca reteaua sa
functioneze la capacitate maxima in 2030, intrucat sase dintre cele opt infrastructuri de
transport de maxima importantd, inclusiv caile de acces la acestea si infrastructurile de
legatura, nu se aflau intr-un stadiu care sa garanteze ca aveau sa functioneze la capacitate
maxima pana la termenul respectiv. Mai multi factori contribuiau la aceasta situatie,

si anume:

o  prioritatile nationale si procedurile administrative erau foarte diferite intre statele
membre, ceea ce incetinea progresele in finalizarea legaturilor transfrontaliere.
Instrumentele juridice de care Comisia dispunea pentru a asigura respectarea
angajamentelor convenite erau limitate si nu au fost utilizate in totalitate;

o calitatea planificarii trebuia Tmbunatatita, intrucat previziunile privind traficul erau
adesea excesiv de optimiste sau nu fusesera coordonate suficient la nivel
transfrontalier. Statele membre nu au utilizat analizele cost-beneficiu Th mod eficace
ca instrumente de decizie pentru fiecare proiect in integralitatea sa, ceea ce a ddunat
transparentei si fiabilitatii;


https://www.eca.europa.eu/Lists/ECADocuments/SR20_10/SR_Transport_Flagship_Infrastructures_RO.pdf
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o implementarea era ineficientd, durata medie de constructie pentru o infrastructura
de transport de maxima importanta fiind de 15 ani. S-au inregistrat, de asemenea,
depasiri mari de costuri, precum si intarzieri lungi in raport cu calendarele stabilite

initial;

0  supravegherea de catre Comisie a finalizarii coridoarelor retelei centrale de catre
statele membre continua sa fie una ,,de la distanta”, concentrandu-se mai mult pe
realizari decat pe rezultate sau pe sustenabilitatea pe termen lung. Deciziile de
punere in aplicare, recent introduse la acea datd, reprezentau un pas inainte, dar
aceste instrumente au ramas prea limitate n ceea ce priveste domeniul lor de

aplicare si puterea lor coercitiva pentru a garanta finalizarea la timp a retelei.

03 Curtea a formulat in atentia Comisiei patru recomandéri, constand fiecare in cate
12 subrecomandari, menite sa ofere solutii la deficientele identificate (anexa Ill).

04 in 2021, Curtea a publicat un document de analizé in care a comparat cadrul UE de
realizare a megaproiectelor cu cadre similare din alte tari. In acest context, ea a evaluat, de
asemenea, pentru sase dintre cele opt infrastructuri de transport de maxima importanta,
depasirile bugetului si intarzierile in raport cu calendarul prevazut, in raport cu o populatie
de cateva sute de proiecte de transport implementate in diferite tari din lume. Curtea
a concluzionat ca cele mai multe dintre aceste sase proiecte prezentau abateri mai mici
intre costurile reale si bugetele lor estimate decat media la nivel global. Pe de alta parte,
majoritatea celor sase proiecte au inregistrat, in medie, intarzieri mai mari decét proiectele
comparabile desfasurate in alte locuri din lume.

05 Raportul de fats ofera informatii actualizate cu privire la evolutia elementelor-cheie ale
raportului special din 2020, de la publicarea acestuia pana in noiembrie 2025. Auditorii
s-au concentrat in principal pe modificarile intervenite la nivelul calendarului si al costurilor
de implementare a celor opt infrastructuri de transport de maxima importanta, precum si
pe rolul Comisiei in supravegherea acestora. Acolo unde s-a considerat relevant, au fost
supuse atentiei si evolutiile care au avut loc in alte megaproiecte din reteaua centrala
TEN-T. Auditorii au analizat, de asemenea, cum ar putea revizuirea din 2024
a Regulamentului TEN-T sa raspunda problemelor identificate in raportul special din 2020.

06 1n ceea ce priveste implementarea retelei in conformitate cu cerintele TEN-T privind
transportul feroviar de marfa, Curtea mentioneaza ca aceasta evaluare actualizata
s-a raportat tot la cerintele din Regulamentul TEN-T din 2013. De la publicarea raportului
special din 2020, a intrat in vigoare un nou regulament TEN-T revizuit (punctul 22),
care include cerinte tehnice actualizate pentru reteaua centrald (anexa I). In prezenta
actualizare, Curtea nu a evaluat impactul acestor cerinte noi, ele nefacand parte din
sfera auditului initial.


https://www.eca.europa.eu/Lists/ECADocuments/RW21_05/RW_Transport_flagships_RO.pdf
https://www.eca.europa.eu/Lists/ECADocuments/SR20_10/SR_Transport_Flagship_Infrastructures_RO.pdf
https://publications.europa.eu/resource/cellar/cc3395a5-3516-11ef-b441-01aa75ed71a1.0020.03/DOC_1
https://publications.europa.eu/resource/cellar/cc3395a5-3516-11ef-b441-01aa75ed71a1.0020.03/DOC_1
https://www.eca.europa.eu/ro/publications?ref=sr20_10
https://eur-lex.europa.eu/eli/reg/2013/1315/oj/ron
https://www.eca.europa.eu/ro/publications?ref=sr20_10
https://www.eca.europa.eu/ro/publications?ref=sr20_10
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Actualizarea se bazeaza pe examinarea documentara a informatiilor furnizate de Comisie,
de autoritatile nationale si de promotorii de proiecte responsabili de infrastructurile
respective de transport de maxima importanta din Spania, Polonia si Romania. Curtea

a analizat, de asemenea, informatii publice. Nu s-au efectuat vizite sau interviuri la fata
locului cu autoritatile responsabile de proiecte sau cu partile interesate. Metodologia de
audit a Curtii este conforma cu standardele internationale de audit adoptate de Organizatia
Internationala a Institutiilor Supreme de Audit (International Organization of Supreme
Audit Institutions — INTOSALI).

Curtea a evaluat din nou in ce masura Comisia a pus in aplicare recomandarile din raportul
special din 2020, mai exact daca au avut loc, intre timp, schimbari la nivelul actiunilor si
masurilor intreprinse de aceasta. in ceea ce priveste recomandarile care fusesera
acceptate, Curtea a evaluat schimbarile intervenite de la ultima sa analiza din 2024

a actiunilor subsecvente intreprinse, inclusa in Raportul anual pe 2023.

Curtea a aplicat aceeasi metodologie ca pentru auditul din 2020, pentru a asigura
comparabilitatea rezultatelor. Cele cateva cazuriin care s-a aplicat o metodologie diferita
au fost indicate Th mod explicit.


https://www.eca.europa.eu/ro/our-methodology
https://www.eca.europa.eu/ro/our-methodology
https://www.issai.org/professional-pronouncements/
https://www.issai.org/professional-pronouncements/
https://www.issai.org/professional-pronouncements/
https://www.eca.europa.eu/ECAPublications/AR-2023/AR-2023_RO.pdf
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Anexa Il — Principalele modificari introduse de
Regulamentul din 2024 privind reteaua TEN-T

Domeniu

Dispozitii generale:
termenele pentru
finalizarea retelei

Dispozitii generale:
identificarea coridoarelor
prioritare

Dispozitii generale:
infrastructura pentru
combustibilii alternativi

Transportul feroviar de
marfa: standarde minime
pentru unitatile
intermodale

Transportul feroviar de
marfa: cerinte privind
infrastructura de transport
(o sarcina pe osie de cel
putin 22,5 t, o viteza de cel
putin 100 km/h pe liniile
de transport de marfa si
posibilitatea de a opera
trenuri cu o lungime de cel
putin 740 m)

Transportul feroviar de
calatori: viteza minima
pe linie

Transportul feroviar:
Sistemul european de
management al traficului
feroviar

Modificari fata de textul din 2013

Confirmarea termenelor pentru reteaua globala si pentru reteaua
centrald (2030 si, respectiv, 2050).

Continuarea activitatilor de identificare a unei retele centrale
extinse (anterior parte a retelei globale) care sa fie finalizata
pana in 2040.

Crearea a noua coridoare europene de transport (care includ
tronsoane pe reteaua centrala si pe reteaua globala), inlocuirea
coridoarelor existente ale retelei centrale (cu accent pe
infrastructurad) si a coridoarelor de transport feroviar de marfa
existente (cu accent pe operatiuni).

O noua cerinta de a instala facilitati pentru combustibilii alternativi
printre standardele de infrastructura pentru porturile interioare si
maritime, aeroporturi, drumuri si noduri urbane.

O noua cerinta de a permite circulatia trenurilor de marfa care
transporta semiremorci standard de pana la 4 m inadltime pana
n 2040.

Extinderea cerintelor existente privind infrastructura pentru
transportul feroviar de marfa (22,5 t, 100 km/h si 740 m) la:

—  reteaua centrala pana in 2030;
—  reteaua centrala extinsa pana in 2040;
— restul retelei globale pana in 2050.

O noua cerinta privind o viteza minima de 160 km/h pentru
trenurile de calatori de pe liniile de transport de calatori ale
retelei centrale si ale retelei centrale extinse pana in 2040.

Cerinte noi:

(@) implementarea Sistemului european de management al
traficului feroviar pe reteaua centrald extinsa pana in 2040 si
pe reteaua globala pana in 2050;

(b) dezafectarea sistemelor de clasa B existente in reteaua
centrald pana in 2040, in reteaua centrala extinsa pana
n 2045 si in reteaua globala pana in 2050.



1

Domeniu

Caile navigabile
interioare: conditii de
navigare corespunzatoare

Transportul rutier: spatiile
de servicii

Multimodalitatea
transportului de marfa:
analiza de piata privind
terminalele

Punere in aplicare si
monitorizare: actele de
punere in aplicare ale
Comisiei

Punere in aplicare si
monitorizare: rolul
coordonatorilor europeni

Punere in aplicare si
monitorizare: alinierea
strategiilor nationale la
TEN-T

Altele: riscurile la adresa
securitatii sau a ordinii
publice
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Modificari fata de textul din 2013

O noua cerinta, aplicabila cailor navigabile interioare din reteaua
centrala, de a asigura ,,conditii de navigare corespunzatoare”, adica
sa se permita o navigare eficienta, fiabila si sigura pentru utilizatori
(inclusiv prin asigurarea cerintelor minime pentru cdile navigabile
si pentru nivelurile de servicii), care urmeaza sa fie definitd in
detaliu in actele de punere in aplicare ale Comisiei.

Modificarea cerintei existente de a se asigura spatii de servicii
disponibile la o distanta maxima de 100 km unul de celdlalt pe
reteaua centrald pana in 2030 si pe reteaua globala pana in 2050 la
o distanta acum de 60 km unul de celalalt pana in 2040 pe reteaua
centrala si pe reteaua centrala extinsa.

O noua cerinta ca statele membre sa efectueze o analiza de piata si
o analiza prospectiva privind terminalele multimodale de marfa
aflate pe teritoriul lor. Pe baza acestei analize, statele membre
trebuie sa elaboreze un plan de actiune pentru dezvoltarea unei
retele a terminalelor multimodale de marfa.

Extinderea competentei Comisiei de a adopta acte de punere in
aplicare (care devin obligatorii pentru planul de actiune al fiecarui
coridor si optionale pentru anumite tronsoane de-a lungul
coridoarelor, indiferent daca aceste tronsoane sunt
transfrontaliere sau doar pe teritoriu national).

Consolidarea rolului coordonatorilor europeni, care trebuie sa
colaboreze indeaproape cu structura de guvernanta

a transportului feroviar de marfa? (si s monitorizeze performanta
serviciilor de transport feroviar de marfa) si care au dreptul de a fi
consultati de catre Comisie pentru a se asigura ca proiectele
examinate in vederea finantarii lor prin Mecanismul pentru
interconectarea Europei sunt in concordanta cu prioritatile
planurilor de actiune privind coridoarele.

O noua cerinta ca planurile nationale de transport si de investitii sa
fie coerente cu prioritatile si termenele stabilite in regulament si in
planurile de actiune pentru coridoare. Consolidarea obligatiei de

a transmite Comisiei proiectele de planuri cat mai curand posibil
dupa lansarea unei consultari publice cu privire la planurile
respective si introducerea unei noi dispozitii care permite Comisiei
sa emita un aviz.

O noua cerinta ca statele membre sa notifice Comisiei orice
masura adecvata adoptata in vederea atenuarii unui risc
susceptibil sa afecteze infrastructura retelei TEN-T din motive de
securitate sau de ordine publica.

Articolul 8 din Regulamentul (UE) nr. 913/2010.


https://eur-lex.europa.eu/eli/reg/2010/913/oj?eliuri=eli%3Areg%3A2010%3A913%3Aoj&locale=ro
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Anexa lll - Situatia actiunilor intreprinse in urma recomandarilor formulate in

Raportul special nr. 10/2020

Recomandarile adresate Comisiei

Pusa in
aplicare pana
in aprilie 2024

Nivelul de acceptare: &) acceptats; acceptati partial; (X) neacceptats. Nivel de
acceptare

Nivelul de punere in aplicare: integral; in majoritatea privintelor;

in anumite privinte; (X nepusa in aplicare.

(1) Sa revizuiasca instrumentele existente si sa le utilizeze cu scopul de a asigura respectarea planificarilor pe termen lung

(a) sa prevada instrumente juridice mai bune, a caror respectare sa poata fi asigurata, inclusiv o extindere a perimetrului
de adoptare a actelor de punere in aplicare, astfel incat sa poatd aborda orice intarzieri importante inregistrate la @
demararea sau la finalizarea lucrarilor la reteaua central3;

|
|
.

(b) sa reevalueze relevanta cerintelor tehnice aplicabile retelei centrale si globale, tindnd seama de timpul ramas si de @

fnvatamintele desprinse in urma problemelor observate la livrarea proiectelor anterioare sau in curs; G
(c) sa introduca dispozitii care sa consolideze coerenta intre planurile nationale in domeniul transporturilor si

angajamentele legate de TEN-T, cu scopul de a asigura respectarea si punerea in aplicare corespunzatoare @ S

a Regulamentului TEN-T;

(d) sa dea curs propunerii sale de ,rationalizare”, acordand sprijin statelor membre in cadrul procedurilor de planificare si
de achizitii, precum si in vederea credrii unor ghisee unice pentru a reduce sarcina administrativa. in cazul
infrastructurilor de transport de maxima importanta transfrontaliere, Comisia ar trebui sa promoveze utilizarea
procedurilor comune de achizitii.

’%
.
_

Modificari
panain
noiembrie 2025
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Recomandarile adresate Comisiei

Nivelul de acceptare: () acceptat3; acceptata partial; (X) neacceptats. Nivel de Pusa n- MoAdititA:ari
I — aplicare pana panain
Nivelul de punere in aplicare: integral; @) in majoritatea privintelor; P in aprilie 2024  noiembrie 2025

in anumite privinte; nepusa in aplicare.
(2) Sa solicite analize mai bune inainte de a decide sa acorde cofinantare din partea UE pentru megaproiecte (similare infrastructurilor de transport de
maxima importanta)

(a) In cazul gestiunii directe, sa solicite o analiza socioeconomica globala a raportului cost-beneficiu, care sa fie temeinica,
cuprinzatoare si transparenta si care sa acopere nivelul de ansamblu al megaproiectelor (similare infrastructurilor de

transport de maximd importanta), pe langa analizele detaliate specifice diferitelor sectiuni. Aceste analize cost-beneficiu ® -
ar trebui sa examineze un nivel strategic mai inalt decat proiectul sau sectiunea individuala care este implementat(a) si ar

trebui sa acopere si infrastructura auxiliara;

(b) in cazul gestiunii partajate, sa indemne autoritatile de management sa adopte aceleasi cerinte nainte de a acorda ®

sprijin din partea UE pentru megaproiecte.

(3) Sa consolideze managementul cofinantarii acordate de UE pentru actiuni care fac parte din megaproiecte (similare infrastructurilor de transport de
maxima importanta)

(a) sa acorde prioritate actiunilor incluse in megaproiecte care corespund unor legaturi lipsa sau unor blocaje si care au ®
fost definite ca prioritati-cheie in planul de actiune al coridorului;

-

(b) sa orienteze selectarea actiunilor care intra in componenta unor megaproiecte astfel incat sa sporeasca eficienta

gestionarii si sd se evite concurenta artificiala cu alte proiecte. Pentru a asigura coerenta si consecventa, Comisia ar trebui

sa promoveze, pentru fiecare megaproiect, un acord de grant unic per perioada multianuala de finantare. Un astfel de ® -
acord ar trebui sa includa toate actiunile care sunt suficient de mature pentru a fi implementate in totalitate in perioada

multianuala de finantare;
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Recomandarile adresate Comisiei

Pusain Modificari
aplicare pana panain
in aprilie 2024  noiembrie 2025

Nivelul de acceptare: &) acceptats; acceptata partial; ® neacceptata. Nivel de
acceptare

Nivelul de punere in aplicare: integral; in majoritatea privintelor;
in anumite privinte; nepusa in aplicare.
(c) sa abordeze deficientele identificate in implementarea de catre statele membre a infrastructurilor de transport de
maximad importanta si sa imbundtateasca eficacitatea cofinantarii din partea UE; sa utilizeze in mod proactiv si inca de la
nceput toate instrumentele disponibile cu scopul de a asigura finalizarea la timp a retelei si sa creeze centre specializate ® -

de competente, care sa evalueze calitatea documentelor elaborate de promotorii de proiecte si sa coordoneze eforturile
de orientare si de ghidare a acestora.

(4) Sa se bazeze pe experienta dobandita in legatura cu deciziile de punere in aplicare si sa consolideze rolul coordonatorilor europeni

(a) sa dezvolte n continuare noul instrument reprezentat de deciziile de punere in aplicare, propunand o astfel de decizie

pentru fiecare infrastructura transfrontaliera de transport de maxima importanta care va fi cofinantata in Usoara
perioada 2021-2027. Aceste decizii ar trebui sa clarifice normele, precum si responsabilitatile tuturor partilor, inclusiv ale imbunatatire
Comisiei; de asemenea, ele ar trebui sa specifice care sunt rezultatele asteptate (de exemplu, in ceea ce priveste (categorie
transferul modal sau obiectivele prognozelor de trafic) si sa includa obiective de etapa, precum si un angajament din nemodificatd)

partea tuturor statelor membre de a transmite Comisiei rezultatele evaluarii ex post;

(b) dupa adoptarea noului temei juridic sugerat la recomandarea 1 litera (a), sa propuna o decizie de punere in aplicare si
pentru fiecare infrastructura de transport de maxima importanta cu ,impact transfrontalier”;

(c) sa propuna intarirea rolului coordonatorilor europeni, consolidand mijloacele de asigurare a aplicarii planurilor de
actiune stabilite pentru coridoare, autorizand prezenta coordonatorilor la principalele reuniuni ale consiliilor de @ -
administratie si dezvoltand rolul acestora in ceea ce priveste comunicarea cu privire la obiectivele de politicad ale TEN-T.

Sursa: Curtea de Conturi Europeana.



Acronime

Acronim

Definitie/Explicatie
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TEN-T

reteaua transeuropeana de transport



Glosar

Termen

31

Definitie/Explicatie

Infrastructura de transport de
maxima importanta

Reteaua transeuropeana de
transport

n Raportul special nr. 10/2020, este astfel desemnata orice
infrastructura de transport cofinantata de UE al carei cost total eligibil
alocat depaseste un miliard de euro. O astfel de infrastructura avea
totodata urmatoarele caracteristici: o cofinantare considerabila din
partea UE trebuia sa fie alocata sau platita (fara prag cantitativ);
infrastructura trebuia sa fie relevantd pentru reteaua de transport din
UE (in special pentru legaturile transfrontaliere) si se astepta ca
aceasta sa produca un impact socioeconomic transformator.

Seria de proiecte de dezvoltare a infrastructurii rutiere, feroviare,
aeriene, maritime si fluviale care pun in aplicare politica privind
reteaua transeuropeana de transport, inclusiv o retea feroviara de
mare viteza, un sistem de navigatie prin satelit si sisteme inteligente
de gestionare a transporturilor.



Raspunsurile Comisiei

https://www.eca.europa.eu/ro/publications/sr-2026-02
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Echipa de audit

Rapoartele speciale ale Curtii de Conturi Europene prezinta rezultatele auditurilor sale cu
privire la politicile si programele UE sau la diverse aspecte legate de gestiune aferente unor
domenii bugetare specifice. Curtea de Conturi Europeana selecteaza si concepe aceste
sarcini de audit astfel incat impactul lor sa fie maxim, luand in considerare riscurile la
adresa performantei sau a conformitatii, nivelul de venituri sau de cheltuieli implicat,
evolutiile viitoare si interesul politic si public.

Acest audit al performantei a fost efectuat de Camera de audit |l — camera specializata pe
domeniile de cheltuieli aferente investitiilor pentru coeziune, crestere si incluziune —
condusa de doamna Annemie Turtelboom, membra a Curtii de Conturi Europene.
Auditul fost condus de doamna Annemie Turtelboom, membra a Curtii de

Conturi Europene, sprijinita de: Eric Braucourt, sef de cabinet, si Guido Fara, atasat in
cadrul cabinetului si coordonator; Gediminas Macys, manager principal; Manja Ernst si
Rafal Gorajski, auditori; Zsofia Kelemen, stagiara. Cu contributia domnului Luc T’Joen,
coordonator al Raportului special nr. 10/2020 al Curtii de Conturi Europene si pensionat
din functia publica. Richard Moore a asigurat sprijin lingvistic. Alexandra Damir-Binzaru

a asigurat sprijin pentru conceptia grafica.

De la stdnga la dreapta: Manja Ernst, Gediminas Macys, Guido Fara, Eric Braucourt,

Annemie Turtelboom, Rafal Gorajski.
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REFERINTA EXACTA

Curtea de Conturi Europeand, Raportul special nr. 02/2026 ,Infrastructura de transport

a UE —Intarzierile se agraveaza si unele costuri sunt in crestere, dar cadrul de guvernant3
promite sa fie unul mai solid in viitor (actualizare la Raportul special nr. 10/2020 al Curtii de
Conturi Europene)” Oficiul pentru Publicatii al Uniunii Europene, 2026.


https://www.eca.europa.eu/ro/publications/sr-2026-02

Megaproiectele sunt esentiale pentru finalizarea retelei
transeuropene de transport a UE. In 2020, Curtea de Conturi
Europeana a publicat un raport special care arata intarzieri
majore, costuri in crestere, o coordonare slaba intre statele
membire si deficiente in supravegherea din partea Comisiei.
Raportul de fata ofera o actualizare la cel din 2020, tinand
cont de evolutiile survenite intre timp. Auditorii au observat
o crestere suplimentara a costurilor megaproiectelor, luate
impreuna, cauzata in principal de doua dintre ele, precum si
noi intarzieri care dau de inteles ca reteaua centrala a UE nu
va fi finalizata pana la termenul limita din 2030. In 2024, au
fost introduse noi prevederi legale cu potentialul de
aimbunatati supravegherea de catre Comisie

a implementarii retelei, desi modificarile vor fi relevante in
principal pentru proiectele care au inceput mai tarziu decat
megaproiectele auditate.

Raport special al Curtii de Conturi Europene prezentat in temeiul
articolului 287 alineatul (4) al doilea paragraf TFUE.
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Tel. +352 4398-1
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