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Sinteza

Siguranta si eficienta fluxului de trafic aerian in Europa, care a atins niveluri-record,
necesita un sistem robust de management al traficului aerian. Managementul traficului
aerian a fost in mod traditional dezvoltat si asigurat la nivel national de catre furnizori
de servicii de navigatie aeriana specifici fiecarei tari. Riscurile asociate coexistentei mai
multor furnizori de servicii de navigatie aeriana si necesitatea de a asigura
interoperabilitatea intre acestia si aeroporturi, utilizatorii spatiului aerian si
administratorul retelei (Eurocontrol) au determinat UE sa includa in politica sa mai
larga privind cerul unic european un proiect de armonizare si modernizare tehnologica,
denumit SESAR. In perioada 2005-2020, UE a alocat in total 3,8 miliarde de euro pentru
SESAR.

Dupa ce acordase deja sprijin pentru fazele de conceptie si de dezvoltare ale
proiectului SESAR, UE si-a extins in 2014 interventia pentru a acoperi punerea in
practica efectiva a unor noi tehnologii si proceduri operationale in materie de
management al traficului aerian. Interventia UE se materializeaza in principal printr-un
regulament care cere partilor vizate sa realizeze anumite investitii coordonate
(cunoscute sub denumirea de ,,proiecte comune”), precum si prin finantari de la
bugetul UE, in valoare de aproximativ 1,6 miliarde de euro intre 2014 si 2017,
destinate sa sprijine aceste investitii.

Curtea a publicat Raportul special nr. 18/2017 referitor la cerul unic european,
raport in cadrul caruia au fost abordate fazele de conceptie si de dezvoltare ale
proiectului SESAR. Auditul de fata se opreste asupra celei de a treia faze a SESAR, si
anume cea de punere in practica a unor proiecte destinate sa modernizeze
managementul traficului aerian. Curtea a evaluat daca interventia UE a fost conceputa
intr-un mod capabil sa raspunda nevoilor si sa directioneze sprijinul catre proiectele
care au cea mai mare nevoie de acesta, precum si daca interventia a fost pusa in
aplicare in mod adecvat si a adus o valoare adaugata pentru managementul traficului
aerian in UE.

Curtea a efectuat vizite la entitatile implicate in guvernanta proiectului SESAR:
Comisia Europeana, intreprinderea comuna SESAR, Alianta pentru Punerea in Practica
a SESAR (SESAR Deployment Alliance) — organismul care gestioneaza punerea in
practica, Agentia Executiva pentru Inovare si Retele si Agentia Europeana de Aparare.
De asemenea, Curtea a examinat un esantion de 17 proiecte cofinantate de UE si
implementate de aeroporturi, de furnizori de servicii de navigatie aeriana, de utilizatori
ai spatiului aerian si de Eurocontrol.



Curtea a constatat ca notiunea de ,,proiect comun” promoveaza investitiile
coordonate. Prima aplicare a acestei notiuni — si anume ,proiectul comun pilot”—
a inclus insa in mod eronat anumite functionalitati care nu erau mature si/sau care nu
necesita o punere in practica sincronizata de catre mai multe parti interesate pentru
a produce beneficiile prevazute. in plus, lipsa de sanctiuni in caz de neconformitate
submineaza partial eficacitatea sa.

Curtea a examinat analiza cost-beneficiu prezentata pentru proiectul comun pilot
si a constatat ca aceasta era inadecvata, deoarece nu tinea seama de tarifele
percepute de catre furnizorii de servicii de navigatie aeriand, care compenseaza costul
investitiei. Din acest motiv, exista riscul ca fondurile UE sa fie investite in proiecte care
ar fi putut fi finantate si fara sprijin din partea UE.

Deficientele existente in punerea in aplicare a schemei de finantare au redus si
mai mult eficacitatea sa.

(a) O parte substantiala a fondurilor a fost atribuita fara sa existe o stabilire adecvata
a prioritatilor.

(b) Proiectele finantate de UE au fost grupate in functie de criterii administrative,
menite sa faciliteze gestionarea granturilor, si nu in functie de consideratii
tehnice.

(c) Actualul mecanism de finantare impune ca unii beneficiari sa fie implicati in
examinarea propriilor cereri de finantare si le permite sa influenteze finantarea
proiectelor eligibile. Potentialul conflict de interese nu a fost atenuat intr-o
masura suficienta.

n conditiile in care termenul legal pentru punerea in practica a proiectului
comun pilot variaza in limitele intervalului 2018-2026, iar implementarea majoritatii
proiectelor este inca in curs, intarzierile aparute in cazul unora dintre ele pun in pericol
conformarea cu cerintele de reglementare. in plus, beneficiile reale in materie de
performanta a managementului traficului aerian intr-un mediu operational nu au fost
inca demonstrate.

Curtea recomanda Comisiei:
1. saasigure o mai buna directionare a proiectelor comune;

2. saimbunatateasca eficacitatea proiectelor comune;



sa reexamineze sprijinul financiar acordat de UE pentru modernizarea
managementului traficului aerian;

sa reexamineze si sa formalizeze procesul de pregatire si de depunere a cererilor
de finantare;

sa asigure o monitorizare adecvata a beneficiilor in materie de performanta aduse
de modernizarea ATM.



Introducere

Transportul aerian este important pentru competitivitatea industriilor si
a serviciilor europene si este 0 componenta vitala a pietei interne a UE. El permite
mobilitatea persoanelor si a bunurilor pe teritoriul UE si in afara acesteia, stimuland in
acelasi timp cresterea economica, ocuparea fortei de munca si comertul. Aproximativ
1 miliard de pasageri si 16 milioane de tone de marfuri au decolat sau au aterizat pe
aeroporturile din UE in 2017, Tn 2018, in Europa, traficul aerian a ajuns la un record
istoric de 11 milioane de zboruri, cu 0 medie de aproximativ 30 000 de zboruri pe zi. in
zilele de varf, cerul european a fost traversat de pana la 37 000 de zboruri?.

Siguranta si eficienta unor fluxuri de trafic de un asemenea nivel necesita un
sistem robust de management al traficului aerian (denumit in continuare ATM — Air
Traffic Management). ATM implica atat entitati care opereaza la sol (furnizori de
servicii de navigatie aeriana, servicii de informatii meteorologice, aeroporturi si
administratorul de retea), cat si entitati care opereaza in aer (in principal companiile
aeriene, dar si aviatia militara, cea generala si cea de afaceri). ATM asigura separarea
intre aeronave, urmarind un flux sigur, eficient si rapid al traficului aerian si furnizand
in acelasi timp informatii aeronautice pentru utilizatorii spatiului aerian (de exemplu,
asistenta de navigatie sau informatii meteorologice).

Sursa: Eurostat, Air passenger, freight and mail traffic by reporting country.

Sursa: Eurocontrol, 2018’s air traffic in a nutshell. Statisticile se refera la zborurile efectuate
in conformitate cu regulile de zbor instrumental (IFR) in zona de responsabilitate
a administratorului de retea.



Imaginea 1 — Asigurarea separarii intre aeronave

© Prin amabilitatea Eurocontrol.

Tn Europa, ATM a fost in mod traditional dezvoltat si asigurat la nivel national de
catre furnizori de servicii de navigatie aeriana specifici fiecarei tari. Astfel, zborurile
internationale sosesc succesiv sub responsabilitatea diferitor furnizori de servicii de
navigatie aeriana, pe masura ce se deplaseaza din spatiul aerian al unei tari n altul.
Aceasta fragmentare a gestionarii spatiului aerian a fost identificata drept un factor
esential care afecteaza performanta sistemului european ATM, in special in ceea ce
priveste aspectele capacitatii si rentabilitatii®.

Desi permite tratarea in siguranta a unui numar record de zboruri, sistemul ATM
nu este intotdeauna capabil sa satisfaca toate cererile adresate de utilizatorii spatiului
aerian. Intarzierile au crescut pe masura ce volumul traficului aerian s-a mérit, in
special incepand din 2013%. in 2018, fiecare dintre cele 11 milioane de zboruri
a inregistrat, in medie, o intarziere pe ruta de 1,73 minute® imputabila sistemului ATM
si cauzata de limitari de diferite tipuri ale capacitatii (a se vedea figura 1). Raportarea

3 Pentru o analiza detaliat3, a se vedea Raportul special nr. 18/2017 al Curtii de Conturi
Europene referitor la cerul unic european.

* Tnainte de 2013, un nivel-record al intarzierilor a fost inregistrat in 2010, in principal in urma

dificultatilor cauzate de eruptia unui vulcan in Islanda.

® Sursa: administratorul de retea, 2018’s air traffic in a nutshell,
https://www.eurocontrol.int/news/2018-air-traffic.



unei intarzieri medii mascheaza de fapt o perturbare semnificativa a operatiunilor
normale, in special in zilele de varf din vara.

Figura 1 — Traficul si intarzierile pe ruta in perioada 2008-2018
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Sursa: Eurocontrol.

05 Managementul traficului aerian european este finantat de operatorii de
aeronave, cunoscuti sub denumirea de ,,utilizatori ai spatiului aerian”, care trebuie sa
plateasca pentru serviciile pe care le primesc, in functie de tipul de aeronava si de
distanta parcursa in zona de responsabilitate a fiecarui furnizor de servicii de navigatie
aerian3, in conformitate cu traiectoria planificatd. In 2016, acestia au pl&tit aproximativ
9 miliarde de euro pentru astfel de servicii®, ceea ce inseamna putin peste 900 de euro
per zbor in medie.

Politica privind cerul unic european si SESAR: raspunsul UE la
ineficientele managementului traficului aerian

06 Ppolitica privind cerul unic european (SES — Single European Sky) vizeaza
imbunatatirea performantelor generale ale managementului traficului aerian,
raspunzand Tn acelasi timp cerintelor tuturor utilizatorilor spatiului aerian. Aceasta

 Sursa: Eurocontrol, ATM Cost-Effectiveness 2016 Benchmarking Report. Cifra se refera la

veniturile din servicii de navigatie aeriand , gate-to-gate” si include atat serviciile de
navigatie aeriana de ruta, cat si pe cele de navigatie aeriana terminala.
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politica a fost lansata in 2004. Pentru a se asigura punerea ei in aplicare, a fost stabilit
un cadru de reglementare care include norme comune cu privire la siguranta ATM, la
furnizarea de servicii ATM, la managementul spatiului aerian si la interoperabilitatea in
cadrul retelei.

Cadrul de reglementare este completat cu un program de modernizare
tehnologica, cunoscut sub denumirea de ,,proiectul SESAR” (Programul de cercetare
privind managementul traficului aerian n cerul unic european). SESAR urmareste
armonizarea si modernizarea sistemelor si a procedurilor ATM in intreaga Europa, prin
promovarea definirii, a dezvoltarii si a implementarii coordonate a mai multor
tehnologii si concepte operationale. Proiectul SESAR a fost structurat intr-o faza de
conceptie (constand in elaborarea Planului general european de management al
traficului aerian in scopuri de modernizare), o faza de dezvoltare (crearea bazelor
tehnologice necesare) si o faza de punere in practica (instalarea noilor sisteme si
proceduri Tn mediul operational). UE a acordat sprijin financiar pentru SESAR inca de la
inceput, dupa cum este prezentat pe scurt in tabelul 1 de mai jos.

Conceptie 2005-2007 30 TEN-T

TEN-T si Al 7-lea program-

2007-2013 700
cadru

Dezvoltare

2014-2020 585 Orizont 2020

Mecanismul pentru

Punere in practica 2014-2020 2 500 . .
interconectarea Europei

Total 3815

Sursa: Curtea de Conturi Europeana. Sumele mentionate pentru perioada 2014-2010 sunt provizorii.

Tn Raportul special nr. 18/2017 (,,Cerul unic european: o schimbare de culturs,
dar nu un veritabil cer unic”), Curtea a acoperit principalele instrumente normative ale
politicii privind cerul unic european, precum si faza de conceptie si faza de dezvoltare
din cadrul proiectului SESAR (2005-2013). Concluzia Curtii a fost ca initiativa SES
a raspuns unei nevoi clare si a permis consolidarea unei culturi a eficientei in ceea ce
priveste ATM. Managementul spatiului aerian european ramanea nsa fragmentat, iar
»cerul unic european” era un concept care nu se materializase inca. Faza de punere in
practica nu a fost inclusa in sfera auditului respectiv, deoarece era inca la inceputuri.
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Tn 2005, atunci cand a fost lansat proiectul SESAR, sfera participarii UE era
limitata la conceptie si la dezvoltare: atat guvernanta, cat si finantarea fazei de punere
n practica urmau sa fie sub responsabilitatea partenerilor din industrie’.

Aceast3 pozitie a evoluat insa de-a lungul timpului. Tn 2011, Comisia a afirmat c&
»[nJumai o desfasurare la timp, sincronizata, coordonata si pe deplin integrata in
cadrul SES va putea contribui in mod eficace la atingerea obiectivelor de performanta
ale SES”2. Comisia, impreunad cu statele membre, a decis ca interventia UE ar fi
necesara pentru a incuraja punerea in practica a noilor tehnologii dezvoltate in cadrul
primelor doua faze ale proiectului SESAR. Aceasta interventie urma sa contracareze in
special fenomenul asociat cu ,,avantajul celui care face ultima mutare”, care apare
atunci cand partile interesate au tendinta de a améana investitiile deoarece stiu ca
beneficiile nu se vor materializa decat atunci cand toate partile interesate sunt
echipate. Tn plus, Comisia a decis sd puna la dispozitie o finantare din fonduri publice
pentru a compensa pierderile financiare suportate de partile interesate in contextul
punerii in practica. Astfel de pierderi sunt de asteptat in cazul aviatiei militare si de
stat, precum si in cazul aviatiei generale si al celei de afaceri.

Pentru a raspunde acestor nevoi, dupa ce a consultat toate partile interesate,
inclusiv statele membre si alte entitati din cadrul SES, Comisia a elaborat faza de
punere in practica a SESAR in jurul conceptului de ,proiecte comune”?, care necesitad
implementarea coordonata a unui anumit set de functionalitati ATM (a se vedea
caseta 1) de catre o serie de parti interesate, intr-un anumit interval de timp. Secventa
etapelor specifice necesare punerii in practica trebuie sa fie prevazuta intr-un program
de punere in practica®®.

Communication from the Commission to the Council on the project to develop the new
generation European air traffic management system (SESAR) and the establishment of the
SESAR Joint Undertaking, COM(2005) 602 final.

Comunicarea Comisiei catre Consiliu intitulata ,Mecanisme de guvernanta si de stimulare
pentru desfasurarea SESAR — componenta tehnologica a cerului unic european”,
COM(2011) 923 final.

Regulamentul de punere in aplicare (UE) nr. 409/2013 al Comisiei stabileste toate detaliile
legate de definirea proiectelor comune, de instituirea guvernantei si de identificarea
stimulentelor n sprijinul implementarii Planului general european de management al
traficului aerian.

10" Detalii suplimentare cu privire la acest program sunt prezentate in anexa |I.
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O functionalitate ATM desemneaza un grup de tehnologii sau de proceduri care
vizeaza imbunatatirea managementului traficului aerian. Legislatia UE defineste
functionalitatea ATM ca fiind ,,un grup de functii sau servicii operationale ATM legate
de traiectorie, de managementul spatiului aerian si al miscarii la sol sau de partajarea
informatiilor in cadrul mediilor de operare pe ruta, in zona terminala, pe aeroport sau
in retea”.

Pentru ca o functionalitate sa fie inclusa intr-un proiect comun, aceasta trebuie sa
aduca imbunatatiri semnificative ale performantei retelei, sa fie gata de
implementare si sa necesite o punere in practica sincronizata.

Exista trei niveluri de guvernanta a punerii in practica:

(@) un nivel de politica: Comisia Europeana este principala responsabila pentru
adoptarea proiectelor comune, pentru selectarea organismului care gestioneaza
punerea in practica (Deployment Manager), pentru aprobarea programului de
punere in practica si pentru gestionarea fondurilor UE acordate in sprijinul punerii
in practica (cu ajutorul Agentiei Executive pentru Inovare si Retele — INEA).
Proiectul comun pilot** (PCP) este primul de acest fel si, pana in prezent, singurul
proiect comun adoptat de Comisie;

(b) un nivel de management: organismul care gestioneaza punerea in practica,
aceasta functie nefiind Tncredintata unei persoane, ci unui consortiu de parti
interesate (a se vedea caseta 2). Organismul care gestioneaza punerea in practica
este responsabil in principal pentru elaborarea, implementarea si monitorizarea
programului de punere in practica, precum si pentru reunirea partilor interesate
operationale care trebuie sa participe la implementarea proiectelor comune;

(c) unnivel de implementare: partile interesate operationale care sunt responsabile
pentru implementarea proiectelor in conformitate cu programul de punere in
practica.

1 Regulamentul de punere in aplicare (UE) nr. 716/2014 al Comisiei privind instituirea
proiectului comun pilot de sprijinire a punerii in aplicare a Planului general european de
management al traficului aerian.
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Functiile organismului care gestioneaza punerea in practica a SESAR au fost
incredintate in mod formal unui grup de parti interesate operationale — cunoscut sub
denumirea de SESAR Deployment Alliance (SDA sau Alianta pentru Punerea in Practica
a SESAR) — prin intermediul unui acord-cadru de parteneriat semnat in

decembrie 2014 si prevazut sa dureze pana la sfarsitul anului 2020.

Alianta SDA era formata initial din 11 furnizori de servicii de navigatie aeriana, patru
grupuri de transportatori aerieni si un grup european de interes economic
reprezentand 25 de aeroporturi europene. incepand din 2018, aliantei i s-au aldturat
doi alti furnizori de servicii de navigatie aeriana si un alt transportator aerian.
Membrii SDA detaseaza personal pe langa organismul care gestioneaza punerea in
practica, cu scopul de a-i permite acestuia sa isi execute sarcinile.

Alianta SDA a fost creata initial sub forma unui consortiu de parti interesate, fara
statut juridic, dar, in ianuarie 2018, aceasta si-a schimbat statutul pentru a deveni
0 asociatie internationala non-profit.

Activitatile organismului care gestioneaza punerea in practica a SESAR sunt finantate
integral de UE. Suma acordata intre 2014 si 2017 se ridica la un total de 14,5 milioane
de euro.

Finantarea din partea UE pentru faza de punere in practica a SESAR

Tn 2013, orientérile privind reteaua transeuropeand de transport'? au identificat
SESAR ca fiind un proiect prioritar de interes comun, iar Mecanismul pentru
interconectarea Europei (MIE)*? a alocat un pachet financiar total de 3 miliarde de
euro pentru a sprijini acest proiect in perioada 2014-2020. Pachetul financiar a fost
ulterior redus la 2,5 miliarde de euro, ca urmare a creadrii Fondului european pentru
investitii strategice si a necesitatii de a realoca bugetul UE. Aceste fonduri sunt
gestionate in mod direct de catre Comisie si de catre Agentia Executiva pentru Inovare
si Retele (INEA) a acesteia. Fondurile acopera intre 20 % si 50 % din costurile eligibile
ale investitiilor la bord si, respectiv, la sol. In statele membre beneficiare ale politicii de
coeziune, rata de finantare este de pana la 85 % din totalul costurilor eligibile.

12 Regulamentul (UE) nr. 1315/2013 al Parlamentului European si al Consiliului privind
orientarile Uniunii pentru dezvoltarea retelei transeuropene de transport.

13 Regulamentul (UE) nr. 1316/2013 al Parlamentului European si al Consiliului de instituire a
Mecanismului pentru Interconectarea Europei.
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Fondurile sunt destinate in primul rand proiectelor de implementare asociate cu
PCP, dar sunt eligibile si alte proiecte legate de ATM. intre 2014 si 2017, INEA a lansat
sapte cereri de propuneri'4, care au avut ca rezultat atribuirea a aproximativ
1,6 miliarde de euro pentru sprijinirea unui numar de 414 proiecte si activitati de

coordonare.

“ Tn mod normal, cererile de propuneri sunt lansate pe baza anual3. in unii ani insd, au fost
lansate cereri specifice pentru pachetul de coeziune, precum si pentru o finantare mixta

implicand MIE si alte mecanisme financiare.
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Sfera si abordarea auditului

n cadrul acestui audit, Curtea a evaluat cat de bine a gestionat Comisia punerea
in practica a SESAR incepand cu 2011, precum si modul in care aceasta faza
a proiectului a contribuit la indeplinirea obiectivelor politicii Comisiei privind cerul unic
european. Curtea a examinat daca participarea UE la faza de punere in practica a
SESAR, prin asigurarea unui cadru de reglementare si a unui sprijin financiar:

(@) erajustificata in termeni de valoare addaugata europeana si daca fusese bine
conceputa;

(b) afostimplementata intr-un mod care constituie o utilizare eficienta a resurselor
UE;

(c) a contribuit la imbunatatirea performantei sistemului european ATM.

Curtea a efectuat vizite la entitatile implicate in guvernanta proiectului SESAR:
Comisia Europeana, intreprinderea comuna SESAR, Alianta pentru Punerea Tn Practica
a SESAR (SESAR Deployment Alliance) — organismul care gestioneaza punerea in
practica, INEA, Agentia Europeana de Aparare si o serie de parti interesate, printre care
aeroporturi, furnizori de servicii de navigatie aeriana, utilizatori ai spatiului aerian si
Eurocontrol. De asemenea, Curtea a efectuat o vizita la Organizatia Aviatiei Civile
Internationale (OACI), unde a analizat rolul jucat de UE si de proiectul SESAR in
elaborarea standardelor internationale referitoare la ATM, precum si o vizita la
furnizorul de servicii de navigatie aeriana din Canada (Nav Canada), cu scopul de
a intelege mai bine modul in care se desfasoara managementul traficului aerian intr-un
context regional diferit.

Curtea a examinat procesul de depunere si de selectie a cererilor de finantare,
care a culminat cu acordarea a aproximativ 1,3 miliarde de euro in cadrul cererilor de
propuneri aferente MIE in perioada 2014-2016. Totodata, Curtea a analizat un
esantion de 17 proiecte cofinantate de UE'®, asigurand o acoperire a proiectelor de
implementare a proiectului comun pilot (PCP) si a altor proiecte care contribuie la
implementarea SES.

> 1n total, celor 17 proiecte selectate le-a fost acordatd o finantare prin MIE de aproximativ
229 de milioane de euro.



Au fost evaluate urmatoarele aspecte: necesitatea acestor proiecte si a finantarii lor
din partea UE; legaturile lor cu Planul general european pentru ATM si cu proiectul
comun pilot; realizarile obtinute pana in prezent in cadrul fiecarui proiect, precum si
impactul acestora asupra performantei sistemului ATM european.
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Observa

=,

Curtea a evaluat daca regulamentul UE privind modernizarea ATM aduce
o valoare ad3ugati. In special, Curtea a examinat dacd era necesard o coordonare la
nivelul UE, daca exista instrumente coercitive eficace, precum si daca PCP abordeaza
modificari operationale esentiale care sunt suficient de mature pentru implementare si
care necesitd o punere in practica sincronizata.

Coordonarea la nivelul UE este benefica pentru modernizarea ATM

Curtea a evaluat daca interventia la nivelul UE pentru coordonarea punerii in
practica a noilor tehnologii sau proceduri operationale pentru ATM:

(i) atenueaza efectele furnizarii fragmentate de servicii de navigatie aeriang;

(ii) asigura interoperabilitatea intre aeroporturi, furnizorii de servicii de
navigatie aeriana, utilizatorii spatiului aerian si administratorul de retea.

Tn 2013, Comisia a adoptat un regulament care defineste conceptul de , proiecte
comune”*®, Prin punerea in practicd a unei functionalitdti, de citre un anumit numar
de parti interesate si pana la o anumita data, proiectele comune promoveaza o actiune
coordonata si atenueaza fenomenul asociat cu ,,avantajul celui care face ultima
mutare”, care a franat in trecut modernizarea tehnologica a ATM. O actiune
coordonata favorizeaza, de asemenea, o perspectiva ,de retea” pentru managementul
traficului aerian, care poate reduce fragmentarea.

Absenta sanctiunilor in caz de neconformitate reduce eficacitatea
potentiala a regulamentului

Suprimarea ,,avantajului celui care face ultima mutare” si implementarea in timp
util a proiectelor comune nu vor putea fi obtinute daca regulamentul nu este

6 Regulamentul de punere in aplicare (UE) nr. 409/2013 al Comisiei.
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respectat. Regulamentul ar trebui sa includa mecanisme de asigurare a conformitatii
care sa fie eficace, proportionale si cu efect de descurajare.

Regulamentul de punere in aplicare (UE) nr. 409/2013 al Comisiei defineste
scopul si continutul proiectelor comune, precum si normele pentru elaborarea,
adoptarea, implementarea si monitorizarea acestora. Regulamentul nu prevede insa si
mecanisme coercitive specifice. In afard de procedura de constatare a neindeplinirii
obligatiilor prevazuta de tratatele UE, care vizeaza statele membre si care poate fi
lansata numai dupa ce a fost detectat un caz de neconformitate, Comisia nu are nicio
putere de sanctiune in astfel de cazuri, de exemplu pentru a garanta faptul ca
functionalitatile necesare sunt puse in practica de partile interesate in termenul
prevazut. Lipsa unor mecanisme coercitive adecvate reduce eficacitatea
regulamentului UE.

Faptul ca unele autoritati nationale de supraveghere, responsabile pentru
supravegherea furnizorilor de servicii de navigatie aeriana, nu sunt pe deplin
independente si nu dispun de resursele adecvate agraveaza si mai mult aceasta
problemd. Tn cadrul cerului unic european, autorititile nationale de supraveghere sunt
responsabile pentru certificarea si supravegherea furnizorilor de servicii de navigatie
aeriana de la nivel national, precum si pentru elaborarea si monitorizarea planurilor si
obiectivelor de performant3 ale acestora. in Raportul special nr. 18/2017, Curtea
a remarcat ca unele autoritati nationale de supraveghere nu dispun de resurse
adecvate si nu sunt pe deplin independente fata de furnizorii de servicii de navigatie
aeriana pe care ii supravegheaza. Aceasta agraveaza problema mecanismelor
coercitive insuficiente.

Un sistem de modulare a tarifelor este deja prevazut in regulamentul privind
schema de tarifare, cu obiectivul explicit de a accelera punerea in practica
a capacitatilor SESAR ATM*’. Modularea isi propune sa orienteze comportamentul
partilor interesate operationale, prin cresterea sau scaderea tarifelor de navigatie
aeriana, in functie, de exemplu, de nivelul lor de conformitate cu proiecte comune. Or,
in prezent, utilizarea unui astfel de sistem este la latitudinea statelor membre, care nu
au recurs pina in prezent la el.

17 Articolul 16 din Regulamentul de punere in aplicare (UE) nr. 391/2013 al Comisiei de
stabilire a unei scheme comune de tarifare. Regulamentul prevede norme in temeiul carora
furnizorii de servicii de navigatie aeriana si alte parti interesate care opereaza la sol pot
yfactura” utilizatorilor spatiului aerian costurile furnizarii de servicii de navigatie aeriana.
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Unele functionalitati din cadrul PCP nu indeplineau criteriile definite
pentru proiectele comune

Orice functionalitate ATM din cadrul unui proiect comun ar trebui sa respecte trei
criterii principale: sa reprezinte o ,modificare operationala esentiald”, conform
definitiei din Planul general european pentru ATM?%; s3 fie gata de implementare; si sa
necesite o punere in practica sincronizata'®. Sincronizarea este un element central al
proiectelor comune, urmarind sa asigure faptul ca investitiile care necesita participarea
mai multor parti interesate nu sunt afectate daca unele dintre acestea cunosc
intarzieri. Pentru a se asigura o valoare adaugata europeanad, proiectele comune nu ar
trebui sa contina functionalitati care nu indeplinesc criteriile principale.

Prima punere in aplicare a conceptului de ,,proiect comun” a avut loc in 2014,
odata cu adoptarea PCP prin Regulamentul de punere in aplicare (UE) nr. 716/2014 al
Comisiei. PCP include un total de sase functionalitati ATM (denumite in continuare
»AF”), cu termene-limita stabilite pentru punerea in practica intre 2018 si 2026 (a se
vedea tabelul 2).

® 7n cadrul initiativei privind cerul unic european (SES), Planul general european de
management al traficului aerian este principalul instrument de planificare pentru definirea
prioritatilor de modernizare a ATM. Acest plan este o foaie de parcurs in evolutie
permanenta, care stabileste cadrul pentru activitatile de dezvoltare desfasurate de
intreprinderea comuna SESAR, printre altele in perspectiva activitatilor de punere in
practica ce trebuie derulate de catre toate partile interesate operationale. O ,modificare
operationald esentiald” este definita in Planul general ca fiind o modificare operationala
ATM care aduce imbunatatiri semnificative ale performantei retelei pentru partile
interesate operationale.

19 Articolul 4 din Regulamentul de punere in aplicare (UE) nr. 409/2013 al Comisiei.



Gestionarea extinsa a sosirilor si
navigatia bazata pe performante in
regiunile terminale de control cu
densitate mare (AF1)

Integrarea si capacitatea
aeroporturilor (AF2)

Managementul flexibil al spatiului
aerian si rute libere (AF3)

Managementul prin colaborare al
retelei (AF4)

Managementul initial al informatiilor
la nivel de sistem (AF5)

Schimbul initial de informatii privind
traiectoria (AF6)

Sursa:
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Furnizorii de servicii de
navigatie aeriana si
administratorul de
retea

Furnizorii de servicii de
navigatie aeriana si
aeroporturile

Furnizorii de servicii de
navigatie aeriana,
administratorul de
retea si utilizatorii
spatiului aerian

Furnizorii de servicii de
navigatie aeriana,
aeroporturile,
administratorul de
retea si utilizatorii
spatiului aerian

Furnizorii de servicii de
navigatie aeriana,
aeroporturile,
administratorul de
retea si utilizatorii
spatiului aerian

Furnizorii de servicii de
navigatie aeriana,
administratorul de
retea si utilizatorii
spatiului aerian

Regulamentul de punere in aplicare (UE) nr. 716/2014 al Comisiei.

21

2024

2021-2024

2018-2022

2022

2025

2025-2026

20 Nu toate partile interesate mentionate sunt afectate, intrucat PCP defineste si o sferd

geografica de aplicare.

20

21 Fiecare functionalitate ATM poate fi alcatuitd din doud sau mai multe subfunctionalitati si

este posibil ca fiecare dintre acestea sa aiba un termen diferit pentru punerea in practica.
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Curtea a constatat ca functionalitatile din cadrul PCP reprezentau modificari
operationale esentiale, astfel cum prevede conceptul de ,proiect comun”. Tn schimb,
nu toate functionalitatile erau mature si gata de implementare si/sau nu toate
necesitau o punere in practica sincronizata pentru a aduce beneficiile preconizate in
termeni de performanta.

Curtea a examinat propunerea de proiect comun elaborata de intreprinderea
comunad SESAR Tn 2013 si a constatat cd aceasta includea tehnologii care nu erau
mature la data evaluarii, acestea avand nevoie de activitati suplimentare de cercetare
si dezvoltare pentru a fi gata din punct de vedere operational. n consecint3,
propunerea includea functionalitati pentru care activitatea subiacenta de cercetare si
dezvoltare nu era inca finalizata si care, prin urmare, nu erau suficient de mature
pentru a fi incluse. Potrivit analizei Curtii, nivelul de maturitate necesar pentru
a permite implementarea tehnologiilor necesare a fost atins doar treptat si numai
dupd adoptarea PCP (21 % in 2015, 81 % in 2016). In caseta 3 se prezintd un astfel de
exemplu de nivel insuficient de maturitate.

Sistemul Flight Object Interoperability se afla in centrul viziunii europene pentru
managementul traficului aerian si reprezinta o conditie fundamentala pentru
functionalitatile 5 si 6 ale PCP. Acesta permite mai multor parti interesate (si, in special,
furnizorilor diferiti de servicii de navigatie aeriana care intervin de-a lungul traiectoriei
unui zbor) sa aiba o imagine comuna si in timp real asupra fiecarui zbor care este sau va fi
relevant pentru operatiunile lor. Un astfel de sistem aduce imbunatatiri in materie de
predictibilitate, de capacitate a spatiului aerian si de eficienta si siguranta a zborurilor, in
comparatie cu situatia actuala, in care fiecare centru de control vede un zbor numai dupa
ce acesta intra Tn spatiul sdu aerian. Activitatea de cercetare si dezvoltare necesara din
partea intreprinderii comune SESAR este insa complexa si se preconizeaza ca va continua
cel putin pana in 2020.
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© Prin amabilitatea Intreprinderii comune SESAR.

Tn plus fatd de cercetare si dezvoltare, punerea in practicd a majoritétii
functionalitatilor este conditionata, de asemenea, de existenta unor specificatii si
standarde aplicabile la nivelul intregii industrii. Or, propunerea prezentata de
intreprinderea comuna SESAR avertizeaza cu privire la lipsa unei asemenea
standardizari in cazul functionalitatilor 1, 2, 5 si 6. Proiectul SESAR prezinta o lacuna in
acest domeniu, dat fiind ca nici intreprinderea comuna SESAR si nici organismul care
gestioneaza punerea in practica nu dispun de un mandat pentru a asigura
standardizarea. La data elaborarii prezentului raport, acest neajuns reprezenta in
continuare un risc ridicat pentru punerea in practica.

Organismul care gestioneaza punerea in practica a mentionat in repetate randuri
ca lipsa unui nivel suficient de maturitate reprezinta un risc pentru punerea in
practicd??, considerand in special ca aceasta este o posibild cauza a intarzierilor si
a punerii in practica nearmonizate si ca afecteaza cu precadere functionalitatile 4, 5 si
6. In plus, aceast3 situatie a permis ca finantarea din partea UE s3 fie canalizatd in
directia sprijinirii punerii in practica a unor tehnologii nemature (a se vedea
punctul 56).

Conform regulamentului, necesitatea unei puneri in practica sincronizate a unei
functionalitati ar trebui sa fie evaluata de catre Comisie pe baza sferei geografice de
aplicare, a termenelor-tinta si a partilor interesate operationale care trebuie sa puna in

22 QOrganismul care gestioneaza punerea in practicd a SESAR (SESAR Deployment Manager),
»Risk Management Plan of the DP”, editiile 2015-2018.
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practica functionalitatile ATM?3. Curtea a constatat cd aceste criterii nu sunt suficiente
deoarece nu demonstreaza ca participarea sincronizata a mai multor parti interesate
(aer-sol ori sol-sol ori ambele) este necesara pentru a se obtine beneficii operationale.
Criteriile nu mentioneaza necesitatea specifica de a se desfasura actiuni coordonate.
Prin urmare, formularea actuala din regulament ar permite ca orice functionalitate
esentiala si matura sa fie inclusa intr-un proiect comun.

Cu doua exceptii, toate functionalitatile incluse in PCP necesita o sincronizare
intre mai multe parti interesate. Totusi, anumite componente ale AF 1 (de exemplu,
,navigatia bazata pe performante in regiunile terminale de control cu densitate mare”)
si ale AF 2 (de exemplu, ,dispozitivele de siguranta ale aeroportului”) au un caracter
local, trebuie sa fie adaptate in functie de aeroporturi si pot aduce beneficii in materie
de performanta chiar si daca sunt puse in practica la nivel local, independent de alte
componente.

Tn aceste doua cazuri, Curtea considerd ca valoarea ad3dugata a coordondrii la
nivelul UE este limitata. Punerea in practica obligatorie a unor functionalitati care nu
impun o sincronizare intre mai multe parti interesate nu contracareaza fenomenul
asociat cu ,,avantajul celui care face ultima mutare” si acest lucru slabeste finalitatea
conceptului de ,proiect comun”.

n aceastd sectiune a raportului, Curtea a evaluat dacd finantarea acordatd de UE
in cadrul PCP a fost directionata catre beneficiarii care aveau cea mai mare nevoie de
sprijin pentru punerea in practici a proiectelor de modernizare a ATM. n acest sens,

a fost examinat riscul ca finantarea UE sa fie acordata unor beneficiari care de fapt nu
aveau nevoie de aceste fonduri (asa-numitul ,,efect de balast” sau ,efectul
deadweight” — a se vedea caseta 4). Curtea a analizat justificarea initiald prezentata de
Comisie in vederea finantarii proiectelor, validitatea sa in practica si impactul pe care
aceasta l-a avut asupra deciziilor in materie de investitii ale partilor interesate.

2 Articolul 4 alineatul (5) din Regulamentul de punere in aplicare (UE) nr. 409/2013 al
Comisiei.
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,Efectul de balast” este un risc la adresa bunei gestiuni financiare a bugetului UE.
Acesta se refera la masura in care un beneficiar ar fi realizat investitia chiar si in
absenta unui sprijin financiar din partea UE. Atribuirea unui grant in astfel de cazuri
reprezinta o utilizare ineficienta a bugetului UE, intrucat grantul respectiv nu este
necesar pentru realizarea investitiei.

Principala modalitate prin care se poate reduce riscul ,,efectului de balast” este
conceperea unui sprijin din partea UE care sa fie posibil numai in cazul in care exista
o nevoie identificata de interventie publica. Sprijinul din partea sectorului public
poate fi necesar, de exemplu, in cazul in care investitiile sunt inovatoare si este dificil
sa se mobilizeze capital sau in cazul in care rentabilitatea financiara nu acopera costul
total al investitiei, cum este cazul proiectelor care aduc in principal beneficii de
mediu.

Riscul de ,efect de balast” poate fi atenuat si in procesul de selectie a proiectelor.
Autoritatile care atribuie finantarea pot obtine informatii cu privire la situatia
financiara a beneficiarului si cu privire la costurile si la beneficiile preconizate ale
investitiei, evaluand astfel daca este necesar un grant pentru ca proiectul sa fie viabil.

Logica initiala definita pentru acordarea de finantare nu a fost respectata

Finantarea acordata de UE pentru punerea in practica ar trebui sa fie limitata la
ceea ce este necesar pentru: accelerarea investitiilor in retelele transeuropene de
transport; sprijinirea proiectelor de interes comun; si sprijinirea proiectelor care au
o valoare adaugata europeana si ofera beneficii importante pentru societate, dar care
nu beneficiaza de finantare adecvata din partea pietei?*. De asemenea, finantarea ar
trebui sa se limiteze la atenuarea situatiilor in care investitia genereaza costuri mai
mari decat beneficiile pentru diferitele parti interesate?®.

in comunicarea sa din 2011 referitoare la mecanismele de guvernant si de
stimulare pentru desfasurarea SESAR?®, Comisia a considerat c3, desi existau
stimulente puternice pentru ca furnizorii de servicii de navigatie aeriana sa investeasca

24 Considerentul 2 si articolul 3 din Regulamentul (UE) nr. 1316/2013 al Parlamentului
European si al Consiliului de instituire a Mecanismului pentru Interconectarea Europei.

%5 Considerentul 20 al Regulamentului de punere in aplicare (UE) nr. 409/2013 al Comisiei.

%6 COM(2011) 923 final.
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din timp n noi tehnologii?’, este posibil ca anumite alte categorii de parti interesate (in
special aeronavele militare si de stat, precum si aviatia generala si comerciala) sa nu
vada un avantaj financiar in a investi. Concluzia Comisiei a fost urmatoarea: ,[p]entru

a atenua riscurile legate de scenariile economice negative si pentru a stimula investirea
din fonduri private, se estimeaza ca implementarea SESAR ar avea nevoie de 3 miliarde
EUR din fonduri UE in perioada 2014-2024".

Aceasta analiza a Comisiei era in concordanta cu Planul general european pentru
ATM in vigoare la acel moment, care plasa cea mai mare parte a necesarului de
investitii Tn sarcina partilor interesate care opereaza in aer (73 %). O intarziere in
investitiile acestora ar pune serios in pericol modernizarea ATM.

Or, aceasta logica de a incuraja partile interesate care opereaza in aer sa
investeasca nu a fost urmata in practica:

(@) PCP adoptat de Comisie plaseaza cea mai mare parte din necesarul de investitii Tn
sarcina partilor interesate care opereaza la sol (aproape de 80 %, dupa cum se
arata si la punctul 41 de mai jos), cu alte cuvinte in sarcina unei alte categorii de
parti interesate decat cele pentru care Planul general european pentru ATM si
comunicarea din 2011 identificasera nevoi de finantare. Aceasta situatie a fost
rezultatul analizei efectuate de intreprinderea comuna SESAR cu privire la
ameliorarile tehnologice potentiale prevazute de Planul general: s-a dovedit ca
ameliorarile care erau efectiv gata de implementare si necesitau sincronizare
tineau in cea mai mare parte de partile interesate care opereaza la sol;

(b) n pofida reducerii semnificative a investitiilor pentru care era considerata
necesara o finantare din partea UE (partile interesate care opereaza in aer nu mai
trebuiau sa suporte cea mai mare parte din investitii, ci numai 20 %), pachetul
financiar propus initial nu a fost revizuit in sensul reducerii sale, iar
Regulamentul MIE a alocat aceeasi suma de 3 miliarde de euro pentru
perioada 2014-2020. in aceste conditii, utilizarea integrald a acestui pachet
financiar ar presupune directionarea finantarii catre parti interesate ale caror

27 Sistemul de performanta aplicabil partilor interesate care opereazi la sol stabileste
obiective obligatorii in diverse domenii de performanta si sanctiuni financiare in anumite
cazuri de neconformitate.
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nevoi erau considerabil mai mici®®. Prin urmare, finantarea din partea UE a fost,
de la bun inceput, expusa la un risc ridicat de , efect de balast”.

39 Analiza granturilor atribuite Tn cadrul cererilor de propuneri din

perioada 2014-2017 arata ca principalii beneficiari ai granturilor UE au fost parti
interesate care opereaza la sol, intr-o contradictie evidenta cu ceea ce se ardta in
evaluarea nevoilor din 2011 (a se vedea figura 2).

Figura 2 — Repartizarea fondurilor acordate de UE pentru punereain
practica a SESAR intre diferitele categorii de parti interesate (in milioane
de euro si ca procent din totalul atribuit in perioada 2014-2017)

Altele
Parti care opereazain aer » %; €4

10 %;
€159

Parti care

opereaza la
sol

88 %;

€1 444

Sursa: calcul realizat de Curtea de Conturi Europeana pe baza granturilor atribuite in
perioada 2014-2017.

28 Partile interesate de la sol care furnizeaza servicii de navigatie aeriana opereaza intr-un
cadru de reglementare care le permite sa recupereze costurile investitiei lor de la utilizatori,
prin tarife de navigatie aeriana.



27

Analiza cost-beneficiu realizata pentru PCP era inadecvata

Regulamentele UE?° cer ca proiectele comune sé fie insotite de o analiza cost-
beneficiu. Printre altele, aceasta analiza ar trebui sa identifice posibilele efecte pozitive
sau negative pentru anumite categorii de parti interesate operationale si ar trebui sa
fie utilizata pentru a modula o eventuala asistenta financiara din partea MIE pentru
fiecare proiect.

Analiza cost-beneficiu care insoteste PCP a fost realizata de catre intreprinderea
comuna SESAR, fiind inclusa in propunerea generala prezentata de aceasta. Curtea
a examinat ipotezele si rezultatele globale ale analizei. Analiza cost-beneficiu acopera
perioada 2014-2030 si prezinta un rezultat net pozitiv global de 2,4 miliarde de euro,
inegal distribuit intre partile interesate: se preconizeaza ca utilizatorii spatiului aerian
vor fi principalii beneficiari ai implementarii PCP, in pofida faptului ca investitiile
necesare din partea acestora sunt relativ mici (0,6 miliarde de euro). Pe de alta parte,
partile interesate care opereaza la sol trebuie sa realizeze cea mai mare parte
a investitiilor (3 miliarde de euro sau 80 % din suma totala de 3,8 miliarde de euro
estimata in analiza cost-beneficiu) si risca sa sufere o pierdere in urma investitiei.
Analiza cost-beneficiu indica, de asemenea, contributiile diferite ale celor sase
functionalitati (a se vedea figura 3).

29 Regulamentul de punere in aplicare (UE) nr. 409/2013 al Comisiei privind proiectele
comune, Regulamentul (UE) nr. 1315/2013 al Parlamentului European si al Consiliului cu
privire la reteaua transeuropeana de transport si Regulamentul (UE) nr. 1316/2013 al
Parlamentului European si al Consiliului cu privire la Mecanismul pentru Interconectarea
Europei.
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Figura 3 — Diferitele impacturi preconizate ale PCP

Valoarea neta actualizata a PCP, per categorie de parte interesata

Utilizatori ai (in miliarde de euro)
spatiului aerian

-0,4 I A\SP

-0,1 ] Aeroporturi

3,3

-0,1 [} servicii meteorologice
-0,2 - Aviatie

militara
-0,13 . Administratorul de retea

rora. [ -

AF1 0,9
ar2 [l 0,2
AF3 1,3
ar4 i 0,2

-0,03 | AFs

-0,2 [l Ars

Valoarea neta actualizata a PCP, per functionalitate acoperita de
PCP (in miliarde de euro)

Sursa: analiza Curtii de Conturi Europene bazata pe propunerea prezentata de intreprinderea
comuna SESAR cu privire la continutul proiectului comun pilot (2013).

Curtea a examinat analiza cost-beneficiu si a constatat o deficienta fundamentals,
si anume faptul ca analiza pleca de la ipoteza netransferabilitatii costurilor si
a beneficiilor intre partile interesate. Aceasta ipoteza nu este corecta deoarece
furnizorii de servicii de navigatie aeriana au posibilitatea de a recupera de la utilizatorii
spatiului aerian costurile investitiilor, in conformitate cu regulamentul privind schema
de tarifare. Acest regulament permite furnizorilor de servicii de navigatie aeriana sa
taxeze utilizatorii pentru astfel de investitii, in special in cazul in care acestea sunt in
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concordanta cu Planul general pentru ATM si sunt implementate prin proiecte
comune, cum ar fi PCP3C,

Omisiunea de a include veniturile generate de furnizorii de servicii de navigatie
aeriana prin schema de tarifare conduce la un scenariu economic negativ pentru
acestia (in valoare de 440 de milioane de euro, astfel cum se arata in figura 3 de mai
sus), care nu este conform cu realitatea®’. In schimb, intrucat utilizatorii spatiului
aerian vor trebui sa plateasca pentru aceleasi investitii, beneficiile estimate in cazul lor
sunt supraevaluate. La o concluzie similara s-a ajuns si pentru restul partilor interesate
care opereaza la sol, chiar daca mecanismele de transfer difera. O astfel de situatie
afecteaza in mod negativ utilizarea care poate fi data analizei cost-beneficiu, atat in
vederea orientarii deciziilor de investitii ale partilor interesate, cat si in ceea ce priveste
evaluarea necesitatii si a valorii adaugate a finantarii UE acordate in sprijinul lor.

Majoritatea proiectelor auditate nu aveau nevoie de finantarea din
partea UE

Curtea a examinat daca finantarea acordata de UE a reusit sa alinieze
comportamentul partilor interesate la intentiile politicii UE privind modernizarea ATM.
Tn particular, aceast3 finantare ar trebui sd declanseze decizii in materii de investitii
care sa fie in concordanta cu Planul general pentru ATM si, in special, cu PCP.

Analiza Curtii arata ca cea mai mare parte a deciziilor luate de partile interesate
auditate cu privire la investitii nu au fost nici determinate, nici declansate de
finantarea din partea UE, lucru care confirma prezenta unui ,,efect de balast”. Noua
dintre cele 14 proiecte din esantion asociate cu PCP fusesera decise sau chiar lansate
nainte de aparitia regulamentului. Tn plus, derularea a 13 proiecte din totalul de
17 incluse in esantionul de audit fusese hotarata inainte de decizia prin care se acorda
cofinantarea. De asemenea, Curtea remarca faptul ca cererea de propuneri MIE din
2014 acorda in mod explicit prioritate cererilor de finantare vizand investitii care erau
deja demarate.

30 Articolul 6 alineatele (3) si (4) din Regulamentul de punere in aplicare (UE) nr. 391/2013 al
Comisiei.

31 Tn propunerea prezentatd in 2013 cu privire la PCP, intreprinderea comund SESAR

recunoaste ca transferul costurilor si al beneficiilor de la furnizorii de servicii de navigatie

aeriana la utilizatorii spatiului aerian ar trebui sa fie analizata in contextul perioadei de

referinta 2 (2015-2019) si dincolo de aceasta.
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n cazul tuturor proiectelor din esantion derulate de furnizori de servicii de
navigatie aeriana (care au beneficiat de o finantare din partea UE in cuantum total de
159 de milioane de euro), aceleasi investitii fusesera incluse in planurile lor de
performanta respective si au fost facturate ulterior utilizatorilor spatiului aerian?.
Apare astfel o situatie de posibila dubla finantare in care, desi recupereaza in
integralitate costurile investitiilor lor de la utilizatorii spatiului aerian prin tarifele de
navigatie convenite, furnizorii de servicii de navigatie aeriana primesc apoi un grant din
partea UE, care se adauga la veniturile lor si constituie o compensatie suplimentara
pentru aceeasi investitie.

Schema de tarifare urmareste sa atenueze aceste elemente de dubla finantare
prin obligatia impusa furnizorilor de servicii de navigatie aeriana de a deduce grantul
din tarifele de navigatie aplicabile utilizatorilor spatiului aerian. Or, aceste deduceri nu
sunt aplicate in mod uniform in randul furnizorilor: din cei cinci inclusi in esantionul de
audit, doar unul singur deduce in mod treptat grantul.

Chiar daca ar fi aplicate efectiv, deducerile ar insemna, in cele din urma, ca
grantul este transferat utilizatorilor, acesta fiind un rezultat care nu serveste niciunui
obiectiv de politici convenit. In plus, potrivit analizei cost-beneficiu realizate pentru
PCP, utilizatorii spatiului aerian sunt deja singurii beneficiari ai punerii in practica
a acestui proiect, gratie performantelor ameliorate ale sistemului ATM. Nu este
justificat ca la acest beneficiu sa se adauge si o compensatie financiara sub forma unei
reduceri a tarifelor de navigatie, platita de bugetul UE, mai ales in conditiile in care
aceasta intervine indiferent de nivelul de conformitate al utilizatorilor spatiului aerian
cu cerintele prevazute de PCP.

Tn aceastd sectiune, Curtea a analizat dac finantarea din partea UE a fost
gestionatd in asa fel incat sa se garanteze o utilizare adecvata a resurselor Uniunii. in
acest sens, au fost examinate cererile de propuneri lansate de INEA din 2014 pana in
2017, precum si procesul de selectie coordonat de Comisie. Curtea a evaluat daca

320 observatie similara poata fi formulat3 in ceea ce priveste administratorul de retea, care
are propriul plan de performanta si este de asemenea supus schemei de tarifare a UE;
observatia este valabila si pentru aeroportul inclus in esantion, care, desi nu face obiectul
schemei de tarifare, opereaza de asemenea in temeiul unui contract national de
reglementare economica — care include o parte din proiectul cofinantat de UE.
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cererile de propuneri stabileau prioritati clare, daca cererile de finantare erau grupate
in asa fel incat sa se asigure o coordonare optima a investitiilor si daca procesul nu era

afectat de un potential conflict de interese.

Finantarea din partea UE nu a fost acordata in functie de prioritati
stabilite in mod adecvat

Curtea a constatat ca lipsea o stabilire adecvata a prioritatilor:

(a) cererile de propuneri din 2014 si 2015 din cadrul MIE nu au stabilit prioritati
specifice pentru finantare, limitandu-se la trimiterile la PCP. in plus, cererile au
fost lansate in lipsa unui program aprobat de punere in practica, care sa descrie in
detaliu actiunile necesare pentru implementarea PCP. in ciuda acestui fapt, prin
cele doua cereri a fost atribuita o suma de peste 1 miliard de euro (sau 64 % din
totalul finantarii acordate de UE pentru SESAR intre 2014 si 2017 — a se vedea

figura 4).

Figura 4 — Sumele atribuite per cerere de propuneri din cadrul MIE (in

milioane de euro)
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Sursa: Curtea de Conturi Europeand, pe baza datelor furnizate de Agentia Executiva pentru Inovare

si Retele (INEA).
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(b) Tn absenta unei ordini de prioritate specifice, finantarea din partea UE a fost
directionata de facto catre proiecte mari de reinnoire a sistemului ATM prevazute
deja pentru investitii si gata de implementare. 53 % din finantarea atribuita n
cadrul cererilor de propuneri din perioada 2014-2015 a ajuns la cinci mari
furnizori de servicii de navigatie aeriana;

(c) Tncepand din 2016, cererile de propuneri stabileau prioritati specifice. Curtea
a remarcat insa ca anumite prioritati se refereau la elemente care nu faceau parte
din sfera PCP33. Per ansamblu, intre 2014 si data prezentului raport, granturile
atribuite pentru astfel de proiecte s-au ridicat in total la 141 de milioane de euro.

n plus, toate cererile rezervau aproximativ 20 % din finantarea disponibild pentru
asa-numitele ,alte proiecte”, identificate ca avand o contributie la implementarea
cerului unic european, dar aflate in afara sferei PCP. Tn cadrul cererilor 2014-2017,

o suma de aproximativ 290 de milioane de euro a fost atribuita pentru proiecte din
aceasta categorie. intrucat nu exista nicio cerinta de a se asigura o actiune coordonats
in jurul unui proiect comun, sprijinul UE pentru aceasta categorie de proiecte are

o eficacitate limitata in combaterea fragmentarii.

Lipsa de prioritati specifice a redus eficacitatea finantarii acordate de UE. Faptul
ca aceasta lipsa a afectat primii doi ani este deosebit de grav, fiind vorba tocmai de
perioada in cursul careia au fost atribuite cele mai mari fonduri. Aceasta inseamna ca
fondurile respective nu au fost directionate catre investitiile cele mai importante
pentru implementarea PCP.

Gruparea cererilor de finantare in vederea acordarii sprijinului nu
a contribuit la o sincronizare efectiva a proiectelor si nici la o evaluare
corespunzatoare a cererilor

Finantarea din partea UE este menita sa sprijine sincronizarea eficienta si
coordonarea globala a proiectelor de implementare si a investitiilor aferente, in
conformitate cu programul de punere in practica (a se vedea caseta 5), elaborat de
organismul care gestioneaza punerea in practica si aprobat de Comisie. Evaluarea

3 Tncepand din 2016, programul de punere in practica defineste ,, familii principale”, ,, familii
complementare” si ,familii de facilitare”. Astfel cum se explica in detaliu in anexa I,
»familiile complementare” nu fac parte din PCP, ci reprezinta conditii prealabile pentru
acesta. ,,Familiile de facilitare” sunt considerate benefice, dar nu sunt necesare pentru PCP.
Cererile de propuneri din 2016 si 2017 acorda prioritate familiilor 2.5.2 (de facilitare) si,
respectiv, familiilor (complementare) 6.1.1, 6.1.3 si 6.1.4.
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proiectelor legate de PCP ar trebui sa acopere necesitatea de a sincroniza aceste
proiecte, potentialul lor de a aduce ameliorari la nivelul performantei retelei si gradul
in care acestea acopera lacunele existente mentionate in raport cu programul de
punere in practica.

Programul de punere in practica este o componenta esentiald a cadrului de
guvernanta instituit in vederea implementarii proiectelor comune. Programul este
structurat pe patru niveluri: functionalitatile ATM (nivelul 1) si subfunctionalitatile
(nivelul 2), astfel cum sunt descrise in PCP; si clusterele sau familiile de implementare
(nivelul 3) care reunesc proiectele de implementare locale (nivelul 4).

Activitatea de coordonare realizata la nivelul 3 de organismul care gestioneaza
punerea in practica este esentiald din perspectiva principiului fundamental care sta la
baza unui proiect comun. Clusterele sunt definite ca ,initiative de
esantionare/implementare in cadrul carora sunt grupate proiecte locale de
implementare care necesita coordonare/sincronizare la nivel local sau regional si/sau
care urmaresc aceeasi subfunctionalitate (parte a unei subfunctionalitati)”>*.

Detalii suplimentare cu privire la acest program sunt prezentate in anexa I.

Fiecare cerere de propuneri lansata de INEA prevede in mod expres ca
organismul care gestioneaza punerea in practica va asuma rolul de coordonator al
proiectelor. Solicitantii de finantare pentru proiectele comune trebuie sa isi
coordoneze cererile cu acest organism, care are obligatia de a le analiza pentru
a evalua relevanta lor pentru PCP. in practici, acesta primeste cererile individuale de
finantare, le grupeaza si transmite catre INEA grupuri de cereri in vederea acordarii de
finantare.

Tn plan concret, Curtea a constatat ca, desi gruparea cererilor ar fi putut fi
utilizata si in vederea coordonarii tehnice, procesul respectiv nu a fost utilizat in acest
scop in contextul finantarii proiectului comun:

(a) desi cererile de finantare sunt grupate in clustere tinand seama de
functionalitatile prevazute de PCP, diferitele proiectele nu erau coordonate si nu
a existat o cooperare intre partile interesate in vederea implementarii lor. La baza
gruparii de proiecte separate se aflau, in schimb, consideratii de ordin

3 Acordul-cadru de parteneriat, anexa 1 partea B1.
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(c)
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administrativ: calendarul proiectelor (datele planificate pentru demarare si pentru
finalizare) si ratele de finantare aplicabile pentru tarile beneficiare ale politicii de
coeziune sau pentru celelalte tari;

desi fusesera grupate in clustere, peste 70 % din proiectele cofinantate pana in
prezent au fost implementate de catre parti interesate care actionau singure.
Aceasta confirma faptul cd, in mare masurad, finantarea UE nu este utilizata pentru
a promova actiuni coordonate acolo unde acestea sunt necesare;

unele concepte operationale din cadrul PCP pentru care, in principiu, ar fi
benefica o punere in practica sincronizata, sunt de fapt implementate in mod
separat de catre partile interesate relevante. Un exemplu in acest sens este
implementarea AF 3 —,,Spatiu aerian cu rute libere”, care, in principiu, necesita
o actiune coordonata atat din partea furnizorilor de servicii de navigatie aeriana,
cat si din partea utilizatorilor spatiului aerian. Or, auditul a aratat ca aceste parti
interesate implementeaza functionalitatea respectiva in clustere separate, cu
calendare diferite, ceea ce duce la ineficiente si la perioade prelungite de
implementare.

Pe langa aceasta, Curtea a constatat ca cererile de finantare grupate cuprindeau

un numar mare de proiecte separate de implementare (pana la 104 proiecte intr-un

caz) si ca acestea aveau o sfera foarte larga, acoperind intreaga gama de functionalitati

si subfunctionalitati descrise in PCP. De asemenea, s-a observat ca, desi respecta

modelele furnizate de INEA, aceste cereri prezinta informatii cruciale sub o forma

succinta. Cu alte cuvinte, INEA nu a fost in masura sa analizeze in mod aprofundat

relevanta si impactul cererilor:

(a)

(b)

toti furnizorii de servicii de navigatie aeriana inclusi in esantion au prezentat
proiecte care sustineau ca abordeaza o anumita functionalitate prevazuta de PCP,
dar care acopereau in realitate reinnoirea intregului lor sistem ATM. Informatiile
furnizate catre INEA nu permit insa o identificare adecvata a costurilor care
corespund functionalitatii specifice vizate din cadrul PCP. Per ansamblu, in cadrul
cererilor de propuneri din perioada 2014-2017, au fost atribuite pentru
modernizari ale sistemului ATM fonduri UE in valoare de aproape 500 de milioane
de euro, reprezentand aproximativ 30 % din totalul granturilor acordate pana in
prezent;

analizele cost-eficacitate, care sunt impuse de cererile de propuneri lansate de
INEA, sunt prezentate grupat si nu pentru fiecare propunere de proiect in parte.
Acest lucru Tmpiedica de facto INEA sa evalueze alinierea unui proiect la analiza
cost-beneficiu referitoare la PCP. Tn plus, auditul Curtii a identificat scoruri
sistematic scazute obtinute in urma analizelor cost-eficacitate, ceea ce arata ca
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raportul costuri-beneficii aferent proiectelor pentru care se solicita cofinantare
din partea UE era mult mai defavorabil decat raportul inclus in analiza cost-
beneficiu realizata pentru PCP;

(c) Curtea a identificat mai multe cazuri (8 din 17) in care continutul proiectelor se
afla fie partial, fie complet in afara sferei PCP. In doud cazuri, proiectele finantate
sustineau ca sprijina punerea in practica a schimbului de informatii de zbor,

o functionalitate care nu era gata de implementare.

n opinia Curtii, aceste deficiente demonstreaza cd gruparea a subminat
obiectivul-cheie al SESAR de punere in practica sincronizata. Proiectele au fost grupate
din motive administrative mai degraba decat cu scopul de a constitui grupuri de parti
interesate in vederea asigurarii unei sincronizari operationale. In plus, realizarea unei
evaluari adecvate a propunerilor este afectata de dimensiunea, de caracterul eterogen
si de lipsa de transparenta din cadrul clusterelor.

Riscul aparitiei unor conflicte de interese nu este atenuat in mod
suficient

Regulamentul financiar al UE prevede ca actorilor financiari si altor persoane
implicate in executia si gestiunea bugetara, precum si in auditarea sau controlul
bugetului, le este interzis sa ia masuri care pot genera un conflict intre propriile lor
interese si cele ale Uniunii®®. Tn plus, regulamentul privind definirea proiectelor
comune incredinteaza organismului care gestioneaza punerea in practica
responsabilitatea pentru garantarea unei gestionari eficace a riscurilor si a conflictelor
de interese?®,

Asa cum s-a explicat la punctul 54, normele stabilite de INEA stipuleaza ca
solicitantii de finantare pentru proiecte de implementare a PCP trebuie sa isi
coordoneze propunerile cu organismul care gestioneaza punerea in practica, acesta
urmand sd analizele cererile de finantare individuale primite. Tn practicd, organismul
care gestioneaza punerea in practica a sprijinit de asemenea pregatirea cererilor de
finantare, le-a grupat si le-a trimis catre INEA spre finantare.

35 Articolul 61 din Regulamentul (UE, Euratom) 2018/1046 al Parlamentului European si al
Conisiliului privind normele financiare aplicabile bugetului general al Uniunii.

3 Articolul 9 alineatul (2) litera (d) din Regulamentul de punere in aplicare (UE)
nr. 409/2013 al Comisiei.
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Alianta pentru Punerea in Practica a SESAR, in calitatea sa de organism care

gestioneaza punerea in practica, este un consortiu care reuneste mai multe parti

interesate din domeniul ATM, dar nu pe toate. Membirii aliantei sunt ei Tnsisi

beneficiari ai finantarii si detaseaza personal pe langa organismul care gestioneaza

punerea in practica, cu scopul de a ajuta la executarea sarcinilor acestuia — printre care

se numara si analiza relevantei proiectelor proprii ale membrilor in raport cu PCP.

Curtea considera ca acest cadru genereaza un potential conflict de interese in ceea ce

priveste alocarea finantarii din partea UE. Acest potential conflict de interese nu a fost

atenuat intr-o masura suficienta:

(a)

(b)

(c)

(d)

niciun document oficial nu atribuie organismului care gestioneaza punerea in
practica responsabilitatea de a depune cereri grupate si nu descrie procedurile
care trebuie urmate n acest sens. Deosebit de expusa riscului este activitatea de
analizare a cererilor individuale, Tntrucat nu exista nicio garantie de independenta
intre solicitant si personalul care efectueaza aceasta analiza in cadrul
organismului care gestioneaza punerea in practica;

organismul care gestioneaza punerea in practica nu documenteaza in mod
suficient interactiunile cu solicitantii atunci cand pregateste cererile grupate. in
special, acesta nu tine evidente complete ale contactelor cu partile interesate
vizate, ale actiunilor subsecvente si ale justificarilor de la baza acestora. Acest
lucru limiteaza posibilitatea urmaririi procesului de la propunerile initiale de
proiecte si pana la componenta finala a cererilor grupate (a se vedea caseta 6);

pentru a optimiza alocarea fondurilor intr-un context in care valoarea cererilor de
finantare depuse depasea cuantumul disponibil in cadrul cererilor de propuneri,
organismul care gestioneaza punerea in practica a recomandat solicitantilor care
prezentau proiecte mari de investitii sa le Tmparta in etape pe care sa le prezinte
in cadrul mai multor cereri de propuneri. in functie de sfera proiectelor si de
etapele lor, o astfel de impartire modifica efectiv alocarea finala a finantarii
pentru fiecare dintre acestea;

in cadrul cererii de propuneri din 2015, retragerea anumitor solicitanti dupa
atribuirea finantarii si inainte de semnarea acordurilor de grant a determinat INEA
sa redistribuie fondurile ramase disponibile din aceasta cauza. Redistribuirea

a avut insa loc in conformitate cu o propunere specifica prezentata de organismul
care gestioneaza punerea in practica. Desi aprobat in cele din urma de Comisie,
acest proces nu se baza pe criterii transparente si a fost benefic doar pentru un
numar limitat de proiecte.
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n cadrul cererii de propuneri din 2015, organismul care gestioneaza punerea in
practica a primit 318 propuneri separate, dintre care 108 nu au fost retinute n
clusterele prezentate in final catre INEA. Organismul care gestioneaza punerea in
practica nu pastreaza o evidenta sistematica a motivelor care au stat la baza
neretinerii acestor propuneri si nu a putut sa furnizeze o reconciliere intre
propunerile primite si cele retinute. Absenta unor evidente sistematice este in
detrimentul transparentei procesului de grupare.

n cadrul aceleiasi cereri de propuneri, organismul care gestioneaza punerea in
practica a creat, de asemenea, grupuri prioritare dintre propunerile retinute, pe baza
unor criterii concepute de acest organism Tnsusi si nu de catre INEA in cererea sa de
propuneri. Acest lucru a avut ca rezultat, in cele din urma, rate de cofinantare diferite
pentru proiecte, chiar daca acestea abordau aceleasi functionalitati prevazute de PCP.

Tn cadrul acestei sectiuni, Curtea a evaluat dacd interventia UE contribuie
realmente la imbunétatirea performantei sistemului european ATM. in acest sens,
a fost analizat progresul obtinut pana in prezent in punerea in practica a PCP, atat din
punctul de vedere al realizarilor efectivimplementate tntr-un mediu operational real,
cat si din perspectiva beneficiilor in materie de performanta obtinute pentru sistemul
ATM. Tn acest scop, Curtea a evaluat dac3 implementarea PCP este pe drumul cel bun
in raport cu termenele prevazute de legislatie si daca exista castiguri reale de
performanta detectate de sistemul de monitorizare.

Punerea in practica este in curs, insa riscul de intarzieri este in crestere

PCP stabileste termene care variaza in limitele intervalului 2018-2026 pentru
punerea completa Tn practica a celor sase functionalitati ale sale (a se vedea tabelul 2
de mai sus). Pe langa un termen-limita de finalizare, fiecare acord de grant defineste
realizarile preconizate pentru fiecare proiect de implementare.

30 % din componentele PCP nu au fost inca planificate sau sunt in curs de
planificare (a se vedea caseta 7). Acestea sunt legate, in principal, de functionalitatile
ATM 4, 5 si 6, in cazul carora o parte din tehnologia necesara pentru implementare nu
este inca Tn stadiul de a fi pusa in practica. Planul de gestionare a riscurilor aferent
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programului de punere in practica identifica in mod repetat aceste riscuri. O astfel de
situatie se explica, in parte, prin lipsa de maturitate a tehnologiei si a conceptelor
necesare, problema descrisa la punctul 28, si poate avea un impact negativ asupra
respectarii termenelor stabilite pentru PCP.

Organismul care gestioneaza punerea n practicd monitorizeaza implementarea PCP. In
acest scop, organismul colecteaza si publica informatii cu privire la lacunele de
implementare.

Tn iulie 2018, progresele inregistrate in ceea ce priveste punerea in practicd a PCP,
masurate prin unitatea cunoscuta sub denumirea tehnica de ,lacune de implementare”
(implementation gaps)?’, se prezentau dupa cum urmeaza:

Componente
neplanificate: 145
13%

Componente
finalizate: 271

23%

Componente
planificate: 194
17 % 1 154 lacune de
implementare
la sol

n curs: 544
47 %

Sursa:  Curtea de Conturi Europeana, pe baza datelor furnizate de organismul care gestioneaza punerea
in practica a SESAR, Monitoring View 2018.

Unele dintre proiectele deja lansate se confrunta cu intarzieri in implementare.
Esantionul Curtii a aratat ca trei dintre cele sase proiecte finalizate inregistrasera

370 ,lacund de implementare” este cea mai micd unitate a activitatilor de implementare a
PCP. Aceasta este definita prin combinatia unui element tehnic/operational (de exemplu,
o familie din programul de punere Tn practica) si un element geografic (de exemplu, un
aeroport sau o tara). Atunci cand este necesar, al doilea element se inlocuieste cu o parte
interesata (de exemplu, administratorul de retea) sau cu un grup de parti interesate (de
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intarzieri de pana la 12 luni dupa data initiala prevazuta pentru finalizare2. Solicitarea
pe care organismul care gestioneaza punerea in practica a adresat-o catre INEA in
vederea obtinerii unei prelungiri de 12 luni a termenului de finalizare pentru

18 proiecte confirma amploarea acestei situatii®.

n cadrul PCP, in urma cererilor de propuneri din 2014, 2015 si 2016, au fost
lansate n total 299 de proiecte de implementare. Tn raportul sdu de monitorizare din
iunie 2018%°, organismul care gestioneaza punerea in practicd a anuntat ca fusesera
finalizate 72 dintre acestea. Curtea observa totusi ca 24 dintre cele 72 de proiecte
finalizate nu reprezinta o solutie operationala deja pusa in practica, ci sunt mai
degraba studii, proiecte vizand conditii favorizante sau proiecte legate de siguranta.

Monitorizarea eficace a punerii in practica se confrunta cu unele
provocari

Comisia, asistata de organismul care gestioneaza punerea in practicd, ar trebui sa
monitorizeze punerea in practica a SESAR din perspectiva impactului asupra
performantei ATM. Ar trebui sa existe dovezi care sa demonstreze ca proiectele de
implementare finalizate au contribuit la o imbunatatire a performantei ATM in raport
cu asteptarile stabilite in Planul general pentru ATM, in analiza cost-beneficiu realizata
pentru PCP, in programul de punere in practica si in cererile de finantare aferente
proiectelor.

exemplu, utilizatorii spatiului aerian). Tntrucat este complicat sa se furnizeze un procentaj
exact cu privire la nivelurile de echipare a flotelor de aeronave, lacunele de implementare
la bord nu sunt masurate pentru toate familiile prevazute de programul de punere in
practica si sunt raportate separat de monitorizarea lacunelor de implementare la sol.

3 Aceste intarzieri au fost cauzate de procedurile de achizitie mai lungi decét se prevazuse

sau de dificultatile intdmpinate de contractanti in respectarea termenelor convenite,
dificultati legate de complexitatea tehnica a rezultatelor care trebuiau livrate.

3 Tn noiembrie 2018, organismul care gestioneazd punerea in practica a solicitat INEA s3

modifice acordul de grant specific al unuia dintre clusterele create in cadrul cererii de
propuneri din 2015, cu scopul de a acorda o prelungire cu 12 luni a duratei de desfasurare a
18 dintre cele 51 de proiecte de implementare din clusterul respectiv (35 %), pana la
sfarsitul anului 2019.

40 SESAR Deployment Manager, ,,DP Execution Progress Report”, iunie 2018. Numarul de

proiecte lansate si finalizate este in evolutie. in februarie 2019, organismul care gestioneaza
punerea in practica a prezentat 105 proiecte finalizate din 348 lansate.
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INEA are misiunea de a monitoriza progresele tuturor proiectelor cofinantate prin

MIE. Deoarece nu dispune insa de un mandat clar pentru a monitoriza performanta,

INEA se concentreaza pe realizarile obtinute Tn cadrul proiectelor, si nu pe rezultate.

Organismul care gestioneaza punerea n practica este responsabil pentru

monitorizarea PCP (a se vedea punctul 12). Curtea a constatat mai multe deficiente in

acest proces:

(a)

(b)

(c)

partile interesate operationale care pun in practica PCP informeaza periodic
organismul care gestioneaza punerea in practica in legatura cu progresele in
implementare. Aceste informatii nu sunt insd verificate in mod independent. in
plus, numai beneficiarii granturilor UE au obligatia contractuala de a furniza astfel
de informatii, ceea ce inseamna ca monitorizarea completa a PCP depinde de
raportdrile voluntare transmise de celelalte parti**;

masurarea progreselor inregistrate in implementarea PCP ofera o imagine de
natura cantitativa (a se vedea caseta 7), care se axeaza tot pe realizarile puse in
practica. Prin urmare, aceasta nu reflecta beneficiile in materie de performanta a
ATM aduse pentru partile interesate operationale sau pentru reteaua in
ansamblu. Tn cadrul esantionului sdu de proiecte finalizate, Curtea a constatat c3
rezultatele reale in termeni de performanta nu erau masurate®?;

organismul care gestioneaza punerea in practica lucreaza inca la o metodologie
temeinica de masurare a rezultatelor reale ale proiectelor, precum si la

o comparatie intre aceste rezultate si asteptarile initiale (analiza cost-beneficiu
realizata pentru PCP) si la 0 analiza a contributiei lor la indeplinirea obiectivelor
din planurile de performanti“3. In absenta acestor instrumente, nu exista nicio
asigurare ca beneficiile preconizate se concretizeaza, in special pentru utilizatorii
spatiului aerian.

“1 " Planul de gestionare a riscurilor aferent programului de punere in practicd 2018 considerd
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cad implementarea PCP in afara cadrului definit de Acordul-cadru de parteneriat pentru
punerea in practicd a SESAR reprezinta un risc ridicat.

Curtea a observat o exceptie in randul celor sase proiecte din esantion: in cazul respectiv,
fusese masurata o imbunatatire efectivd, dar aceasta nu fusese cuantificata financiar.

Planurile de performanta obligatorii in conformitate cu regulamentul privind sistemul de
performanta pentru serviciile de navigatie aeriana [Regulamentul de punere in aplicare (UE)
nr. 390/2013 al Comisiei].



Din cele expuse mai sus rezulta ca nu exista inca suficiente dovezi pentru
a demonstra contributia PCP si a proiectelor de implementare finantate de UE la
performanta ATM intr-un mediu operational real.
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Concluzii si recomandari

Fragmentarea furnizarii de servicii de navigatie aeriana si necesitatea de a se
asigura interoperabilitatea intre aeroporturi, furnizorii de servicii de navigatie aeriana,
utilizatorii spatiului aerian si administratorul de retea au determinat UE sa sprijine
punerea in practicd de noi tehnologii si proceduri operationale pentru ATM. incepand
din 2014, UE utilizeaza doua instrumente principale pentru a aborda aceste chestiuni:
un regulament care prevede realizarea anumitor investitii coordonate (asa-numitele
,proiecte comune”) si fondurile acordate din bugetul UE in sprijinul acestora. Tn cadrul
acestui audit, Curtea a examinat daca aceste instrumente erau justificate, daca ele au
fost bine puse in aplicare si daca au imbunatatit performanta sistemului european
ATM.

Curtea a concluzionat ca interventia normativa a UE sub forma proiectelor
comune aduce o valoare adaugata, desi prima aplicare a acestui concept — si anume
»proiectul comun pilot” — nu continea dispozitii coercitive adecvate si includea
functionalitati care nu indeplineau criteriile necesare pentru a fi selectate. De
asemenea, Curtea a observat ca, in mare parte, finantarea acordata de UE in sprijinul
modernizarii ATM nu era necesara si ca gestionarea fondurilor prezenta deficiente.

Conceptul de ,,proiect comun” promoveaza investitiile coordonate. Cu toate
acestea, prima aplicare a acestui concept — si anume ,,proiectul comun pilot”— ainclus
in mod eronat anumite functionalitati care nu sunt mature si/sau care nu necesita
o punere in practica sincronizata de catre mai multe parti interesate pentru a produce
beneficiile previzute. In plus, lipsa de sanctiuni in caz de neconformitate submineaza
partial eficacitatea sa (a se vedea punctele 18-33).

Atunci cand selecteaza functionalitati pentru care urmeaza sa fie ceruta o punere in
practica coordonata, Comisia ar trebui sa asigure o mai buna directionare a proiectelor
comune, prin specificarea unor criterii de sincronizare mai exacte si prin aplicarea
stricta a criteriilor legate de nivelul de maturitate. Proiectul comun pilot ar trebui
revazut in consecinta.

Data-tinta pentru punerea in aplicare a recomandarii: sfarsitul anului 2021.
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Comisia ar trebui sa prezinte propuneri care sa imbunatateasca eficacitatea proiectelor
comune prin consolidarea mecanismelor coercitive aferente acestora. Aceasta ar
putea include, de exemplu, obligativitatea unui sistem de modulare a tarifelor,
aplicabil atat partilor interesate care opereaza in aer, cat si celor de la sol, acest sistem
fiind prevazut doar pe baza voluntara in regulamentul privind schema de tarifare.

O astfel de modulare ar trebui sa includa in special tarife de navigatie mai favorabile
pentru cei care sunt precursori in punerea in practica a proiectelor comune.

Data-tinta pentru punerea in aplicare a recomandarii: sfarsitul anului 2020.

Necesitatea acordarii de granturi prin MIE pentru punerea in practica nu a fost
demonstrata in mod adecvat, iar acest lucru a condus la finantarea unor proiecte care
s-ar fi derulat si in absenta sprijinului acordat de UE. Rationamentul initial era ca
sprijinul din partea UE ar fi necesar pentru a contracara pierderile financiare rezultate
din punerea in practica si dificultatile legate de obtinerea de capital de pe pietele
financiare; or, acesti factori nu au avut decat un impact limitat. Finantarea din partea
UE a fost directionata in principal catre partile interesate de la sol care decisesera deja
sa realizeze astfel de investitii si care transfera costurile lor catre utilizatorii spatiului
aerian in contextul activitatii lor obisnuite. Tn consecintd, investitorii beneficiaza de
granturi pentru active, recuperand in acelasi timp costul investitiilor prin taxarea
utilizatorilor (a se vedea punctele 34-48).

Comisia ar trebui sa directioneze mai bine sprijinul financiar acordat de UE in scopul
modernizarii ATM:

(@) Tnactualul cadru (2014-2020), sprijinul sub forma de granturi ar trebui sa fie
limitat la:

mentinerea la zi si monitorizarea programului de punere in practica, inclusiv
activitati de coordonare tehnica;

compensarea partilor interesate pentru scenarii economice negative n
punerea in practica a unor proiecte care implementeaza functionalitati
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mature si esentiale si pentru care este necesara implicarea sincronizata a mai
multor parti interesate.

Data-tinta pentru punerea in aplicare a recomandarii: cererile de propuneri lansate
incepand din 2019.

(b)

Pe termen mai lung, in cazul in care bugetul UE continua sa finanteze o astfel de
punere in practica dincolo de cadrul financiar actual, Comisia ar trebui sa
stabileasca in mod adecvat obiectivele pe care finantarea trebuie sa le
indeplineasca, precum si calendarul de realizare a acestor obiective.

Data-tinta pentru punerea in aplicare a recomandarii: sfarsitul anului 2021.

O serie de alte deficiente in implementarea efectiva a schemei de finantare au

contribuit si ele la reducerea eficacitatii acesteia (a se vedea punctele 49-60):

(a)

(b)

(c)

O parte substantiala a fondurilor a fost atribuita in cadrul cererilor de propuneri
din 2014 si 2015 fara sa fi fost stabilite si aplicate prioritati clare.

n pofida obiectivului fundamental de a se asigura investitii coordonate,
proiectele finantate de UE au fost grupate in functie de criterii administrative,
menite sa faciliteze gestionarea granturilor, si nu in functie de consideratii
tehnice.

Fara a se aduce atingere rolului final al Comisiei in selectarea proiectelor, actualul
mecanism de finantare impune ca unii beneficiari, actionand in calitate de
organism care gestioneaza punerea in practica, sa fie implicati Tn examinarea
propriilor cereri de finantare si le permite acestora sa influenteze alocarea
finantarii intre proiectele eligibile. Potentialul conflict de interese nu a fost
atenuat Tntr-o masura suficienta.

Comisia ar trebui:

(a)

sa clarifice, sa simplifice si sa formalizeze rolurile si responsabilitatile organismului
care gestioneaza punerea in practica a SESAR in ceea ce priveste pregatirea si
depunerea cererilor de finantare, astfel incat sa se asigure, totodata, atenuarea
conflictului potential de interese;

Data-tinta pentru punerea in aplicare a recomandarii: sfarsitul anului 2019.
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(b) sa se asigure ca viitoarele cereri de propuneri solicita ca cererile de finantare
depuse sa reflecte si sa sprijine dimensiunea tehnica a coordonarii, care este
obiectivul primordial al proiectelor comune.

Data-tinta pentru punerea in aplicare a recomandarii: sfarsitul anului 2021.

Tn conditiile n care termenul legal pentru punerea in practica a proiectului comun
pilot variaza in limitele intervalului 2018-2026, iar implementarea majoritatii
proiectelor este inca in curs, Curtea a observat ca implementarea cu intarziere a unora
dintre aceste proiecte pune in pericol conformarea cu cerintele de reglementare,
aceasta fiind partial o consecinta a includerii unor functionalitati nemature in proiectul
comun pilot. In plus, beneficiile reale inh materie de performantd a ATM intr-un mediu
operational nu au fost inca demonstrate (a se vedea punctele 61-69).

Comisia ar trebui:

(a) sa se asigure ca modernizarea ATM este monitorizata Tn mod corespunzator.
Beneficiile in materie de performanta ar trebui sa fie masurate si comparate cu
asteptarile initiale (analiza cost-beneficiu realizata pentru proiectul comun pilot);

(b) acolo unde este cazul in cadrul schemei de performanta, sa se asigure ca
obiectivele care sunt propuse tin seama de toate castigurile de performanta
obtinute — asigurand astfel faptul ca acestea ajung la utilizatorii spatiului aerian.

Data-tinta pentru punerea in aplicare a recomandarii: cat mai curand posibil si cel
mai tarziu pentru urmatorul exercitiu de stabilire a obiectivelor (a patra perioada de
referinta a schemei de performanta).



Prezentul raport a fost adoptat de Camera Il, condusa de doamna lliana Ivanova,
membra a Curtii de Conturi, la Luxemburg, in sedinta sa din 5 iunie 2019.

Pentru Curtea de Conturi

Klaus-Heiner Lehne
Presedinte
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Anexe

Ce este ,programul de punere in practica”?

Programul de punere in practica
(Deployment Programme) este un
document care prezinta in detaliu
caracteristicile tehnice si orientarile
necesare pentru implementarea
proiectelor comune, incurajand
astfel adeziunea partilor interesate
operationale. Potrivit legislatiei**,
»[p]lrogramul de punere in practica
contine un plan de lucru cuprinzator
si structurat pentru toate activitatile
care trebuie realizate pentru
implementarea tehnologiilor,
procedurilor si celor mai bune
practici necesare punerii in aplicare
a proiectelor comune”.
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Imaginea 2 — Programul de
punere in practica

SESAR .
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Sursa: SESAR Deployment Manager,
https://www.sesardeploymentmanager.eu/p
ublications/deployment-programme/

Cine este responsabil pentru elaborarea si aprobarea acestui document?

Organismul care gestioneaza punerea in practica a SESAR este responsabil pentru

elaborarea, mentinerea la zi si implementarea programului de punere in practica, sub

rezerva aprobadrii de citre Comisie®”. De la crearea sa in decembrie 2014, organismul

care gestioneaza punerea in practica a actualizat programul cel putin o data pe an.

Cine este consultat pentru elaborarea programului?

Fiecare versiune a programului face obiectul unui proces de consultare cu partile

interesate relevante. Consultarea implica partile interesate operationale mandatate sa

4 Articolul 11 alineatul (1) din Regulamentul de punere in aplicare (UE) nr. 409/2013 al

Comisiei.

% Articolul 12 alineatul (1) din Regulamentul de punere in aplicare (UE) nr. 409/2013 al

Comisiei.
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puna in practica proiecte comune, indiferent daca fac parte sau nu din organismul care
gestioneaza punerea in practica, precum si partile institutionale cheie cu care acest
organism a semnat acorduri de cooperare, in special intreprinderea comuna SESAR,
Agentia Europeanad de Aparare, administratorul de retea, Banca Europeana de Investitii
si EUROCAE. Procesul de consultare are loc in mai multe cicluri, in cadrul carora
observatiile prezentate de partile interesate sunt inregistrate si primesc un raspuns din
partea organismului care gestioneaza punerea in practica, pana la adoptarea definitiva
a programului.

Care este nivelul de granularitate?

Proiectul comun pilot (PCP) ofera o perspectiva generala (la nivel de functionalitati si
subfunctionalitati) asupra a ceea ce trebuie sa fie pus in practica, de catre cine si cand.
Pentru a asigura o mai bunad intelegere de catre partile interesate operationale si
pentru a facilita investitiile necesare ale acestora pentru punerea in practica

a functionalitatilor prevazute de PCP, programul de punere in practica a introdus un
nivel suplimentar de granularitate: conceptul de ,,familie”. O familie reprezinta un set
omogen de elemente tehnologice si operationale care urmeaza sa fie puse in practica
intr-un anumit termen si intr-o sfera geografica definita. Pentru fiecare familie,
programul de punere in practica include informatii cu privire la: sfera de aplicare,
partile implicate, calendarul de implementare, interdependentele cu alte familii si
mbunatatirile preconizate ale performantei.

Editia din 2018 a programului de punere in practica defineste 48 de familii care au fost
grupate in trei categorii:

36 de familii principale: acestea corespund ameliorarilor operationale si
tehnologice necesare pentru PCP si aflate in sfera regulamentului privind
PCP;

7 familii de facilitare: acestea includ activitati de implementare menite sa
amelioreze performanta generala a ATM. Aceste familii nu fac insa parte din
sfera PCP;

5 familii complementare: acestea sunt conditii prealabile pentru
functionalitatile PCP, dar nu fac parte din sfera propriu-zisa a acestuia.
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Cum este utilizat programul pentru a se defini prioritatile?

Programul include o abordare de punere in practica prin care se identifica familiile care
sunt necesare, pe termen scurt, pentru a se asigura implementarea in timp util

a intregului program. Organismul care gestioneaza punerea in practica incurajeaza
partile interesate operationale in cauza sa urmeze aceasta abordare si sa isi
concentreze activitatile de punere in practica pe astfel de familii, considerate cele mai
urgente. In plus, cererile de propuneri MIE lansate de INEA incepand din 2016 acord3
prioritate acelor propuneri de proiecte care sprijind punerea in aplicare a anumitor
familii prevazute de program.

Cine monitorizeaza executarea programului?

Organismul care gestioneaza punerea in practica este responsabil pentru
monitorizarea implementrii programului. in fiecare an, acest organism colecteaza
informatii de la partile interesate operationale cu scopul de a identifica ,familiile” care
au fost deja puse in practica, cele care sunt in curs de realizare, cele care au fost
planificate si cele care nu sunt inca planificate. Partile interesate trebuie de asemenea
sa declare datele preconizate de finalizare a ,,familiilor”. Aceste informatii permit
organismului care gestioneaza punerea in practica sa cuantifice ,lacunele de
implementare” utilizate ca baza pentru masurarea progreselor in executia PCP.



50

Acronime

AF: functionalitate ATM

ANSP: furnizor de servicii de navigatie aeriana (Air Navigation Service Provider)
ATFM: managementul fluxului de trafic aerian (Air Traffic Flow Management)
ATM: managementul traficului aerian (Air Traffic Management)

EUROCAE: Organizatia Europeana pentru Echipamentele de Aviatie Civila
Eurocontrol: Organizatia Europeana pentru Siguranta Navigatiei Aeriene

IFR: reguli de zbor instrumental (Instrument Flight Rules)

INEA: Agentia Executiva pentru Inovare si Retele

MIE: Mecanismul pentru interconectarea Europei

OACI: Organizatia Aviatiei Civile Internationale

PCP: proiectul comun pilot

SDA: Alianta pentru Punerea in Practica a SESAR (SESAR Deployment Alliance)
SES: cerul unic european (Single European Sky)

SESAR: Programul de cercetare privind managementului traficului aerian in cerul unic
european

TEN-T: retelele transeuropene de transporturi
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Glosar

Administrator de retea: rol creat de Comisia Europeana in 2011 pentru a asigura
executarea unor functii-cheie la nivel supranational (de retea): managementul central
al fluxului de trafic aerian, coordonarea utilizarii resurselor limitate si proiectarea
retelei europene de rute. Rolul de administrator de retea a fost atribuit Eurocontrol
pana la sfarsitul anului 2019.

Agentia Executiva pentru Inovare si Retele (INEA): o agentie europeana, creata in
2014 de Comisia Europeana pentru gestionarea implementarii tehnice si financiare
a anumitor programe ale UE, printre care se numara si Mecanismul pentru
interconectarea Europei.

Alianta pentru Punerea in Practica a SESAR (SESAR Deployment Alliance): alianta

a fost creata sub forma unui consortiu de parti interesate. Initial, nu dispunea de un
statut juridic si facea obiectul dispozitiilor acordului-cadru de parteneriat si ale unui
acord de cooperare interna. In ianuarie 2018, alianta si-a schimbat statutul si a devenit
o0 asociatie internationala non-profit. Ea actioneaza in calitate de organism care
gestioneaza punerea in practica a SESAR pentru perioada 2014-2020.

Analiza cost-eficacitate: in contextul general al cererilor de propuneri din cadrul MIE,
o analiza cost-eficacitate este menita sa identifice proiectele care, pentru un anumit
nivel de realizari (conformarea cu un anumit standard, de exemplu), prezinta o valoare
netad actualizatd minim& a costurilor. Tn ceea ce priveste proiectele legate de PCP,
organismul care gestioneaza punerea in practica a realizat astfel de analize cu scopul
de a prezenta raportul costuri-beneficii al proiectului propus in comparatie cu cel al
proiectului comun pilot ca intreg. Un scor de 1 punct obtinut in urma analizei cost-
eficacitate indica faptul ca raportul costuri-beneficii al proiectului respectiv este
perfect aliniat la asteptarile PCP.

Controlor de trafic aerian: persoana autorizata sa furnizeze servicii de control al
traficului aerian.

Controlul traficului aerian: serviciu furnizat in scopul asigurarii unei separari in conditii
de siguranta intre aeronave si al mentinerii unui flux ordonat al traficului aerian.

Eurocontrol: Organizatia Europeana pentru Siguranta Navigatiei Aeriene este

o organizatie interguvernamentala creata in 1960 care isi propune sa promoveze
operatiuni de trafic aerian sigure, eficiente si nedaunatoare mediului in intreaga
regiune europeana. Printre alte roluri, aceasta are functia de administrator de retea si
asista Comisia si Organismul de evaluare a performantei in implementarea sistemului
de performanta si a schemei de tarifare.
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Functionalitate ATM: un grup de functii sau servicii operationale ATM legate de
traiectorie, de managementul spatiului aerian si al miscarii la sol sau de partajarea
informatiilor in cadrul mediilor de operare pe ruta, in zona terminala, pe aeroport sau
in retea.

Furnizor de servicii de navigatie aeriana (ANSP): entitate de drept public sau privat
care presteaza servicii de navigatie aeriana pentru traficul aerian general.

Interoperabilitate: o serie de proprietati functionale, tehnice si operationale necesare
sistemelor si componentelor retelei ATM europene si procedurilor pentru operarea
acestuia, pentru a permite functionarea sigura, continua si eficienta a acestei retele.
Interoperabilitatea se realizeaza asigurand conformitatea sistemelor si componentelor
cu cerintele esentiale.

Intarziere ATFM pe ruti: indicator-cheie de performantd in ceea ce priveste
capacitatea, care masoara numarul mediu de minute de intarziere ATFM pe ruta per
zbor imputabile serviciilor de navigatie aeriana. Indicatorul este exprimat ca diferenta
dintre timpul estimat de decolare solicitat de operatorul aeronavei in ultimul plan de
zbor depus si timpul de decolare calculat, alocat de catre administratorul de retea.

intreprinderea comuna SESAR: un parteneriat public-privat creat pentru a asigura
gestionarea activitatilor din faza de dezvoltare a proiectului SESAR. Obiectivul
intreprinderii comune SESAR este sa promoveze modernizarea sistemului european de
management al traficului aerian, prin coordonarea si concentrarea tuturor eforturilor
de cercetare si dezvoltare relevante din UE. Intreprinderea comuna SESAR este
responsabild de executia Planului general european pentru ATM.

Managementul fluxului de trafic aerian: functie stabilita pentru a se asigura un flux
sigur, ordonat si rapid al traficului aerian. Aceasta consta intr-un set de norme si
proceduri concepute sa permita o utilizare optima a capacitatii disponibile de control
al traficului aerian si sa asigure faptul ca volumul traficului este compatibil cu
capacitatile declarate de catre furnizorii corespunzatori de servicii de navigatie aeriana.

Managementul traficului aerian (ATM): ansamblul serviciilor de la bordul aeronavelor
si de la sol (servicii de trafic aerian, managementul spatiului aerian si managementul
fluxului de trafic aerian) necesare pentru a asigura miscarea sigura si eficienta

a aeronavelor in toate fazele lor de operare.

Mecanismul pentru interconectarea Europei: un instrument de finantare care acorda
asistenta financiara din partea UE retelelor transeuropene, in vederea sprijinirii
proiectelor de interes comun din sectoarele infrastructurilor de transport, de
telecomunicatii si energetice, precum si a exploatarii de posibile sinergii intre aceste
sectoare. Pe langa granturi, MIE ofera asistenta financiara pentru proiecte prin



53

instrumente financiare inovatoare cum ar fi garantii si obligatiuni pentru finantarea
proiectelor.

Organismul care gestioneaza punerea in practica a SESAR: o functie stabilita in
Regulamentul de punere in aplicare (UE) nr. 409/2013 al Comisiei si formalizata prin
intermediul unui acord-cadru de parteneriat. Aceasta presupune in principal:
propunerea, mentinerea la zi si implementarea programului de punere in practica;
asocierea partilor interesate operationale de care este nevoie pentru implementarea
proiectelor comune; asigurarea sincronizarii eficiente si a coordonarii de ansamblu

a proiectelor de implementare si a investitiilor aferente.

Planul general european de management al traficului aerian (Planul general
european pentru ATM): principalul instrument de planificare pentru definirea
prioritatilor de modernizare a ATM, asa cum au fost convenite de catre partile
interesate Tn domeniul ATM. Acest plan este o foaie de parcurs in evolutie
permanenta, care stabileste cadrul pentru activitatile de dezvoltare desfasurate de
intreprinderea comuna SESAR, printre altele in perspectiva activitatilor de punere in
practica ce trebuie derulate de catre toate partile interesate operationale.

Programul de cercetare privind managementul traficului aerian in cerul unic
european (SESAR): proiect care vizeaza imbunatatirea performantei ATM prin
modernizarea si armonizarea sistemelor ATM, pe baza definirii, dezvoltarii, validarii si
punerii in practica de solutii tehnologice si operationale ATM inovatoare.

Proiecte comune: regulamente ale UE care prevad punerea in practica a unui set de
functionalitati ATM in timp util, Intr-un mod coordonat si sincronizat, in vederea
realizarii modificarilor operationale esentiale. Proiectele comune identifica
functionalitatile ATM care: dat fiind ca au atins nivelul adecvat de industrializare, sunt
suficient de mature pentru implementare; necesita o punere in practica sincronizata.

Proiectul comun pilot (PCP): primul proiect comun de sprijin al implementarii Planului
general european pentru ATM. Proiectul comun pilot identifica sase functionalitati
ATM si a fost adoptat sub forma Regulamentului de punere in aplicare (CE)

nr. 716/2014 al Comisiei.

Punerea in practica a SESAR: activitatile si procesele legate de industrializarea si
implementarea functionalitatilor ATM identificate in Planul general pentru ATM.

Servicii de navigatie aeriana: includ servicii de trafic aerian (in special control al
traficului aerian), servicii de comunicatii, navigatie si supraveghere, servicii
meteorologice si servicii de informare aeronautica.
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Sistemul de performanta si schema de tarifare: sistemul de performanta stabileste
obiective obligatorii pentru furnizorii de servicii de navigatie aeriana in domeniile-cheie
de performanta, si anume siguranta, protectia mediului, capacitatea spatiului aerian si
rentabilitatea. Schema de tarifare stabileste regulile pentru calcularea ratelor unitare
care pot fi percepute de la utilizatorii spatiului aerian pentru prestarea de servicii de
navigatie aeriana.

Spatiu aerian cu rute libere: un anumit spatiu aerian in care utilizatorii pot sa planifice
liber o ruta intre un punct de intrare definit si un punct de iesire definit. Sub rezerva
disponibilitatii spatiului aerian, rutele pot fi planificate direct de la un punct la altul sau
prin puncte de drum intermediare (publicate sau nepublicate), fara a se raporta la
reteaua de rute ATS. In cadrul unui astfel de spatiu aerian, zborurile continué s3 fie
supuse controlului traficului aerian.

Utilizatori ai spatiului aerian: operatori de aeronave, civili (companii aeriene si aviatia
generald) sau militari.



Raspunsurile Comisiei

https://www.eca.europa.eu/ro/Pages/Docltem.aspx?did=50455

Raportul special

https://www.eca.europa.eu/ro/Pages/Docltem.aspx?did=50505

55


https://www.eca.europa.eu/ro/Pages/DocItem.aspx?did=50455
https://www.eca.europa.eu/ro/Pages/DocItem.aspx?did=50505

56

Echipa de audit

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

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

a fost condus de domnul George Pufan, membru al Curtii de Conturi Europene, care

a beneficiat de sprijinul unei echipe formate din: Patrick Weldon, sef de cabinet,
Mircea Radulescu, atasat in cadrul cabinetului; Pietro Puricella, manager principal;
Afonso Malheiro, coordonator; Luis De La Fuente Layos, Romuald Kayibanda, David
Boothby si Maria Pia Brizzi, auditori.
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De la stdnga la dreapta: Patrick Weldon, Luis De La Fuente Layos, Romuald Kayibanda,
Pietro Puricella, Afonso Malheiro, Maria Pia Brizzi, George Pufan, Mircea Radulescu.



in cadrul acestui audit, Curtea a examinat interventia UE in
faza de punere in practica a SESAR, pilonul tehnologic al
initiativei Cerul unic european (SES) a UE. SESAR urmareste
sa armonizeze si sa modernizeze managementul traficului
aerian (ATM) in Europa.

Per ansamblu, Curtea a ajuns la concluzia ca interventia
normativa a UE sub forma proiectelor comune a adus o
valoare adaugata. Cu toate acestea, Curtea a constatat ca
finantarea acordata de UE in sprijinul modernizarii ATM era
n mare parte nenecesara si ca gestionarea fondurilor
prezenta unele deficiente. Curtea a formulat o serie de
recomandari in atentia Comisiei Europene, menite sa ajute
la imbunatatirea sprijinului acordat de aceasta pentru
modernizarea ATM.

v, CURTEA DE CONTURI EUROPEANA
CURTEA DE A TS : 12, rue Alcide de Gasperi
oL ¥ 1615 Luxembourg
LUXEMBOURG

Tel. +352 4398-1

intrebari: eca.europa.eu/ro/Pages/ContactForm.aspx
Website: eca.europa.eu
Twitter: @EUAuditors
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