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Sinteza

Analizele panoramice contin o descriere si o analiza de natura generala cu privire la
anumite domenii de politica, bazandu-se in mare parte pe informatii aflate la dispozitia
publicului. Aceasta analiza panoramica descrie si analizeaza actiunile UE in domeniul
transporturilor. Curtea se axeaza pe investitiile in infrastructura finantate din bugetul
UE si prezinta aspecte transversale identificate Tn urma auditurilor recente asupra celor
cinci principale moduri de transport: rutier, feroviar, aerian, pe cadile navigabile
interioare si maritim. Pe baza observatiilor si a recomandarilor sale, Curtea prezinta
o analiza orizontala a principalelor provocari cu care se confrunta dezvoltarea si
finantarea transporturilor in UE. Pe langa propriile rapoarte ale Curtii, prezenta analiza
ia in considerare si rapoarte ale altor institutii supreme de audit, precum si
documente-cheie de politica, studii, evaluari si date ale UE si opinii ale altor institutii
ale UE si internationale.

Transporturile reprezinta un sector strategic al economiei UE, care afecteaza in
mod direct viata de zi cu zi a tuturor cetatenilor din UE. Serviciile de transport asigura
aproximativ 11 milioane de locuri de munca. Ele reprezinta o piatra de temelie
a integrarii europene, retelele de transport complet interconectate si durabile fiind
o conditie necesara pentru finalizarea si functionarea corecta a pietei unice europene.

Volumul transporturilor de calatori si de marfuri in UE a crescut in ultimele decenii
Si se preconizeaza ca aceasta tendinta va continua, desi intr-un ritm mai lent.
Transportul rutier reprezinta cea mai mare parte a transporturilor de calatori si de
marfuri din punctul de vedere al volumului si, in prezent, piata nu 1i stimuleaza
suficient pe utilizatori sa treaca la alte moduri de transport, care, in general, raman mai
putin competitive din punct de vedere economic.

Transporturile reprezinta un domeniu de competenta partajata a UE, ceea ce
inseamna ca statele membre isi pot exercita propria competenta, cu exceptia cazurilor
in care UE a formulat politici si strategii comune de transport. Tratatul privind
functionarea Uniunii Europene (TFUE) stabileste baza pentru reteaua transeuropeana
de transport (Trans-European Transport Network — TEN-T), o retea multimodala
integrata care sa permita circulatia rapida si cu usurinta a persoanelor si a bunurilor pe
teritoriul UE. Reteaua cuprinde doua niveluri. Reteaua centrala, care trebuie sa fie
finalizata pana in 2030, consta in legaturile si nodurile cu cea mai mare importanta
strategica din UE. Reteaua global3, care trebuie sa fie finalizata pana in 2050, are
obiectivul mai amplu de a asigura accesibilitatea si conectivitatea tuturor regiunilor din
UE.



Responsabilitatea pentru dezvoltarea, finantarea si construirea infrastructurilor de
transport apartine in principal statelor membre. Finantarea UE, care trebuie sa
genereze o valoare adaugata europeana, poate actiona doar ca un catalizator si poate
acoperi doar o parte din nevoile totale. Un set de instrumente de finantare ale UE, in
valoare totala de aproximativ 193 de miliarde de euro pentru perioada 2007-2020,
ofera sprijin pentru politica Tn domeniul transporturilor.

Dezvoltarea infrastructurii de transport a UE necesita eforturi financiare
considerabile. Comisia estimeaza ca totalul investitiilor necesare in acest domeniu se
ridica la aproximativ 130 de miliarde de euro pe an, pentru intretinere fiind necesare
investitii semnificative suplimentare. Potrivit estimarilor, in perioada 2021-2030 doar
reteaua centrald TEN-T va costa 500 de miliarde de euro; daca adaugam reteaua
globala si alte investitii in domeniul transporturilor, suma creste la aproximativ 1,5 mii
de miliarde de euro.

Totusi, de la criza economica din anul 2008, investitiile reduse in infrastructura
de transport au franat modernizarea retelei de transporturi a UE, investitiile medii
ajungand la niveluri cu mult inferioare celor de care este nevoie. Sunt necesare resurse
financiare semnificative pentru a se atinge la timp obiectivele legate de TEN-T. Avand
in vedere disponibilitatea limitata a fondurilor publice, cresterea investitiilor din
sectorul privat Tn infrastructura strategica de transport este considerata esentiala.

Rata de dezvoltare a infrastructurii variaza in UE, calitatea si disponibilitatea
infrastructurii inca fiind deficitare, in special in regiunile estice. Daca in unele state
membre retelele centrale TEN-T sunt deja finalizate sau aproape de finalizare, altele
mai au inca mult de lucru.

Comisia a recunoscut ca implementarea cu succes si intr-o maniera coordonata
a unor sisteme inteligente de gestionare a transporturilor, proces aflat in derulare, este
vitala pentru realizarea unui sistem paneuropean al transporturilor comodal si cu
adevarat integrat. Mai mult, automatizarea, digitalizarea si mobilitatea partajata sunt
tendinte cu o expansiune rapidd, care pot spori eficienta sistemelor de transport. In
acelasi timp, noile tehnologii si modele de mobilitate genereaza si provocari in ceea ce
priveste adecvarea cadrului legislativ, protectia vietii private, siguranta, rdspunderea si
securitatea datelor.

Comisia a sprijinit Tn mod activ deschiderea si liberalizarea pietei interne
a transporturilor. Totusi, si aici persista o serie de provocari, in special in ceea ce
priveste gestionarea traficului feroviar si a traficului aerian.



Transporturile genereaza aproximativ un sfert din totalul emisiilor de gaze cu efect
de sera din UE. Intrucat, din anul 2014, emisiile din domeniul transporturilor au
Tnceput sa creasca din nou, acest sector devine una dintre principalele provocari in
raport cu obiectivele globale de decarbonizare ale UE.

Desi s-au inregistrat progrese in ceea ce priveste dezvoltarea infrastructurii si
deschiderea pietei interne a transporturilor si s-au propus masuri de accelerare
a decarbonizarii transporturilor, UE inca se confrunta cu provocari in ceea ce priveste:

corelarea obiectivelor si a prioritatilor relevante si realizabile din domeniul
transporturilor cu resursele disponibile;

stabilirea unor instrumente eficace de asigurare a punerii in aplicare la nivelul UE
pentru a se garanta ca deciziile in materie de infrastructura ale statelor membre
sunt aliniate mai indeaproape la prioritatile UE, acordandu-se atentie in special
tronsoanelor transfrontaliere;

concentrarea finantarii UE asupra prioritatilor cu cea mai mare valoare adaugata
europeana;

mbunatatirea planificarii, a punerii in aplicare si a monitorizarii proiectelor
finantate de UE;

asigurarea intretinerii adecvate si a caracterului durabil al infrastructurii;

intensificarea eforturilor de reorientare a transportului de marfuri catre alte
solutii decat transportul rutier.



Scopul si abordarea prezentei analize
panoramice

Aceasta analiza panoramica descrie si analizeaza actiunile UE in domeniul politicii
de transporturi. Curtea se axeaza pe investitiile de infrastructura finantate din bugetul
UE si prezinta aspecte transversale identificate in urma auditurilor recente asupra celor
cinci principale moduri de transport: rutier, feroviar, aerian, pe caile navigabile
interioare si maritim*. Curtea a publicat 13 rapoarte speciale in acest domeniu pe
parcursul ultimilor opt ani (a se vedea anexa I). Pe baza observatiilor si
a recomandarilor sale, Curtea prezintad o analiza orizontala a principalelor provocari cu
care se confrunta dezvoltarea si finantarea transporturilor in UE. Retragerea Regatului
Unit din UE va influenta probabil planificarea si punerea in aplicare a politicilor UE in
domeniul transporturilor. Cu toate acestea, intrucat la momentul publicarii prezentului
document negocierile erau inca in curs, iar implicatiile concrete sunt incerte, Curtea
a decis sa nu includa acest aspect in prezenta analiza panoramica.

Analizele panoramice ale Curtii de Conturi Europene contin o descriere si
o analiza de natura generala cu privire la anumite domenii de politica, bazandu-se in
mare parte pe activitatile anterioare ale Curtii si pe informatii aflate la dispozitia
publicului. O analiza panoramica nu este un audit: ea nu recurge la activitati noi de
audit si nu prezintad noi constatari sau recomandari de audit. Analiza poate prezenta
insa concluzii si recomandari din rapoarte publicate anterior. Raspunsurile Comisiei la
constatarile si recomandarile Curtii formulate in rapoartele citate in prezentul
document au fost publicate Tn rapoartele respective si sunt disponibile pe site-ul web
al Curtii.

Pe langa rapoartele Curtii, in prezenta analiza se face referire la rapoarte ale altor
institutii supreme de audit si la documente-cheie de politica, studii, evaluari si date ale
UE legate de domeniul transporturilor. De asemenea, Curtea a intervievat
reprezentanti ai Comisiei Europene, ai Parlamentului European, ai Bancii Europene de
Investitii (BEI) si ai Organizatiei pentru Cooperare si Dezvoltare Economica (OCDE).
Curtea a purtat dialoguri regulate cu Comisia pe parcursul procesului de analiza si, pe

1 Alte aspecte relevante ale transporturilor, precum drepturile pasagerilor, nu au fost incluse

n prezenta analiza, insa au fost evaluate in Raportul special nr. 30/2018 intitulat ,,Pasagerii
dispun de numeroase drepturi in UE, dar intampina in continuare dificultati la exercitarea
acestora” (http://eca.europa.eu), publicat recent.


http://eca.europa.eu/

cat posibil, a luat in considerare comentariile acesteia privind continutul prezentei
analize panoramice.

Furnizand informatii clare si accesibile partilor interesate, analiza panoramica fsi
propune sa le incurajeze pe acestea din urma sa imbunatateasca actiunile si/sau sd le
coordoneze mai bine pentru a aduce o valoare adaugata eforturilor UE de a-si atinge
obiectivele definite in politica Tn domeniul transporturilor.

Analiza este structurata dupd cum urmeaza:

(a) parteal ofera o prezentare generala a principalelor obiective de politica ale UE
pentru sectorul transporturilor, descrie cadrul de guvernanta aplicabil si
abordeaza amploarea si disponibilitatea finantarii necesare;

(b) partea a ll-a descrie situatia existenta in domenii-cheie ale sectorului
transporturilor din UE;

(c) partea alll-a prezintd aspecte transversale si provocari-cheie care, in opinia
Curtii, continua sa prezinte importanta.



Partea | — Prezentare generala
a sectorului transporturilor din UE

Transporturile sunt un sector strategic al economiei UE, serviciile de transport
reprezentand aproximativ 5 % din valoarea addugata brutd a UE? si 5,2 % (sau
aproximativ 11 milioane de persoane) din totalul locurilor de munca in 2016. Ele
afecteaza in mod direct viata de zi cu zi a tuturor cetatenilor din UE si asigura circulatia
bunurilor de la peste 11 milioane de producatori si fabricanti din UE catre
consumatori®. Astfel, sistemele de transport adecvate reprezinta o piatra de temelie
a integrarii europene. Existenta unor retele de transport bine gandite, sustenabile si
complet interconectate este o conditie necesara pentru finalizarea si functionarea
corecta a pietei unice europene.

Pentru exploatarea punctelor economice forte ale tuturor regiunilor din UE,
pentru sprijinirea pietei interne si a cresterii si pentru promovarea coeziunii
economice, teritoriale si sociale este nevoie de o infrastructura si de servicii de
transport eficiente. Avand in vedere rolul lor central, transporturile sunt strans legate
si de domenii de politica precum mediul inconjurator, locurile de munca si cresterea
economica, concurenta, politicile sociale si digitalizarea.

Politica UE in domeniul transporturilor este prevazuta in Tratatul privind
functionarea Uniunii Europene (TFUE)“. Acesta a fost unul dintre primele domenii in
care UE si-a declarat intentia de a crea o piata comuna, adica de a deschide retelele de
transport si de a institui libertatea de a presta servicii de transport.

Valoarea bunurilor si serviciilor produse intr-un domeniu, intr-o industrie sau intr-un sector
al unei economii.

Comisia Europeana, Delivering TEN-T Facts & figures (Realizarea TEN-T - fapte si cifre),
septembrie 2017, p. 5.

4 Articolul 4 alineatul (2) litera (g) si titlul VI.
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Documentele-cheie pentru definirea obiectivelor politicii UE in domeniul
transporturilor sunt cartile albe pe care Comisia le publica la aproximativ fiecare zece
ani®. Cea mai recenta carte albd, cea din 2011, stabileste o foaie de parcurs cu zece
obiective-cheie (a se vedea anexa Il) pentru instituirea unui spatiu european unic al
transporturilor, cu un sistem de transport competitiv si eficient din punctul de vedere
al resurselor.

O serie de documente strategice® si de documente de politicd completeaza si
dezvolta prioritatile cartii albe din 2011, atat pentru modurile de transport analizate in
parte, cat si din perspectiva transversala.

Pentru a dezvolta o retea multimodala integrata, care sa permita circulatia rapida
si facila a persoanelor si a bunurilor pe teritoriul UE, TFUE (a se vedea titlul XVI) a pus si
bazele retelei transeuropene de transport (TEN-T). Tn 1996, Comisia a publicat
orientarile privind TEN-T, ca baza pentru elaborarea politicii Tn materie. Aceste
orientari au fost modificate frecvent si au fost urmate de un regulament in anul 2013”.
Regulamentul prevedea termene de finalizare pentru nivelul ,central” (2030) si

III

»global” (2050) al retelei (a se vedea tabelul 1) si, foarte important, a trecut de la
o abordare bazata pe proiecte prioritare individuale la retele de coridoare multimodale
la nivelul UE. Tn prezent, proiectele sunt planificate in cadrul unor planuri de coridoare

care acopera toate modurile de transport, aflate sub indrumarea a 12 coordonatori

> COM(1992) 494 final din 2 decembrie 1992; COM(2001) 370 din 12 septembrie 2001; si
COM(2011) 144 din 28 martie 2011, Foaie de parcurs pentru un spatiu european unic al
transporturilor — Cdtre un sistem de transport competitiv si eficient din punctul de vedere al
resurselor.

De exemplu: Europa 2020 - O strategie europeand pentru o crestere inteligentd, ecologicad si
favorabild incluziunii, COM(2010) 2020 final; O strategie-cadru pentru o uniune energeticd
rezilientd cu o politicd prospectivd in domeniul schimbdrilor climatice, COM(2015) 80 final;
O strategie europeand pentru o mobilitate cu emisii scdzute de dioxid de carbon,
COM(2016) 501 final; O strategie in domeniul aviatiei pentru Europa, COM(2015) 598 final;
Aviatie: o Europd deschisd si conectatd, COM(2017) 286 final; O strategie europeand privind
sistemele de transport inteligente cooperative, o etapd cdtre mobilitatea cooperativd,
conectatd si automatizatd, COM(2016) 0766 final; Obiective strategice si recomanddri
pentru politica UE in domeniul transportului maritim pdnd in 2018, COM(2009) 0008 final;
Pachetele Europa in miscare - O agendd pentru o tranzitie echitabild din punct de vedere
social cdtre o mobilitate curatd, competitivd si conectatd pentru toti, COM(2017) 0283 final.

Regulamentul (UE) nr. 1315/2013 din 11 decembrie 2013 privind orientarile Uniunii pentru
dezvoltarea retelei transeuropene de transport (JO L 348, 20.12.2013, p. 1).
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europeni desemnati de Comisie pentru facilitarea si supravegherea dezvoltarii
coordonate a coridoarelor din reteaua centralda TEN-T.

Tabelul 1 — Dimensiunea TEN-T

Reteaua centrali (km) Reteaua globala (km)
Linii de cale ferata 50762 138 072
Infrastructura rutierd 34401 136 706
Cai navigabile interioare 12 880 23506

Sursa: evaluarea ex post realizata de Comisie cu privire la programele din cadrul politicii de
coeziune 2007-2013, pachetul de lucru 5.

12 Reteaua globala este menita sa asigure accesibilitatea si conectivitatea tuturor
regiunilor din UE. Reteaua centrala consta in acele legaturi si noduri din reteaua
globala care au cea mai mare importanta strategica si este organizata in noua
coridoare (a se vedea figura 1) si in trei prioritati orizontale [Sistemul european de
management al traficului feroviar (ERTMS), Autostrazile maritime si Siguranta rutiera].

Figura 1 — Coridoarele retelei centrale TEN-T

Atlantic, Baltic-Adriatic, Mediteraneean, Marea Nordului-Baltic, Marea Nordului-Mediteraneean,
Orient/Est-mediteraneean, Rin-Alpin, Rin-Dunére, Scandinav-Mediteraneean

Sursa: Comisia Europeana.
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Transporturile reprezinta un domeniu in care Uniunea si statele membre dispun
de competente partajate®. Aceasta inseamna cd UE si statele membre pot fiecare
legifera si adopta acte obligatorii din punct de vedere juridic. Statele membre pot
adopta legi si stabili norme in cazurile in care UE nu a formulat politici si strategii
comune in domeniul transporturilor.

Principalele parti interesate de la nivelul UE sunt Comisia, Parlamentul European
si Consiliul (a se vedea anexa Il). La fel ca in toate domeniile de politica ale UE, Comisia
propune legislatie si pune in aplicare politici, in timp ce Parlamentul si Consiliul adopta
legislatia, de regula pe baza propunerilor Comisiei.

Principalele parti interesate din statele membre sunt autoritatile nationale,
regionale si locale responsabile pentru politica din domeniul transporturilor si al
investitiilor, precum si transportatorii de marfuri si de calatori.

Cel mai important este faptul cd milioane de cetateni si de intreprinderi
beneficiaza de retelele si de serviciile de transport.

Responsabilitatea pentru dezvoltarea, finantarea si construirea infrastructurilor
de transport apartine in principal statelor membre. Finantarea UE, care trebuie sa
genereze o valoare addugata europeana, poate actiona doar ca un catalizator si poate
acoperi doar o parte din nevoile totale.

Dezvoltarea infrastructurii de transport a UE necesita eforturi financiare
considerabile. Potrivit estimarilor Comisiei, nevoile totale in materie de investitii in
acest domeniu (atat pentru TEN-T, cat si pentru infrastructura urbana) sunt de
aproximativ 130 de miliarde de euro pe an. Investitii suplimentare semnificative sunt
necesare pentru intretinere?. Potrivit estimarilor, nevoile de investitii pentru
dezvoltarea retelei centrale se ridica la 500 de miliarde de euro pentru perioada

8 Articolul 4 alineatul (2) literele (g) si (h) din TFUE.

Comisia Europeana, Europa in miscare: O agendd pentru o tranzitie echitabild din punct de
vedere social cdtre o mobilitate curatd, competitiva si conectatd pentru toti,
COM(2017) 283 final din 31 mai 2017, p. 8.
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2021-2030. Daca sunt incluse reteaua globald®’ si alte investitii in transporturi, cifra
creste la aproximativ 1,5 mii de miliarde de euro®.

Or, de la criza economica din anul 2008, investitiile reduse in infrastructura de
transport au franat modernizarea retelei de transporturi a UE*2. Cel mai recent raport
al Comisiei privind progresele inregistrate in cadrul TEN-T*? arata c3, de la inceputul
crizei, nivelul mediu al investitiilor in UE a fost cu mult sub 100 de miliarde de euro pe
an.

Un set de instrumente de finantare ale UE, in valoare totala de 193 de miliarde de
euro pentru perioada 2007-2020, ofera sprijin pentru politica in domeniul
transporturilor (a se vedea tabelul 2). Acest sprijin este pus in aplicare atat prin
gestiune directd, cat si prin gestiune partajata’®. Cele doua instrumente principale sunt
Mecanismul pentru interconectarea Europei (MIE)*° si fondurile structurale si de
investitii europene (fondurile ESI). Primul (gestionat in mod direct de Comisie) are ca
prioritati reteaua centrala TEN-T, conexiunile transfrontaliere, eliminarea blocajelor si
proiectele de interoperabilitate, in timp ce al doilea (pus Tn aplicare prin gestiune

10" potrivit Regulamentului TEN-T din 2013, termenul pentru finalizarea retelei globale este

2050.

1 Comisia European3, Realizarea TEN-T - fapte si cifre, septembrie 2017.

12 Comisia Europeand, Transport in the European Union: Current Trends and Issues — 2018

(Transporturile in Uniunea Europeana: tendinte si aspecte actuale — 2018), p. 12.

13 Raport privind progresele inregistrate in implementarea Retelei TEN-T in 2014 si 2015,

COM(2017) 327 final din 19 iunie 2017, p. 3.

 1n cadrul gestiunii directe (aplicabil3, de exemplu, in cazul MIE sau al programului Orizont),

Comisia selecteaza contractanti, atribuie granturi, transfera fonduri si monitorizeaza
activitatile cofinantate. In cadrul gestiunii partajate (de exemplu, fondurile ESI), Comisia
deleaga executia unei parti din buget catre statele membre, pastrandu-si responsabilitatea
finala.

5 A se vedea Regulamentul (UE) nr. 1316/2013 din 11 decembrie 2013 de instituire a
Mecanismului pentru Interconectarea Europei.
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partajatd) extinde aceste prioritati, incluzand dezvoltarea mobilitatii regionale si
conectarea nodurilor secundare si tertiare la infrastructura TEN-T?€,

Tabelul 2 — Resurse bugetare alocate sectorului de transporturi din UE
pentru perioada 2007-2020 (miliarde de euro)

FEDR si Fondul de coeziune/fondurile ESI 81,8 68,5 150,3
TEN-T 8,0 — 8,0
Marco Polo 0,5 — 0,5
MIE-Transporturi — 24,17 24,1
PC7'-Transporturi 4,2 — 4,2
Orizont 2020 - Transporturi — 6,3 6,3
Total 94,5 98,9 193,4

! Al saptelea program-cadru pentru cercetare si dezvoltare tehnologica.

2 Inclusiv 11,3 miliarde de euro transferati din Fondul de coeziune.
Sursa: Curtea de Conturi Europeana, pe baza datelor aflata la dispozitia publicului.

Cea mai mare parte a finantarii UE (78 %) alocate pentru transporturi in cele doua
perioade de programare (din 2007 pana in 2020) se incadreaza in gestiunea partajata.
Totusi, cota de finantare gestionata in mod direct de Comisie este in crestere, de la
13 % in perioada 2007-2013 pana la 31 % in perioada 2014-2020.

Transporturile au reprezentat principalul domeniu de cheltuieli in cadrul FEDR si
al Fondului de coeziune in ambele perioade de programare (24 % din alocarea totala
pentru 2007-2013 si 20 % pentru 2014-2020). Aproape jumatate din cheltuielile
realizate din FEDR si din Fondul de coeziune pentru transporturi in perioada 2007-2020
au fost alocate infrastructurii rutiere (a se vedea tabelul 3).

6 Aproximativ 47 % din cheltuielile din Fondul de coeziune din perioada 2007-2013 au fost
directionate catre proiecte TEN-T. A se vedea Comisia Europeana, Transport - Final Report -
Work Package 5 - Ex post evaluation of Cohesion Policy programmes for 2007-2013,
focusing on the ERDF and the Cohesion Fund (Transporturi - Raport final - Pachetul de
lucru 5 - Evaluare ex post a programelor politicii de coeziune pentru perioada 2007-2013, cu
accent pe FEDR si Fondul de coeziune), 2016, p. 97.
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Tabelul 3 — Alocari din bugetul FEDR si al Fondului de coeziune, pe sector
de transport, pentru perioada 2007-2020 (miliarde de euro)

Sector 2007-2013

Transport rutier 42,6/ IR A A R VR O 52% | 30,0| | NRIRINNORIRNRTIR R NIRRT AN I RININ 44%
Transport feroviar 23,1 [N 28% | 186/ NN 27%
Transport urban 8,2 NN 10% | 12,5/ NN 18%
Porturi 3,1 4% 2,0l 3%
Transport multimodal 1,8/ 2% 22\l 3%
Sisteme de transport

1,0 2,1
inteligent (STI) i 1% u 3%
Cai navigabile

4 7

interioare oAl 1% o7/l 1%
Transport aerian 1,6 2% 0,4/] 1%
Total transporturi 81,8 100% 68,5 100 %

Sursa: Curtea de Conturi Europeana, pe baza informatiilor furnizate de Comisie.

23 conform situatiei din luna decembrie 2017, MIE (doar pentru perioada
2014-2020) atribuise 22,3 miliarde de euro (aproximativ 93 % din bugetul total al MIE-
Transporturi) pentru proiecte (a se vedea tabelul 4). Majoritatea proiectelor finantate
se afla pe coridoare din reteaua centrala (79 %) si vizeaza moduri durabile de
transport, precum caile ferate si cdile navigabile interioare.

Tabelul 4 — Fonduri atribuite in cadrul MIE

Total acordat proiectelor

(decembrie 2017, miliarde de euro)

Transport feroviar 16,4 74 %
Cai navigabile interioare L7/ 8%
Transport rutier L7/ 8%
Transport aerian L3M 6%
Transport maritim O] | 4%
Transport multimodal 03! 1%
Total 22,3 100 %

Sursa: Curtea de Conturi Europeana, pe baza informatiilor furnizate de Comisie.

24 La momentul elaborarii prezentului document, alocarile bugetare pentru cadrul
financiar multianual (CFM) 2021-2027 nu fusesera inca adoptate. Propunerea de
regulament privind MIE' prezentata de Comisie ar aloca 30,6 miliarde de euro pentru
transporturi, inclusiv o contributie de 11,3 miliarde de euro din Fondul de coeziune.
Propunerea Comisiei cu privire la un regulament pentru perioada 2021-2027 care sa

7 Propunere de regulament de instituire a Mecanismului pentru Interconectarea Europei si
de abrogare a Regulamentului (UE) nr. 1316/2013 si a Regulamentului (UE) nr. 283/2014,
COM(2018) 438 final din 6 iunie 2018.



16

stabileasca dispozitii comune privind sapte fonduri aflate in gestiune partajatd*®
prevede, in total, 242 de miliarde de euro pentru FEDR si Fondul de coeziune, insa, in
aceasta faza, nu contine alocari la nivel de sector.

OCDE a evidentiat importanta cresterii investitiilor sectorului privat in
infrastructura strategica de transport, pentru a compensa deficitul de finantare din
fonduri publice®®. UE utilizeaza instrumente financiare precum imprumuturi si garantii
(a se vedea mai jos) pentru a atrage investitii private in domeniul transporturilor.

(@) Instrumentul de datorie din cadrul MIE, care utilizeaza bugetul UE pentru a oferi
garantii in principal pentru finantarea din partea BEI, a sprijinit 10 proiecte de
transport care mobilizeaza investitii in valoare de peste 13 miliarde de euro.

(b) Grupul BEI si Comisia au lansat impreuna Fondul european pentru investitii
strategice (FEIS) Tn 2015 pentru a contribui la reducerea actualului decalaj in
materie de investitii din UE. Pana in prezent, acesta a furnizat finantare in valoare
de 5,6 miliarde de euro unui numar de 45 de proiecte care contribuie la obiective
din domeniul transporturilor?°.

(c) Tn plus, BEl a acordat imprumuturi in valoare de aproximativ 140 de miliarde de
euro pentru proiecte din domeniul transporturilor in perioada 2007-2018%.

8 Propunere de regulament de stabilire a unor dispozitii comune privind Fondul european de
dezvoltare regionala, Fondul social european plus, Fondul de coeziune si Fondul european
pentru pescuit si afaceri maritime, si de instituire a unor norme financiare aplicabile acestor
fonduri, precum si Fondului pentru azil si migratie, Fondului pentru securitate interna si
Instrumentului pentru managementul frontierelor si vize, COM(2018) 375 final din
29 mai 2018.

19 OCDE, Strategic Transport Infrastructure Needs to 2030: Main Findings, OECD Publications,
Paris, 2011, p. 6.

20 |jsta proiectelor finantate din FEIS pan3 in octombrie 2018 - proiecte semnate
(http://www.eib.org/en/efsi/efsi-projects/index.htm).

21 Pproiecte finantate de BEI pana Th octombrie 2018

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


http://www.eib.org/en/efsi/efsi-projects/index.htm
http://www.eib.org/en/projects/loan/list/index
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Partea a ll-a — Situatia existenta in
domenii-cheie ale sectorului
transporturilor din UE

Volumul transporturilor a crescut constant si se preconizeaza ca aceasta
tendinta va continua

Volumul transporturilor de calatori si de marfuri in UE a crescut constant in
ultimele decenii??, de la 5 335 de miliarde de caldtori-km in 1995 la 6 802 miliarde in
2016 pentru transportul de calatori si de la 2 846 de miliarde de tone-km in 1995 la
3 661 de miliarde in 2016 pentru transportul de marfuri. Comisia estimeaza ca aceste
cresteri vor continua, insa intr-un ritm mai lent decat cel inregistrat in trecut. Aceasta
preconizeaza o crestere cu 42 % a activitatii de transport de calatori si cu 60 %

a transportului intern de marfuri intre 2010 si 205023, Cresterea previzionata pentru
transportul maritim international este si mai mare, ajungand la 71 % in aceeasi
perioada.

Cresterea volumului transporturilor poate conduce la probleme de capacitate in
UE pentru unele moduri de transport. Congestia traficului este deja o preocupare
ecologica si economica majora, ale carei costuri pentru UE se ridica in prezent la
aproximativ 140 de miliarde de euro anual®*. Se preconizeaza c&, fata de 2010,
costurile asociate congestiei traficului vor creste cu mai mult de 40 % pana in 2050%°.

22 Comisia Europeand (2018), EU Transport in Figures — statistical pocketbook 2018
(Transporturile din UE in cifre - anuar statistic 2018), https://ec.europa.eu/transport/facts-
fundings/statistics/pocketbook-2018_en.

2 Europa in miscare: O agendd pentru o tranzitie echitabild din punct de vedere social catre
o mobilitate curata, competitiva si conectata pentru toti COM(2017) 283 final, p. 4.

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

people_2016_en.pdf.

% Evaluarea impactului care insoteste propunerea de directiva a Parlamentului European si a
Consiliului de modificare a Directivei 1999/62/CE de aplicare a taxelor la vehiculele grele de
marfa pentru utilizarea anumitor infrastructuri, SWD(2017) 180 final din 31 mai 2017,
anexa 4, p. 38.


https://ec.europa.eu/transport/facts-fundings/statistics/pocketbook-2018_en
https://ec.europa.eu/transport/facts-fundings/statistics/pocketbook-2018_en
https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/connect-to-compete-people_2016_en.pdf
https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/connect-to-compete-people_2016_en.pdf
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Transportul rutier este modul de transport privilegiat pentru calatori si
pentru marfuri

Transportul rutier reprezinta cea mai mare parte a transportului de marfuri si de
calatori din punctul de vedere al volumului?®. Transportul rutier este cea mai utilizata
solutie pentru transportul de calatori, reprezentand aproximativ 71 % din totalul
activitatii de transport n calatori-km, fiind urmat de transportul aerian, de transportul
cu autocarul/autobuzul si de transportul feroviar, care reprezinta aproximativ 10 %,

8 % si, respectiv, 7 %. De asemenea, transportul rutier reprezinta 49 % din activitatea
de transport de marfuri din UE, urmat de transportul maritim si de cel feroviar?’, cu
aproximativ 32 % si, respectiv, 11 %.

Predominanta transportului rutier este si mai frapanta daca se ia in calcul numai
transportul intern de calatori si de marfuri (excluzand transportul maritim si pe cel
aerian). Figura 2 arata ca cea mai mare parte a numarului de calatori-km se parcurge
Ccu masina.

%6 Comisia Europeand (2018), Transporturile din UE in cifre - anuar statistic 2018,
https://ec.europa.eu/transport/facts-fundings/statistics/pocketbook-2018_en.

%7 Transportul feroviar de marfa are performante diferite in alte parti ale lumii, unde

constituie, adesea, modul predominant de transport, atingand cote de piatd de 40 % si chiar
mai mult (de exemplu, in Statele Unite ale Americii, Australia, China, India si Africa de Sud).
A se vedea Raportul special nr. 8/2016 al Curtii de Conturi Europene, intitulat ,Transportul
feroviar de marfa nu este inca pe calea cea buna” (http://eca.europa.eu).


https://ec.europa.eu/transport/facts-fundings/statistics/pocketbook-2018_en
http://eca.europa.eu/
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Figura 2 — Procentul de calatori-km parcursi cu masina, cu autocarul si cu
trenul in UE-28
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Sursa: date statistice ale Eurostat (din iunie 2018). Este posibil ca suma cifrelor sa nu fie 100 %, din cauza
rotunjirilor.

Tn pofida obiectivului prevdzut in Cartea alba din 2011, si anume de a directiona
30 % din transportul rutier pe distante mai mari de 300 km catre alte moduri de
transport, precum transportul feroviar sau cel pe apa, pana in 2030 si peste 50 % pana
in 2050 si in ciuda accentului tot mai puternic pus de UE pe modurile ecologice de
transport, procentul de utilizare a infrastructurii rutiere pentru transportul intern de
marfuri chiar a crescut - de la 75,1 % in 2011 la 76,4 % in 2016 (a se vedea figura 3).
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Figura 3 — Procentul de tone-km de marfuri transportate pe sosele, pe
caile navigabile interioare si pe calea ferata in UE-28
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Sursa: date statistice ale Eurostat (din iunie 2018). Este posibil ca suma cifrelor sa nu fie 100 %, din cauza
rotunjirilor.

Transportul rutier este modalitatea preferata de a trimite bunuri in interiorul UE,
prezentand avantaje legate de flexibilitate, fiabilitate, pret, timp si livrare la destinatie.
Tn 2016, Curtea de Conturi Europeand a publicat un raport special privind transportul
feroviar de marfuri in UE. Curtea a comparat provocarile cu care se confrunta
transportatorii de marfuri ce folosesc transportul feroviar cu provocarile existente in
cazul utilizarii infrastructurii rutiere. In prezent, piata nu ii stimuleaza suficient pe
utilizatori sa treaca la alte moduri de transport decat cel rutier, acestea ramanand mai
putin competitive din punct de vedere economic. Figura 4 prezinta unele dintre
principalele motive pentru care transportul feroviar de marfuri are rezultate mai putin
bune decat transportul rutier.
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Figura 4 — Provocarile cu care se confrunta transportul feroviar de
marfuri comparativ cu transportul rutier
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Sursa: Raportul special nr. 8/2016 al Curtii de Conturi Europene, intitulat ,, Transportul feroviar de marfa
nu este Tnca pe calea cea buna”.

Transporturile genereaza externalitati negative, precum accidente, emisii de gaze
cu efect de serd, poluare atmosferica si zgomot, care implica un cost social si
economic. Fara a se lua in considerare congestia traficului, costul acestor efecte
negative externe ale transporturilor a fost estimat la aproximativ 4 % din PIB-ul UE in
2011. Dupa cum s-a indicat si in recentul raport al Curtii privind transportul feroviar de
mare vitezd?®, in UE au loc dezbateri cu privire la sistemele de taxare (in special de
taxare rutiera) care iau in considerare atat principiul ,utilizatorul plateste”, cat si

”n -~
|

principiul ,,poluatorul plateste” in diferitele moduri de transport, demonstrand
recunoasterea faptului ca este nevoie de o analiza riguroasa a potentialelor
dezavantaje si beneficii ale internalizarii costurilor externe. Internalizarea costurilor
externe inseamna ca utilizatorii suporta costurile pe care le creeaza si, astfel, sunt
stimulati sa isi modifice comportamentul pentru a reduce aceste costuri. Internalizarea
ar avea implicatii semnificative pentru retelele de transport, pentru costul suportat de

consumatorii finali si pentru utilizarea infrastructurii de transport. Comisia efectueaza

28 Raportul special nr. 19/2018, intitulat ,Reteaua feroviard europeana de mare viteza:
departe a fi o realitate, ramane fragmentata si ineficace” (http://eca.europa.eu).


http://eca.europa.eu/
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in prezent un studiu privind internalizarea costurilor externe (Sustainable transport
infrastructure charging and internalisation of transport externalities [Taxarea durabila
a infrastructurii de transport si internalizarea externalitatilor transporturilor]), cu
scopul de a evalua masura n care principiile ,utilizatorul plateste” si , poluatorul
plateste” sunt deja aplicate diferitelor moduri de transport din statele membre si
pentru a formula o contributie la dezbaterile actuale. Rezultatele studiului ar trebui sa
fie disponibile pana la jumatatea anului 2019.

Cresterea utilizarii transportului multimodal, care este, de multi ani, unul dintre
principalele obiective ale politicii UE in domeniul transporturilor, poate juca un rol in
transferul modal de la operatiunile de transport exclusiv rutier. Multimodalitatea
fnseamnd utilizarea diferitor moduri de transport in timpul aceleiasi clatorii. In pofida
unor progrese inregistrate in ultimii ani, transporturile multimodale inca nu sunt
raspandite pe scara larga in Europa®®. Principalul instrument juridic al UE care sprijina
in mod direct transportul multimodal este directiva privind transporturile combinate
din 19923, care se afla in curs de modificare la momentul elaborarii prezentului
document. Proiectele multimodale sunt sprijinite in principal prin FEDR si prin Fondul
de coeziune, beneficiind de o suma alocata de aproximativ 4 miliarde de euro in
perioada 2007-2020. Comisia a anuntat anul 2018 drept ,,Anul multimodalitatii” - un an
in care intentioneaza sa insiste asupra importantei multimodalitatii pentru sistemul de
transporturi din UE.

Sistemele inteligente de management al transporturilor: o componenta
intrinseca a viitorului transporturilor

Sistemele inteligente de management al transporturilor se refera la o gama de
sisteme digitale de management al traficului si de sisteme informationale care acopera
mai multe moduri de transport (a se vedea caseta 1). Comisia a recunoscut ca
implementarea cu succes si intr-o maniera coordonata a unor astfel de sisteme este

29 Ppotrivit documentului SWD(2017) 362 final al Comisiei (Evaluarea impactului care insoteste
Propunerea de directivd a Parlamentului European si a Consiliului de modificare a Directivei
92/106/CEE privind stabilirea de norme comune pentru anumite tipuri de transporturi
combinate de mdrfuri intre state membre), transportul intermodal reprezenta, in 2015,

18 % din transportul de marfuri din UE (fara a lua in considerare transportul aerian si prin
conducte si transportul maritim inspre/dinspre tari din afara UE), dupa o crestere anuala cu
3,5 % in medie n ultimii cinci ani.

30" Directiva 92/106/CEE a Consiliului din 7 decembrie 1992 privind stabilirea de norme
comune pentru anumite tipuri de transporturi combinate de marfuri intre state membre
(JOL368,17.12.1992, p. 38).
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vitald pentru realizarea unui sistem paneuropean al transporturilor comodal si cu
adevarat integrat si ca aceasta reprezinta o parte intrinseca a viitorului
transporturilor3!, Implementarea este in curs si beneficiaza de o suma alocata in
valoare de aproximativ 3,1 miliarde de euro din FEDR si din Fondul de coeziune pentru
perioada 2007-2020 si de inca 3 miliarde de euro alocati in cadrul MIE, conform
situatiei de la finalul anului 2017.

Sistemele de transport inteligente (STI) aplica tehnologiile informatiei si
comunicatiilor in domeniul transporturilor rutiere, inclusiv infrastructura,
vehicule si utilizatori, in gestionarea traficului si a mobilitatii, precum si pentru
interfete cu alte moduri de transport.

Proiectul sistemului european de management al traficului feroviar (European
Rail Traffic Management System - ERTMS) vizeaza inlocuirea numeroaselor
sisteme nationale de control si de comanda feroviara din Europa cu

o configuratie unica.

Proiectul Programului de cercetare privind managementul traficului aerian in
cerul unic european (Single European Sky ATM Research - SESAR) vizeaza
imbunatatirea performantei managementului traficului aerian (ATM) prin
modernizarea si armonizarea sistemelor ATM, pe baza definirii, a dezvoltarii,
a validarii si a punerii in practica de solutii tehnologice si operationale ATM
inovatoare.

Serviciile de informatii fluviale (River Information Services - RIS) au fost instituite
cu scopul de a permite transferul rapid de date electronice intre apa si tarm,
prin schimbul de informatii predictive si in timp real.

Scopul principal al sistemelor de monitorizare si informare privind traficul
navelor maritime (Vessel Traffic Management Information System - VTMIS) este
acela de a imbunatati siguranta si de a reduce la minimum impactul
accidentelor nautice asupra mediului.

n plus, sistemul european global de navigatie prin satelit (Galileo) isi propune s
furnizeze informatii imbunatatite privind pozitionarea si timpul de calatorie, ceea ce ar
trebui sa aiba implicatii pozitive semnificative pentru serviciile de transport si pentru

31 Comisia Europeand, Punerea in aplicare a Cértii albe privind transporturile din anul 2011
,Foaie de parcurs pentru un spatiu european unic al transporturilor — Cdtre un sistem de
transport competitiv si eficient din punctul de vedere al resurselor” la cinci ani de la
publicarea sa: realizdri si provocdri, SWD(2016) 226 final din 1 iulie 2016, p. 24-25.
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utilizatorii acestora. Intrucat transporturile se bazeaza din ce in ce mai mult pe
disponibilitatea semnalelor prin satelit pentru o localizare precisa, cartea alba din

anul 2011 a inclus implementarea Galileo printre obiectivele sale. Galileo a fost lansat
ca echivalentul din UE al sistemului american GPS si al sistemului rusesc GLONASS,
astfel incat UE sa poata fi autonoma in acest sector strategic. Sistemul are un cost total
estimativ de aproximativ 10,5 miliarde de euro si consta in 30 de sateliti si
infrastructura terestra asociata. Galileo este in curs de implementare, finalizarea
sistemului fiind preconizata de Comisie pana la sfarsitul anului 2020.

Tendinte emergente in domeniul transporturilor

Automatizarea, digitalizarea si mobilitatea partajata sunt tendinte cu expansiune
rapida (a se vedea caseta 2) care pot spori eficienta sistemelor de transport,
imbunatatind astfel siguranta rutierd®?, atenuand impactul asupra mediului si
reducand congestia traficului.

Automatizarea: cel putin o parte dintre functiile vehiculului sunt efectuate
automat, fara vreo interventie a conducatorului/operatorului.

Digitalizarea: schimbul de date intre diferitii actori din sistemul de transport
astfel Tncat sa existe o corespondenta in timp real intre cerere si oferta, ceea ce
conduce la o utilizare mai eficienta a resurselor. Digitalizarea ar putea contribui
la crearea unui sistem de transport cu adevarat multimodal, combinand toate
modurile de transport intr-un serviciu unic de mobilitate care asigura
transportul fluid al persoanelor si marfurilor.

Mobilitatea partajata: utilizarea partajata a vehiculelor, precum partajarea
bicicletelor sau a masinilor (co-voiajare).

n prezent sunt testate vehicule complet automatizate si este posibil ca, gratie
progreselor tehnologice, sa vedem tot mai des astfel de vehicule pe sosele.
Conducerea pe deplin automatizata va necesita o infrastructura avansata de

32 Desi progresele semnificative din ultimele decenii (numérul deceselor a scdzut de la
aproape 55 000 in 2001 la 25 650 in 2016) au facut ca UE sa fie cea mai sigura regiune din
lume din punctul de vedere al transportului rutier, ritmul Tmbunatatirii a stagnat Tn ultimii
patru ani. Vor fi necesare eforturi suplimentare pentru atingerea pana in 2050
a obiectivului ,,zero decese” fixat in cartea alba.
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telecomunicatii si de sateliti, precum si servicii de pozitionare si comunicare intre
vehicule. Dupa implementarea cu succes a Galileo, sistemul va oferi serviciile necesare
pentru satisfacerea acestor nevoi.

Tn acelasi timp, noile tehnologii si modele de mobilitate genereazd si provocéri in
ceea ce priveste adecvarea cadrului legislativ, protectia vietii private, siguranta,
raspunderea si securitatea datelor3?, Strategia UE din anul 2018 privind mobilitatea
viitorului** contine propuneri formulate de Comisie pentru abordarea acestor surse
majore de ingrijorare.

Adaptarea infrastructurii la noile modele de mobilitate si implementarea de noi
infrastructuri pentru carburanti alternativi curati ridica provocari suplimentare, care
impun realizarea de noi investitii si adoptarea unei abordari revizuite in ceea ce
priveste proiectarea retelelor si a modelelor de afaceri. Infrastructura de incarcare este
esentiala pentru a facilita dezvoltarea electromobilitatii, in special pentru cresterea
gradului de utilizare a vehiculelor electrice?. Tn 2013, UE si-a lansat strategia privind
carburantii curati®, al carei scop este acela de a asigura o retea de statii de carburanti
alternativi (incluzand puncte de incarcare cu energie electrica), cu o conceptie si
o utilizare standardizate.

n pofida progreselor inregistrate in dezvoltarea infrastructurii de
transport in UE, exista in continuare o serie de provocari

O mobilitate fluida de la punctul de plecare la punctul de destinatie pentru
persoane si marfuri in UE depinde de o infrastructura de transport avansata si
performanta. Elementul-cheie in dezvoltarea sistemului european al transporturilor

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

34 Comisia Europeand, Cdtre mobilitatea automatizatd: o strategie UE pentru mobilitatea

viitorului, COM(2018) 283 final din 17 mai 2018.

35 Comparativ cu numarul total de autoturisme, cota totala a vehiculelor electrice

refncarcabile era de doar aproximativ 0,3 % Tn 2017 in UE”, Parlamentul European,
Cercetari pentru Comisia TRAN - Charging infrastructure for electric road vehicles
(Infrastructura de incarcare pentru vehicule rutiere electrice), p. 13.

3 Energie curatd pentru transporturi: o strategie europeana privind combustibilii alternativi,

COM(2013) 17 final din 24 ianuarie 2013.
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este finalizarea TEN-T. Si alte niveluri ale sistemului de transport, precum transportul
urban, sunt importante, aici fiind resimtite in modul cel mai direct multe dintre
externalitatile negative ale sectorului (de exemplu, accidente, poluare si zgomot).

41 Extinderea UE de la 15 la 28 de state membre a condus la modificari in lanturile
logistice si in modelele geografice ale schimburilor comerciale si a antrenat provocarea
structurala de a dezvolta rapid infrastructura de transport a UE, mai ales in noile state
membre.

A7 Fiind cel mai flexibil mod de transport, transportul rutier s-a adaptat cel mai usor
la noua realitate, in timp ce pentru modernizarea si dezvoltarea retelelor si

a legaturilor din transportul feroviar, de exemplu, este nevoie de mai multe eforturi.
Figura 5 si figura 6 ilustreaza cresterea lungimii autostrazilor si a cadilor ferate din UE

(atat ca valoare absoluta, cat si ca procent) in deceniul care s-a incheiat cu anul 2016.

Figura 5 — Lungimea autostrazilor in 2005 si in 2016 in UE-28 (in km)
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Sursa: Curtea de Conturi Europeand, pe baza documentului Comisiei Europene (2018) intitulat
Transportul UE in cifre - anuar statistic 2018. Nu existd date pentru Malta si Letonia.
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Figura 6 — Lungimea cailor ferate in 2005 si in 2016 in UE-28 (in km)
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Sursa: Curtea de Conturi Europeana, pe baza documentului Comisiei Europene (2018) intitulat
Transportul UE in cifre - anuar statistic 2018. Cipru si Malta nu au retele feroviare.

213 Rata de dezvoltare a infrastructurii variaz la nivelul UE, calitatea si
disponibilitatea infrastructurii inc3 fiind deficitare, in special in regiunile estice®” (unde
exista mai putine autostrazi si cdi ferate de mare viteza, cdile ferate conventionale au
nevoie de modernizari, iar timpul de calatorie pe care il pot oferi acestea este mai lung
decat in Europa de Vest). Mai mult, in reteaua de transporturi din UE Tnca exista
legaturi lipsa si blocaje, acestea reprezentand obstacole semnificative n calea
fluxurilor de trafic. Punctele de trecere a frontierei sunt deosebit de afectate din acest
punct de vedere. De exemplu, 149 (41 %) din cele 365 de conexiuni feroviare
transfrontaliere identificate de Comisie nu sunt operationale in prezent3,

37 Comisia Europeana, Transporturile in Uniunea Europeand: tendinte si aspecte actuale —
2018, p. 13.

3 Majoritatea legaturilor lipsa nu sunt situate de-a lungul unui coridor TEN-T sau in reteaua
globald. A se vedea documentul Comisiei intitulat Comprehensive analysis of the existing
cross-border rail transport connections and missing links on the internal EU borders
(O analiza cuprinzatoare a conexiunilor transfrontaliere de transport feroviar existente si
a legaturilor lipsa la frontierele interne ale UE), 2018, p. 13.
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n timp ce unele state membre si-au finalizat deja sectiunile din reteaua central
TEN-T sau sunt aproape de finalizare, altele mai au incd multe de ficut®. In 2017, pe
langa planurile de lucru privind coridoarele actualizate in mod regulat®®, Comisia
a publicat un raport privind progresele*! in implementarea TEN-T in 2014 si 2015.
Raportul a concluzionat ca s-au inregistrat progrese, insa, in ansamblu, continua
probabil sa fie necesare in majoritatea cazurilor imbunatatiri si investitii semnificative
in vederea atingerii obiectivelor legate de TEN-T.

Investitiile semnificative realizate de UE*? au contribuit la imbunatatirea
conectivitatii si a accesibilitatii. De exemplu, in perioada 2007-2013, finantarea pentru
coeziune a sprijinit constructia a 3 875 km de drumuri noi (47 % dintre acestea facand
parte din TEN-T) si refacerea a peste 23 000 km, o lungime totala egala cu aproximativ
10 % din reteaua rutiera principala din cele 15 state membre eligibile*®. Rezultatul
a fost imbunatatirea accesului rutier pentru milioane de persoane si reducerea
timpului de cdldtorie*. De asemenea, finantarea pentru coeziune a fost folositd pentru
a construi si a reface 3 405 km de cale ferata (din care 49 % din TEN-T), ceea ce
reprezintd putin peste 2 % din intreaga retea feroviara®.

39 pentru cele mai recente date disponibile (de la sfarsitul anului 2015), a se vedea tabloul de
bord pentru transporturi al DG MOVE (https://ec.europa.eu/transport/facts-
fundings/scoreboard_en).

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

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

2014-2015.pdf.

2 |nvestitiile in sectorul transporturilor au reprezentat peste 40 % din totalul cheltuielilor

publice de capital pentru transporturi efectuate in perioada 2007-2013 in UE-12; a se vedea
Cel de al saptelea raport al Comisiei privind coeziunea economicd, sociald si teritoriald,
2017, p. 198.

“ Statele membre eligibile pentru finantarea din Fondul de coeziune sunt Bulgaria, Republica

Ceh3, Estonia, Grecia, Croatia, Cipru, Letonia, Lituania, Ungaria, Malta, Polonia, Portugalia,
Romania, Slovenia si Slovacia.

4 parlamentul European, Raport referitor la punerea in aplicarea a politicii de coeziune si

obiectivul tematic ,,promovarea sistemelor de transport durabile si eliminarea blocajelor din
cadrul infrastructurilor retelelor majore” - articolul 9 alineatul (7) din Regulamentul privind
dispozitiile comune, (2017/2285(INI), 4.4.2018.

% Comisia Europeand, Transporturi - Raport final - Pachetul de lucru 5 - Evaluare ex post

a programelor politicii de coeziune pentru perioada 2007-2013, cu accent pe FEDR si Fondul
de coeziune, 2016, p. 3-4, 42, 46.


https://ec.europa.eu/transport/facts-fundings/scoreboard_en
https://ec.europa.eu/transport/facts-fundings/scoreboard_en
https://ec.europa.eu/transport/themes/infrastructure/downloads_en
https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/com20170327-progress-report-tent-2014-2015.pdf
https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/com20170327-progress-report-tent-2014-2015.pdf
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Pentru a reduce in continuare decalajele dintre statele membre, UE a prevazut si
in perioada 2014-2020 cheltuieli semnificative®:

(a) Este prevazuta o suma de aproximativ 70 de miliarde de euro cu titlu de
cofinantare din partea UE prin fondurile ESI: 34 de miliarde de euro pentru
infrastructura TEN-T si 36 de miliarde de euro pentru proiecte de investitii in
transporturi care au legatura cu proiecte TEN-T sau vin Tn completarea acestora.
Aceasta investitie ar acoperi 977 km de cai navigabile interioare, constructia a
3414 km si refacerea a 9 742 km de drumuri, constructiaa 1 136 km si
modernizarea a 9 680 km de linii de cale ferata, precum si 748 km de linii de
tramvai si de metrou noi sau imbunatatite.

(b) Tn plus, suma de 24,1 miliarde de euro din bugetul MIE-Transporturi (care include
11,3 miliarde de euro pentru statele membre eligibile pentru finantare din Fondul
de coeziune) este destinata in principal proiectelor feroviare din reteaua centrala
TEN-T. Rezultatele preconizate ale acestor proiecte includ, printre altele,
eliminarea pana in 2020 a 243 de blocaje feroviare, rutiere si de pe caile
navigabile interioare, introducerea a 3 088 de noi puncte de alimentare cu
carburanti alternativi pentru transportul rutier, 1 790 km de linii de cale ferata
adaptate la ecartamentul nominal, 5 788 km de linii de cale ferata dotate cu
ERTMS, 1 753 km de linii de cale ferata electrificate, 2 804 km de linii de transport
de marfa imbunatatite si 3 862 km de cai navigabile interioare modernizate.

TEN-T necesita o finantare semnificativa, iar gradul de indatorare al
statelor membre ar putea reprezenta un obstacol

n pofida nivelurilor deja semnificative de investitii nationale si din partea UE,
care au contribuit la imbunatatirea conectivitatii si a accesibilitatii, trebuie mobilizate
in continuare resurse semnificative pentru atingerea obiectivelor TEN-T (a se vedea

punctul 17).

Responsabilitatea pentru dezvoltarea, finantarea si construirea infrastructurilor
de transport apartine in principal statelor membre. Totodata, UE a stabilit ca deficitul
public general anual al statelor membre nu ar trebui sa depaseasca 3 % si ca ponderea
datoriei publice in produsul intern brut nu ar trebui sa depaseasca 60 % (criteriile de la

4 Comisia Europeana, Realizarea TEN-T - fapte si cifre, septembrie 2017.
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Maastricht?’). Prin urmare, desi obiectivele pentru finalizarea TEN-T sunt prevazute
intr-un regulament, exista unele cazuri in care gradele nationale de indatorare pot
exercita constrangeri suplimentare asupra capacitatii de investitii a statelor membre.
Cu alte cuvinte, reducerea datoriei publice, pe de o parte, si cresterea cheltuielilor cu
investitiile publice, inclusiv pentru transporturi, pe de alta parte, pot constitui obiective
concurente.

OCDE a recunoscut aceasta provocare si necesitatea imbunatatirii mecanismelor
de finantare si subventionare in numeroase tari, avand in vedere nivelurile actuale
ridicate ale deficitului si ale datoriei si alte presiuni care exista asupra bugetelor
nationale®.

De asemenea, Parlamentul European a constatat ca statele membre cu dificultati
economice si bugetare nu erau in masura sa cofinanteze proiecte de transport de
marfuri si a considerat ca proiectele desfasurate in cadrul MIE nu ar trebui luate in
considerare n calculul datoriei publice in contextul Pactului de stabilitate si de
crestere® (PSC)*°,

47 Criteriile de convergenta catre euro — denumite si ,criteriile de la Maastricht” — se

intemeiaza pe articolul 140 din Tratatul privind functionarea Uniunii Europene. Statele
membre trebuie sad indeplineasca aceste criterii pentru a putea intra in a treia faza a uniunii
economice si monetare si pentru a putea adopta moneda euro ca moneda nationala.

“ OCDE, Strategic Transport Infrastructure Needs to 2030: Main Findings, OECD Publications,
Paris, 2011, p. 4.

% Un acord obligatoriu pentru toate statele membre ale UE incepand din 1997 (pactul a fost

reformat Tn 2005 si in 2011), care priveste punerea in aplicare a dispozitiilor Tratatului de la
Maastricht referitoare la sustenabilitatea politicilor bugetare ale statelor membre, in
principal prin mentinerea deficitului si a datoriei publice la niveluri acceptabile.

0" Rezolutia Parlamentului European din 19 ianuarie 2017 referitoare la sectorul logisticii in UE

si la transportul multimodal pe noile coridoare TEN-T, (2015/2348(INI), punctul 13.
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Comisia a emis o comunicare®! pentru a clarifica utilizarea unei anumite

flexibilitati integrate in PSC in ceea ce priveste investitiile eligibile, care ar putea

justifica, in anumite conditii, o abatere temporara de la normele existente. Aplicarea si

eficacitatea acestei flexibilitati in materie de investitii sunt evaluate in cadrul unei

analize mai ample a masurilor de flexibilitate®?.

Pentru a asigura o piatd unica a transporturilor functionald, Comisia a incercat sa

creeze conditii echitabile pentru concurenta atat intre modurile de transport, cat si in

interiorul acestora. Comisia a sprijinit in mod activ deschiderea si liberalizarea pietei

51

52

Comisia Europeana, Utilizarea optimd a flexibilitatii in cadrul normelor prevazute de Pactul
de stabilitate si de crestere, COM(2015) 12 final din 13 ianuarie 2015. In temeiul ,,clauzei
privind investitiile”, investitiile eligibile sunt cheltuieli nationale pentru proiecte cofinantate
in cadrul politicii structurale si de coeziune, al retelelor transeuropene, al Mecanismului
pentru interconectarea Europei si al Fondului european pentru investitii strategice.
Conditiile care justifica o abatere temporara sunt: cresterea PIB-ului in statele membre in
cauza trebuie sa fie negativa sau cu mult sub potential; abaterea nu conduce la o depasire
cu mai mult de 3 % a valorii de referinta a deficitului si este pastrata o marja de siguranta
corespunzatoare; se observa ca rezultat o crestere efectiva a nivelurilor investitiilor;
abaterea este compensatd in termenul prevdzut in programul de stabilitate sau de
convergenta al statului membru in cauza.

n Raportul sdu special nr. 18/2018, intitulat , Este atins obiectivul principal al componentei
preventive a Pactului de stabilitate si de crestere?” (http://eca.europa.eu), Curtea de
Conturi Europeana a concluzionat ca clauza privind investitiile nu asigura o crestere

a raportului dintre investitiile publice si PIB si permite continuarea cheltuielilor care nu sunt
asociate cu investitiile Tn anii urmatori. Curtea a recomandat Comisiei sa renunte la
utilizarea clauzei privind investitiile in forma sa actuald. Comisia nu a acceptat
recomandarea si a mentionat ca aceastd clauza este in curs de examinare in cadrul evaluarii
mai ample a masurilor de flexibilitate prevazute in PSC.

fn mai 2018, Comisia a publicat o evaluare a flexibilitatii in cadrul PSC [COM(2018) 335 final
si SWD(2018) 270 final]. Evaluarea a aratat ca, in cazul statelor membre carora li s-a acordat
flexibilitate in perioada 2015-2018, obiectivele clauzelor privind reforma structurala si
investitiile fusesera atinse intr-o anumitd masurd. In ceea ce priveste clauza privind
investitiile, evaluarea a confirmat ca proiectele eligibile pentru clauza privind investitiile
erau cofinantate de UE. Analiza nu a aratat insa Tn mod clar masura in care clauza privind
investitiile a condus la noi investitii. Comisia a precizat ca impactul pozitiv al
reformelor/investitiilor asupra sustenabilitatii finantelor publice este menit sd acopere

o perioada mai mare decat cea vizata de evaluare si ca impactul asupra volumului de
investitii publice este prea complex pentru a fi evaluat cu precizie.


http://eca.europa.eu/
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interne a transporturilor; totusi, exista in continuare o serie de provocari, in special in
ceea ce priveste managementul sectorului feroviar si al traficului aerian.

n cazul ciilor ferate, transportul de méarfuri a fost deschis concurentei incepand
cu anul 2007, iar transportul international de calatori a fost liberalizat in 2010.
Liberalizarea pietei cailor ferate s-a realizat insa in mod neuniform in statele membre.
Doar cateva state membre si-au liberalizat pietele interne de transport feroviar pentru
calatori. Societatile nou-intrate pe piata inca se confrunta cu discriminari in obtinerea
accesului la infrastructura feroviara si la infrastructurile de servicii esentiale, care sunt
deseori detinute si operate de operatorii traditionali®3. UE a adoptat in 2016 cel de al
patrulea pachet legislativ privind transportul feroviar>*, care vizeaza o liberalizare
suplimentara a pietei transportului de calatori si eliminarea barierelor din calea
interoperabilitatii, punerea in aplicare fiind prevazuta sa inceapa in iunie 2019.

UE a liberalizat transporturile aeriene in 1992, ceea ce a condus la intensificarea
concurentei, la 0 gama mai variata de posibilitati de transport si la cresterea
substantiala a traficului. Numarul zborurilor zilnice in UE a crescut de la 10 000 la
29 000 in perioada 1992-2017, iar numarul anual de calatori cu avionul a crescut de la
360 de milioane la peste un miliard in perioada 1993-2017. in prezent, aviatia
europeana detine 26 % din piata mondiala, contribuind la produsul intern brut al
Europei cu 510 miliarde de euro anual si sustinand 9,3 milioane de locuri de munca in
Europa.

Desi, prin natura sa, are un caracter international, traficul aerian a fost in mod
traditional gestionat la nivel national, intr-un mediu fragmentat si monopolist. Aceste
caracteristici au contribuit la cresterea costurilor de management al traficului aerian,
care sunt suportate de utilizatorii spatiului aerian. Ca raspuns, Comisia a lansat Cerul
unic european (Single European Sky - SES), o initiativa menitd sa imbunatateasca
performanta generala a managementului traficului aerian prin transferul mai multor
obligatii dinspre domeniul interguvernamental spre UE. Totusi, managementul

3 A se vedea Comisia Europeanad, Transporturile in Uniunea Europeand: tendinte si aspecte
actuale - 2018, p. 7, si Raportul special nr. 8/2016 al Curtii de Conturi Europene, intitulat
,Transportul feroviar de marfa nu este inca pe calea cea buna”.

% Al patrulea pachet legislativ privind transportul feroviar este un set de sase texte legislative

concepute cu scopul de a finaliza piata unica a serviciilor feroviare. Principalul sau obiectiv
este acela de a revitaliza sectorul feroviar si de a-l ajuta sa concureze cu alte moduri de
transport.
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spatiului aerian european ramane fragmentat®°. Tn 2013, Comisia a propus
imbunatatiri ale cadrului aferent SES (pachetul legislativ ,,SES2+”°%). Totusi, la
momentul elaborarii prezentului document, acest pachet inca astepta aprobarea
legislativa din partea Parlamentului European si a Consiliului, aceasta situatie
ingreunand introducerea unui cadru actualizat si coerent la nivelul UE.

In octombrie 2014, liderii UE au adoptat cadrul privind clima si energia pentru
2030, care include un obiectiv de reducere cu cel putin 40 % a emisiilor de gaze cu
efect de serd pand in 2030 (comparativ cu 1990). Tn 2015, UE si toate cele 28 de state
membre au semnat Acordul de la Paris®’. Potrivit acestui acord, ele au obligatia de
a transmite, pana in 2020, planuri pe termen lung in care sa fie descrise eforturile
depuse de fiecare tara pentru reducerea emisiilor nationale si pentru adaptarea la
efectele schimbarilor climatice. Th martie 2018, Consiliul European a invitat Comisia s3
prezinte, pana in primul trimestru al anului 2019, o propunere privind o strategie pe
termen lung a UE pentru reducerea emisiilor de gaze cu efect de sera in conformitate
cu Acordul de la Paris, tindnd cont de planurile nationale.

Figura 7 arata ca, in 2016, transporturile reprezentau aproximativ un sfert din
totalul emisiilor de gaze cu efect de sera din UE (comparativ cu 15 % in 1990),
devenind astfel a doua sursa de emisii dupa sectorul aprovizionarii cu energie. Cartea
alba din 2011 a stabilit un obiectiv de reducere, pana in 2050, a emisiilor de gaze cu
efect de sera din sectorul transporturilor (cu exceptia transportului maritim
international) cu cel putin 60 % comparativ cu nivelurile din 1990, precum si un
obiectiv intermediar de aproximativ 20 % comparativ cu nivelurile din 2008, pana in
2030.

%5 Comisia Europeand, Transporturile in Uniunea Europeand: tendinte si aspecte actuale -

2018, p. 9.

6 Comisia Europeand, Propunere de requlament al Parlamentului European si al Consiliului

privind punerea in aplicare a cerului unic european (reformare), COM(2013) 410 final din
11 iunie 2013.

7 Cea de-a 21-a sesiune a Conferintei partilor la Conventia-cadru a Natiunilor Unite asupra

schimbarilor climatice. Partile la Acordul de la Paris s-au angajat sa reduca emisiile de gaze
cu efect de sera la nivelurile necesare pentru limitarea cresterii temperaturii globale medii
la niveluri cu mult sub 2°Cn raport cu nivelurile preindustriale, precum si sa depuna
eforturi Tn vederea limitarii cresterii temperaturii la 1,5°C (obiectiv indicativ).
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Figura 7 — Emisiile de gaze cu efect de sera in 1990 si in 2016, in mii de
tone, in UE-28, prezentate in functie de sursa
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Sursa: Agentia Europeana de Mediu, date din 5 iunie 2018.

Potrivit Agentiei Europene de Mediu, emisiile generate de sectorul
transporturilor au crescut in perioada 1990-2007, iar apoi au scizut pand in 2014. in
2015 si 2016, ele au crescut din nou®®. Aceasta inseamna ca sectorul a devenit una
dintre principalele provocari in ceea ce priveste obiectivele globale de decarbonizare
ale UE. Plecand de la premisa politicilor actuale si tinand cont de cresterea preconizata
a transportului de marfuri si de calatori, se preconizeaza ca, pana in 2050, emisiile de
gaze cu efect de sera din sectorul transporturilor vor scadea cu 15 % comparativ cu
2005. Totusi, emisiile tot vor fi cu 10 % mai mari in 2050 decat in 1990, din cauza

cresterii rapide a emisiilor din sectorul transporturilor in anii 1990°°.

in 2017, Curtea a publicat o analizd panoramica privind energia si schimbdrile
climatice®, care contribuie la discutia pe tema decarbonizarii. Aceasta a inclus, printre
altele, o prezentare cuprinzatoare a auditurilor relevante din domeniul transporturilor
efectuate de institutiile supreme de audit din UE cu privire la reducerea emisiilor de
gaze cu efect de sera direct in sectorul transporturilor, la diferite moduri de transport

8 A se vedea Raportul nr. 17/2017 intitulat Trends and projections in Europe 2017 (Tendinte si
proiectii in Europa, 2017), 7.11.2017, p. 25.

%9 Evaluarea impactului care insoteste propunerea de directiva a Parlamentului European si a

Consiliului de modificare a Directivei 1999/62/CE de aplicare a taxelor la vehiculele grele de
marfa pentru utilizarea anumitor infrastructuri, SWD(2017) 180 final din 31 mai 2017,
anexa 4, p. 34-35.

0 A se vedea analiza panoramica din 2017 a Curtii de Conturi Europene, intitulatd ,Actiunile

UE Tn domeniul energiei si al schimbarilor climatice” (http://eca.europa.eu).


http://eca.europa.eu/
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cu emisii reduse ori la trecerea la astfel de moduri de transport (a se vedea
punctul 90).

Atingerea obiectivelor de reducere a emisiilor va necesita o tranzitie
fundamentala catre reducerea consumului de energie si utilizarea unei energii mai
curate, precum si o utilizare mai eficienta a infrastructurii de transport. UE a adoptat
initiative si masuri legislative pentru accelerarea decarbonizarii transporturilor.
Strategia din 2015 privind uniunea energetica® a identificat tranzitia catre un sector al
transporturilor decarbonizat si eficient din punct de vedere energetic drept un aspect
cu o important3 criticd. In 2016, aceasta a fost urmaté de o strategie privind
mobilitatea cu emisii scazute de dioxid de carbon®?. De asemenea, programul MIE
contribuie la reducerea emisiilor de gaze cu efect de sera, majoritatea proiectelor de
transport selectate pentru finantare fiind axate pe alte moduri de transport decat cel
rutier.

Numeroase eforturi de reducere a emisiilor, atat la nivelul UE, cat si la nivelul
statelor membre, s-au concentrat asupra transporturilor rutiere, sectorul responsabil
pentru cea mai mare parte (72 %) a emisiilor din domeniul transporturilor® in 2016.
Tntrucat emisiile din sectorul transporturilor rutiere sunt concentrate in zone cu
o densitate ridicata a populatiei si sunt unele dintre principalele cauze ale poluarii
atmosferice in orase, decarbonizarea transportului rutier este fundamentala si pentru
imbunatatirea calitatii aerului si a sdntatii umane. In raportul sdu din 2018 privind
poluarea atmosferica, Curtea a constatat ca aceasta tinde sa ii afecteze pe locuitorii din
orase Intr-o masura mai mare decat pe locuitorii din zonele rurale deoarece, din cauza
densitatii populatiei din orase, cantitatea de poluanti atmosferici eliberati este mai
mare (de exemplu, poluantii proveniti din transportul rutier) si deoarece dispersia se
produce mai greu in orase decat in mediul rural®®. in 2017 si 2018, cele trei , pachete

61 O strategie-cadru pentru o uniune energetic3 rezilientd cu o politicd prospectiva in

domeniul schimbarilor climatice, COM(2015) 080 final.

2 Comisia Europeand, O strategie europeand pentru o mobilitate cu emisii scdzute de dioxid

de carbon, COM(2016) 501 final din 20 iulie 2016.

% Comisia Europeand (2018), Transporturile din UE in cifre - anuar statistic 2018,

https://ec.europa.eu/transport/facts-fundings/statistics/pocketbook-2018_en.

% A se vedea raportul special nr. 23/2018 al Curtii de Conturi Europene, intitulat ,Poluarea

atmosferica: sandtatea noastra nu este inca protejata in mod suficient”
(http://eca.europa.eu).


https://ec.europa.eu/transport/facts-fundings/statistics/pocketbook-2018_en
http://eca.europa.eu/
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privind mobilitatea” ale Comisiei® au inclus propuneri ce vizau revizuirea directivelor
UE privind vehiculele curate, Eurovigneta si transportul combinat, un plan de actiune
pentru cresterea investitiilor in infrastructura pentru carburantii alternativi, primele
standarde din istorie privind emisiile de CO; pentru vehiculele grele, noi standarde
privind emisiile de CO; pentru autoturisme si camionete pentru perioada de dupa
2020, etichetarea imbunatatita a anvelopelor din punctul de vedere al consumului de
carburant si un plan de actiune privind bateriile.

in domeniul transportului aerian, s-a pus accentul pe aviatia international3,
plecandu-se de la experienta cu sistemul UE de comercializare a certificatelor de
emisii. UE s-a angajat sa respecte cel putin obiectivul global stabilit pentru aviatia
internationala de Organizatia Aviatiei Civile Internationale in octombrie 2016, si anume
de a mentine emisiile nete globale de CO; la nivelurile din 2020 printr-o crestere
neutra din punctul de vedere al emisiilor de carbon.

Pentru sectorul maritim, UE respecta abordarea globala a Organizatiei Maritime
Internationale. Tn aprilie 2018, OMI a adoptat o strategie initiald de reducere pana in
2050 a emisiilor de gaze cu efect de sera provenite de la nave cu cel putin 50 %
comparativ cu 2008, continuand eforturile pentru ca decarbonizarea sectorului sa aiba
loc cat mai rapid Tn acest secol. Tn acest scop, strategia este insotits de o listd
cuprinzatoare de masuri posibile pentru reducerea emisiilor, inclusiv masuri pe termen
scurt®e.

% Ppachetele ,Europa in miscare” - O agendd pentru o tranzitie echitabild din punct de vedere
social cdtre o mobilitate curatd, competitiva si conectatd pentru toti, COM(2017) 0283 final.

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


http://www.imo.org/en/OurWork/Environment/PollutionPrevention/AirPollution/Pages/GHG-Emissions.aspx
http://www.imo.org/en/OurWork/Environment/PollutionPrevention/AirPollution/Pages/GHG-Emissions.aspx
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Partea a lll-a — Principalele provocari
care trebuie abordate

Tncepand cu anul 2010, Curtea de Conturi Europeani a publicat 13 rapoarte
speciale privind transporturile in UE, axate in principal pe investitiile in infrastructura si
pe dezvoltarea pietei interne. Observatiile Curtii au condus la formularea de concluzii si
de recomandari menite sa ajute Comisia si statele membre sa imbunatateasca modul
de gestionare a cheltuielilor efectuate de UE in domeniul transporturilor, calitatea
cheltuielilor respective si informarea cetatenilor cu privire la utilizarea banilor lor (a se
vedea anexa | pentru o lista completa a rapoartelor si un sumar al principalelor
concluzii si recomandari ale acestora).

La punctele 66-91, Curtea prezinta sase aspecte transversale care au fost

examinate in cadrul auditurilor realizate asupra diferitor componente ale domeniului
transporturilor si care, in opinia Curtii, continua sa prezinte importanta. De asemenea,
Curtea prezinta o evaluare orizontala a principalelor provocari cu care se confrunta
dezvoltarea si finantarea transporturilor in UE, precum si o serie de aspecte semnalate
de institutiile supreme de audit din statele membre ale UE in alte informatii aflate Ia
dispozitia publicului.

UE a stabilit o serie de obiective foarte ambitioase pentru toate modurile de
transport si, in special, finalizarea retelei TEN-T pana in 2030. Avand in vedere
eforturile financiare considerabile si timpul necesar pentru finalizarea proiectelor mari
de infrastructura de transport®’, este necesara o planificare riguroasa pentru atingerea
acestor obiective, sprijinita de o analiza temeinica si credibila a costurilor estimate,
pentru care ar trebui sa existe suficiente resurse financiare. Auditurile anterioare ale
Curtii au evidentiat o serie de probleme care ar putea compromite indeplinirea
obiectivelor. lata cateva exemple:

57 De exemplu, astfel cum se afirma in Raportul special nr. 19/2018 al Curtii de Conturi
Europene, intitulat ,,Reteaua feroviara europeana de mare viteza: departe a fi o realitate,
ramane fragmentata si ineficace” (http://eca.europa.eu), perioada dintre inceperea
lucrarilor si punerea in functiune a noilor linii de mare viteza este in medie de aproximativ
16 ani.


http://eca.europa.eu/

(a)

(b)

(c)
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Auditul referitor la ERTMS®®: desi revizuirea in 2017 a planului de implementare la
nivel european a constituit un pas spre o implementare mai realista, exista in
continuare provocari majore. In primul rand, la fel ca in trecut, planul de
implementare nu includea o evaluare globala a costurilor pentru UE. Tn al doilea
rand, nu existau fonduri specifice, iar sursa finantdrii nu a fost definita. In plus,
inca nu exista un termen obligatoriu din punct de vedere juridic pentru scoaterea
din functiune a sistemelor nationale si pentru a face din ERTMS singurul sistem de
semnalizare utilizat Tn statele membre. Gradul scazut de implementare a ERTMS
(8 % din sectiunile coridorului din reteaua centrald la momentul auditului)
pericliteaza realizarea obiectivelor stabilite pentru 2030.

Auditul referitor la cdile navigabile interioare®: Curtea a constatat ca strategiile
UE pentru transportul pe cdi navigabile interioare nu au o baza analitica solida si
cuprinzatoare, iar costul eliminarii punctelor de strangulare a traficului din Europa
(aproximativ 16 miliarde de euro) depdsea cu mult finantarea disponibila din
bugetul UE pentru infrastructura de cai navigabile interioare. Prin urmare, pentru
a remedia acest deficit, este nevoie de fonduri suplimentare din surse nationale
si/sau private.

Auditul referitor la transportul maritim’?: Curtea a constatat c3 strategiile
portuare pe termen lung elaborate de statele membre si de Comisie nu asigurau
o baza adecvata pentru planificarea capacitatii portuare sau pentru evaluarea
necesitatii finantarii infrastructurii din fonduri ale UE si din fonduri nationale
publice.

68

69

70

Raportul special nr. 13/2017, intitulat ,,Un sistem unic european de management al
traficului feroviar: va deveni aceasta decizie politica o realitate?” (http://eca.europa.eu).

Raportul special nr. 1/2015, intitulat , Transportul pe caile navigabile interioare in Europa:
din 2001, nu s-au mai observat imbunatatiri semnificative in ceea ce priveste ponderea
modal3 si conditiile de navigatie” (http://eca.europa.eu). in septembrie 2013, Comisia

a adoptat programul Naiades Il [COM(2013) 623 final], care stabileste programul pentru
actiuni de politicd in domeniul transportului pe cdi navigabile interioare pentru perioada
2014-2020. Curtea nu a evaluat eficacitatea acestui program.

Raportul special nr. 23/2016, intitulat ,, Transportul maritim in UE: in ape tulburi - multe
investitii ineficace si nesustenabile” (http://eca.europa.eu). in aprilie 2018, coordonatorul
european desemnat a publicat un plan detaliat de punere in aplicare pentru autostrazile
maritime. Curtea nu a evaluat eficacitatea acestui plan.


http://eca.europa.eu/
http://eca.europa.eu/
http://eca.europa.eu/
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Stabilirea unor obiective de politica si a unor prioritati ambitioase fara a asigura
disponibilitatea resurselor reduce probabilitatea atingerii acestor obiective la timp si,
astfel, afecteaza credibilitatea Tntregii politici. Desi s-au inregistrat progrese (a se vedea
punctul 72), este nevoie de eforturi suplimentare.

Planul pe termen lung pentru construirea infrastructurii restante, in special
pentru reteaua centrald TEN-T, trebuie consolidat, prin stabilirea de obiective
intermediare precise monitorizate in mod regulat, prin estimari fiabile ale
costurilor globale corelate cu resursele financiare disponibile si prin concentrarea
eforturilor asupra tronsoanelor transfrontaliere. Aceasta ar creste probabilitatea
atingerii obiectivelor politicii de transport la timp si in limitele bugetului.

Regulamentul TEN-T stabileste coridoarele de-a lungul carora trebuie construita
infrastructura si coordonatorii europeni urmaresc sa coordoneze planurile de lucru in
consecinta, dar statele membre sunt cele care furnizeaza cea mai mare parte
a finantarii necesare si raman principalele responsabile pentru planificarea si realizarea
retelelor de transport. Doar ele pot decide daca si cand se construieste o anumita
infrastructura’?. Astfel, exista riscul ca reteaua de transport a UE sa se dezvolte ca un
set de retele individuale, iar nu ca un sistem integrat, care ar raspunde cel mai bine
nevoilor UE in ansamblul sau.

71 Raportul special nr. 19/2018, intitulat ,Reteaua feroviard europeand de mare viteza:
departe a fi o realitate, ramane fragmentata si ineficace”.
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Curtea de Conturi Europeana si alte institutii supreme de audit au constatat, in

audituri recente, ca statele membre nu impartasesc intotdeauna ambitiile UE, acestea

nefiind motivate sa puna in aplicare politici ale UE pentru care interesul national este

scazut, in special in ceea ce priveste legaturile transfrontaliere’?.

(a)

(b)

(c)

(d)

Auditul referitor la liniile de cale ferata de mare viteza’?: statele membre nu au
construit linii de mare viteza daca acestea nu erau considerate o prioritate
nationald, chiar daca erau situate pe un coridor transnational si faceau parte din
reteaua centrald. Mai mult, Comisia dispunea de instrumente si de competente
limitate pentru a constrange statele membre sa isi respecte angajamentele de

a construi liniile de mare viteza necesare pentru finalizarea retelei centrale.

Auditul referitor la ERTMS: previziunile in materie de implementare din planul
european revizuit erau afectate de lipsa de coordonare a calendarului intre
statele membre cu privire la tronsoanele transfrontaliere. Aceasta situatie

a aratat ca statele membre Tsi planifica in principiu implementarea in functie de
nevoile lor nationale, indiferent de angajamentele pe care si le-au asumat in ceea
ce priveste prioritatile UE.

Institutia suprema de audit din Suedia’ a constatat ca autoritatile nationale nu au
acordat prioritate perspectivei UE in planificarea infrastructurii interne de
transport.

Institutia suprema de audit din Franta’® a constatat ca aceastd tara inregistra
intarzieri in ceea ce priveste investitiile necesare pentru finalizarea pilonului
tehnologic al Cerului unic european si prezentase un plan de performanta care nu
respecta obiectivele de performanta stabilite la nivelul UE.

72

73

74

75

Evaluarea la jumatatea perioadei a MIE (p. 6 si 13) a constatat si ca bugetele nationale nu
acorda o prioritate suficienta investitiilor transfrontaliere multinationale. Potrivit evaluarii,
aceasta situatie se explica in principal prin asimetria atribuirii costurilor si a beneficiilor in
cadrul proiectelor multinationale, intrucat costurile sunt suportate la nivel national/local,
dar beneficiile sunt perceptibile la nivel european.

Raportul special nr. 19/2018, intitulat ,,Reteaua feroviara europeana de mare viteza:
departe a fi o realitate, ramane fragmentata si ineficace”.

A se vedea Road and rail investments in Sweden: lacking an EU perspective? RIR 2017: 27,
Riksrevisionen, Suedia, noiembrie 2017 (https://www.riksrevisionen.se/).

A se vedea L’ Etat et la compétitivité du transport aérien: un réle complexe, une stratégie
élaborer, Cour des Comptes, septembrie 2016 (https://www.ccomptes.fr/fr).


https://www.riksrevisionen.se/
https://www.ccomptes.fr/fr
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De asemenea, in rezolutia sa din 20177¢, Parlamentul European si-a exprimat
regretul ca deciziile privind planurile nationale de infrastructura ale statelor membre
sunt luate mult prea des fara a se tine seama de obiectivele TEN-T. Parlamentul
European a indemnat Comisia si statele membre sa imbunatateasca coordonarea
dintre cele doua niveluri de planificare si sa acorde prioritate proiectelor care sunt in
conformitate cu obiectivele TEN-T si care sunt capabile sa aduca o valoare addugata
europeana sporita.

Tntrucat sistemele de transport din UE au fost dezvoltate, de-a lungul timpului,
pentru a satisface nevoile nationale, barierele administrative si diferentele tehnice,
operationale si procedurale dintre statele membre reprezinta un obstacol important
pentru obiectivul interoperabilitatii la nivelul intregii UE. De exemplu, cdile ferate
nationale aplica peste 11 000 de norme diferite, pe care Agentia Uniunii Europene
pentru Caile Ferate a fost insarcinata sa le ,trieze”””. Curtea constata ca o punere in
aplicare la timp a celui de al patrulea pachet legislativ privind transportul feroviar (a se
vedea punctul 53) ar putea contribui la eliminarea barierelor administrative si de
reglementare din calea interoperabilitatii.

Lipsa unei coreldri intre prioritatile UE si prioritatile statelor membre constituie un
obstacol pentru finalizarea pietei unice a transporturilor.

Este nevoie de instrumente adecvate de asigurare a punerii in aplicare, astfel
Tncat obligatiile impuse de Regulamentul TEN-T sa poata fi indeplinite mai rapid,
permitand finalizarea infrastructurii strategice cheie si stabilind masuri corective
in cazul in care proiectele prioritare nu incep la timp ori sunt decalate ulterior sau
in cazul in care problemele de coordonare pe tronsoanele transfrontaliere sunt

76 Rezolutia Parlamentului European din 19 ianuarie 2017 referitoare la sectorul logisticii in UE
si la transportul multimodal pe noile coridoare TEN-T, (2015/2348(INI), punctul 12.

77" Raportul special nr. 19/2018, intitulat ,Reteaua feroviard europeand de mare viteza:
departe a fi o realitate, ramane fragmentata si ineficace”.
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susceptibile de a impiedica intrarea in functiune a infrastructurii conform
planificarii.

Eliminarea tuturor barierelor administrative si de reglementare din calea
interoperabilitatii ar trebui sa reprezinte o prioritate.

UE poate acoperi doar o mica parte din totalul nevoilor de investitii (a se vedea
punctele 17-25). Pentru a li se maximiza impactul, aceste resurse limitate ar trebui sa

se concentreze asupra celor mai importante prioritati si a valorii adaugate europene.
Recentele audituri ale Curtii au demonstrat ca este nevoie de o mai buna directionare
a fondurilor UE.

(@) Auditul referitor la ERTMS: desi, potrivit politicii UE, investitiile ERTMS ar trebui sa
se concentreze asupra coridoarelor retelei centrale, au existat o serie de investitii
finantate de UE (in special prin politica de coeziune) pe linii izolate din afara
retelei centrale si fird legdtura cu aceasta sau cu un tronson transfrontalier. in
plus, tronsoanele transfrontaliere au beneficiat doar de sprijin limitat din partea
UE.

(b) Auditul referitor la transportul maritim: cea mai mare parte a finantarii din partea
UE a vizat ,porturile centrale” desemnate. Totusi, Curtea a constatat ca acestea
sunt prea numeroase (104 porturi in total) si ca acest lucru ar putea impiedica
finantarea celor mai importante dintre ele.

(c) Auditul referitor la caile navigabile interioare: nu s-a facut diferenta intre reteaua
centrala si cea globala, lucru care nu a facilitat tratarea ca prioritate a cdilor
navigabile. Strategiile UE nu au acordat prioritate eliminarii blocajelor si nici nu au
intocmit o ierarhizare in functie de prioritati a raurilor/fluviilor in care sa fie
investite resursele disponibile limitate.

Fondurile ESI pentru perioada 2014-2020 au introdus o noua conditie prealabilad
pentru accesul la finantare in domeniul transporturilor: in prezent, statele membre
trebuie sa demonstreze ca proiectele propuse vor fi puse in aplicare in cadrul unui plan
de transport national sau regional cuprinzator si pe termen lung, care contribuie la
spatiul european unic al transporturilor si la TEN-T. Acesta este un pas pozitiv in
directia unei identificari mai coordonate si mai strategice a proiectelor.
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Tntrucat fondurile UE sunt limitate comparativ cu nevoile globale, trebuie privilegiate
prioritatile cu cea mai mare valoare addugata europeana.

O mai buna coordonare si directionare a finantarii din partea UE, atat in cadrul
gestiunii partajate, cat siin cadrul gestiunii directe, menita sa reflecte prioritatile
politicii UE in domeniul transporturilor, ar putea contribui la maximizarea
eficacitatii investitiilor si la asigurarea unei abordari mai coerente si mai strategice
pentru dezvoltarea retelei de transport.

Sprijinul din partea UE ar trebui acordat cu prioritate pentru proiecte derulate ca
raspuns la nevoi clar stabilite si corect evaluate, care sunt bazate pe planificari
riguroase si care ofera o valoare adaugata europeana demonstrabild pentru retea
(de exemplu, rezolva blocaje majore, remediaza situatia unor legaturi lipsa sau
stabilesc conexiuni transfrontaliere).

Gestionarea proiectelor implicd o analiza initialda’®, punerea in aplicare si
monitorizarea resurselor si a eforturilor necesare pentru atingerea scopurilor si
a obiectivelor proiectelor. O buna gestionare a proiectelor este esentiala pentru
indeplinirea in mod eficient si eficace a obiectivelor.

O mai buna planificare prin efectuarea unei analize initiale riguroase
a costurilor si a beneficiilor

Tntrucat infrastructura de transport necesitd resurse financiare semnificative, este
esential ca in prealabil sa fie analizate in mod corect toate costurile si beneficiile
majore. Atunci cand sunt utilizate corect, analizele cost-beneficiu permit evaluarea
rentabilitatii investitiilor pentru un proiect si a oportunitatii si utilitatii sociale
a acestuia, Thainte de a se lua vreo decizie.

78 Analiza initiald (appraisal) este procesul de evaluare a costurilor si a beneficiilor aferente
atingerii obiectivelor, precum si a riscurilor asociate. Analiza i ajuta pe decidenti sa
inteleaga efectele probabile, avantajele si dezavantajele si impactul global al diferitor
optiuni, oferind o baza obiectiva de elemente concrete pentru procesul decizional.



44

Auditurile Curtii au aratat ca promotorii si evaluatorii de proiecte tind sa
foloseasca analizele cost-beneficiu ca o simpla etapa administrativa pe care sunt
obligati sa o parcurga, iar nu ca un instrument pentru imbunatatirea procesului
decizional. Tn plus, analizele cost-beneficiu sunt deseori afectate de un optimism
subiectiv: promotorii de proiecte tind sa fie prea optimisti in legatura cu parametrii-
cheie ai proiectelor, cum ar fi capitalul si costurile de operare, durata proiectelor si
beneficiile preconizate. Estimarile nerealiste pot conduce la imposibilitatea atingerii
obiectivelor, la supradimensionarea si/sau subutilizarea proiectelor, la cresteri ale
costurilor si la intarzieri - avand ca rezultat, cu alte cuvinte, un raport costuri-beneficii
mai putin bun.

Curtea a identificat, Tn mai multe audituri, exemple de procese decizionale ce au
avut la baza o analiza nefiabila, conducand la efecte nedorite:

(a) Auditul referitor la liniile de cale ferata de mare viteza: deciziile de construire
a liniilor de cale ferata de mare viteza au fost luate deseori pe criterii politice si au
utilizat intr-o mica masura analizele cost-beneficiu pentru a asigura un proces
decizional eficient din punctul de vedere al costurilor. Tn unele cazuri, evaluarile
realizate cu privire la nevoile reale ale statelor membre au fost de o calitate
indoielnica si s-a luat prea putin in considerare solutia alternativa de modernizare
a linilor conventionale existente, in pofida potentialului semnificativ. Ca rezultat,
s-au construit linii de mare viteza cu o viabilitate limitata din perspectiva
costurilor si a beneficiilor sociale.

(b) Auditul referitor la aeroporturi’: in numeroase cazuri, infrastructurile finantate
de UE erau supradimensionate, din cauza includerii in planurile de investitii a unor
premise mult prea optimiste. Peste jumatate din fondurile UE care au sprijinit
aeroporturile auditate au fost alocate unor infrastructuri (nou construite sau
modernizate) inutil de mari si neutilizate complet la momentul finalizarii.

(c) Auditul referitor la transportul maritim: finantarea de infrastructura portuara
similard in porturile invecinate, fara o justificare economica viabila sau fara
o analiza cost-beneficiu initiala, a condus la investitii ineficace, unele instalatii
fiind neutilizate sau subutilizate.

Recunoscand aceste puncte slabe, Comisia (INEA) a introdus, incepand cu runda
din 2015 a cererilor de propuneri pentru MIE, o evaluare specifica a costurilor si

79 Raportul special nr. 21/2014, intitulat ,Infrastructurile aeroportuare finantate de UE:
beneficii insuficiente in raport cu costurile” (http://eca.europa.eu).


http://eca.europa.eu/
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a beneficiilor realizata de experti externi in materie inainte de a aproba furnizarea de
sprijin din MIE, ceea ce poate contribui la Tmbunatatirea calitatii procesului decizional
initial.

Curtea constata ca, desi regulamentele privind MIE si fondurile ESI pentru
perioada de programare 2014-2020 includeau trimiteri explicite®’ la analiza cost-
beneficiu, in propunerile de regulament®! pentru perioada 2021-2027 nu mai exista
astfel de trimiteri.

Simplificarea normelor pentru punerea in aplicare a proiectelor de
infrastructura

Curtea si institutiile supreme de audit de la nivel national au observat in cadrul
unor audituri recente ca proiectele a caror pregatire a fost mai putin riguroasa si
detaliata s-au confruntat cu un risc sporit de crestere a costurilor si de intarzieri.

(a) Auditul referitor la liniile de cale ferata de mare viteza: in cazul unei gari, costurile
de constructie crescusera de la 4,5 miliarde de euro (valoarea estimata in 2003) la
8,2 miliarde de euro in ianuarie 2018, din cauza estimarilor initiale nerealiste ale
costurilor cu excavarea unui tunel in centrul unui oras dens populat si din cauza
evaludrilor insuficiente ale aspectelor geologice, ecologice si legate de patrimoniul
cultural al comunitatii locale.

(b) Auditul referitor la parteneriatele public-privat (PPP)®%: pentru finalizarea celor
cinci autostrazi auditate de Curte a fost necesara mobilizarea de fonduri publice
suplimentare in valoare de aproape 1,5 miliarde de euro, din care circa 30 % au
fost furnizate de UE. Tn special, in cazul unui parteneriat public-privat pentru
constructia si exploatarea a trei autostrazi, autoritatea publica a trebuit sa
plateasca inca 705 milioane de euro partenerilor privati, inclusiv din cauza faptului
ca proiectele erau prost intocmite, iar contractele de PPP fusesera semnate

80 La articolul 10 alineatul (6) din Regulamentul nr. 1316/2013 privind MIE se prevede ci
valoarea asistentei financiare care urmeaza sa fie acordata actiunilor selectate se
moduleaza pe baza unei analize a raportului cost-beneficii pentru fiecare proiect. La
articolul 101 litera (e) din Regulamentul nr. 1303/2013 de stabilire a unor dispozitii comune
privind fondurile ESI se prevede c3, inainte de aprobarea unui proiect major, autoritatea de
management se asigura ca este disponibila o analiza cost-beneficiu.

8 COM(2018) 438 final din 6 iunie 2018 si COM(2018) 375 final din 29 mai 2018.

82 Raportul special nr. 9/2018, intitulat , Parteneriatele public-privat in UE: deficiente

generalizate si beneficii limitate” (http://eca.europa.eu).


http://eca.europa.eu/
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inainte de rezolvarea unor probleme relevante, precum procedura de urmat in
caz de descoperiri arheologice, obtinerea autorizatiilor de mediu necesare si
finalizarea exproprierilor necesare de terenuri.

(c) Mai multe institutii supreme de audit din UE®® au raportat puncte slabe in
planificarea/pregatirea proiectelor, care au condus la intarzieri si la depasiri de
costuri.

Intarzierile si depasirile de costuri au fost provocate si de ineficienta procedurilor
administrative si de reglementare. De exemplu, auditul referitor la transportul maritim
realizat de Curte a evidentiat intarzieri semnificative in punerea in aplicare
a proiectelor, din cauza complexitatii administrative (intr-un caz au fost necesare 33 de
autorizatii pentru construirea si operarea unui port de agrement, iar in altul a fost
nevoie de 22 de ani pentru obtinerea autorizatiilor necesare pentru inceperea
constructiilor portuare). Aceste situatii indica existenta unor probleme de ordin
structural in ceea ce priveste eliberarea permiselor si a autorizatiilor la nivel national.

Situatia este si mai grava in cazul proiectelor transfrontaliere, unde achizitiile
reprezintd o problema majora. in auditul sdu privind liniile de cale ferat3 de mare
viteza, Curtea a evidentiat absenta unui cadru juridic comun pentru proiectele
transfrontaliere si faptul ca documentatia de licitatie, contractele si sistemele contabile
difereau de la un stat membru la altul. Nu au fost instituite proceduri simplificate
(precum ,ghiseele unice”) pentru facilitarea si accelerarea punerii in aplicare. Tn plus,
Comisia nu dispunea de instrumentele necesare pentru a interveni in mod eficace daca
intarzierile de o parte a frontierei impiedicau utilizarea la timp a infrastructurii
feroviare de mare viteza construite de cealalta parte a frontierei. Coordonatorii
europeni erau cei mai in masura sa monitorizeze ce functiona sau nu de-a lungul unui
coridor, dar nu dispuneau de competenta juridica necesara pentru a interveni. Toate
aceste ineficiente au afectat negativ viteza si succesul punerii in aplicare a proiectelor.

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


https://www.rechnungshof.gv.at/home.html
https://www.ccrek.be/
https://www.nao.org.uk/
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Recunoscand aceasta problema recurenta, Comisia a prezentat in 2018
o initiativa legislativa® Parlamentului European si Consiliului, in scopul simplificarii
punerii in aplicare a TEN-T, in special in cazul proiectelor transfrontaliere complexe
(introducerea ghiseelor unice, o perioada maxima de trei ani pentru obtinerea
autorizatiilor, consolidarea rolului coordonatorilor europeni in monitorizarea
procedurilor de acordare a autorizatiilor si proceduri simplificate de achizitie la nivel
transfrontalier). La momentul elaborarii prezentului document, propunerea de
regulament nu fusese inca adoptata de Parlamentul European si de Consiliu.

imbunétatirea monitorizarii proiectelor

Monitorizarea, atat in timpul, cat si dupa punerea in aplicare a proiectelor, este
un alt aspect fundamental al gestionarii proiectelor.

Monitorizarea regulata a costurilor si a beneficiilor in timpul punerii in aplicare
este necesara din ratiuni de gestiune, de control si de transparenta a responsabilitatii.
Marile proiecte de infrastructura, cu o perioada de punere in aplicare de multi ani, ar
trebui sa includa un mecanism pentru monitorizarea regulata si, unde este necesar,
pentru actualizarea previziunilor initiale. Acest lucru este vital pentru gestionarea
crearii de valoare sociald prin realizarea obiectivelor si controale ale costurilor si poate
fi benefic pentru procesul decizional actual si viitor.

n cadrul auditurilor sale, Curtea a constatat ca verificarile regulate ale raportului
cost-eficienta nu se numarau printre principiile fundamentale pe care se baza punerea
in aplicare a proiectelor de transport. Totusi, au fost observate si exemple de bune
practici prin reevaluarea proiectelor inaintea fiecarei noi faze de programare, pentru
a se verifica daca acestea inca raspundeau unor nevoi actuale®.

8 Propunere de regulament al Parlamentului European si al Consiliului privind masurile de
rationalizare in scopul inregistrarii de progrese in directia realizarii retelei transeuropene de
transport, COM(2018) 277 final din 17 mai 2018.

8 De exemplu, raportul privind cdile ferate de mare viteza a evidentiat o reevaluare a unui

proiect in care se concluziona ca o configurare diferita a liniei ar putea conduce la economii
de 5,7 miliarde de euro, prelungind calatoria cu doar 10 minute, fiind posibila deci

o economie de 570 de milioane de euro pentru fiecare minut suplimentar de calatorie.
Acest exemplu demonstreaza modul in care optiunile de proiectare conduc la economii
substantiale, cu un impact limitat asupra performantei.
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Monitorizarea si evaluarea unui proiect dupa punerea in aplicare implica
evaluarea rezultatelor interventiei si permit o sinteza a invatamintelor desprinse pe
parcursul etapelor de proiectare si realizare. in mai multe rapoarte, Curtea a subliniat®®
ca monitorizarea proiectelor este orientata in principal catre realizari si nu evalueaza
rezultatele si impactul. Astfel, niciun organism nu dispune de informatii clare privind
masura in care proiectele cofinantate de UE, analizate individual si/sau in contextul
coridoarelor retelei centrale, au atins vreun obiectiv bazat pe rezultate si au avut un
impact asupra dezvoltarii economice (noi locuri de munca, turism etc.).

Abordarea unor probleme recurente in ceea ce priveste planificarea, punerea in
aplicare si monitorizarea proiectelor finantate de UE ar putea contribui la
Tmbunatatirea eficacitatii sprijinului acordat de Uniune.

Planificarea ar putea fi imbunatatita prin efectuarea unei analize riguroase
a nevoilor si prin utilizarea unor previziuni realiste cu privire la trafic si a unor
parametri fiabili pentru evaluarea costurilor si a beneficiilor proiectelor.

Simplificarea normelor pentru punerea in aplicare a proiectelor de infrastructura,
in special a celor transfrontaliere, ar trebui sa constituie o prioritate, pentru

a elimina toate barierele administrative si de reglementare. O astfel de abordare
ar putea contribui la reducerea ineficientelor, la reducerea intarzierilor si la
tinerea sub control a cresterii costurilor.

Monitorizarea regulata a costurilor si a beneficiilor pe perioada punerii in aplicare
a proiectelor este fundamentala pentru asigurarea eficientei investitiilor din
punctul de vedere al costurilor. Monitorizarea axata pe rezultate si impact, dar si
pe realizari, ar putea furniza o imagine mai clara a masurii in care proiectele
finantate de UE produc rezultate si efecte durabile si contribuie la obiectivele UE
in ceea ce priveste transporturile.

8 Raportul special nr. 21/2018, intitulat ,Selectia si monitorizarea proiectelor in cadrul FEDR
si al FSE in perioada 2014-2020 continua sa se axeze in principal pe realizari”
(http://eca.europa.eu); Raportul special nr. 19/2018; Raportul special nr. 23/2016.


http://eca.europa.eu/
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Infrastructura de inalta calitate este esentiala pentru functionarea eficienta si
durabila a pietei interne a UE. Totusi, in mai multe randuri, Curtea si alte institutii
supreme de audit®” au semnalat intretinerea necorespunzatoare a infrastructurii
rutiere, feroviare si fluviale existente in diferite tari din UE, cu implicatii in ceea ce
priveste calitatea, siguranta, eficienta si sustenabilitatea®®.

Intretinerea infrastructurii este responsabilitatea autorititilor nationale si locale.
Comisia a semnalat ca infrastructura rutiera si feroviara din UE se degradeaza din
cauza intretinerii precare®. Aceasta a constatat cd bugetele alocate pentru intretinere
sunt deseori insuficiente si ca nu au fost adaptate la ritmul cresterii infrastructurii si al
invechirii legaturilor esentiale, ceea ce a condus la acumularea unui volum semnificativ
de lucrari de intretinere restante®. Si Parlamentul European® si Consiliul®? au subliniat

87

Raportul special nr. 19/2018, Raportul special nr. 8/2016, Raportul special nr. 1/2015;
Suedia, The Swedish Transport Administration’s road maintenance, RiR 2017:8,
Riksrevisionen, 2017 (https://www.riksrevisionen.se/); Tarile de Jos, Maintaining the main
road network, Algemene Rekenkamer, 2014 (https://www.rekenkamer.nl/); Franta, Le
rapport public annuel 2016, Tome lI, 7 - Les transports ferroviaires en lle-de-France depuis
2010: des progreés sensibles, des insuffisances persistantes, Cour des comptes, 2016
(https://www.ccomptes.fr/fr); Polonia, Functioning of the inland waterways, Najwyzsza Izba
Kontroli, 2014 (https://www.nik.gov.pl/).

8 Evaluarea ex post realizatd de Comisie in ceea ce priveste programele politicii de coeziune

pentru perioada 2007-2013 a evidentiat de asemenea incertitudini in ceea ce priveste
sustenabilitatea financiara a unora dintre proiecte, din cauza lipsei de dovezi privind
acoperirea corespunzatoare a costurilor de intretinere. A se vedea p. 70.

8 Comisia Europeand, Transporturile in Uniunea Europeand: tendinte si aspecte actuale -

2018, p. 12.

% Evaluarea impactului care insoteste propunerea de directiva a Parlamentului European si a

Consiliului de modificare a Directivei 1999/62/CE de aplicare a taxelor la vehiculele grele de
marfa pentru utilizarea anumitor infrastructuri, SWD(2017) 180 final din 31 mai 2017, p. 6-
20.

91 Rezolutia Parlamentului European din 19 ianuarie 2017 referitoare la sectorul logisticii in UE

si la transportul multimodal pe noile coridoare TEN-T (2015/2348(IN1), punctul 15.

92 Concluziile Consiliului din 5 decembrie 2017 privind progresele in ceea ce priveste

implementarea retelei transeuropene de transport (TEN-T) si privind Mecanismul pentru
interconectarea Europei (MIE) pentru transporturi, punctul 25.


https://www.riksrevisionen.se/
https://www.rekenkamer.nl/
https://www.ccomptes.fr/fr
https://www.nik.gov.pl/
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importanta luadrii in considerare in mod corespunzator a nevoilor de intretinere
a infrastructurii de transport.

n acest sens, propunerea Comisiei privind noul regulament de stabilire a unor
dispozitii comune pentru perioada de programare 2021-2027 (neadoptat inca la
momentul elaborarii prezentului document) include o conditie favorizanta,
»Planificarea globala a transporturilor la nivelul corespunzator”, care ar impune
furnizarea de informatii privind disponibilitatea resurselor bugetare si financiare
pentru finantarea investitiilor planificate si acoperirea costurilor de operare si de
intretinere pentru infrastructura existenta si planificata. Aceasta conditie favorizanta
trebuie sa fie indeplinita si aplicata de statele membre pe tot parcursul perioadei de
programare; in caz contrar, cheltuielile asociate obiectivului specific vizat nu pot fi
incluse in cererile de plata.

Intretinerea adecvati a infrastructurii reprezinta o cerintd-cheie pentru dezvoltarea
unei retele durabile a transporturilor in UE.

Partile interesate ar trebui sa acorde atentie nu numai investitiilor in infrastructuri
noi, ci si asigurarii intretinerii si a reinnoirii infrastructurilor existente, aspecte
care, in prezent, sunt nesatisfacatoare.

Dupa cum s-a mentionat la punctul 58, emisiile din domeniul transporturilor
reprezinta una dintre principalele provocari in ceea ce priveste obiectivele globale de
decarbonizare ale UE. Analiza panoramica efectuata de Curte in anul 2017 privind
energia si clima a inclus, printre alte aspecte, audituri relevante efectuate de institutiile
supreme de audit din UE in domeniul transporturilor, care au vizat reducerea emisiilor
de gaze cu efect de sera direct in sectorul transporturilor sau au abordat diferite
moduri de transport cu emisii reduse ori trecerea la astfel de moduri de transport. in
special, Curtea a constatat ca existau probleme in ceea ce priveste elaborarea si
eficacitatea politicii privind biocombustibilii si ca reorientarea marfurilor dinspre
transportul rutier catre cel feroviar sau maritim/pe cdile navigabile interioare nu se
realiza intr-o masura suficienta. Nici transportul pe cai navigabile interioare, nici
transportul feroviar nu reuseau sa concureze cu transportul rutier.
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n auditul sdu privind transportul feroviar de marfuri, Curtea a constatat c3
efectele externe produse de transportul feroviar si cele generate de transportul
rutier®® (impactul asupra mediului si poluarea, congestionarea traficului, accidentele
etc.) nu sunt luate in considerare intr-o maniera aprofundata atunci cand se stabileste
pretul care trebuie platit de utilizatori pentru a avea acces la infrastructura.

Reorientarea marfurilor dinspre transportul rutier catre alte moduri de transport mai
ecologice ar putea contribui la reducerea emisiilor din domeniul transporturilor, care
se concentreaza in special in sectorul rutier.

Partile interesate ar trebui sa urmareasca reorientarea transportului de marfuri
catre alte solutii decat transportul rutier, consolidand concurenta intermodala si
stabilind principii prin care sa impuna luarea in considerare iTn mod corespunzator
a costurilor externe ale tuturor modurilor de transport, si ar trebui sa sustina
punerea in aplicare a acestor principii.

Prezenta analiza panoramica a fost adoptata de Camera ll, condusa de doamna lliana
Ivanova, membra a Curtii de Conturi, la Luxemburg, in sedinta sa din
24 octombrie 2018.

Pentru Curtea de Conturi

Klaus-Heiner LEHNE
Presedinte

% Tn cadrul pachetelor sale privind mobilitatea, Comisia a propus o revizuire a Directivei
1999/62/CE de aplicare a taxelor la vehiculele grele de marfa pentru utilizarea anumitor

infrastructuri.



Anexe

Raportul special

nr. 19/2018: ,Reteaua
feroviara europeana de
mare viteza: departe a fi
o realitate, ramane
fragmentata si ineficace”

Raportul special nr. 9/2018:

»Parteneriatele public-
privat in UE: deficiente
generalizate si beneficii
limitate”

Este putin probabil ca actualul
plan pe termen lung al UE
pentru cdile ferate de mare
viteza sa fie realizat si nu exista
o abordare strategica solida la
nivelul de ansamblu al UE.
Reteaua feroviara europeana
de mare viteza este doar un
mozaic de linii nationale, fara
o coordonare adecvata la nivel
transfrontalier: aceste linii sunt
planificate si construite de
statele membre in mod izolat,
ceea ce duce la legaturi
feroviare de slaba calitate.
Comisia Europeana nu dispune
de instrumente juridice si de
competente decizionale pentru
a se asigura ca statele membre
fac progrese rapide in vederea
finalizarii coridoarelor retelei
centrale.

Parteneriatele public-privat
(PPP) cofinantate de UE nu pot
fi considerate o optiune viabila
din punct de vedere economic
pentru realizarea de
infrastructuri publice.
Parteneriatele public-privat
auditate erau afectate de
deficiente generalizate si
prezentau beneficii limitate,
ceea ce a dus la cheltuieli
ineficiente si ineficace in
cuantum de 1,5 miliarde de
euro. Tn plus, raportul costuri-
beneficii si transparenta erau
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Comisia Europeana ar trebui: sa
elaboreze planuri pe termen lung
realiste; sa stabileasca, impreuna cu
statele membre, tronsoanele
strategice esentiale care trebuie
implementate mai intai, evaluand
necesitatea liniilor de foarte mare
vitezd, asigurandu-se o monitorizare
atenta si prevazandu-se competente
executorii pentru a se garanta
respectarea angajamentelor de
finalizare a retelei feroviare centrale
de mare viteza din UE; sa conditioneze
cofinantarea din partea UE de
proiectele strategice prioritare
convenite, de existenta unei
concurente reale Intre operatori si de
obtinerea de rezultate; sa simplifice
procedurile de achizitii
transfrontaliere, sa utilizeze ,,ghisee
unice” pentru diferitele formalitati si
sa elimine toate obstacolele
administrative si de reglementare
ramase in calea interoperabilitatii; sa
amelioreze fluiditatea operatiunilor
feroviare de mare viteza pentru
calatori, de exemplu, prin solutii de
emitere a biletelor in format
electronic si prin simplificarea taxelor
de acces la calea ferata.

Comisia si statele membre ar trebui, in
special: sa nu promoveze o utilizare
mai intensiva si la o scard mailargd a
PPP pana cand problemele detectate
nu sunt solutionate; sa atenueze
impactul financiar pe care il au
intarzierile si renegocierile asupra
costului care trebuie suportat de
partenerul public in cadrul PPP; sa
fundamenteze alegerea optiunii de
parteneriat public-privat pe analize
comparative temeinice care sa
stabileasca cea mai buna metoda de
achizitie; sa asigure capacitatea
administrativa necesara si sa



Raportul special

nr. 18/2017: ,Cerul unic
european: o schimbare de
cultura, dar nu un veritabil
cer unic”

Raportul special
nr.13/2017: ,,Un sistem
unic european de
management al traficului
feroviar: va deveni aceasta
decizie politica o realitate?”

Raportul special
nr. 23/2016: , Transportul
maritim in UE: n ape tulburi

puternic subminate in special
din cauza lipsei unei politici si
a unei strategii clare, din cauza
unor analize inadecvate, din
cauza posibilitatii de

a inregistra parteneriatele
public-privat ca elemente
extrabilantiere si din cauza
unor mecanisme neechilibrate
de partajare a riscurilor.

Initiativa privind cerul unic
european (sau , initiativa SES” —
Single European Sky), care
urmareste sa imbunatateasca
managementul traficului aerian
in UE, a raspuns unei nevoi
clare si a permis consolidarea
unei culturi a eficientei.
Managementul spatiului aerian
european ramane fnsa
fragmentat, iar cerul unic
european este un concept care
nu s-a materializat inca.
Finantarea alocata de UE
pentru elementele tehnologice
ale SES se ridica in prezent la
730 de milioane de euro si este
preconizata sa ajunga la

3,8 miliarde de euro panain
2020.

Implementarea sistemului de
semnalizare feroviara la scara
europeana ramane limitata si
este lipsitd de uniformitate, in
pofida faptului ca acest concept
de sistem unic nu este
contestat in general de sectorul
feroviar. Curtea a constatat ca
un numar mare de
administratori de infrastructura
si de intreprinderi feroviare
ezita sa investeasca 1n sistem
din cauza cheltuielilor pe care
le implica acesta si a absentei
unor argumente economice la
nivelul lor individual.

O treime din fondurile UE
investite intre 2000 si 2013 Tn
instalatii precum cheiuri, docuri
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stabileasca politici si strategii clare in
materie de PPP, pentru punerea in
aplicare a unor PPP de succes sprijinite
de UE; sa aduca imbunatatiri cadrului
UE astfel incat proiectele
implementate in PPP sa devina mai
eficace, astfel incat alegerea optiunii
PPP sa fie cea mai avantajoasa din
punct de vedere economic.

Comisia Europeana ar trebui: sa
revada obiectivele de nivel inalt ale
SES; sa analizeze alte optiuni pentru
reducerea fragmentarii si sa acorde
prioritate solutiilor de cercetare-
dezvoltare care vizeaza aceasta
problema; sa asigure independenta
deplina a autoritatilor nationale de
supraveghere; sa eficientizeze
sistemul de performanta si sa revada
anumiti indicatori-cheie de
performanta; sa revada structura
sprijinului acordat de UE pentru
cercetare si dezvoltare din perspectiva
obiectivelor legate de SES; sa
consolideze obligatia raspunderii de
gestiune care revine intreprinderii
comune SESAR.

Curtea a formulat un numar de
recomandari in atentia Comisiei
Europene, a statelor membre si a
Agentiei Uniunii Europene pentru
Cadile Ferate, cu privire la: evaluarea
costurilor implementarii, scoaterea din
functiune a sistemelor nationale de
semnalizare, argumentele economice
la nivel individual pentru
administratorii de infrastructura si
pentru intreprinderile feroviare,
compatibilitatea si stabilitatea
sistemului, rolul si resursele Agentiei
Uniunii Europene pentru Caile Ferate,
armonizarea planurilor nationale de
implementare si monitorizarea si
asigurarea respectarii lor,
fmbunatatirea absorbtiei fondurilor UE
pentru proiectele de semnalizare
feroviara si mai buna directionare

a finantarii acordate de UE.

Comisia ar trebui: sa revizuiasca
numarul actual de 104 porturi centrale
si sa stabileasca un plan de dezvoltare



— multe investitii ineficace si
nesustenabile”

Raportul special nr. 8/2016:
,Transportul feroviar de
marfad nu este inca pe calea
cea buna”

Raportul special nr. 1/2015:
»Transportul pe cdile
navigabile interioare in
Europa: din 2001, nu s-au

si diguri sparge-val in porturile
maritime din UE au fost
ineficace si nesustenabile. Un
euro din trei cheltuit in cadrul
proiectelor examinate (ceea ce
reprezinta o suma totala de
194 de milioane de euro) a fost
alocat unor instalatii care nu
faceau decat sa serveasca
aceeasi functie ca alte structuri
existente n apropiere. O suma
de 97 de milioane de euro

a fost investita in infrastructuri
care fie nu erau utilizate, fie
erau utilizate mult sub
capacitatea lor la peste trei ani
de laincheierea lucrarilor.

n ciuda obiectivului Comisiei
Europene de a reorienta
marfurile dinspre transportul
rutier catre cel feroviar,
realitatea este ca ponderea
acestuia din urma in ansamblul
transportului de marfa din UE
a scazut usor din 2011.
Transportul feroviar este un
mod de transport mai ecologic
si mai putin dependent de
importurile de petrol decat alte
mijloace de transport, dar nu
reuseste sa concureze in mod
eficace cu transportul rutier.

Eforturile finantate de UE
pentru a reorienta marfurile
dinspre transportul rutier catre
transportul pe cai navigabile
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portuara la nivelul UE; sa evalueze
posibilitatea de a se exclude de la
finantarea acordata de UE
infrastructura portuara destinata
transbordarii si depozitarii
containerelor, precum si
superstructurile care nu sunt de
interes public; sa se asigure ca
schimbul de informatii dintre BEI si
Comisie include toate informatiile
esentiale privind Tmprumuturile
propuse de BEI; sa acorde prioritate
porturilor centrale si principalelor cai
navigabile cu sprijin din partea UE
pentru investitii doar acolo unde este
clara valoarea adaugata europeana si
exista suficiente investitii private; sa
publice orientari privind ajutoarele de
stat specifice porturilor si sa
monitorizeze si sa urmareasca deciziile
anterioare privind ajutoarele de stat;
sa reduca sarcina administrativa si
intarzierile promovand crearea unor
»ghisee unice” nationale pentru
emiterea permiselor si a autorizatiilor;
sa imbunatateasca pozitia competitiva
a transportului maritim in raport cu
alte moduri de transport prin
simplificarea in continuare

a formalitatilor vamale si a celor
privind transportul maritim.

Comisia si statele membre ar trebui sa
solutioneze deficientele observate in
ceea ce priveste: liberalizarea pietei
transportului feroviar de marfa,
procedurile de management al
traficului, constrangerile tehnice si
administrative, monitorizarea
performantei sectorului si
transparenta n ceea ce priveste
aceasta performanta, precum si
concurenta echitabila intre diferitele
moduri de transport. in vederea unei
utilizari optime a fondurilor UE,
Comisia si statele membre ar trebui sa
adapteze mai bine alocarea fondurilor
si selectarea, planificarea si
gestionarea proiectelor si intretinerea
retelei feroviare, pe de o parte, la
obiectivele politicii din domeniu, pe de
alta parte.

Pentru a se Tmbunatati eficacitatea
finantarii acordate de UE pentru
transportul pe cdile navigabile
interioare:



mai observat imbunatatiri
semnificative in ceea ce
priveste ponderea modala
si conditiile de navigatie”

interioare au inregistrat
progrese lente Tn ultimii 15 ani.
Proiectele cofinantate de UE in
cadrul strategiei de
intensificare a utilizarii cailor
navigabile interioare nu au fost
implementate Th mod eficace.
Transportul pe caile navigabile
interioare nu a castigat teren ca
alternativa la transportul rutier,
iar navigabilitatea nu a fost
imbunatatita.
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statele membre ar trebui sd acorde
prioritate acelor proiecte legate de
caile navigabile interioare care ofera
cele mai mari si mai imediate
beneficii; Comisia ar trebui sa isi
concentreze finantarea asupra
proiectelor pentru care exista deja
planuri avansate vizand eliminarea
punctelor de strangulare a traficului
fluvial.

Pentru a imbunatati coordonarea
dintre statele membre, Comisia ar
trebui: sa analizeze riguros piata
potentiala si beneficiile navigatiei
interioare pe diferite sectoare ale
cursurilor navigabile si sa coordoneze
intre statele membre implementarea
retelei centrale TEN-T; sa stabileasca,
de comun acord cu statele membre,
obiective specifice si realizabile,
pentru a elimina punctele de
strangulare a traficului; sa consolideze
temeiul juridic pentru a extinde
cerintele de raportare legate de
navigabilitatea cursurilor de apa si sa
solicite statelor membre sd elaboreze
intr-un mod coordonat planuri
nationale de intretinere a cailor
navigabile interioare.



Raportul special
nr.21/2014:
,Infrastructurile
aeroportuare finantate de
UE: beneficii insuficiente in
raport cu costurile”

Raportul special nr. 1/2014:
,Eficacitatea proiectelor de
transport public urban
cofinantate de UE”

Raportul special nr. 5/2013:
»Sunt fondurile politicii de
coeziune a UE cheltuite in
mod corespunzator pentru
proiectele rutiere?”

Investitiile Tn aeroporturi
finantate de UE nu au generat
rezultatele asteptate si au adus
beneficii insuficiente in raport
cu costurile. Din cauza
planificarilor si a previziunilor
necorespunzatoare, unele
dintre aeroporturile finantate
au fost amplasate prea aproape
unul de celalalt, iar unele
proiecte de constructie erau
prea mari pentru numarul de
avioane si de calatori vizati.

Doua treimi din proiectele de
transport urban cofinantate
prin fondurile structurale ale
UE sunt subutilizate.
Deficientele existente la nivelul
conceptiei proiectelor si
politica inadecvata in materie
de mobilitate au reprezentat
doua dintre principalele cauze
identificate.

Auditul Curtii a vizat 24 de
proiecte de investitii rutiere din
cadrul FEDR si al Fondului de
coeziune in Germania, Grecia,
Polonia si Spania, pentru

a evalua daca acestea si-au
indeplinit obiectivele la costuri
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Comisia ar trebui sa se asigure, in
cursul perioadei de programare
2014-2020, ca statele membre aloca
fondurile din partea UE doar
infrastructurilor aeroportuare din
cadrul acelor aeroporturi care sunt
viabile din punct de vedere financiar si
pentru care nevoile de investitii au
fost evaluate si demonstrate Th mod
adecvat. Aceasta ar trebui sa faca
parte din procesul de aprobare si de
monitorizare a programelor
operationale desfasurat de Comisie.
Statele membre ar trebui sa dispuna
de planuri coerente la nivel regional,
national si supranational pentru
dezvoltarea aeroporturilor, astfel incat
sa se evite situatiile de
supracapacitate, duplicarea si lipsa de
coordonare a investitiilor in
infrastructurile aeroportuare. Ca
urmare a acestui audit, sprijinul din
partea UE pentru infrastructura
aeroportuara a fost redus substantial
in perioada de programare 2014-2020.

Comisia ar trebui sa solicite:
introducerea de instrumente de
gestionare care sa monitorizeze
calitatea serviciilor si nivelul de
satisfactie a utilizatorilor din
momentul in care proiectele devin
operationale; includerea in acordurile
de grant a unui numar minim de
indicatori de rezultat si a nivelurilor-
tinta aferente, precum si masurarea
ulterioara a acestora; estimarea mai
riguroasa a numarului de utilizatori
preconizati si sustinerea alegerii
modului de transport printr-o
comparatie cuantificata a diferitelor
optiuni de transport; includerea
proiectelor de transport urban intr-o
politicad solida in materie de
mobilitate; luarea in considerare

a acestor recomandari relevante si de
catre autoritatile din statele membre
in cadrul gestionarii proiectelor de
transport urban cofinantate de UE.

Trei recomandari principale:
cofinantarea de catre UE a proiectelor
rutiere ar trebui sa fie conditionata de
existenta unor obiective clare, cu tinte
n ceea ce priveste durata de
deplasare, imbunatatirea sigurantei
rutiere, imbunatatirea capacitatii si



Raportul special nr. 3/2013:
»,Programele Marco Polo au
fost eficace in transferarea
traficului Tn afara retelei
rutiere?”

rezonabile. Valoarea totala

a proiectelor auditate depasea
3 miliarde de euro.

Toate proiectele rutiere
examinate de auditori au
contribuit la reducerea duratei
deplasarii si la iTmbunatatirea
sigurantei rutiere. S-a
constatat, insa, ca nu s-a
acordat suficientd atentie
asigurarii unui raport optim
cost-eficacitate. in cazul
majoritatii proiectelor auditate,
previziunile privind traficul s-au
dovedit inexacte. Prin urmare,
tipul de drum ales nu era,
deseori, cel mai potrivit pentru
traficul deservit. S-au preferat
autostrazile, cand problemele
de trafic ar fi putut fi
solutionate prin drumuri
expres. 14 din 19 proiecte au
inregistrat un trafic mai mic
decat cel preconizat. Cresterea
medie a costurilor proiectelor
comparativ cu planificarea
initiala a fost de 23 %. Durata
medie de intarziere fata de
termenele stabilite initial fost
de 9 luni (sau 41 %).

n urma auditului s-a constatat
ca nu au fost prezentate
suficiente propuneri relevante
de proiecte, deoarece situatia
de pe piata si normele
aplicabile in cadrul programului
au descurajat operatorii sa
participe la acesta. Jumatate
dintre proiectele auditate
inregistrau o sustenabilitate
limitata. Una dintre principalele
constatari ale auditului a fost
aceea ca existau indicii serioase
privind existenta unui ,efect de
balast” (deadweight), care
inseamna ca proiectele ar fi
fost derulate chiar si in lipsa
finantarii din partea UE. intr-
adevar, 13 dintre cei

16 beneficiari auditati au
confirmat faptul ca ar fi
demarat si ar fi derulat serviciul
de transport chiar si in lipsa
unei subventii. in plus, nu au
existat date fiabile pentru
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efectele economice; platile ar trebui
sa fie corelate cu utilizarea unor
tehnici de constructie rutiera eficiente
din punctul de vedere al costurilor, in
conformitate cu cele mai bune
practici, iar statele membre ar trebui
sa asigure concurenta internationala
in ceea ce priveste proiectele de
constructie si sa Tsi axeze sistemele de
achizitii pe obtinerea ofertelor celor
mai avantajoase din punct de vedere
economic.

Curtea a recomandat Consiliului,
Parlamentului European si Comisiei sa
ia In considerare stoparea finantarii UE
pentru serviciile de transport de
marfuri concepute dupa acelasi model
ca programele Marco Polo [prin
»stimularea ofertei de sus in jos”
(,top-down supply-push”], care

a condus n special la deficientele
identificate Tn acest raport (implicare
insuficienta a pietei, lipsa dovezilor cu
privire la realizarea obiectivelor,
sarcina administrativa ridicata,
sustenabilitate limitata si efect de
balast). De asemenea, Curtea
recomanda conditionarea continuarii
unei asemenea finantari de realizarea
unei evaluari de impact ex ante care sa
arate daca si in ce masura exista

o valoare addugata europeana.
Aceasta ar presupune realizarea unei
analize de piatd detaliate cu privire la
cererea potentiala, precum si
preluarea experientei si a bunelor
practici din cadrul sistemelor nationale



Raportul special nr. 4/2012:

,Utilizarea fondurilor
structurale si a Fondului de
coeziune pentru
cofinantarea de
infrastructuri de
transporturi in porturile
maritime: o investitie
eficace?”

Raportul special nr. 8/2010:

Jimbunétatirea
performantei
transporturilor pe axele
feroviare transeuropene:
Investitiile UE n
infrastructura feroviard au
fost eficace?”

evaluarea beneficiilor in ceea
ce priveste impactul
transportului de marfuri asupra
mediului inconjurator,
congestia rutiera sau siguranta
rutiera.

n urma auditului s-a constatat
ca, din cele 27 de infrastructuri
de transport auditate din cadrul
proiectelor privind porturile
maritime cofinantate prin
fondurile structurale si prin
Fondul de coeziune in perioada
de programare 2000-2006,
doar 11 erau eficace. In plus,

o treime din proiectele auditate
aveau obiective care nu priveau
domeniul transporturilor. Pe
langa proiectele ineficace,
Curtea a identificat si anumite
proiecte care nu erau utilizate,
iar 4 proiecte semnificative,
carora le corespundea 70,8 %
din suma totala auditata, nu
fusesera inca finalizate la data
efectuarii auditului. Dintre cele
23 de proiecte finalizate, 11
fusesera finalizate la timp, dar
12 inregistrau o intarziere
medie Tn constructie de 26 de
luni. Mai mult, cinci dintre
proiectele finalizate, carora le
corespunde aproape jumatate
din suma auditata, vor necesita
investitii suplimentare
semnificative pentru a putea fi
utilizate Tn mod eficace.

Curtea a concluzionat ca, prin
cofinantarea dezvoltarii de
infrastructuri feroviare, UE

a contribuit la deschiderea unor
noi posibilitati pentru
transportul feroviar
transeuropean.

O serie de masuri ar putea insa
fi luate pentru a optimiza
utilizarea fondurilor acordate
de UE.
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de sprijin similare existente in statele
membre. Doar in eventualitatea unei
evaluari pozitive cu privire la o actiune
eficace a UE Tn acest domeniu, Curtea
recomanda Comisiei sa intreprinda

o serie de actiuni pentru a consolida
performanta in cadrul viitoarelor
programe.

Comisia ar trebui sa le reaminteasca
statelor membre ca au urmatoarele
obligatii: sa utilizeze fondurile UE intr-
un mod conform cu principiile bunei
gestiuni financiare; pentru urmatoarea
perioada de programare, sa
conditioneze acordarea de sprijin in
cadrul politicii de coeziune de
existenta unei strategii cuprinzatoare
de dezvoltare portuara, pe termen
lung (bazata pe o evaluare

a necesitatilor existente), pentru toate
porturile din cadrul regiunii in cauza;
sa sporeasca atentia acordata
eficacitatii proiectelor prin utilizarea
indicatorilor de rezultate si de impact,
prin vizite la fata locului care sa
abordeze aspectele legate de
eficacitate si prin introducerea
principiului conform caruia finantarea
UE sa fie conditionata de rezultate; sa
efectueze, pe baza unor esantioane
selectate in urma unei analize

a riscurilor, controale ex post cu
privire la modul de utilizare

a infrastructurilor cofinantate si la
performanta acestora; sa consolideze
evaluarea proiectelor majore si

a proiectelor din cadrul Fondului de
coeziune.

Comisia ar trebui ca, in viitor, atunci
cand va analiza definirea proiectelor
prioritare, sa coopereze cu statele
membre si cu institutiile din domeniul
feroviar pentru a identifica acele
coridoare transeuropene pentru care
existd o cerere efectiva sau
previzionatd importanta, consolidand,
acolo unde este necesar, cunostintele
si bazele analitice de la nivel
european. Comisia ar trebui sa
analizeze posibilitatea de a pune mai
mult accent pe reducerea
constrangerilor de ordin practic care
afecteaza transportul feroviar
transfrontalier si care nu sunt, in sine,
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direct legate de infrastructura si sa
Tncurajeze si sa faciliteze colaborarea
pe astfel de teme intre institutiile din
domeniul feroviar ale statelor
membre.

Nota: rapoartele Curtii de Conturi Europene si raspunsurile Comisiei la constatarile si

recomandarile acesteia sunt publicate pe site-ul web al Curtii (http://eca.europa.eu).

Dezvoltarea si implementarea combustibililor si a sistemelor de propulsie
sustenabile

Tnjumatatirea utilizrii autovehiculelor ,alimentate in mod conventional” in
transportul urban pana in 2030; disparitia lor progresiva din orase pana in 2050;
realizarea unei logistici urbane practic lipsite de CO; in marile aglomerari urbane
pana in 2030.

Atingerea unui nivel de 40 % in privinta utilizarii Tn aviatie a combustibililor
sustenabili cu continut scazut de carbon pana in 2050; de asemenea, reducerea
cu 40 % a emisiilor de CO; ale UE generate de combustibilii pentru transportul
maritim pana in 2050 (daca este fezabil, chiar cu 50 %).

Optimizarea performantei lanturilor logistice multimodale, inclusiv prin utilizarea pe
scara mai larga a unor moduri de transport mai eficiente din punct de vedere
energetic

Un procent de 30 % din transportul rutier de marfuri pe distante de peste 300 km
ar trebui sa fie transferat pana in 2030 catre alte moduri de transport, cum ar fi
transportul pe calea ferata sau pe caile navigabile, acest procent trebuind sa
depaseasca 50 % pana in 2050, cu ajutorul coridoarelor de transport de marfa
eficiente si ecologice. Pentru realizarea acestui obiectiv va fi necesara si
dezvoltarea unei infrastructuri.

Finalizarea, pana in 2050, a unei retele feroviare europene de mare viteza.
Triplarea lungimii retelei feroviare de mare viteza existente pana in 2030 si
mentinerea unei retele feroviare dense in toate statele membre. Pana in 2050,
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majoritatea transportului de calatori pe distante medii ar trebui sa se efectueze
pe calea ferata.

— Implementarea, pana in 2030, a unei ,retele primare” TEN-T multimodale si
complet functionale la nivelul intregii UE, a unei retele de calitate Thalta si de
mare capacitate pana in 2050 si a unui set corespunzator de servicii de informatii.

— Conectarea, pana in 2050, a tuturor aeroporturilor ,retelei primare” la reteaua
feroviara, de preferinta la reteaua de mare viteza; garantarea faptului ca toate
porturile maritime primare sunt conectate corespunzator la sistemul feroviar de
transport de marfa si, acolo unde este posibil, la sistemul de cai navigabile
interioare.

Cresterea eficientei transporturilor si a utilizarii infrastructurii, cu ajutorul sistemelor
de informatii si al stimulentelor bazate pe piata

— Implementarea infrastructurii modernizate de gestionare a traficului aerian
(SESAR) in Europa pana in 2020 si finalizarea Spatiului aerian european comun.
Implementarea unor sisteme echivalente de gestionarea a transportului terestru
si pe apa (ERTMS, ITS, SSN si LRIT, RIS). Lansarea Sistemului Global de Navigatie
prin Satelit European (Galileo).

— Instituirea, pana in 2020, a unui cadru pentru un sistem european de informare,
gestionare si plata aplicabil transportului multimodal.

”n -~
|

— Apropierea de obiectivul ,,zero decese” in transportul rutier pana in 2050. in
aceasta perspectiva, obiectivul UE este acela de a reduce la jumatate numarul
victimelor accidentelor rutiere pana in 2020. Garantarea pozitiei de lider mondial
a UE in materie de siguranta si securitate a transportului pentru toate modurile de

transport.

— Realizarea de progrese in directia aplicarii principiilor ,utilizator-platitor” si
,poluator-platitor” si intarirea angajamentului sectorului privat in ceea ce priveste
eliminarea denaturarilor, inclusiv a subventiilor prejudiciabile, generarea de
venituri si asigurarea finantarii pentru investitiile viitoare in transporturi.

Sursa: COM(2011) 144 final din 28 martie 2011 - Foaie de parcurs pentru un spatiu european
unic al transporturilor — Cdtre un sistem de transport competitiv si eficient din punctul de
vedere al resurselor.



Anexa lll = Principalele parti interesate la nivelul UE

Adopta
legislatia Parlamentul

Consiliul

European

Comisia
Europeana

Propune legislatia si
pune in aplicare
politica

Directia Generala
Mobilitate si
Transporturi (DG
MOVE)

Directia Generala

Politica Regionalasi
Urbana (DG REGIO)

Intreprinderea comund SESAR

Agentia Executiva
pentru Inovaresi
Retele (INEA)

(Programul de cercetare privind
managementul traficuluiaerian
in cerul unic european)

Agentia
Europeana

Agentii asociate Intreprinderea
siintreprinderi --- comuna
comune: Shift2Rail

pentru Siguranta
Maritima (EMSA)

Agentia Europeana Agentia Uniunii

de Sigurantaa
Aviatiei (AESA)

Europene pentru
Caile Ferate (ERA)
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Acronime

ATM: Managementul traficului aerian (air traffic management)

BEI: Banca Europeana de Investitii

CFM: Cadru financiar multianual

DG REGIO: Directia Generala Politica Regionala si Urbana a Comisiei Europene
DG MOVE: Directia Generalda Mobilitate si Transporturi a Comisiei Europene
ERTMS: Sistemul european de management al traficului feroviar

Eurostat: Oficiul pentru Statistica al Uniunii Europene (o directie generala a Comisiei)
FEDR: Fondul european de dezvoltare regionala

FEIS: Fondul european pentru investitii strategice

Fondurile ESI: Fondurile structurale si de investitii europene

Galileo: Sistemul european global de navigatie prin satelit

GLONASS: Sistemul global de navigatie prin satelit

GPS: Sistemul global de pozitionare

INEA: Agentia Executiva pentru Inovare si Retele

MIE: Mecanismul pentru interconectarea Europei

OCDE: Organizatia pentru Cooperare si Dezvoltare Economica

OMI: Organizatia Maritima Internationala

PIB: Produs intern brut

PPP: Parteneriate public-privat

PSC: Pactul de stabilitate si de crestere

RIS: Servicii de informatii fluviale

SES: Cerul unic european (Single European Sky)
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SESAR: Programul de cercetare privind managementului traficului aerian in cerul unic
european

STI: Sisteme de transport inteligente
TEN-T: Retea transeuropeana de transport
TFUE: Tratatul privind functionarea Uniunii Europene

VTMIS: Sistem de monitorizare si informare privind traficul navelor maritime
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Echipa care a realizat analiza
panoramica

Aceasta analiza panoramica a fost efectuata de Camera de audit Il — camera
specializata pe domeniile de cheltuieli aferente investitiilor pentru coeziune, crestere si
incluziune —, condusa de doamna lliana lvanova, membra a Curtii de Conturi Europene.

Analiza a fost condusa de domnul Ladislav Balko, membru al Curtii de Conturi
Europene, care a beneficiat de sprijinul unei echipe formate din: Branislav Urbanic, sef
de cabinet, si Zuzana Frankova, atasat in cadrul cabinetului, Pietro Puricella, manager
principal, Svetoslav Hristov, coordonator, Valeria Rota, Enrico Grassi, Marjeta Leskovar
si Annekatrin Langer, auditori. Thomas Everett a furnizat sprijin lingvistic.

Primul rénd: Enrico Grassi, Svetoslav Hristov, Ladislav Balko, Marjeta Leskovar, Pietro

Puricella
Réndul al doilea: Branislav Urbanic, Thomas Everett



Aceasta analiza panoramica descrie eaza actiunile UE in domeniul
transporturilor. Curtea se axeaza pe investitiile in infrastructura finantate
din bugetul UE si prezinta aspecte transversale identificate in urma
auditurilor recente asupra celor cinci principale moduri de transport:
rutier, feroviar, aerian, pe caile navigabile interioare si maritim. Pe baza
observatiilor si a recomandarilor sale, Curtea prezinta o analiza orizontala
a principalelor provocari cu care se confrunta dezvoltarea si finantarea
transporturilor in UE.

Furnizand informatii clare si accesibile partilor interesate, analiza
panoramica isi propune sa le incurajeze pe acestea din urma sa
imbunatateasca actiunile si/sau sa le coordoneze mai bine pentru a aduce
o valoare adaugata eforturilor UE de a-si atinge obiectivele definite in
politica in domeniul transporturilor.
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