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Sintese

Os exames panoramicos apresentam uma ampla descricdo e analise de
determinados dominios de intervencado, baseando-se largamente em informacdes
disponiveis ao publico. O presente exame panoramico descreve e analisa as agdes da
UE no dominio dos transportes. Incide sobre investimentos em infraestruturas
financiados pelo orgamento da UE e apresenta temas transversais assinalados em
recentes auditorias sobre os cinco principais modos de transporte: rodoviario,
ferroviario, aéreo, fluvial e maritimo. Com base nas suas observacgdes e
recomendacdes, o Tribunal apresenta um exame horizontal dos principais desafios que
se colocam ao desenvolvimento e ao financiamento dos transportes na Unido
Europeia. Além dos préprios relatérios do Tribunal, o presente exame tem em conta
relatdrios de outras instituicdes superiores de controlo (ISC) e documentos
importantes da UE sobre a politica na matéria, estudos, avaliacdes e dados, bem como
pontos de vista de outras instituicdes internacionais e da UE.

O setor dos transportes é estratégico para a economia da UE, ja que afeta
diretamente a vida quotidiana de todos os seus cidaddos e os servicos de transporte
asseguram aproximadamente 11 milhdes de empregos. E também uma pedra angular
da integragao europeia, na medida em que a existéncia de redes de transportes
totalmente interligadas e sustentaveis constitui uma condi¢cdo necessaria para a
realizagao e o bom funcionamento do mercado Unico europeu.

Os volumes de transporte de passageiros e de mercadorias na UE cresceram nas
ultimas décadas e deverdo continuar a fazé-lo, se bem que a um ritmo mais lento. O
transporte rodoviario representa a maior parte do volume do trafego de passageiros e
de mercadorias e, neste momento, o mercado ndo incentiva suficientemente a
transigdo dos utilizadores para os outros modos de transporte, que, em termos gerais,
continuam a ser economicamente menos competitivos.

Os transportes sdo um dominio de competéncia partilhada da UE, ou seja, os
Estados-Membros podem exercer a sua propria competéncia, a menos que a Unido
Europeia tenha formulado estratégias e politicas comuns na matéria. O Tratado sobre
o Funcionamento da Unido Europeia (TFUE) estabelece as bases da rede transeuropeia
de transportes (RTE-T), uma rede multimodal integrada que visa permitir a rapida e
facil circulagdo de pessoas e mercadorias na UE. A rede inclui dois niveis. A rede
"principal", a concluir até 2030, é composta pelas ligacGes e nds de maior importancia
estratégica da UE. A rede "global", a concluir até 2050, visa o objetivo mais lato de
assegurar a acessibilidade e a interligacdo de todas as regies da UE.



A responsabilidade pelo desenvolvimento, financiamento e construcdo das
infraestruturas de transportes cabe principalmente aos Estados-Membros. O
financiamento da Unido, que tem de proporcionar um valor acrescentado europeu, s6
pode agir como catalisador e cobrir uma parte das necessidades totais. A politica de
transportes é apoiada por diversos instrumentos de financiamento da UE, cujo
montante total ronda os 193 mil milhdes de euros no periodo de 2007-2020.

O desenvolvimento das infraestruturas de transportes da UE exige um esforco
financeiro consideravel. A Comissdo estima que o investimento total necessario neste
dominio ascenda a cerca de 130 mil milhdes de euros anuais, a que acresce um
investimento significativo em manutencdo. So a rede principal da RTE-T devera custar
500 mil milhdes de euros no periodo de 2021-2030. Com a rede global e outros
investimentos em transportes, este valor aumenta para cerca de 1,5 bilides de euros.

Porém, desde a crise econdmica de 2008, a reducdo do investimento em
infraestruturas de transportes atrasou a modernizagao da rede de transportes da UE,
com niveis de investimento médios bastante abaixo das necessidades. Sdo precisos
recursos financeiros significativos para atingir os objetivos da RTE-T dentro do prazo
previsto. Dada a disponibilidade limitada de fundos publicos, afigura-se essencial o
aumento do investimento privado em infraestruturas de transportes estratégicas.

O ritmo do desenvolvimento das infraestruturas varia de um pais da UE para
outro, com a qualidade e a disponibilidade das infraestruturas ainda numa situacdo de
atraso, em especial nas regides da Europa Oriental. Se, em certos Estados-Membros,
as redes principais da RTE-T estdo ja concluidas ou quase, noutros ha ainda muito a
fazer.

A Comissdo reconheceu que o éxito da implantacao coordenada de sistemas
inteligentes de gestdao dos transportes, que se encontra atualmente em curso, é
fundamental para a concretizagao de um sistema de transportes pan-europeu,
comodal e verdadeiramente integrado. Além disso, a automatizacao, a digitalizacdo e a
mobilidade partilhada sdo tendéncias em rapida expansao que podem aumentar a
eficiéncia dos sistemas de transportes. No entanto, as novas tecnologias e os novos
padrdes de mobilidade trazem também desafios em termos de adequacao do quadro
legislativo, protecdo da privacidade, seguranca, responsabilidade e seguranca dos
dados.



A Comissdo tem estado ativa no apoio a abertura e liberalizagdo do mercado
interno dos transportes. Contudo, também neste dominio subsistem alguns desafios,
em particular na gestdo do trafego ferroviario e aéreo.

Os transportes sao responsaveis por um quarto, aproximadamente, das emissdes
de gases com efeito de estufa (GEE) na Unido. Perante o facto de as emissGes dos
transportes terem voltado a aumentar desde 2014, o setor estd a tornar-se um dos
principais obstaculos a realizagdo dos objetivos globais de descarbonizagao da UE.

Embora tenha havido progressos no desenvolvimento de infraestruturas e na
abertura do mercado interno dos transportes e existam propostas de medidas
destinadas a acelerar a descarbonizacdo dos transportes, a UE enfrenta ainda desafios
para:

adequar os objetivos e as prioridades pertinentes e realizaveis no dominio dos
transportes aos recursos disponiveis;

criar instrumentos executdrios eficazes ao nivel da UE para assegurar uma maior
consonancia das decisdes dos Estados-Membros em matéria de infraestruturas
com as prioridades da UE, dando especial atencdo aos trocos transfronteiricos;

concentrar o financiamento da UE nas prioridades que apresentem o maior valor
acrescentado europeu;

melhorar o planeamento, a execucdo e o acompanhamento dos projetos
financiados pela UE;

assegurar a manutencdo adequada e a sustentabilidade das infraestruturas;

intensificar os esforgos para retirar mais mercadorias das estradas.



Objetivo e método deste exame
panoramico

O presente exame panoramico descreve e analisa as acdes da UE no dominio da
politica de transportes. Incide sobre investimentos em infraestruturas financiados pelo
orcamento da UE e apresenta temas transversais assinalados em recentes auditorias
sobre os cinco principais modos de transporte: rodoviario, ferroviario, aéreo, fluvial e
maritimo®. Nos ultimos oito anos, o TCE publicou 13 relatdrios especiais neste dominio
(ver anexo I). Com base nas suas observacées e recomendacgdes, o Tribunal apresenta
um exame horizontal dos principais desafios que se colocam ao desenvolvimento e ao
financiamento dos transportes na Unido Europeia. A saida do Reino Unido da UE
devera afetar o planeamento e a execugao das politicas de transportes da Unidao. No
entanto, em virtude de as negocia¢Oes estarem ainda em curso quando da publicacdo
do presente documento e de ndo haver certezas quanto as implicagdes concretas, o
Tribunal decidiu ndo incluir este aspeto no presente exame panoramico.

Os exames panoramicos do TCE fornecem uma ampla descricdao e andlise dos
dominios de intervencdo da UE, baseando-se largamente no trabalho ja realizado pelo
Tribunal e em informagdes disponiveis ao publico. Um exame panordmico ndo é uma
auditoria: ndo se baseia em novos trabalhos de auditoria nem apresenta novas
constatagdes ou recomendagdes de auditoria. No entanto, pode apresentar
conclusdes e recomendacgdes de relatérios previamente publicados. As respostas da
Comissao as conclusdes e recomendacdes do TCE constantes dos relatdrios citados no
presente documento foram publicadas com esses relatorios e estdo disponiveis no sitio
Internet do Tribunal.

Neste exame, além dos seus proprios relatdrios, o Tribunal menciona relatérios
de outras instituicOes superiores de controlo (ISC) e documentos, estudos, avaliacGes e
dados importantes relacionados com a politica de transportes da UE. O Tribunal
entrevistou também representantes da Comissao Europeia, do Parlamento Europeu,
do Banco Europeu de Investimento (BEI) e da Organizacdo de Cooperacdo e de
Desenvolvimento Econdmicos (OCDE). Manteve um didlogo regular com a Comissao

! N&o foram incluidos no exame outros aspetos importantes em matéria de transportes,

como os direitos dos passageiros, os quais foram avaliados no Relatério Especial
n? 30/2018, intitulado "Os passageiros da UE dispdem de amplos direitos, mas ainda
precisam de lutar por eles", recentemente publicado pelo Tribunal (http://eca.europa.eu).


http://eca.europa.eu/

durante o processo de exame e, tanto quanto possivel, teve em consideracao as suas
observagdes sobre o conteido do presente exame panoramico.

Apresentando informag0es claras e acessiveis aos intervenientes e as partes
interessadas, este exame panoramico visa incentivar as partes interessadas a
melhorarem as a¢Ges e/ou a coordenagdo das mesmas para acrescentar valor aos
esforgos envidados pela UE com vista a realizagao dos objetivos da sua politica de
transportes.

O exame esta estruturado do seguinte modo:

a) apartel apresenta uma panoramica dos objetivos principais da politica da UE
para o setor dos transportes, o quadro de governacgao subjacente, bem como a
escala e a disponibilidade do financiamento necessario;

b) a parte ll faz o ponto de situacdo em dominios essenciais do setor dos transportes
da UE;

c) apartelll expGe questdes de natureza transversal e os desafios fundamentais que
o Tribunal considera continuarem a ser importantes.



Parte I: Panoramica do setor dos
transportes na UE

O setor dos transportes é estratégico para a economia da UE, tendo os servigos
de transporte correspondido a cerca de 5% do valor acrescentado bruto da UE? e
a 5,2% (a volta de 11 milhGes de pessoas) dos postos de trabalho em 2016. Afeta
diariamente a vida quotidiana de todos os cidadaos da UE e assegura a chegada aos
consumidores de mercadorias provenientes de mais de 11 milhGes de produtores e
fabricantes da UEZ. Por conseguinte, a qualidade dos sistemas de transporte é uma das
pedras angulares da integracdo europeia. A existéncia de redes de transportes bem
concebidas, sustentaveis e totalmente interligadas constitui uma condigdao necessaria
para a realizacdo e o bom funcionamento do mercado Unico europeu.

Sdo necessarios servicos e infraestruturas de transportes eficientes para explorar
os pontos fortes a nivel econdmico de todas as regides da UE, apoiar o mercado
interno e o crescimento e promover a coesdo econdmica, territorial e social. Dado o
seu papel central, os transportes estdo também intimamente relacionados com
dominios de intervencdo como o ambiente, o crescimento e o emprego, a
concorréncia, as politicas sociais e a digitalizacao.

A politica dos transportes da UE esta definida no Tratado sobre o Funcionamento
da Unido Europeia (TFUE)?. Foi um dos primeiros dominios em que a UE declarou a sua
intencdo de criar um mercado comum, ou seja, a abertura das redes de transportes e o
estabelecimento da liberdade de prestacdo de servicos de transporte.

Valor dos bens e servigos produzidos por um ramo, industria ou setor de uma economia.

Comissdo Europeia, "Delivering TEN-T Facts & figures" (Concretizar a RTE-T: factos e
numeros), setembro de 2017, p. 5.

Artigo 49, n2 2, alinea g), e Titulo VI.
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Os documentos principais de definicdo dos objetivos da politica de transportes da
UE sdo os livros brancos que a Comissdo publica aproximadamente de dez em dez
anos”. O mais recente, que data de 2011, estabelece um roteiro com dez objetivos
principais (ver anexo Il) para a criacdo de um espaco Unico europeu dos transportes
com um sistema de transportes competitivo e econdmico em recursos.

As prioridades do Livro Branco de 2011, tanto em relacdo aos diferentes modos
de transporte como de perspetivas transversais, sdio complementadas e servem de
base a varios documentos estratégicos® e documentos relativos as politicas na matéria.

A fim de desenvolver uma rede multimodal integrada que permita a rapida e facil
circulagdo de pessoas e mercadorias por toda a UE, o TFUE (ver titulo XVI) langou
também as bases da rede transeuropeia de transportes (RTE-T). A Comissdo publicou
as orientacdes para o desenvolvimento da politica em matéria de RTE-T em 1996, as
guais foram sendo sucessivamente alteradas até a ado¢do de um regulamento
em 2013’. Este regulamento fixou os prazos de conclusdo dos niveis "principal" (2030)
e "global" (2050) da rede (ver quadro 1) e, facto importante, marcou a passagem de
uma abordagem baseada em projetos prioritarios para outra assente numa rede de
corredores multimodal a escala da UE. Os projetos sdo agora planeados no ambito de
planos de corredores abarcando todos os modos de transporte, conduzidos por

> COM(1992) 494 final de 2.12.1992, COM(2001) 370 de 12.9.2001 e COM(2011) 144
de 28.3.2011, "Roteiro do espago Unico europeu dos transportes - Rumo a um sistema de
transportes competitivo e econémico em recursos".

Por exemplo: "Europa 2020: Estratégia para um crescimento inteligente, sustentavel e
inclusivo", COM(2010) 2020 final; "Uma estratégia-quadro para uma Unido da Energia
resiliente dotada de uma politica em matéria de alteragGes climaticas virada para o futuro”,
COM(2015) 80 final; "Estratégia Europeia de Mobilidade Hipocarbdnica",

COM(2016) 501 final; "Uma estratégia da aviacdo para a Europa", COM(2015) 598 final;
"Aviacdo: Uma Europa aberta e interligada", COM(2017) 286 final; "Uma estratégia
europeia relativa aos sistemas cooperativos de transporte inteligentes",

COM(2016) 0766 final; "Objetivos estratégicos e recomendacdes para a politica comunitaria
de transporte maritimo no horizonte de 2018", COM(2009) 0008 final; Pacotes "A Europa
em movimento - Uma agenda para uma transi¢ao socialmente justa para uma mobilidade
ecoldgica, competitiva e conectada para todos", COM(2017) 0283 final.

7 Regulamento (UE) n2 1315/2013, de 11 de dezembro de 2013, relativo as orienta¢bes da
Unido para o desenvolvimento da rede transeuropeia de transportes (JO L 348
de 20.12.2013, p. 1).
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12 coordenadores europeus nomeados pela Comissdo, para facilitar e supervisionar o
desenvolvimento coordenado dos corredores da rede principal da RTE-T.

Quadro 1 — Escala da RTE-T

Rede principal (km) Rede global (km)
Linhas ferrovidrias 50762 138 072
Vias rodoviarias 34401 136 706
Vias navegaveis interiores 12 880 23 506

Fonte: Commission ex-post evaluation of Cohesion policy programmes for 2007-2013, work package 5.

12 Arede global destina-se a assegurar a acessibilidade e a interligagdo de todas as
regides da UE. A rede principal consiste nas ligagcdes e nds estrategicamente mais
importantes da rede global, estando organizada em nove corredores (ver figura 1) e
trés prioridades horizontais (o Sistema Europeu de Gestao do Trafego Ferroviario
(ERTMS), as autoestradas do mar e a seguranga rodoviaria).

Figura 1 — Corredores da rede principal da RTE-T

Atlantico, Baltico-Adriatico, Mediterraneo, Mar do Norte-Baltico, Mar do Norte-Mediterraneo,
Oriente-Mediterraneo Oriental, Reno-Alpes, Reno-Dantbio, Escandinavo-Mediterranico

Fonte: Comissdo Europeia.
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No dominio dos transportes, as competéncias sdo partilhadas?, o que significa
gue tanto a UE como os Estados-Membros podem legislar e adotar atos juridicamente
vinculativos. Os Estados-Membros podem aprovar leis e elaborar normas, a menos que
a Unido tenha formulado estratégias e politicas comuns na matéria.

Ao nivel da UE, os intervenientes principais sdo a Comissdo, o Parlamento
Europeu e o Conselho (ver anexo lll). Tal como sucede em todos os dominios de
intervencdo da UE, a Comissdo propoe legislacdo e executa politicas, ao passo que o
Parlamento e o Conselho aprovam legislagao, em geral com base nas propostas da
Comissao.

Nos Estados-Membros, os intervenientes principais sdo as autoridades nacionais,
regionais e locais responsaveis pela politica de transportes e de investimento, bem
como os transportadores de mercadorias e passageiros.

Mais importante ainda, milhGes de cidaddos e empresas beneficiam com as redes
e servigos de transportes.

A responsabilidade pelo desenvolvimento, financiamento e construcdo das
infraestruturas de transportes cabe principalmente aos Estados-Membros. O
financiamento da Unido, que tem de proporcionar valor acrescentado europeu, sé
pode agir como catalisador e cobrir uma parte das necessidades totais.

O desenvolvimento das infraestruturas de transportes da UE exige um esforco
financeiro consideravel. A Comissao estima que as necessidades de investimento totais
neste dominio (RTE-T e infraestruturas urbanas) ascendam a cerca de 130 mil milhGes
de euros anuais. A este valor acresce o importante investimento necessario para a
manutencdo®. Calcula-se que as necessidades de investimento para desenvolver a rede
principal se situem nos 500 mil milhdes de euros no periodo de 2021-2030. Se se

8 Artigo 42, n2 2, alineas g) e h), do TFUE.

Comissdo Europeia, "A Europa em Movimento: Uma agenda para uma transi¢ao
socialmente justa para uma mobilidade ecoldgica, competitiva e conectada para todos",
COM(2017) 283 final de 31.5.2017, p. 7.
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acrescentar a rede global®’ e outros investimentos em transportes, este valor aumenta
para cerca de 1,5 bilides de euros*®.

Porém, desde a crise econdmica de 2008, a reducdo do investimento em
infraestruturas de transportes atrasou a modernizac¢do da rede de transportes da UE'2,
De acordo com o ultimo relatério sobre os progressos alcancados na implantacdo da
RTE-T*3, desde o inicio da crise, os niveis de investimento médios registados na UE
ficaram muito abaixo dos 100 mil milhdes de euros anuais.

A politica de transportes é apoiada por diversos instrumentos de financiamento
da UE, num valor total de 193 mil milhGes de euros no periodo de 2007-2020 (ver
quadro 2). Este apoio é prestado nas modalidades de gestdo direta e partilhada®®. Os
dois instrumentos principais sdo o Mecanismo Interligar a Europa (MIE)*® e os Fundos
Europeus Estruturais e de Investimento (FEEI). O primeiro (gerido diretamente pela
Comissdo) da prioridade a rede principal da RTE-T, as ligacOes transfronteiricas, a
eliminagdo de estrangulamentos e aos projetos de interoperabilidade, ao passo que o
segundo (aplicado na modalidade de gestao partilhada) expande estas prioridades e
inclui igualmente o reforco da mobilidade regional através da ligacdo dos nds
secundarios e tercidrios as infraestruturas da RTE-T?¢,

10 0 regulamento relativo a RTE-T de 2013 definiu 2050 como prazo de conclusdo da rede

global.

1 Comissdo Europeia, "Delivering TEN-T: Facts & figures" (Concretizar a RTE-T: factos e

nameros), setembro de 2017.

12 Comissdo Europeia, "Transport in the European Union Current Trends and Issues — 2018"

(Transportes na Unido Europeia — Tendéncias e questdes atuais), p. 12.

13 Relatdrio sobre os progressos alcancados na implanta¢do da RTE-T em 2014-2015,

COM(2017) 327 final de 19.6.2017, p. 3.

4 Na modalidade da gestdo direta (por exemplo, MIE, Horizonte), a Comissdo seleciona

contratantes, concede subvencdes, transfere fundos e acompanha as atividades
cofinanciadas. Na modalidade da gestdo partilhada (por exemplo, FEEI), a Comissdo delega
a execucao de parte do orcamento nos Estados-Membros, mantendo a responsabilidade
final.

5 Ver Regulamento (UE) n2 1316/2013, de 11 de dezembro de 2013, que cria 0 Mecanismo
Interligar a Europa.

16

Cerca de 47% das despesas do Fundo de Coesdo no periodo de 2007-2013 foram
canalizados para projetos da RTE-T. Ver o relatério "Transport - Final Report - Work
Package 5 - Ex post evaluation of Cohesion Policy programmes for 2007-2013" da Comissao
Europeia relativamente ao FEDER e ao Fundo de Coesdo, 2016, p. 97.
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Quadro 2 — Dotag¢Oes orcamentais da UE para os transportes no periodo
de 2007-2020 (mil milhdes de euros)

FEDER e Fundo de Coesdo/FEEI 81,8 68,5 150,3
RTE-T 8,0 n.d. 8,0
Marco Polo 0,5 n.d. 0,5
MIE-Transportes n.d. 24,17 24,1
72 PQ* - Transportes 4,2 n.d. 4,2
Horizonte 2020 - Transportes n.d. 6,3 6,3
Total 94,5 98,9 193,4

! Sétimo Programa-Quadro de Investigacdo e Desenvolvimento Tecnolégico.

2 Incluindo 11,3 mil milhGes de euros transferidos do Fundo de Coesdo.

Fonte: TCE, com base em dados disponiveis ao publico.

21 A maioria do financiamento da UE (78%) afetado aos transportes durante os dois
periodos de programacao (de 2007 a 2020) insere-se na modalidade da gestao
partilhada. No entanto, a percentagem do financiamento sob a gestdo direta da
Comissdo regista um aumento de 13% (2007-2013) para 31% (2014-2020).

22 os transportes tém sido o maior dominio de despesas do FEDER e do Fundo de
Coesdo nos dois periodos de programagao (24% da dotagdo total para o periodo

de 2007-2013 e 20% para o periodo de 2014-2020). No periodo de 2007-2020, quase
metade das despesas do FEDER e do Fundo de Coesdo nesta matéria destinaram-se a

vias rodoviarias (ver quadro 3).

Quadro 3 — Dota¢des or¢camentais do FEDER e do Fundo de Coesao por
setor dos transportes no periodo de 2007-2020 (mil milhdes de euros)

2007-2013

Transporte rodovidrio 42,6 52% 30,0 44%
Transporte ferrovidrio |23, 1| INNNNNNINNNNRNN—. 28% | 18,6/ IR 27%
Transportes urbanos 8,2 [NNNmmm 10% 12,5 [N 18%
Portos 3,11l 4% 2,0/ 3%
multimodais 18 2% 2,2 3%
Sistemas de transporte

1,0 2,1
inteligentes u 1% u 3%
Vias navegaveis

0,4 0,7
interiores I 1% 1 1%
Transporte aéreo 16/l 2% 0,4] 1%
Total dos transportes 81,8 100% 68,5 100%

Fonte: TCE, com base nos dados facultados pela Comissao.
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Em dezembro de 2017, tinham sido atribuidos no @mbito do MIE (apenas no
periodo de 2014-2020) 22,3 mil milhdes de euros (cerca de 93% do orcamento total do
MIE-Transportes) a projetos (ver quadro 4). Na sua maioria, os projetos financiados
situam-se nos corredores da rede principal (79%) e referem-se a modos de transporte
sustentaveis, como vias ferroviarias e vias navegaveis interiores.

Quadro 4 — Fundos atribuidos no ambito do MIE

Transporte ferroviario 16,4 NN 74%
Vias navegaveis interiores L7/ 8%
Transporte rodoviario 1,7 8%
Transporte aéreo L3l 6%
Transporte maritimo 09 M 4%
Transportes multimodais 0,3 1%
Total 22,3 100%

Fonte: TCE, com base nos dados facultados pela Comissao.

Quando da elaboracdo deste exame, ainda ndo tinham sido adotadas as dotacdes
orcamentais para o quadro financeiro plurianual (QFP) de 2021-2027. A proposta de
regulamento da Comiss3o relativo a criacdo do MIE'” afetaria 30,6 mil milhdes de
euros aos transportes, incluindo uma contribuicdo de 11,3 mil milhdes de euros do
Fundo de Coesdo. A proposta de regulamento da Comissdo que estabelece disposicoes
comuns sobre sete fundos sob gestdo partilhada para o periodo de 2021-2027 prevé
uma verba total de 242 mil milhGes de euros para o FEDER e o Fundo de Coesdo, mas
ndo especifica as dotacGes por setor nesta fase.

A OCDE salientou a importancia de um maior investimento do setor privado nas
infraestruturas de transportes estratégicas para suprir o défice de disponibilidade de

7 Proposta de Regulamento que cria 0 Mecanismo Interligar a Europa e revoga os
Regulamentos (UE) n? 1316/2013 e (UE) n2 283/2014, COM(2018) 438 final de 6.6.2018.

8 Proposta de Regulamento que estabelece disposi¢des comuns sobre o Fundo Europeu de

Desenvolvimento Regional, o Fundo Social Europeu Mais, o Fundo de Coesdo e o Fundo
Europeu dos Assuntos Maritimos e das Pescas, e regras financeiras para estes Fundos e o
Fundo para o Asilo e a Migragao, o Fundo para a Seguranca Interna e o Instrumento de
Gestdo das Fronteiras e dos Vistos, COM(2018) 375 final de 29.5.2018.
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fundos publicos'®. A UE recorre a instrumentos financeiros como empréstimos e
garantias (ver infra) para atrair o investimento privado nos transportes:

a) oinstrumento de divida do MIE, que utiliza o orgamento da UE para fornecer
garantias, sobretudo para financiamento do BEI, apoiou 10 projetos no setor dos
transportes, mobilizando investimento num valor superior a 13 mil milhGes de
euros;

b) em 2015, o Grupo BEl e a Comissdo langaram conjuntamente o Fundo Europeu
para Investimentos Estratégicos (FEEI) para ajudar a superar o atual défice de
investimento na UE. Até a data, concedeu financiamentos no valor de 5,6 mil
milhdes de euros a 45 projetos que contribuem para a realiza¢do dos objetivos no
dominio dos transportes??;

c) além disso, o BEI concedeu empréstimos de cerca de 140 mil milhGes de euros
para projetos no setor dos transportes no periodo de 2007-2018?%*.

19

OCDE, "Strategic Transport Infrastructure Needs to 2030: Main Findings" (Necessidades de
infraestruturas de transportes estratégicas até 2030: principais constatagdes), OECD
Publications, Paris, 2011, p. 6.

20 |jsta de projetos do FEEI assinados - situacdo em outubro de 2018

(http://www.eib.org/en/efsi/efsi-projects/index.htm).

21 projetos financiados pelo BEI - situacdo em outubro de 2018

(http://www.eib.org/en/projects/loan/list/index).


http://www.eib.org/en/efsi/efsi-projects/index.htm
http://www.eib.org/en/projects/loan/list/index
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Parte Il: Ponto de situacao em
dominios essenciais do setor dos
transportes da UE

Os volumes de transporte cresceram de forma sustentada e deverao
continuar a fazé-lo

Os volumes de transporte de passageiros e mercadorias na UE registaram um
crescimento sustentado nas Ultimas décadas??, tendo o primeiro passado de 5 335 mil
milhdes de passageiros-quilémetros em 1995 para 6 802 mil milhGes em 2016 e o
segundo de 2 846 mil milhdes de toneladas-quilémetros em 1995 para 3 661 mil
milhdes em 2016. A Comissdo estima que continuem a crescer, se bem que a um ritmo
mais lento do que no passado, prevendo um aumento de 42% do transporte de
passageiros e de 60% do transporte de mercadorias por vias navegaveis interiores
entre 2010 e 2050%3. Relativamente ao transporte maritimo internacional, prevé um
aumento ainda maior, de 71% durante o mesmo periodo.

Em certos modos de transporte, o aumento dos volumes de transporte podera
induzir alguns desafios em termos de capacidade na UE. O congestionamento é ja um
motivo de preocupagao nos planos ambiental e econédmico, calculando-se que custe
atualmente a UE 140 mil milh&es de euros por ano?*. Relativamente a 2010, esses
custos deverdo subir mais de 40% até 2050%°.

22 Comiss3o Europeia (2018), "EU Transport in Figures — statistical pocketbook 2018" (Os

transportes da UE em nUmeros - brochura estatistica da UE)
(https://ec.europa.eu/transport/facts-fundings/statistics/pocketbook-2018_en).

2 "A Europa em Movimento: Uma agenda para uma transi¢c3o socialmente justa para uma

mobilidade ecoldgica, competitiva e conectada para todos", COM(2017) 283 final, p. 4.

% https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/connect-to-compete-

people_2016_en.pdf.

%5 "Avaliacdo de impacto que acompanha a proposta de diretiva do Parlamento Europeu e do
Conselho que altera a Diretiva 1999/62/CE relativa a aplicacdo de imposicdes aos veiculos
pesados de mercadorias pela utilizacdo de certas infraestruturas", SWD(2017) 180 final
de 31.5.2017, anexo 4, p. 38.


https://ec.europa.eu/transport/facts-fundings/statistics/pocketbook-2018_en
https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/connect-to-compete-people_2016_en.pdf
https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/connect-to-compete-people_2016_en.pdf
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O transporte rodovidrio é o modo preferido para passageiros e
mercadorias

O transporte rodoviario representa a maior parte do volume do trafego de

passageiros e de mercadorias?®. O automdvel é o meio de transporte de passageiros

dominante, com cerca de 71% dos transportes em passageiros-quildmetros, seguido

do avido, autocarro e comboio, com cerca de 10%, 8% e 7%, respetivamente. As vias

rodovidrias asseguram igualmente 49% dos transportes de mercadorias da UE,

seguidas das vias maritima e ferroviaria?’, com cerca de 32% e 11%, respetivamente.

Quando se considera apenas os transportes terrestres de passageiros e de

mercadorias (excluindo, portanto, as vias maritima e aérea), a predominancia do

transporte rodoviario é ainda mais vincada. A figura 2 mostra que a maioria dos

passageiros-quildmetros sdo percorridos de automovel.

26

27

Comissdo Europeia (2018), "EU Transport in Figures — statistical pocketbook 2018" (Os
transportes da UE em nUmeros - brochura estatistica da UE)
(https://ec.europa.eu/transport/facts-fundings/statistics/pocketbook-2018_en).

O transporte ferrovidrio de mercadorias tem um desempenho diferente noutras regides do
globo, onde é muitas vezes o meio de transporte predominante, atingindo quotas de
mercado de 40% ou mais (por exemplo, nos Estados Unidos, na Australia, na China, na india
e na Africa do Sul). Ver o Relatério Especial n? 8/2016 do Tribunal, "O transporte ferroviario
de mercadorias na UE ainda ndo estd no rumo certo" (http://eca.europa.eu).


https://ec.europa.eu/transport/facts-fundings/statistics/pocketbook-2018_en
http://eca.europa.eu/
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Figura 2 — Percentagem de passageiros-km percorridos de automovel,
autocarro e comboio na UE-28
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Fonte: Dados estatisticos do Eurostat (junho de 2018). Devido a arredondamentos, a soma dos valores
pode nao ser igual a 100%.

Apesar do objetivo, fixado no Livro Branco de 2011, de transferir 30% do
transporte rodoviario de mercadorias durante 300 km para outros modos, como o
transporte ferroviario ou maritimo/fluvial, até 2030, e mais de 50% até 2050, e da
maior énfase da UE nos modos de transporte respeitadores do ambiente, a verdade é
gue a percentagem de utilizacdo das vias rodoviarias para efetuar transportes
terrestres de mercadorias cresceu de 75,1% em 2011 para 76,4% em 2016 (ver

figura 3).
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Figura 3 — Percentagem de toneladas-quilometros de mercadorias
transportadas por vias rodoviarias, vias navegaveis interiores e vias
ferroviarias na UE-28
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Fonte: Dados estatisticos do Eurostat (junho de 2018). Devido a arredondamentos, a soma dos valores
pode ndo ser igual a 100%.

O transporte rodoviario é a forma preferida de expedir mercadorias na UE, pois
tem as vantagens da flexibilidade, fiabilidade, preco, tempo e entrega porta a porta.
Em 2016, o Tribunal publicou um relatério especial sobre o transporte ferroviario de
mercadorias na UE. Comparou os desafios enfrentados pelos transportadores de
mercadorias que utilizam as vias ferroviarias com os que utilizam as vias rodoviarias.
Neste momento, o mercado ndo incentiva suficientemente a transi¢cdo dos utilizadores
do transporte rodovidrio para outros modos de transporte, os quais continuam a ser
economicamente menos competitivos. A figura 4 indica alguns dos principais motivos
qgue levam a ferrovia a ser preterida a favor da rodovia no transporte de mercadorias.
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Figura 4 — Desafios do transporte ferroviario de mercadorias em relagao
ao transporte rodoviario
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Fonte: Relatério Especial n2 8/2016, "O transporte ferroviario de mercadorias na UE ainda ndo esta no
rumo certo".

Os transportes geram externalidades negativas, tais como acidentes, emissdes de
GEE, poluicdo atmosférica e ruido, que acarretam um custo social e econdmico. Antes
da imputagao do congestionamento, estimou-se que os custos destes efeitos externos
negativos dos transportes equivaleram a cerca de 4% do PIB da UE em 2011. Como o
Tribunal refere igualmente no seu recente relatério sobre a rede ferroviaria de alta
velocidade?®, hd um debate em curso na UE sobre os sistemas de tarifacdo (em
especial da tarifacdo rodoviaria) que incide sobre os principios do utilizador-pagador e
do poluidor-pagador nos varios modos de transporte, o que demonstra a
consciencializacdo da necessidade de analisar de forma aprofundada os beneficios e
desvantagens potenciais da internalizacdo dos custos externos. Essa internalizacdo
significa que os utilizadores suportam os custos que geram, o que constitui portanto
um incentivo a alterarem o seu comportamento para reduzir esses custos. A
internalizacdo teria implicacbes importantes nas redes de transportes, no custo no
consumidor final e na utilizagao das infraestruturas de transportes. Neste momento, a

28 Relatério Especial n2 19/2018, "Rede ferrovidria de alta velocidade na Europa: longe de ser
realidade, ndo passa de uma manta de retalhos ineficaz" (http://eca.europa.eu).


http://eca.europa.eu/
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Comissdo esta a realizar um estudo sobre a internalizacao dos custos externos
("Tarifacdo das infraestruturas de transporte sustentavel e internalizacdo das
externalidades dos transportes") com o objetivo de avaliar em que medida os
principios do utilizador-pagador e do poluidor-pagador sdo ja aplicados nos diversos
modos de transporte dos Estados-Membros e contribuir para o debate na matéria. Os
resultados do estudo deverao estar disponiveis até meados de 2019.

O aumento da utilizacdo do transporte multimodal, desde hd muitos anos um dos
principais objetivos da politica de transportes da UE, pode desempenhar um papel
importante na transferéncia modal para opera¢ées nao limitadas ao transporte
rodovidrio. A multimodalidade corresponde a utilizacdo de diferentes meios de
transporte durante o mesmo trajeto. Apesar dos progressos alcan¢ados nos uGltimos
anos, o transporte multimodal ainda ndo se generalizou na Europa?®. O principal
instrumento juridico da UE que serve de base direta ao transporte multimodal é a
diretiva relativa aos transportes combinados de 19923°, que estava a ser alterada no
momento da elaboracdo do presente documento. Os projetos multimodais sdo
apoiados principalmente através do FEDER e do Fundo de Coesdo, com a afetacdo de
um montante de cerca de 4 mil milhdes de euros durante o periodo de 2007-2020. A
Comissdo anunciou 2018 como o "Ano da multimodalidade", ano durante o qual
pretendia sensibilizar para a importancia da multimodalidade no sistema de
transportes da UE.

Sistemas inteligentes de gestao dos transportes: uma componente
intrinseca do futuro dos transportes

Os sistemas inteligentes de gestao dos transportes consistem em toda uma série
de sistemas de gestdo do trafego e de informacao digitais que cobre varios modos de
transporte (ver caixa 1). A Comissdo reconheceu que o éxito da implantacdo
coordenada desses sistemas é fundamental para a concretizacdo de um sistema de

29 Segundo a "Avaliacdo de impacto que acompanha a proposta de diretiva do Parlamento
Europeu e do Conselho que altera a Diretiva 92/106/CEE relativa ao estabelecimento de
regras comuns para certos transportes combinados de mercadorias entre
Estados-Membros" (SWD(2017) 362 final) da Comissdo, em 2015, o transporte intermodal
representou 18% do transporte de mercadorias na UE (excluindo o transporte aéreo e por
condutas e o transporte maritimo com paises terceiros) e tinha registado um crescimento
anual médio de 3,5% nos cinco anos anteriores.

30 Diretiva 92/106/CEE do Conselho, de 7 de dezembro de 1992, relativa ao estabelecimento
de regras comuns para certos transportes combinados de mercadorias entre
Estados-Membros (JO L 368 de 17.12.1992, p. 38).
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transportes pan-europeu, comodal e totalmente integrado e constitui uma
componente intrinseca do futuro dos transportes3!. A implantacdo estd em curso,
dispondo no final de 2017 da afetacdo de aproximadamente 3,1 mil milhGes de euros
do FEDER e do Fundo de Coesdo para o periodo de 2007-2020, a que acrescem 3 mil
milhGes de euros concedidos no ambito do MIE.

Os sistemas de transporte inteligentes aplicam tecnologias da informacdo e da
comunicag¢ao no dominio dos transportes rodoviarios, incluindo infraestruturas,
veiculos e utilizadores, bem como a gestdo do trafego e da mobilidade, e
interfaces com outros modos de transporte.

O projeto do Sistema Europeu de Gestdo do Trafego Ferroviario (ERTMS) visa
substituir os numerosos sistemas nacionais de controlo e comando do trafego
ferrovidrio da Europa por um sistema Unico.

O projeto Investigacdo sobre a Gestdo do Trafego Aéreo no Céu Unico Europeu
(SESAR) visa melhorar o desempenho da gestdo do trafego aéreo (GTA)
mediante a modernizag¢do e harmonizag¢ao dos sistemas de GTA através da
definicdo, desenvolvimento, validacao e aplicacdo de solucdes de GTA
tecnoldgicas e operacionais inovadoras.

Os Servicos de Informacdo Fluvial (RIS) foram criados para permitir a rapida
transferéncia de dados eletrdnicos entre os navios e as autoridades em terra,
através da troca de previsdes e informagdes em tempo real.

O sistema de acompanhamento e de informacdo do trafego de navios (VTMIS)
tem por objetivo principal aumentar a seguranca e minimizar o impacto
ambiental dos acidentes de navegacao.

Além disso, o Sistema Europeu de Navegacdo por Satélite (Galileo) visa
proporcionar uma melhor informacdo sobre o posicionamento e o tempo de viagem, o
que devera ter repercussdes muito positivas nos servigos e utilizadores dos
transportes. Uma vez que os transportes dependem cada vez mais da disponibilidade
de sinais de satélite para obterem uma localizagao precisa, o Livro Branco de 2011
mencionou a implantac¢do do sistema Galileo como um dos seus objetivos. Lancado
como o congénere europeu do GPS americano e do GLONASS russo, o Galileo procura

31 Comiss3o Europeia, "A aplicacdo do Livro Branco de 2011 sobre os transportes "Roteiro do
espaco Unico europeu dos transportes — Rumo a um sistema de transportes competitivo e
econdmico em recursos" cinco anos apds a sua publicacdo: progressos e desafios",
SWD(2016) 226 final de 1.7.2016, pp. 24-25.
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assegurar a autonomia da UE neste setor estratégico. O sistema tem um custo total
estimado em cerca de 10,5 mil milhGes de euros, consistindo em 30 satélites e na
infraestrutura terrestre associada. A implantacdo do Galileo estd em curso, prevendo a
Comissdo que fique concluida até ao final de 2020.

Tendéncias emergentes no setor dos transportes

A automatizacdo, a digitalizacdo e a mobilidade partilhada sdo tendéncias em
rapida expansao (ver caixa 2) que podem tornar os sistemas de transportes mais
eficientes, aumentando a seguranca rodoviaria®?, reduzindo os impactos ambientais e
aliviando o congestionamento do trafego.

Automatizagdo: pelo menos certas fungdes do veiculo sdo realizadas
automaticamente, sem qualquer interveng¢do do condutor/operador.

Digitalizacdo: o intercambio de dados entre os diferentes intervenientes no
sistema de transportes permite adaptar a oferta a procura em tempo real, o
gue conduz a uma utilizagdo mais eficiente dos recursos. A digitalizacao podera
contribuir para a criacdo de um sistema de transportes verdadeiramente
multimodal através da combinacdo de todos os modos de transporte num
servico de mobilidade de pessoas e bens Unico e fluido.

Mobilidade partilhada: utilizacdo partilhada de veiculos, tais como bicicletas ou
automoveis de passageiros.

Estdo a ser testados veiculos totalmente automatizados, sendo concebivel que a
evolucdo tecnoldgica faca deles uma presenca habitual nas estradas. A conducgdo
totalmente automatizada exigird infraestruturas avancadas de telecomunicacdes e
satélites e servicos de posicionamento e comunicacgao entre veiculos. Depois de
implantado com éxito, o Galileo prestara os servigos necessarios para satisfazer tais
necessidades.

32 Apesar de os progressos significativos das Ultimas décadas (os acidentes mortais cairam de
quase 55 000 em 2001 para 25 650 em 2016) terem feito da UE a regido do mundo com o
maior nivel de segurancga do transporte rodovidrio, ndo se registaram melhorias nos ultimos
quatro anos. Sera necessario envidar esforcos acrescidos para realizar o objetivo de "zero
mortes" até 2050 estabelecido no Livro Branco.
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No entanto, as novas tecnologias e os novos padrdes de mobilidade trazem
também desafios em matéria de adequacdo do quadro legislativo, protecdo da
privacidade, seguranca, responsabilidade e seguranca dos dados?3. A estratégia da UE
para a mobilidade do futuro de 20183* inclui propostas da Comiss3o destinadas a dar
resposta a estes grandes desafios.

A adaptacdo das infraestruturas aos novos padrées de mobilidade e a
implantagao de novas infraestruturas para combustiveis alternativos limpos suscitam
desafios adicionais que exigem novos investimentos e a alteracdo da forma de
concecao das redes e dos modelos de negécio. A infraestrutura de carregamento é
essencial para facilitar o desenvolvimento da mobilidade elétrica, nomeadamente a
adesdo aos veiculos elétricos®*. Em 2013, a UE langou a sua estratégia para os
combustiveis limpos?®, destinada a garantir uma rede de estacdes de abastecimento
de combustiveis alternativos (incluindo pontos de carregamento elétrico) com uma
concec¢do e uma utilizacdo normalizadas.

Apesar dos progressos no desenvolvimento das infraestruturas de
transportes na UE, subsistem varios desafios

Para conseguir uma mobilidade porta a porta sem descontinuidades de pessoas e
mercadorias na UE, é necessaria uma infraestrutura de transportes avancada e
funcional. O elemento essencial do desenvolvimento do sistema de transportes
europeu é a conclusdo da RTE-T. Os restantes niveis do sistema de transportes, como
os transportes urbanos, sdo igualmente importantes, pois é neles que muitas das

** SWD(2016) 226 final, p. 38.

3 Comiss3o Europeia, "Rumo a mobilidade automatizada: uma estratégia da UE para a

mobilidade do futuro", COM(2018) 283 final de 17.5.2018.

35 "Comparativamente ao parque total de automéveis ligeiros de passageiros, a percentagem

total de veiculos elétricos recarregaveis (PEV) na UE era de apenas 0,3% em 2017",
Parlamento Europeu, Estudo da Comissdao TRAN - "Charging infrastructure for electric road
vehicles" (Infraestrutura de carregamento para veiculos elétricos), p. 13.

3 "Energia limpa para os transportes: uma estratégia europeia para os combustiveis

alternativos", COM(2013) 17 final de 24.1.2013.
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externalidades negativas do setor (por exemplo, os acidentes, a poluicdo e o ruido) sdo
sentidas de forma mais direta.

L1 0 alargamento da UE de 15 para 28 Estados-Membros induziu alteragdes das
cadeias logisticas e dos padrdes geograficos da atividade comercial e suscitou o desafio
estrutural de desenvolver rapidamente as infraestruturas de transportes da UE, em
especial nos novos Estados-Membros.

42 Sendo o modo de transporte mais flexivel, a rodovia adaptou-se mais facilmente
a nova realidade, enquanto a ferrovia, por exemplo, requer um maior esfor¢o para se
modernizar e desenvolver as suas redes e ligacdes. A figura 5 e a figura 6 ilustram o
crescimento da extensao (tanto em valores absolutos como em percentagem) das
autoestradas e vias ferroviarias da UE na década entre 2005 e 2016.

Figura 5 — Extensao das redes de autoestradas na UE-28 em 2005 e 2016
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Fonte: TCE, com base na publicagdo da Comissdo Europeia (2018) intitulada "EU Transport in Figures -
statistical pocketbook 2018" (Os transportes da UE em nuimeros - brochura estatistica da UE). Nao
existem dados sobre Malta e a Letdnia.
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Figura 6 — Extensao das redes ferrovidrias na UE-28 em 2005 e 2016 (em
km)
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Fonte: TCE, com base na publicagdo da Comissdo Europeia (2018) intitulada "EU Transport in Figures -
statistical pocketbook 2018" (Os transportes da UE em nimeros - brochura estatistica da UE). Chipre e
Malta ndo dispdem de rede ferroviaria.

43 O ritmo de desenvolvimento das infraestruturas varia de um pais da UE para
outro, havendo ainda atrasos em termos de qualidade e disponibilidade das
infraestruturas nas regides da Europa Oriental®’ (menos autoestradas e linhas
ferroviarias de alta velocidade, ferrovia convencional a necessitar de modernizagao e
afetada por tempos de viagem mais prolongados do que na Europa Ocidental). Além
disso, as ligagGes em falta e os estrangulamentos sdo ainda uma realidade na rede de
transportes da UE, colocando sérios obstaculos aos fluxos de trafego. As passagens de
fronteira sdo particularmente afetadas a este respeito. Por exemplo, atualmente, 149

37 Comiss3o Europeia, "Transport in the European Union Current Trends and Issues — 2018"
(Transportes na Unido Europeia — Tendéncias e quest&es atuais), p. 13.
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(41%) das 365 ligacGes ferrovidrias transfronteirigas referenciadas pela Comissdo ndo
estdo operacionais®®.

Enquanto certos Estados-Membros ja concluiram os respetivos trocos da rede
principal da RTE-T, ou estao em vias de o fazer, outros tém ainda muito trabalho pela
frente®. Em 2017, além dos planos de trabalho para os corredores regularmente
atualizados*?, a Comissdo publicou um relatdrio sobre os progressos*! na implantacdo
da rede RTE-T em 2014-2015. O relatério concluiu que houve progressos mas que, de
um modo geral, ainda sdo necessdrias melhorias e investimentos significativos, na
maioria dos casos, para alcancar os objetivos relativos a RTE-T.

Os investimentos significativos da UE*? contribuiram para melhorar as
interligagcOes e a acessibilidade. Por exemplo, durante o periodo de 2007-2013, o
financiamento da coesdo apoiou a construcdo de 3 875 km de novas estradas (das
quais 47% inseridas na RTE-T) e a renovacdo de mais de 23 000 km, numa extensao
total correspondente a cerca de 10% da rede rodoviaria principal dos
15 Estados-Membros elegiveis**. Milhdes de pessoas puderam assim beneficiar da

3 A maioria das liga¢gdes em falta ndo se situa ao longo de um corredor da RTE-T nem na rede

global. Ver Comissao Europeia, "Comprehensive analysis of the existing cross-border rail
transport connections and missing links on the internal EU borders" (Analise global das
ligacOes de transporte ferroviario transfronteiras existentes e ligacées em falta nas
fronteiras internas da UE), 2018, p. 13.

39 Ver o Painel de avaliacdo dos transportes da DG MOVE para consultar os dados disponiveis

mais recentes (final de 2015)
(https://ec.europa.eu/transport/facts-fundings/scoreboard_en).

40 https://ec.europa.eu/transport/themes/infrastructure/downloads_en.

4 https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/com20170327-progress-report-tent-

2014-2015.pdf.

2 Durante o periodo de 2007-2013, o investimento nos transportes representou mais de 40%

do total das despesas de capital publicas em transportes na UE-12; ver o "Sétimo relatério
sobre a coesdo econdmica, social e territorial da Comissdo", 2017, p. 198.

% Os Estados-Membros elegiveis para o financiamento da coesdo s3o a Bulgaria, Republica

Checa, Estdnia, Grécia, Croacia, Chipre, Letdnia, Lituania, Hungria, Malta, Poldnia, Portugal,
Roménia, Eslovénia e Eslovaquia.


https://ec.europa.eu/transport/facts-fundings/scoreboard_en
https://ec.europa.eu/transport/themes/infrastructure/downloads_en
https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/com20170327-progress-report-tent-2014-2015.pdf
https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/com20170327-progress-report-tent-2014-2015.pdf
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melhoria dos acessos rodoviarios e da reducdo do tempo de viagem**. Os fundos da
coesdo foram também utilizados para construir e renovar 3 405 km de linhas
ferroviarias (das quais 49% da RTE-T), pouco mais de 2% de toda a rede ferroviaria®.

A fim de continuar a reduzir as disparidades entre os Estados-Membros, foram
também previstas despesas da UE significativas durante o periodo de 2014-2020%¢:

a) estd previsto um montante de 70 mil milhdes de euros de cofinanciamento da UE
proveniente dos FEEI: 34 mil milhGes de euros para as infraestruturas da RTE-T e
36 mil milhdes de euros para projetos de investimento no dominio dos
transportes que estejam ligados a projetos da RTE-T ou que os complementem.
Este investimento cobriria 977 km de vias navegdveis interiores, a construcdo de
3414 km e a renovacdo de 9 742 km de vias rodoviarias, a construcao de
1 136 km e a modernizacdo de 9 680 km de linhas ferroviarias, bem como a
construgao ou a melhoria de 748 km de linhas de elétrico e de metropolitano;

b) além disso, o orcamento de 24,1 mil milhGes de euros do MIE-Transportes (que
inclui 11,3 mil milhGes de euros para os Estados-Membros elegiveis para
financiamento da coesdo) centra-se sobretudo em projetos ferrovidrios da rede
principal da RTE-T. Entre os resultados previstos para estes projetos estao a
eliminacdo, até 2020, de 243 pontos de estrangulamento em vias ferroviarias,
rodovidrias e navegaveis interiores, a implantacdo de 3 088 novos pontos de
abastecimento com combustiveis alternativos para o transporte rodoviario, a
adaptagao de 1 790 km de vias ferroviarias a bitola nominal, o equipamento de
5 788 km de vias ferrovidrias com o sistema ERTMS, a eletrificacdo de 1 753 km de
vias ferroviarias, a melhoria de 2 804 km de linhas para transporte de mercadorias
e a modernizagao de 3 862 km de vias navegaveis interiores.

4 Pparlamento Europeu, "Relatério sobre a execugdo da politica de coesdo e o objetivo
tematico: "Promover transportes sustentaveis e eliminar os pontos de estrangulamento nas
principais infraestruturas de rede" — artigo 99, n? 7, do Regulamento que estabelece
disposicdes comuns" (2017/2285(INI), 4.4.2018.

% Comissdo Europeia, "Transport — Final Report — Work Package 5 - Ex post evaluation of
Cohesion Policy programmes 2007-2013", relativamente ao FEDER e ao Fundo de Coesao,
2016, pp. 3-4, 42 e 46.

4 Comissdo Europeia, "Delivering TEN-T: Fact and Figures" (Concretizar a RTE-T: factos e
numeros), setembro, 2017.
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A RTE-T exige um financiamento significativo, mas os niveis de
endividamento dos Estados-Membros poderao ser um obstaculo

Apesar dos ja significativos niveis de investimento a nivel nacional e da UE, que
contribuiram para melhorar as interligacGes e a acessibilidade, é ainda necessario
investir bastante mais para atingir os objetivos da RTE-T (ver ponto 17).

A responsabilidade pelo desenvolvimento, financiamento e construgdo das
infraestruturas de transportes cabe principalmente aos Estados-Membros. Ao mesmo
tempo, a UE acordou que o défice publico anual dos Estados-Membros nao deveria ser
superior a 3% e que o racio divida bruta/PIB ndo deveria ultrapassar os 60% (critérios
de Maastricht®’). Por conseguinte, embora os objetivos para a conclusdo da RTE-T
constem de um regulamento, em certos casos, o nivel de endividamento do
Estado-Membro pode colocar restricdes adicionais a sua capacidade de investimento.
Por outras palavras, reduzir a divida publica e aumentar o investimento publico,
nomeadamente nos transportes, podem ser objetivos contraditérios.

Perante os atuais niveis elevados do défice e da divida e outras exigéncias que
pesam sobre os orcamentos nacionais, a OCDE reconheceu este desafio e a
necessidade de melhorar os sistemas de subvencgao e de financiamento em muitos
paises*®.

O Parlamento Europeu observou também que os Estados-Membros com
dificuldades econdmicas e orcamentais ndo conseguiam cofinanciar projetos no
dominio do transporte de mercadorias e considerou que os projetos realizados no

47 Qs critérios de convergéncia do euro, também conhecidos por "critérios de Maastricht",
baseiam-se no artigo 1402 do TFUE. Os Estados-Membros sdo obrigados a cumprir estes
critérios para entrarem na terceira fase da Unido Econdmica e Monetaria e adotarem o
euro como moeda.

% OCDE, "Strategic Transport Infrastructure Needs to 2030: Main Findings" (Necessidades de

infraestruturas de transporte estratégicas para 2030: principais conclusdes), OECD
Publications, Paris, 2011, p. 4.
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ambito do MIE ndo deviam ser tidos em conta para calcular a divida publica para
efeitos do Pacto de Estabilidade e Crescimento®® (PEC)*°.

A Comissdo publicou uma comunicacdo’! para clarificar a utilizacdo de uma certa

flexibilidade incorporada no PEC no que respeita aos investimentos elegiveis que, em

determinadas condigGes, justifiguem um desvio temporario em relagdo as regras

atuais. A aplicagao e a eficdcia desta flexibilidade em relagao aos investimentos estao a

49

50

51

Acordo vinculativo para todos os Estados-Membros da UE desde 1997 (revisto em 2005

e 2011) relativo a execugdo das disposi¢cdes do Tratado de Maastricht no que respeita a
sustentabilidade das politicas orgamentais dos Estados-Membros, essencialmente através
da manutencdo do défice e da divida publicos em niveis aceitaveis.

Parlamento Europeu, "Resolucdo de 19 de janeiro de 2017, sobre a logisticana UE e 0
transporte multimodal nos novos corredores da RTE-T" (2015/2348(INl)), ponto 13.

Comissdo Europeia, "Otimizar o recurso a flexibilidade prevista nas atuais regras do Pacto
de Estabilidade e Crescimento", COM(2015) 12 final de 13.1.2015. Nos termos da "clausula
de investimento", os investimentos elegiveis correspondem as despesas nacionais em
projetos cofinanciados no ambito da politica estrutural e de coesdo, das Redes
Transeuropeias, do Mecanismo Interligar a Europa e do Fundo Europeu para Investimentos
Estratégicos. As condicdes que justificam um desvio temporario sdo as seguintes: o
crescimento do PIB nos Estados-Membros em causa € negativo ou mantém-se muito
abaixo do seu potencial; o desvio ndo leva o défice a exceder o valor de referéncia de 3% do
PIB, sendo mantida uma margem de seguranc¢a adequada; verifica-se um aumento efetivo
dos niveis de investimento; o desvio é compensado durante o periodo do programa de
estabilidade ou de convergéncia do Estado-Membro.
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ser analisadas no ambito de uma revisdao mais geral das disposicdes em matéria de
flexibilidade®?.

A fim de assegurar o bom funcionamento do mercado Unico dos transportes, a
Comissdo tem procurado criar condi¢des de concorréncia equitativas tanto em cada
modo de transporte como entre estes. A Comissdao tem sido ativa no apoio a abertura
e liberalizacdo do mercado interno dos transportes. Contudo, permanecem alguns
desafios, em especial na gestao do setor ferrovidrio e do trafego aéreo.

No que respeita as vias ferrovidrias, o transporte de mercadorias esta aberto a
concorréncia desde 2007 e o transporte internacional de passageiros foi liberalizado
em 2010. No entanto, a liberalizagao do mercado dos transportes ferroviarios nao tem
sido igual em todos os Estados-Membros. Apenas alguns liberalizaram o seu mercado
nacional do transporte ferroviadrio de passageiros. Os novos operadores sdo ainda
objeto de discriminacdo na obtencdo do acesso as infraestruturas ferroviarias e a
instalacGes de servicos essenciais, ndo raro detidas e exploradas por operadores

2 No seu Relatério Especial n2 18/2018, "O principal objetivo da vertente preventiva do Pacto
de Estabilidade e Crescimento foi atingido?" (http://eca.europa.eu), o Tribunal concluiu que
a clausula de investimento ndo garante o aumento do racio investimento publico/PIB e
permite que as despesas ndo relacionadas com o investimento continuem nos anos
subsequentes e recomendou a Comissdo que deixe de utilizar a clausula de investimento na
sua forma atual. A Comissdo ndo aceitou essa recomendacgao e observou que a clausula de
investimento esta a ser revista no ambito da revisdo mais geral das disposicGes em matéria
de flexibilidade do PEC.

Além disso, em maio de 2018, a Comissdo publicou uma comunicacéo sobre a revisdo da
flexibilidade no PEC (COM(2018) 335 final e SWD (2018) 270 final). A revisdo mostrou que
foi concedida flexibilidade aos Estados-Membros no periodo de 2015-2018 e que os
objetivos das clausulas das reformas estruturais e do investimento foram, em certa medida,
atingidos. No que toca a cldusula de investimento, essa revisdao confirmou que os projetos
elegiveis para essa cladusula foram cofinanciados pela UE. No entanto, foi mais ambivalente
sobre esta ter ou ndo conduzido a novos investimentos. A Comissao referiu que o impacto
positivo das reformas e do investimento em termos de sustentabilidade orgamental se
manifesta durante um periodo mais longo do que o abrangido pela revisdao e que o impacto
ao nivel dos volumes de investimento publico é dificil de avaliar com precisao.


http://eca.europa.eu/
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historicos®®. Em 2016, a UE adotou o "quarto pacote ferrovidrio">*, que visa prosseguir
com a liberalizacdo do mercado do transporte de passageiros e levantar as barreiras a
interoperabilidade, cujo calendario de execugao tera inicio em junho de 2019.

A UE procedeu a liberalizacdo dos transportes aéreos em 1992, que resultou em
mais concorréncia, num leque de escolha mais amplo de oportunidades de viagem e
num acréscimo substancial do trafego. O nimero de voos didrios na UE aumentou de
10 000 para 29 000 entre 1992 e 2017, tendo o numero anual de passageiros aéreos
subido de 360 milhdes para mais mil milhdes entre 1993 e 2017. Atualmente, a aviacao
europeia representa 26% do mercado mundial, contribuindo anualmente com 510 mil
milhdes de euros para o PIB europeu e assegurando 9,3 milhGes de postos de trabalho
na Europa.

Embora intrinsecamente internacional, o trafego aéreo tem sido
tradicionalmente administrado a nivel nacional e num contexto fragmentado e
monopolista. Estas caracteristicas contribuiram para aumentar os custos da gestdo do
trafego, que sdo suportados pelos utilizadores do espaco aéreo. Em resposta, a
Comissdo lancou a iniciativa Céu Unico Europeu, destinada a melhorar o desempenho
global da gestdo do trafego aéreo com a transferéncia de vérias funcdes do dominio
intergovernamental para a UE. Porém, a gestao do espago aéreo europeu continua
fragmentada®®. Em 2013, a Comissdo propds-se melhorar o quadro do Céu Unico
Europeu (com o pacote legislativo "SES2+"°%). No entanto, quando da redacdo do
presente documento, o pacote aguardava ainda a aprovacao legislativa do Parlamento
Europeu e do Conselho, o que prejudicou a introdu¢ao de um quadro coerente e
atualizado ao nivel da UE.

3 Ver Comissdo Europeia, "Transport in the European Union Current Trends and Issues —

2018" (Transportes na Unido Europeia — Tendéncias e questdes atuais), p. 7 e Relatdrio
Especial n2 8/2016 do TCE, "O transporte ferroviadrio de mercadorias na UE ainda ndo esta
no rumo certo".

% 0 quarto pacote ferrovidrio é um conjunto de seis textos legislativos que visa a conclus3o

do mercado Unico dos servigos ferroviarios. Tem por grande objetivo geral revitalizar o
setor ferroviario e torna-lo mais competitivo em relacdo aos outros modos de transporte.

5 Comiss3do Europeia, "Transport in the European Union Current Trends and Issues — 2018"

(Transportes na Unido Europeia — Tendéncias e questdes atuais), p. 9.

6 Comiss3o Europeia, "Proposta de regulamento do Parlamento Europeu e do Conselho

relativo a implementac3o do Céu Unico Europeu (reformulac3o)", COM(2013) 410 final
de 11.6.2013.
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clima e a energia para 2030, cujas metas incluiam a reducdo de, pelo menos, 40% das

emissdes de gases com efeito de estufa (GEE) até 2030 (em relagdo a 1990). Em 2015,

a Unido Europeia e os 28 Estados-Membros assinaram o Acordo de Paris®’. Nos termos

deste acordo, deviam apresentar até 2020 planos a longo prazo que expusessem 0s

esforcos de cada pais para reduzir as emissGes nacionais e se adaptar aos impactos das

alteragdes climaticas. Em marco de 2018, o Conselho Europeu convidou a Comissao a

apresentar uma proposta, até ao primeiro trimestre de 2019, de uma estratégia da UE

a longo prazo para reduzir as emissoes de GEE nos termos do Acordo de Paris,

atendendo aos planos nacionais.

A figura 7 mostra que, em 2016, os transportes foram responsaveis por cerca de

um quarto do total das emissdes de GEE na UE (em compara¢do com 15% em 1990),

tornando-se o segundo maior produtor de emissdes, depois do setor do

abastecimento energético. O Livro Branco de 2011 fixou a meta de uma reducdo das

emissdes de GEE dos transportes (excluindo o transporte maritimo internacional) de,

pelo menos, 60% (face aos niveis de 1990) até 2050 e a meta proviséria de uma
reducdo de cerca de 20% (face aos niveis de 2008) até 2030.

Figura 7 — Emissdes de GEE por fonte em milhares de toneladas na

UE-28, em 1990 e 2016
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Fonte: Agéncia Europeia do Ambiente, dados de 5 de junho de 2018.

57

212 sessdo da Conferéncia das Partes a Convengao-Quadro das Nagdes Unidas sobre

Alteracdes Climaticas. As partes no Acordo de Paris comprometeram-se a limitar as

emissdes de GEE aos niveis necessarios para manter o aumento da temperatura média

mundial muito abaixo dos 2°C em relacdo aos niveis pré-industriais, bem como a prosseguir

os esforgos no sentido de limitar o aumento da temperatura a 1,5°C (objetivo indicativo).
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De acordo com a Agéncia Europeia do Ambiente, as emissGes dos transportes
subiram entre 1990 e 2007 e desceram, em seguida, até 2014. Em 2015 e 2016,
voltaram a subir®®, o que significa que o setor se tornou um dos principais obstaculos a
realizagao dos objetivos globais de descarbonizagdo da UE. No ambito das politicas
atuais, e tendo em conta o crescimento previsto do transporte de mercadorias e de
passageiros, até 2050 as emissdes de GEE dos transportes deverao diminuir 15%
relativamente aos valores de 2005. No entanto, as emissGes continuardo 10% acima
das de 1990 em 2050, devido ao rdpido aumento das emissdes dos transportes
durante a década de 1990°°.

Em 2017, o TCE publicou um exame panoramico sobre a energia e as alteraces
climaticas®’, que contribuiu para o debate sobre a descarbonizac¢do. Entre outros
aspetos, incluiu um exame abrangente das auditorias pertinentes, realizadas pelas ISC
da UE no setor dos transportes, diretamente relacionadas com a redugao das emissdes
de gases com efeito de estufa neste setor ou com os modos de transporte
hipocarbdnicos e a transi¢cdo para esses modos de transporte (ver ponto 90).

Para alcancar as metas de reducdo de emissdes serd fundamental passar a gastar
menos energia, recorrer a uma energia mais limpa e utilizar as infraestruturas de
transportes de forma mais eficiente. A UE adotou iniciativas e medidas legislativas para
acelerar a descarbonizacdo dos transportes. Segundo a estratégia para a Unido da
Energia de 2015%, a transi¢do para um setor dos transportes eficiente do ponto de
vista energético e descarbonizado reveste-se importancia determinante. Em 2016, esta
estratégia foi seguida da estratégia de mobilidade hipocarbénica®. O programa do MIE
contribui também para a reducdo das emissdes de GEE, visto que a maioria dos

8 Ver "Trends and projections in Europe 2017" (Tendéncias e projecdes na Europa 2017),

Relatério n? 17/2017 de 7.11.2017, p. 25.

%9 "Avaliacdo de impacto que acompanha a proposta de diretiva do Parlamento Europeu e do

Conselho que altera a Diretiva 1999/62/CE relativa a aplicacdo de imposi¢des aos veiculos
pesados de mercadorias pela utilizacdo de certas infraestruturas", SWD(2017) 180 final
de 31.5.2017, anexo 4, pp. 34-35.

0 Ver o exame panordmico do TCE, "Ac¢do da UE em matéria de energia e alteracdes

climaticas", 2017 (http://eca.europa.eu).

61 "Uma estratégia-quadro para uma Unido da Energia resiliente dotada de uma politica em

matéria de altera¢Oes climaticas virada para o futuro", COM(2015) 080 final.

62 Comiss3o Europeia, "Estratégia Europeia de Mobilidade Hipocarbdnica",

COM(2016) 501 final de 20.7.2016.


http://eca.europa.eu/

36

projetos de transportes selecionados para financiamento prende-se com modos de
transporte ndo rodoviario.

O grande numero de esforcos de redugdo das emissdes, tanto ao nivel da UE
como dos Estados-Membros, centrou-se no transporte rodoviario, o setor responsavel
pela maior percentagem (72%) de emissdes dos transportes® em 2016. Uma vez que
as emissdes do transporte rodovidrio estdo concentradas em zonas densamente
povoadas e estdo entre as principais causas da poluicdo atmosférica nas cidades, a
descarbonizagao do transporte rodoviario é igualmente crucial para a melhoria da
gualidade do ar e da saude humana. No seu relatério de 2018 sobre a poluicao
atmosférica, o Tribunal observou que, tendencialmente, a poluicdo atmosférica afeta
mais os habitantes das cidades do que os habitantes das zonas rurais, pois a densidade
populacional nas cidades significa que os poluentes atmosféricos sdo libertados em
maior escala (por exemplo, no transporte rodoviario) e a difusdo é mais dificil nas
cidades do que no espaco rural®. Em 2017 e 2018, os trés "pacotes da mobilidade" da
Comissdo® incluiram propostas no sentido da revisdo das diretivas da UE relativas aos
veiculos ndo poluentes, a eurovinheta e ao transporte combinado, um plano de acdo
para promover o investimento nas infraestruturas para combustiveis alternativos, as
primeiras normas de emissGes de CO, de sempre aplicaveis aos veiculos pesados, as
novas normas de emissdes de CO; aplicaveis aos veiculos ligeiros de passageiros e aos
veiculos comerciais ligeiros no periodo pds-2020, uma melhor rotulagem dos pneus no
gue respeita a eficiéncia energética e um plano de agcdo em matéria de baterias.

No dominio do transporte aéreo, o foco principal tem sido a avia¢ado
internacional, com base no regime de comércio de licencas de emissao da UE. A UE
esta empenhada em atingir pelo menos o objetivo global definido para a aviagao
internacional pela Organizacdo da Aviacdo Civil Internacional em outubro de 2016,
nomeadamente, manter as emissdes liquidas globais de CO2 nos niveis de 2020 através
de um crescimento neutro em termos de carbono.

No setor do transporte maritimo, a UE estda em sintonia com a abordagem global
da Organizagao Maritima Internacional. Em abril de 2018, esta organizagao adotou

8 Comissdo Europeia (2018), "EU Transport in Figures — statistical pocketbook 2018" (Os

transportes da UE em nUmeros - brochura estatistica da UE)
(https://ec.europa.eu/transport/facts-fundings/statistics/pocketbook-2018_en).

% Ver o Relatério Especial n2 23/2018, "Poluicdo atmosférica: a nossa satide ainda ndo estd

suficientemente protegida" (http://eca.europa.eu).

% Pacotes "A Europa em movimento: Uma agenda para uma transicdo socialmente justa para

uma mobilidade ecoldgica, competitiva e conectada para todos", COM(2017) 0283 final.


https://ec.europa.eu/transport/facts-fundings/statistics/pocketbook-2018_en
http://eca.europa.eu/
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uma estratégia inicial de redugao das emissdes de GEE provenientes de navios de, pelo
menos, 50% até 2050 (relativamente aos valores de 2008), prosseguindo ao mesmo
tempo os esforgos no sentido de descarbonizar o setor tao rapidamente quanto
possivel neste século. Para este efeito, a estratégia € acompanhada de uma extensa
lista de medidas possiveis de reducdo das emissdes, incluindo medidas a curto prazo®®.

 http://www.imo.org/en/OurWork/Environment/PollutionPrevention/AirPollution/Pages/
GHG-Emissions.aspx.


http://www.imo.org/en/OurWork/Environment/PollutionPrevention/AirPollution/Pages/GHG-Emissions.aspx
http://www.imo.org/en/OurWork/Environment/PollutionPrevention/AirPollution/Pages/GHG-Emissions.aspx
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Parte Ill: Principais desafios a enfrentar

Desde 2010, o TCE publicou 13 relatérios especiais sobre os transportes na UE,
centrados sobretudo nos investimentos em infraestruturas e no desenvolvimento do
mercado interno. As observagdes do Tribunal permitiram tirar conclusdes e formular
recomendacdes no sentido de ajudar a Comissdo e os Estados-Membros a melhorarem
a forma como gerem as despesas da UE em transportes, elevarem a qualidade dessas
despesas e informarem o publico sobre a utilizacdo que estd a ser dada ao seu dinheiro
(ver anexo I com uma lista completa de relatérios e o resumo das suas principais
conclusGes e recomendagdes).

Nos pontos 66 a 91, o Tribunal expde seis questdes de natureza transversal que

analisou nas suas auditorias a diferentes componentes do setor dos transportes e que
considera continuarem a ser importantes. Apresenta também um exame horizontal
dos principais desafios que se colocam ao desenvolvimento e ao financiamento dos
transportes na UE, bem como aspetos suscitados pelas ISC dos Estados-Membros da
UE e referidos noutras fontes de informacao disponiveis ao publico.

A UE estabeleceu uma série de objetivos bastante ambiciosos para todos os
modos de transporte, destacando-se a conclusao da rede principal da RTE-T até 2030.
Dado o consideravel esforco financeiro e o tempo necessarios para concluir grandes
projetos de infraestruturas de transportes®’, é necessario um planeamento exaustivo
para atingir estes objetivos, sustentado por uma andlise rigorosa e credivel dos custos
estimados, para os quais devem existir recursos financeiros suficientes. Os trabalhos
de auditoria anteriores do Tribunal assinalaram uma série de problemas que podem
obstar a realizacdo dos objetivos fixados, nomeadamente:

a) auditoria relativa ao sistema ERTMS®®: embora a revisdo do Plano Europeu de
Implantagdao, em 2017, represente um passo em frente no sentido de uma
implantagao mais realista, subsistem grandes desafios. Em primeiro lugar, tal

7 Por exemplo, tal como é referido no Relatdrio Especial n? 19/2018, "Rede ferrovidria de alta

velocidade na Europa: longe de ser realidade, ndo passa de uma manta de retalhos
ineficaz" (http://eca.europa.eu), em média, sdo necessarios cerca de 16 anos desde o inicio
dos trabalhos até a entrada em funcionamento das novas linhas de alta velocidade.

% Relatério Especial n2 13/2017, "Um sistema europeu Unico de gest3o do trafego ferroviario:

podera esta opg¢do politica um dia tornar-se realidade?" (http://eca.europa.eu).


http://eca.europa.eu/
http://eca.europa.eu/

b)
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como no passado, o plano de implantagdo nado incluiu uma avaliagao global dos
custos da UE. Em segundo lugar, ndo estava ligado a nenhum financiamento
especifico nem estava definida a fonte desse financiamento. Além disso, ndo
existia ainda um prazo vinculativo para a desativacdo dos sistemas nacionais e
para que o ERTMS passasse a ser o Unico sistema de sinaliza¢do utilizado nos
Estados-Membros. O baixo nivel de implantacdo do ERTMS (8% dos corredores da
rede principal quando da auditoria) colocava em risco a concretizacdo dos
objetivos fixados para 2030;

auditoria relativa ao transporte por vias navegaveis interiores®: o Tribunal
constatou que as estratégias da UE no dominio deste modo de transporte nao se
basearam em analises rigorosas e abrangentes, e que o custo da eliminacao dos
estrangulamentos na Europa (cerca de 16 mil milhdes de euros) ultrapassava
largamente o financiamento disponivel do orcamento da UE para infraestruturas
de transporte por vias navegaveis interiores. Por conseguinte, para que esta falha
fosse colmatada, seria necessario financiamento adicional de fontes nacionais
e/ou privadas;

auditoria relativa ao transporte maritimo’?: o Tribunal constatou que as
estratégias de desenvolvimento portuario a longo prazo aplicadas pelos
Estados-Membros e pela Comissdao ndo proporcionaram uma base sélida e
coerente para o planeamento da capacidade necessaria nos portos da UE e para a
identificacdo das necessidades de financiamento publico nacional e da UE no que
respeita as infraestruturas portuarias.

69
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Relatdrio Especial n? 1/2015, "Transporte por vias navegaveis interiores na Europa: ndo se
registaram desde 2001 melhorias significativas na quota modal nem nas condi¢des de
navegabilidade" (http://eca.europa.eu). Em setembro de 2013, a Comissdo adotou o
programa NAIADES Il (COM(2013) 623 final), que estabelece o plano de a¢do no dominio do
transporte por vias navegaveis interiores para o periodo de 2014-2020. O Tribunal ndo
avaliou a eficicia deste programa.

Relatdrio Especial n2 23/2016, "Transporte maritimo na UE: em aguas revoltas - muitos
investimentos ineficazes e insustentdveis" (http://eca.europa.eu). Em abril de 2018, o
coordenador europeu publicou um plano de execuc¢ao detalhado para o programa
"Autoestradas do mar". O Tribunal ndo avaliou a eficacia deste plano.


http://eca.europa.eu/
http://eca.europa.eu/
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A definicdo de objetivos e prioridades ambiciosos para uma determinada politica sem
assegurar a disponibilidade de recursos reduz a probabilidade de os realizar em devido
tempo e, por conseguinte, afeta a credibilidade dessa politica no seu conjunto. Apesar
dos progressos ja alcangados (ver ponto 72), ha ainda trabalho pela frente.

O plano a longo prazo para a construgao das restantes infraestruturas, em
especial para a rede principal da RTE-T, necessita de ser reforcado com objetivos
intermédios precisos que sejam acompanhados com regularidade, estimativas de
custos gerais fiaveis adequadas aos recursos financeiros disponiveis e uma ténica
especial nos trogos transfronteiricos. Assim aumentaria a probabilidade de
realizar os objetivos da politica de transportes nos prazos e orcamentos previstos.

Embora o regulamento relativo a RTE-T estabeleca os corredores ao longo dos
quais as infraestruturas serdo construidas e os coordenadores europeus procurem
coordenar os planos de trabalho em conformidade, os Estados-Membros asseguram a
maior parte do financiamento necessario e continuam a ser os principais responsaveis
pelo planeamento e implantacdo das redes de transportes. Podem, em exclusivo,
decidir se e quando querem construir as infraestruturas’?. Assim, existe o risco de a
rede de transportes da UE se desenvolver como um agregado de redes individuais, em
vez de um sistema integrado capaz de responder melhor as necessidades da UE em
geral.

71 Relatério Especial n2 19/2018, "Rede ferrovidria de alta velocidade na Europa: longe de ser
realidade, ndo passa de uma manta de retalhos ineficaz".
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O TCE e as restantes ISC assinalaram, em auditorias recentes, que os

Estados-Membros nem sempre partilham as ambigdes da UE, pois ndo tém incentivos

para executar politicas europeias que apresentem pouco interesse a nivel nacional, em

especial as ligacdes transfronteiricas’?:

a)

b)

d)

auditoria relativa a rede ferrovidria de alta velocidade’®: mesmo quando situadas
num corredor transnacional e faziam parte da rede principal, os
Estados-Membros nao construiam linhas de alta velocidade se ndo as
considerassem uma prioridade nacional. Além disso, a Comissao dispunha de
instrumentos ou poderes executorios limitados para assegurar que os
Estados-Membros respeitavam os seus compromissos de construcdo das linhas de
alta velocidade necessarias para completar a rede principal;

auditoria relativa ao sistema ERTMS: as previsdes em termos de implantacao
estabelecidas no Plano Europeu de Implantagao revisto foram afetadas por uma
falta de sincronizagdo entre os Estados-Membros nos trocos transfronteiricos.
Este facto demonstrou que, no essencial, os Estados-Membros planeiam a
implantacdo de acordo com as necessidades nacionais, independentemente dos
compromissos assumidos em relacdo as prioridades da UE;

a ISC da Suécia’® observou que as autoridades nacionais ndo tinham dado
prioridade a perspetiva da UE no planeamento nacional das infraestruturas de
transportes;

a ISC de Franga’® constatou que este pais registava atrasos no investimento
necessario para concretizar o pilar tecnoldgico do Céu Unico Europeu e tinha
apresentado um plano de execugao que nao estava em conformidade com os
objetivos na matéria definidos ao nivel da UE.

72
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A avaliagdo intercalar do MIE (pp. 6 e 13) revelou igualmente que ndo é dada prioridade
suficiente nos orcamentos nacionais aos investimentos transfronteiricos que envolvem
varios paises. A avaliacdo apontou como principal causa desta lacuna a assimetria na
reparticdo dos custos e beneficios nos projetos que envolvem varios paises, pois os custos
sdo suportados a nivel nacional/local, mas os beneficios sdo realizados a escala europeia.

Relatdrio Especial n? 19/2018, "Rede ferroviaria de alta velocidade na Europa: longe de ser
realidade, ndo passa de uma manta de retalhos ineficaz".

Ver "Road and rail investments in Sweden: lacking an EU perspective?", RIR 2017: 27,
Riksrevisionen, Suécia, novembro de 2017 (https://www.riksrevisionen.se/).

Ver "L’Etat et la compétitivité du transport aérien: un réle complexe, une stratégie a
élaborer", Cour des comptes, setembro de 2016 (https://www.ccomptes.fr/fr).


https://www.riksrevisionen.se/
https://www.ccomptes.fr/fr
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De igual modo, na sua resolucdo de 20177¢, o Parlamento Europeu lamentou que
os planos nacionais de infraestruturas dos Estados-Membros sejam, muito
frequentemente, decididos sem ter em conta os objetivos da RTE-T. Exortou ainda a
Comissao e os Estados-Membros a melhorarem a coordenacdo entre os dois niveis de
planeamento, bem como a darem prioridade aos projetos que estejam em
consonancia com os objetivos da RTE-T e sejam suscetiveis de proporcionar um maior
valor acrescentado europeu.

Uma vez que, historicamente, os sistemas de transportes da UE foram
desenvolvidos para atender as necessidades nacionais, os obstaculos administrativos e
as diferencas técnicas, operacionais e processuais entre os Estados-Membros
constituem um importante obstaculo a realizacdo do objetivo da interoperabilidade a
escala da UE. A titulo de exemplo, as redes ferroviarias nacionais aplicam mais de
11 000 regras diferentes, cuja "limpeza" foi confiada a Agéncia Ferroviaria da Unido
Europeia’’. E de referir que a aplicacdo atempada do quarto pacote ferroviario
(ver ponto 53) poderia contribuir para eliminar as barreiras administrativas e
regulamentares a interoperabilidade.

A falta de consonancia entre as prioridades da UE e dos Estados-Membros constitui um
obstaculo a realizacdo do mercado Unico dos transportes.

Sao necessarios instrumentos executérios adequados para que as obrigacdes
impostas pelo Regulamento RTE-T sejam cumpridas de forma mais célere,
permitindo a conclusdo das principais infraestruturas estratégicas e prevendo
medidas corretivas caso a execucao dos projetos prioritarios ndo se inicie em
devido tempo ou conhega posteriormente atrasos, ou existam problemas de

76 "Resolucdo do Parlamento Europeu, de 19 de janeiro de 2017, sobre a logistica na UE e 0

transporte multimodal nos novos corredores da RTE-T" (2015/2348(INI)), ponto 12.

77 Relatério Especial n2 19/2018, "Rede ferrovidria de alta velocidade na Europa: longe de ser

realidade, ndo passa de uma manta de retalhos ineficaz".
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coordenacgdo nos trogos transfronteiricos suscetiveis de impedir a entrada em
funcionamento das infraestruturas de acordo com o previsto.

Todas as barreiras administrativas e regulamentares a interoperabilidade devem
ser prioritariamente suprimidas.

Os fundos da UE podem cobrir apenas uma pequena parte das necessidades de
investimento totais (ver pontos 17 a 25). A fim de maximizar o seu impacto, estes

recursos limitados devem centrar-se nas prioridades principais e no valor acrescentado
europeu. As auditorias recentes do Tribunal demonstraram que os fundos da UE
exigem uma melhor orientagdo:

a) auditoria relativa ao sistema ERTMS: embora, de acordo com a politica da UE, os
investimentos devam incidir principalmente sobre os corredores da rede
principal, alguns investimentos financiados pela UE (em especial, o apoio a
politica de coesdo) foram realizados em linhas Unicas exteriores a rede principal,
sem ligagao com o resto da respetiva rede ou trogo transfronteirigo. Além disso,
foi limitado o apoio da UE atribuido aos trogos transfronteiricos com
equipamentos de via;

b) auditoria relativa ao transporte maritimo: o grosso do financiamento da UE foi
orientado para os denominados "portos principais". Contudo, o Tribunal
constatou que o numero excessivo de portos principais (104 no total) podera
impedir que o financiamento vise 0s portos mais importantes;

c) auditoria relativa ao transporte por vias navegaveis interiores: ndo foi
estabelecida qualquer diferenca entre a rede principal e a rede global, o que ndo
facilitou a determinacgdo de prioridades entre as vias navegaveis. As estratégias da
UE ndo atribuiram prioridades a elimina¢cdo dos estrangulamentos nem aos rios
nos quais se investiriam os limitados recursos.

Os regulamentos que regem os FEEI para o periodo de 2014-2020 introduziram
uma nova condic¢do prévia de acesso ao financiamento dos transportes: doravante, os
Estados-Membros tém de demonstrar que os projetos propostos serdo executados no
ambito de um plano global, nacional ou regional, a longo prazo que contribua para a
concretizacdo do espaco Unico europeu dos transportes e da RTE-T. Trata-se de um
passo positivo no sentido de uma selecdo mais coordenada e estratégica dos projetos.
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Dado que o financiamento da UE é limitado em compara¢do com a amplitude das
necessidades totais, é necessario concentra-lo nas prioridades com o maior valor
acrescentado europeu.

Uma melhor coordenacdo e orienta¢do do financiamento da UE, nas modalidades
da gestdo partilhada e da gestdo direta, de acordo com as prioridades da politica
de transportes da UE, poderia ajudar a maximizar a eficacia dos investimentos e
garantir uma abordagem mais coerente e estratégica para o desenvolvimento da
rede de transportes.

O apoio da UE deve ser prioritariamente atribuido a projetos que visam dar
resposta a necessidades claramente estabelecidas e devidamente avaliadas, se
baseiam num planeamento ponderado e proporcionam a rede um valor
acrescentado europeu demonstravel (por exemplo, permitem eliminar os
principais pontos de estrangulamento e criar ligagdes em falta ou ligagdes
transfronteiricas).

A gest3o dos projetos envolve a avaliacdo’?, a aplicacdo e o acompanhamento
dos recursos e esforgos necessarios para atingir as metas e objetivos dos projetos. A
boa gestao dos projetos é essencial para realizar os seus objetivos de forma eficiente e
eficaz.

Planear melhor realizando uma analise prévia e exaustiva dos custos e
beneficios

As infraestruturas dos transportes exigem recursos financeiros significativos, pelo
gue é fundamental proceder a uma andlise prévia, correta e integral dos principais
custos e beneficios. Quando utilizada de forma adequada, a analise custos-beneficios

78 A avaliacdo é o processo que consiste em medir os custos e beneficios da realiza¢3o dos
objetivos e dos riscos associados. Ajuda os decisores a compreenderem os efeitos
provaveis, as contrapartidas e o impacto global das diferentes opc¢ées, fornecendo uma
base concreta e objetiva para a tomada de decisdes.
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(ACB) permite avaliar o retorno do investimento do projeto e o respetivo interesse e
utilidade social antes de ser tomada qualquer decisdo.

As auditorias do Tribunal revelaram que existe a tendéncia de os promotores e os
avaliadores dos projetos encararem a ACB como uma mera etapa administrativa
obrigatdria, e ndo como um instrumento para melhorar a tomada de decisdo. Além
disso, a ACB é frequentemente afetada pelo viés do otimismo, ja que os promotores
do projeto tendem a ser excessivamente otimistas quanto aos parametros principais
do projeto, nomeadamente os custos de capital e de exploragdo, a duragdo do projeto
e os beneficios previstos. Fazer estimativas irrealistas pode dar origem a objetivos
irrealizaveis, projetos sobredimensionados e/ou subutilizados, aumentos de custos e
atrasos, por outras palavras, uma menor otimizagao dos recursos.

Foram varias as auditorias em que se encontraram exemplos de decisdes
assentes numa analise sem fiabilidade, que ocasionou efeitos indesejaveis:

a) auditoria relativa a rede ferroviaria de alta velocidade: as decisdes de construgdo
de linhas de alta velocidade assentavam frequentemente em consideracdes
politicas e as andlises custos-beneficios eram pouco utilizadas para garantir que
as decis6es tomadas tinham uma boa relagao custo-eficacia. A qualidade da
avaliagdo das necessidades reais dos Estados-Membros era, em certos casos,
fraca e a solucdo alternativa de modernizar as linhas convencionais existentes ndo
era, amiude, devidamente considerada, apesar das poupangas potenciais
significativas. Consequentemente, eram construidas linhas de alta velocidade com
poucas possibilidades de serem vidveis da perspetiva do custo-beneficio social;

b) auditoria relativa as infraestruturas aeroportudrias’’: em muitas situacdes, devido
aos pressupostos excessivamente otimistas incluidos nos planos de investimento,
as infraestruturas financiadas pela UE estavam sobredimensionadas. Mais de
metade dos fundos da UE que apoiaram os aeroportos auditados foi utilizada em
infraestruturas (construidas de raiz ou modernizadas) com dimensoes
desnecessariamente grandes e ndo plenamente utilizadas depois de concluidas;

c) auditoria relativa ao transporte maritimo: o financiamento de infraestruturas
portuarias semelhantes em portos vizinhos, sem uma base comercial sélida nem
uma analise prévia dos custos e beneficios, resultou em investimentos ineficazes
em instalagOes por utilizar ou subutilizadas.

79 Relatério especial n2 21/2014, "Infraestruturas aeroportudrias financiadas pela UE: falta de
otimizagdo dos recursos" (http://eca.europa.eu).


http://eca.europa.eu/
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Reconhecendo estas insuficiéncias, a partir da série de convites a apresentacdo
de propostas do MIE de 2015, a Comissdo (mais concretamente, a INEA) introduziu
também uma avaliacdo especifica dos custos e beneficios por peritos externos em ACB
antes de decidir conceder apoios no ambito do MIE, o que podera contribuir para
melhorar a qualidade das tomadas de decisdo prévias.

O Tribunal observa que, contrariamente aos regulamentos relativos ao MIE e aos
FEEI para o periodo de programac&o de 2014-2020%°, as propostas de regulamentos®!
para o periodo de 2021-2027 ja ndo se referem de forma explicita a analise
custos-beneficios.

Simplificar as regras de execucao dos projetos de infraestruturas

Em auditorias recentes, o Tribunal e as ISC nacionais observaram que os projetos
cuja elaboragao foi menos exaustiva e pormenorizada incorriam num maior risco de
derrapagens de custos e atrasos:

a) auditoria relativa a rede ferroviaria de alta velocidade: numa estacao ferrovidria,
devido as estimativas de custos iniciais irrealistas relativamente a construcdo de
um tlnel no centro de uma cidade densamente povoada e as avaliacdes
insuficientes dos aspetos geoldgicos, ambientais e do patrimdnio cultural da
comunidade local, os custos de construcdo dispararam dos 4,5 mil milhGes de
euros estimados em 2003 para 8,2 mil milhdes de euros em janeiro de 2018;

b) auditoria relativa as PPP?2: foi necessario um montante suplementar de fundos
publicos de quase 1,5 mil milhdes de euros para completar as cinco autoestradas
gue o Tribunal auditou, tendo cerca de 30% desse montante sido disponibilizado
pela UE. Em especial, o parceiro publico de uma parceria publico-privada para a
construcdo e exploracdo de trés autoestradas teve de pagar mais 705 milhGes de
euros aos parceiros devido a deficiente elaboracdo dos projetos e a celebracao

80 0 artigo 109, n2 6, do Regulamento (UE) n2 1316/2013 que cria o MIE estipula que o
montante da assisténcia financeira a conceder as a¢des selecionadas é modulado com base
na andlise custo-beneficio de cada projeto. O artigo 1019, alinea e), do Regulamento (UE)
n? 1303/2013 que estabelece disposicGes gerais relativas aos FEEI estabelece que antes da
aprovacao de um grande projeto, a autoridade de gestdo assegura-se de que é
disponibilizada uma analise de custo-beneficio.

8 COM(2018) 438 final de 6.6.2018 e COM(2018) 375 final de 29.5.2018.

82 Relatério Especial n2 9/2018, "Parcerias Publico-Privadas na UE: insuficiéncias generalizadas

e beneficios limitados" (http://eca.europa.eu).


http://eca.europa.eu/
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dos contratos de PPP antes de estarem resolvidas questdes como a remocao dos
vestigios arqueoldgicos, a obtencdo das licengas ambientais necessarias e a
finalizagdao das expropriagdes de terras necessarias;

c) diversas ISC da UE®® deram igualmente conta de insuficiéncias no planeamento e
na elaboracdo dos projetos que levaram a atrasos e derrapagens de custos.

Houve igualmente atrasos e derrapagens de custos causados por procedimentos
regulamentares e administrativos ineficientes. Por exemplo, a auditoria do Tribunal
relativa ao transporte maritimo assinalou atrasos significativos na execugdo de
projetos devido a complexidade administrativa (num caso em concreto, eram
necessarias 33 autorizagdes para construir e explorar uma marina; noutro, foram
precisos 22 anos para obter as autorizacdes necessarias para iniciar as construcdes das
instalagcGes portuarias). Estes casos indiciam problemas estruturais na emissdo de
licengas e autorizagdes a nivel nacional.

A situacdo agrava-se nos projetos transfronteiricos, nos quais os contratos
publicos constituem um problema importante. Na auditoria relativa a rede ferrovidria
de alta velocidade, o Tribunal assinalou que ndo havia um quadro juridico comum para
os projetos transfronteiricos e que os documentos dos concursos, os contratos e os
sistemas contabilisticos diferiam consoante o Estado-Membro. Nao existiam
procedimentos simplificados (tais como "balcGes Unicos") para facilitar e acelerar a
execucdo. Além disso, a Comissdo nao dispunha dos instrumentos necessarios para
intervir de forma eficaz se os atrasos de um lado da fronteira prejudicassem a
utilizagdo em tempo oportuno das infraestruturas ferrovidrias de alta velocidade
construidas do outro lado da fronteira. Os coordenadores europeus estavam bem
colocados para acompanhar o que estava, ou nao, a funcionar ao longo de um
corredor, mas careciam igualmente de poderes legais para intervir. Todas estas
ineficiéncias afetaram negativamente a celeridade e o éxito da execugao dos projetos.

& Austria, "Federal Report 2017/4: Railroad Project: Brenner Base Tunnel", Rechnungshof,
2017 (https://www.rechnungshof.gv.at/home.html); Bélgica, "Mise en oeuvre et
financement du Réseau régional express (RER)", Cour des Comptes, 2017
(https://www.ccrek.be/); Reino Unido, "Modernising the Great Western railway -
assessment of the Department management of the program", National Audit Office, 2016
(https://www.nao.org.uk/).


https://www.rechnungshof.gv.at/home.html
https://www.ccrek.be/
https://www.nao.org.uk/
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Reconhecendo este problema recorrente, a Comissao apresentou ao Parlamento
Europeu e o Conselho, em 2018, uma iniciativa legislativa® com vista a facilitar a
realizacdo da RTE-T, em especial no caso dos projetos transfronteiricos complexos
(criacdo de balcdes Unicos, prazo de trés anos para os processos de concessao de
licencas, refor¢o do papel dos coordenadores europeus no acompanhamento dos
referidos processos e simplificacdo dos procedimentos de contratacdo publica
transfronteiricos). No momento da elaboracdo do presente documento, a proposta de
regulamento ainda ndo tinha sido adotada pelo Parlamento Europeu e pelo Conselho.

Melhorar o acompanhamento dos projetos

0O acompanhamento, durante e apds a execugdo dos projetos, é outra vertente
fundamental da gestdo dos projetos.

0O acompanhamento regular dos custos e beneficios durante a fase de execucdo é
necessario por razoes de gestdo, controlo, transparéncia e prestacdo de contas. Os
grandes projetos de infraestruturas com um periodo de execu¢ao de muitos anos
devem incluir um mecanismo de acompanhamento regular e, sempre que necessario,
atualizar as previsdes iniciais. Estas condigdes sao fundamentais para gerar valor social
através da realizacdo dos objetivos e dos controlos de custos, e podem beneficiar as
tomadas de decisdo presentes e futuras.

O Tribunal constatou nas suas auditorias que os controlos regulares da relacdo
custo-eficacia ndo constituiam um dos principios orientadores da execugdo dos
projetos no setor dos transportes. No entanto, observou também exemplos de boas
praticas em que os projetos eram reavaliados antes de cada nova fase de
programacao, de modo a verificar se ainda respondiam as necessidades do
momento®.

8 Proposta de regulamento do Parlamento Europeu e do Conselho relativo a medidas para
facilitar a realizacdo da rede transeuropeia de transportes, COM(2018) 277 final
de 17.5.2018.

8 Ppor exemplo, o relatdrio da auditora relativa a rede ferroviaria de alta velocidade deu
destaque a andlise de um projeto que concluiu que uma configuracdo diferente da linha
permitiria economizar 5,7 mil milhGes de euros, adicionando apenas 10 minutos a
deslocacdo, ou seja, uma poupanca de 570 milhGes de euros por cada minuto adicional de
tempo de viagem. Este exemplo demonstra o modo como as escolhas ao nivel da concegao
conduzem a economias substanciais com um impacto limitado no desempenho.
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O acompanhamento e a avaliacdo de um projeto apds a sua execug¢ao consistem
em avaliar os efeitos da intervengao e resumir os ensinamentos obtidos nas fases de
concecdo e execucdo. O Tribunal observou ja, em diversos relatorios®®, que o
acompanhamento dos projetos esta maioritariamente orientado para as realizagdes,
descurando a avaliacdo dos resultados e dos impactos. Assim, nenhum organismo
dispde de informacgdes claras sobre se os projetos cofinanciados pela UE, tidos
individualmente e/ou no contexto dos corredores da rede principal, alcancaram
objetivos baseados em resultados e tiveram impacto sobre o desenvolvimento
econémico (novos postos de trabalho, turismo, etc.).

A resolugao de problemas recorrentes no planeamento, execugao e acompanhamento
dos projetos financiados pela UE poderia ajudar a melhorar a eficacia desse apoio.

O planeamento poderia ser melhorado com a realizacdao de uma andlise exaustiva
das necessidades e a utilizacdo de previsGes de trafego realistas e parametros
fiaveis para avaliar os custos e os beneficios dos projetos.

As regras de execucdo dos projetos de infraestruturas, em especial a nivel
transfronteirico, devem ser prioritariamente simplificadas, de modo a eliminar
todas as barreiras administrativas e regulamentares. Poder-se-ia assim contribuir
para a reducdo das ineficiéncias, a diminuicdo dos atrasos e o controlo dos
aumentos de custos.

0O acompanhamento regular dos custos e beneficios durante a execucdo dos
projetos é essencial para garantir uma boa relacdo custo-eficacia dos
investimentos. Concentrar o acompanhamento nos resultados e nos impactos, a
par das realizacdes, poderia indicar com maior clareza até que ponto os projetos
financiados pela UE estdo a produzir resultados e impactos sustentaveis e a
contribuir para a realizagao dos objetivos da UE no dominio dos transportes.

8 Relatério Especial n2 21/2018, "Selecdo e acompanhamento dos projetos do FEDER e do
FSE no periodo de 2014-2020: ainda maioritariamente orientados para as realiza¢des"
(http://eca.europa.eu); Relatdrio Especial n2 19/2018; Relatdrio Especial n2 23/2016.


http://eca.europa.eu/

50

A existéncia de infraestruturas de alta qualidade é essencial para o
funcionamento eficiente e sustentavel do mercado interno da UE. Todavia, em varias
ocasides, o Tribunal e outras ISC?” deram conta da falta de manutenc3o das
infraestruturas rodovidrias, ferroviarias e fluviais dos diversos paises da UE, bem como
das suas consequéncias em termos de qualidade, seguranga, eficiéncia e
sustentabilidade®.

A manutencdo das infraestruturas é da responsabilidade das autoridades
nacionais e locais. A Comissao levantou a questdo da degradacdo das infraestruturas
rodovidrias e ferrovidrias na UE devido a escassa manutencdo®. Referiu que os
or¢camentos de manutengao sao muitas vezes insuficientes e ndo acompanharam a
dimensao crescente das infraestruturas e o envelhecimento de liga¢gdes fundamentais,
o0 que resultou em atrasos acumulados e significativos na manuten¢do®’. Tanto o

87 Relatério Especial n2 19/2018, Relatério Especial n2 8/2016, Relatério Especial n2 1/2015;
Suécia, "The Swedish Transport Administration’s road maintenance", RiR 2017:8,
Riksrevisionen, 2017 (https://www.riksrevisionen.se/); Paises Baixos, "Maintaining the main
road network", Algemene Rekenkamer, 2014 (https://www.rekenkamer.nl/); Franga, "Le
rapport public annuel 2016, Tome Il, 7 - Les transports ferroviaires en lle-de-France
depuis 2010: des progres sensibles, des insuffisances persistantes", Cour des comptes, 2016
(https://www.ccomptes.fr/fr); Poldnia, "Functioning of the inland waterways", Najwyzsza
Izba Kontroli, 2014 (https://www.nik.gov.pl/).

8 A avaliacdo ex post da Comissdo dos programas da politica de coesdo do periodo

de 2007-2013 referiu também a incerteza sobre a sustentabilidade financeira de alguns
projetos devido a falta de provas de que os custos de manutencdo seriam devidamente
atendidos. Ver p. 70.

8 Comiss3o Europeia, "Transport in the European Union Current Trends and Issues — 2018"

(Transportes na Unido Europeia — Tendéncias e questdes atuais), p. 12.

% "Avaliacdo de impacto que acompanha a proposta de diretiva do Parlamento Europeu e do

Conselho que altera a Diretiva 1999/62/CE relativa a aplicacdo de imposi¢des aos veiculos
pesados de mercadorias pela utilizacdo de certas infraestruturas", SWD(2017) 180 final
de 31.5.2017, pp. 6-20.


https://www.riksrevisionen.se/
https://www.rekenkamer.nl/
https://www.ccomptes.fr/fr
https://www.nik.gov.pl/
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Parlamento Europeu®* como o Conselho®? sublinharam igualmente a importancia de
atender devidamente as necessidades de manutengdo das infraestruturas de
transportes.

Neste contexto, a proposta de regulamento da Comissao que estabelece novas
disposicGes comuns para o periodo de programacao de 2021-2027 (ainda por adotar
no momento da elaboragdo do presente documento) inclui a condigao favoravel do
"[p]laneamento exaustivo dos transportes ao nivel adequado", que obriga a facultar
informacgdes sobre a disponibilidade dos recursos orcamentais e financeiros para
financiar os investimentos planeados e cobrir os custos de exploragdo e manutencao
das infraestruturas existentes e planeadas. Esta condicdo de habilitacdo tem de ser
satisfeita e aplicada ao longo de todo o periodo de programacao pelos
Estados-Membros; caso contrario, as despesas relacionadas com os objetivos
especificos em causa ndao podem ser incluidas nos pedidos de pagamento.

A manutencdo adequada das infraestruturas € um pré-requisito fundamental para o
desenvolvimento de uma rede de transportes da UE sustentdvel.

Os intervenientes devem ter em atenc¢do ndo so6 os investimentos em novas
infraestruturas, mas também a necessidade de assegurar a manutencdo e a
renovacdo das infraestruturas existentes, que ndo sdo atualmente satisfatdrias.

Tal como referido no ponto 58, as emissdes dos transportes constituem um dos
principais obstaculos a realizagdo dos objetivos globais de descarbonizagao da UE. O
exame panoramico do Tribunal sobre a energia e as alteragGes climaticas de 2017
incluiu, entre outros aspetos, as auditorias realizadas pelas ISC da UE no setor dos
transportes diretamente relacionadas com a reducdo das emissdes de gases com

91 "Resolu¢do do Parlamento Europeu, de 19 de janeiro de 2017, sobre a logistica na UE e 0
transporte multimodal nos novos corredores da RTE-T" (2015/2348(INl)), ponto 15.

92 Conclusdes do Conselho sobre os progressos realizados na implantacdo da rede
transeuropeia de transportes (RTE-T) e sobre o Mecanismo Interligar a Europa (MIE) para o
setor dos transportes, 5 de dezembro de 2017, ponto 25.
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efeito de estufa neste setor ou que abordavam os modos de transporte
hipocarbdnicos ou uma transicdo para tais modos de transporte. Mais concretamente,
o Tribunal observou que havia problemas em termos de concegao e eficacia da politica
de biocombustiveis e que a transicdo, no dominio do transporte de mercadorias, do
modo rodoviario para o modo ferroviario e o modo maritimo/fluvial ndo estava a ser
suficiente. Tanto o transporte por vias navegaveis interiores como o transporte
ferroviario ndo conseguiam competir com o transporte rodoviario.

Na sua auditoria relativa ao transporte ferroviario de mercadorias, o Tribunal
referiu que as externalidades produzidas pelo transporte ferroviario e rodoviario®*
(impactos ambientais, poluigcdo, congestionamentos, acidentes, etc.) ndo sao tidas em
consideracao de uma forma abrangente quando sao fixados os precos a pagar pelos
utilizadores para acesso as infraestruturas.

A transicdo das mercadorias do transporte rodoviario para outros modos de transporte
mais respeitadores do ambiente poderia ajudar a reduzir as emissées dos transportes
gue se concentram principalmente no setor rodovidrio.

Os intervenientes devem prosseguir a transicao das mercadorias do transporte
rodoviario para outros modos de transporte através do reforgo da concorréncia
intermodal e da definicdo de principios que imponham a adequada consideracao
dos custos externos de todos os modos de transporte, preconizando a sua
execucao.

% No dmbito dos seus pacotes da mobilidade, a Comissdo propds a revisdo da
Diretiva 1999/62/CE relativa a aplicacdo de imposi¢des aos veiculos pesados de
mercadorias pela utilizacdo de certas infraestruturas.
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O presente exame panoramico foi adotado pela Camara I, presidida por lliana Ivanova,
Membro do Tribunal de Contas, no Luxemburgo, na sua reunido de 24 de outubro
de 2018.

Pelo Tribunal de Contas

Klaus-Heiner Lehne
Presidente



Anexos

Relatdrio Especial

n2 19/2018, "Rede
ferroviaria de alta
velocidade na Europa: longe
de ser realidade, ndo passa
de uma manta de retalhos
ineficaz"

Relatdrio Especial

n2 9/2018, "Parcerias
Publico-Privadas na UE:
insuficiéncias generalizadas
e beneficios limitados"

E pouco provavel que a UE
concretize o seu atual plano a
longo prazo para o transporte
ferrovidrio de alta velocidade e
nao existe uma abordagem
estratégica solida a escala da
UE. A rede ferrovidria europeia
de alta velocidade é apenas
uma manta de retalhos de
linhas nacionais, planeadas e
construidas de forma isolada
pelos Estados-Membros, sem
uma coordenagao
transfronteirica adequada e
resultando em mads ligagbes. A
Comissao Europeia ndo dispde
de instrumentos juridicos e
poderes de tomada de decisdo
para garantir que os
Estados-Membros realizam
progressos rapidos no sentido
de completar a rede principal.

As Parcerias Publico-Privadas
(PPP) cofinanciadas pela UE
ndo podem ser consideradas
uma opgdo economicamente
vidvel para executar projetos
de infraestruturas publicas. As
PPP auditadas sofriam de
insuficiéncias generalizadas e
beneficios limitados, que
deram origem a 1,5 mil milhdes
de euros de despesas
ineficientes e ineficazes. Além
disso, a otimizagao dos
recursos e a transparéncia
foram largamente prejudicadas
em especial pela falta de uma
politica e de uma estratégia
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A Comissdo Europeia deve realizar um
planeamento a longo prazo realista;
acordar com os Estados-Membros os
principais trogos estratégicos a
executar em primeiro lugar, com uma
avaliagdo da necessidade de linhas de
muito alta velocidade, um
acompanhamento cuidadoso e
poderes executérios para garantir que
sdo respeitados os compromissos para
completar a rede principal ferrovidria
de alta velocidade da UE; associar o
cofinanciamento da UE a projetos
prioritarios estratégicos especificos, a
uma verdadeira concorréncia entre
linhas e a obtencdo de resultados;
simplificar os procedimentos de
contratagdo transfronteirigos, utilizar
"balcGes Unicos" para as varias
formalidades e eliminar todos os
obstaculos administrativos e
regulamentares remanescentes a
interoperabilidade; melhorar as
operacgoes ferrovidrias de alta
velocidade continuas para os
passageiros, por exemplo,
desenvolvendo a venda eletrénica de
bilhetes e simplificando as taxas de
acesso as vias.

A Comiss3do e os Estados-Membros,
em particular, devem ndo promover
uma utilizagdo mais intensiva e
generalizada das PPP até que as
questdes identificadas estejam
resolvidas; atenuar o impacto
financeiro dos atrasos e das
renegociagdes nos custos das PPP
suportados pelo parceiro publico;
fundamentar a sele¢do das PPP em
analises comparativas sdlidas sobre a
melhor op¢do de contratagdo publica;
garantir a capacidade administrativa
necessaria e definir politicas e
estratégias claras em matéria de PPP
para executar com éxito projetos de
PPP apoiados pela UE; melhorar o



Relatdrio Especial

n2 18/2017, "Céu Unico
Europeu: uma mudanga de
cultura, mas ndo um céu
Unico"

Relatdrio Especial

n2 13/2017, "Um sistema
europeu Unico de gestdo do
trafego ferroviario: podera
esta opcao politica um dia
tornar-se realidade?"

Relatdrio Especial

n? 23/2016, "Transporte
maritimo na UE: em dguas
revoltas — muitos
investimentos ineficazes e
insustentaveis"

claras, por andlises
inadequadas, pelo registo das
PPP como elementos
extrapatrimoniais, bem como
por modalidades de partilha
dos riscos desequilibradas.

A iniciativa Céu Unico Europeu
(SES) que visa melhorar a
gestdo do trafego aéreo a
escala da UE deu resposta a
uma necessidade clara, tendo
dado origem a uma maior
cultura da eficiéncia. No
entanto, a gestdo do espaco
aéreo europeu continua
fragmentada e o Céu Unico
Europeu enquanto conceito
ainda nao foi alcancado. Até ao
momento, o financiamento dos
elementos tecnoldgicos do Céu
Unico Europeu pela UE
ascendeu a 730 milhGes de
euros, devendo chegar a 3,8 mil
milhdes de euros até 2020.

Até ao momento, o nivel de
implantagdo de um sistema de
sinalizagdo ferrovidria a escala
da UE é reduzido e muito
dispar, Embora o conceito ndo
seja geralmente posto em
causa pelo setor ferroviario. O
Tribunal constatou que muitos
gestores de infraestruturas e
empresas de transporte
ferrovidrio se tém mostrado
relutantes em investir no
sistema devido as despesas
inerentes e a auséncia de uma
justificagdo econdmica
especifica.

Um tercgo da despesa da UE
realizada entre 2000 e 2013
com instalagdes como cais,
docas e molhes nos portos
maritimos da UE foi ineficaz e
insustentdvel. Um em cada trés
euros despendidos nos projetos
examinados (194 milhGes de
euros) foi canalizado para
projetos que duplicaram
instalacdes existentes na
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quadro da UE para alcangar uma
maior eficacia dos projetos de PPP, de
modo a que a escolha desta opgao
seja justificada por consideragdes de
otimizagdo dos recursos.

A Comissdo Europeia deve rever os
objetivos de alto nivel do Céu Unico
Europeu; analisar outras opgoes
reduzir a fragmentacdo e dar
prioridade as solugdes de 1&D que
deem resposta ao problema;
assegurar a total independéncia das
autoridades supervisoras nacionais;
simplificar o sistema de desempenho e
rever alguns dos seus
indicadores-chave; rever a estrutura
da UE de apoio a I&D a luz dos
objetivos do Céu Unico Europeu;
reforcar a prestacao de contas da
Empresa Comum SESAR.

O Tribunal formulou vdérias
recomendagdes a Comissdo Europeia,
aos Estados-Membros e a Agéncia
Ferroviaria da Unido Europeia sobre a
avaliacdo dos custos de implantacao; a
desativagao dos sistemas de
sinalizagdo nacionais; as justificages
econdmicas especificas para os
gestores de infraestruturas e as
empresas de transporte ferroviario; a
compatibilidade e estabilidade do
sistema; o papel e recursos da Agéncia
Ferroviaria da Unido Europeia; a
harmonizagdo, acompanhamento e
execucdo dos planos nacionais de
implantagdo; a melhor absorg¢do dos
fundos da UE para projetos de
sinalizacdo ferrovidria e uma melhor
orienta¢do do financiamento da UE.

A Comissdo deve rever o atual nimero
de 104 portos da rede principal e
definir um plano de desenvolvimento
portuario a escala da UE; avaliar a
possibilidade de excluir o
financiamento da UE para
infraestruturas portuarias de
transbordo e armazenagem de
contentores, bem como para as
superestruturas que nao sejam da
competéncia publica; garantir que



Relatdrio Especial

n? 8/2016, "O transporte
ferroviario de mercadorias
na UE ainda ndo esta no
rumo certo"

Relatdrio Especial

n2 1/2015, "Transporte por
vias navegaveis interiores
na Europa: ndo se
registaram desde 2001
melhorias significativas na
quota modal nem nas
condicOes de
navegabilidade"

proximidade. Noventa e sete
milhdes de euros foram
investidos em infraestruturas
que ndo foram utilizadas ou
que foram amplamente
subutilizadas durante mais de
trés anos apds a conclusdo das
obras.

Apesar do objetivo definido
pela Comissdo Europeia quanto
a substituicdo das estradas
pelas ferrovias no trafego de
mercadorias, a quota modal do
transporte ferroviario de
mercadorias ao nivel da UE
tem, na realidade, diminuido
ligeiramente desde 2011. O
transporte ferroviario é mais
respeitador do ambiente e
utiliza menos petréleo
importado, mas ndo estd a
conseguir dar resposta a
concorréncia do transporte
rodovidrio.

Os esforgos financiados pela UE
com vista a transferir o trafego
de mercadorias europeu do
transporte rodoviario para o
transporte por vias navegaveis
interiores registaram poucos
progressos nos ultimos

15 anos. Os projetos
cofinanciados pela UE no
ambito da estratégia de
aumento da utilizagdo das vias
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todas as informagbes necessarias
sobre empréstimos propostos do BEI
sdo partilhadas entre o BEl e a
Comissao; dar prioridade aos
principais portos da rede principal e
vias navegaveis para financiamento
pela UE apenas nos casos em que o
valor acrescentado da UE seja claro e
exista investimento privado suficiente;
emitir orientagdes relativas aos
auxilios estatais para os portos
maritimos e efetuar o
acompanhamento de decisdes
anteriores em matéria de auxilios
estatais; reduzir os encargos
administrativos e os atrasos
promovendo os "balcdes Unicos"
nacionais para a emissdo de licengas e
autorizagdes; melhorar a posi¢ao
concorrencial do transporte maritimo,
relativamente a outros modos de
transporte, através de uma maior
simplificacdo das formalidades de
transporte maritimo e aduaneiras.

A Comissao e os Estados-Membros
devem dar resposta as insuficiéncias
observadas na liberalizacdo do
mercado do transporte ferroviario de
mercadorias, nos procedimentos de
gestdo do trafego, nas limitagdes
administrativas e técnicas, no
acompanhamento e transparéncia do
desempenho do setor do trafego
ferrovidrio de mercadorias e na
concorréncia equitativa entre os
diferentes meios de transporte. Para
que os fundos da UE sejam mais bem
utilizados, a Comissdo e os
Estados-Membros devem estabelecer
uma ligacdo mais coerente entre, por
um lado, os objetivos politicos e, por
outro, a afetacdo de fundos, a selegdo,
planeamento e gestdo dos projetos e a
manutencdo da rede ferroviaria.

Para melhorar a eficacia do
financiamento da UE no dominio do
transporte por vias navegaveis
interiores:

os Estados-Membros devem atribuir
prioridade aos projetos relativos a vias
navegaveis interiores que garantam
beneficios maiores e mais imediatos e
a Comissdo deve concentrar o seu
financiamento nos projetos que



Relatdrio Especial

ne 21/2014,
"Infraestruturas
aeroportudrias financiadas
pela UE: falta de otimizacao
dos recursos"

Relatdrio Especial

n2 1/2014, "Eficacia dos
projetos de transportes
urbanos apoiados pela UE"

navegaveis interiores nao
foram executados de forma
eficaz. O transporte por vias
navegaveis interiores ndao
progrediu enquanto alternativa
ao transporte rodovidrio e as
condicOes de navegabilidade
ndao melhoraram.

Os investimentos em
aeroportos financiados pela UE
ndo geraram os resultados
previstos e registaram uma

falta de otimizagdo de recursos.

Devido a inexisténcia de um
planeamento e de previsoes
adequados, alguns dos
aeroportos financiados
estavam localizados demasiado
préximos uns dos outros e
alguns projetos de construcao
foram sobredimensionados,
tendo em conta o niumero de
aeronaves e de passageiros
envolvidos.

Dois tergos dos projetos de
transportes urbanos
cofinanciados pelos fundos
estruturais da UE sdao
subutilizados. As insuficiéncias
na concegdo dos projetos e
uma politica de mobilidade
inadequada foram dois dos
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tenham planos avancados de
eliminacdo dos estrangulamentos.

A fim de melhorar a coordenagdo
entre os Estados-Membros, a
Comissdo deve realizar andlises
aprofundadas sobre o potencial
mercado e os beneficios da navegacao
interior em diferentes segmentos
fluviais e coordenar, nos
Estados-Membros, a execucdo da rede
principal da RTE-T; acordar objetivos
especificos e concretizaveis com os
Estados-Membros para eliminagdo dos
estrangulamentos; reforcar a base
juridica de forma a ampliar os
requisitos de prestacdo de
informacdes relativos a
navegabilidade das vias navegaveis e
exigir aos Estados-Membros que
elaborem planos nacionais de
manutenc¢do das vias navegaveis
interiores de uma forma coordenada.

A Comissdo deve garantir que, no
periodo de programacao

de 2014-2020, os Estados-Membros
apenas atribuem financiamento da UE
a infraestruturas aeroportudrias em
aeroportos financeiramente viaveis e
cuja necessidade de investimento
tenha sido devidamente avaliada e
comprovada. Esta questdo deve fazer
parte da aprovacgao e do
acompanhamento dos Programas
Operacionais por parte da Comissao.
Os Estados-Membros devem elaborar
planos regionais, nacionais e
supranacionais coerentes para o
desenvolvimento de aeroportos, de
forma a evitar o excesso de
capacidade, a duplicacdo e os
investimentos descoordenados em
infraestruturas aeroportuarias. Na
sequéncia desta auditoria, o apoio da
UE as infraestruturas aeroportuarias
foi substancialmente reduzido no
periodo de programacao

de 2014-2020.

A Comissdo deve exigir que sejam
criados instrumentos de gestdo para
acompanhar a qualidade do servico e
o nivel de satisfa¢do dos utilizadores,
apos a entrada em funcionamento dos
projetos; a inclusdo de um nimero
minimo de indicadores de resultados e
respetivas metas nas convengdes de



Relatdrio Especial

n2 5/2013, "Os fundos da
Politica de Coesdo da UE
sdo bem despendidos nas
estradas?"

Relatdrio Especial
n2 3/2013, "Os programas

principais fatores que
contribuiram para essa
situagdo.

O TCE auditou 24 projetos de
investimento rodoviario do
FEDER e do Fundo de Coesao
na Alemanha, Grécia, Poldnia e
Espanha, para avaliar se os seus
objetivos foram alcangados a
um custo razodvel. O valor total
dos projetos auditados é
superior a 3 mil milhdes de
euros.

Todos os projetos rodovidrios
auditados resultaram em
poupanca de tempo de viagem
e melhoria da seguranga
rodoviaria, mas nao foi dada
atencdo suficiente no sentido
de garantir uma boa relacdo
custo-eficacia. A maioria dos
projetos auditados foi afetada
pela inexatiddo das previsdes
de trafego. Assim, o tipo de
estrada escolhido ndo foi,
muitas vezes, o que melhor se
adaptava ao respetivo trafego.
As autoestradas foram a opg¢ao
preferida, quando as vias
rapidas teriam resolvido as
necessidades de trafego. Em 14
dos 19 projetos, registou-se
uma utilizagdo inferior a
prevista. Comparativamente ao
plano inicial, o custo

aumentou 23% em média. Os
atrasos corresponderam, em
média, a nove meses (41%) em
relagdo aos prazos iniciais
acordados.

A auditoria verificou que ndo
foram apresentadas propostas
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subvencdo e a sua medicao
subsequente; que a estimativa do
numero esperado de utilizadores seja
analisada de forma mais rigorosa e
que a escolha do modo de transporte
seja fundamentada numa comparagao
quantificada entre as diferentes
opgOes de transporte; que os projetos
de transportes urbanos sejam
incluidos numa politica de mobilidade
sélida; que estas recomendacgdes
pertinentes sejam igualmente
considerados pelas autoridades dos
Estados-Membros na gestdo de
projetos de transportes urbanos
financiados pela UE.

Trés recomendacgdes principais:

o cofinanciamento de projetos
rodoviarios pela UE deve depender da
existéncia de objetivos claros que
sejam acompanhados de metas em
termos de poupanga de tempo de
viagem, melhoria da seguranga
rodoviaria, reforco da capacidade e
efeitos na economia; os pagamentos
devem estar relacionados com a
utilizacdo de técnicas de construcao
rodovidria eficazes em termos de
custos e em conformidade com as
melhores praticas; os
Estados-Membros devem garantir a
concorréncia internacional nos
projetos de construcdo e orientar os
sistemas de concurso no sentido de
obter as propostas mais econdmicas.

O TCE recomendou ao Conselho, ao
Parlamento Europeu e a Comissdo que



Marco Polo tém sido
eficazes na transferéncia de
trafego das estradas?"

Relatdrio Especial

n? 4/2012, "A utilizacdo dos
Fundos Estruturais e do
Fundo de Coesdo para
cofinanciar infraestruturas
de transportes nos portos
maritimos constitui um
investimento eficaz?"

de projetos relevantes em
numero suficiente, em virtude
da situagdo do mercado e dos
requisitos de participagdo, que
desencorajaram os operadores
de beneficiarem do programa.
Metade dos projetos auditados
teve uma sustentabilidade
limitada. Uma das principais
conclusdes da auditoria foi a
existéncia de sérios indicadores
do "efeito de inércia", o que
significa que os projetos teriam
sido iniciados mesmo sem o
financiamento da UE. De facto,
13 dos 16 beneficidrios
auditados confirmaram que
teriam dado inicio e executado
o servico de transporte, mesmo
sem subvencgdo. Além disso,
ndo existiam dados fidveis que
permitissem avaliar os
beneficios em termos de
impacto ambiental do
transporte de mercadorias,
congestionamentos ou
seguranga rodoviaria.

A auditoria constatou que, nos
projetos de portos maritimos
cofinanciados pelos Fundos
Estruturais e pelo Fundo de
Coesdo no periodo de
programacao 2000-2006,
apenas 11 das

27 infraestruturas de
transportes auditadas se
mostraram eficazes. Além
disso, um terco dos projetos
auditados tinha objetivos nao
relacionados com o dominio
dos transportes. Além de
projetos ineficazes, o Tribunal
constatou que alguns projetos
ndo eram utilizados e que, a
data da auditoria, havia quatro
projetos importantes,
correspondentes a 70,8% do
montante total auditado, ainda
por concluir. Dos 23 projetos
concluidos, 11 tinham sido
concluidos no prazo previsto,
mas 12 tinham registado um
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considerassem a suspensdo do
financiamento da UE a servicos de
transporte de mercadorias idénticos,
em termos de concegdo, aos
programas Marco Polo ("incentivo a
oferta descendente"), que resultou,
em particular, nas insuficiéncias
identificadas no presente relatério
(implantagdo insuficiente no mercado,
falta de provas sobre a realizagdo dos
objetivos, elevados encargos
administrativos, fraca sustentabilidade
e efeito de inércia) e que
condicionassem esse financiamento a
uma avaliacdo de impacto ex ante,
que determine se, e em que medida,
esse financiamento tem um valor
acrescentado para a UE. Para o efeito
€ necessario proceder a uma analise
de mercado detalhada da potencial
procura e ter em conta as experiéncias
e boas praticas de regimes nacionais
de ajuda semelhantes nos
Estados-Membros. Apenas no caso de
uma avaliagdo positiva relativamente
a uma intervencao significativa da UE
neste contexto, o Tribunal recomenda
que a Comissdo desenvolva uma série
de medidas que reforcem o
desempenho de futuros programas.

A Comissdo deve lembrar aos
Estados-Membros que tém a
obrigacao de utilizar os fundos da UE
em conformidade com o principio da
boa gestao financeira; condicionar a
ajuda da politica de coesdo do
proximo periodo a existéncia de uma
estratégia de desenvolvimento
portuario abrangente e a longo prazo
(assente numa avaliagdo das
necessidades) para todos os portos
das regiGes em causa; centrar-se mais
na eficacia dos projetos, incentivando
a utilizagdo de indicadores de
resultados e de impacto, a realizagdo
de visitas no local para controlar
aspetos ligados a eficdcia e a
introducdo do principio de que o
financiamento da UE deve depender
dos resultados obtidos; realizar, com
base em critérios de risco, controlos
ex post da utilizacdo e do
funcionamento das infraestruturas
cofinanciadas; reforgar a avaliagdo dos



Relatdrio Especial

n2 8/2010, "Melhoria do
desempenho dos
transportes nos eixos

ferrovidrios transeuropeus:

os investimentos nas
infraestruturas ferroviarias
da UE tém sido eficazes?"
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atraso médio de 26 meses na grandes projetos e dos projetos do
construcdo. Além disso, cinco Fundo de Coesao.

dos projetos concluidos,

representando quase metade

dos montantes auditados,

necessitardo de investimentos

suplementares avultados para

poderem entrar em

funcionamento de forma eficaz.

O Tribunal concluiu que, A Comissdo deve, em futuras andlises
através do cofinanciamento da definicdo dos projetos prioritarios,
do desenvolvimento das colaborar com os Estados-Membros e
infraestruturas ferrovidrias, a as instituicdes ferrovidrias para

UE contribuiu para criar identificar os corredores

novas possibilidades para os transeuropeus em que existe uma
transportes ferroviarios procura real ou prevista significativa,
transeuropeus. Poderao, reforcando as bases de conhecimento
contudo, ser tomadas algumas e andlise a nivel europeu, quando
medidas necessario. A Comissdo deve também
para otimizar a utilizagdo dos ponderar dar uma maior énfase a
recursos da UE. reducdo dos obstaculos praticos que

afetam o transporte ferroviario
transfronteirico e que ndo estado
diretamente relacionados com as
infraestruturas, incentivando e
favorecendo a colaboragdo entre as
instituicdes ferroviarias dos
Estados-Membros para esse fim.

Nota: Os relatdrios do Tribunal e as respostas da Comissao as suas constatacdes e

recomendacdes sdo publicados no sitio Internet do Tribunal (http://eca.europa.eu).
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Promover e vulgarizar fontes de energia e sistemas de propulsdo inovadores e
sustentaveis

— Reduzir para metade o nimero de veiculos automodveis de motorizacdo
convencional utilizados no transporte urbano até 2030; retira-los de circulagao
nas cidades até 2050; descarbonizar, no essencial, a logistica nos grandes centros
urbanos até 2030;

— Chegar a uma quota-parte de 40% de combustiveis hipocarbdnicos sustentaveis
na aviacdo até 2050; reduzir 40% (50% se possivel) as emissdes de CO; da UE com
origem nas bancas dos navios, também até 2050.

Otimizar o desempenho das cadeias logisticas multimodais, nomeadamente pela
utilizacdo acrescida dos modos de transporte menos energivoros

— Procurar transferir para outros modos, como o ferroviario ou o maritimo/fluvial,
até 2030, 30% do trafego de mercadorias em distancias superiores a 300 km, e
mais de 50% até 2050, com a ajuda de corredores eficientes e ecoldgicos. O
cumprimento desta meta exigird infraestruturas adequadas;

— Completar uma rede ferroviaria europeia de alta velocidade até 2050. Triplicar,
até 2030, a extensdo da rede ferrovidria de alta velocidade existente e manter
uma rede densa de vias férreas em todos os Estados-Membros. Em 2050, o
transporte de médio curso de passageiros devera efetuar-se maioritariamente
por caminho de ferro;

— Dispor, em 2030, em toda a UE, de uma "rede principal" RTE-T multimodal e
plenamente funcional, com uma rede de alta qualidade e capacidade em 2050 e
os servicos de informacao correspondentes;

— Até 2050, ligar todos os aeroportos da rede principal a rede ferroviaria,
preferencialmente a de alta velocidade, e assegurar que todos os principais
portos maritimos tém ligagGes suficientes ao sistema ferrovidrio e ao sistema de
vias navegaveis interiores, se existente, para o transporte de mercadorias.
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Aumentar a eficiéncia do transporte e da utilizagao da infraestrutura com a ajuda de
sistemas de informacgao e incentivos de mercado

— Implantar a infraestrutura modernizada de gestdo do trafego aéreo (SESAR) na
Europa até 2020 e finalizar a construcdo do Espaco de Aviacdo Comum Europeu.
Implantar os sistemas equiparados de gestdo do trafego terrestre, maritimo e
fluvial (ERTMS, ITS, SSN e LRIT, RIS), bem como o sistema europeu global de
navegacao por satélite (Galileo);

— Estabelecer, até 2020, o enquadramento para um sistema europeu multimodal de
informacdo, gestdo e pagamento no setor dos transportes;

— Aproximar-se do objetivo de "zero mortes" em acidentes de viagao até 2050; em
sintonia com este objetivo, é propodsito da UE diminuir para metade, até 2020, o
nlimero de acidentes mortais nas estradas. Garantir que a UE assume uma
posicao de lider mundial no dominio da seguranca em todos os modos de
transporte;

— Avancar na aplica¢do plena dos principios do "utilizador-pagador" e do
"poluidor-pagador" e no comprometimento do setor privado no que respeita a
eliminar distorgoes, incluindo as subvengdes nocivas, gerar receitas e garantir o
financiamento dos investimentos futuros no setor dos transportes.

Fonte: COM(2011) 144 final de 28.3.2011,"Roteiro do espago Unico europeu dos transportes —
Rumo a um sistema de transportes competitivo e econdmico em recursos".



Anexo Il = Principais intervenientes ao nivel da UE

Aprova
legislacdo Parlamento

Europeu

Conselho

Comissao
Europeia

Propde legislagao e
executa politicas

Direcao-Geral da
Mobilidade e dos
Transportes
(DG MOVE)

Direcao-Geralda

Politica Regional e
Urbana (DG REGIO)

Agéncia de Empresa Comum

SESAR (Investigacao
sobre a GTA no Céu
Unico Europeu)

Execucdo paraa
Inovagao e as Redes

(INEA)

Agéncia Europeia Agéncias e
da Seguranca empresas
Maritima (EMSA) comuns conexas

Empresa Comum

Shift2Rail

Agéncia Europeia Agéncia
para a Seguran¢a Ferrovidriada

da Aviagao Unido Europeia
(AESA) (AFE)
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Siglas e acrénimos

BEI: Banco Europeu de Investimento

DG MOVE: Direcdo-Geral da Mobilidade e dos Transportes da Comissdo Europeia
DG REGIO: Direcao-Geral da Politica Regional e Urbana da Comissdo Europeia
ERTMS: Sistema Europeu de Gestdo do Trafego Ferroviario

Eurostat: Servico de Estatistica da Unido Europeia (Direcdo-Geral da Comissao)
FEDER: Fundo Europeu de Desenvolvimento Regional

FEEI: Fundos Europeus Estruturais e de Investimento

FEIE: Fundo Europeu para Investimentos Estratégicos

Galileo: Sistema Europeu de Navegacdo por Satélite

GEE: Gases com efeito de estufa

GLONASS: Sistema Global de Navegacao por Satélite (Global Navigation Satellite
System)

GPS: Sistema de posicionamento global

GTA: Gestdo do trafego aéreo

INEA: Agéncia de Execucdo para a Inovacdo e as Redes

ISC: Instituicao superior de controlo

MIE: Mecanismo Interligar a Europa

OCDE: Organizagdo de Cooperagao e de Desenvolvimento Econdmicos
OMI: Organizacdo Maritima Internacional

PEC: Pacto de Estabilidade e Crescimento

PIB: Produto Interno Bruto

PPP: Parcerias publico-privadas

QFP: Quadro financeiro plurianual
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RIS: Servigcos de informagao fluvial (river information services)
RTE-T: Rede transeuropeia de transportes
SES: Céu unico europeu (Single European Sky)

SESAR: Investigacdo sobre a Gestdo do Trafego Aéreo no Céu Unico Europeu (Single

European Sky ATM Research)
TFUE: Tratado sobre o Funcionamento da Unido Europeia

VTMIS: Sistema de acompanhamento e de informacado do trafego de navios
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Equipa responsavel pelo exame
panoramico

O presente exame panoramico foi realizado pela Camara de Auditoria Il, especializada
nos dominios das despesas do investimento para a coesao, o crescimento e a inclusdo
e presidida por lliana lvanova, Membro do TCE.

O exame foi efetuado sob a responsabilidade do Membro do TCE Ladislav Balko, com a
colaboracdo de Branislav Urbani¢, chefe de gabinete e Zuzana Frankova, assessora de
gabinete; Pietro Puricella, responsavel principal; Svetoslav Hristov, responsavel de
tarefa; Valeria Rota, Enrico Grassi, Marjeta Leskovar e Annekatrin Langer, auditores.

Thomas Everett prestou assisténcia linguistica.

Primeira fila: Enrico Grassi, Svetoslav Hristov, Ladislav Balko, Marjeta Leskovar e Pietro
Puricella
Segunda fila: Branislav Urbanic e Thomas Everett



Este exame panoramico descreve e a as acoes da UE no dominio
dos transportes. Incide sobre investimentos em infraestruturas
financiados pelo orcamento da UE e apresenta temas transversais
assinalados em recentes auditorias sobre os cinco principais modos de
transporte: rodovidario, ferroviario, aéreo, fluvial e maritimo. Com base
nas suas observagées e recomendacgoes, o Tribunal apresenta um exame
horizontal dos principais desafios que se colocam ao desenvolvimento e
ao financiamento dos transportes na Uniao Europeia.

Apresentando informacoes claras e acessiveis aos intervenientes e as
partes interessadas, o presente exame panoramico visa incentivar as
partes interessadas a melhorarem as ac6es e/ou a coordenacao das
mesmas para acrescentar valor aos esforcos envidados pela UE com vista
arealizacao dos objetivos da sua politica de transportes.
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