PT 2020 1 O

Relatério Especial | |nfraestruturas de transportes da UE:
é necessario acelerar a execuc¢ao dos
megaprojetos para concretizar
atempadamente os efeitos de rede

N N (&
O pa w % TRIBUNAL
DE CONTAS
EUROPEU




Indice

Sintese

Introducao

Rede transeuropeia de transportes (RTE-T): construcao de uma
rede principal até 2030

Gestao e financiamento das infraestruturas emblematicas de
transportes a nivel da UE

Ambito e método da auditoria

Observagoes

E pouco provavel que a rede principal esteja a funcionar em
plena capacidade em 2030 e a Comissao dispoe apenas de
instrumentos limitados para assegurar que esta data é cumprida

E pouco provavel que seis das oito IET selecionadas, com as suas
infraestruturas de ligacao, estejam em condi¢6es de funcionar em plena
capacidade em 2030

A Comissao ainda ndo utilizou todos os seus instrumentos juridicos limitados
para reagir

O processo de planeamento destes investimentos de milhares de
milhGes de euros necessita de melhorias

As previsoes de trafego podem ser demasiado otimistas e metade delas ndao
sao bem coordenadas

As insuficiéncias no processo de andlise de custo-beneficio prejudicam a
qualidade do processo de tomada de decisGes

Em algumas IET, o envolvimento das partes interessadas contribuiu para
garantir a aceitacao

Baixa eficiéncia na execugao das IET

A execucdo das IET duplica esforgos, é ineficiente e carece de uma visao de
conjunto

A construgao de IET acarreta aumentos de custos e, frequentemente,
elevados niveis de burocracia a nivel nacional

Atrasos muito grandes péem em risco a eficiéncia do cofinanciamento da UE

Pontos

01-06

01-03

04-06

07-15

16-78

16-26

16-19

20-26

27-44

27-30

31-38

39-44
45-60

45-48

49-52
53-60



Ha insuficiéncias na supervisao da Comissao quanto a conclusao

dos corredores da rede principal pelos Estados-Membros, mas

existe um instrumento que poderia ser aproveitado para

melhorar o desempenho 61-78

A supervisdo da Comissao é distante e o cofinanciamento da UE a projetos
esta apenas associado aos resultados 61-66

A Comissao nao avaliou de forma critica a sustentabilidade a longo prazo e

os custos das IET 67-74
Um instrumento em que se basear para futuros investimentos: a decisdo de
execucao 75-78
Conclusdes e recomendacgoes 79-89
Anexos

Anexo | = Visao geral das IET selecionadas

Anexo Il - Indicadores-chave de desempenho da evolug¢ao dos
prazos de conclusao das IET

Anexo lll = Indicadores-chave de desempenho da evolugao dos
custos de construgao das IET

Anexo IV - Visao geral das a¢oes subjacentes auditadas e
respetivas informagoes (valores em milhGes de euros)

Anexo V - Sintese dos atrasos de execu¢ao das acoes
selecionadas

Anexo VI - Visao geral das altera¢goes nas dotagoes iniciais das
17 agOes auditadas (valores em milhdes de euros)

Siglas, acronimos e glossario
Respostas da Comissao
Equipa de auditoria

Cronologia



Sintese

Os megaprojetos de transportes cofinanciados pela UE sdo grandes projetos com
uma dimensao transfronteirica, designados no presente relatdrio por "infraestruturas
emblematicas de transportes" (IET). Trata-se de ligagGes essenciais pertinentes para a
conclusdo da rede de transportes da UE. Cada uma destas IET tem custos superiores a
mil milhGes de euros e prevé-se que proporcione beneficios socioeconémicos.

Desde 2013, o plano da UE é ter concluida a sua rede principal de transportes

em 2030. O Tratado atribui aos Estados-Membros a responsabilidade de executarem
os projetos da rede de transportes. A UE estd a contribuir para o desenvolvimento da
rede transeuropeia, determinando e apoiando os projetos de interesse comum.

O apoio da UE aos diferentes elementos das IET ajuda os Estados-Membros na
concretizacdo destes objetivos, criando simultaneamente valor acrescentado da Unido.

O Tribunal avaliou se a Comissdo Europeia assegurou o bom planeamento e a
eficiéncia das IET transfronteiricas cofinanciadas pela UE na rede principal de
transportes da Unido. Para o efeito, analisou se a Comissdo garantiu que os processos
utilizados nos Estados-Membros para concretizar as IET fardao com que os corredores
da rede principal estejam concluidos e em funcionamento até 2030, se o planeamento
das IET é de boa qualidade, sélido e transparente, se a sua execugdo é eficiente e se a
Comissdo supervisiona adequadamente os investimentos cofinanciados pela Unido em
acOes integradas nas IET.

O Tribunal selecionou oito IET com impacto transfronteirico em sete dos nove
corredores da rede principal. A auditoria abrangeu 13 Estados-Membros, abarcando
infraestruturas rodovidrias e ferrovidrias, vias navegaveis e combinacdes de
infraestruturas tanto ferrovidrias e rodoviarias como maritimas e ferroviarias. O custo
total das oito IET selecionadas ascendeu a 54,0 mil milhdes de euros, tendo-lhes sido
atribuido, até a data, um montante de cofinanciamento da UE de 7,5 mil milhGes de
euros, dos quais 3,4 mil milhdes de euros ja foram desembolsados. O Tribunal auditou
igualmente 17 acbes subjacentes que fazem parte destas IET.



De um modo geral, as observa¢des do Tribunal sdo as que em seguida se
enunciam.

E provavel que, até 2030, seis das oito IET analisadas, incluindo as linhas de
acesso, ndo estejam a funcionar em plena capacidade, contrariamente ao previsto
em 2013. Por conseguinte, uma vez que as |IET e as suas linhas de acesso sdo
ligacGes essenciais nos corredores da rede principal, é também pouco provavel
gue a conectividade da rede principal de transportes da UE alcance a plena
capacidade até 2030, o que implica que nem a rede de transportes da Unido nem
os efeitos de rede previstos se concretizardo até esta data. Além disso, nem todas
as IET ferroviarias irdo cumprir até 2030 os requisitos minimos do Regulamento
RTE-T relativos ao transporte ferroviario de mercadorias.

Os Estados-Membros tém diferentes prioridades nacionais, que podem ou nao
coincidir com os investimentos necessarios nos corredores transnacionais da UE,
tendo também procedimentos distintos para a realizacdo de obras e diferentes
velocidades de execugdo. O apoio e a oposi¢do as IET variam muito e as
prioridades politicas podem alterar-se ao longo do tempo. A Comissao é
responsavel pela boa gestao financeira do cofinanciamento da UE destinado a
apoiar a construcdo das IET. Para supervisionar a conclusdo atempada da rede
pelos Estados-Membros, dispde de instrumentos juridicos limitados para fazer
cumprir as prioridades estabelecidas pela UE. No entanto, ainda ndo os utilizou a
nao ser para adotar alguns atos de execu¢ao, mesmo sabendo-se ja que é pouco
provavel que determinados corredores estejam a funcionar em plena capacidade
até 2030. Os atrasos na construgao e entrada em funcionamento das IET poem
em causa o bom funcionamento de cinco dos nove corredores da RTE-T.

O Tribunal constatou que é necessdrio melhorar o planeamento de alguns
elementos essenciais das oito IET analisadas. Além disso, existe o risco de as
previsdes de trafego serem demasiado otimistas e metade delas ndo sdo bem
coordenadas. Nas IET Lyon-Turim e Sena-Escalda, as anteriores previsdes para o
trafego de mercadorias sdo muito mais elevadas do que os niveis de trafego
atuais. No caso do tunel de base do Brenner, os trés Estados-Membros ainda ndo
realizaram um estudo de trafego harmonizado e questionaram os dados e
métodos uns dos outros, enquanto a Comissao ndo realizou a sua propria analise
das necessidades de forma independente.

Sado realizadas andlises de custo-beneficio para as partes constituintes das IET. No
entanto, ndo foram utilizadas adequadamente como instrumento de tomada de
decisdes ao nivel global da IET em nenhuma das oito que constavam da amostra
do Tribunal. Nao foi realizada qualquer andlise de custo-beneficio que abrangesse



todos os trabalhos propostos para cada IET na sua globalidade antes de conceder
o cofinanciamento da UE. Em termos de envolvimento das partes interessadas, o
Tribunal constatou algumas boas praticas, mas também situacdes em que poderia
ter havido uma melhor inclusdo dessas partes. A Comissdo nao tem visibilidade
suficiente neste processo para promover o valor acrescentado da UE nas IET.

A execucdo das IET ndo é eficiente. O tempo médio de construcdo das oito IET
selecionadas é de 15 anos. A pratica de cofinanciamento de pequenas partes
destas infraestruturas, em concorréncia artificial com outros projetos nao
integrados em IET, é ineficiente e leva a duplicacdo de esforcos e ao risco de se
perder a visao global. Ao mesmo tempo, a Comissao nao dispde de centros de
competéncias que orientem os promotores de projetos de modo a aumentar a
eficiéncia e a eficacia do cofinanciamento da UE as IET.

Nas oito IET, as alteracdes na conce¢do e no ambito ocorridas ao longo do tempo
conduziram, até a data, a aumentos de custos de 17,3 mil milhdes de euros (ou
47%) da estimativa inicial. Além disso, existem elevados niveis de burocracia. Para
os 582 km da autoestrada A1, na Roménia, é necessaria uma licenga de
construcdo por cada 7 km e uma autorizacdo ambiental por cada 26 km.

Verificaram-se atrasos muito grandes: nas partes principais das IET e sem ter em
conta o tempo necessario a infraestrutura de ligacdo, o atraso médio na entrada
em funcionamento é de 11 anos. Esta situacdo tem consequéncias significativas
para a segurancga e pde em risco a eficiéncia do cofinanciamento da UE. O
Tribunal constatou também que 1,4 mil milhGes de euros em cofinanciamento da
UE foram ja retirados as dotagdes iniciais de 17 a¢des auditadas.

A supervisao da Comissdo quanto a conclusdo dos corredores da rede principal
pelos Estados-Membros é distante. Com vista a supervisionar os progressos, a
Comissdo recorre a um sistema de informacdo para coordenar e apoiar a politica
e conta com a ajuda dos coordenadores europeus, que carecem de recursos e de
poderes que lhes permitam exercer uma supervisdo eficaz. No dmbito da gestao
partilhada, em que a responsabilidade principal pela execugao incumbe a
autoridade de gestdo competente, o Tribunal constatou situacdes de utilizacdo
ineficiente de um total de 12,4 milhdes de euros em fundos da UE e o desperdicio
de 3,7 milhdes de euros em cofinanciamento da UE na autoestrada Al, na
Roménia.

A Comissdo continua a associar o cofinanciamento da UE a projetos
exclusivamente as realiza¢cGes, ndo recolhendo informacgdes sobre os resultados e
o grau de éxito dos investimentos a nivel das IET (ou seja, se estas atingirdo os
resultados esperados e quando). Ndo existem procedimentos especificos de



recolha de dados para avaliar de forma independente se as especifica¢cdes de
construcdo sao adequadas aos niveis de trafego potenciais das IET antes de o
cofinanciamento da UE ser autorizado. No caso da Rail Baltica, a analise do
Tribunal sugere que a sustentabilidade econdmica da linha ferroviaria de alta
velocidade mista pode estar em risco, mesmo para a ligacdo completa até
Varsdvia. Relativamente a ligacdo do Estreito de Fehmarn, a Comissao nao fez
uma avaliagdo critica do custo muito elevado da linha de acesso alema a linha
ferrovidria de alta velocidade proposta entre Copenhaga e Hamburgo, que podera
vir a custar 46 milhGes de euros por quildmetro. Nestes termos, a relacao
custo-eficacia da modernizacdo da linha de acesso reduz-se consideravelmente. O
troco desta linha ferrovidria que passa na ligacdo fixa do Estreito de Fehmarn sera
utilizado por apenas 1 milhdao de passageiros por ano em cada sentido, o que é
manifestamente pouco para que seja economicamente sustentavel.

A Comissdao comecgou recentemente a utilizar as decisdes de execugdo, o que
constitui um passo em frente para supervisionar mais de perto a conclusao dos
corredores da rede principal pelos Estados-Membros ao concretizarem as IET.
Porém, estas decisdes ainda ndo contém regras claras sobre as responsabilidades
de todas as partes, incluindo a Comissdo. Além disso, apresentam insuficiéncias
em termos do tratamento de todas as questdes de importancia critica, ndo tém
em consideragao os resultados esperados nem exigem a realizacdo de uma
avaliagdo ex post para se retirar ensinamentos das experiéncias anteriores.

Para apoiar a boa gestao financeira ao conceder cofinanciamento da UE as IET, o

Tribunal recomenda que a Comissao deve:

a)

b)

d)

rever e aplicar os instrumentos atuais para fazer cumprir o planeamento a longo

prazo;

exigir uma analise de melhor qualidade antes de decidir conceder
cofinanciamento da UE a megaprojetos (semelhantes as IET);

reforcar as suas praticas de gestdao quanto ao cofinanciamento da UE as acdes
gue fazem parte de megaprojetos (semelhantes as IET);

continuar a desenvolver o instrumento das decisées de execucdo, propondo uma
decisdo para cada IET transfronteirica, e reforcar o papel dos coordenadores
europeus.



Introducao

Rede transeuropeia de transportes (RTE-T): constru¢cao de uma
rede principal até 2030

01 A politica comum de transportes da UE, inscrita no Tratado de Roma (1957), foi
estabelecida para criar um espago comum de transportes em toda a Europa.

Desde 2013, o seu objetivo operacional prioritario é construir uma "rede principal"
até 2030 e uma "rede global" até 2050. A rede principal é composta por nove
corredores (ver imagem 1), abrangendo cada um deles varios modos de transporte.

Imagem 1 — Corredores da rede principal da RTE-T

Fonte: sitio Internet da DG MOVE: https://ec.europa.eu/transport/themes/infrastructure/ten-t_en.


https://ec.europa.eu/transport/themes/infrastructure/ten-t_en

Nos termos do Tratado sobre o Funcionamento da Unido Europeia?, incumbe aos
Estados-Membros a responsabilidade de executarem os projetos da rede. A forma
como o fazem é regida pelo Regulamento RTE-T, de 20132, Este regulamento confirma
gue a tomada de decisdes sobre projetos especificos continua a ser da
responsabilidade dos Estados-Membros. O papel da Unido Europeia é contribuir para o
desenvolvimento da RTE-T, elaborando orientagdes, apontando e apoiando projetos
de interesse comum e executando medidas para assegurar a interoperabilidade?®. Estas
orientagdes e projetos requerem a aprovacgao de cada Estado-Membro implicado.
Cabe a Comissdo Europeia assegurar que os Estados-Membros concretizam
atempadamente os corredores da rede principal.

Os corredores transnacionais devem ser concluidos com a maxima prioridade.
Um estudo de 2015 financiado pela Comiss3o para demonstrar o impacto da
conclusdo da rede indica que, se os Estados-Membros e as restantes partes
interessadas ndo a executassem enquanto elemento central da nova politica para a
RTE-T, a economia da UE perderia um crescimento potencial de 1,8% e nado se
concretizariam 10 milhdes de pessoas/ano de emprego.

Titulo XVI, artigos 1702 a 1729, da versdo consolidada do Tratado sobre o Funcionamento
da Unido Europeia, JO C 202/47 de 7.6.2016.

Regulamento (UE) n2 1315/2013 do Parlamento Europeu e do Conselho, de

11 de dezembro de 2013, relativo as orienta¢des da Unido para o desenvolvimento da rede
transeuropeia de transportes e que revoga a Decisdo n2 661/2010/UE (JO L 348

de 20.12.2013, p. 1-128).

"Interoperabilidade" é a capacidade, incluindo todas as condi¢des regulamentares, técnicas
e operacionais, da infraestrutura de um modo de transporte permitir fluxos de trafego
seguros e ininterruptos que atinjam os niveis de desempenho exigidos para essa
infraestrutura ou modo.

* Fraunhofer ISI, "Cost of non-completion of the TEN-T", relatério final, 15.6.2015.
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A nivel da UE, cabe a Comissdo a responsabilidade pela concecdo e execucdo da
politica de transportes, mais concretamente a Direcao-Geral da Mobilidade e dos
Transportes (DG MOVE). A Comissao e os Estados-Membros sdao conjuntamente
responsaveis por assegurar que os corredores da rede principal proporcionam os
resultados esperados. A Comissdao pode também ajustar os processos de supervisao
relativos a gestdo do cofinanciamento da UE as infraestruturas emblematicas de
transportes (IET) para maximizar a eficicia destes corredores. Esta entidade é
responsavel por supervisionar a correta execug¢ao dos programas cofinanciados pela
UE, incluindo o apoio da Unido as IET (megaprojetos no dominio dos transportes com
custos superiores a mil milhdes de euros).

No quadro da gestdo partilhada, um sistema em que a responsabilidade pelas
despesas do orcamento é partilhada com os Estados-Membros, a Comissdo estabelece
orientacdes para o planeamento dos programas operacionais (PO) e negoceia, aprova
e acompanha a execucao dos PO propostos pelos Estados-Membros. A Direcao-Geral
da Politica Regional e Urbana (DG REGIO) apoia projetos no dominio dos transportes
através do Fundo Europeu de Desenvolvimento Regional (FEDER) e do Fundo de
Coesdo, assumindo a responsabilidade global pela devida utilizacdo dos montantes. A
nivel nacional ou regional, a autoridade de gestao é responsavel pela gestdao dos PO,
incluindo pela selecdo e acompanhamento dos projetos e pela comunicacdo de
informacgdes sobre a sua execucdo. No entanto, no quadro juridico em vigor, a
Comissdo Europeia é responsavel por aprovar a contribuicdo da UE para os projetos de
transportes com um custo total elegivel superior a 75 milhdes de euros (designados
por "grandes projetos").

No quadro da gestdo direta, as candidaturas ao cofinanciamento da UE sdo
realizadas através do programa do Mecanismo Interligar a Europa (MIE), em resposta a
convites periddicos a apresentacdo de propostas, sendo depois avaliadas pela
Comissdo, com o apoio da Agéncia de Execucdo para a Inovacdo e as Redes (INEA), em
fungdo das condig¢des de financiamento e dos critérios de elegibilidade, selegdo e
concessao enunciados nos convites.
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Ambito e método da auditoria

A ideia de uma auditoria aos megaprojetos de infraestruturas de transportes
tomou forma inicialmente no Tribunal. A importancia deste tema foi sublinhada por
um pedido da Conferéncia dos Presidentes das Comissdes do Parlamento Europeu,
em 2017, para que o TCE realizasse uma auditoria aos investimentos em projetos de
transportes de grande dimensdo (megaprojetos com custos superiores a mil milhdes
de euros)®. A Comissdo ja se referiu a eles como tratando-se de grandes projetos com
dimensao transfronteiras®.

Para efeitos do presente relatério, entende-se por "infraestrutura emblematica de
transportes" (IET) qualquer infraestrutura de transportes cofinanciada pela UE com um
custo total estimado superior a mil milhdes de euros. Para definir a amostra de
auditoria, o Tribunal aplicou-lhes também as seguintes caracteristicas:

ter-lhes sido atribuido ou pago um montante significativo de cofinanciamento da
UE (ndo foi estabelecido um limiar quantitativo);

serem relevantes para a conclusao da rede de transportes da UE (em especial no
gue diz respeito as ligacoes transfronteiricas);

prever-se que venham a ter um impacto socioeconémico transformador.

> 0 Parlamento Europeu solicitou que o Tribunal examinasse estes projetos do ponto de vista

da relagdo custo-beneficio e da transparéncia e que fizesse uma comparacgao entre as
estimativas de custos no inicio dos projetos e os custos reais quando da sua conclusdo.

¢ COM(2016) 359 final, de 1.6.2016, "A Europa investe de novo — Ponto de situac¢do sobre o
Plano de Investimento para a Europa".
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O Tribunal avaliou se a Comissao Europeia garantiu o bom planeamento e a
eficiéncia das IET. Para o efeito, analisou se:

a) aComissdo assegura que os processos utilizados nos Estados-Membros para a
construgao de IET fardo com que os corredores da rede principal estejam
concluidos e em funcionamento até 2030;

b) o planeamento das IET é sdlido e transparente;
c) aexecucdo das IET é eficiente;

d) a Comissdo supervisiona adequadamente os investimentos nas IET cofinanciados
pela UE.

Esta tarefa de auditoria é particularmente pertinente e oportuna por varias
razdes. Relatdrios anteriores do TCE’ referiram ja a necessidade urgente de revisdo do
Regulamento RTE-T para o tornar mais realista. Paralelamente a transicdo para modos
de transporte hipocarbdnicos, as IET tém por finalidade criar as ligagdes essenciais cuja
falta impede a conclusdo dos corredores da rede principal.

Foi definida uma amostra de auditoria que abrangeu 13 Estados-Membros e
incluiu varios tipos de infraestruturas de transportes. Porém, dado que os transportes
ferroviario e por vias navegaveis sdo considerados de importancia vital no apoio a
transicdo para uma mobilidade hipocarbdnica, o Tribunal colocou maior tonica nestes
tipos de investimentos transfronteiricos. O anexo I do presente relatdrio apresenta
uma breve descrigdo das IET selecionadas. O anexo Il e o anexo Ill apresentam
indicadores-chave de desempenho sobre a evolucdo dos custos e prazos destas IET.

7 Ver, por exemplo, a recomendac3o 1 do Relatdrio Especial 23/2016 do TCE ("Transporte

maritimo na UE: em 4guas revoltas — muitos investimentos ineficazes e insustentaveis") e a
recomendacdo 1 do Relatério Especial 19/2018 do TCE sobre a ferrovia de alta velocidade
("Rede ferrovidria de alta velocidade na Europa: longe de ser realidade, ndo passa de uma
manta de retalhos ineficaz").
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O Tribunal auditou a participacao da Comissao no planeamento, na execu¢ao e na
supervisdo do cofinanciamento concedido pela UE as oito IET seguintes (ver
imagem 2):

1) a"Rail Baltica": uma linha ferrovidria que liga a Estdnia, a Letdnia e a Lituania a
Poldnia e que cria uma ligacdo a Finlandia (no corredor Baltico-Mar do Norte);

2) aligagao Lyon-Turim: uma ligagdo ferroviaria transfronteirica que une a Franga e
Italia (no corredor do Mediterraneo);

3) o tanel de base do Brenner: uma ligacdo ferrovidria transfronteirica que une a
Austria e Italia (no corredor Escandindvia-Mediterraneo);

4) aligacgao fixa do Estreito de Fehmarn: uma ligacdo ferroviaria/rodoviaria entre a
Dinamarca e a Alemanha (no corredor Escandindvia-Mediterraneo);

5) oY basco e aligagao a Franga: uma ligacdo ferrovidria de alta velocidade entre
Vitoria, em Espanha, e Bordéus, em Franca (no corredor Atlantico);

6) aligacdao Sena-Escalda: originalmente, uma ligacdo por via navegavel entre os rios
Sena e Escalda, que evoluiu para uma rede de vias navegaveis em Franga e na
Bélgica (nos corredores Mar do Norte-Mediterraneo e Atlantico);

7) aautoestrada Al na Roménia (no corredor Reno-Danubio);

8) alinha ferroviaria E59 na Poldnia e a sua ligacdo aos portos de Szczecin e
Swinoujscie (no corredor Baltico-Adriatico).

Para avaliar a boa gestdo financeira dos investimentos, o Tribunal analisou também as
infraestruturas auxiliares adicionais que é necessario concluir antes de se poder
considerar que as IET estdo a funcionar em plena capacidade. Por exemplo, o Tribunal
analisou o troco Munique-Verona para avaliar se o tunel de base do Brenner, depois
de entrar em funcionamento, estara plenamente integrado, como previsto, para
melhorar o trafego de mercadorias e de passageiros no corredor
Escandinavia-Mediterraneo.
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Imagem 2 - Visao geral das IET selecionadas para a auditoria
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Fonte: TCE. As IET sdo representadas no mapa em fungdo do seu modo de transporte. Vermelho:
ferrovidrio; azul: via navegdvel; verde: rodovidrio; roxo: mais de um modo de transporte.
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As oito IET incluidas na amostra do Tribunal dizem respeito a sete dos nove
corredores da rede principal®. Quatro das seis IET da amostra que beneficiam de
cofinanciamento da UE gerido diretamente constam da lista de 30 projetos prioritarios
aprovada em 2004 pelo Parlamento Europeu e pelo Conselho. Trata-se da ligagao
ferroviaria do eixo do Brenner (Munique-Verona) e da ligacdo ferrovidria de alta
velocidade Lyon-Turim, que constavam da lista de 1994, enquanto a lista atualizada
de 2004 incluiu também a ligacdo fixa do Estreito de Fehmarn e a ligagdo por via
navegavel Sena-Escalda. Estas IET tinham, assim, conclusdo prevista até 2020. Uma vez
gue todas estas IET se situam na rede principal, o seu novo prazo de conclusdo é
agora 2030.

A data da auditoria, o custo total estimado das IET selecionadas era de
54,0 mil milhGes de euros; o montante de cofinanciamento da UE atribuido é de
7,5 mil milhdes de euros e 0 montante ja desembolsado é de 3,4 mil milhdes de euros.
O quadro 1 apresenta uma visao geral com base na situagao em 2019. Embora o
montante de cofinanciamento da UE seja significativo, € mesmo assim relativamente
reduzido em comparacao com os custos totais. Contudo, com a atual taxa de
financiamento do MIE e a proposta da Comissdo para o MIE 2, a taxa maxima de
cofinanciamento da UE em regime de gestado direta pode atingir 85% dos custos
elegiveis se forem satisfeitas determinadas condicBes (por exemplo, execucdo
conjunta transfronteiras, tratar-se de paises da coesdo e disponibilidade de
financiamento suficiente). No quadro da gestdo partilhada, a taxa maxima de
cofinanciamento no presente e nos anteriores periodos de financiamento plurianual
era de 85% dos custos totais elegiveis, enquanto para o préximo periodo foi proposta
uma taxa maxima de cofinanciamento de 70% (esta taxa poderd, contudo, aplicar-se a
uma parte maior dos custos totais).

& O Tribunal n3o auditou infraestruturas nos corredores do Oriente/Leste-Mediterraneo e do

Reno-Alpes.
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Quadro 1 - Visao geral dos custos das IET selecionadas (em milhdes de

euros)
Aol Total do apoio Total do apoio
: da UE atribuido da UE pago a
estimado (em 2

adatada data da

valores de 2019) S o
auditoria auditoria
Rail Baltica 7 000* 789 80
Ligacdo ferroviaria Lyon-Turim 9630 1224 621
Tunel de base do Brenner** 8492 1583 846
Ligacao fixa do Estreito de Fehmarn 7711 794 186
Y basco e ligagdo a Franga 6 500 576 98
Ligacdo Sena-Escalda*** 4969 318 79
Autoestrada A1**** 7 324 995 995
Linha ferrovidria E59***** 2160 1175 453
TOTAL 53972 7 454 3358

Os custos incluem as provisdes para riscos de aumentos de custos futuros, conforme
determinado pela equipa de auditoria. Os custos oficiais declarados até a data ascendem a
5,8 mil milhdes de euros.

*k A estimativa dos custos, incluindo ajustamentos a inflagdo futura e riscos até ao final da
construcdo, é de 9,301 mil milhdes de euros.

***  Os dados referem-se apenas a componente principal da ligacdo Sena-Escalda (o Canal

Seine-Nord Europe).

*¥*%*  (Os custos excluem o trogo Bucareste-Pitesti, em relacdo ao qual ndo foram facultadas provas

de custos relevantes.

**kk%k% (5 custos excluem os trogos Swinoujécie-Szczecin e Kedzierzyn-Kozle-Chatupki.

Fonte: TCE.
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Cada IET é constituida por varias partes. Por exemplo, uma linha ferroviaria de
alta velocidade ndo pode ser construida de uma sé vez; em vez disso, serd dividida em
trogos que serdo construidos assim que todos os preparativos do projeto subjacente
estiverem prontos. Por razdes de clareza, no presente relatério estes projetos
subjacentes sdo designados por "acdes". Além das IET propriamente ditas, o Tribunal
avaliou separadamente 17 destas ag¢des, todas elas partes das oito IET da amostra.
Foram selecionadas as a¢des que receberam o maior montante de cofinanciamento da
UE nos periodos de programacgao de 2007-2013 e de 2014-2020. O seu custo total
estimado é de 12,1 mil milhdes de euros; o montante de cofinanciamento da UE que
Ihes foi atribuido é de 5,9 mil milhGes de euros, dos quais 1,9 mil milhGes de euros ja
foram desembolsados. Estes fundos fazem parte do montante global de
cofinanciamento da UE indicado no paragrafo anterior — ver anexo IV.

O Tribunal obteve provas a partir de varias fontes. Levou a cabo uma analise
aprofundada dos planos estratégicos de longo prazo para desenvolvimento dos
transportes a nivel da UE, nacional e regional que eram pertinentes para cada IET.
Realizou também reunies para recolha de provas com pessoal da Comissao,
coordenadores europeus, representantes dos Estados-Membros, autoridades regionais
e locais e promotores de projetos. Obteve igualmente apoio externo de peritos em
andlises de custo-beneficio e em avaliagdes ambientais, tendo também conduzido
varias analises para avaliar a potencial utilizacdo das IET no transporte de passageiros e
de mercadorias, de acordo com uma metodologia baseada em dados do Eurostat e nas
suas ferramentas de visualizagao.
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Observacoes

E pouco provavel que seis das oito IET selecionadas, com as suas
infraestruturas de ligagao, estejam em condig¢oes de funcionar em plena
capacidade em 2030

Os megaprojetos de transportes, designados no presente relatério por
"infraestruturas emblematicas de transportes" (IET), sdo fundamentais para resolver
os estrangulamentos e eliminar as ligacdes em falta nos corredores da rede principal
da UE. A sua conclusdo vai melhorar a conectividade na Unido e contribuir para a
concretizacdo de todos os beneficios decorrentes de uma rede funcional. Mesmo que
os corredores nao estejam a funcionar em plena capacidade em 2030, por exemplo
devido a atrasos na construcao das IET ou das infraestruturas auxiliares, poderao
verificar-se ja alguns efeitos positivos da sua execug¢do em curso.

O apoio da UE aos diferentes elementos das IET ajuda os Estados-Membros na
concretizacdo destes objetivos, criando simultaneamente valor acrescentado da Unido.

As |ET sdo frequentemente projetos de grande dimensao. Devido quer a esta
caracteristica, quer ao facto de frequentemente atravessarem fronteiras ou terem um
impacto transfronteiras, o seu planeamento técnico e financeiro e a sua execu¢do sao
particularmente complexos.

O Tribunal examinou a probabilidade de as oito IET da amostra proporcionarem todos
os beneficios esperados até 2030, concluindo a rede principal segundo normas
técnicas comuns, como previsto no Regulamento RTE-T. Para o efeito, realizou uma
avaliagao dos riscos, que abrangeu tanto a probabilidade de atrasos na concretizagao
das IET como o eventual impacto desses atrasos, se e quando ocorrerem, na conclusdo
da rede.
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O Tribunal comecou por avaliar os progressos ja realizados nas oito IET selecionadas
propriamente ditas.

— Emrelagdo a trés delas, a conclusdao é muito improvavel até 2030, a data prevista
no Regulamento RTE-T. Trata-se dos 297 km de linha ferroviaria que ligam oY
basco a rede ferroviaria francesa, da autoestrada A1 na Roménia e da linha
ferrovidria E59 na Poldnia. Esta situacdo deve-se ao facto de a sua construcdo ser
demorada, além de os trabalhos de determinados trogos ainda ndo terem sido
sequer planeados.

— Outra IET (a ligagdo Lyon-Turim) também ndo devera estar concluida em 2030,
como previsto de momento, dado que o atual prazo de conclusdo é dezembro
de 2029, deixando apenas uma pequena margem para eventuais atrasos, ao
passo que a agado cofinanciada pela UE nesta IET ja foi afetada por demoras na
execucdo apos ter sido fixado o prazo de conclusao.

— Em relagdo as quatro outras IET (Rail Baltica, ligagdo do Estreito de Fehmarn,
tunel de base do Brenner e Canal Seine-Nord Europe, a parte principal da ligacdo
Sena-Escalda), prevé-se atualmente que a sua construcdo esteja concluida antes
de 2030, com pequenas margens para encaixar eventuais novos atrasos. A
construcdo no territério espanhol da linha ferrovidria de alta velocidade do Y
basco (sem a ligacdo a Franca) também se enquadra nesta categoria. No caso da
Rail Baltica, relatérios recentes das instituicdes superiores de controlo dos paises
balticos ja salientaram riscos de atrasos na execucdo, o que pode ter um impacto
adverso na entrada em funcionamento da IET. A instituicdo superior de controlo
da Letdnia apontou riscos de atrasos de um a quatro anos devido,
nomeadamente, ao arranque tardio e a procedimentos nacionais burocraticos na
expropriagao de terras. Do mesmo modo, no caso do tunel de base do Brenner, a
instituicdo superior de controlo austriaca indicou um atraso potencial de dois
anos, o que faria com que o tunel ndo entrasse em funcionamento antes de 2030.
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Ndo obstante, esta avaliagado aplica-se apenas as infraestruturas principais
propriamente ditas. Antes de estas poderem ser consideradas em condigdes de
funcionar em plena capacidade e proporcionar todos os seus efeitos de rede, é
necessario também concluir as infraestruturas auxiliares adicionais. O Tribunal avaliou
o estado atual do planeamento das infraestruturas de ligacdo, tais como linhas de
acesso que fazem a ligacdo as redes ferrovidrias convencionais existentes, terminais
multimodais de apoio ao transporte por via navegavel e ao transporte ferroviario de
mercadorias e liga¢cdes a rede rodovidria existente. Tendo em conta o tempo
necessario para concluir as infraestruturas de transportes, o Tribunal considera pouco
provavel que seis das oito IET estejam a funcionar em plena capacidade até ao prazo
de 2030 estabelecido no Regulamento RTE-T. Por exemplo, no caso do tunel de base
do Brenner, o troco alemao das linhas de acesso norte sé podera estar em condigdes
de funcionar em plena capacidade entre 2040 e 2050 (a necessidade de uma nova
infraestrutura ainda esta em discussdo). Do mesmo modo, no que respeita a ligacdo
Lyon-Turim, a estratégia atualmente vigente em Franga fixa 2023 como prazo para a
conclusdo do planeamento das linhas de acesso nacionais, o que significa que os
beneficios de rede resultantes da IET sé se concretizardo completamente depois
de 2030.

Uma vez que estas oito IET sdo ligagdes em falta essenciais, os atrasos na sua
construgao e operagao pdem em causa o eficaz funcionamento de cinco dos nove
corredores RTE-T nas condig¢des inicialmente previstas. Assim, é pouco provavel que se
concretize plenamente a conectividade da rede principal de transportes da UE
até 2030, o que implica que nem a rede de transportes da Unido nem os efeitos de
rede previstos se materializardo até esta data. E apresentado um exemplo na caixa 1.



Os itinerdrios de trafego alternativos de e para a Peninsula Ibérica sdo, de
momento, insuficientes para o transporte ferroviario de mercadorias: a linha
convencional existente até Bordéus tem uma capacidade demasiado baixa e
necessita de ser melhorada; a ligacdo ao resto da rede ferroviaria de alta
velocidade espanhola (via Burgos) ndo devera estar concluida em 2030 (o trogo
Burgos-Vitoria encontra-se ainda na fase de estudo).

Embora a importancia da infraestrutura transfronteirica entre Vitoria (Espanha)
e Dax (Franca) tenha sido reafirmada em duas cimeiras franco-espanholas (em
novembro de 2013 e em junho de 2014), os trabalhos de planeamento da parte
francesa (o "Grand Projet du Sud-Ouest" — GPSO), que estdo em discussao desde
a década de 1990, ndo terdo inicio antes de 2037, pois o atual governo privilegia
as obras em infraestruturas ja existentes em detrimento da construgdo de novas
infraestruturas. A Comissao e o coordenador europeu envidaram esforgos no
sentido de uma moderniza¢do da linha convencional existente. Porém, no que
diz respeito ao corredor, mesmo apds a conclusdo das obras no Y basco, no
territério espanhol (o mais recente prazo oficial é 2023), a ligacdo de alta
velocidade a Franca que foi acordada ndo se concretizara ainda por muito
tempo.

A travessia dos Pirenéus Orientais (entre Perpignan e Figueres) enfrentou
também problemas operacionais: o promotor do projeto declarou faléncia,
dado que a entrada em funcionamento da linha demorou 22 meses apds a
conclusdo das obras e se registou um nimero de comboios muito inferior ao
originalmente previsto. A exploracdo desta linha e os trabalhos de manutencao
gue permitem manter este servico reduzido foram assumidos por um consércio
entre os gestores de infraestrutura espanhol e francés®.

Por conseguinte, o transporte de mercadorias de ou para a Peninsula Ibérica
continuard maioritariamente a recorrer, durante pelo menos mais duas
décadas, a via maritima ou a via rodoviaria (o que pode prejudicar a reducdo das
emissoes de carbono nos transportes).

O Tribunal abordou esta questdo na sua auditoria a ferrovia de alta velocidade: ver os
pontos 58 e 81 do Relatério Especial 19/2018 do TCE sobre a ferrovia de alta velocidade
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("Rede ferrovidria de alta velocidade na Europa: longe de ser realidade, ndo passa de uma

manta de retalhos ineficaz").
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19 Em relacdo as IET incluidas na amostra, o Tribunal avaliou também se em 2030
estariam em vigor, pelo menos, os requisitos minimos do Regulamento RTE-T para as
linhas ferroviarias de transporte de mercadorias, em concreto: a) plena eletrificacao
das vias férreas; b) no minimo, 22,5 t de carga por eixo e 100 km/h de velocidade para
comboios com 740 m de comprimento em bitola de 1 435 mm; c) implantagao do
Sistema Europeu de Gestao do Trafego Ferrovidrio (ERTMS). No caso da Rail Baltica e
de trés partes de trés outras IET (o Y basco, em Espanha, o Estreito de Fehmarn, na
Dinamarca e o ttnel de base do Brenner, na Austria), é provével que as linhas
ferrovidrias cumpram os requisitos do regulamento. Com base nas informacoes
atualmente disponiveis, é pouco provavel o pleno cumprimento, até 2030, nas linhas
de acesso alemas ao Estreito de Fehmarn, nas linhas de acesso italianas a ligacao
Munigue-Verona e na linha E59, na Poldnia. Os resultados da analise do Tribunal aos
progressos realizados nas IET selecionadas sdo apresentados no quadro 2.

Quadro 2 — Avaliacao do TCE sobre os progressos realizados nas IET
selecionadas

IET, incluindo a
IET propriamente infraestrutura de
Infraestrutura emblematica dita em ligagdo, em

Requisitos da RTE-T
cumpridos até 2030,
incluindo a
infraestrutura de
ligagdo?

de transportes funcionamento até funcionamento em
20307 plena capacidade
até 20307

Rail Baltica EE, LT, LV

FR

2 Lyon-Turim

3 Tuanel de base do Brenner

Ligacao fixa do Estreito de

4 Fehmarn
5 Y basco/GPSO
6 Canal Seine-Nord Europe IET nao ferrovidria
7 Autoestrada A1 RO IET n3o ferrovidria
8 Linha ferroviaria E59 PL
Legenda:

Fonte: avaliagao do TCE.
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A Comissao ainda nao utilizou todos os seus instrumentos juridicos
limitados para reagir

O plano de longo prazo para a rede de transportes da UE foi introduzido através
de livros brancos da Comissdo’® e do Regulamento RTE-T. A implantacdo atempada e o
bom funcionamento dos corredores da rede principal sao fundamentais para a
realizacdo dos objetivos da politica da UE e apoiam as prioridades mais amplas da
Unido de estimular o crescimento e o emprego e combater as alteracdes climaticas.

Os livros brancos ndo sdo vinculativos para os Estados-Membros, que tém as suas
proprias prioridades nacionais. Por seu lado, o regulamento RTE-T, embora
juridicamente vinculativo, contém disposi¢cdes que permitem aos Estados-Membros
afastar-se do plano a concretizar até 2030. As prioridades nacionais podem incluir ou
nao os investimentos necessarios nos corredores transnacionais da UE. A titulo de
exemplo, o planeamento em Franca ndo esta vinculado ao prazo de 2030 acordado no
regulamento (ver caixa 1). A atual politica de planeamento de infraestruturas da
Alemanha nao da especificamente prioridade aos investimentos nos corredores da
rede principal.

Embora as IET sejam, na sua maioria, ligacdes em falta essenciais para completar
os corredores da rede principal da UE ou para resolver estrangulamentos
problematicos, o legislador ndo atribuiu qualquer papel a Comissdo nos processos de
avaliacdo das necessidades ou de tomada de decisdo no que diz respeito aos projetos
individuais.

Os Estados-Membros tém também procedimentos diferentes para a realizacdo de
obras (por exemplo, regras nacionais para os convites a apresenta¢ao de propostas e
para a emissdo de licengas). O Tribunal constatou ainda as seguintes realidades: a
velocidade de execucdo difere consoante o Estado-Membro; o apoio e a oposicdo as
IET sdo muito variaveis; as prioridades politicas podem alteram-se ao longo do tempo;
as IET transfronteiricas nem sempre sdo apoiadas por igual por todos os
Estados-Membros envolvidos. Estas situagdes tém um impacto adverso na
concretizacdo de ligacOes essenciais da rede. Por exemplo, a ligacao fixa do Estreito de
Fehmarn é um tunel ferrovidrio e rodoviario de 18 km, parte de um "triangulo nérdico"

planeado para unir a peninsula escandinava ao resto da Europa continental (ver

0" "Futura evolucdo da politica comum dos transportes", COM(92) 494, 2.12.1992; "A politica
Europeia de transportes no horizonte 2010: a hora das op¢Ges" (COM(2001) 0370),
12.9.2001; "Roteiro do espacgo Unico europeu dos transportes — Rumo a um sistema de
transportes competitivo e econdmico em recursos", (COM(2011) 0144), 28.3.2011.


http://eur-lex.europa.eu/legal-content/PT/ALL/?uri=COM:1992:0494:FIN
https://ec.europa.eu/transport/themes/strategies/2001_white_paper_pt
http://eur-lex.europa.eu/legal-content/PT/TXT/?uri=celex:52011DC0144
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imagem 3). A Dinamarca e a Alemanha estdo a financiar, a conceber e a construir as
suas linhas de acesso ferrovidrio, sendo a Dinamarca também responsavel pelo
financiamento, concecdo e construcdo do tunel. O tratado celebrado entre a Alemanha
e a Dinamarca limita a responsabilidade da Alemanha em matéria de despesas ao
financiamento das linhas de acesso no territério alemao. A ligacdo fixa é, por isso, um
projeto dinamarqués, ndo constando dos documentos de planeamento de
infraestruturas da Alemanha.

Imagem 3 — O "triangulo nérdico" de ligagdes fixas: ponte do @resund,
ponte de Storebalt e tunel do Estreito de Fehmarn

Gothenberg

© Femern A/S.
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A Comissao tem poderes limitados para acelerar o processo e reconheceu que o
estabelecimento de prioridades a nivel nacional nao favorece as construgdes
transfronteiricas**. O Tribunal ja chamou a atenc3o para esta questdo em 20182,
Embora a politica da UE em matéria de infraestruturas de transportes seja regida por
regulamentos, que sdo juridicamente vinculativos, a Comissdo ndo tem competéncia
juridica para fazer cumprir as prioridades da UE ao nivel dos Estados-Membros?*2.

N3o obstante, a Comissdo tem a responsabilidade geral de garantir que os
Estados-Membros concluem os corredores da rede principal até 2030, para que estes
produzam os resultados esperados em tempo util. Para tal, além das suas ferramentas
de facilitacdo (como o trabalho realizado pelos coordenadores europeus) e da
responsabilidade de supervisionar o cofinanciamento da UE para garantir a boa gestao
financeira, a Comissdo dispoe de instrumentos juridicos limitados para fazer com que a
rede esteja concluida até 2030. Nos termos do artigo 562 do Regulamento RTE-T, a
Comissdo pode solicitar as razoes de eventuais atrasos significativos no lancamento ou
na conclusdo dos trabalhos da rede principal e deve consultar os Estados-Membros em
causa de modo a resolver o problema que estiver na origem do atraso. Pode
igualmente dar inicio a procedimentos de infragdo, bem como adotar atos de execugao
(ver ponto 75).

Embora as IET selecionadas sejam altamente adequadas a aplica¢do do
procedimento previsto no artigo 562 (dado que sdo liga¢des transfronteiricas em falta
essenciais para completar a rede até 2030), a Comissao ainda ndo tomou quaisquer
medidas formais nesse sentido que induzam os Estados-Membros a planearem e a
executarem estas infraestruturas mais rapidamente. A Comissao alega como motivo
que é prematuro fazé-lo, considerando que o prazo de 2030 esta ainda longe. O
Tribunal ndo partilha deste ponto de vista otimista, dado o tempo necessario para
planear, construir e colocar em funcionamento estas infraestruturas.

11 Relatdrio da Comissdo ao Parlamento Europeu, ao Conselho, ao Comité Econdmico e Social

Europeu e ao Comité das Regides sobre a avaliacdo intercalar do Mecanismo "Interligar a
Europa" (MIE), SWD(2018) 44 final, COM(2018) 66 final, de 14.2.2018. "[O]s orcamentos
nacionais nunca atribuirdo a prioridade necessaria aos investimentos multinacionais
transfronteiras, no intuito de dotar o mercado Unico das infraestruturas de que necessita."

2 No Relatdrio Especial 19/2018 sobre a ferrovia de alta velocidade (caixa 3, ponto 2), o

Tribunal abordou a questdao do GPSO.

3 Ver também o Relatério Especial 19/2018 ("Rede ferroviaria de alta velocidade na Europa:

longe de ser realidade, ndo passa de uma manta de retalhos ineficaz"), ponto 26.
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As previsoes de trafego podem ser demasiado otimistas e metade delas
nao sao bem coordenadas

Os dados de trafego relativos as infraestruturas transfronteiricas tém falta de
gualidade e sdo particularmente propensos a previsdes demasiado otimistas. As
previsoes de trafego nem sempre assentaram em avalia¢Ges de qualidade baseadas no
mercado e ndo utilizaram cenarios de desenvolvimento econdmico sélidos. Ao invés,
algumas delas eram muito simplistas, com taxas de crescimento constantes ao longo
do tempo. As previsGes nem sempre eram atualizadas e, normalmente, ndo eram
revistas para ter em conta os atrasos entretanto ocorridos.

Os dados de trafego atuais diferem muitas vezes significativamente dos
anteriormente previstos. Se as iniciativas atuais e futuras de transferéncia modal que
acompanham as operacgdes destas IET ndo alcangarem os resultados esperados, os
dados de trafego futuros poderao ficar significativamente aquém destas previsdes, que
podem assim revelar-se demasiado otimistas. S3o apresentados alguns exemplos na
caixa 2.



1)

2)

Na ligacdo ferroviaria Lyon-Turim, os dados mais recentes do observatorio de
trafego dos Alpes (2017) indicam que sdo transportadas na linha
convencional existente menos de 3 milhdes de toneladas por ano. Contudo,
as previsoes de trafego mais recentes para 2035 sdo de 24 milhdes

de toneladas, o equivalente a oito vezes o atual fluxo de trafego. Esta
diferenca significativa pode ser explicada pela inadequagao da linha
convencional existente e pela possibilidade de o trafego utilizar outras
passagens nos Alpes. Uma vez concluida a liga¢do, uma parte do trafego total
atual de 44 milhdes de toneladas (trafego rodoviario e ferrovidrio
combinados) entre a Franca e Itdlia poderia eventualmente ser transferida
para a nova ligagdao. No entanto, para que esta mudanga se concretize, terao
de ser cumpridas condicdes complementares: a resolucao de
estrangulamentos, a construcao de ligagdes em falta ao nivel dos corredores
e a promocao das condicoes para o trafego multimodal de modo a assegurar
um trafego ferroviario fluido e interoperavel.

A ligagao por via navegavel Sena-Escalda foi aprovada com base na previsao
de que, em 2060, os niveis de trafego no Canal Seine-Nord Europe seriam
guatro vezes superiores aos da situacdao em 2030 sem o Canal. Para que tal se
concretize, é necessario um aumento significativo dos volumes de
mercadorias no eixo ao longo de Franca e da Europa, mas as estatisticas da
ultima década n3o sugerem que tal venha a ocorrer'®. S0 ainda necessarias
duas condicdes especificas, nenhuma das quais se afigura particularmente
realista a luz das tendéncias industriais ao longo do tempo:

— a multiplicacdo por quatro (de 2,3 milhdes de toneladas por ano para
8,1 milhdes de toneladas por ano) dos fluxos tradicionais de materiais de
construcdo transportados por via navegavel através do Canal Seine-Nord
Europe durante os 30 anos seguintes a entrada em funcionamento. Para
gue ocorra uma transferéncia modal desta dimensao, seria necessario
criar varias condicGes complementares (por exemplo, portagens);

14 pastori E., Brambilla M., Maffii S., Vergnani R., Gualandi E., Skinner ., 2018, Research for
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TRAN Committee — Modal shift in European transport: a way forward, Parlamento Europeu,

Departamento Tematico das Politicas Estruturais e de Coesdo, Bruxelas.
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— um desvio macico do trafego rodoviario de contentores para o transporte
por via navegavel, levando a que 36% do transporte de mercadorias em
todo o eixo de trafego seja transferido para esta via. Esta alteracao
implicaria multiplicar por 38 a proporc¢ao atual de carga transportada por
via navegdvel neste eixo, ou que a quota do volume de trafego de
contentores fosse trés vezes maior do que a quota atual respeitante a
todo o rio Reno.

Para que as previsdes de trafego se concretizem, as medidas infraestruturais ndo
sdo, por si so, suficientes. Sdo igualmente necessarias condicdes complementares que
alterem o comportamento dos utilizadores, fazendo com que se materializem todos os
beneficios de uma rede. Presentemente, as iniciativas de transferéncia modal sdo
prejudicadas pela falta de interoperabilidade e pela auséncia de politicas ndao
vinculativas adequadas e coordenadas, como as tarifas rodoviarias, a regulamentacao
ambiental ou o "financiamento cruzado"*°. Por conseguinte, a Comissdo propds uma
nova revisao da Diretiva "Eurovinheta" que, porém, ainda ndo foi adotada. A titulo de
exemplo, na ligagdo Munique-Verona, sé a Austria utiliza o financiamento cruzado da
estrada para a ferrovia. Apesar dos esfor¢os do coordenador europeu para avangar
mais neste dominio, a Italia e a Alemanha ainda ndo utilizam este tipo de
financiamento, embora ja em 2009 se tivessem comprometido a comecar a fazé-lo*®.

Além do risco de serem excessivamente otimistas, as previsées de trafego
também sao mal coordenadas em metade dos casos avaliados, mesmo nos casos em
que a infraestrutura atravessa uma fronteira. Em quatro das oito IET selecionadas?’’, as
previsoes de trafego ndao foram coordenadas entre todas as entidades de ambos os
lados das fronteiras. As previsGes apresentam também diferencas significativas, uma
vez que foram realizadas em anos diferentes e tiveram em conta prazos, taxas de
crescimento e limites de capacidade distintos. Esta situacdo é ilustrada pelo exemplo
da caixa 3.

* 0O financiamento cruzado é um mecanismo que visa estimular modos de transporte mais
respeitadores do ambiente, subsidiando-os por via das receitas cobradas a outros modos
de transporte menos ecoldgicos através de uma taxa sobre o didxido de carbono ou sobre a
entrada de veiculos nas cidades.

6 Memorando de entendimento de 2009, também assinado pelas regides da Baviera, Tirol,

Provincia Auténoma de Bolzano, Trento e Verona e por empresas ferrovidrias (RFI, OBB,
DB).

7 Tulnel de base do Brenner, Y basco, autoestrada Al e linha ferroviaria E59 na Poldnia.
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No troco Munique-Verona, que inclui o tunel de base do Brenner, os parceiros do
projeto (Austria, Alemanha e Italia e as suas regides, bem como a UE) ainda n3o
conseguiram concluir um estudo de trafego harmonizado, com dados e métodos
coerentes. Desde 1994, os trés Estados-Membros utilizaram diferentes processos,
técnicas e métodos de calculo para prever o trafego ferroviario e rodoviario de
mercadorias e de passageiros. Atualmente, estdo a tentar elaborar previsdes
harmonizadas para o trafego de mercadorias e de passageiros, que deverao estar
concluidas em 2020. Foram também elaborados estudos de trafego separados por
algumas regides (como o Tirol).

Além disso, os Estados-Membros puseram em causa os métodos uns dos outros. A
Austria questionou o método de previsdo do trafego utilizado pela Alemanha num
dos trocos, enquanto a Alemanha n3o reconhece os dados da Austria relativos ao
seu proprio troco. A Alemanha empreendeu um "estudo de cenario", apresentado
no inicio de 2019, em que se conclui que sera certamente necessaria a longo prazo
uma linha ferrovidria de alta velocidade com quatro vias. Além disso, realizou
recentemente um estudo de trafego para avaliar uma alternativa com apenas uma
linha convencional de duas vias modernizada (160 km/h), em que se concluiu que
esta ndo seria uma opcao viavel. Contudo, estes exercicios ndo foram
coordenados com os outros Estados-Membros, que estdo a construir um tunel
para uma linha ferroviaria de alta velocidade de 250 km/h.

Além destas diferencas nacionais e regionais, e apesar de ter vindo a ser
concedido cofinanciamento da UE ja desde 1986, a Comissdo ndo fez uma analise
dos potenciais fluxos de trafego nem recolheu dados especificos em que essa
avaliacdo se apoiasse.

As insuficiéncias no processo de analise de custo-beneficio prejudicam a
qualidade do processo de tomada de decisdes

As andlises de custo-beneficio sdo ferramentas utilizadas para melhorar a
qualidade do processo de tomada de decisdes. Porém, a sua eficacia depende em
grande medida da robustez da metodologia utilizada e dos valores atribuidos a
determinados parametros, o que pode levar a diferencas significativas nas conclusdes
sobre os méritos de um elemento de infraestrutura proposto. Na caixa 4 s3o
apresentados exemplos dessas conclusdes no respeitante as analises de
custo-beneficio.



1)

2)

3)

As atuais estimativas para as linhas de acesso ao Estreito de Fehmarn nao
tém em conta a modernizacdo da ponte do Fehmarnsund nem medidas
adicionais de protec¢do contra o ruido a nivel regional que vao além dos
requisitos legais. Estes novos beneficios e custos, ndo contabilizados quando
da tomada de decisdo inicial, poderdo reduzir a razao entre beneficios e
custos para menos de 1 (o que significa que os custos para a sociedade sdo
mais elevados do que os beneficios). Esse valor implicaria que, legalmente, a
IET ndo poderia continuar a receber financiamento publico na Alemanha (a
menos que o Parlamento alemao Ihe acordasse uma isengao especifica).

Apds sete andlises de custo-beneficio conjuntas terem anteriormente
apresentado resultados positivos para a ligacdo Lyon-Turim (por exemplo,
em 2010, entre 12 mil milhGes de euros e 15 milhdes de euros), o Ministério
das Infraestruturas italiano reavaliou os seus méritos em 2018. Esta
reavaliacdo nunca foi validada por Franca e a Comissdo nao foi consultada.
Neste exercicio, com base numa nova analise socioecondmica, concluiu-se
gue o valor atual liquido do investimento tinha caido para entre -6,1 mil
milhdes de euros e -6,9 mil milhdes de euros, o que mais uma vez significa
gue os custos para a sociedade seriam muito mais elevados do que os
beneficios gerados pela construcdo. Desde entdo, foram realizadas varias
contra-analises, que evidenciaram insuficiéncias na metodologia utilizada na
analise anterior e chegaram, na maior parte dos casos, a valores diferentes.

Foram elaboradas trés analises de custo-beneficio diferentes para a Rail
Baltica, cada uma das quais com uma nova previsao de trafego baseada
numa metodologia diferente, que nem sempre era transparente. Estas
alteragdes tornam complicada a comparacdo entre os estudos e levaram os
opositores ao projeto a criticar o nivel estimado de beneficios para a
sociedade. Esta situacdo pode dar as partes interessadas externas a
impressao de que as previsoes que sustentam a avaliacdo das necessidades
reais de uma IET ndo sdo fidveis.
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4)

Embora o tunel de base do Brenner, com um custo total de 9,30 mil milhdes
de euros, tenha ja recebido cerca de 1,58 mil milhdes de euros em
cofinanciamento da UE, nem a Austria, a Itdlia, a Alemanha ou a UE
realizaram uma anadlise estratégica global de custo-beneficio dos 445 km do
trogo Munique-Verona no contexto de todo o corredor
Escandinavia-Mediterraneo. Por conseguinte, ndo se procedeu até a data a
uma analise exaustiva dos custos e beneficios do tunel, incluindo as suas
linhas de acesso. Em 2007, uma analise do tunel de base do Brenner calculou
uma razao entre beneficios e custos de 1,9, tendo o Tribunal constatado que
os custos e os atrasos tinham aumentado ao longo do tempo e que os niveis
de trafego previstos se tinham tornado menores, afetando negativamente
aquele valor. Em 2019, foi elaborada uma nova analise de custo-beneficio
com um ambito mais vasto. Embora os seus resultados sejam positivos, este
exame ndo tem por base um estudo de trafego harmonizado entre os

Estados-Membros e ndo inclui as linhas de acesso norte no territorio alemao.

Os Estados-Membros sdo responsaveis pela realizacdo de analises de

custo-beneficio que obedegam as melhores praticas internacionais, incluindo a
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metodologia recomendada no guia da Comissdo sobre estas analises. Com a ajuda de

um perito externo da Universidade Livre de Bruxelas (VUB), o Tribunal analisou a

gualidade das diversas analises de custo-beneficio elaboradas para as oito IET da sua

amostra, tendo verificado que nao tinha sido feita uma utilizagcdo apropriada destas

analises como instrumento para a tomada de decisGes em nenhuma delas. Os motivos

para esta situagao sao os seguintes:

a)

b)

adicionalmente a analise mais pormenorizada e especifica a cada trogo, nunca
tinha sido realizada qualquer analise de custo-beneficio global e ao nivel mais

investimentos em infraestruturas complementares, e que contasse com a
participacdo do maior nimero possivel de partes interessadas nacionais e
regionais. Ao invés, a maioria das andlises de custo-beneficio abrangeu apenas
pequenas partes das IET;

elevado de toda a IET, que abrangesse todos os projetos propostos, incluindo os

as analises custo-beneficio ndo incluiram um exame exaustivo da reparticdo dos

custos e beneficios entre as regides e os paises envolvidos;

ndo foi integrada nas analises a experiéncia adquirida com as avaliacdes ex post

de projetos anteriores e nao havia uma avaliagdo comparativa externa que
aferisse a sua qualidade.
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A Comissao e a INEA tém em consideracgdo os custos e beneficios de uma agao
guando o cofinanciamento da UE é solicitado através da gestdo direta. No quadro da
gestdo partilhada, apenas sdo avaliados pela Comissdo os grandes projetos com custos
totais elegiveis superiores a 75 milhdes de euros e os projetos do Fundo de Coesao.

Nas suas propostas relativas aos novos regulamentos para o periodo
de 2021-2027, a Comissao nao incluiu a atual obrigacao de os promotores de projetos
apresentarem analises de custo-beneficio, mesmo no caso de IET de varios milhares de
milhdes de euros. No futuro, a Comissao pretende manter as analises de
custo-beneficio como um potencial requisito para se receber cofinanciamento da UE.
Quando aplicavel, este requisito ird surgir nas condi¢des especificas de financiamento
de um determinado projeto. No seu documento informativo publicado em junho
de 20198, o Tribunal considerou que estas altera¢des representam um risco para a
boa gestdo financeira.

Em relatdrios anteriores'?, o Tribunal tinha ja apontado insuficiéncias no
processo de avaliacdo da real necessidade de uma infraestrutura de transportes
cofinanciada pela UE. Embora a Comissao tenha financiado um estudo de mercado do
trafego multimodal que abrangeu todo o corredor, ndo solicitou previsdes de trafego
comuns ao nivel global das IET. Além disso, ndo recolhe dados de trafego numa base
continua. A Comissdo apenas realizou a sua prépria analise aprofundada aos
pressupostos do promotor do projeto, independentemente das avaliagdes dos
Estados-Membros, numa das oito IET selecionadas (ligacdo Lyon-Turim), o que
aumenta o risco de ineficacia das despesas.

18 "0 desempenho no dominio da coes3o", TCE, junho de 2019, pontos 70 e 120, e anexo |,
pontos 8 e 14.

19 Por exemplo: i) Relatério Especial 19/2018 ("Rede ferrovidria de alta velocidade na Europa:

longe de ser realidade, ndo passa de uma manta de retalhos ineficaz"), pontos 37 e
seguintes; ii) Relatério Especial 23/2016 ("Transporte maritimo na UE: em aguas revoltas —
muitos investimentos ineficazes e insustentaveis"), pontos 43 e seguintes; iii) Relatério
Especial 21/2014 ("Infraestruturas aeroportuarias financiadas pela Unido Europeia: falta de
otimizacdo dos recursos"), pontos 22 e seguintes.
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Acresce que, num troco da ligacao do Estreito de Fehmarn, uma decisao politica
tomada a nivel nacional s6 posteriormente foi apoiada por uma analise de
custo-beneficio. Trata-se da decisdo de construir uma linha de acesso ferroviario de
alta velocidade no territério alemao, ligando Copenhaga a Hamburgo. A decisdo
politica de construir esta linha foi tomada em 2016, mas sé posteriormente foi
confirmada por uma analise custo-beneficio realizada em 2017.

Em relacdo a quatro das IET incluidas na amostra (ligacdo Lyon-Turim, ligacdo
Sena-Escalda, autoestrada Al, na Roménia, e ligacao do Estreito de Fehmarn), a
avaliagdo do Tribunal ao impacto e aos custos associados aos requisitos ambientais
beneficiou do contributo de peritos independentes?’.Estes especialistas concluiram
que os diferentes requisitos ambientais a nivel da UE, nacional e, por vezes, regional
complicam e atrasam o planeamento e a execugdo das IET, embora os fatores mais
restritivos continuem a ser os orgamentais.

O Tribunal registou igualmente um exemplo de boas praticas na execucdo de projetos
transfronteiricos: permitir que as entidades de um pais realizem obras no territério de
outro para apoiar a concretizacdo de um objetivo politico comum. Trata-se de uma
pratica positiva que pode ser utilizada como modelo a nivel da UE. O Tribunal
constatou um exemplo nas obras do projeto Lys Mitoyenne, que faz parte da ligacao
Sena-Escalda, em que os parceiros podem trabalhar e gerir projetos nos territérios um
do outro. O acordo formal que o permite foi adotado pela Conferéncia
Intergovernamental em 2017 e esta atualmente em fase de ratificacdo formal, prevista
para 2020.

Além disso, os ganhos ambientais resultantes das IET em termos de emissdes de
diéxido de carbono (CO;) tém de ter em conta os efeitos negativos da construgdo e os
efeitos positivos de longa duracdo do funcionamento da infraestrutura apds a sua
conclusdo. Com efeito, a construgdo de novas infraestruturas de transporte de grandes
dimensdes é uma fonte consideravel de emissdes de CO,, ao passo que os ganhos
ambientais dependem da quantidade de trafego realmente transferido de outros
modos de transporte mais poluentes. Dado que a transferéncia modal tem sido muito
reduzida na Europa nos ultimos 20 anos, existe um elevado risco de sobrestimacdo dos
efeitos multimodais positivos de muitas das IET. Por exemplo, o gestor de
infraestrutura francés estimou em 2012 que a construcdo da ligacdo transfronteirica
Lyon-Turim, juntamente com as linhas de acesso, produziria 10 milhdes de toneladas
de emissoes de CO,. Segundo as estimativas, a IET apenas alcancard um beneficio

20" Universidade de Lyon, em conjunto com investigadores de Antuérpia, Mildo, Bucareste e
Berlim.
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liguido em termos de emissdes de CO; 25 anos apds o inicio dos trabalhos. Porém,
com base nas mesmas previsoes de trafego, os peritos do Tribunal concluiram que as
emissdes de CO, apenas seriam compensadas 25 anos apds a entrada em
funcionamento da infraestrutura. Acresce que esta previsao depende dos niveis de
trafego: se este apenas chegar a metade do nivel previsto, serdo necessarios 50 anos a
partir da entrada em funcionamento da infraestrutura para que as emissdes de CO;
produzidas pela sua constru¢ao sejam compensadas.

Em algumas IET, o envolvimento das partes interessadas contribuiu para
garantir a aceitagao

O envolvimento das partes interessadas é benéfico para todas as partes no
processo de decisdo. Se for iniciado numa fase suficientemente precoce, com total
transparéncia e métodos de comunicacao eficazes, os promotores de projetos podem
otimizar a conce¢do, ao mesmo tempo que se encoraja as partes interessadas a apoiar
a lET.

Regra geral, os procedimentos de envolvimento das partes interessadas que nao
sdo bem-sucedidos terminam nos tribunais nacionais, o que atrasa o inicio dos
trabalhos. Por exemplo, em relacdo ao troco ferrovidrio transfronteirico Lyon-Turim,
foram interpostos contra a IET mais de 30 processos judiciais diferentes por
associacOes ou cidadados privados que se lhe opdem por motivos ambientais ou
processuais.

O processo de envolvimento das partes interessadas é da responsabilidade dos
promotores dos projetos e dos Estados-Membros. A Comissdao ndo é diretamente
implicada, apesar de ser responsavel pela supervisdo da construgdo atempada dos
nove corredores da RTE-T por parte dos Estados-Membros, e ndo tem visibilidade
suficiente no terreno. Muitas das entidades com que o Tribunal se reuniu referiram
gue a presenca da Comissao nas principais reunides com as partes interessadas teria
sido benéfica para a promocgdo do valor acrescentado da UE nas IET em causa e
poderia ter levado a uma maior aceitagao das infraestruturas propostas.

Apesar disso, o Tribunal testemunhou um exemplo positivo de envolvimento da UE no
caso da Rail Baltica, em que a Comissao e o coordenador europeu participaram em
eventos publicos relacionados com o projeto (como o Rail Baltica Global Forum),
interagindo com partes interessadas locais e internacionais, marcando presenga na
comunicacao social e participando em reunides do conselho de supervisao da Rail
Baltica.



35

Entre as IET selecionadas para auditoria, o Tribunal constatou alguns exemplos de
boas praticas em que as partes interessadas tinham sido bem informadas e tinham
podido dar o seu contributo, enriquecendo o processo. Entre esses bons exemplos
estdo a ligagao Sena-Escalda, a ligagao fixa do Estreito de Fehmarn e a parte italiana do
tunel de base do Brenner. Do mesmo modo, o processo para grandes investimentos
utilizado em Franca ("démarche grand chantier") na ligagdo Lyon-Turim e no Canal
Seine-Nord Europe, que faz parte da ligacdo Sena-Escalda, abrangeu varias iniciativas
destinadas a aumentar a aceita¢do das grandes obras de infraestruturas pelas partes

interessadas a nivel local.

O Tribunal constatou também situagcGes em que o processo poderia ter sido
melhor: no Y basco, na autoestrada Al, na Roménia, e na ligacao ferrovidria E59, na
Poldnia, o processo ndo permitiu inteiramente que as opinides de todas as partes
interessadas fossem ouvidas e tidas em conta. A caixa 5 inclui um exemplo positivo e

um exemplo negativo.

1) Em algumas seccdes da ligagdo Sena-Escalda, as autoridades flamengas
recorrem ao "procedimento para projetos complexos", que permite o
envolvimento das partes interessadas em todos os aspetos de uma IET, desde
a ideia inicial até a execucdo das obras (por exemplo, alternativas, planos,
licencas de construgdo, consulta ao mercado). Foi o caso, por exemplo, no
canal Bossuyt-Kortrijk, uma ligacdo vital entre os rios Escalda e Lys, na
Flandres, que é necessario ampliar e aprofundar (ver imagem 4). O promotor
do projeto propods duas configuracdes alternativas as partes interessadas;
uma terceira, sugerida por estas durante os debates, foi incluida na proposta
de decisdo. Esta ultima op¢do incorpora condicionalismos ambientais,
obrigacdes em matéria de patrimdnio cultural, necessidades comerciais e
requisitos de viabilidade para a populagao local e tem em conta as
configuracOes rodoviarias existentes.

O Tribunal considera que este procedimento é um exemplo de boas praticas,
pois é transparente e aberto a todas as partes interessadas, em especial aos
residentes e as empresas locais. O calendario de tomada de decisdes prevé
um maximo de quatro anos de analise entre as primeiras ideias e a decisao
final. Para assegurar o respeito pelo calendario, o processo nao permite que
as medidas anteriores sejam postas em causa depois de ter sido tomada uma
decisdo sobre as mesmas.
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Imagem 4 — O "elo em falta" entre os rios Escalda e Lys (trogo do
canal Bossuyt-Kortrijk) que é necessario ampliar e aprofundar

Fonte: TCE.

2) Outros processos consultados pelo Tribunal restringiam as possibilidades de
as partes interessadas darem contributos. Por exemplo, os progndsticos de
trafego e os dados sobre a sustentabilidade do Y basco foram contestados
por membros da comunidade académica do Pais Basco em varias ocasides
desde 2004. Apesar de os documentos estarem publicamente disponiveis, os
governos central e regional ndo Ihes responderam nem consideraram os seus
argumentos.

24 Mesmo com procedimentos semelhantes para o envolvimento das partes
interessadas, pode haver resultados muito diferentes de ambos os lados de uma
fronteira. A titulo de exemplo, na ligagdao do Estreito de Fehmarn, as ONG
dinamarquesas estavam satisfeitas com a forma como as questdes ambientais estavam
a ser tratadas numa fase precoce do processo. Pelo contrério, do lado alemado, os
opositores continuam a explorar todas as vias legais para atrasar as obras,
principalmente por motivos ambientais. Estes atrasos resultam geralmente em custos
adicionais. Por exemplo, o contrato assinado pelo promotor dinamarqués vincula os
contratantes através de "encargos de disponibilidade"??, que funcionam como
instrumento de retencdo, mantendo o contratante vinculado as condi¢Ges iniciais do
concurso. Quanto mais tempo uma decisdo demorar a ser tomada, mais elevados
serao esses custos. Os encargos de disponibilidade ja atingiram um montante

21 Trata-se de taxas a pagar ao contratante a titulo de custo de manutenc¢3o dos precos
economicamente vantajosos que propds e em que se baseiam os principais contratos de
obras de engenharia civil. Estes encargos sao aplicaveis até que as obras possam realmente
ter inicio.
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substancial, na ordem dos milhdes de euros; o promotor ja indicou que ird apresentar
estes custos para cofinanciamento da UE.

A execugao das IET duplica esforgos, é ineficiente e carece de uma visao
de conjunto

O planeamento e a construcdo das IET podem demorar vdrias décadas. O anexo Il
apresenta as datas de planeamento e o calendario de execuc¢do das oito IET
selecionadas.

— A média dos tempos de construcdo inicialmente estimados (da parte principal da
infraestrutura) das oito IET é de 12 anos.

— O periodo de construcdo real dessas IET varia entre 8 e 21 anos; a média dos
prazos de construcao atualmente estimados é de 15 anos.

Uma vez que a UE funciona com base em periodos de programacao de sete anos,
atribui cofinanciamento as IET em muitas partes mais pequenas, cada uma delas uma
componente especifica e limitada da infraestrutura como um todo. Estas "ag¢des"
incluem, por exemplo, estudos de viabilidade, estudos técnicos ou trabalhos de
construcdo num segmento de uma IET, podendo desta forma receber financiamento
individualmente. Uma das finalidades de segmentar os grandes projetos desta forma é
maximizar a absorgdo do cofinanciamento da UE. Fixar prioridades de financiamento
especificas para projetos de tdo grande dimensdo durante um periodo mais alargado
continuaria a respeitar o limite de disponibilidade dos fundos da UE em cada periodo
de programacao de sete anos e, ao mesmo tempo, teria a vantagem de acelerar a
utilizacdo das dotagdes e evitar a concorréncia artificial com outros projetos que nao
facam parte de uma IET.

Financiar as IET através de a¢Oes consecutivas funciona bem, na condicdo de a
sua execucdo se manter eficiente. Porém, a pratica corrente multiplica esfor¢os: dado
gue cada pequena parte da IET pode ser objeto de pedidos de cofinanciamento da UE
em separado, os trabalhos de selecdo e supervisdo sdo duplicados. Esta situacao
conduz a ineficiéncias (perdas de economias de escala e custos mais elevados), uma
vez que um numero mais elevado de agdes exige mais relatdérios de acompanhamento
e de pagamento a elaborar e a verificar. A Comissdo passou recentemente para uma
visdo mais integrada da gestdo de projetos (por exemplo, um acordo de subven¢ao
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Unico para todas as a¢des ligadas a IET Sena-Schedlt no periodo de programacao
de 2014-2020).

N3o existe um centro de competéncias na Comissado especificamente dedicado a
investimentos da magnitude das IET que permita obter uma visdo de conjunto da sua
execucdo. No caso da gestdo partilhada, existe uma unidade especifica que se ocupa
de grandes projetos, apoiada por pessoal com experiéncia setorial. Contudo, o limiar a
partir do qual um projeto é considerado "grande" é de 75 milhdes de euros, ao passo
que as IET, que tém um valor global de pelo menos mil milhGes de euros, sdo de
magnitude totalmente diferente. A auséncia de um servico especifico na Comissao
significa que as autoridades de gestdo, que podem disponibilizar até 85% do
cofinanciamento da UE para a construcdo de IET, ndo dispdem de apoio especializado
especifico para a adequada execucgao deste tipo de infraestrutura.

Também ndo existe um servico na Comissdo que coordene as acoes das varias DG e
agéncias envolvidas no apoio a execugdo de infraestruturas de tdo grande dimensao.
Se um centro deste tipo existisse, seria possivel orientar os promotores de projetos de
forma continua durante a vida util de uma IET, visando aumentar a eficiéncia e a
eficacia do cofinanciamento da UE. Este centro poderia, por exemplo, prestar
aconselhamento sobre questdes como: o nimero de estacdes (para passageiros); o
numero e a localizagao de terminais; requisitos de interoperabilidade; fatores de carga
(para mercadoria); regras de cobranca de portagens. Poderia ainda apoiar a avaliacao
das possibilidades de financiamento combinado através do MIE, da politica de coesao
e dos instrumentos do BEI.
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A construcao de IET acarreta aumentos de custos e, frequentemente,
elevados niveis de burocracia a nivel nacional

Ao longo do tempo, surgem frequentemente alteragdes na concegao e no ambito
das IET. Estas alteracGes tém associados aumentos de custos, que podem afetar o
orcamento da UE durante um periodo mais alargado. Uma vez que o apoio da Unido é
concedido para a¢Oes executadas em periodos de sete anos, as altera¢Ges na concegdo
e no ambito das IET apds este periodo implicam que serd necessario um montante
total de cofinanciamento da UE mais elevado.

Embora seja verdade que houve altera¢Ges considerdveis no ambito de algumas
IET ao longo do tempo??, o Tribunal comparou as mais recentes estimativas de custos
disponiveis com os custos inicialmente previstos das oito IET selecionadas, dado que
estas estimativas iniciais foram importantes na decisdao de avangar com a construgao.
Pretendeu-se também salientar as alterages nas IET em termos de estimativas de
custos e de atrasos de execugdo até a sua concretizacao efetiva. Para o efeito, o
Tribunal utilizou os indices deflatores de precos a nivel nacional para permitir
comparagdes significativas a pregos constantes e ter em conta as diferentes taxas
nacionais de inflagdo. Todas as IET selecionadas tinham sofrido aumentos de custos
em comparagao com as estimativas iniciais: a data da auditoria, estavam confirmados
aumentos de 17,3 mil milhGes de euros, o que representa mais 47% em relacdo as
estimativas iniciais e uma média de 2,2 mil milhGes de euros por IET. A titulo
ilustrativo, o maior aumento de custos observado de na amostra do Tribunal diz
respeito ao Canal Seine-Nord Europe (na ligacdo Sena-Escalda), com um aumento dos
custos previstos de 3,3 mil milhGes de euros, ou seja, de 199% (ver quadro 3). Alguns
destes aumentos ocorreram em pouco tempo. A titulo ilustrativo, os custos da Rail
Baltica deverdo aumentar 51% em relagao as estimativas de ha oito anos (em grande
medida devido a alteracdes no ambito da IET) — ver anexo Ill.

22 por exemplo, numa fase inicial a ligacdo Lyon-Turim foi concebida como um tinel de galeria
Unica; mais tarde, foi decidido construi-la como um tinel de duas galerias. De forma
semelhante, a ligacdo Sena-Escalda tinha por ambito construir um canal para ligar dois rios;
mais tarde, evoluiu para uma rede de vias navegaveis muito mais vasta.
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Quadro 3 — Aumentos de custos por IET (valores de 2019)

: : Estimativa
Estimativa :
o S mais Aumento
Infraestrutura emblematica de inicial L Aumento
I recente | (milhSes 5
transportes (milhoes e (%)
(milhdes | de euros)
de euros)
de euros)
Rail Baltica 4648 7 000* 2352 51%
Lyon-Turim 5203 9630 4427 85%
Tunel de base do Brenner 5972 8492 2520 42%
Ligacdo fixa do Estreito de Fehmarn 5016 7711 2 695 54%
Y basco e ligagdo a Franga 4675 6 500 1825 39%
Ligacdo Sena-Escalda** 1662 4969 3307 199%
Autoestrada Al 7244 7 324 80 1%
Linha ferroviaria E59 2113 2 160 48 2%
TOTAL 17 253 47%

*  Os custos incluem as provisGes para riscos de aumentos de custos futuros, conforme determinado
pela equipa de auditoria. Os custos oficiais declarados até a data ascendem a 5,8 mil milhdes de
euros.

** (Os dados referem-se apenas a componente principal da ligagdo Sena-Escalda (o Canal Seine-Nord
Europe).

Fonte: TCE.

51 O Tribunal constatou também casos de burocracia elevada que prejudicam a
eficiéncia da execugao. Por exemplo, na Roménia, a autoestrada Al, com 582 km de
comprimento, estd a ser planeada e executada sob a forma de muitos pequenos
projetos, sendo necessario obter licengas para cada uma das partes. O Tribunal
calculou que é necessaria uma licenca de construcdo por cada 7 km de autoestrada e
uma licenga ambiental por cada 26 km.

52 Em Italia, constatou-se um exemplo de boas praticas, em que um comité
interministerial (o CIPE — Comitato Interministeriale per la Programmazione
Economica) funciona como balcdo Unico para os promotores de projetos, ao mesmo
tempo que se compromete a longo prazo com o apoio a construgdo da infraestrutura,
se for necessario repartir o financiamento por varias decisoes.
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Atrasos muito grandes poem em risco a eficiéncia do cofinanciamento
da UE

53 O Tribunal comparou também a data de conclusdo prevista atualmente para cada
IET com a previsdo inicial, tendo registado, sem excec¢ado, atrasos significativos. Para as
IET relativas a autoestrada A1l e a linha ferroviaria E59, calculou-se o atraso acumulado
na entrada em funcionamento dos trogos para os quais existem estimativas de tempo
de execucdo fidveis?®. A média dos atrasos no elemento de construcdo principal das
IET era de 11 anos. O Canal Seine-Nord Europe (ja com 18 anos de atraso), parte da
ligacdo Sena-Escalda, a ligagdo Lyon-Turim (15 anos de atraso), o Y basco (13 anos de
atraso) e o tunel de base do Brenner (12 anos de atraso) apresentavam os piores
desempenhos (ver imagem 5).

Imagem 5 — Atrasos na conclusao das IET da amostra
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do Brenner Estreito de ligagdo a Franca Nord Europe ferrovidria E59
Fehmarn
Fonte: TCE.

2 No caso da IET relativa a linha ferroviaria E59, por exemplo, ainda n3o existe um calendério
de execucdo especifico para o troco Swinoujscie-Szczecin.
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Se se considerar também as datas de conclusdo referentes as infraestruturas de
ligagcdo necessarias para que as IET ferrovidrias possam funcionar em plena
capacidade, estes atrasos revelam-se muito maiores.

— Considerando que a ligagao de alta velocidade entre Bordéus e o Y basco, do lado
francés da fronteira, nem sequer sera planeada antes de 2037, a entrada em
funcionamento em plena capacidade do Y basco tera um atraso de, pelo menos,
29 anos.

— Aslinhas de acesso alemas ao tunel de base do Brenner, na ligacdo
Munique-Verona, poderdo ser adiadas para entre 2040 e 2050, o que impediria a
plena concretizacdo dos beneficios da IET por mais 20 anos. Além disso, a
autoridade regional alema ainda esta a avaliar a necessidade de novas linhas de
acesso.

As entidades auditadas citaram os processos de decisao politica como um
importante fator por tras destes atrasos. Mesmo que tenham sido assinados acordos
internacionais que comprometem um Estado-Membro a construir uma IET, as
prioridades politicas podem mudar com a entrada em func¢des e a cessacao dos
governos. O tempo necessario aos procedimentos de envolvimento das partes
interessadas e a obtencdo de licencas para obras planeadas também contribui para os
atrasos.

Estes atrasos tém consequéncias significativas. Por exemplo, o trafego que ird
futuramente utilizar a autoestrada A1, na Roménia, continua a ver-se forcado a utilizar
estradas nacionais de duas faixas, o que tem impactos negativos consideraveis, como
engarrafamentos diarios, estrangulamentos e menor seguranca rodoviaria. Ao
comparar o numero e tipo de acidentes ao longo do tempo, o Tribunal constatou que a
guantidade de acidentes e vitimas nestes trogos é muito mais elevada do que a média
na Roménia e que 92 dos acidentes foram colisdes frontais.

As acdes cofinanciadas pela UE subjacentes também sofrem de uma execugao
mais lenta do que o previsto. Ao comparar as datas de conclusdo das acdes previstas
inicialmente com as datas de conclusao reais (para as acdes ja concluidas) e com as
previsdes atuais comunicadas pelos promotores dos projetos (para aquelas ainda em
curso), o Tribunal observou que s6 uma das 17 a¢Ges cofinanciadas (uma parte da Rail
Baltica) deverd ainda ser concluida dentro do prazo inicial. Alguns destes atrasos sao
consideraveis (até 79 meses, numa das acOes referentes a autoestrada Al). O atraso
médio de cada agao em relagdo a data de conclusao prevista inicialmente é de
34 meses (mais de 68% em relacdo a duragdo inicialmente prevista; ver anexo V).
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Quando uma ag¢do enquadrada no MIE ndo é executada de acordo com as
condicOes precisas estabelecidas na convenc¢ao de subvencdo ou nao é concluida no
prazo fixado, o cofinanciamento da UE pode ser retirado. Nestes casos, segundo o
principio "usar ou largar", os fundos deixam de estar reservados a essa agdo especifica
e ficam novamente disponiveis para outros projetos de infraestruturas no quadro da
programacgao do MIE, o que ja sucedeu a 1,4 mil milhdes de euros dos fundos
inicialmente atribuidos as 17 a¢6es da amostra do Tribunal (ver anexo IV). Por
exemplo, na ligacdo Sena-Escalda, foram retirados 668,6 milhGes de euros as dotagdes
das duas acdes cofinanciadas mais recentes, sobretudo devido ao longo atraso até se
ter chegado a acordo sobre a construcao do Canal Seine-Nord Europe.

No periodo em curso, existem outros riscos em algumas das IET selecionadas. Em
abril de 2019, a INEA apontou 784 milhdes de euros de cofinanciamento da UE como
estando em risco em duas das agdes em curso subjacentes as IET auditadas. Além
disso, no tunel de base do Brenner, os principais trabalhos e estudos estdo ainda
pendentes, com 737 milhdes de euros de cofinanciamento da UE ainda ndo utilizados,
o correspondente a 62% do montante atribuido de 1,2 mil milhées de euros. Dado que
a INEA reconhece que sdo possiveis mais atrasos, podera também ser necessario
alargar o periodo de execucdo das acdes subjacentes a esta IET como forma de evitar a
retirada de fundos no futuro.

A atribui¢ao antecipada de cofinanciamento da UE as IET proporciona seguranga
a longo prazo aos promotores de projetos. Porém, implica também que, em caso de
atrasos significativos na execugdo das IET, montantes avultados de fundos da UE
atribuidos ndo serdo pagos durante muitos anos, quando poderiam ser utilizados para
financiar outros projetos de infraestruturas com maior maturidade. Nas situa¢des em
gue estes montantes sé sejam reatribuidos tardiamente no processo de
financiamento, o seu potencial de reutilizacdo é reduzido. Este problema nao é
resolvido satisfatoriamente pelas disposicdes em vigor para a gestdo das convencgdes
de subvencdo?*. O anexo VI mostra que, nas a¢des concluidas, o montante realmente
pago apods a conclusdo foi apenas metade do inicialmente atribuido.

24 Esta quest3o foi também salientada no Relatério Especial 19/2019 do TCE, "INEA: foram
alcancados beneficios, mas é necessario melhorar o MIE" (ver ponto 72).
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A supervisao da Comissao é distante e o cofinanciamento da UE a
projetos esta apenas associado aos resultados

A Comissdo supervisiona a conclusdo dos corredores da rede principal pelos
Estados-Membros, com o apoio de coordenadores europeus e recorrendo a um
sistema de informacdo para coordenar e apoiar a politica (o sistema "TENTec"). Os
coordenadores europeus tém por fungao:

— analisar os corredores da rede principal;
— elaborar o plano de trabalho (ndo vinculativo) respeitante ao seu corredor;

— colaborar com decisores politicos de alto nivel e partes interessadas locais para
facilitar a execuc¢do das IET;

— obter a aprovacdo dos Estados-Membros para o plano de trabalho;
— organizar reunides do Forum do Corredor, presidindo as mesmas;

— publicar um relatério de progresso bienal sobre o desenvolvimento e a execucao
da RTE-T.

Embora sejam responsaveis por corredores longos e complexos, os coordenadores
dispéem de poucos recursos e tém poderes meramente informais. Este tipo de quadro
confere a Comissdao um papel demasiado distante na supervisao da conclusao
atempada da rede pelos Estados-Membros.
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A Comissdo sugeriu recentemente?® que o papel destes coordenadores fosse
alargado: as futuras candidaturas a cofinanciamento da UE passariam a ter de ser
coerentes com o plano de trabalho e os atos de execu¢do do corredor, bem como a ter
em conta o parecer do coordenador europeu; os coordenadores seriam autorizados a
acompanhar de perto o processo de concessao de autorizacdes em projetos
transfronteiricos de interesse comum e poderiam solicitar que a autoridade
competente comunicasse regularmente informagdes sobre os progressos realizados.

No ambito da gestdo partilhada, em que a responsabilidade principal pela
execucdo incumbe a autoridade de gestdao competente, o Tribunal constatou varios
casos de questdes que levaram a ineficacias. A titulo de exemplo, na Roménia, entre
Lugoj e Deva, um trogo ja concluido da autoestrada Al, cofinanciado pela UE com
12,4 milhdes de euros, ndo esta atualmente a ser utilizado. Perto de Deva, dois trogos
rodoviarios, construidos num periodo de apenas sete anos, foram mal interligados. Em
consequéncia, 800 metros de autoestrada ja construida tiveram de ser demolidos para
reconstruir corretamente a ligagcdo. Além da parte que teve de ser reconstruida (que se
estima ter implicado 3,2 milhdes de euros em cofinanciamento da UE), os custos das
obras de demoli¢cdo foram de 0,9 milhdes de euros, dos quais 0,5 milhdes de euros
cofinanciados pela UE. Os 3,7 milhdes de euros?® de fundos da UE despendidos desta
forma podem ser considerados como desperdicados (ver imagem 6).

%5 Comiss3o Europeia, "Proposta de Regulamento do Parlamento Europeu e do Conselho
relativo a medidas para facilitar a realizacdo da rede transeuropeia de transportes”,
COM(2018) 277 final, de 17.5.2018; Comissdo Europeia, "Proposta de Regulamento do
Parlamento Europeu e do Conselho que cria o Mecanismo Interligar a Europa e revoga os
Regulamentos (UE) n2 1316/2013 e (UE) n2 283/2014", COM(2018) 438 final, de 6.6.2018.

26 A soma dos 3,2 milhdes de euros e dos 0,5 milhdes de euros de cofinanciamento da UE.
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Imagem 6 — Interligagao dos trogos Lugoj-Deva e Deva-Orastie da
autoestrada A1 na Roménia

© ziarulunirea.ro. Legendas e alinhamentos adicionados pelo TCE.

64 Nio existe nenhum mecanismo sistematico de medicdo dos resultados apds
decorrido um periodo de tempo desde a entrada em funcionamento de uma IET. Esta
situacdo confirma que a Comissdo continua a associar o cofinanciamento da UE a
projetos exclusivamente as realiza¢des, ndo recolhendo informacdes sobre os
resultados e o grau de éxito dos investimentos a nivel das IET (ou seja, se estas
atingirdo os resultados esperados e quando).

65 A Comissdo ndo dispde de dados sobre os efeitos das obras cofinanciadas.
Embora a maior parte das IET ainda esteja em construcao, o impacto futuro de
algumas delas afigura-se ja prometedor. Por exemplo, no rio Lys ja foram realizados
varios trabalhos de ampliacdo e aprofundamento para a ligacdo Sena-Escalda. Os
resultados a nivel da IET ainda ndo se concretizaram, pois o seu trogo principal (o Canal
Seine-Nord Europe) ainda ndo foi construido. Ndo obstante, as obras ja tiveram um
impacto socioecondmico positivo na Flandres, por exemplo, ao nivel da expansado da
construcdo de imdveis ao longo do rio, que conduziu a regeneracao urbana de bairros
inteiros em Kortrijk e Harelbeke.
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A Comissdo ndo tem estes aspetos em conta, uma vez que os objetivos
intermédios da convencdo de subvencdo da INEA dizem respeito apenas a realizacdes
fisicas. Em certos casos, realiza avaliacGes ex post, por exemplo quando previsto na
legislacao, abrangendo a rede no seu conjunto ou determinados grandes projetos de
transportes executados em regime de gestdo partilhada. No entanto, ndo existe uma
avaliagdo ex post sistematica de cada IET no seu todo, apesar de serem investimentos
de milhares de milhGes de euros, o que torna dificil retirar ensinamentos dos
problemas passados.

A Comissao nao avaliou de forma critica a sustentabilidade a longo prazo
e os custos das IET

Em anteriores relatérios de auditorias de resultados?’, o Tribunal concluiu que a
disponibilidade de cofinanciamento da UE pode, em alguns casos, induzir os
promotores a aumentarem as especificacbes dos projetos para um nivel que vai além
das normas habituais ou a construirem obras maiores sem motivo valido. Esta situacao
leva a subutilizacdo da infraestrutura.

A Comissdo nao dispde de modelos nem de procedimentos especificos de recolha
de dados para avaliar de forma independente o potencial trafego de passageiros e de
mercadorias nas IET antes de autorizar o cofinanciamento da UE. Ao prestar este
apoio, também n3o pb6s em causa a adequacao dos pormenores dos padrdes das
futuras construcdes a luz dos potenciais fluxos de trafego. Uma vez que ndo existem
dados especificos deste tipo sobre potenciais fluxos de trafego, o Tribunal baseou as
suas aprecia¢des nos dados do Eurostat, assumindo pressupostos sobre os niveis de
trafego nos casos pertinentes?®. O Tribunal avaliou a sustentabilidade econémica das
IET selecionadas que incluiam uma componente ferroviaria de alta velocidade (Rail
Baltica, ligagdo Lyon-Turim, tunel de base do Brenner, Estreito de Fehmarn e Y basco),
tendo considerado o niUmero previsto de passageiros e o trafego potencial global. O
custo total destas IET ascenda a cerca de 40 mil milhGes de euros. Para a primeira
analise, o Tribunal recorreu ao niumero de passageiros futuros declarados pelos
promotores dos projetos; para a segunda, recorreu a populacdo total de uma zona de

27 por exemplo, Relatério Especial 23/2016, "Transporte maritimo na UE: em aguas revoltas —
muitos investimentos ineficazes e insustentdveis", pontos 52 a 55; Relatério
Especial 21/2014, "Infraestruturas aeroportuarias financiadas pela Unido Europeia: falta de
otimizacdo dos recursos", pontos 28 a 33.

28 A estimativa baseou-se nos percursos mais provaveis do trafego apds a construcdo das
infraestruturas, seguindo o pressuposto do caminho mais curto.
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atragdo de 60 minutos ao longo das linhas. Embora estas linhas tenham sido
assumidamente concebidas como de utilizagdo mista, combinando trafego de
passageiros e de mercadorias, o Tribunal comparou os nimeros obtidos com um valor
de referéncia académico para o transporte ferroviario de alta velocidade de
passageiros, segundo o qual, para serem sustentaveis, estas linhas devem transportar
9 milhdes de passageiros por ano. E possivel concluir que, em todas as IET avaliadas, a
populacdo total da zona de atragdo considerada é demasiado reduzida para assegurar
a sustentabilidade a longo prazo. O Tribunal constatou também dois exemplos de IET
em gue o humero de passageiros previstos € significativamente inferior ao referido
valor de referéncia de 9 milhdes de passageiros por ano.

A primeira destas IET é a Rail Baltica, cuja sustentabilidade econdmica a longo
prazo depende da concretizagdo do seu potencial de transporte de mercadorias e de
passageiros. A andlise de custo-beneficio da Rail Baltica realizada em 2017 prevé um
volume de trafego ferroviario de mercadorias de cerca de 15 milhdes de toneladas
em 2030 e de até 25 milhdes de toneladas em 2055 (do qual cerca de um terco é
intra-Baltico, um terco é proveniente da Finlandia e um terco é trafego de passagem
com origem em paises vizinhos). Com base nos atuais niveis de trafego maritimo na
zona circundante dos paises balticos, o Tribunal registou uma procura potencial de, no
maximo, 30 milhdes de toneladas de mercadorias por ano que poderiam ser
transferidas para o transporte ferroviario. No entanto, ndo existe atualmente trafego
ferroviario de mercadorias no sentido norte-sul entre a Esténia, a Letdnia e a Lituania.
Para que ocorra uma transferéncia modal, o transporte ferroviario deve conseguir
competir com os transportes rodoviario e maritimo, o que torna necessario criar
ligagdes multimodais eficientes e medidas de acompanhamento, tais como politicas de
cobranca de portagens, para alcancar condi¢cdes de concorréncia mais equitativas
entre os diferentes modos de transporte. E ainda necessario um modelo de gestdo de
infraestruturas integrado e funcional que torne a linha atrativa para os clientes,
utilizando esforgos de comercializagao proé-ativos. Os Estados balticos ainda nao
chegaram a acordo sobre o modelo de gestdo da infraestrutura. Além disso, o gestor
da infraestrutura ferrovidria polaca nao tomou medidas para coordenar o eventual
aumento da procura de transporte ferroviario de mercadorias gerado pela Rail Baltica
na linha Biatystok-Varsdvia com o restante transporte ferrovidrio regional de
passageiros e de mercadorias nessa linha.
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Como referido no ponto 69, ainda nao existe trafego ferrovidrio de mercadorias
no sentido norte-sul entre os Estados balticos. Uma avaliagao da parte relativa ao
trafego de passageiros da linha Rail Baltica mostra que esta ndo é economicamente
sustentavel, atingindo 4,6 milhGes de passageiros por ano em 2030, como indicado na
analise de custo-beneficio realizada em 2017 para o investimento de raiz nos Estados
balticos. Além disso, a analise realizada pelo Tribunal sobre a zona de atracao indica
gue a populacdo total para quem o tempo de percurso até a IET ndo ultrapassa
60 minutos, em consonancia com o pressuposto da analise de custo-beneficio, é de
3,8 milhdes de pessoas, tendo em conta as sobreposicdes respeitantes a pessoas que
vivem em zonas de influéncia vizinhas (ver imagem 7). Este é o valor mais baixo de
todas as IET ferrovidrias auditadas, se se considerar a linha por si sé. O promotor do
projeto e a Comissao indicaram que este investimento diz respeito a uma linha
ferrovidria rapida convencional com caracteristicas de velocidade até 249 km/h e que,
por conseguinte, ndo pode ser classificada como uma linha ferroviaria de alta
velocidade. Embora, de facto, a definigdo de alta velocidade se aplique a novas linhas
com velocidades iguais ou superiores a 250 km/h, o Tribunal classificou esta linha
como um investimento em ferrovia de alta velocidade por dois motivos. Em primeiro
lugar, parte da linha utilizarad uma linha ferroviaria convencional modernizada em
territério polaco (considera-se que estas linhas sdo de alta velocidade se permitirem
atingir, pelo menos, 200 km/h). Em segundo lugar, a Rail Baltica serd utilizada como
uma linha mista, que geralmente tem custos de constru¢dao mais elevados do que uma
linha unicamente para transporte de passageiros.

Se se incluir a linha de acesso a Poldnia e realizando uma analise mais genérica,
apods a construgao e modernizagao da linha até Varsodvia a populagao total da zona de
atracdo de 60 minutos passara a ser de 8,3 milhdes. Comparando esta situacdo com o
valor de referéncia seguido pelo Tribunal??, de 9 milhdes de passageiros por ano, a
sustentabilidade econémica pode estar em risco mesmo para a ligacdo completa até
Varsdvia.

29 Relatério Especial 19/2018 sobre a ferrovia de alta velocidade ("Rede ferrovidria de alta
velocidade na Europa: longe de ser realidade, ndo passa de uma manta de retalhos
ineficaz").
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Imagem 7 — Avaliagdao da zona de atracao da Rail Baltica
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Em relacdo a segunda IET, de acordo com a previsao sobre o nimero de
passageiros da linha ferrovidria de alta velocidade entre Copenhaga e Hamburgo que
vao utilizar a ligacdo fixa do Estreito de Fehmarn, a parte ferroviaria desta IET ndo sera
economicamente sustentdvel. Apesar de 7,7 milhdes de pessoas viverem na zona de
atracdo de 60 minutos ao longo da linha e de os passageiros poderem utilizar partes
especificas da mesma (por exemplo, Hamburgo-Liibeck ou Ringsted-Copenhaga),
prevé-se que apenas 1 milhdo de passageiros por ano vao percorrer a ligacao fixa em
ambos os sentidos, mesmo ao fim de 10 anos apds a abertura. Este valor é muito
inferior ao parametro de referéncia de 9 milhdes de passageiros por ano. Também



51

existirao servigos de transporte ferroviario de mercadorias a operar nesta linha, pois
foi concebida como uma linha mista. Calcula-se que um méaximo de 73 comboios de
mercadorias por dia venham a passar na liga¢do fixa quando esta se encontrar em
funcionamento em plena capacidade. No entanto, a construcao desta infraestrutura
nao levard a uma transferéncia multimodal significativa, pois os comboios de
mercadorias deixardo de utilizar o percurso atual que passa pelo Storebzelt (um efeito
de "deslocagdo", ver imagem 3).

O Tribunal avaliou igualmente os custos de construgao da linha de acesso alema
com um padrdo de linha ferroviaria de alta velocidade, como atualmente previsto. O
plano inicial consistia em modernizar a linha existente para uma velocidade de
160 km/h (em consonancia com o Regulamento RTE-T, que previa apenas a construgdo
de uma linha ferroviaria convencional). No entanto, as alteracdes decorrentes da
consulta as partes interessadas locais resultaram no planeamento de uma nova linha
de acesso de utilizacdo mista (incluindo, entre outros elementos, novos alinhamentos,
estacOes adicionais e um novo terminal de mercadorias). Foi entdo tomada uma
decisdo politica de construir uma linha com uma velocidade maxima de projeto de
200 km/h para comboios de passageiros. Com base nos valores dos custos da linha de
88 km entre Liibeck e Puttgarden (a entrada da ligacdo fixa do Estreito de Fehmarn) e
nas distancias em causa, esta linha de alta velocidade, na sua presente configuracao,
custara 26 milhGes de euros por quildmetro. Os custos dos requisitos regionais em
matéria de protecdo do ruido, que vao além dos normais, sdo de 1,185 milhdes de
euros. Os montantes representam mais de metade do custo total de construcao de
toda a linha. O custo da ponte do Fehmarnsund?®’, prevista para substituir a atual e que
de momento ainda n3o é necessaria, é de 549 milhdes de euros. Incluindo este
montante no total (ndo foi tomada a decisdo sobre nenhuma das medidas), os custos
da linha sobem para 46 milhGes de euros por quildmetro, o que resultaria num custo
total de mais de 4 mil milhGes de euros para a linha de acesso alema. Em comparagao
com as linhas de muito alta velocidade anteriormente auditadas pelo Tribunal, que
funcionam com velocidades de pelo menos 250 km/h3*, este custo por quildmetro é
muito elevado, tendo em consideracao que ndo se trata de uma zona de grande
densidade populacional, os requisitos de engenharia para a construcao da linha sdo
reduzidos e a sua velocidade maxima sera de 200 km/h. Com condicionamentos
geograficos semelhantes, o valor correspondente para a moderniza¢do do troco

30 Os planos mais recentes da regido de Schleswig-Holstein indicam que a nova ponte

planeada serd substituida por um tunel ferroviario e rodoviario (que, em principio, sera
mais caro) semelhante a ligagdo fixa.

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

realidade, ndo passa de uma manta de retalhos ineficaz", quadro 5.
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Ringsted-R@dby da linha de acesso dinamarquesa a ligagao fixa do Estreito de Fehmarn
(também de 160 km/h para 200 km/h) é de 11 milhdes de euros por quilémetro,
menos de um quarto do custo da linha de acesso alema. Além disso, a modernizagao
das linhas de acesso alemads para um padrdo de alta velocidade resultard numa
poupanca de tempo de viagem de apenas 5 minutos para o trafego de passageiros
(entre Liibeck e Puttgarden) em comparacao com o plano inicial. Daqui resulta que
todas estas alteragdes implicam custos adicionais muito elevados, o que, em conjunto
com o baixo nimero de passageiros (ver ponto 72), reduz consideravelmente a relagdo
custo-eficacia da modernizacdo desta linha de acesso.

A concecdo da linha de acesso alema foi decidida pela regido de
Schleswig-Holstein, apds consulta as partes interessadas locais. A Comissdo nao
participou nesta consulta nem no processo de decisdo. Até a data, s6 o
cofinanciamento da UE para estudos ascendeu a 38,6 milhdes de euros. Para manter a
coeréncia com o principio da boa gestdo financeira quando no futuro for solicitado
cofinanciamento da UE, estes valores devem suscitar uma reflexao por parte da
Comissdo na fase de tomada de decisdo e fazer com que realize uma avaliacdo
especifica para determinar se uma linha de velocidade inferior, com custos mais
baixos, se poderia revelar suficiente para responder as necessidades de mobilidade da
populagao.

Um instrumento em que se basear para futuros investimentos: a decisao
de execugao

A Comissdo comecou recentemente a utilizar as decisGes de execugdo como
instrumento para reforgar a sua supervisao quanto a conclusdo dos corredores da rede
principal pelos Estados-Membros. Estas decisGes sdo adotadas de comum acordo com
os Estados-Membros em causa e refletem o compromisso destes em respeitar um
calendario comum para a conclusdo das realizagdes, que contém uma série de etapas
intermédias principais. As decisdes incluem a obrigacdo de os Estados-Membros
elaborarem um relatdrio anual. Até a data, foram utilizadas decisdes de execucdo na
Rail Baltica, na ligacdo Sena-Escalda e na ligacdo ferroviaria Evora-Mérida, entre
Espanha e Portugal (uma IET que ndo se encontrava na amostra da auditoria).

O Tribunal considera que estas decisOGes de execug¢do sdo um passo positivo, pois
permitem a Comissdao supervisionar mais rigorosamente a concretizagao das IET pelos
Estados-Membros, confirmam em termos precisos as realizacdes esperadas e o ambito
das mesmas e abrangem as a¢gdes complementares necessarias para que se tornem
operacionais. As referidas decisdes incluem as ligagdes a terminais
ferroviarios/rodovidrios novos e existentes na Rail Baltica e a construgdo de terminais
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multimodais na ligagao Sena-Escalda. Além disso, dao aos coordenadores europeus e a
Comissdo a possibilidade de estarem presentes, na qualidade de observadores, nas
reunides realizadas pelos 6rgaos de decisdao dos promotores dos projetos.

Contudo, o Tribunal constatou um risco de as decisdes de execucdao poderem nao
ser suficientes para assegurar, de facto, a conclusdo e entrada em funcionamento
atempadas das IET, pelas razdes expostas em seguida.

a) Estas decisGes ndo podem ser tomadas sem o consentimento dos
Estados-Membros e ndo impdem obrigacées ou responsabilidades especificas a
gualquer das partes nem descrevem as consequéncias financeiras se os
compromissos nao forem cumpridos. Também ndo permitem que a Comissao aja
em caso de atrasos ou se ndo forem tomadas medidas complementares.

b) As decisdes ndo especificam os resultados esperados das IET e continuam a
apresentar insuficiéncias no tratamento das questdes que requerem um acordo
politico a nivel dos Estados-Membros.

i)  Adecisdo de execugado relativa a Rail Baltica estipulava que a Estonia, a
Letdnia e a Lituania deviam decidir, até 30 de junho de 2019, sobre a forma
de gestdo da infraestrutura concluida, nomeadamente sobre um mecanismo
de distribuicdo dos futuros ganhos e beneficios entre os parceiros. Apesar
dos esforcos da Comissao para se chegar a esse mecanismo, ndo foi tomada
qualquer decisdo até a data limite.

ii) Apesar de a decisdo de execucdo respeitante a ligacao Sena-Escalda ter
clarificado o ambito da IET, ndo definiu uma etapa intermédia precisa para a
conclusdo atempada da ligagdo por via navegavel essencial ao porto de
Zeebrugge que estd em falta. A decisdo firme de construcao desta ligacado foi
adiada pelo governo regional por muitos anos devido a oposicao local, o que
limita a possibilidade de os porta-contentores oceanicos utilizarem vias
navegaveis.

As decisOes de execugdao também ndo contém disposi¢cdes que incentivem a
retirar ensinamentos das experiéncias anteriores, pois as praticas de avaliacdo ex post
nao foram tornadas obrigatdrias.
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Conclusoes e recomendacoes

E provdvel que, até 2030, seis das oito IET analisadas, incluindo as linhas de
acesso, ndo estejam a funcionar em plena capacidade, contrariamente ao previsto
em 2013. Por conseguinte, uma vez que as IET e as suas linhas de acesso sao liga¢des
essenciais nos corredores da rede principal, € também pouco provavel que a rede
principal de transportes da UE alcance a plena capacidade até 2030, o que implica que
os efeitos de rede previstos ndo se concretizardo até esta data.

Em 2030, apenas a Rail Baltica e trés partes de trés outras IET deverdo respeitar
os requisitos minimos do Regulamento RTE-T. Estes maus resultados devem-se
sobretudo ao facto de os Estados-Membros terem prioridades proprias e
procedimentos distintos, bem como velocidades de execucdo diferentes, além de as
IET transfronteiricas nem sempre serem apoiadas por igual pelos Estados-Membros
envolvidos. Acresce que o regulamento RTE-T, embora juridicamente vinculativo,
contém disposicGes que lhes permitem afastar-se do plano a concretizar até 2030. A
Comissdo dispde de instrumentos juridicos limitados para fazer cumprir as prioridades
estabelecidas pela UE, mas ainda ndo os utilizou a ndo ser para adotar alguns atos de
execucdo (ver pontos 16 a 26).
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No contexto da revisdao da legislagao em vigor, a Comissao deve apresentar propostas
para:

a) incluir melhores instrumentos juridicos com forga executiva, incluindo um
alargamento da esfera de ado¢do de atos de execugdo, de modo a fazer face a
eventuais atrasos significativos no arranque ou na conclusao dos trabalhos na
rede principal;

b) reavaliar a pertinéncia dos requisitos técnicos das redes principal e global, tendo
em conta o prazo restante e a experiéncia adquirida com os problemas
observados na conclusdo de projetos anteriores e em curso;

c) introduzir disposicOes para reforcar a coeréncia entre os planos nacionais de
transportes e os compromissos no ambito da RTE-T, de modo a garantir a
aplicagdao adequada deste Regulamento.

A Comissdo deve igualmente:

d) dar seguimento a sua "proposta de simplificacdo”??, apoiando o planeamento e
os procedimentos de contratacdo dos Estados-Membros e criando balcGes Unicos
para reduzir os encargos administrativos. Em relagao as IET transfronteirigas, deve
incentivar o recurso a procedimentos de concurso comuns.

Prazo: alineas a) a c): até 2022, no contexto da revisdao do Regulamento RTE-T. Alinea
d): a partir da entrada em vigor da legislagdo pertinente.

Apesar de as IET serem investimentos de varios milhares de milhGes de euros, o
planeamento de alguns elementos essenciais carece de melhorias. As previsdes de
trafego podem ser demasiado otimistas e metade delas ndo sdo bem coordenadas.
Ndo se baseiam em avaliagGes econdmicas sdlidas e sdo por vezes muito simplistas. As
anteriores previsdes para o trafego de mercadorias sdo muito mais elevadas do que os
valores de trafego atuais. Para que estas previsdes se concretizem, sera necessario
colocar em pratica iniciativas de transferéncia modal bem-sucedidas. A Comissdo nao
realizou a sua prépria analise das necessidades, independente daquelas feitas pelos

32 Proposta de regulamento do Parlamento Europeu e do Conselho relativo a medidas para
facilitar a realizacdo da rede transeuropeia de transportes, 17.5.2018, COM(2018) 277 final.
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Estados-Membros, antes de autorizar cofinanciamento da UE destinado a acdes
integradas nestas infraestruturas.

As andlises de custo-beneficio ndo foram utilizadas adequadamente como
instrumento de tomada de decisdes ao nivel global das IET em nenhuma das oito que
constavam da amostra do Tribunal. Apesar de existirem analises de custo-beneficio
pormenorizadas para trogos especificos, nao havia nenhuma para uma IET no seu
todo, que abrangesse todos os trabalhos propostos, incluindo os investimentos
exigidos em infraestruturas complementares, e envolvendo o maior numero possivel
de partes interessadas nacionais e regionais.

A avaliacdo do Tribunal aos métodos para envolver as partes interessadas revelou
varias boas praticas que poderiam ser reproduzidas no futuro. Porém, registou
também procedimentos que poderiam ser melhorados para assegurar que as partes
interessadas sao verdadeiramente envolvidas na tomada de decisdes. A Comissao nao
participa nestes processos e ndo tem visibilidade suficiente nas principais reunides, o
que a leva a falhar uma oportunidade fundamental para promover o valor
acrescentado da UE nas IET (ver pontos 27 a 44).

Antes de conceder financiamento da UE para apoiar acdes que facam parte de
megaprojetos mais vastos, a Comissao deve:

a) noquadro da gestdo direta, adicionalmente as analises pormenorizadas
especificas de cada troco, exigir uma analise socioecondmica de custo-beneficio
global que seja sdlida, abrangente e transparente para cada um dos megaprojetos
como um todo (semelhantes as IET como definidas no presente relatério). Estas
analises de custo-beneficio devem incidir num nivel estratégico mais elevado do
gue o projeto ou trogo individual em causa e abranger também as infraestruturas
auxiliares;

b) para as despesas em gestdo partilhada, defender junto das autoridades de gestao
a adog¢ao dos mesmos requisitos antes de conceder apoio da UE a megaprojetos.

Prazo: novos requisitos a definir até ao final de 2021 e aplicados a partir dessa data.
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A eficiéncia na execucdo das IET é globalmente baixa. O tempo médio de
construcao das oito IET selecionadas é de 15 anos. Tendo em conta a infraestrutura
auxiliar necessaria para permitir que uma IET esteja a funcionar em plena capacidade,
o periodo de construcdo real é muito mais longo.

O cofinanciamento da UE as IET é concedido através de numerosas acoes, o que
duplica os esforgos, é ineficiente e ndo permite obter uma visao de conjunto da
execugao. Fixar prioridades de financiamento especificas para projetos de tao grande
dimensdo durante o periodo do QFP continuaria a respeitar os limites de
disponibilidade dos fundos da UE em cada periodo de sete anos e, ao mesmo tempo,
teria a vantagem de acelerar a utilizacdo das dotac¢Ges e evitar a concorréncia artificial
com outros projetos que nao facam parte de uma IET. Acresce que nem a DG MOVE e
a DG REGIO nem a INEA ou as autoridades de gestao contam com servicos que se
dediquem em exclusivo as IET, de modo a orientar os promotores de projetos, visando
aumentar a eficiéncia e a eficacia do cofinanciamento da UE. Até ao momento, as
alteragGes na concecdo e no ambito das IET auditadas conduziram a aumentos de
custos de 17,3 mil milhdes de euros (a data da auditoria, um aumento de 47% em
relacdo aos custos estimados inicialmente). Em alguns casos, as IET foram também
prejudicadas por elevados niveis de burocracia a nivel nacional.

Todas as IET examinadas apresentavam atrasos (um atraso médio de 11 anos na
parte principal de cada IET que entrou em funcionamento). Esta situacdo tem
consequéncias de grande alcance como, por exemplo, os engarrafamentos, os
estrangulamentos e a reducao da seguranca rodoviaria ao longo da autoestrada Al, na
Roménia, onde o niumero de acidentes e de vitimas mortais é muito superior a média
nacional. No que se refere as acdes auditadas, houve também varios casos de atrasos
na execucdo. Alguns destes atrasos sdo considerdveis (até 79 meses, numa das acoes
respeitantes a autoestrada Al, o equivalente a 263% da duragado inicialmente prevista),
sendo o atraso médio de 34 meses (mais de 68% da duragdo inicialmente prevista).
Nas 17 a¢Ges auditadas, estes atrasos levaram a que 1,4 mil milhGes de euros de
cofinanciamento da UE fossem retirados as dotagdes iniciais (ver pontos 45 a 60).
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Ao conceder financiamento da UE a acdes que facam parte de megaprojetos
(semelhantes as IET), a Comissdo deve:

a) dar prioridade a agbes integradas em megaprojetos que digam respeito a ligacoes
em falta e estrangulamentos definidos no plano de trabalho do corredor como
prioridades fundamentais;

b) orientar a selecdo das acGes que fazem parte de megaprojetos de modo a
aumentar a eficiéncia da gestao e evitar a concorréncia artificial com outros
projetos. Para assegurar a coeréncia, a Comissdo deve promover, para cada
megaprojeto, uma convengdo de subvengao Unica para cada periodo de
financiamento plurianual. Essa convengdo deve incluir todas as agées com
maturidade suficiente para serem executadas integralmente durante o periodo
de financiamento plurianual;

c) dar resposta as insuficiéncias na execucdo das IET pelos Estados-Membros e
aumentar a eficacia do cofinanciamento da UE; recorrer de forma precoce e pro-
ativa a todos os instrumentos disponiveis para assegurar a conclusdo atempada
da rede; criar centros de competéncias especificos para avaliar a qualidade dos
documentos elaborados pelos promotores dos projetos e coordenar os esforgos
para os orientar.

Prazo: até ao final de 2020, apds adotado o novo QFP.

A supervisao da Comissdao quanto a conclusao dos corredores da rede principal
pelos Estados-Membros apresenta varias insuficiéncias. A Comissdo designou
coordenadores europeus, que empregam planos de trabalho nao-vinculativos e
presidem a reunides do Férum do Corredor, dispondo para o efeito de recursos
escassos, e utiliza um sistema de informagao para supervisionar a conclusao dos
corredores da rede principal. Este quadro confere-lhe um papel distante. No ambito da
gestdo partilhada, esta situagdao nao evitou uma utilizacao ineficiente de 12,4 milhdes
de euros de fundos da UE e o desperdicio de 3,7 milhdes de euros na autoestrada A1,
na Roménia, devido a um trogo construido mas nao utilizado e a duas partes
incorretamente ligadas. A Comissdo continua a associar o cofinanciamento da UE a
acoes exclusivamente as realiza¢Ges, ndo recolhendo sistematicamente informacgoes
sobre os resultados e o grau de éxito dos investimentos a nivel das IET (ou seja, se
estas atingirdo os resultados esperados e quando).
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A Comissao ndo dispde de modelos nem de procedimentos especificos de recolha
de dados para avaliar de forma independente o nivel de trafego de passageiros e de
mercadorias que vai utilizar uma IET antes de autorizar cofinanciamento da UE
destinado a a¢des nela integradas. Ao prestar este apoio, também n3do pés em causa a
adequacdo dos pormenores das futuras normas de construcdo a luz dos potenciais
fluxos de trafego. A analise do Tribunal sugere que os potenciais niveis de trafego de
mercadorias e de passageiros colocam em risco a sustentabilidade econdmica da linha
Rail Baltica, mesmo para a ligacdo completa até Varsévia. O Tribunal também
constatou custos muito elevados na construcdo da linha de acesso alema a linha
ferroviaria de alta velocidade proposta entre Copenhaga e Hamburgo, sobretudo
devido aos custos dos requisitos adicionais em matéria de protecdo do ruido e da nova
ponte do Fehmarnsund. Verificou, além disso, que a sua sustentabilidade econémica é
reduzida, pois o troco ferroviario desta IET que passa na ligacao fixa do Estreito de
Fehmarn sera utilizado por apenas 1 milhdo de passageiros por ano em ambos os
sentidos.

A Comissdo introduziu um novo instrumento: a decisdo de execucgdo, que lhe
permite acompanhar mais de perto a execuc¢do das IET e é um passo no sentido de
uma supervisdao mais eficaz da conclusao dos corredores da rede principal pelos
Estados-Membros. Porém, estas decisdes ndo podem ser tomadas sem o acordo dos
Estados-Membros em causa, ndo clarificam as regras e responsabilidades de todas as
partes, incluindo a Comissao, e apresentam insuficiéncias no tratamento de questoes
de importancia critica, incluindo dos resultados esperados. Além disso, as decisdes de
execucdo ndo exigem uma avaliacdo ex post obrigatdria que permita retirar
ensinamentos das experiéncias anteriores (ver pontos 61 a 78).
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A Comissdo deve tomar as seguintes medidas:

a)

b)

c)

continuar a desenvolver o novo instrumento das decisdes de execugao, propondo
uma decisdo de execucdo para cada IET transfronteirica a cofinanciar no periodo
de 2021-2027. Estas decisdes devem clarificar as regras e responsabilidades de
todas as partes, designadamente da Comissdao. Devem também incluir os
resultados esperados (por exemplo, transferéncia modal, objetivos previstos para
o trafego) e as etapas intermédias, bem como um compromisso por parte de
todos os Estados-Membros para partilharem os resultados das avaliagGes ex post
com a Comissao;

apos a adocdo da nova base juridica sugerida na recomendacdo 1, alinea a),
propor também uma decisdao de execugdo para cada IET com "impacto
transfronteirico";

propor um reforco do papel dos coordenadores europeus, em concreto:
garantindo uma melhor aplicacdo dos planos de trabalho do corredor; permitindo
a sua presenca nas principais reunides dos conselhos de administracao;
melhorando o seu papel em termos da comunicacdo dos objetivos da politica da
RTE-T.

Prazo: a): em relagdo as IET auditadas, até ao final de 2021, seguindo o mesmo

método para as futuras IET transfronteirigas; b) e c): até 2022, no contexto da revisao

do Regulamento RTE-T.
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O presente relatério foi adotado pela Camara Il, presidida por Iliana Ivanova, Membro
do Tribunal de Contas, no Luxemburgo, na sua reunido de 25 de marco de 2020.

Pelo Tribunal de Contas

Klaus-Heiner Lehne
Presidente
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Anexos

1. Rail Baltica

A linha Rail Baltica é um projeto de infraestrutura de transporte ferroviario criada
de raiz que liga os paises balticos a Poldnia e a rede ferroviaria europeia, de um lado, e
permitindo uma ligagao a Finlandia, do outro lado (ainda ndo foi planeado um tunel
subaqudtico para ligar a linha a Helsinquia). A Rail Baltica faz parte do corredor
Baltico-Mar do Norte da RTE-T e representa uma "ligacdo em falta" na rede (ver
imagem 1).

A Rail Baltica serd construida na bitola normalizada da UE de 1 435 mm, que
difere da utilizada na rede ferroviaria convencional dos paises balticos (1 520 mm). A
linha ferroviaria a construir sera eletrificada e terd um comprimento de 870 km, com
uma velocidade maxima de projeto de 249 km/h para comboios de passageiros e de
120 km/h para comboios de mercadorias. A populagdo total da zona de atragdo de
60 minutos em redor da IET é de 3,8 milhdes de pessoas nos Estados balticos. Apds a
construcdao e modernizacao da linha até Varsdvia, a populagdo total da zona de atragao
de 60 minutos aumentara para 8,3 milhges.
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Imagem 1 - Zona de atragao da IET Rail Baltica
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2. Ligacgao ferroviaria Lyon-Turim

A IET Lyon-Turim é uma ligacao ferroviaria transfronteirica de 65 km entre a
Franca e Itdlia, no corredor do Mediterraneo da RTE-T.

O tunel ferroviario transfronteirico com duas galerias (o tunel de base
propriamente dito), que se encontra em construgao, tem 57,5 km. Se forem
consideradas as linhas de acesso, o comprimento total previsto da linha ferroviaria
entre Lyon e Turim é de 270 km (ver imagem 2).

Esta ligagdo vai unir as redes ferrovidrias francesa e italiana e serd utilizada tanto
para o trafego de passageiros como de mercadorias. A populacdo total da zona de
atracdo de 60 minutos em redor da IET é de 7,7 milh&es de pessoas.

Imagem 2 — Zona de atragao da IET Lyon-Turim
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3. Tunel de base do Brenner

O tunel de base do Brenner é um tunel ferroviario transfronteirico com duas
galerias que se encontra em construgdo entre a Austria e Itlia, no corredor
Escandinavia-Mediterraneo da rede principal da UE. Quando concluido, terd um
comprimento total de 64 km.

A IET inclui também as linhas de acesso a construir para completar os 445 km do
troco Munique-Verona do corredor ferroviario (ver imagem 3), que vao para sul (Italia)
e norte (Austria e Alemanha) do tunel. Cada gestor de infraestrutura nacional é
responsavel pela construcdo destas linhas de acesso.

O tunel serd utilizado para o trafego tanto de mercadorias como de passageiros.
A populacdo total da zona de atracao de 60 minutos em redor da IET é de 7,9 milhGes
de pessoas.

Imagem 3 — Zona de atragao da IET do tunel de base do Brenner
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4. Ligacgao fixa do Estreito de Fehmarn

A ligacao fixa do Estreito de Fehmarn é um tunel ferrovidrio e rodoviario de
18 km que liga a Escandinavia ao resto da Europa continental, fazendo parte de um
"triangulo nérdico" planeado para concretizar essa ligacao (ver imagem 4).

Uma autoestrada de quatro vias e uma linha ferrovidria mista de via dupla (para
passageiros na alta velocidade e para mercadorias) irdo colmatar uma ligacdo que esta
em falta no corredor Escandinavia-Mediterraneo da RTE-T. A populagdo total da zona

de atracdo de 60 minutos em redor da IET é de 7,7 milhdes de pessoas.

Imagem 4 — Zona de atragao da IET do Estreito de Fehmarn
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A IET inclui também o desenvolvimento das linhas de acesso na Dinamarca e na
Alemanha. Estdo abrangidas a modernizacao para uma configuracdo de via dupla
(velocidade de projeto de 200 km/h) de um trogo ferroviario de 115 km na Dinamarca
que conduz ao Estreito de Fehmarn e a modernizagao parcial para uma linha
eletrificada de via dupla (33 km — linha convencional) e a constru¢do de raiz (55 km —
velocidade operacional de 200 km/h) de linhas ferroviarias na Alemanha.
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5. Y basco e ligagao a Franga no corredor Atlantico

O Y basco é uma ligacdo ferrovidria de alta velocidade construida de raiz entre
Espanha e Franga através do Pais Basco. Trata-se de uma linha de bitola normalizada
com a forma genérica de um Y, com 175 km de comprimento e velocidade operacional
de 250 km/h (trogo 1 na imagem 5).

O Y basco serd ligado a rede ferrovidria de alta velocidade francesa pelo Grand
Projet Sud-Ouest (GPSO), através do corredor Atlantico. De momento, esta previsto
gue o GPSO seja uma linha ferrovidria de alta velocidade construida de raiz,
parcialmente mista e de bitola normalizada, com 504 km de comprimento e velocidade
operacional de 320 km/h para o trafego de passageiros e de 220 km/h para o
transporte de mercadorias (troco 2 na imagem 5). O trogo entre Bordéus e Hendaia,
passando na estacdo Halte Sud Gironde (ver 2 no mapa), que foi avaliado no contexto
da presente auditoria, tem 279 km de comprimento.

A linha serd utilizada para o trafego tanto de passageiros como de mercadorias. A
populacdo total da zona de atracdo de 60 minutos em redor da IET é de 6,8 milhGes de
pessoas.

Imagem 5 — Zona de atrag¢ao do Y basco com a liga¢ao a Franga
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6. Ligacao Sena-Escalda

01 a ligacdo por via navegavel Sena-Escalda, no corredor Mar do
Norte-Mediterraneo, representa a modernizacdao de uma rede de vias navegaveis de
1 100 km nas bacias dos rios Sena e Escalda. A sua principal finalidade é garantir,
até 2030, que os itinerdrios principais sejam pelo menos da categoria CEMT Va*?
(permitindo assim que navios de maiores dimensdes utilizem as vias navegdveis) em
boas condi¢Ges de navegabilidade (ver imagem 6).

02 A parte de engenharia principal da infraestrutura é um novo canal de 107 km em
Franca, entre Compiegne e Aubencheul-au-Bac, na regido de Cambrai (o "Canal
Seine-Nord Europe").

Imagem 6 — Ligagao por via navegavel Sena-Escalda

Zeebrugge

Dunkerque

A Gent
&

® Brussels

® ® Tournai

Béthune

Valenciennes Chailosel

Le Havre
[ ] ® Rouen

]
GRAND-EST

@ Conflans-Ste-Honor
Paris

Fonte: promotores de projeto da IET. Os trogos assinalados com cores tém em planeamento agdes
cofinanciadas pela UE no @mbito do atual periodo de programacgdo plurianual.

3 A classificacdo das vias navegaveis europeias € um conjunto de normas para a
interoperabilidade de grandes vias navegdveis no que diz respeito a arqueacao, ao
comprimento, a boca, ao calado e ao tirante de ar para o transporte por vias navegaveis
interiores. Foi criada pela Conferéncia Europeia dos Ministros dos Transportes em 1992.
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7. Autoestrada A1, na Roménia

071 Aautoestrada Al entre Bucareste e Nidlac faz parte do corredor estratégico
europeu Reno-Danubio (ver imagem 7).

02 Este corredor proporciona a principal ligacao leste-oeste e é a espinha dorsal dos
transportes entre a Europa Central e do Sudeste através da Hungria.

03 A autoestrada tem 582 km de comprimento e sera utilizada para trafego tanto de
passageiros como de mercadorias.

Imagem 7 — Autoestrada Al, na Roménia

07.08.2018

© Compania Nationalda de Administrare a Infrastructurii Rutiere.
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8. Linha ferroviaria E59, na Poldnia, e a liga¢ao aos portos de Szczecin e
Swinoujscie

01 A linha ferroviaria E59, na Poldnia, tem 678 km de comprimento e estd situada no
corredor Baltico-Adridtico da rede principal da RTE-T.

02 Alinha comeca nos portos de Szczecin e Swinoujécie, no noroeste da Polénia,
passa pelas capitais regionais de Poznan, Wroctaw e Opole e termina na fronteira com
a Republica Checa, em Chatupki, no sul (ver imagem 8).

03 AlETéa modernizacao de uma linha ferrovidria convencional existente que é
utilizada para o trafego tanto de passageiros como de mercadorias.

Imagem 8 — Linha ferroviaria E59 e a ligacao aos portos de Szczecin e

Swinoujscie
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Anexo Il — Indicadores-chave de desempenho da evolu¢ao dos prazos de conclusao das IET

o - > Inicio real da Data de Estimativa mais
Inicio da Data inicial de Periodo de =
= 5 construgdo (ou | abertura atual recente do
construcao abertura construcao : : : : : n
: : : estimativa mais| (estimativa periodo de
previsto prevista previsto (anos) : =
(A) (8) (B-A) recente) mais recente) construgao
(€) (D) (D-C)
Rail Baltica 2016 2026 10 2016 2029 13 (1)
Lyon-Turim 2008 2015 7 2015 2030 15 (2)
Tunel de base do Brenner 2007 2016 9 2015 2028 13 (3)
Ligacdo fixa do Estreito de Fehmarn 2012 2018 6 2020 2028 8
Y basco e ligagdo a Franga 2006 2010 4 2006 2023 17
ana{ Selne-IYordNEurope (componente 2000 2010 10 2020 2028 3
principal da ligacdo Sena-Escalda)
Autoestrada Al 2005 2030 25 2009 2030 21 (4)
Linha ferroviaria E59 2008 2030 22 2009 2030 21 (5)
MEDIA 12 15

Notas: (1) A estimativa mais recente para a data de abertura inclui uma reserva de risco calculada pelo promotor do projeto em relagdo a data oficial de abertura de 2026.
(2) As colunas A e B referem-se a primeira fase de construgdo da IET (das duas inicialmente previstas). (3) Risco de atraso adicional até, no maximo, 2030. (4) Os dados ndo
incluem os trogos Bucareste-Pitesti e Pitesti-Sibiu; sem provas fidveis sobre as datas de conclusdo previstas inicial e atualmente, reteve-se a data de 2030, em conformidade
com o Regulamento RTE-T. (5) Os dados n3o incluem os trogos Swinoujécie-Szczecin e Kedzierzyn-Kozle-Chatupki; sem provas fidveis sobre as datas de conclusdo previstas
inicial e atualmente, reteve-se a data de 2030, em conformidade com o Regulamento RTE-T.

Fonte: TCE.
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Anexo lll — Indicadores-chave de desempenho da evolugao dos custos de construgao das IET*

Estimativa de Estimativa de : : Aumento de
S S Estimativa de custos
custos inicial | Ano-valor da Fator de | custos inicial (em S custos (em
: : : = o atual (em mil milhGes o
(em estimativa |reindexagcao| mil milhdes de mil milhdes de
S S de euros, valores
mil milhdes de inicial (1) euros, valores de 2019) euros, valores
euros) de 2019) de 2019)
Rail Baltica 3,8 2011 1,22 4,6 7,0%* 2,4
Lyon-Turim 3,8 1998 1,37 5,2 9,6 4.4 (2)
Tunel de base do Brenner 4,5 2002 1,33 6,0 8,5 2,5 (3)
Ligacdo fixa do Estreito de Fehmarn 4,4 2008 1,14 5,0 7,7 2,7
Y bf\scp e ligacdo a Franca no corredor 42 2006 111 4,7 65 18 ()
Atlantico
Ca_naI' Selne-NordNEurope (componente 12 1993 138 17 50 33 (5)
principal da ligacdo Sena-Escalda)
Autoestrada Al 5,0 n.d. n. d. 7,2 7,3 0,1 (6) (7)
Linha ferroviaria E59 1,8 n.d. n. d. 2,1 2,2 0,1 (6) (8)
TOTAL 36,5 53,8 17,3 47%

Notas: * Embora tenha havido altera¢es considerdveis no ambito de algumas das designadas IET ao longo do tempo, o Tribunal comparou as mais recentes estimativas de
custos disponiveis com os custos inicialmente previstos das oito IET selecionadas, uma vez que se pretendia salientar as alteragdes nas IET em termos de estimativas de
custos desde as primeiras ideias do debate politico até a sua concretizagdo efetiva. **  Os custos incluem as provisdes para riscos de aumentos de custos futuros,
conforme determinado pelos auditores. Os custos oficiais declarados até a data ascendem a 5,8 milhdes de euros. (1) Este fator é calculado utilizando o deflator de pregos
do PIB (tal como compilado na base de dados AMECO da Comissdo Europeia; valores atualizados em novembro de 2019), de modo a permitir uma comparagdo significativa
a precos constantes. (2) Os custos do projeto inicial dizem respeito a primeira fase do trogo transfronteiri¢o (tinel com uma galeria). (3) A estimativa dos custos, incluindo
ajustamentos a inflagdo futura e riscos até ao final da construc¢do, é de 9,301 mil milhdes de euros. (4) Todos os dados dizem respeito apenas ao troco do Y basco da
denominada IET, em Espanha. (5) As estimativas de custos iniciais foram convertidas em euros a partir do valor inicial de 7,0 mil milhdes de francos franceses. (6) Dados
agregados dos varios trogos, que estdo a ser planeados e construidos em anos diferentes. (7) Os dados ndo incluem o trogo Bucareste-Pitesti. Os aumentos de custos estdo
associados aos trogos Pitesti-Sibiu e Deva-Lugoj (lotes 2-3-4). Uma vez que estes trogos ainda ndo foram concluidos, os valores dos custos estdo ainda sujeitos a alteragdes
significativas. (8) Os dados excluem os trogos Swinoujécie-Szczecin e Kedzierzyn-Kozle-Chatupki.

Fonte: TCE.
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Anexo IV - Visao geral das agdes subjacentes auditadas e
respetivas informagoes (valores em milhdes de euros)

Custos
elegiveis Cofinanciamento | Cofinanciamento

Designacao maximos da UE mais da UE mais
mais recente atribuido recente pago
recentes

Desenvolvimento de
uma linha ferroviaria
de bitola
normalizada de
2014-EU- 1435 mm no
TMC-0560-M corredor ferroviario
baltico/Rail Baltica
(RB) através da
Estonia, da Letdnia e
da Lituania

536,72 442,23 24,86

Desenvolvimento de
uma linha ferroviaria
de bitola
normalizada de
2015-EU- 1435 mm no
TM-0347-M corredor ferroviario
baltico/Rail Baltica
(RB) através da
Estonia, da Letdnia e
da Lituania (parte Il)

Rail Baltica
153,17 130,19 20,48

Linha ferroviaria
baltica/Rail Baltica —
Desenvolvimento de
2016-EU- linha ferrovidria de
TMC-0116-M bitola normalizada
de 1435 mm na
Estdnia, na Letdnia e
na Lituania (parte Ill)

129,97 110,47 6,92

Nova ligagdo
ferrovidria
Lyon-Turim — Parte
comum 489,66 235,62 235,62
franco-italiana do
troco internacional
(estudos e obras)

Ligagao 2007-EU-
Lyon-Turim 06010-P




Tunel de
base do
Brenner

Ligacao fixa
do Estreito
de Fehmarn

Y basco e
ligacdo a
Franca

Ligagao
Sena-Escalda

2014-EU-
TM-0401-M

2014-EU-
TM-0186-S

2014-EU-
TM-0190-W

2007-EU-
20050-P

2014-EU-
T™-0221-W

2007-EU-
03040-P

2014-EU-
TM-0600-M

2007-EU-

30010-P

2014-EU-
TM-0373-M

Trogo
transfronteirico da
nova ligacao
ferroviaria
internacional
Lyon-Turim — Tunel
de base do
Mont-Cenis

Tunel de base do
Brenner — Estudos

Tunel de base do
Brenner — Obras

Ligacao fixa
ferroviaria/
rodoviaria do
Estreito de Fehmarn

Tunel do Estreito de
Fehmarn — Ligacao
fixa ferroviaria e
rodoviaria entre a
Escandinavia e a
Alemanha

Linha ferroviaria de
alta velocidade
Paris-Madrid: trogo
Vitoria-Dax

Corredor do
Atlantico: troco
Bergara-San
Sebastian-Bayonne
Estudos, obras e
servigos para
trabalhos de
acompanhamento.
Fase 1

Rede de vias
navegaveis
Sena-Escalda - trogo
transfronteirico
entre Compiégne e
Gante

Seine-Escaut 2020

1915,05

605,70

2 196,60

419,38

1472,50

45,78

1147,44

320,82

1464,78

813,78

302,85

878,64

181,37

589,00

11,44

459,30

97,14

634,14

74

210,06

133,04

311,10

181,37

11,40

11,44

183,55

97,14

156,55



Autoestrada
Al, Roménia

Linha
ferroviaria
E59

2010R0O161
PRO10

2017RO16
CFMPO12

2007PL161
PROO1

2015-PL-
TM-0125-W

TOTAL

Construcao da
autoestrada
Orastie-Sibiu

Construcdo da
autoestrada
Lugoj-Deva, lote 2,
lote 3 e lote 4 (trogo
Dumbrava-Deva) —
Fase 2

Modernizacdo da
linha ferroviaria E59
no trogo
Wroctaw-Poznan,
fase Il, troco:
Wroctaw-fronteira
da provincia da
Baixa Silésia

Construcdo da
ligacdo ferrovidria
entre os portos de
Szczecin e de
Swinoujécie

360,35

516,70

188,93

141,06

12 104,61

306,00

395,00

160,59

119,90

5 867,59

75

306,00

88,40

160,59

32,42

2 354,944
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Data de Atraso em
|r_1|<.:|o Data de Data de Duragdo - relaga? é
original ~ ~ L Duracdo real Atraso duragdo
~ conclusao conclusao inicial .
(convengdo . (em meses) (em meses) inicial do
original real (em meses) .
de projeto
subvengao) (%)
Desenvolvimento de uma linha
£ T il e
EU-TMC- T : Nao 1.3.2015 31.12.2020 31.12.2022 69 95 26 37,68
0560-M corredor ferroviario baltico/Rail
Baltica (RB) através da Estdnia,
da Letdnia e da Lituania
Desenvolvimento de uma linha
ferroviaria de bitola
2015- normalizada de 1 435 mm no
EU-TM- corredor ferroviario baltico/Rail Nao 16.2.2016 31.12.2020 31.12.2023 58 94 36 62,07
0347-M Baltica (RB) através da Estonia,
da Letdnia e da Lituania
(parte 1)
Linha ferroviaria baltica/Rail
| i
EU-TMC- . Nao 6.2.2017 31.12.2023 31.12.2023 82 82 0 0,00
normalizada de 1 435 mm na
0116-M , . ..
Estonia, na Letonia e na
Lituania (parte I11)
POROORD ) LI CE) EIEHTE R N3o 20.6.2011 | 18.12.2013 | 31.12.2019 29 102 73 251,72

1PR0O10

Orastie-Sibiu
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Construgdo da autoestrada

2017R016 | Lugoj-Deva, lote 2, lote 3 e ~
STV | e e e N3o 27.11.2013 | 27.5.2016 | 31.12.2022 30 109 79 263,33
Fase 2
2014- "
EU-TM. | [unel debase doBrenner - No 112016 | 31.12.2019 | 31.12.2021 47 71 24 51,06
Estudos
0186-S
2014- ,
EU-TM- I)‘E;zlde base do Brenner - N3o 1.1.2016 | 31.12.2019 | 31.12.2021 47 71 24 51,06
0190-W
Modernizagdo da linha
2007PL161 ferroviaria E59 nlo trogo .
Wroctaw-Poznan, fase ll, trogo: Sim 1.1.2009 30.6.2015 31.12.2018 77 119 42 54,55
PROO1 . ;.
Wroctaw-fronteira da provincia
da Baixa Silésia
2015- Construgao da ligagao
PL-TM- ferrovidria entre os portos de Nao 30.8.2016 31.12.2020 30.6.2022 52 70 18 34,62
0125-W Szczecin e de Swinoujécie
Nova ligagdo ferroviaria
2007-EU- Lyon-Turim — Parte comum .
06010-P e e e e Sim 1.1.2007 31.12.2013 31.12.2015 83 107 24 28,92
internacional (estudos e obras)
2014- Trogo transfronteirico da nova
EU-TM- ligacdo ferroviaria internacional N3o 1.1.2014 | 31.12.2019 | 31.12.2021 71 95 24 33,80
Lyon-Turim — Tunel de base do
0401-M .
Mont-Cenis
Rede de vias navegaveis
2007-EU- Sena-Escalda — trogo .
30010-P R e i Sim 1.1.2007 31.12.2013 31.12.2015 83 107 24 28,92
Compiégne e Gante
2014-
EU-TM- Seine-Escaut 2020 Nao 1.1.2014 31.12.2019 31.12.2022 71 107 36 50,70

0373-M
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2007-EU- Ligagdo fixa
ferroviaria/rodoviaria do Sim 1.6.2008 31.12.2013 31.12.2015 66 90 24 36,36
20050-P .
Estreito de Fehmarn
i | (e e e
EU-TM- el - oL Nao 1.1.2017 31.12.2019 31.12.2020 35 47 12 34,29
rodoviaria entre a Escandinavia
0221-W
e a Alemanha
2007-EU- Linha ferroviaria de alta
velocidade Paris-Madrid: troco Sim 1.1.2008 31.12.2013 31.12.2015 71 95 24 33,80
03040-P o
Vitoria-Dax
Corredor do Atlantico: trogo
2014- Bergara-San Sebastian-Bayonne
EU-TM- Estudos, obras e servigos para Nao 1.1.2014 31.12.2019 31.12.2023 71 119 48 67,61
0600-M trabalhos de acompanhamento.

Fase 1

Fonte: TCE. A coluna "Data de conclusdo real" indica a data da ultima alteragdo a convengao de subvengao ou a data de conclusdo prevista atualmente comunicada pelos
promotores do projeto.
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Anexo VI — Visao geral das alteragoes nas dotagoes iniciais das
17 agoes auditadas (valores em milhGes de euros)

A. Nas seis agoes concluidas:

Total das
: : Total das 2
- Cofinanciamento > alteragdes
Infraestrutura - Dotac¢ao > alteragoes >
o Dotagao : da acao pela UE ~_ | emrelagao
emblematica o mais em relagao | . =
inicial no momentodo | | 0 a dotagao
de transportes recente a dotagao :
encerramento o mais
inicial
recente
Rail Baltica n/a n/a n/a - -
Ligacdo 1671,8 1401,0 235,6 436,2 165,4
Lyon-Turim
Tunel de base n/a n/a n/a - -
do Brenner
Estreito de 338,9 204,80 181,3 157,60 23,50
Fehmarn
Y basco e 70,0 56,4 11,4 58,6 45,0
ligacdo a
Francga
Ligacdo 420,2 176,6 97,1 323,1 79,5
Sena-Escalda
Autoestrada 363,0 363,0 306,0 -* =¥
Al
Linha 160,6 160,6 160,6 - -
ferrovidria E59
TOTAL 2024,5 1362,4 992,1 975,4 313,28

*  Redugdo ndo associada a aspetos de execugdo (devido a despesas nao elegiveis).

Fonte: TCE.
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B. Nas 11 acOes em curso:

Infraestrutura Dotagao Dotagcdo | Cofinanciamento | Total das | Total das
emblematica inicial mais da acdo pela UE | alteracGes | alteragdes
de transportes recente no momento do em em

encerramento relacioa | relagdoa
dotacdo dotacao

inicial mais

recente
Rail Baltica 743,9 682,9 Em curso 61,0 Em curso
Ligacao 813,8 813,8 Em curso 0 Em curso
Lyon-Turim
Tunel de base 1181,5 1181,5 Em curso 0 Em curso
do Brenner
Estreito de 589,0 589,0 Em curso 0 Em curso
Fehmarn
Y basco e 459,3 459,3 Em curso 0 Em curso
ligagdo a
Franga
Ligagao 979,7 634,1 Em curso 345,5 Em curso
Sena-Escalda
Autoestrada Al 395,0 395,0 Em curso 0 Em curso
Linha 119,9 119,9 Em curso 0 Em curso
ferroviaria E59
TOTAL 5282,1 4 875,5 406,6
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Siglas, acronimos e glossario

Acao: para efeitos do presente relatdério, trata-se de uma parte mais pequena de uma
IET que foi cofinanciada pela UE, seja através de convenc¢des de subvencdo ou de
programas operacionais. Estas a¢des dizem respeito, por exemplo, a um estudo de
viabilidade, a estudos técnicos ou a trabalhos.

DG MOVE: Direcao-Geral da Mobilidade e dos Transportes da Comissao Europeia.
DG REGIO: Direcdo-Geral da Politica Regional e Urbana da Comissdo Europeia.

FEDER (Fundo Europeu de Desenvolvimento Regional): fundo de investimento que
tem por objetivo reforcar a coesdo econdmica e social na UE, corrigindo os
desequilibrios regionais através de apoio financeiro a criacao de infraestruturas e de
investimentos produtivos geradores de emprego, sobretudo para empresas.

FEEI (Fundos Europeus Estruturais e de Investimento): cinco fundos que canalizam
mais de metade do financiamento da Unido. Sdo geridos conjuntamente pela Comissdo
Europeia e pelos Estados-Membros da UE e incluem o Fundo Europeu de
Desenvolvimento Regional (FEDER), o Fundo Social Europeu (FSE), o Fundo de Coesdo
(FC), o Fundo Europeu Agricola de Desenvolvimento Rural (FEADER) e o Fundo Europeu
dos Assuntos Maritimos e das Pescas (FEAMP).

Fundo de Coesdo: fundo que visa reforgar a coesdo econdmica e social na Unido
Europeia através do financiamento de projetos nos dominios do ambiente e dos
transportes em Estados-Membros cujo PNB per capita é inferior a 90% da média da
UE.

GPSO (Grand Projet du Sud-Ouest): linha ferrovidria de alta velocidade parcialmente
mista, com bitola UIC, de Bordéus até a fronteira entre Franga e Espanha. Devera ter
um comprimento de 279 km, com uma velocidade operacional de 320/220 km/h e um
custo total estimado em 13,6 mil milhdes de euros, excluindo o IVA. Embora tenha
sido planeada antes, os planos foram adiados.

IET (Infraestrutura Emblematica de Transportes): para efeitos do presente relatério,
designa qualquer infraestrutura de transportes cofinanciada pela UE com um custo
total elegivel atribuido superior a mil milhdes de euros. Além disso, obedece as
seguintes caracteristicas: tem de lhe ter sido atribuido ou pago um montante
significativo de cofinanciamento da UE (sem limiar quantitativo); deve ser relevante
para a rede de transportes da UE (em especial no que diz respeito as ligacdes
transfronteiricas); prevé-se que venha a ter um efeito socioecondmico transformador.
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INEA (Agéncia de Execugdo para a Inovacao e as Redes): sucessora da Agéncia de
Execucdo da Rede Transeuropeia de Transportes (RTE-T), que foi criada pela Comissao
Europeia em 2006 para gerir a execucdo técnica e financeira do seu programa RTE-T. A
INEA iniciou a sua atividade em 1 de janeiro de 2014 para executar partes dos
seguintes programas da UE: o Mecanismo Interligar a Europa (MIE), o Horizonte 2020 e
os programas anteriores (RTE-T e Marco Polo 2007-2013).

MIE (Mecanismo Interligar a Europa): mecanismo que, desde 2014, presta ajuda
financeira em trés dominios: transportes, energia e tecnologias da informacao e da
comunicac¢ado. Nestes trés dominios, o MIE determina os investimentos prioritarios a
realizar na préxima década. Nos transportes, as prioridades sdo os corredores de
transportes interligados e os modos de transporte mais ecoldgicos.

RTE-T (rede transeuropeia de transportes): conjunto previsto de redes rodovidrias,
ferroviarias, aéreas e de transporte maritimo/por via navegavel na Europa. A RTE-T faz
parte de um sistema mais alargado de redes transeuropeias (RTE), que inclui ainda
uma rede de telecomunica¢des e uma rede de energia.

Valor acrescentado da UE: valor resultante de uma interveng¢ao da UE, adicional ao
valor que teria sido criado apenas pela acdo do Estado-Membro.

Zona de atragdo: area de influéncia estimada relativa a infraestrutura construida. Para
efeitos do presente relatdrio, definiu-se uma zona com tempo de viagem de 15, 30 ou
60 minutos ao longo da IET e calculou-se o nimero de pessoas que vivem nessa zona,
de modo a avaliar o potencial de evolugao do trafego de passageiros da infraestrutura.
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RESPOSTAS DA COMISSAO AO RELATORIO ESPECIAL DO TRIBUNAL DE CONTAS
EUROPEU

«INFRAESTRUTURAS DE TRANSPORTES DA UE: A EXECUCAO DOS
MEGAPROJETOS NECESSITA DE MAIS VELOCIDADE PARA CONCRETIZAR
ATEMPADAMENTE OS EFEITOS DE REDE»

SINTESE

Resposta comum da Comissdo aos pontos | a IV

A conclusdo da rede transeuropeia de transportes constitui uma prioridade maxima da Unido.
Conforme acordado pelos Estados-Membros através da adocao do Regulamento (UE) n.° 1315/2013,
0 prazo para realizar a rede principal é 2030. Esta rede a nivel europeu ligara as redes de transportes
nacionais e tornd-las-& mais interoperdveis. Para o alcangar, afigura-se necessario fazer face a
estrangulamentos importantes e ligagfes essenciais em falta, sobretudo nos casos em que ndo existem
ligagdes transfronteiricas ou ja ndo sdo capazes de satisfazer solugGes de transporte modernas. Em
certos casos, tal exige investimentos avultados, que sdo necessarios para prever uma rede coerente e
plenamente funcional. A andlise custo-beneficio e as previsGes de trafego foram tidas em
consideracdo antes da tomada de decisbes tdo importantes. Através da execucdo destes grandes
projetos de infraestruturas, modos de transporte mais respeitadores do ambiente (ferroviario e vias
navegaveis interiores) tornam-se opcdes reais para o transporte de passageiros e mercadorias.

A Comissao observa que se registou um progresso positivo no sentido da conclusao da rede principal
RTE-T, gracas ao trabalho dos Estados-Membros e dos gestores de infraestruturas, juntamente com o
apoio da Comissdo. Ter fixado um prazo comum para todos os Estados-Membros deu provas de ter
criado um impulso, levando em muitos casos os Estados-Membros a planearem as suas obras em
conformidade. Atraves dos efeitos de rede resultantes desta coordenagdo, os projetos alcangardo
beneficios superiores.

A Comissdo envidou esforgos significativos para assegurar que os projetos transfronteirigos
considerados neste relatério estdo a ser realizados. Sdo todos projetos muito complexos, que
necessitam de cooperacgdo estreita e continua entre Estados-Membros. As intervencdes da Comisséo,
gue ndo sdo necessariamente apenas de caréater juridico, foram muitas vezes decisivas para assegurar
gue estes projetos vao ser executados. Por exemplo, os coordenadores europeus tém estado a trabalhar
ininterruptamente com os parceiros dos diferentes Estados-Membros e diretamente envolvidos nos
conselhos de supervisdo das entidades conjuntas dos projetos transfronteiricos. Atendendo ao
contexto politico sensivel no qual esses investimentos importantes sdo realizados, as atividades dos
coordenadores na forma de reunifes com ministros, partes interessadas, gestores de projetos, etc. sdo
essenciais. O Conselho reconheceu «o0 papel importante que o0s coordenadores europeus
desempenhlam para facilitar a implantacdo atempada e eficaz dos corredores multimodais da rede
principal».

«Conclusdes do Conselho sobre os progressos realizados na implantacdo a rede transeuropeia de
transportes (RTE-T) e sobre o Mecanismo Interligar a Europa (MIE) para o setor dos transportes», 5 de
dezembro de 2017
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O apoio financeiro da UE concedido para os projetos foi decisivo também para o compromisso a
longo prazo e para criar um ambiente estavel para a execugdo dos projetos. O Mecanismo Interligar a
Europa foi um instrumento crucial para a execugdo dos projetos transfronteiricos, conforme
reconhecido por muitas entidades responsaveis pelos projetos auditados no presente relatério. O
Fundo de Coesdo e 0 FEDER permitiram a execuc¢do de projetos de infraestruturas de transporte para
reforcar a coesdo econdmica, social e territorial. Simultaneamente, a Comissdo assegurou e controlou
que as regras de financiamento para os respetivos fundos da UE sdo corretamente aplicadas.

Por conseguinte, a Comisséo considera que sem o cumprimento do quadro RTE-T, o apoio financeiro
da UE e as suas intervencgoes politicas, os projetos em causa provavelmente nunca se realizariam.

A Comissao reconhece que esses grandes projetos de infraestruturas demoram muito tempo. Isto €
valido para todos os investimentos em infraestruturas de transporte de tal dimenséo, mas ainda mais
compreensivel para os projetos transfronteiricos avaliados nesta auditoria (envolvimento de diversos
Estados-Membros, discussdes orcamentais, complexidade técnica da realizacdo de tuneis ou de
projetos inteiramente novos, complexidade administrativa dos procedimentos de licenciamento, etc.).
Uma vez que 0s projetos amadurecem durante as etapas preparatérias, € normal que evoluam em
termos de &mbito de aplicacdo, alinhamento, parametros técnicos, etc., com base também nos
contributos valiosos recebidos durante as consultas plblicas. E igualmente normal que essas
adaptacOes do projeto conduzam a alteracdes nos custos e beneficios socioecondémicos. A avaliagdo
de quaisquer desvios nos custos e da execucdo atempada deve, portanto, ser realizada apenas a partir
da deciséo final de investimento e ndo numa fase anterior.

A Comissdo sublinha que os projetos transfronteiricos estdo em curso de execucdo para estarem
realizados até 2030. S&o necessarios mais esforcos. A Comissdo continuara a colaborar estreitamente
com as partes relevantes. Planeou propor uma revisdo do Regulamento RTE-T em 2021; serd o
momento para fazer um balanco dos progressos registados e, se necessario, ajustar os instrumentos
para alcancar o objetivo de uma rede RTE-T inteiramente operacional e interoperavel até aos prazos
fixados.

Por ultimo, a Comissdo observa que o conceito de «IET» (ou «megaprojeto»), utilizado neste
relatdrio, ndo tem nenhuma correspondéncia em qualquer ato de base, programas em curso ou futuros
ou em qualquer definicdo operacional a nivel da UE.

OBSERVACOES

16. A Comissdo reconhece que existe um risco elevado de algumas das IET conforme referido pelo
TCE (adiante designadas «IET»), ndo operarem a plena capacidade em 2030, o que, no entanto, ndo
constitui um requisito do Regulamento RTE-T. A Comissdo sublinha que a maioria das «IET» estardo
operacionais nessa altura e que os requisitos aplicaveis a RTE-T serdo satisfeitos. Tal constituird uma
melhoria consideravel para o sistema de transportes da UE.

No tocante aos pontos 16, 17 e 19, bem como ao quadro 2, a Comissdo avalia o ponto da situacdo dos
projetos auditados do seguinte modo:

Rail Baltica:

Prevé-se que o projeto Rail Baltica esteja concluido, de acordo com os requisitos aplicaveis a RTE-T
e a operar a plena capacidade em 2030, incluindo as «linhas de acesso» na Poldnia, ver igualmente as
respostas aos pontos 69-71.

A auditoria nacional letd comparou o calendario da Convencéo de Subvencao (CS) inicial de 2014 (no
qual a aquisicdo de terrenos na Letonia estava programada durar até 12/2019) com a data comunicada
em 2019 (12/2022). Entretanto, a CS 2014 foi prorrogada e o0 novo prazo para aquisi¢des de terrenos
na Letonia é 12/2022. Ao invés de constituir um atraso, o novo prazo reflete atualizagcdes dos planos
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de aquisicdo de terrenos com a tonica em areas prioritarias nas quais foram assinados contratos de
construcdo, descartando, simultaneamente, outras medidas de expropriacao até depois de uma reforma
municipal.

Lyon-Turim:

De acordo com o plano atual, o tro¢o transfronteirico com 57,5 km de comprimento, que inclui o tunel
Lyon-Turim, estard concluido antes do prazo de 2030 e cumprira os requisitos aplicaveis a RTE-T.

As linhas de acesso italianas estardo totalmente conformes com as normas da RTE-T até 2030, com a
construcdo da nova linha de acesso entre Avigliana e Orbassano e a modernizacgdo entre Bussoleno e
Avigliana.

Na parte francesa a linha convencional existente, que atualmente serve como linha de acesso, esta
presentemente conforme com a maioria dos parametros da RTE-T. Os requisitos que ndo se
encontram satisfeitos dizem respeito a velocidade (alguns trogos permitem 90 km/h em vez de 100
km/h devido ao declive de 25 %) e ao ERTMS relativamente ao qual o plano nacional francés de
implementag&o prevé o seu estabelecimento até 2030.

Tunel de base do Brenner (BBT):
A data de abertura oficial atual para o BBT é 2028.

O equipamento do ERTMS das linhas existentes do norte é uma das trés medidas que fazem parte do
pacote inicial para o «Digitale Schiene Deutschland Programm» a partir de 2020, para o qual o
trabalho de implementacéo ja comecou e foi previsto o orcamento.

Além disso, o Brenner Corridor Platform working group infrastructure compilou informacgdes que
também mostram que as vias de acesso na Alemanha e Italia estardo completamente conformes com o
Regulamento RTE-T até 2030. Ademais, confirma a implementagdo do ERTMS nas vias de acesso
existentes na Alemanha até 2027.

Estreito de Fehmarn:
A data prevista para abertura da Ligacgao do Estreito de Fehmarn e das suas vias de acesso é 2028.

No tocante as vias de acesso alemas ao estreito de Fehmarn: o inicio das obras de construcdo esta
previsto para 2021/22 com uma duragdo de construgdo estimada de 5,5 anos. Por conseguinte, as
obras devem estar concluidas, o mais tardar, até 2028 permitindo trés anos de margem para cumprir o
prazo do Regulamento RTE-T. Além disso, o planeamento oficial para a ponte Fehmarnsund também
prevé a abertura em 2028, para que as vias de acesso ao tunel estejam disponiveis a plena capacidade
guando o tanel abrir.

Assim, as vias de acesso ao tlnel estardo disponiveis a plena capacidade e conformes com o0s
requisitos aplicaveis a RTE-T quando o tanel abrir.

Y basco:

A Comissédo confirma que na parte francesa, 0 novo alinhamento da fronteira para a rede de alta
velocidade francesa registara atrasos. Todavia, a Comissdo estd a negociar com a Franca a
modernizacdo da linha existente entre Bordéus e a fronteira, que liga ao Y basco, para estar pronta na
mesma altura que o Y basco. A Comissdo considera que a questdo fundamental é garantir que a
capacidade da linha aumenta gradualmente no terreno francés, a fim de fazer face ao aumento de
trafego, nomeadamente no que diz respeito ao transporte de mercadorias.

O Y basco estard conforme com os requisitos aplicdveis @ RTE-T antes de 2030. A Comissdo tem
insistido no facto de que a modernizacdo da linha existente na parte francesa também devera resultar
em conformidade com os requisitos.
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Sena-Escalda:
Espera-se que o canal Sena-Europa Setentrional esteja em funcionamento até ao fim de 2028.

Todas as construgfes e modernizacbes previstas para a rede Sena-Escalda alcancar as suas
funcionalidades esperadas estardo concluidas até 2030, em consonancia com a Decisdo de Execucédo
de junho de 2019. Tal inclui, em particular, os principais itinerarios que ligam a bacia do Sena a bacia
do Escalda. Da rede com cerca de 1 100 km, apenas em relacdo a um trogo periférico com cerca de 30
km (Bray-Nogent), o planeamento prevé 2032 como a data de conclusao.

A ligacdo Sena-Escalda a Zeebrugge esta atualmente a ser estudada, sendo que se espera um plano de
investimento até dezembro de 2023 de acordo com Decisdo de Execucdo. Estd prevista haver uma
ligagéo antes do fim de 2030.

Autoestrada Al na Roménia;:

O trocgo restante da autoestrada A1 na Roménia (Sibiu-Pitesti) é suposto estar construido no periodo
de financiamento atual (2014-2020) e no préximo.

E59:

A E59 ja é uma infraestrutura existente e operacional. Nao existem projetos inteiramente novos
envolvidos na E59. A linha est4 apenas a ser objeto de modernizagdes. Estas modernizagdes preveem-
se que estejam concluidas até 2030 o mais tardar, incluindo os trogos ultraperiféricos, conforme
indicado pelas autoridades responsaveis na Poldnia.

Também em relacdo & E59, os requisitos aplicveis a RTE-T estardo satisfeitos antes de 2030.

18. A Comissdo reconhece que ha riscos de atrasos na constru¢do de algumas «IET» ou das suas
infraestruturas auxiliares. Contudo, tal ndo colocara em risco o funcionamento efetivo dos corredores
da RTE-T. Os corredores estardo a funcionar em 2030 e ja beneficiam da realizagdo de diferentes
projetos. Tal ja tera efeitos de rede muito positivos em 2030.

Caixa 1. Ligacdo em falta que prejudica o corredor e a rede

A Comissdo considera que o facto de uma ligacdo se encontrar na fase de estudo em 2019 n&do
prejudica a conclusdo do projeto até ao prazo de 2030. E altamente provavel que o Y basco esteja
concluido até 2030. A Franca de facto adiou até ap6s 2037 uma nova linha de alta velocidade entre
Bordéus e Dax e depois de Dax para a fronteira. Como segunda opcdo, porém, a Comissao Europeia
estd em conversagdes com as autoridades francesas e com a SNCF Réseau para que a linha existente
seja modernizada, a tempo para o inicio das operacdes do Y basco. Tal permitird dispor de uma
ligagdo transfronteirica com capacidade suficiente a funcionar adequadamente.

Além disso, a Comissdo convida o Tribunal a ter em consideragdo que o trogo internacional entre
Perpignan e Figueras é atualmente gerido pela LFP Perthus (em copropriedade entra a Franga e a
Espanha). O nimero de comboios esta a aumentar e espera-se que quintuplique até 2026, atendendo a
adaptacdo em curso da rede espanhola para a bitola UIC (Valencia-Tarragona-Barcelona).

A combinacdo da construgdo do Y basco e da modernizacdo da linha existente entre Bordéus e a
fronteira permitira mais capacidade e operacOes mais faceis para transporte.

25. A Comissdo considera que utilizou apropriadamente os instrumentos e recursos existentes para
promover a conclusdo dos projetos e apoiar os Estados-Membros na consecucdo deste objetivo
(decistes de financiamento, INEA, coordenadores, participagdo nos conselhos de superviséo, reunides
do Férum do corredor, planos de atividades do corredor, comunicacdo de informagdes ao Parlamento,
conferéncias, reunibes bilaterais, reunides multilaterais, decisdes de execugdo, etc.). As acdes até
agora adotadas pela Comissao vao muito além do disposto no artigo 56.°.

PT



PT

26. A Comissdo ainda nédo recorreu ao procedimento do artigo 56.°, uma vez que considera existirem
outros instrumentos mais eficazes «que induzam os Estados-Membros a planearem e implantarem
essas infraestruturas mais rapidamente», por exemplo, o trabalho dos coordenadores, as decisdes de
execucao, etc.

27. A Comissdo sublinha a complexidade destes projetos transfronteiricos em termos de dimenséo,
aspetos/fatores técnicos, financeiros, de planeamento, politicos e de opini&o pablica.

No atinente as conclusdes apresentadas na caixa 2, a Comissdo considera que o0s projetos de
infraestruturas como o canal Sena-Europa Setentrional ou o tanel ferroviario Lyon-Turim sdo fatores
de mudanca. A analise ndo se deveria basear apenas nas vias navegaveis interiores existentes e no
trafego ferroviério, porquanto atualmente hd pouco ou nenhum trafego devido as condigBes da
infraestrutura (o canal Sena-Europa Setentrional ainda ndo existe e a ligacdo ferroviaria existente para
Lyon-Turim ndo é adequada para o transporte ferroviario de mercadorias).

Ver a resposta da Comissao a caixa 2.
Caixa 2 - Diferencas significativas entre os niveis de trafego reais e previstos

Embora a Comisséo reconheca a necessidade de abordar algumas medidas de acompanhamento para
assegurar a utilizacdo ideal das novas infraestruturas, considera que «diferencas significativas entre os
niveis de trafego reais e previstos» ndo é, em si mesmo, um problema e, pelo contrario, em diversos
casos, 0s niveis de trafego previstos foram calculados de uma forma conservadora.

31. A Comissdo concorda que as analises custo-beneficio (ACB) dependem da metodologia utilizada
e dos pressupostos formulados. O facto de varias ACB terem sido preparadas para cada um dos
projetos mostra a utilizacéo continua da ferramenta. A Comissao considera que é natural os resultados
das ACB evoluirem em consonancia com as altera¢es aos projetos (ambito, requisitos técnicos, etc.)
com base em analises anteriores.

Caixa 4 - Exemplos de conclus6es relativas a analises custo-beneficio
A respeito desta seccdo, a Comissao observa o seguinte:

1) Ao apresentar um pedido de cofinanciamento da UE sera obrigatoria uma ACB atualizada que
inclua todos os elementos do projeto final, que mostre que as ACB foram devidamente utilizadas na
tomada de decisoes.

2) No entender da Comisséo, a reavaliagdo de 2018 ndo deve ser considerada uma ACB. A sua
metodologia foi questionada no contexto do debate italiano em face do incumprimento das
orientagdes italianas.

3) Em relacdo ao Rail Baltica, a Comissdo considera que, embora tenham sido realizadas trés analises
diferentes relativas aos custos e beneficios do Rail Baltica, os trés estudos tiveram ambitos muito
diferentes e serviram uma finalidade distinta. O COWI (2007) foi um estudo de pré- viabilidade
inicial, que especificava diversas opcdes para reforcar a conectividade ferroviéria entre os Estados
Balticos e ndo s6 - com uma opcdo sendo uma nova ligacdo de bitola padrao (1 435 mm). Atendendo
a este ambito, o estudo ndo era uma ACB padrdo e ndo se procedeu a realizacdo de previsdes de
trafego pormenorizadas e de calculos CAPEX. Em contrapartida, os estudos da AECOM (2011) e EY
(2017) podem ser considerados anlises custo-beneficio, porém, cumpre salientar que cada um tinha
um ambito e uma finalidade diferente. O estudo da AECOM serviu para determinar a viabilidade
inicial baseada na ACB para o Rail Baltica e corroborar a tomada de decisao politica inicial, o estudo
da EY (2017) era necessario para refletir os novos desenvolvimentos, nomeadamente o acordo sobre o
alinhamento do percurso incluindo a integracdo da linha na cidade de Riga e na ligacdo Kaunas-
Vilnius. Todos os estudos foram realizados de forma transparente e estdo publicamente disponiveis.
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4) Em relacdo ao tunel de base do Brenner (BBT), a Comissdo considera que a analise custo-beneficio
de 2019 baseia-se em partes do estudo de cendrio alem&o publicado no inicio de 2019. Todos os
cenarios analisados nos termos da anélise custo-beneficio apontam para um récio positivo acima dos
nameros indicados na andlise de 2007. No tocante ao estudo do trafego em falta, a Comissdo observa
gue estdo atualmente em curso esforcos dos trés Estados-Membros para elaborar uma previsdo de
trafego comum e os resultados estdo previstos para 2020.

Concluindo, a Comissdo considera que os exemplos citados pelo TCE mostram a utilizacdo
sistematica das ACB em todas as fases importantes dos projetos.

32. A Comissdo ndo tem acesso a informagfes pormenorizadas relativas a anélise destes peritos
externos e as ferramentas que utilizaram para a sua avaliacdo. Por conseguinte, a Comisséo e as partes
interessadas nao estdo em posicdo de avaliar as conclusoes.

Uma vez que o conceito de «IET» ndo tem qualquer correspondéncia no quadro juridico da UE, as
analises realizadas até ao momento ndo podiam coincidir exatamente com o conceito definido pelo
TCE.

A Comissdo considera que as ACB foram usadas adequadamente enquanto uma ferramenta para a
tomada de decisdes. A titulo de exemplo, em relacdo ao Rail Baltica, as analises custo-beneficio
subsequentes serviram de base para a tomada de decisGes sobre o projeto. Neste caso, 0s custos foram
repartidos por pais, mas os beneficios apenas se podem concretizar através do projeto como um todo.

33. Nos termos da gestdo partilhada, em relagdo as redes de transporte ao abrigo do objetivo tematico
7, apenas os grandes projetos acima de 75 milhdes de euros de custos totais elegiveis sdo avaliados
pela Comissao.

34. A Comissdao sublinha que, no diz respeito a politica de coesdo para o periodo de programacao
2021-27, os Estados-Membros sdo responsaveis pela selecdo e aprovagdo de todas as operacdes
cofinanciadas pelos fundos, independentemente dos montantes financeiros que representam. Ao fazé-
lo, as autoridades de gestdo tém de assegurar que todas as operacBes cumprem as regras de
elegibilidade aplicaveis para a despesa em causa, bem como as normas de qualidade claramente
indicadas no artigo 67.° da proposta do Regulamento Disposicdes Comuns [ver, em particular, o
artigo 67.°, n.° 3, alineas c), d) e e)] e, nomeadamente, que as opera¢des tém de:

- assegurar que as operagdes selecionadas apresentam a melhor relagdo entre 0 montante do apoio, as
atividades realizadas e o cumprimento dos objetivos;

- verificar se o beneficiario dispde dos recursos financeiros e mecanismos necessarios para cobrir 0s
custos de operacgdo e de manutencéo e garantir a sua sustentabilidade financeira;

- garantir que as operacdes selecionadas abrangidas pela Diretiva 2011/92/UE do Parlamento Europeu
e do Conselho séo objeto de uma avaliacdo do impacto ambiental ou de um procedimento de exame e
gue a avaliacdo de solucdes alternativas foi devidamente tida em conta.

Estas disposicBes sdo aplicaveis a todas as operagdes e, portanto, a redacdo é propositadamente geral
para permitir ajustar os encargos administrativos ao tipo e a dimensdo das operacdes. A aplicacdo
especifica destas condicOes sera efetuada caso a caso no contexto da definicdo de critérios de sele¢éo.

Com base na experiéncia no periodo 2014-2020, os Estados-Membros criaram e/ou aperfeigoaram
quadros nacionais de avaliagdo econdmica, incluindo a anélise custo-beneficio para investimentos
mais avultados, quando pertinente. Em relacdo aos projetos de maior dimensdo, a Comisséo espera
que os Estados-Membros continuem com normas de qualidade apropriadas conforme indicado nas
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boas praticas internacionais sobre ACB e no Guia para a andlise custo-beneficio de 2014-2020, além
da disposicdo legislativa caso as disposicOes finais ndo incluam o requisito explicito de uma ACB.

Ademais, a Comissdo tenciona continuar a promover a ACB também para projetos de menor
dimensdo. A fim de facilitar este processo, a Comissdo ird publicar um Vade-mécum simplificado da
Andlise Custo-Beneficio apresentando uma ferramenta «pronta a usar» que reflete as boas préticas
internacionais na aplicacdo dos principios da ACB a vérios projetos, também a uma escala mais
reduzida.

35. As previsdes de trafego fazem parte da analise custo-beneficio, que sdo realizadas para todos os
projetos que sejam cofinanciados. Uma vez que o0 conceito de «IET» ndo tem qualquer
correspondéncia no quadro juridico da UE, as andlises realizadas at¢é ao momento ndo podiam
coincidir exatamente com o conceito definido pelo TCE.

38. O tunel de base Lyon-Turim funcionara por muito mais tempo do que 50 anos.

40. Uma consulta puablica adequada constitui uma das condi¢cbes para 0s investimentos
proporcionarem beneficios socioeconémicos, também em termos de assegurar que as opinides e 0s
interesses de todas as partes interessadas sdo devidamente tidos em conta. Tal assegura que oS
projetos otimizam o bem-estar social também em relacéo as dimensoes territorial e social, ambiental e
econdmica. Este processo é efetivamente desafiante e poderd resultar em atrasos nos projetos.

A Comissédo observa que mesmo o envolvimento mais profissional das partes interessadas ndo impede
necessariamente que sejam interpostos junto dos tribunais administrativos recursos contra licencas.

41. Sempre que as partes interessadas abordam a Comissdo sobre projetos especificos da RTE-T, a
Comisséao tem o cuidado especial de explicar a dimensdo UE do projeto. Foi este o caso em relagdo ao
Rail Baltica, mas foi também o caso para outras «IET» (BBT, Estreito de Fehmarn, Sena-Escalda e
outras).

43. Em relagdo a autoestrada Al na Roménia, a Comissdo observa que a consulta das partes
interessadas ajudou a garantir a conformidade do projeto com a legislagcdo ambiental da UE. Contudo,
a Comissao reconhece que as modificacdes necessarias do projeto foram incorporadas tardiamente e
teve como resultado pratico o facto de o projeto sofrer atrasos adicionais.

44. Cumpre salientar que esses custos implicam manter uma certa organizagdo que preste 0s Servigos
relevantes e prepare o inicio tempestivo das obras que habilitam.

45. A Comissdo observa que quase todos os projetos de infraestruturas dessa magnitude demoram
varias décadas a serem executados, independentemente do financiamento da UE.

A Comissdo observa igualmente que as «IET» auditadas se inserem nas mais complexas e
tecnicamente desafiantes para a execucdo. Como é habitual para os projetos de infraestruturas desta
dimensdo, é feita uma estimativa inicial, a qual é depois atualizada durante a execucao.

Como exemplo de projetos ndo financiados pela UE, a construcdo do tunel de S&o Gotardo demorou
mais de 15 anos.

46. A Comissao considera que definir uma prioridade especifica de financiamento para as «IET» sera
equivalente a destinar fundos para esses projetos. O regulamento em vigor do Mecanismo Interligar a
Europa (MIE) e a proposta de Regulamento MIE Il ndo preveem qualquer diferenciagdo de projeto
que distinga entre os emblematicos e ndo emblematicos. Por esse motivo, qualquer prioridade
especifica de financiamento exclusivamente aberta para esse tipo de projetos seria contraria ao
disposto no Regulamento MIE.

Além disso, a Comissao considera que a pratica atual de convites concorrenciais proporciona fortes
incentivos para 0s promotores de projetos avangarem com 0S Seus projetos e assegura uma preparacao
e execucdo de projetos de boa qualidade.
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47. A Comissdo considera que compete ao promotor do projeto definir o melhor &mbito do seu projeto
a partir de varios angulos (geografico, técnico, calendario, etc.) e organizar a sequenciacao.

A Comissdo salienta 0 baixo custo administrativo do programa MIE, reconhecido por diversas
auditorias.

Embora, na verdade, a Comissdo salde uma visdo de projeto integrada, cabe aos promotores
apresentarem a sua candidatura no ambiente competitivo dos convites a apresentacdo de propostas.
Ter uma Unica convencdo de subvencdo para uma «IET» ndo impede atrasos e mudanca de ambito.

48. Estdo criados procedimentos para proporcionar uma visdo geral apropriada; além disso, a
Comissdao continuard a oferecer assisténcia ao desenvolvimento de projetos a beneficiarios e
promotores de projetos através da plataforma de aconselhamento InvestEU (que comecara a funcionar
a partir de 2021 nos termos do quadro legislativo para o quadro financeiro plurianual 2021-2027).

49. Em relacdo a todos os grandes projetos de infraestruturas, ha uma fase inicial durante a qual é
avaliada a viabilidade da ideia inicial. Normalmente, sdo avaliadas diferentes opc¢des sendo, portanto,
normal que a conce¢cdo e o ambito evoluam, em particular apds consultas puablicas ou em
consequéncia de avaliacBes de impacto ambiental. As alteragbes a concecdo e ao ambito ndo resultam
apenas em custos adicionais, mas também beneficios adicionais.

50. A Comissdo considera que as mudancas do ambito, alinhamento, elementos adicionais, etc.,
dificultam bastante comparar estimativas de custos efetuadas em diferentes fases dos projetos.

No tocante ao anexo Ill, a Comissdo considera que qualquer calculo de aumentos dos custos devera
ter plenamente em conta os fatores supracitados.

Relativamente as «IET», ndo é possivel a Comissao reconciliar os numeros facultados, essencialmente
devido a alteragdes do ambito.

No atinente aos seguintes projetos, a Comissdo considera que deve ser tido em conta o seguinte:

Rail Baltica:

O aumento de custos calculado pelo Tribunal resulta em grande medida dos custos adicionais para a
integracdo da linha Rail Baltica na cidade de Riga e a ligacdo Kaunas-Vilnius.

Lyon-Turim

O tunel de base Lyon-Turim ser& construido como um tanel de galeria dupla. A estimativa original
refere-se a um tunel de galeria simples.

TuUnel de base do Brenner

Os custos estimados originais de aproximadamente 6 mil milhdes de euros ndo devem ser comparados
com a estimativa mais recente devido ao conteudo alterado do projeto (infraestruturas adicionais), a
alteracdes no enquadramento regulamentar (requisitos adicionais da avaliacdo de impacto ambiental)
e aos custos adicionais para testar o funcionamento e a entrada em servi¢o que ndo foram incluidos
nos valores originais.

Estreito de Fehmarn

A estimativa original foi indicada na Lei relativa ao planeamento aprovada no parlamento
dinamarqués em 2008 no valor de 6,2 mil milhdes de euros (nivel de pregos de 2008) e ndo de 5,016
mil milhdes de euros conforme indicado no quadro 3. A estimativa é equivalente a 6,7 mil milhdes de
euros (niveis de pregos de 2019).
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Sena-Escalda:

Apenas foi possivel fixar a primeira estimativa de custos relevante em 2006 ap6s os estudos de
viabilidade; por conseguinte, a estimativa inicial devera ser a de 2007 (4 002 milhdes de euros).

51. A Comissdo observa que é da responsabilidade do promotor do projeto organizar o projeto em
seccdes apropriadas. O exemplo mencionado diz respeito a responsabilidades nacionais.

Em relagdo a autoestrada Al na Roménia, no entender da Comissdo as partes sujeitas a concurso
(lotes) dos trogos da autoestrada sdo proporcionais as capacidades de grandes empresas de construcao
europeias. A Comissdo considera que dividir os projetos em partes pode por vezes contribuir para a
sua entrega tempestiva, por exemplo quando estd pendente uma licenga num troco e as obras ja podem
comegar num trogo diferente.

53. A Comissao esté a gerir eficientemente o cofinanciamento da UE, tendo em conta 0s progressos
efetivos de cada acdo individual.

54. A Comisséo observa que uma «IET» pode estar a funcionar plenamente mesmo se as linhas de
acesso conexas nao estiverem imediatamente na sua capacidade maxima. De uma perspetiva de rede,
eliminar os engarrafamentos transfronteirigos constitui a principal prioridade.

Relativamente as «IET» mencionadas nesta seccao, a Comissdo dispde da seguinte informacao:
Y basco:

O GPSO (linha de alta velocidade entre Bordéus e Toulouse e entre Bordéus e Dax) foi de facto
adiado unilateralmente pela Franca até apds 2037. E por esta razao que a segunda melhor opco esté a
ser debatida entre a Comissao e Franca, ou seja, a modernizacdo da linha existente entre Bordéus e a
fronteira, para que uma capacidade superior de ligagdo transfronteirica esteja efetivamente criada até
2030, constituida pela Y basco ligada a uma linha convencional melhorada Bordéus-fronteira.

Tunel de base do Brenner (BBT):

Em conformidade com o Regulamento RTE-T e o plano de implantagdo do ERTMS, o BBT e as suas
linhas de acesso equipadas com 0 ERTMS prevé-se atualmente que estejam prontos até 2030. A fim
de explorar plenamente a capacidade do BBT, a Comissdo cofinanciou os estudos para as linhas de
acesso norte e sul. A Comissdo considera que mesmo sem estas linhas de acesso modernizadas, 0
Tanel de base do Brenner proporcionard beneficios a partir do momento que entrar em
funcionamento.

55. A Comissdo observa que essas circunstancias estdo fora do seu controlo. Em muitos casos, 0
envolvimento da Comissédo (por exemplo, através de convencdes de subvencéo, decisbes de execucéo,
o trabalho dos coordenadores, etc.) tem sido precisamente o fator estabilizador que assegura a
execucdo a longo prazo.

56. A Comissdo observa que as circunstancias referidas pelo Tribunal estdo fora do seu controlo. A
seguranca rodovidria pode também aumentar através de medidas administrativas (limites de
velocidade, armadilhas de velocidade, etc.) em estradas existentes.

58. E essencial observar que o financiamento de projetos de infraestruturas envolve um nivel de risco
na medida em que nem todos os fundos podem ser usados pela agdo especifica (caso no qual o
financiamento é reafetado a outros projetos). Em relacdo aos grandes projetos de infraestruturas,
assegurar o financiamento da UE numa fase incipiente tem um efeito de alavancagem inegavel na
priorizacdo e no financiamento a nivel local/nacional. Sem esta «rede de seguranca» do financiamento
da UE antecipado, a execucdo destes projetos transfronteirigos complexos poderia estar em risco. Um
exemplo disso é o financiamento da UE do canal Sena-Europa Setentrional que, embora reduzido em
2019, teve (juntamente com a decisdo de execucdo) um fator decisivo em assegurar 0 cOmpromisso

financeiro do governo francés para com o canal.
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59. Os numeros datam de abril de 2019 no contexto de uma analise do perfil de despesas até ao fim de
2018. Desde entdo, a INEA com o apoio da Comisséo trabalhou com os promotores de projetos para
mitigar os riscos, em particular elaborando eventuais extensdes adicionais, que permitiriam aos
projetos absorverem o financiamento.

No que diz respeito aos nimeros do tanel de base do Brenner, o0 anexo IV mostra que mais de 430
milhdes de euros ja foram pagos, o que inclui custos de reembolso de pagamentos intercalares
incorridos até ao fim de 2018 e um pré-financiamento adicional em 2019.

A Comissdo e a INEA estdo a gerir eficientemente o orcamento do MIE. O financiamento que néo
seja necessario em certas acoes do MIE em curso é reafetado a outras a¢cdes do MIE através de novos
convites a apresentacdo de propostas. Trata-se de uma boa gestdo dos fundos do MIE.

60. Ver a resposta da Comissdo ao ponto 59.

A Comissao observa que proporcionar seguranca a longo prazo aos promotores de projetos através da
afetacdo antecipada de cofinanciamento da UE significa que a mesma verba nao pode ser atribuida a
outros projetos. A Comissdo otimiza a utilizagdo do cofinanciamento da UE através da aplica¢do da
abordagem «usar ou perder o direito».

A Comissdo observa que o Regulamento Financeiro permite individualizar autorizagdes até ao ano
n+1, o que significa que as autorizagbes de 2020 tém de ser autorizadas para uma agdo individual o
mais tardar até ao fim de 2021.

Resposta ao titulo que precede o ponto 61: A Comissdao ndo considera que a sua supervisao seja
distante. Exerce uma superviséo de perto e apropriada.

61. Os coordenadores europeus participam como observadores na estrutura de governagdo dos
projetos relevantes. Em particular, a Decisdo de Execucdo da Comissdo sobre o projeto
transfronteirico Rail Baltica prevé um papel de observador para o coordenador europeu na estrutura
de governacéo do projeto (estatuto de observador no Conselho de Supervisdo da Empresa Comum) e a
participacdo em reunides do Grupo de Trabalho Ministerial. Este é também o caso para outras «IET»
(Lyon-Turim, canal Sena-Europa Setentrional, tinel de base do Brenner). Além disso, em relacdo ao
Rail Baltica, o regulamento interno do Grupo de Trabalho Ministerial prevé que o coordenador
europeu presida as reunides.

63. O atraso na colocacdo em servico do troco Lugoj-Deva da autoestrada resulta da construcdo de
passagens para animais adicionais pelas autoridades romenas, a fim de mitigar o impacto da
autoestrada na area protegida Natura 2000. Assim que essas obras estiverem concluidas, este troco
rodoviario sera colocado em servico.

Do mesmo modo, no que se refere a ligacdo dos dois trocos: Lugoj-Deva e Deva-Orastie em Deva, a
construgdo de estradas temporarias foi necesséria para ligar o novo trogo de autoestrada (Deva-
Orastie) a estrada ja existente. Estas «vias de acesso» tiveram de ser removidas assim que esta ligacéo
ficou completa. Trata-se de um procedimento normalizado aplicado quando um determinado trogo de
uma nova autoestrada estd concluido. Por conseguinte, a Comissdo ndo considera que O
cofinanciamento do custo relacionado de 3,7 milhGes de euros seja «dinheiro perdido», conforme
confirmado através da troca de impressdes com o Estado-Membro.

Resposta comum da Comissdo aos pontos 64 e 65:

A convengdo de subvencdo aborda a construcdo da infraestrutura fisica e os pagamentos estdo com
efeito ligados a resultados fisicos. A Comissdo considera que os indicadores de resultados para
grandes projetos de infraestruturas, que duram varias décadas, ndo podem ser usados para O
desembolso tempestivo do cofinanciamento da UE.

A Comisséo esforca-se por obter dados relativos aos impactos dos projetos alcangados (aumento do
trafego, impacto econémico para diferentes atores, impacto nos congestionamentos, emissoes, etc.).
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Compete mais aos promotores de projetos recolherem e publicarem os dados sobre os resultado e
impactos do investimento. A Comisséo encontra-se a publicar dados a nivel da UE (ver Livro de bolso
estatistico da UE sobre os transportes - EU transport in figures — statistical pocketbook - com edigdes
anuais).

O encerramento de projetos na gestdo partilhada envolve sempre verificar se foram abertos a
utilizacdo comercial e a sua contribuicdo para a consecu¢cdo de um resultado especifico e de
indicadores de resultados do programa operacional nos termos do qual os projetos sdo cofinanciados.

66. A Comissdo recorda que as «IET» ainda se encontram numa fase de construcdo e ha ainda
bastante tempo para planear a avaliacdo ex post.

Ver também as respostas da Comissdo aos pontos 64 e 65.
Resposta comum da Comissdo aos pontos 67 e 68:

A Comissdo utiliza dados facultados pelos Estados-Membros e os promotores de projetos. A
Comissdo ndo acredita que um promotor de projeto tenha qualquer interesse em aumentar
artificialmente a utilizacdo potencial (e com isto os custos para prestar capacidade suficiente) para a
um projeto de infraestrutura com o intuito de obter cofinanciamento da UE.

Na gestdo partilhada, os investimentos apresentados como grandes projetos tém de satisfazer os
requisitos geograficos e estarem localizados na rede RTE-T, mas também tém de satisfazer critérios
relacionados com a acessibilidade, eficiéncia em termos de custos e analise custo-beneficio com um
nivel apropriado de andlise de op¢des. A modelizacdo do trafego € normalmente necessaria para
chegar a estas estimativas (principalmente, mas ndo exclusivamente, relativas a projetos rodoviarios).

A abordagem utilizada para estimar a procura e 0s potenciais beneficios com base numa zona de
influéncia de 60 minutos ao longo das linhas é demasiado limitada. Isto ndo tem suficientemente em
conta o efeito de rede das «IET». Com efeito, essas «IET» sdo segmentos estratégicos de corredores
mais longos e serd originado trafego também a maior distancia do que a localizacéo fisica do projeto.
Por exemplo, a ligacdo Lyon-Turim ndo deve ser considerada apenas como a ligacdo entre as duas
cidades, dado que faz parte da ligacdo de passageiros mais ampla entre as zonas de Paris e Mil&o. No
mesmo sentido, o Estreito de Fehmarn d& acesso a Frankfurt, Dusseldorf, Estocolmo, etc.

A Comisséo discorda da aplicagdo do pardmetro de referéncia do documento de De Rus et al. 2007
(conforme citado no Relatério Especial n.° 19/2018 referido) aos projetos auditados, que sdo linhas
mistas de passageiros e mercadorias, ao passo que o parametro de referéncia aplica-se a linhas de alta
velocidade de passageiros puras.

Resposta comum da Comissdo aos pontos 69, 70 e 71:

A Comissdo observa que a ACB 2017 concluiu que a «IET» Rail Baltica é economicamente
sustentavel, com base no transporte combinado de mercadorias e passageiros. A Comissao considera
que o projeto deve ser avaliado em relacdo a este cenario dado que corresponde a forma como é
executado e ndo em relacdo a parametros de referéncia separados de mercadorias ou passageiros
isoladamente.

A Rail Baltica tem o potencial de tornar-se na nova artéria de fluxos de trafego balticos (e
finlandeses), introduzindo dindmicas completamente novas e possibilidades de fluxos de passageiros e
comerciais nos paises Balticos. Reduzira significativamente o tempo de viagem da fronteira norte-sul.
A situagdo atual do trafego ferroviario norte-sul limitado, que tem motivos histéricos e
estruturais/organizacionais, ndo pode ser extrapolada para a futura Rail Baltica.

A Comissdo remete também para as suas respostas sobre o ponto 68 relacionadas com o facto de que
a zona de influéncia de 60 minutos trata-se de um pardmetro de referéncia limitado. Foi elaborado
para avaliar linhas de alta velocidade puramente de passageiros com velocidades na ordem dos
300 km/h, ao passo que a «IET» Rail Baltica foi concebida como uma linha rapida convencional de
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trafego misto. Os parametros escolhidos para a «IET» Rail Baltica ndo resultam em qualquer aumento
significativo dos custos por preverem a utilizagdo por mercadorias além da utilizagdo por passageiros,
assegurando simultaneamente rendimento e beneficios adicionais. O custo de construgdo por
quilémetro da «IET» Rail Baltica (cerca de 6,7 milhGes de euros/km) é substancialmente menor do
gue os usados para elaborar os parametros de referéncia utilizados pelo TCE.

A Comissdo tem mantido contactos estreitos com o gestor da infraestrutura polaca que demonstrou
terem sido adotadas todas as medidas necessarias para assegurar capacidade suficiente para todos o0s
tipos de trafego de passageiros e de mercadorias no tro¢o Varsdvia- Bialystok e ndo sé.

Resposta comum aos pontos 72 e 73:

Esses custos potenciais prendem-se essencialmente com protecdo extra contra o ruido, pedida pelos
cidaddos na sequéncia de consultas publicas.

Em relagdo as linhas de acesso alemds, a decisdo de aumentar a velocidade de 160 km/h para 200
km/h foi tomada apenas depois do processo de planeamento regional, que decidiu sobre o alinhamento
e representa o maior fator de custos individual. O aumento da velocidade pura resultou em custos
adicionais de 110 milhdes de euros. As medidas adicionais de prote¢do contra o ruido ndo sdo uma
consequéncia direta do aumento da velocidade da linha. Os custos para a ponte Fehmarnsund também
ndo sdo causados pelo aumento da velocidade, mas pela necessidade de criar a capacidade necessaria
para os volumes (mistos) de trafego estimados na linha que segue a Travessia do Fehmarn.

Além disso, existem outros fatores de custos importantes que ndo estdo relacionados com o aumento
da velocidade, mas com outros requisitos operacionais, que devem ser tidos em conta. O projeto de
2018 contém varios elementos que ndo foram previstos em 2008 e que ndo estdo de modo algum
relacionados com o aumento da velocidade. Trata-se, nomeadamente, do terminal de mercadorias em
Libeck e da estacdo de conversdo, que representam, por si sO, 126 milhGes de euros. Outras
caracteristicas novas da linha estdo exclusivamente ligadas ao transporte de mercadorias, em
particular vias de resguardo para comboios de mercadorias para permitir que os comboios regionais e
de passageiros de longo curso os ultrapassem.

77. Com relacéo a alinea b), a Comissdo gostaria de observar o seguinte:

i) Em relacdo a Rail Baltica, sobre a gestdo da infraestrutura foi fixado um novo prazo, uma vez
que era necessaria uma analise mais aprofundada para se acordar a melhor solugéo.

i) A ligacdo Sena-Escalda a Zeebrugge esta atualmente a ser estudada, sendo que se espera um

plano de investimento até dezembro de 2023 de acordo com Deciséo de Execugdo. Esta prevista
haver uma ligagéo antes do fim de 2030.
A Comissdo observa que a Decisdo de Execucdo relativa a ligacdo Sena-Escalda foi
fundamental para as partes francesas alcancarem um acordo de financiamento sobre o canal
Sena-Europa Setentrional, que era urgentemente necessario. Por conseguinte, considerando o
seu efeito de alavancagem sélido em assegurar a implementacdo da principal ligacdo em falta
(canal Sena-Europa Setentrional), sem o qual uma decisdo de investimento sobre a
implementacdo da ligacdo Zeebrugge teria sido ainda mais dificil de garantir, a decisdo de
execucdo promoveu na verdade, tanto quanto possivel, a implementacao de trocos relevantes.

79. A Comisséo remete para as suas respostas aos pontos 16 a 18.

80. A Comisséo remete para as suas respostas aos pontos 25 a 26.
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Recomendacao 1 - Aplicar os instrumentos atuais e rever e fazer cumprir o planeamento a longo
prazo

A Comisséo aceita a recomendacfes 1a), 1b) e 1c). O contedo exato da proposta da Comissao ira,
porém, depender das etapas preparat6rias, nomeadamente uma avaliacdo de impacto, cujo resultado
ainda ndo é possivel antecipar.

A Comisséo aceita parcialmente a recomendagéo 1d).

Em relacdo a alinea d), o processo legislativo estd atualmente em curso e ndo é possivel antecipar 0s
resultados. A Comissdo apoiara os Estados-Membros na sua aplica¢do do futuro ato juridico assim
gue for adotado.

81. A Comissao remete para as suas respostas ao ponto 27 e a caixa 2.

82. Uma vez que o conceito de «IET» ndo tem qualquer correspondéncia no quadro juridico da UE, as
analises realizadas até ao momento ndo podiam coincidir exatamente com o conceito definido pelo
TCE. A Comisséo considera que as ACB foram usadas adequadamente enquanto uma ferramenta para
a tomada de decisoes.

A Comissdo remete igualmente para a sua resposta aos pontos 31 a 38.
83. A Comisséo remete para as suas respostas nos pontos 40 a 44.

Recomendagdo 2 - Exigir uma andlise de maior qualidade antes de decidir conceder
cofinanciamento da UE a investimentos do tipo das IET

A Comissdo ndo aceita a recomendacdo, dado que se refere a uma andlise custo-beneficio estratégica
de alta qualidade «a um nivel de megaprojeto mais vasto» que nao corresponde a qualquer definicao
juridica existente.

Nos termos do MIE, as candidaturas a projetos de obras devem incluir uma analise de custos e
beneficios socioecondmicos que apresente resultados positivos, que no caso do trafego ferroviario de
alta velocidade normalmente considera diferentes alternativas. A Comissdo recomenda aos
requerentes utilizarem a metodologia comum usada para a politica de coesdo.

Em relacdo a gestdo partilhada, a Comissdo defenderd a utilizacdo de metodologias de avaliagéo
apropriadas (tais como ACB) para investimentos de grande escala em corredores da RTE-T quando
considerados necessarios para garantir a conformidade com o artigo 67.° da proposta de Regulamento
Disposi¢cGes Comuns e tendo em conta o nivel de analise que é necessario e apropriado para cada
investimento considerado em consonancia com as boas praticas internacionais e a fim de permitir
escolhas politicas informadas face aos investimentos especificos a serem realizados, bem como a
necessidade de dispor das melhores escolhas de investimento.

Contudo, a Comissdo reitera que 0s critérios a ter em conta durante a selecdo das operacOes
especificas sdo definidos ao nivel dos programas, sob a responsabilidade das autoridades de gestéo e
de acordo com 0s requisitos estabelecidos no artigo 67.° da proposta de Regulamento Disposi¢Oes
Comuns. A Comissao pode estar envolvida na definicdo desses critérios através da sua participacdo no
trabalho do comité de acompanhamento, apenas na sua fungédo consultiva.

84. A Comisséo remete para a sua resposta ao ponto 45.

85. A Comissdo considera que a dimensdo, o ambito e 0 orcamento das acfes sdo adequadas a
finalidade.

A afetacgdo especifica de orcamentos da UE para grandes projetos especificos ndo esté prevista na base
juridica do MIE e ndo iria de qualquer modo acelerar a sua execugdo. Uma abordagem faseada
permite conter o risco de perder dotagcfes para autorizacdes no caso de atraso do projeto.
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A Comissdo sublinha que alteragdes na concecdo e no ambito ndo sdo o Unico fator de custos e
também proporcionam beneficios.

Em 2018, a Comissdo contratou uma analise «Assessment of Unit Costs (Standard Prices) of rail
projects» de todos os investimentos ferroviarios (incluindo financiados pela UE) durante o periodo
2000-2020 que revelou o nivel de variacdes de custos de uma magnitude muito inferior do que para as
«lET» incluidas na amostra do TCE; mais de 50 % dos projetos tinham uma gama de +10 % de
derrapagens de custos/poupancgas.

A Comissdo remete igualmente para a sua resposta aos pontos 46 a 51.
86. A Comissdo remete para as suas respostas nos pontos 53 a 60.

Recomendacéo 3 — Reforcar a gestdo da Comissdo do cofinanciamento da UE para ag¢des que
fazem parte de megaprojetos (similares a IET»)

A Comissdo ndo aceita as recomendacdes, porquanto nem os conceitos de «IET», nem de
megaprojetos tém uma base juridica que permita a Comissdo decidir sobre prioridades de
financiamento especificas no contexto dos convites & apresentacdo de propostas.

No tocante a alinea a), na proposta do MIE 11, j& foi estabelecida uma melhor ligag&o entre o plano de
atividades do corredor e a selecdo de projetos MIE, permitindo uma priorizacdo reforcada do
financiamento da UE. A proposta ainda aguarda aprovacao dos colegisladores.

No tocante a alinea b), a Comisséo sublinha o facto de que na gestdo direta o apoio da UE destinado a
acOes que fazem parte das «IET» j& estd organizado segundo um numero muito limitado de
convencdes de subvencao, por vezes uma Unica. Nos termos dos convites a apresentacdo de propostas
concorrenciais, cabe aos promotores dos projetos apresentarem acGes maduras que contribuam para a
realizacdo do projeto global, em consonancia com os progressos e a maturidade alcangados. N&o
dispor de mais do que uma convencdo de subvencdo pode ser prejudicial a execugdo bem-sucedida e
tempestiva do projeto. Os convites concorrenciais e 0 principio «usar ou perder o direito» estdo a
proporcionar incentivos para 0s promotores de projetos apresentarem propostas adequadas e maduras
e para usarem os fundos em tempo oportuno.

Em relacdo a gestdo partilhada, a Comisséo reitera que os critérios a ter em conta durante a sele¢do
das operagdes especificas sdo definidos ao nivel dos programas, sob a responsabilidade das
autoridades de gestdo. Ao fazé-lo, as autoridades de gestdo tém de se certificar que todas as operacgdes
cumprem as normas de qualidade claramente indicadas no artigo 67.° da proposta de Regulamento
Disposi¢Ges Comuns e as regras de elegibilidade aplicaveis as despesas em causa.

No que diz respeito a alinea c), existem procedimentos para proporcionar uma Vvisao geral apropriada
e, portanto, a Comissao nao considera ser necessario criar um centro de competéncias dedicado.

Ademais, a Comissdo considera ter ja oferecido instrumentos consultivos aos beneficiarios e as
autoridades dos programas. A assisténcia técnica continuara a estar disponivel para os Estados-
Membros para a preparacdo dos seus projetos através da plataforma de aconselhamento InvestEU,
incluindo o JASPERS. O apoio financeiro dos programas estara disponivel para apoiar a preparacao,
0S CONCUrsos e a execucdo de projetos.

A Comisséo sublinha igualmente que foram sistematicamente realizadas avaliagdes ex post e estudos,
os quais foram objeto de seguimento através das estruturas e dos procedimentos ja existentes. Além
disso, a combinagdo entre os trés mecanismo de financiamento (MIE, FEDER, Fundo de Coesdo e
instrumentos do BEI), ja é facilitada. O Regulamento Disposi¢bes Comuns proposto apds 2020
também prevé este mecanismo.

87. A Comissdo remete para as suas respostas aos pontos 61 a 67.

88. A Comisséo remete para as suas respostas aos pontos 68 a 72.
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89. A Comissdo remete para a sua resposta ao ponto 77.

Recomendacéo 4 — Ter por base a experiéncia das decisdes de execucdo e reforcar o papel dos
coordenadores europeus

A Comissdo aceita parcialmente a recomendacdo 4 a). A Comissdao tenciona adotar decisdes de
execucdo para grandes projetos transfronteiricos, mas ndo fazer disso uma condi¢do para
cofinanciamento da UE, independentemente do modo de gestéo.

A Comissao ndo aceita a recomendacdo 4 b) A Comissdo nao considera que a extensdo do perimetro
dos atos execucdo deva incluir a adogdo de decisbes de execugdo para projetos «com impacto
transfronteirigo».

A Comissdo aceita a recomendacdo 4 c). O contelido exato da proposta da Comissdo ira, porém,

depender das etapas preparatorias, nomeadamente uma avaliacdo de impacto, cujo resultado ainda nao
é possivel antecipar.
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Equipa de auditoria

Os relatérios especiais do Tribunal de Contas Europeu apresentam os resultados das
suas auditorias as politicas e programas da UE ou a temas relacionados com a gestdo
de dominios orcamentais especificos. O TCE seleciona e concebe estas tarefas de
auditoria de forma a obter o maximo impacto, tendo em conta os riscos relativos ao
desempenho ou a conformidade, o nivel de receita ou de despesa envolvido, a
evolucdo futura e o interesse publico e politico.

A presente auditoria de resultados foi realizada pela Cdmara de Auditoria ll,
especializada nos dominios de despesas do investimento para a coesdo, o crescimento
e a inclusdo e presidida por lliana Ivanova, Membro do TCE. A auditoria foi realizada
sob a responsabilidade do Membro do TCE Oskar Herics, com a colaboracdo de
Thomas Obermayr, chefe de gabinete, e Emmanuel Rauch, responsavel principal;

Luc T'Joen foi o responsdvel de tarefa e a equipa de auditoria comp6s-se de Milan
Smid, Erki Must, Guido Fara, Manja Ernst, Katarzyna Solarek, Andras Feher, Sabine
Maur-Helmes e Richard Moore.

Da esquerda para a direita: Thomas Obermayr, Guido Fara, Emmanuel Rauch,

Katarzyna Solarek, Erki Must, Manja Ernst, Milan Smid, Luc T’Joen, Richard Moore,
Sabine Maur-Helmes, Oskar Herics e Andras Feher.



Cronologia

Adocdo do Plano Global de Auditoria (PGA) / Inicio da auditoria | 24.10.2018

Envio oficial do projeto de relatério a Comissao

(ou outra entidade auditada) 4.12.2019
Adocdo do relatério final apds o procedimento contraditério 25.3.2020
Rececdo das respostas oficiais da Comissdo (ou de outras 59.4.2020

entidades auditadas) em todas as linguas
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O Tribunal auditou a gestao feita pela Comissao de oito
megaprojetos de transportes transfronteiricos em treze
Estados-Membros. Trata-se de ligagdes em falta essenciais para ligar
as redes nacionais e criar corredores de transporte europeus sem
descontinuidades. O custo total estimado das infraestruturas
emblematicas de transportes selecionadas foi de 54,0 mil milhdes de
euros, dos quais a UE desembolsou 3,4 mil milhdes de euros até a
data.

O Tribunal constatou que é pouco provavel que a rede principal
esteja operacional em 2030, tal como previsto em 2013. Os atrasos
na construcao e entrada em funcionamento destes megaprojetos
p6em em causa o bom funcionamento de cinco dos nove corredores
da RTE-T. O Tribunal constatou exemplos de mau planeamento e de
execugao ineficiente. Embora a supervisao da Comissao quanto a
conclusdo atempada da rede apresente insuficiéncias e seja distante,
a Comissao dispoe de um instrumento que pode ser aproveitado
para melhorar o desempenho.

No sentido de melhorar a boa gestao financeira destes investimentos
de milhares de milhdes de euros, o Tribunal formula varias
recomendacgdes destinadas a contribuir para o seu planeamento a
longo prazo e a sua gestdo e supervisao.

Relatdrio Especial do TCE apresentado nos termos do artigo 2872, n2
4, segundo paragrafo, do TFUE.
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