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GLOSAR

Achizitie publica: achizitiile publice constituie procesul prin care autoritatile publice
nationale, regionale si locale sau organismele de drept public achizitioneaza produse, servicii
si lucrari publice precum constructia de drumuri sau de cladiri. intreprinderile private au, in
egala masura, obligatia de a respecta normele in materie de achizitii publice si/sau principiile
acestora ori de cate ori efectueaza achizitii ce sunt finantate in mod predominant din fonduri

publice.

Autoritate de management: autoritatea publica national3, regionala ori locala (sau orice alt
organism public sau privat) care a fost desemnata de catre un stat membru sa gestioneze un
program operational. Printre atributiile acesteia se numara selectia proiectelor in vederea
finantarii lor, monitorizarea modului in care acestea sunt implementate si raportarea catre

Comisie cu privire la aspectele financiare si la rezultatele obtinute.

Autoritati contractante: autoritatile contractante sunt autoritati nationale, regionale sau
locale ori organisme de drept public care au obligatia de a aplica directivele privind achizitiile

publice in cazul contractelor de achizitii publice si al concursurilor de proiecte.

Centrul european de expertiza in domeniul parteneriatelor public-privat (CEEP) Creat cu
sprijinul Bancii Europene de Investitii (BEI), activitatea sa consta in a colabora cu statele
membre Tn ceea ce priveste monitorizarea dezvoltarii pietei nationale si sectoriale in
domeniul PPP-urilor si in a oferi sprijin in vederea consolidarii capacitatii institutionale

necesare pentru abordarea acestor parteneriate in cadrul administratiilor publice.

Comparatorul sectorului public (public sector comparator — PSC): un instrument de
comparatie frecvent utilizat, prin intermediul caruia se verifica daca o propunere de investitii
din sectorul privat ofera un raport costuri-beneficii mai bun decat cel care ar putea fi obtinut

prin metoda traditionala de achizitie.



Efectul de levier: in ceea ce priveste instrumentele financiare finantate de la bugetul UE si
din fonduri publice nationale, efectul de levier se refera la raportul dintre cuantumul in euro
aferent finantarii globale (atat publica, cat si privata) care era efectiv disponibila pentru

a furniza sprijin financiar destinatarilor finali si cuantumul in euro aferent finantarii publice

alocate instrumentului respectiv (din partea UE si din fonduri publice nationale).

Finantari nerambursabile: contributii financiare directe (donatii) de la buget destinate sa
finanteze actiuni menite sa contribuie la realizarea unui anumit obiectiv din cadrul unei
politici a UE sau sa sprijine functionarea unui organism care urmareste un obiectiv de interes

general european sau un obiectiv care se inscrie in cadrul unei politici a UE.

Fondul de coeziune: Fondul de coeziune urmareste consolidarea coeziunii economice si
sociale in Uniunea Europeana prin finantarea de proiecte in domeniul transporturilor si al
mediului in statele membre al caror produs national brut (PNB) pe cap de locuitor este mai

mic de 90 % din media UE.

Fondul european de dezvoltare regionala (FEDR): acest fond urmareste consolidarea
coeziunii economice si sociale Tn cadrul Uniunii Europene prin corectarea principalelor
dezechilibre regionale cu ajutorul sprijinului financiar acordat pentru constructia de
infrastructuri si pentru investitii productive care creeaza locuri de munca, in special pentru

intreprinderi.

Fondul european pentru investitii strategice (FEIS): este primul pilon al Planului de investitii
pentru Europa al Comisiei, cunoscut si sub denumirea de ,,Planul Juncker”. FEIS vizeaza sa
mobilizeze, in perioada 2015-2017, cel putin 315 miliarde de euro sub forma de investitii
private si publice pe termen lung la nivelul intregii UE. FEIS a fost constituit in cadrul Bancii
Europene de Investitii ca un fond fiduciar, cu durata nelimitata, pentru a finanta
componentele mai riscante ale proiectelor. Riscul suplimentar asumat de BEI este
compensat printr-o garantie in cuantum de pana la 16 miliarde de euro, asigurata de bugetul
UE. Statele membre pot contribui si ele la FEIS. Acest fond poate finanta proiecte de interes
comun (PIC) sau alte proiecte de interconectare. La momentul derularii acestui audit,
procesul de adoptare a propunerii legislative privind prelungirea duratei aferente FEIS pana

la sfarsitul anului 2020 si privind cresterea garantiei de la bugetul UE pana la 26 de miliarde



de euro pentru a se ajunge la o tinta in materie de investitii de 500 de miliarde de euro era

inca Tn curs de desfasurare.

Fondurile structurale si de investitii europene (fondurile ESI): fondurile ESI reprezinta cinci
fonduri separate care au drept obiectiv reducerea dezechilibrelor regionale la nivelul Uniunii
si ale caror cadre de politica sunt stabilite pentru perioada bugetara de sapte ani a cadrului
financiar multianual (CFM). Cele cinci fonduri sunt: Fondul european de dezvoltare
regionald(FEDR), Fondul social european (FSE), Fondul de coeziune, Fondul european agricol
pentru dezvoltare rurald (FEADR) si Fondul european pentru pescuit si afaceri maritime

(FEPAM).

Gestiune partajata: metoda de executie a bugetului UE, Tn cadrul careia Comisia deleaga

sarcinile de executie statelor membre, dar isi asuma responsabilitatea finala.

Instrumente financiare: termen generic utilizat pentru contractele care confera titularilor lor
o creanta asupra unui debitor. Uniunea Europeana furnizeaza sprijin pentru trei tipuri
posibile de instrumente financiare: instrumente de capital, de imprumut si de garantare.
Instrumentele de capital si de imprumut sunt contracte incheiate intre un investitor si
entitatea in care se investeste sau intre un creditor si un debitor. Garantiile sunt contracte

prin care un garant gireaza drepturile unui investitor sau ale unui creditor.

Inchidere financiard: momentul pani la care toate contractele de finantare din cadrul unui
parteneriat public-privat au fost semnate si toate conditiile necesare pe care acestea le
prevad au fost indeplinite. inchiderea financiard marcheazi momentul de la care sursele de
finantare si de fonduri ale proiectului (de exemplu, imprumuturi, capitaluri proprii, finantari
nerambursabile) pot incepe sa fie utilizate, astfel incat implementarea proiectului sa poata

demara.



JESSICA: initiativa a Comisiei Europene, dezvoltata in cooperare cu BEI si cu Banca de
Dezvoltare a Consiliului Europei (CEB). Ea sprijina dezvoltarea si regenerarea urbana
sustenabila prin instrumente de inginerie financiara, astfel cum se prevede in Regulamentul
(CE) nr. 1083/2006 al Consiliului din 11 iulie 2006 de stabilire a anumitor dispozitii generale
privind Fondul european de dezvoltare regionald, Fondul social european si Fondul de

coeziunel.

Mecanismul pentru interconectarea Europei (MIE): incepand cu anul 2014, Mecanismul
pentru interconectarea Europei furnizeaza ajutor financiar in trei domenii: energie,
transporturi si tehnologia informatiei si comunicatiilor (TIC). MIE identifica, in aceste trei
domenii, prioritatile de investitii care ar trebui implementate in urmatorii zece ani, cum ar fi
coridoare de energie electrica si de gaze, utilizarea energiei din surse regenerabile, coridoare
de transport interconectate si moduri de transport mai ecologice, conexiuni in banda larga

de mare viteza si retele digitale.

Perioada de programare: cadru multianual in care sunt planificate si executate cheltuielile

aferente fondurilor structurale si Fondului de coeziune.

Program operational: un program operational stabileste prioritatile si obiectivele specifice
ale unui stat membru si descrie modul in care vor fi utilizate fondurile (atat din partea UE,
cat si cofinantarea nationala publica si privata) in cursul unei perioade date (in general, de
sapte ani) pentru finantarea de proiecte. Aceste proiecte trebuie sa contribuie la atingerea
unui anumit numar de obiective definite la nivel de axa prioritara in cadrul programului
operational. Programele operationale pot fi finantate prin FEDR, Fondul de coeziune si/sau
Fondul social european (FSE). Programele operationale sunt elaborate de statele membre si
fac obiectul aprobarii de catre Comisie Thainte de efectuarea oricaror plati de la bugetul UE.

Ele pot fi modificate in cursul perioadei vizate numai cu acordul ambelor parti.

Proiect cu finantare mixta: proiect implementat in parteneriat public-privat (PPP) care

combina fonduri UE cu resurse de finantare private.

! JO L 210, 31.7.2006, p. 25.
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Proiect major: proiect format dintr-un ansamblu de activitati indivizibile din punct de vedere
economic, care indeplinesc o functie tehnica precisa; are obiective clar identificate si un cost
total, luat in considerare pentru determinarea contributiei din partea fondurilor, care
depaseste 50 de milioane de euro sau 75 de milioane de euro in cazul proiectelor din
domeniul transporturilor. Aprobarea Comisiei este necesara la nivelul fiecarui proiect

individual.

Regulamentul privind dispozitiile comune (RDC): Regulamentul (UE) nr. 1303/2013 al
Parlamentului European si al Consiliului din 17 decembrie 2013 de stabilire a unor dispozitii
comune privind Fondul european de dezvoltare regionala, Fondul social european, Fondul de
coeziune, Fondul european agricol pentru dezvoltare rurala si Fondul european pentru
pescuit si afaceri maritime, precum si de stabilire a unor dispozitii generale privind Fondul
european de dezvoltare regionala, Fondul social european, Fondul de coeziune si Fondul
european pentru pescuit si afaceri maritime si de abrogare a Regulamentului (CE)

nr. 1083/2006 al Consiliului?.

Reteaua transeuropeana de transport (TEN-T): retelele transeuropene de transport (TEN-T)
reprezinta un ansamblu planificat de retele de transport rutier, feroviar, aerian si naval in
Europa. Dezvoltarea infrastructurii TEN-T este strans legata de punerea in aplicare si
consolidarea in continuare a politicii UE in domeniul transporturilor. Ea include reteaua

centrala si reteaua global3, care trebuie finalizate pana in 2030, respectiv 2050.

Sistemul european de conturi nationale si regionale din Uniunea Europeana (SEC):
statisticile SEC sunt elaborate la nivel macroeconomic agregat pentru sectorul administratiei
publice si sunt utilizate drept cadru de referinta pentru politica privind finantele publice,
inclusiv pentru raportarea pe care o realizeaza statele membre cu privire la conformitatea
lor cu criteriile de la Maastricht privind datoria public3 si deficitul public. in conformitate cu
Regulamentul (UE) nr. 549/2013 al Parlamentului European si al Consiliului din 21 mai 2013,

SEC 2010 se aplica tuturor statelor membre incepand din septembrie 2014.

2 JOL347,20.12.2013, p. 320.
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SINTEZA

l. Proiectele implementate in parteneriat public-privat mobilizeaza atat sectorul public,
cat si pe cel privat, in vederea furnizarii unor bunuri si servicii care tin in mod traditional de
sectorul public, reducand, in acelasi timp, constrangerile bugetare stricte la a caror presiune
sunt supuse cheltuielile publice. Tncepand cu anii 1990, 1 749 de parteneriate public-privat in
valoare totala de 336 de miliarde de euro au beneficiat de inchidere financiara in cadrul UE.
Majoritatea parteneriatelor public-privat au fost implementate in domeniul transporturilor,
care, in 2016, reprezenta o treime din totalitatea investitiilor aferente exercitiului, inaintea

sectorului serviciilor de sanatate si a sectorului educatiei.

Il. Cu toate acestea, pana in prezent, parteneriatele public-privat nu au utilizat fonduri
din partea UE decét intr-o mica masura. Desi politica promovata de Comisie de cativa ani

a incurajat utilizarea de parteneriate public-privat (de exemplu, Strategia Europa 2020) ca un
mijloc potential eficace de implementare a proiectelor, Curtea a observat c3, in

perioada 2000-2014, numai 84 de parteneriate public-privat, cu un cost total al proiectelor
aferente in cuantum de 29,2 miliarde de euro, au beneficiat de finantare din partea UE,
aceasta ridicandu-se la 5,6 miliarde de euro. Finantarile nerambursabile acordate din
fondurile structurale si din Fondul de coeziune au constituit sursa principala de finantare din
partea UE, urmate de instrumente financiare — adesea in colaborare cu Banca Europeana de

Investitii (BEI).

lll.  Curtea a examinat 12 parteneriate public-privat cofinantate de UE in Franta, Grecia,
Irlanda si Spania, in domeniul transportului rutier si in cel al tehnologiei informatiei si
comunicatiilor (TIC). Statelor membre vizitate le corespundea in jur de 70 % din totalul
cheltuielilor (29,2 miliarde de euro) aferente proiectelor implementate prin parteneriate
public-privat cu sprijin de la UE. Curtea a evaluat daca proiectele auditate au reusit sa
valorifice beneficiile pe care parteneriatele public-privat sunt estimate sa le produca, daca
acestea erau fundamentate pe analize temeinice si pe abordari adecvate si daca, in statele
membre vizitate, toate cadrele institutionale si juridice erau de natura sa faciliteze

implementarea cu succes a unor astfel de parteneriate. Per ansamblu, Curtea a constatat ca:
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Parteneriatele public-privat au permis autoritatilor publice sa atribuie contracte de
achizitie pentru proiecte de infrastructura de mare amploare printr-o singura
procedura, insa ele accentuau riscul unei concurente insuficiente, plasand astfel

autoritatile contractante pe o pozitie de negociere mai slaba.

Atribuirea contractelor de achizitii in cadrul parteneriatelor public-privat implica, de
reguld, negocierea unor aspecte care nu fac parte, de obicei, din procedurile de achizitii
traditionale, avand, prin urmare, o durata mai lunga decat in cazul proiectelor
traditionale. O treime din cele 12 proiecte auditate erau afectate de intarzieri
semnificative, procedurile de achizitie aferente avand o durata intre cinci si sase ani si

jumatate.

La fel ca proiectele atribuite Tn mod traditional, majoritatea parteneriatelor public-privat
auditate au fost afectate si ele de ineficiente importante, manifestate prin intarzieri in
faza de constructie si prin cresteri semnificative ale costurilor. Per ansamblu, sapte
dintre cele noua proiecte finalizate (cu un cost total aferent in cuantum de 7,8 miliarde
de euro) s-au confruntat cu intarzieri cuprinse intre doua si 52 de luni. Mai mult, pentru
a finaliza cele cinci autostrazi auditate din Grecia si Spania, a fost necesara mobilizarea
de fonduri publice suplimentare in suma de aproape 1,5 miliarde de euro, din care circa
30 % au fost furnizate de UE (mai exact, 422 de milioane de euro). Curtea considera ca
aceasta suma a fost utilizata in mod ineficace, deoarece beneficiile potentiale nu au fost

obtinute.

- Mai mult, in Grecia (care, cu 3,3 miliarde de euro, este de departe cel mai mare
beneficiar de contributii din partea UE, corespunzandu-i 59 % din suma totala varsata de
UE), costul pentru fiecare km din cele trei autostrazi evaluate crescuse cu pana la 69 %,
in timp ce sfera proiectelor a fost redusa cu pana la 55 %. Aceasta situatie se datora in
primul rand crizei financiare si caracterului precar de pregatire a proiectelor de catre
partenerul public, ceea ce a avut drept consecinta semnarea prematura a unor

contracte insuficient de eficace cu concesionari privati.

Date fiind amploarea lor, costul lor ridicat si perioada lor lunga de implementare,
parteneriatele public-privat tipice pentru infrastructura necesita o atentie deosebita. Cu

toate acestea, Curtea a constatat ca analizele premergatoare erau bazate pe scenarii
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excesiv de optimiste referitoare la cererea viitoare si la utilizarea in viitor

a infrastructurii planificate, ceea ce a dus la rate de utilizare a rezultatelor proiectelor cu
pana la 69 % (TIC) si cu pana la 35 % (autostrazi) mai mici fata de previziuni. Scenariul
respectiv nu ia n calcul si faptul c3, in Grecia, odata finalizate, autostrazile sunt expuse

riscului de a fi efectiv utilizate cu mult sub capacitatea lor.

- O constatare pozitiva este aceea ca, in cazul a noua proiecte finalizate care au fost
auditate, nivelul serviciilor si cel al mentenantei erau corespunzatoare, proiectele
respective avand potentialul de a mentine aceste niveluri de-a lungul duratei lor

ramase.

- Pentru cea mai mare parte a proiectelor auditate, optiunea de parteneriat public-privat
fusese aleasa fara nicio analiza comparativa prealabila a optiunilor alternative,
necalculandu-se, de exemplu, comparatorul sectorului public. Prin urmare, nu s-a
demonstrat in niciun fel ca optiunea aleasa oferea cel mai bun raport costuri-beneficii si
era de natura sa protejeze interesul public prin asigurarea unor conditii de concurenta

echitabile intre parteneriatele public-privat si procedurile traditionale de achizitii.

- Modulin care riscurile erau repartizate intre partenerul public si cel privat era adesea
inadecvat, incoerent si ineficace, in timp ce ratele ridicate de remunerare (de pana la
14 %) a partenerului privat pentru capitalul de risc al acestuia nu reflectau intotdeauna
riscurile efectiv suportate. in plus, cea mai mare parte din cele sase proiecte auditate in
sectorul TIC erau greu compatibile cu duratele lungi ale contractelor, intrucat erau

afectate de evolutia rapida a tehnologiilor.

IV. Pentru a pune in aplicare cu succes proiecte in parteneriat public-privat, este nevoie de
o capacitate administrativa considerabila, care nu poate fi asigurata decat prin instituirea
unui cadru juridic si institutional adecvat si prin valorificarea unei experiente de lunga durata
in implementarea de astfel de proiecte. Curtea a constatat cd aceste atuuri nu erau
disponibile decat intr-un numar limitat de state membre ale UE. Prin urmare, aceasta
situatie nu concorda cu obiectivul UE de a implementa o parte mai mare din fondurile UE

prin intermediul unor proiecte cu finantare mixta, inclusiv parteneriate public-privat.
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V.  Combinarea de fonduri UE cu parteneriate public-privat implica cerinte si incertitudini
in plus. Mai mult, posibilitatea de a contabiliza proiectele de parteneriat public-privat ca
elemente extrabilantiere este un considerent important in alegerea acestei optiuni, insa
practica respectiva risca n acelasi timp sa submineze raportul costuri-beneficii si

transparenta.

Curtea recomanda asadar urmatoarele:

(@) sa nuse promoveze o utilizare mai intensiva si la o scara mai larga a parteneriatelor
public-privat pana cand problemele detectate nu sunt solutionate si recomandarile

urmatoare nu sunt puse in aplicare cu succes;

(b) sa se atenueze impactul financiar pe care il au intarzierile si renegocierile asupra
costului care trebuie suportat de partenerul public in cadrul parteneriatelor

public-privat;

(c) sasefundamenteze alegerea optiunii de parteneriat public-privat pe analize

comparative temeinice care sa stabileasca cea mai buna metoda de achizitie;

(d) sa stabileasca politici si strategii clare Tn materie de parteneriate public-privat;

(e) sa se aduca imbunatatiri cadrului UE astfel incat proiectele implementate in parteneriat

public-privat sa devina mai eficace.
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INTRODUCERE

Ce este un parteneriat public-privat?

1. Organizatia pentru Cooperare si Dezvoltare Economica (OCDE) defineste parteneriatele
public-privat ca fiind ,,angajamente contractuale pe termen lung intre guvern si un partener
privat, in temeiul carora acesta din urma presteaza si finanteaza servicii publice utilizand un
activ fix, cu partajarea riscurilor asociate”3. Conform acestei definitii vaste, parteneriatele
public-privat pot fi concepute pentru a indeplini o gama larga de obiective in diverse
sectoare, cum ar fi cel al transporturilor, al locuintelor sociale sau al serviciilor de sanatate, si

pot fi structurate sub diferite abordari.

2. Parteneriatele public-privat nu difera ca natura si rezultatele pe care le produc de
proiectele atribuite in mod traditional, insa prezinta unele diferente in ceea ce priveste
gestionarea proiectelor si a contractelor rezultate. Principala diferenta dintre parteneriatele
public-privat si proiectele traditionale consta in faptul ca, in primul caz, riscurile sunt
partajate intre partenerul public si cel privat. Tn principiu, riscurile aferente unui proiect
realizat in cadrul unui parteneriat public-privat ar trebui alocate partii care este cea maiin
masura sa le gestioneze, scopul fiind acela de a obtine un echilibru optim intre transferul
riscurilor si compensatia acordata partii care isi asuma riscurile respective. Partenerul privat
raspunde adesea de riscurile legate de proiectarea, constructia, finantarea, gestionarea si
mentenanta infrastructurii in cauza, in timp ce partenerul public isi asuma, de regula, riscuri

la nivel de reglementare sau de politica.

3 OCDE, Recommendation of the Council on Principles for Public Governance of Public-Private

Partnerships, 2012.
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3. Cea maifrecventa forma de parteneriat public-privat este contractul de tipul
,proiectare — construire — finantare — mentenanta — gestionare” (Design-Build-Finance-
Maintain-Operate — DBFMO)4. in cadrul unui astfel de contract, toate etapele unui proiect
sunt incredintate partenerului din sectorul privat, incepand cu faza de conceptie pana la
constructia, gestionarea si mentenanta infrastructurii, inclusiv mobilizarea de fonduri.
Aceasta perspectiva pe termen lung este cunoscuta sub denumirea de ,,abordare bazata pe

toata durata de viata”.

4. Figura 1 ofera o reprezentare grafica a diferitelor faze ale unui parteneriat public-privat
de tip DBFMO, in care sunt indicate responsabilitatile partenerului public si, respectiv, ale
celui privat. Partenerul public incepe sa remunereze partea privata in schimbul utilizarii
serviciului respectiv odata ce faza de constructie este finalizata. Nivelul platilor variaza, de
obicei, in functie de disponibilitatea infrastructurii (parteneriat public-privat bazat pe
disponibilitate) sau de gradul de utilizare a infrastructurii (parteneriat public-privat bazat pe
cerere), scopul fiind acela de a se garanta indeplinirea standardelor de calitate cerute pe

toata durata de viata a proiectului.

Cele trei categorii principale de parteneriat public-privat sunt urmatoarele: (a) concesiunile, in
cazul carora utilizatorii finali ai serviciului sunt cei care platesc, de regula, direct partenerul
privat in schimbul utilizarii serviciului, remuneratiile din partea sectorului public fiind limitate
sau inexistente; (b) asocierile in participatiune sau parteneriatele public-privat institutionale, in
cazul carora atat partenerul din sectorul public, cat si cel din sectorul privat devin actionari in
cadrul unei societati terte; (c) parteneriatele public-privat contractuale, in cazul carora relatia
dintre parti este reglementata printr-un contract.
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Figura 1 — Schema a unui parteneriat public-privat DBFMO tipic bazat pe disponibilitate®
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Sursa: Curtea de Conturi Europeana.

Motivele pentru care se opteazd pentru implementarea de parteneriate public-privat

5. Conform literaturii si cercetarii de specialitate®, parteneriatele public-privat sunt
implementate Tn principal pentru a se obtine unele beneficii potentiale care nu pot fi

obtinute prin procedurile traditionale de achizitii. Printre aceste beneficii se numara:

Parteneriat public-privat in cadrul caruia partenerul public remunereaza partenerul privat in
schimbul serviciilor furnizate.

A se vedea, de exemplu, Centrul de resurse privind parteneriatele public-privat pentru
infrastructura al Bancii Mondiale; CEEP, The Non-Financial Benefits of PPPs — A review of
Concepts and methodology, iunie 2011; OECD Journal on Budgeting, volumul 11 din 2011, nr. 1,
,How To Attain Value for Money: Comparing PPP and Traditional Infrastructure Public
Procurement”; CEEP, PPP Motivations and Challenges for the Public Sector — Why (not) and how,
octombrie 2015.
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(@) concretizarea mai rapida a unui program de investitii planificate, intrucat parteneriatele
public-privat pot pune la dispozitie o finantare suplimentara semnificativa,

complementara pachetelor bugetare traditionale;

(b) posibilitatea unor castiguri de eficienta in ceea ce priveste implementarea proiectelor

prin faptul ca acestea pot fi finalizate mai rapid;

(c) posibilitatea partajarii riscurilor cu partenerul privat si optimizarea costurilor pe toata

durata de viata a proiectelor;

(d) posibilitatea asigurarii unui nivel mai bun privind serviciile si mentenanta fata de cel
asigurat de proiectele traditionale, gratie acestei abordari bazate pe toata durata de

viata;

(e) posibilitatea combinarii expertizei din sectorul public cu cea din sectorul privat in cel
mai eficace mod cu putintd, in vederea realizarii unei evaluari aprofundate a proiectelor

si Tn vederea optimizarii amplorii acestora.

6. 1n plus, in cadrul contabil al UE (Sistemul european de conturi — SEC 2010)7, participarea
sectorului public la parteneriate public-privat poate fi inregistrata in conturi, sub rezerva
indeplinirii anumitor conditii, ca elemente extrabilantiere. Acest lucru incurajeaza utilizarea
lor pentru a se obtine un nivel mai mare de indeplinire a criteriilor de convergenta catre

euro, denumite si criteriile de la Maastricht?.

Regulamentul (UE) nr. 549/2013 al Parlamentului European si al Consiliului din 21 mai 2013
privind Sistemul european de conturi nationale si regionale din Uniunea Europeana

(,SEC 2010”) (JO L 174, 26.6.2013, p. 1), devenit aplicabil tuturor statelor membre incepand din
septembrie 2014.

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 sa
indeplineasca aceste criterii pentru a putea intra n a treia faza a uniunii economice si monetare
si pentru a putea adopta moneda euro ca moneda nationala. Criteriile de convergenta privind
finantele publice privesc deficitul public anual care nu trebuie sa depaseasca 3 % din produsul
intern brut (PIB) la preturile pietei, precum si ponderea datoriei publice din PIB, care nu trebuie
sa depaseasca 60 % la sfarsitul unui exercitiu bugetar.



Piata europeand a parteneriatelor public-privat

7. Conform Centrului european de expertiza in domeniul parteneriatelor public-privat

(CEEP), 1 749 de proiecte implementate in parteneriat public-privat, in valoare totala de

18

336 de miliarde de euro, au beneficiat de inchidere financiara pe piata europeana de astfel

de parteneriate intre 1990 si 2016. In perioada de dinaintea crizei economice si financiare,

piata de parteneriate public-privat a cunoscut o crestere accentuata ca volum, ns3,

incepand din 2008, numarul de noi proiecte de acest tip a scazut considerabil (a se vedea

figura 2). In 2016, valoarea agregatd a celor 64 de operatiuni de parteneriate public-privat

care au atins inchidere financiara pe piata europeana a fost de 10,3 miliarde de euro. Cea

mai mare parte a proiectelor vizau sectorul transporturilor, care constituia, in 2016, o treime

din totalul investitiilor realizate in parteneriat public-privat, urmat de sectorul serviciilor de

sanatate si de cel al educatiei.

Figura 2 — Piata UE a parteneriatelor public-privat in perioada 1990-2016
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8. Dupad cum se arata in figura 3, piata parteneriatelor public-privat din UE este
concentrata in cea mai mare parte in Regatul Unit, Franta, Spania, Portugalia si Germania,
tari care au implementat proiecte a caror valoare se ridica la 90 % din ansamblul pietei pe
parcursul perioadei 1990-2016. in timp ce unele state membre au implementate numeroase
proiecte in parteneriat public-privat, cum ar fi Regatul Unit, care a realizat peste 1 000 de
astfel de proiecte, in valoare de aproximativ 160 de miliarde de euro in perioada respectiva,
urmat de Franta, cu 175 de proiecte in valoare de aproximativ 40 de miliarde de euro, 13

dintre cele 28 de state membre au implementat fiecare mai putin de cinci proiecte de acest

tip.

Figura 3 — Piata UE in domeniul parteneriatelor public-privat in perioada 1990-2016, pe

state membre
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Parteneriatele public-privat si fondurile UE

9. Proiectele de parteneriat public-privat care combina fonduri UE cu resurse financiare
private sunt denumite parteneriate public-privat cu finantare mixta. Prin includerea de
fonduri UE intr-un astfel de parteneriat, proiectul poate fi astfel mai accesibil din punct de
vedere financiar pentru sectorul public ca urmare a diminuarii nivelurilor de finantare

necesare.

10. S-a constatat o tendinta de a se obtine un efect de levier mai accentuat al fondurilor
publice prin mobilizarea de fonduri private in cadrul unor parteneriate public-privat. De
exemplu, In Strategia Europa 2020°, se subliniaza importanta parteneriatelor public-privat.
Potrivit strategiei, mobilizarea de mijloace financiare prin combinarea de finantari publice si
private si crearea unor instrumente inovatoare de finantare a investitiilor necesare
reprezinta unele dintre aspectele esentiale pe care Europa trebuie sa le aiba in vedere

pentru a indeplini obiectivele Strategiei Europa 2020.

11. Cartea alba din 2011 a Comisiei privind transporturile!® incurajeaza statele membre,
printre altele, sa utilizeze pe scara mai larga parteneriatele public-privat, desi recunoaste
totodata ca nu toate proiectele se preteaza acestui mecanism. Mai mult, in aceasta carte
alba, se recunoaste faptul ca instrumentele financiare pot sprijini finantarea parteneriatelor

public-privat pe o scara mai mare.

12. Pentru cadrul financiar multianual 2014-2020, Comisia a acordat o atentie sporita
efectului de levier mai intens al combinarii de fonduri publice cu fonduri private, precum si

rolului pe care parteneriatele public-privat il pot avea in aceasta privinta.

Comunicare a Comisiei: ,,EUROPA 2020 — O strategie europeana pentru o crestere inteligenta,
ecologica si favorabila incluziunii”, COM (2010) 2020 final.

10 Documentul COM(2011) 144 final din 28 martie 2011, intitulat ,,Carte alba: Foaie de parcurs
pentru un spatiu european unic al transporturilor — Catre un sistem de transport competitiv si
eficient din punct de vedere al resurselor”, p. 33.
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13. Atat in Regulamentul privind dispozitiile comune (RDC) pentru perioada 2014-2020, cat
si in Regulamentul privind MIE1?, parteneriatele public-privat sunt considerate un mijloc
potential eficace de realizare a proiectelor de infrastructura, care asigura atingerea
obiectivelor de politica publica prin punerea in comun a diferitor forme de resurse publice si

private.

14. Regulamentul privind Fondul european pentru investitii strategice (FEIS) adoptat
in 2015 prevede de asemenea utilizarea unei game largi de produse financiare in vederea
mobilizarii de investitii private. Acest fond poate fi si el utilizat pentru a sprijini parteneriate

public-privat??.
Proiecte implementate cu sprijin de la UE pdnd in 2014

15. La momentul colectarii datelor in vederea acestui audit (aprilie 2016), referitoare la
parteneriatele public-privat care au inclus sprijin din partea UE, Curtea a identificat 84 de
parteneriate public-privat cu finantare mixta, costul total al proiectelor aferente ridicandu-se
la 29,2 miliarde de euro, iar contributia UE, la 5,6 miliarde de euro, pentru

perioada 2000-2014. Grecia a fost de departe cel mai mare beneficiar de contributii din
partea UE (59 % din total sau 3,3 miliarde de euro). in 13 state membre ale UE, nu s-au
realizat deloc astfel de parteneriate public-privat cofinantate de UE (a se vedea anexa I).
Dupa cum se indica in tabelul 1, sectorul transporturilor detinea cea mai mare pondere din
costul total al proiectelor (88 %), in timp ce sectorul tehnologiei informatiei si comunicatiilor
(TIC) reprezenta in jur de 5 %, iar toate celelalte sectoare (agrement, servicii de apa, mediu

etc.) constituiau restul de 7 %.

11 Regulamentul (UE) nr. 1316/2013 al Parlamentului European si al Consiliului din
11 decembrie 2013 de instituire a Mecanismului pentru Interconectarea Europei, de modificare
a Regulamentului (UE) nr. 913/2010 si de abrogare a Regulamentului (CE) nr. 680/2007 si (CE)
nr. 67/2010 (JO L 348, 20.12.2013, p. 129).

12 Regulamentul (UE) 2015/1017 al Parlamentului European si al Consiliului din 25 iunie 2015
privind Fondul european pentru investitii strategice, Platforma europeana de consiliere in
materie de investitii si Portalul european de proiecte de investitii si de modificare a
Regulamentelor (UE) nr. 1291/2013 si (UE) nr. 1316/2013 — Fondul european pentru investitii
strategice (JO L 169, 1.7.2015, p. 1).
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Tabelul 1 - Fondurile alocate pentru proiecte de parteneriat public-privat sprijinite de UE

in perioada 2000-2014, in milioane de euro, pe sectoare

% Contributia din %
Sectoare Numarul de proiecte Costul total partea UE
Transporturi 24 25538 87 4 555 81
TIC 28 1740 6 472 8
Toate celelalte sectoare 32 1964 7 613 11
Total 84 29 242 100 5 640 100

Sursa: Curtea de Conturi Europeana, pe baza datelor furnizate de Comisie, de catre CEEP si de catre
statele membre selectate.

16. Finantarile nerambursabile acordate din fondurile structurale si din Fondul de coeziune
au reprezentat sursa principala de finantare de catre UE a parteneriatelor public-privat

(67 dintre cele 84 de proiecte) in cursul perioadei 2000-2014. Comisia a sprijinit restul de
17 parteneriate public-privat prin instrumente financiare, adesea in cooperare cu

Banca Europeana de Investitii:

(a) Sase proiecte de parteneriat public-privat au fost sprijinite prin Instrumentul de
garantare a imprumuturilor pentru proiectele TEN-T (LGTT) si patru, prin instrumente
din cadrul Initiativei Europa 2020 de emitere de obligatiuni pentru finantarea de
proiecte (PBI)!3, toate aceste proiecte fiind implementate si gestionate de BEI pe baza

unor acorduri de cooperare incheiate cu Comisia.

(b) Patru proiecte au fost finantate prin Fondul Marguerite!* — o initiativa a BEI, a bancilor
nationale de dezvoltare si a Comisiei, vizand realizarea unor investitii de capital in

proiecte de infrastructura ale UE.

13 Regulamentul (CE) nr. 680/2007 al Parlamentului European si al Consiliului din 20 iunie 2007 de

stabilire a normelor generale pentru acordarea asistentei financiare comunitare in domeniul
retelelor transeuropene de transport si energetice (JO L 162, 22.6.2007, p. 1), astfel cum a fost
modificat de Regulamentul (UE) nr. 670/2012 al Parlamentului European si al Consiliului din
11 iulie 2012.
18 Commisison decision C(2010) 941 of 25 February 2010 on European Union participation in the
2020 European Fund for Energy, Climate Change and Infrastructure (the Marguerite Fund)
[Decizia C(2010) 941 a Comisiei din 25 februarie 2010 privind participarea Uniunii Europene la
Fondul european 2020 pentru energie, schimbari climatice si infrastructura
(Fondul Marguerite)].



23

(c) Trei proiecte de parteneriat public-privat au fost finantate prin intermediul Sprijinului

european comun pentru investitii durabile in zonele urbane (JESSICA).

17. Potrivit Comisieil®, se preconizeaza ca instrumente financiare precum LGTT si investitiile
directe ale UE Tn Fondul Marguerite (80 de milioane de euro) vor intensifica amploarea si
ritmul de dezvoltare a infrastructurilor TEN-T si vor amplifica impactul fondurilor aferente

retelei TEN-T.
Cele mai recente evolutii

18. Ulterior, in 2015, Comisia si BEl au lansat in mod oficial Instrumentul de datorie al MIE,
care a urmat LGTT si PBI, preluand portofoliile dezvoltate anterior de acestea. Instrumentul
de capitaluri proprii al MIE, al carui scop este de a furniza finantare prin capital sau prin
cvasicapital proiectelor mai mici sau mai riscante, era in curs de elaborare la momentul

auditului.

19. Tncepand din 2015, proiectele de parteneriat public-privat au fost finantate si prin FEIS,
care este o initiativa lansata in comun de catre Comisie si BEI. 18 din totalul de 224 de
proiecte care, in iunie 2017, figurau ca fiind aprobate fusesera clasificate drept parteneriate

public-privat.

SFERA S| ABORDAREA AUDITULUI

20. Obiectivul principal al auditului Curtii a fost de a examina daca proiectele implementate
in parteneriat public-privat cu sprijin de la UE fusesera gestionate in mod eficace si daca ele
prezentau un raport costuri-beneficii optim, tinand cont de tendinta de a se obtine un efect
de levier mai accentuat prin mobilizarea de fonduri publice in combinatie cu fonduri private

in cadrul parteneriatelor public-privat. In special, Curtea a analizat:

15 Commission decision C(2010) 796 final of 2010 establishing an annual work programme for

granting financial aid in the field of trans-European Transport network (TEN-T) for 2010 [Decizia
C(2010) 796 final a Comisiei din 2010 privind stabilirea unui programul anual de lucru pentru
acordarea de finantari nerambursabile in domeniul retelei transeuropene de transport (TEN-T)
pentru 2010].
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(@) daca proiectele auditate au reusit sa valorifice beneficiile pe care parteneriatele

public-privat sunt preconizate sa le produca (a se vedea punctele 24-46);

(b) daca proiectele auditate aveau la baza analize temeinice si abordari adecvate

(a se vedea punctele 47-59);

(c) daca toate cadrele institutionale si juridice din statele membre auditate permiteau

implementarea cu succes a parteneriatelor public-privat (a se vedea punctele 60-76).

21. Activitatea de audit s-a desfasurat intre luna mai 2016 si luna septembrie 2017 atat la
sediul serviciilor Comisiei (DG MOVE, DG REGIO, DG ECFIN si ESTAT), cat si in patru state

membre, si anume Franta, Irlanda, Grecia si Spania.

22. Curtea a examinat politicile, strategiile si legislatia in materie, precum si documentatia
aferenta proiectelor; a purtat discutii cu reprezentantii Comisiei, ai autoritatilor publice si ai
partenerilor privati din cele patru state membre si a efectuat verificari la fata locului pentru
12 proiecte de parteneriat public-privat cofinantate de UE in domeniul transportului rutier

(sase proiecte) si in domeniul tehnologiei informatiei si comunicatiilor (sase proiecte®)

(a se vedea figura 4 si anexa lll), selectate din populatia identificata formata din 84 de

parteneriate public-privat sprijinite de UE (a se vedea punctul 15).

23. Prin aceasta selectie, auditul a obtinut urmatorul grad de acoperire:

(a) statele membre selectate acopereau in jur de 70 % din totalul cheltuielilor efectuate n
scopul parteneriatelor public-privat sprijinite de UE in perioada 2000-2014 (20,40 din
29,2 miliarde de euro) si 71 % din contributia UE la parteneriate public-privat (4,0 din

5,6 miliarde de euro); a se vedea anexa [;

6 Tntrucat diferitele state membre interpreteaza si definesc in mod diferit ce anume constituie un

parteneriat public-privat (de exemplu, concesiunile sunt considerate parteneriate public-privat
in Grecia, dar nu si in Franta), echipa de audit a adoptat o interpretare mai larga a acestui
concept, care poate insemna inclusiv diverse forme de cooperare multianuala intre parteneri
publici si privati. Astfel, Curtea a selectat doua proiecte din domeniul tehnologiei informatiei si
comunicatiilor din Irlanda care nu erau considerate in mod formal parteneriate public-privat si
nici nu fusesera atribuite ca atare de autoritatile irlandeze, insa prezentau anumite caracteristici
specifice acestui tip de parteneriate.
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(b) sectorul transporturilor si sectorul tehnologiei informatiei si comunicatiilor reprezentau
93 % din totalul cheltuielilor efectuate in scopul parteneriatelor public-privat sprijinite

de UE (7,3 din 29,2 miliarde de euro); a se vedea tabelul 1;

(c) costul total al proiectelor selectate se ridica la 9,6 miliarde de euro si contributia UE la

aceste proiecte se ridica la 2,2 miliarde de euro (a se vedea anexa Ill);

(d) proiectele selectate fusesera finantate atat din fondurile structurale si Fondul de

coeziune, cat si din instrumente financiare.

Figura 4 — Cele 12 proiecte de parteneriat public-privat cofinantate de UE care au fost

evaluate in cadrul acestui audit
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OBSERVATII

Proiectele de parteneriat public-privat care au facut obiectul auditului au permis
implementarea mai rapida a politicilor si aveau potentialul de a atinge standarde
adecvate de exploatare si de mentenantd, insd nu s-au dovedit intotdeauna eficace in

obtinerea beneficiilor potentiale

24. Curtea a analizat daca proiectele auditate au reusit sa valorifice beneficiile potentiale
ale parteneriatelor public-privat din punctul de vedere al finalizarii proiectelor la timp si in

limita bugetului prevazut, precum si gradul de utilizare a infrastructurii construite.

Recurgerea la parteneriate public-privat a permis autoritatilor publice sa atribuie contracte

de achizitii pentru planuri de infrastructura de mare amploare printr-o singura procedura

25. n cazul achizitiilor traditionale, societatile private angajate pentru proiecte de
infrastructura de mare amploare sunt platite in cursul perioadei aferente constructiei, care
dureaza, de obicei, un numar limitat de ani. Autoritatile publice trebuie, prin urmare, sa
asigure resurse bugetare suficiente pentru a finanta intreaga constructie intr-o perioada de
timp relativ scurtd. in situatiile in care finantarea disponibil3 nu este suficientd, proiectele
pot fi divizate in mai multe sectiuni diferite care sunt atribuite in ani diferiti in functie de
disponibilitatile bugetare si, in acest mod, constructia intregii infrastructuri este repartizata

de-a lungul unui numar mai mare de ani.

26. 1n schimb, in cadrul parteneriatelor public-privat, partenerul privat este cel care trebuie,
de regul3, sa finanteze intreaga constructie, cheltuielile sale fiind apoi rambursate de catre
partenerul public sau de catre utilizatori in cursul perioadei operationale a contractului, care
dureaza, de obicei, pana la 20 de ani sau, adesea, pana la 30 de ani. Acest lucru ii da
posibilitatea partenerului public sa dispuna imediat demararea lucrarilor de constructie

a intregii infrastructuri si, astfel, sa accelereze finalizarea si realizarea tuturor beneficiilor

care rezulta din infrastructura in ansamblul ei.

27. Acesta a fost cazul proiectelor auditate de constructie a unor autostrazi din Irlanda,
Grecia si Spania, proiecte care au facut obiectul unei proceduri de atribuire unice. De

exemplu, autoritatile elene au optat pentru parteneriate public-privat pentru a obtine acces
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la finantare privata, fara de care, in opinia lor, nu s-ar fi putut proceda la implementarea
proiectelor respective. Prin urmare, lucrarile de constructie si/sau de modernizare a 744 km
de drumuri (174 km aferenti autostrazii Greciei Centrale, 365 km aferenti autostrazii
Olympia Odos si 205 km aferenti autostrazii Moreas) au fost atribuite in urma a doar trei
proceduri de achizitie, ceea ce contrasteaza puternic cu experienta anterioara, cand lucrarile
de constructie de autostrazi in Grecia au fost atribuite prin proceduri de achizitie
traditionale. De exemplu, constructia celor doua tronsoane deja existente ale autostrazii
Olympia, in lungime totala de 82 km, a durat aproape 20 de ani si a necesitat 31 de
proceduri de achizitii’. Doud dintre proiectele auditate din Grecia au cunoscut insa

o reducere semnificativa a amplorii lor in cursul implementarii (a se vedea tabelul 3).

Atribuirea unor proiecte de parteneriat public-privat de mare amploare a sporit riscul unei

concurente insuficiente si a antrenat, in unele cazuri, intarzieri considerabile

28. n timp ce proiectele traditionale de lucrari pot fi divizate in mai multe loturi pentru

a atrage cat mai multi ofertanti, proiectele de parteneriat public-privat trebuie sa aiba

o dimensiune minima care sa justifice costul procedurii de achizitie si care sa faciliteze
economiile de scara necesare pentru a obtine o eficienta sporita in ceea ce priveste
exploatarea si mentenanta. Cu toate acestea, amploarea foarte mare a unui proiect poate
uneori reduce nivelul de concurenta, intrucat putine societati au, in general, mijloacele
financiare necesare pentru a depune oferte pentru astfel de proiecte. Atunci cand
contractele au o valoare foarte ridicata, numai un numar mic de operatori (sau adesea doar
unul) ar fi capabili sa ofere produsele sau serviciile solicitate; acest fapt ar putea pune

autoritatea contractata intr-o situatie de dependenta.

29. Acesta a fost, de exemplu, cazul autostrazii Greciei Centrale, ale carei costuri totale
planificate se ridicau la 2 375 de milioane de euro. Dintre cele patru societati invitate sa

depuna oferte, doar doua au raspuns invitatiei, insa numai o oferta a fost evaluata in etapa

17 Modernizarea tronsonului de autostrada in lungime de 64 km Elefsina-Korinthos a necesitat

20 de ani (intre 1986 si 2006) si s-a realizat pe baza a 21 de contracte atribuite Th urma unor
proceduri de achizitie publics traditionale. in mod aseméanétor, constructia unui tronson de

18 km din autostrada de centurd a orasului Patras a durat 11 ani (intre 1991 si 2002) si s-a
realizat pe baza a 10 contracte atribuite n urma unor proceduri de achizitie publica traditionale.
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finala a achizitiei. Daca ar fi evaluat ofertele a cel putin doi ofertanti, partenerul public s-ar fi
situat pe o pozitie de negociere mai buna, care i-ar fi permis sa obtina termeni contractuali

mai avantajosi.

30. Tn procesul de atribuire a unui contract de parteneriat public-privat, este necesar s se
identifice si sa se negocieze toate aspectele legate de implementarea, finantarea,
gestionarea si mentenanta proiectului — inclusiv indicatorii si sistemele de masurare

a performantei, care nu fac parte de obicei din procedura traditionala de achizitie pentru
proiecte si care necesitd, de reguld, o perioadd mai lunga de timp. in cazul unui parteneriat
public-privat pot interveni intarzieri suplimentare si ca urmare a necesitatii partenerului
privat de a mobiliza fonduri pentru finantarea proiectului. Procedura de achizitie pentru
autostrada N17/N18 din Irlanda a durat mult mai mult (cinci ani) fata de durata medie de

15 luni necesara pentru proiectele in parteneriat public-privat din Irlanda. Din cauza lipsei de
lichiditati care a urmat crizei financiare, partenerului privat i-a fost mai dificil sa obtina surse
de finantare suficiente pentru a obtine inchiderea financiara, ceea ce a dus la o intarziere de

cel putin trei ani'8.

31. 1n plus, faptul c3 s-a optat pentru utilizarea de parteneriate public-privat nu a avut
niciun efect pozitiv asupra a doua dintre cele mai frecvente cauze ale intarzierilor, si anume
procedurile judiciare si caracterul incomplet al studiilor pregatitoare. Curtea a constatat ca
aceste doua cauze afectau nu numai numeroase proiecte auditate din sectorul
transporturilor care facusera obiectul unor proceduri de achizitie traditionale?, ci si trei
proiecte de autostrazi din Grecia care fusesera atribuite ca parteneriate public-privat. in

cazul acestora din urma, a fost nevoie, in medie, de sase ani si jumatate intre demararea

18 Spre deosebire de proiectele traditionale, in care partenerul privat este remunerat pe parcursul

lucrarilor de infrastructura, in cazul parteneriatelor public-privat, partenerul privat este cel care
trebuie sa finanteze intregul cost al infrastructurii Thainte de a incepe sa fie remunerat. Prin
urmare, acesta trebuie sa identifice si sa contracteze creditori terti pentru a putea realiza
proiectul respectiv.

19 A se vedea Raportul special nr. 23/2016, intitulat , Transportul maritim in UE: in ape tulburi —

multe investitii ineficace si nesustenabile”, si Raportul special nr. 4/2012, intitulat ,, Utilizarea
fondurilor structurale si a Fondului de coeziune pentru cofinantarea de infrastructuri de
transporturi in porturile maritime: o investitie eficace?” (http://eca.europa.eu).
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procedurii si intrarea in vigoare a contractelor. Mai mult, o perioada de trei luni si jumatate
din aceste intarzieri era imputabila exclusiv optiunii de parteneriat public-privat alese,
intrucat contractele au trebuit sa fie ratificate de Parlament, dat fiind faptul ca, in acea
perioada, nu exista un cadru juridic corespunzator pentru concesiuni la nivel national si nici

la nivelul UE.

32. Proiectele de autostrazi din Spania au fost atribuite in timp util, Tnsa contractele au fost,

la scurt timp, renegociate [a se vedea punctul 34 litera (a)], ceea ce pune sub semnul

intrebarii modul in care fusese gestionatd procedura de achizitie. in pofida complexitatii
sporite pe care o comporta abordarea bazata pe parteneriate public-privat, proiectele de
banda larga din Franta si din Irlanda au fost, in general, atribuite in timp util, insa nivelul lor

de amploare era mai mic decat cel al proiectelor de autostrazi auditate de Curte.

Majoritatea proiectelor auditate au fost afectate de intarzieri semnificative in ceea ce
priveste lucrarile de constructie, precum si depasiri considerabile ale bugetelor prevazute

pentru costuri

Cea mai mare parte a proiectelor auditate nu au fost finalizate la timp si costurile lor nu s-au

incadrat in limita bugetului prevazut

33. Potrivit literaturii de specialitate, proiectele de infrastructura implementate prin
parteneriate public-privat sunt mai susceptibile sa obtina castiguri de eficienta decéat
proiectele traditionale, prin aceea ca finalizarea constructiei din cadrul proiectului are loc in
timp util si in limita bugetului prevazut?°. Acest lucru se explica prin faptul ca partenerul
privat va fi, in mod normal, puternic motivat sa finalizeze lucrarile de constructie conform
contractului, astfel incat sa permita demararea la timp a platilor de disponibilitate sau

a taxelor platite de utilizatori, precum si sa evite eventualele costuri suplimentare, al caror

risc si-l asuma, Tn mod obisnuit.

34. Cutoate acestea, Curtea a constatat ca, in dese cazuri, beneficiile potentiale ale

parteneriatelor public-privat nu s-au concretizat, intrucat infrastructura nu a fost finalizata la

2 Asevedea, de exemplu, CEEP, The Non-Financial Benefits of PPPs — A review of Concepts and

Methodology, iunie 2011.



30

termenul prevazut si in limita costurilor planificate. in cazul a sapte din noud proiecte
finalizate??, al caror cost s-a ridicat la 7,8 miliarde de euro, intarzierile au variat intre doud si
52 de luni si valoarea totala a costurilor suplimentare se apropia de 1,5 miliarde de euro, din
care un procent de aproximativ 30 % a fost cofinantat de UE. In Grecia, costurile
suplimentare s-au ridicat la 1,2 miliarde de euro (ele fiind suportate de partenerul public si
cofinantate intr-un procent de 36 % de catre UE), iar in Spania, ele s-au ridicat la 0,3 miliarde
de euro (si au fost suportate de partenerul public), in timp ce in Franta costurile au fost
depasite cu 13 milioane de euro, mai exact cu 73 % — cea mai mare depasire a costurilor, in
termeni relativi, dintre cele observate in randul proiectelor auditate (a se vedea anexa lli

pentru mai multe detalii in acest sens):

(a) Tn Spania, contractele de autostrazi au fost renegociate la scurt timp dupd semnarea lor,
din cauza modificarilor care trebuiau aduse lucrarilor planificate, ceea ce a dus la
depasirea costurilor planificate cu aproximativ 300 de milioane de euro ce urmau sa fie
suportate de partenerul public. Costul aferent autostrazii A-1 a crescut cu 33 %

(158 de milioane de euro), finalizarea proiectului fiind intarziata cu doi ani, in timp ce
costurile aferente autostrazii C-25 au crescut cu 20,7 % (143,8 milioane de euro, din
care 88,9 milioane de euro reprezinta costuri financiare), proiectul fiind intarziat cu

14 luni.

(b) Costurile aferente proiectului TIC din Pau-Pyrénées, in Franta, au crescut cu 73 % (de la
18 la 31 de milioane de euro) ca urmare a necesitatii de a asigura conformitatea cu
modificarile dispozitiilor de reglementare; desi infrastructura pentru proiectul Girondins
a fost finalizata la timp, darea sa in functiune a fost intarziata cu 16 luni din motive

administrative.

2L Trei proiecte din Grecia, doud proiecte din Spania, doud proiecte din Franta.
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(c) Faza de constructie a proiectului TIC privind retelele din zonele metropolitane
[Metropolitan Area Network (MAN)] din Irlanda fusese slab conceputa, astfel ca intregul
proiect a fost ulterior revizuit si redus la o scara mai mica, ceea ce a dus la realizarea
unui numar mai mic de astfel de retele (66 de orase fata de 95) si la un cost cu 4,2 %

(50 953 de euro) mai mare pentru fiecare municipalitate.

(d) Constructia celor trei autostrazi din Grecia a suferit intarzieri considerabile (in medie, de
patru ani) si renegocierea parteneriatelor public-privat a antrenat costuri suplimentare
(1,2 miliarde de euro) care au trebuit sa fie suportate de partenerul public, chiar daca
amploarea celor doua proiecte a fost redusa in mod semnificativ (a se vedea sectiunea

urmatoare).

,Revizuirea” in Grecia: ce se intdmpla atunci cand situatia se deterioreaza in cadrul unui

parteneriat public-privat si cine plateste factura aferenta? Aproape 1,2 miliarde de euro in

plus suportati de contribuabili

35. Primul val de parteneriate public-privat din Grecia a fost atribuit in anii 1990 si a inclus
proiecte precum podul Rion-Antirion, soseaua de centura a orasului Atena si noul aeroport
international din Atena. Cel de al doilea val de parteneriate public-privat a fost atribuit intre
2007 si 2008 si a cuprins, in principal, constructia de autostrazi (a se vedea figura 5). Curtea

a auditat trei dintre aceste autostrazi.
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Figura 5 — Autostrazi concesionate in Grecia

Concesiune

autostrada E-65 Constructie amanata pentru
tronsoanele din autostrada
Greciei Centrale E-65 si din

autostrada Olympia

Concesiune
autostrada Olympia

Concesiune
autostrada Moreas

LEGENDA:

Concesiune autostrada Olympia 2007-2013
Concesiune autostrada Aegean 2007-2013
Concesiune autostrada Nea Odos 2007-2013
Concesiune autostrada E-652007-2013
Concesiune autostrada Moreas 2007-2013

Sursa: autoritatea de management elena a programului operational Infrastructura de transporturi,
mediu si dezvoltare durabila.

36. Aceste proiecte au fost finantate intr-o masura considerabila din venituri obtinute din
taxele de trecere percepute la statii de taxare situate pe tronsoane de autostrada

predefinite, care erau operate de partenerul privat. Cu toate acestea, criza financiara si
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economica grava care a afectat Grecia a dus la o reducere drastica a volumului de trafic,
acesta scazand pana la aproape 50 % sub nivelul estimat de chiar si cele mai pesimiste
scenarii??, si cele trei concesiuni auditate au cunoscut, prin urmare, o scadere vertiginoasa
atat a veniturilor estimate, cat si a celor efective. in special, intre 2011 si ,revizuire” (a se
vedea punctul 37), cele trei autostrazi auditate s-au confruntat cu un declin considerabil al
veniturilor din cauza diminuarii traficului cu cel putin 63 % (autostrada Greciei Centrale),
49 % (autostrada Olympia) si 20 % (autostrada Moreas) fata de previziuni3. intrucat
autoritatile publice transferasera in mare parte riscul legat de cerere (trafic) partenerilor
privati (concesionarilor) in cadrul contractelor de parteneriat public-privat, scaderea
veniturilor a afectat in mod grav echilibrul financiar al contractelor si a determinat creditorii
sa Tnceteze finantarea proiectelor, intrucat nu mai aveau incredere in viabilitatea financiara

a acestora din urma, ceea ce a dus la suspendarea imediata a lucrarilor.

37. Dupa convenirea asupra unei clauze contractuale in acest sens (posibilitatea
partenerului privat de a invoca clauza privind forta majora prelungita in cazuri exceptionale),

autoritatile elene s-au regasit in situatia in care singura lor optiune era:

(a) fie sa inceteze lucradrile de constructie la autostrazi si sa se expuna astfel la riscul unor

litigii si al unor eventuale plati de penalitati si de daune;

(b) fie sa renegocieze contractele de concesiune cu concesionarii (si creditorii) pentru
a restabili viabilitatea lor, stiut fiind faptul ca acest lucru va insemna un cost suplimentar

suportat de partenerul public.

Autoritatile elene au considerat ca primul scenariu, acela de a stopa constructia
autostrazilor, era mai putin favorabil, avand in vedere consecintele mai extinse de la nivel

macroeconomic si social pe care o astfel de decizie le-ar fi antrenat. Prin urmare, dupa

22 Tnainte de semnarea acordurilor de imprumut, creditorii diferitelor proiecte elaborasera scenarii

de criza, conform carora, in cel mai rau caz, traficul avea sa scada cu 20 % fata de scenariul de
baza.

B Asevedea si deciziile privind ajutoarele de stat C(2013) 9274 final, numarul de referint3 al

ajutorului de stat: SA.36893 (2013/N), C(2013) 9253 final, SA.36878 (2013/N),
C(2014) 7798 final, SA.39224 (2014/N).
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trei ani de negocieri, contractele cu concesionarii au fost renegociate (,revizuite”) in
noiembrie 2013 (pentru autostrada Olympia si cea a Greciei Centrale E-65) si Tn

decembrie 2015 (pentru autostrada Moreas) (a se vedea tabelul 2). Aceasta renegociere,
dupa cum se arata in continuare, presupune plata de catre partenerul public a unor costuri

suplimentare in valoare de aproape 1,2 miliarde de euro (a se vedea punctul 39).

Tabelul 2 - intarzierile rezultate la nivelul implementérii proiectelor in urma ,revizuirii”

Implementare Cf:::::;é Olympia Odos Moreas
Data de inceput a concesiunii 31.3.2008 4.8.2008 3.3.2008
Data prevazuta initial pentru finalizare 30.9.2013 3.8.2014 31.8.2012
Data suspendarii lucrarilor 26.6.2011 26.6.2011 30.11.2013
Data prevazuta pentru finalizare in urma revizuirii 31.12.2015 31.12.2015 30.4.2015
Data estimativa si data efectiva de finalizare a proiectului 31.8.2017 31.8.2017 31.12.2016
Intarzierea estimata, in raport cu data prevazuti initial pentru
finalizare, in luni de zile 47 37 52

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

38. Tn urma ,revizuirii”, desi data de incheiere a concesiunilor rimanea neschimbat3, s-a
luat decizia ca lucrarile de constructie pentru tronsoane mari de autostrada sa fie amanate
(pentru 45 % din autostrada Olympia si pentru 55 % din autostrada Greciei Centrale) si ca
termenele de finalizare a constructiei pentru toate cele trei proiecte sa se prelungeasca,
ceea ce a dus la scurtarea perioadelor de exploatare in cursul carora puteau fi rambursate
costurile infrastructurii. Intarzierea proiectelor si reducerea gradului lor de amploare au avut
un impact asupra obiectivului de extindere a retelei de autostrazi a Greciei si un efect de
domino asupra retelei TEN-T Tn ansamblul ei. Mai mult, exista riscul probabil ca proiectele
aferente autostrazii Greciei Centrale si tronsonului Lefktro-Sparta din autostrada Moreas sa
fie In mod semnificativ subexploatate, ceea ce contravine criteriilor privind o buna gestiune

financiara (a se vedea, in special, caseta 1).

39. 1n plus, partenerul public a fost nevoit s& preia in sarcina sa costuri suplimentare in
suma de aproape 1,2 miliarde de euro (a se vedea tabelul 3). In urma deciziei mentionate la

punctul anterior de a renegocia contractele, au avut loc urmatoarele:

(a) afostvarsata o contributie financiara suplimentara de 470 de milioane de euro (din

care suma de 422 de milioane de euro constituia finantare din fonduri UE) in cursul
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perioadei de constructie a autostrazii Olympia si a autostrazii Greciei Centrale. Scopul
sau era de a acoperi deficitele de finantare create in principal de veniturile mai mici
cauzate de scaderea volumului de trafic si de cresterea semnificativa a costurilor
financiare ale proiectelor ca urmare a crizei financiare, ceea ce a avut un impact grav

asupra echilibrului financiar al contractelor;

de asemenea, partenerul public a trebuit sa plateasca concesionarilor o suma
suplimentara de 705 milioane de euro pentru cele trei autostrazi, in principal ca urmare
a acordurilor incheiate Tn vederea accelerarii lucrarilor, suma care nu era insa
determinata de nevoi legate de capacitate, ci de nevoia de a solutiona urmatoarele

cauze de intarziere imputabile partenerului public:

- descoperiri arheologice;

- obtinerea autorizatiilor de mediu necesare;

- finalizarea exproprierilor necesare de terenuri.

Aceasta suma importanta se datora si faptului ca proiectele nu fusesera bine pregatite si
in special faptului ca contractele de parteneriat public-privat fusesera semnate inainte
de solutionarea problemelor relevante, precum si din cauza faptului ca intarzierile nu au
dus la reprogramarea automata a datei de incheiere a perioadelor de exploatare; in
schimb, partenerilor privati le ramanea mai putin timp la dispozitie pentru a incasa

venituri si pentru a obtine rentabilitatea preconizata.
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Autostrazi

Costurl ci;::i:;é Olympia Odos Moreas
Prevazute initial
Lungimea tronsoanelor, in km 174,0 365,0 205,0
Costul total al proiectului, in milioane de euro 2 375,0 2 825,0 1543,0
Costul total al proiectului, in milioane de euro per km 13,7 7,7 7,5
Dupa , revizuire”
Lungimea tronsoanelor, in km 79,0 202,0 205,0
Costul total al proiectului, in milioane de euro 1594,0 2619,0 1791,0
Din care:
Contributie financiara suplimentara din partea statului:
469,9 milioane de euro 231,4 238,5 -
(din care cofinantarea din partea UE era de 422,1 milioane de euro) 203,6 218,5 -
Plati de la stat catre concesionari: 705,2 milioane de euro 181,4 439,7 84,1
Costul total al proiectului, in milioane de euro per km 20,2 13,0 8,7

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

40. Ca urmare a platii din partea statului catre concesionari si a cresterii substantiale

a costurilor financiare, costul total per km al proiectului autostrazii Olympia a crescut cu

69 %, de la 7,7 la 13,0 milioane de euro, in timp ce lungimea tronsonului care trebuia
construit a fost scurtatd cu 45 %. in mod asemanétor, costul total al proiectului per km
pentru autostrada Greciei Centrale a crescut cu 47 %, de la valoarea initiala de 13,7 milioane
de euro la 20,2 milioane de euro per km, in timp ce lungimea tronsonului care trebuia
construit a fost redusa cu 55 % (a se vedea figura 6). in ansamblu, ca urmare a revizuirii,
costul total al proiectelor aferente celor trei autostrazi a crescut cu 36 %, de la 9,1 la

12,4 milioane de euro per km, contributia din partea UE aferenta crescand cu 95 %, de la

2,1 milioane de euro per km la 4,1 milioane de euro per km?4,

24 2,0 miliarde de euro pentru 486 km fata de 1,6 miliarde de euro pentru 744 km.
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Figura 6 — Cresterea costului per km in urma , revizuirii”
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Sursa: Curtea de Conturi Europeand, pe baza informatiilor furnizate de autoritatile elene.

Majoritatea proiectelor auditate au potentialul de a mentine standarde adecvate de

servicii si de mentenanta

41. Un alt beneficiu potential al parteneriatelor public-privat consta in posibilitatea de a se
asigura niveluri mai bune de servicii si de mentenanta in comparatie cu proiectele
traditionale, ca urmare a abordarii bazate pe toata durata de viata, intrucat partenerul privat
responsabil de constructie raspunde si de gestionarea si de mentenanta infrastructurii pe
toata durata proiectului, ceea ce inseamna o perioadda mult mai lunga decat perioada
obisnuita de garantie prevazuta de normele de achizitii traditionale. Acest fapt presupune ca
partenerul privat trebuie sa anticipeze pe termen lung costurile de gestionare si de
mentenanta pe care va trebui sa le suporte, precum si modul in care va mentine pe termen
lung un nivel adecvat al serviciilor la care s-a angajat in cadrul contractului de parteneriat
public-privat; acesta va trebui, prin urmare, sa acorde o atentie deosebita calitatii

constructiei.

42. 1n plus, proiectele atribuite prin proceduri traditionale nu includ, de regul3, resursele
bugetare care sunt necesare pentru gestionarea si mentenanta infrastructurii aferente,

intrucat aceste aspecte sunt contractate separat. intrucat contractele de parteneriat
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public-privat includ dispozitii referitoare la gestionare si mentenanta, ele permit angajarea
fondurilor necesare in acest sens inca de la inceputul perioadei de constructie, asigurandu-se

astfel faptul ca ele nu sunt lasate la latitudinea autoritatilor publice.

43. Cea mai mare parte dintre cele noua proiecte auditate care fusesera finalizate pana la
vizitele de audit ale Curtii prezentau un nivel bun de servicii si de mentenanta, cum ar fi
integritatea structurald, semnalizarea orizontala si verticala pentru autostrazi si, in cazul
proiectelor TIC, timpul de raspuns la solicitdrile clientilor de servicii de banda larga, precum
si numeroase alte aspecte. Proiectele respective au potentialul de a mentine un nivel bun de
servicii si de mentenanta pentru perioada ramasa din cadrul contractelor, intrucat
stimulentele si penalitatile prevazute in acestea pot avea un impact asupra cuantumului
platilor anuale. Cu exceptia autostrazii C-25 din Spania si a celor trei autostrazi din Grecia, Tn
cazul cdrora se aplica proceduri ad hoc pentru penalitati, platile anuale pot fi automat
diminuate in situatia in care se constata o mentenanta nesatisfacatoare sau marite in

situatia in care nivelul de servicii si de mentenanta este exceptional.

Parteneriatele public-privat nu au protejat partenerul privat de un optimism excesiv in

ceea ce priveste cererea viitoare si gradul de utilizare in viitor a infrastructurii planificate

44. Posibilitatea de a combina expertiza publica cu cea privata la conceperea unui
parteneriat public-privat este considerata a fi, de regula, benefica pentru o evaluare realista
a utilizarii in viitor a infrastructurii planificate. Cu toate acestea, dat fiind ca platile pot fi
esalonate pe o perioada de 20-30 de ani, nu este motivant sa se urmareasca o optimizare

a amplorii proiectului in raport cu nevoile reale, ceea ce sporeste, prin urmare, riscul ca
entitatile publice sa se angajeze in proiecte de infrastructura mai mari decat este necesar
sau mai costisitoare in raport cu posibilitatile lor financiare?s. Aldturi de scenariile excesiv de
optimiste privind cererea viitoare si utilizarea n viitor a infrastructurii planificate, acest lucru
poate duce la o situatie de subutilizare a unor proiecte cu un raport costuri-beneficii mai mic

si cu mai putine avantaje fata de asteptari.

5 Sjtuatia descris3 este adesea denumita si ,iluzia posibilitatilor materiale”.
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45. Acesta a fost cazul a trei dintre proiectele de autostrazi auditate, care risca sa fie
utilizate mult sub capacitatea lor, cum ar fi autostrada Greciei Centrale (a se vedea caseta 1)
si tronsonul Lefktro-Sparta din autostrada Moreas din Grecia, precum si autostrada A-1
finalizata din Spania, toate aceste proiecte confruntandu-se cu problema unui nivel al
traficului mai mic cu 35 % fata de cel preconizat initial (20 463 de autovehicule in loc de

31719).

Caseta 1 — Exemplu de autostrada din Grecia care risca sa fie utilizata cu mult sub capacitatea sa

La momentul demararii proiectului privind autostrada Greciei Centrale (E-65), nivelurile traficului
care erau estimate erau deja destul de scazute (se anticipa un numar de doar 4 832 de autovehicule
pe zi pentru primul an de exploatare, ceea ce este insuficient pentru a justifica constructia unei
autostrazi tindnd seama de criteriile unei bune gestiuni financiare). in 2013, estimarea traficului

a fost redusa si mai mult, panad la 1 792 de autovehicule pe zi, ceea ce inseamna cu 63 % sub
estimarea initiald. Probabilitatea ca, in viitor, infrastructura sa fie utilizata cu mult sub capacitatea ei
este foarte mare. in ciuda acestor date, specificatiile autostrazii au fost stabilite fira s& se aiba in
vedere posibilitatea construirii unei alternative mai putin costisitoare?. Mai mult, amploarea
proiectului a fost redusa substantial, astfel incat doar tronsonul de mijloc (79 km) al autostrazii
planificate este in prezent in constructie (a se vedea figura 7), constructia tronsoanelor de nord si de
sud care fac legdtura cu alte autostrizi deja existente fiind, in schimb, amanata. In lipsa acestor
elemente de legatura, este foarte probabil Tnsa ca volumul in viitor al traficului sa fie cu mult mai mic

chiar si fata de cel estimat, care deja este redus.

%6 Conform Raportului special nr. 5/2013 al Curtii, intitulat ,Sunt fondurile politicii de coeziune a

UE cheltuite Tn mod corespunzator pentru proiectele rutiere?”, tipul de drum expres ales poate
antrena adesea economii in medie de 43 % fata de autostrazi.
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Figura 7 — Lucrarile de constructie a autostrazii Greciei Centrale (E-65)

A

Sursa: Curtea de Conturi Europeana.

46. Larandul lor, proiectele de banda larga din Franta si din Irlanda care au facut obiectul
auditului au atras un numar mai mic de clienti fata de cel estimat, uneori cu mult sub
asteptari. Proiectul din Meurthe-et-Moselle (Franta) a obtinut venituri cu aproape 50 % sub
asteptari (a se vedea tabelul 4), iar in cazul proiectului NBS din Irlanda, cifrele privind

numarul efectiv de clienti se situau cu 69 % sub previziuni (42 004 clienti in loc de 135 948).

Tabelul 4 - Interesul clientilor pentru proiectele de parteneriat public-privat din

departamentele Gironde, Meurthe-et-Moselle si Hautes-Pyrénées din Franta

Proiect Gironde Meurthe-et-Moselle Hautes-Pyrénées
(data de inceput) (2009) (2008) (2010)
Venituri efective la 7,8 milioane de euro 7,0 milioane de euro 9,2 milioane de euro

sfarsitul exercitiului 2015
(% din veniturile estimate
pentru sfarsitul
exercitiului 2015)

(83,9 %) (50,9 %) (89,6 %)
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Intérzierile, depdsirea costurilor si utilizarea sub capacitatea potentiald pot fi imputate

partial unor analize inadecvate si unor aborddri nepotrivite

47. Pentru a putea identifica cauzele unor posibile deficiente la nivelul implementarii
proiectelor (pentru o imagine de ansamblu a beneficiilor potentiale si a riscurilor si pentru
observatiile de audit aferente, a se vedea anexa 1V), Curtea a analizat daca exista o analiza
prealabila suficienta care sa stea la baza selectiei si a amplorii fiecarui proiect in parte,
precum si la baza alegerii optiunii de parteneriat public-privat. De asemenea, Curtea

a examinat daca abordarea aleasa pentru parteneriatul public-privat era adecvata in

circumstantele date.

Pentru cea mai mare parte a proiectelor auditate, optiunea de parteneriat public-privat
a fost aleasa fara o analiza comparativa prealabila care sa demonstreze ca era optiunea cu

cel mai bun raport costuri-beneficii

48. Tntrucat, in numeroase tiri, nu este necesar sa se stabileascd a priori un buget pentru
totalul costurilor aferente unui parteneriat public-privat la momentul asumarii
angajamentului si cheltuielile anuale nu sunt recunoscute in contabilitate decat dupa multi
ani de la aprobarea proiectului si de la finalizarea constructiei, declaratiile de cheltuieli
privind parteneriatele public-privat sunt intocmite foarte tarziu si sunt prezentate la mult
timp dupa luarea deciziilor-cheie. Factorii de decizie pot sa examineze parteneriatele
public-privat cu mai putina minutiozitate decat in cazul contractelor traditionale, motivul
fiind acela c3, Tn cazul acestora din urma, costurile de investitie sunt prevazute in buget

a priori, iar proiectele traditionale trebuie sa concureze unele cu celelalte pentru a obtine
fonduri dintr-o sursa de finantare limitata. Mai mult, partenerii publici se sprijina adesea pe

analiza creditorilor, ale caror obiective pot sa difere foarte mult de obiectivele lor.

49. Tntrucat parteneriatele public-privat au implicatii pe termen lung pentru generatiile
viitoare, selectia lor necesita o analiza si o justificare cu atat mai temeinice. Bunele practici in
materie de gestiune presupun efectuarea unor analize comparative intre diferitele optiuni
de achizitii (de exemplu, proceduri de achizitii traditionale sau parteneriate public-privat),
pentru a se putea selecta optiunea care ofera cel mai bun raport costuri-beneficii. Un
instrument utilizat in mod frecvent Tn acest sens este comparatorul sectorului public

(public sector comparator — PSC). Daca optiunea privind parteneriatul public-privat este
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aleasa fara o analiza comparativa pentru a se asigura conditii de concurenta echitabile intre
diferitele metode de achizitii, nu exista nicio garantie ca ea este cea care ofera cel mai bun

raport costuri-beneficii si care protejeaza cel mai bine interesul public.

50. Pentru trei dintre cele 12 proiecte auditate, procedurile prevazute in legislatia nationala
nu impuneau realizarea unei analize comparative, cum ar fi comparatorul sectorului public,
care sa identifice cea mai adecvata metoda de achizitie, intrucat proiectele respective nu
prevedeau efectuarea de plati directe din partea sectorului public. Cu toate acestea,
rationamentul urmat pentru selectia a cinci din restul de noua proiecte auditate (a se vedea
anexa lll) — mai exact, toate proiectele auditate de autostrazi din Grecia si Spania — nu avea
la baza o analiza comparativa, care ar fi putut furniza elemente cantitative suplimentare si
considerente legate de raportul costuri-beneficii in sprijinul deciziei de selectie a metodei de
achizitie (un exemplu privind relevanta unor astfel de analize este prezentat in caseta 2). In
plus, Tn cazul unuia dintre cele noua proiecte, Curtea nu a primit acces la documentatia

aferenta (a se vedea punctul 51).

51. Desiinvestitia din partea Comisiei in Fondul Marguerite intra sub incidenta
Regulamentului TEN, care confera Curtii drepturi de audit chiar si in cazurile in care
beneficiarul este un partener privat?’, autoritatile irlandeze au refuzat s puna la dispozitia
Curtii comparatorul sectorului public si documentatia de atribuire a proiectului privind
autostrada N17/N18, care nu erau, de altfel, disponibile nici la nivelul Comisiei. Prin urmare,

rationamentul care a stat la baza conceperii si a atribuirii proiectului si la baza alegerii

27 Contributia Comisiei la Fondul Marguerite a fost acordata ih temeiul Regulamentului

nr. 680/2007 (Regulamentul TEN), care prevede, la articolul 11, c3 statele membre au anumite
obligatii, sianume acelea de ,,a pune in aplicare [...] proiectele de interes comun care
beneficiaza de asistenta financiara comunitara acordata in temeiul [Regulamentului TEN]”, de a
»[realiza] monitorizarea tehnica si controlul financiar al proiectelor, in stransa legatura cu
Comisia” si de a ,, [certifica] existenta si conformitatea cheltuielilor efectuate Tn raport cu
proiectele sau cu parti ale proiectelor”, indiferent de forma de finantare. Rezulta ca, in ceea ce
priveste implementarea, monitorizarea si controlul financiar al proiectelor sprijinite prin Fondul
Marguerite, Curtea poate solicita Tn mod direct statelor membre sa furnizeze informatiile
relevante in scopul auditului sdu, inclusiv cele privind procedura nationala aplicata pentru
atribuirea contractelor de parteneriat public-privat.
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parteneriatului public-privat ca metoda de achizitie in locul unor alte metode alternative

(cum ar fi achizitiile traditionale sau concesiunea) nu a putut fi evaluat.

Caseta 2 — Relevanta comparatorului sectorului public pentru proiectele de infrastructura

Comparatorul sectorului public se poate dovedi deosebit de relevant atunci cand se evalueaza
raportul costuri-beneficii al optiunii de parteneriat public-privat pentru proiectele de infrastructura.
Dat fiind ca partenerii privati suporta, de regula, costuri financiare mai mari si necesita o remunerare
mai mare pentru capitalul lor de risc?, ei au tendinta de a reduce la minimum costurile cu
mentenanta pe termen lung prin ameliorarea calitatii constructiei, ceea ce presupune, la randul sau,
costuri de constructie mai mari. In consecintd, economiile rezultate la nivelul costurilor cu
mentenanta trebuie sa fie suficient de insemnate pentru a putea compensa costurile de constructie
si costurile financiare mai ridicate. Prin urmare, este important ca prin comparatorul sectorului public
sa se evalueze gradul in care se pot obtine economii pe termen lung si daca parteneriatul
public-privat reprezinta cea mai buna optiune pentru o infrastructura data. Acest lucru prezinta

o relevanta deosebita Tn cazul unui drum sau al unei autostrazi, pentru care cheltuielile de intretinere
anuale nu depasesc 3 % din costul infrastructurii si care nu lasa, prin urmare, decat o marja limitata

pentru realizarea de economii pe termen lung in ceea ce priveste mentenanta?.

52. Desi s-a recurs la comparatori ai sectorului public pentru cele trei parteneriate
public-privat bazate de disponibilitate din Franta care au fost examinate de Curte, calitatea
acestora era compromisa de lipsa unor date fiabile cu privire la costuri, precum si de
supraestimarea sistematica a nivelurilor de venituri preconizate3?, care, in majoritatea
cazurilor, nu au corespuns cu numarul de clienti care au fost efectiv interesati (a se vedea

punctul 46), ceea ce a dus la o eficacitate sub asteptari. Mai mult, proiectul din Pau-Pyrénées

28 De obicei, partenerii privati primesc conditii de creditare mai scumpe decat un guvern national

si trebuie, prin urmare, sa perceapa o remunerare mai mare pentru capitalul de risc, care, in
anumite proiecte, a atins uneori nivelul de 14 % pe an.

% Modelele financiare elaborate de Curte au aratat cd probabilitatea parteneriatelor public-privat

de a obtine economii suficiente pe termen lung creste pe masura ce infrastructura necesita
costuri de mentenanta mai mari, iar diferenta ratelor dobanzii platite de partenerul public fata
de cel privat este mai mica.

30 Deficiente in utilizarea comparatorilor sectorului public au fost observate si de Curtea de

Conturi a Frantei in raportul sau de audit intitulat Les partenariats public-privé des collectivités
territoriales: des risques a maitriser, Cour des comptes francaise, Rapport public annuel 2015.
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(Franta) si proiectul MAN (Irlanda) nu dispuneau nici ele de o analiza globala
costuri-beneficii, ceea ce a impiedicat identificarea beneficiilor scontate si optimizarea
dimensiunii si a sferei de aplicare ale proiectelor. in cazul proiectului MAN, aceast3 situatie

a avut drept consecinta reducerea amplorii proiectului de la 95 la 66 de retele metropolitane
si cresterea costului cu 4,2 % pentru fiecare municipalitate deservita de proiect [a se vedea

punctul 34 litera (c)].

53. Evaluarea de catre Curte a proiectelor de parteneriat auditate a aratat ca anumite
aspecte pot influenta in mod considerabil performanta unui proiect si, prin urmare, pot face
obiectul unei evaluari specifice din partea Comisiei. Chiar daca structurarea, organizarea
procedurilor de achizitie aferente si implementarea proiectelor de parteneriat public-privat
tin exclusiv de competenta statelor membre, Comisia poate juca, la randul ei, un rol
important atunci cand trebuie sa aprobe proiectele majore in vederea cofinantarii lor cu
resurse din partea UE. Cu toate acestea, pana la perioada de programare 2007-2013,
Comisia nu instituise instrumente de evaluare special concepute (cum ar fi, criterii de
evaluare a proiectelor pentru a se demonstra valoarea adaugata a UE, raportul
costuri-beneficii si compatibilitatea cu contracte de lunga duratd) pentru a analiza impactul

caracteristicilor specifice parteneriatelor public-privat asupra diferitor proiecte majore3.

Alocarea riscurilor era adesea inadecvata, ceea ce a insemnat fie o motivare mai slaba

a partenerului privat, fie o0 expunere excesiva a acestuia la riscuri

54. Unul dintre motivele pentru care se selecteaza optiunea unui parteneriat public-privat
consta in posibilitatea de alocare a riscurilor (cum ar fi cele legate de constructie, de cerere,
de disponibilitate) pe baza principiului conform caruia diferitele riscuri trebuie asumate de

partea cea maiin masura sa le gestioneze.

31 Pentru perioada de programare 2007-2013 aferentd fondurilor ESI, din cele 968 de proiecte
majore in valoare de 155,2 miliarde de euro care au fost aprobate de Comisia Europeana,
28 constau in parteneriate public-privat in valoare de 11,8 miliarde de euro, contributia aferenta
din partea UE ridicandu-se la 4,8 miliarde de euro. Proiectele cofinantate prin Fondul
Marguerite sunt aprobate de Comitetul pentru investitii al fondului. Comisia nu face parte din
acest comitet.
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55. Unul dintre factorii-cheie care pot asigura succesul unui parteneriat public-privat consta
in capacitatea de a identifica si de a aloca riscurile unui proiect Tn mod corect, astfel incat sa
se ajunga la un echilibru optim intre transferul riscurilor si compensatia varsata partii care Tsi
asuma un risc anume. In caz contrar, pot exista implicatii financiare pentru partenerul public
si realizarea obiectivelor proiectului poate fi impiedicata. Atunci cand mecanismele de
partajare a riscurilor nu sunt optime, partenerul privat poate fi mai putin stimulat, iar
partenerul public se poate confrunta cu costuri mai mari sau poate avea beneficii mai

reduse.

56. Pe de o parte, Curtea a identificat cel putin un exemplu de buna practica, si anume
proiectul de banda larga din departamentul Gironde din Franta, care a luat in calcul nivelul
preconizat al serviciilor care trebuia atins si prevedea penalitati pentru cazul in care numarul
efectiv de clienti deserviti nu ar fi corespuns cu modelele financiare prezentate in oferta
depusa in cadrul procedurii de achizitie, insa, pe de alta parte, Curtea a identificat si un

numar de cazuri in care riscurile nu au fost alocate in mod coerent. De exemplu:

(a) Alocarea riscurilor nu era in concordanta cu criteriile de atribuire a contractului de

parteneriat public-privat: desi ofertantii pentru proiectul din Meurthe-et-Moselle

(Franta) fusesera selectati in conformitate cu criterii de atribuire care includeau cerinta
ca potentialii parteneri privati sa propuna modele financiare pentru comercializarea de
servicii de banda larga, riscurile comerciale nu erau suportate de acestia, ci de catre
partenerul public. Aceasta dispozitie Ti exonera pe partenerii privati de orice raspundere
privind previziunile lor de venituri realizate in etapa depunerii ofertei. in cursul
auditului, Curtea a constatat ca veniturile se situau cu aproape 50 % sub previziuni;

o alocare mai coerenta a riscurilor ar fi determinat o motivatie mai puternica de a se

asigura o comercializare eficace a serviciilor de banda larga respective.

(b) Alocarea riscurilor nu era coerenta cu remuneratia pentru capitalul de risc al

partenerului privat: in cazul unui proiect de autostrada, partenerul privat si-a asumat

riscul de disponibilitate, Thsa nu si riscul legat de cerere. intrucat primul risc depinde mai
mult de nivelurile de mentenanta obtinute de partenerul privat decat de factori
exogeni, partenerul privat care si-a asumat acest risc este expus la mai putine

incertitudini, ceea ce ar trebui, prin urmare, sa se traduca prin rate mai mici de



(c)
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remunerare pentru capitalul acestuia decat cele pe care le-ar determina riscul legat de
cerere. Totusi, in acest caz, contractul de parteneriat public-privat prevedea o rata de
rentabilitate de aproape 14 % pe an pentru capitalul propriu al partenerului privat, care
se numara printre cele mai ridicate rate observate de Curte in randul proiectelor

auditate.

Alocare inadecvata a riscurilor — riscuri excesive suportate de partenerul privat:

proiectele auditate din Grecia au aratat ca, atunci cand partea de risc care este asumata
de partenerul privat este excesiv de mare — ca in cazul autostrazii Olympia, pentru care
partenerul public a transferat intregul risc legat de cerere partenerului privat, chiar daca
acesta din urma nu putea influenta in niciun fel cererea la nivelul traficului —, pot aparea
provocari majore cum ar fi un risc sporit de faliment pentru partenerul privat,
determinand costuri suplimentare si un raport costuri-beneficii mai slab pentru

partenerul public (a se vedea punctele 36-40). O alocare similara a riscurilor fusese

prevazuta si in cadrul proiectului NBS din Irlanda, unde numarul efectiv de clienti s-a
dovedit a fi mai mic decat cel prevazut initial (a se vedea punctul 46); daca partenerul
privat nu ar fi avut soliditatea financiara necesara, veniturile considerabil mai mici care

au fost obtinute ar fi pus in pericol intregul proiect.

Alocare ineficace a riscurilor: Tn cadrul proiectului privind autostrada A-1 din Spania

(a se vedea figura 8), atat riscul privind cererea, cat si riscul de disponibilitate au fost
transferate partenerului privat, intrucat remunerarea din cadrul proiectului se baza pe
taxe rutiere fictive platite de partenerul public, care erau ajustate in functie de
bonusurile sau de penalitatile legate de calitatea intretinerii infrastructurii. Desi
nivelurile traficului se situau cu mult sub asteptari, calitatea mentenantei (care era
inlesnita de nivelurile de trafic scazute) a generat bonusuri care au compensat toate
pierderile suportate de partenerul privat ca urmare a riscului legat de cerere. Prin
urmare, chiar daca totalitatea riscurilor au fost suportate de partenerul privat, in
practica acesta nu a suferit aproape niciun prejudiciu financiar, in timp ce partenerul
public era obligat, in baza contractului, sa plateasca sume considerabil mai mari pentru
a asigura un nivel excelent de mentenanta a unei autostrazi care era exploatata sub

capacitatea ei.
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Figura 8 — Autostrada A-1 din Spania

Sursa: Curtea de Conturi Europeana.

Contractele de parteneriat public-privat de lunga durata nu sunt bine adaptate la ritmul

alert de dezvoltare tehnologica

57. De regula, se asteapta ca parteneriatele public-privat sa urmareasca maximizarea
beneficiilor lor prin combinarea si valorificarea punctelor forte ale expertizei din sectorul
public si, respectiv, ale celei din sectorul privat. Se estimeaza ca, in acest mod, ele vor genera
un plus de calitate la nivelul infrastructurii si al serviciilor si vor stimula identificarea unor

solutii inovatoare pentru furnizarea de servicii publice32.

58. Proiectele de banda larga care au fost auditate au fost implementate ca parteneriate
public-privat in special deoarece partenerii publici au considerat ca nu dispuneau de
capacitatea tehnica necesara pentru a le pune in aplicare prin metodele traditionale fara sa

se expuna riscului unor probleme tehnice de interfata. Cu toate acestea, ei s-au confruntat

32 Asevedea, de exemplu, CEEP, The Non-Financial Benefits of PPPs — A review of Concepts and

Methodology, iunie 2011.
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cu o problema comuna pentru parteneriatele public-privat din domeniul noilor tehnologii, in
care alegerea celor mai adecvate solutii tehnologice constituie un factor-cheie pentru
punerea in aplicare cu succes a contractelor pe termen lung. Angajandu-se pentru

o tehnologie si o performanta anume de-a lungul unei durate, de regula, lungi a unui
contract de parteneriat public-privat, proiectele se expuneau la riscul major de uzura
tehnologica, ceea ce ar insemna, in mod inevitabil, venituri mai mici de indata ce o noua

tehnologie devine disponibila.

59. De exemplu, trei dintre cele patru proiecte de parteneriat public-privat de banda larga
din Franta care au fost auditate erau prevazute sa se deruleze pe o perioada de 18 pana la
24 de ani si aveau la baza un mix de tehnologii, inclusiv utilizarea pe scara larga a unor
tehnologii wireless, care necesita actualizari costisitoare o data la cinci sau sase ani

(a se vedea, de asemenea, caseta 3). in urma intrarii in vigoare a strategiei franceze privind
internetul de foarte mare vitezd33, pentru a se putea introduce infrastructura necesara, va
trebui sa se organizeze noi proceduri de achizitii pentru a se acoperi zonele care tocmai au
fost deservite cu tehnologie wireless si pentru care exista deja Tn derulare un contract de
parteneriat public-privat pana cel putin in 2030. Aceasta situatie este susceptibila sa dea
nastere la suprapuneri de cel putin doua contracte de parteneriat public-privat pentru

a acoperi aceeasi zona, dintre care unul este bazat pe o tehnologie depasita, precum si la
posibile renegocieri ale contractelor de parteneriat public-privat deja existente, la depasiri

ale bugetelor de costuri si la consecinte neprevazute la nivelul intregii retele.

Caseta 3 — Parteneriatele public-privat fata in fata cu dezvoltarea tehnologica rapida — proiectul din

Meurthe-et-Moselle

Criteriile de atribuire in cazul proiectului de banda larga din Meurthe-et-Moselle puneau accentul pe
factorul privind rapiditatea in obtinerea acoperirii geografice urmarite, neprevazand insa niciun
punct care sa fie atribuit pentru calitatea solutiilor tehnice propuse de ofertanti. in consecintd, desi
95 % din gospodarii beneficiau de internet cu o viteza de 6 Mbps, in numeroase cazuri, tehnologiile

utilizate erau mai putin durabile si mai putin performante (satelit, Wifi-Max), nefiind in concordanta

3 Plan France Trés Haut Débit 2013-2022. Prin acest plan, lansat in februarie 2013, guvernul

francez s-a angajat sa ajunga la o acoperire de 100 % pentru infrastructura de banda larga prin
fibra opticad pana in 2022.
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cu tendinta de a se extinde acoperirea gospodariilor prin fibra optica. Prin urmare, a fost nevoie sa se
puna deoparte resurse suplimentare pentru actualizarea regulata a calitatii retelei, astfel ca
ponderea costurilor aferente operatiunilor de mentenanta si de reinnoire a infrastructurii principale
(32 de milioane de euro) s-a ridicat la 84,4 % din costul total al investitiei aferent proiectului

(37 de milioane de euro) — o pondere Th mod considerabil mai mare decat cea din cadrul altor

proiecte de banda larga care utilizeaza in mod mai intens fibra optica.

Cadrul juridic si cel institutional nu sunt incd adaptate la proiectele de parteneriat

public-privat sprijinite de UE

60. Curtea a evaluat in ce masura cadrul juridic si cel institutional din UE au capacitatea de
a face fata numarului tot mai mare de proiecte de parteneriat public-privat din totalitatea
statelor membre. Printre aspectele examinate, Curtea a urmarit sa verifice daca este
disponibila o legislatie adecvata in materie de parteneriate public-privat, daca exista
structuri care sa ofere consiliere in vederea sprijinirii implementarii de proiecte de
parteneriat public-privat, prin punerea la dispozitie de indrumari, de contracte standard in
materie, de eventuale modele pentru analiza comparativa si de mecanisme de functionare
corespunzatoare care sa inlesneasca punerea in aplicare a tuturor acestor sisteme, precum si
daca exista strategii adaptate pentru utilizarea parteneriatelor public-privat in cadrul politicii

de investitii globale.

Desi erau familiarizate cu parteneriate public-privat, nu toate statele membre vizitate de

Curte dispuneau de cadre bine dezvoltate in acest sens pe plan juridic si institutional

61. Pentru a avea succes, parteneriatele public-privat trebuie sa se sprijine pe cadre si
procese juridice si institutionale solide si exhaustive. Mai mult, punerea in aplicare cu succes
a unui parteneriat public-privat depinde, in egala masura si in mare parte, de capacitatea

administrativa a autoritatilor responsabile.

62. Curtea a examinat cadrul institutional si cel juridic ale celor patru state membre vizitate
si a identificat unele deficiente care submineaza implementarea cu succes a parteneriatelor

public-privat.

(a) Tn Franta siin Irlanda, cadrul aferent se aplicd numai pentru anumite tipuri de

parteneriat public-privat la nivel central. Astfel, in Franta, cadrul institutional general
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functiona in principal pentru contractele de parteneriat (Contrats de Partenariat), cum
ar fi regimul comun al unui parteneriat public-privat de tip DBFMO bazat pe
disponibilitate, ele fiind negociate la nivel national. Alte forme de parteneriat
public-privat, cum ar fi Délégation de Service Public (parteneriate public-privat de tipul
concesiunilor) si contractele de parteneriat de la nivel regional nu faceau obiectul unor
reglementéri similare. in Irlanda, dispozitiile contractuale precum cele aferente
proiectului MAN nu faceau obiectul acelorasi proceduri de control sau al acelorasi
analize comparative ca cele realizate pentru parteneriatele public-privat bazate pe
disponibilitate, lucru care ar fi putut preveni probabil planificarea defectuoasa din acest

caz [a se vedea punctul 34 litera (c])].

(b) Tn Grecia, cadrul aferent parteneriatelor public-privat se aplicd numai pentru proiectele

al caror cost de constructie se situeaza sub 500 de milioane de euro, fiind astfel excluse
proiectele de infrastructura foarte mari, precum cele trei autostrazi selectate in scopul
auditului Curtii34, din sfera evaludrilor obligatorii prevazute de legislatia in materie.
Aceasta situatie complica sarcina departamentului responsabil cu parteneriatele
public-privat de a aplica proceduri deja stabilite si de a beneficia in mod consecvent de
experienta unitatii insarcinate cu parteneriatele public-privat in cazul proiectelor de

mare amploare.

(c) Tn Spania nu exista niciun departament sau unitate insdrcinat3 cu parteneriatele

public-privat care sa sprijine implementarea proiectelor de acest tip care au fost
auditate de Curte. Astfel, parteneriatele public-privat in cauza nu au putut beneficia de
clauze contractuale standardizate, de indrumari si de instrumente la nivel central.
Proiectele de parteneriat public-privat din Spania nu au facut obiectul niciunei analize
comparative in raport cu alte optiuni de achizitii (a se vedea punctul 50) si nici al altor
evaluari specifice ale raportului costuri-beneficii special adaptate proiectelor de

parteneriat public-privat.

34

Proiectele de parteneriat public-privat cu costuri mai ridicate pot intra sub incidenta legislatiei
privind parteneriatele public-privat in urma unei decizii unanime a Comitetului interministerial
privind parteneriatele public-privat.
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63. In plus, Curtea a constatat cd doar cateva state membre au acumulat o experient3
suficient de indelungata si o expertiza suficienta in sectorul public in ceea ce priveste
implementarea cu succes a unor astfel de proiecte (a se vedea figura 3). Analiza Curtii
privind proiectele de parteneriat public-privat care au fost cofinantate din FEIS a confirmat
faptul ca acestea erau concentrate in statele membre care erau cel mai familiarizate cu
aceasta optiune de achizitie: 14 dintre cele 18 parteneriate public-privat care fusesera
aprobate din FEIS panad in iunie 2017 erau localizate in Franta, Regatul Unit, Tarile de Jos,
Italia, Germania, Irlanda si Grecia. Acest lucru este confirmat si in avizul Curtii privind
propunerea de majorare si de prelungire a Regulamentului actual privind FEIS3, care atragea
atentia asupra dezechilibrelor geografice majore si asupra concentrarii sectoriale, intrucat
63 % din finantarea acordata din FEIS in cadrul Componentei pentru infrastructura si inovare
era directionata catre Regatul Unit, Italia si Spania, Tn principal in sectorul energiei (46 %) si

in cel al transporturilor (19 %).

n pofida implicatiilor pe termen lung pe care le au parteneriatele public-privat, statele

membre vizitate nu elaborasera nicio strategie clara in ceea ce priveste utilizarea lor

64. Printre beneficiile potentiale ale proiectelor de parteneriat public-privat se numara
concretizarea mai rapida a unui program de investitii planificate, intrucat parteneriatele
public-privat pot pune la dispozitie o finantare suplimentara semnificativa, complementara

pachetelor bugetare traditionale.

65. Cu toate acestea, finantarea unor proiecte de infrastructura mari si angajamentele luate
in vederea unor plati anuale pentru constructia, gestionarea si mentenanta lor are implicatii
pe termen lung pentru bugetele statelor membre si pentru procesul decizional al acestora in
materie de politici, lucru care ar trebui sa determine guvernele nationale sa elaboreze

o abordare strategica pentru a identifica domeniile si circumstantele in care optiunea
reprezentata de parteneriatele public-privat ar fi cea mai potrivita si in care ar fi mai adecvat

sa se angajeze un buget pe termen lung. Curtea a constatat ca majoritatea statelor membre

35 Avizul nr. 2/2016, intitulat ,,FEIS: o propunere venitd prea devreme de majorare si de prelungire

a fondului” (http://www.eca.europa.eu).
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vizitate nu dispuneau de o politica sau de o strategie clara in ceea ce priveste utilizarea

parteneriatelor public-privat:

(a) TnlIrlanda sin Grecia, parteneriatele public-privat erau considerate in principal ca
o sursa de finantare suplimentara, fie pentru a finanta in primul rand investitii
suplimentare, mai exact proiecte in plus care nu puteau fi acoperite de bugetul de

investitii national (Irlanda), fie pentru a atrage fonduri private (Grecia).

(b) Tn Franta, nu exista o abordare strategicd pentru utilizarea parteneriatelor public-privat.
Guvernul a incercat sa incurajeze utilizarea acestui tip de proiecte ca o masura
anticiclica Tmpotriva crizei economice si financiare, insa nu a dat nicio indicatie clara cu
privire la rolul pe care parteneriatele public-privat ar trebui sa il joace in strategiile de
investitii. De exemplu, proiectele de parteneriat public-privat auditate de Curte in
sectorul de banda larga au fost implementate fara sa se dispuna de o strategie globala la
nivel national vizadnd atingerea obiectivului de a se asigura acces la internet de mare

viteza pentru toata populatia (a se vedea punctul 59).

(c) Tn Spania, proiectele de parteneriat public-privat erau identificate pe baza maturitatii
lor, si nu pe baza pertinentei, a impactului sau a raportului lor costuri-beneficii, ceea ce
explica, de exemplu, de ce a fost implementat printr-un parteneriat public-privat un

proiect mai matur pe un tronson cu un trafic mai scazut pe autostrada A-1.

66. Din perspectiva politicii UE privind infrastructura, cele sase proiecte de banda larga
auditate din Franta si din Irlanda au raspuns principalelor prioritati ale UE in domeniul
tehnologiei informatiei si comunicatiilor. Cu toate acestea, Curtea a constatat ca doua treimi
din proiectele de autostrada auditate3® nu ficeau parte din reteaua centrald TEN-T de
maxima prioritate, care este prevazuta sa fie finalizata pana in 2030, ci din reteaua globala,
a carei finalizare este prevazuta abia pentru 2050. Desi parteneriatele public-privat au
potentialul de a contribui, ca o alternativa la metodele de achizitii traditionale, la finalizarea

unor planuri de infrastructura prioritare de mare amploare, este discutabil daca asumarea

36 Autostrada N17/N18 din Irlanda, autostrada C-25 din Spania si autostrada Greciei Centrale,

autostrada Moreas si tronsoanele ramase din autostrada Olympia din Grecia.
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cerintelor complexe suplimentare si a riscurilor aferente selectdrii acestei optiuni pentru
proiectele respective merita efortul si se justifica, dat fiind faptul ca proiectele respective nu
faceau parte din reteaua centrala care trebuia finalizata pana in 2030 si s-au dovedit a fi

deosebit de problematice, dupa cum se arata in prezentul raport.

67. Rolul pe care parteneriatele public-privat ar trebui sa il joace in cadrul unor strategii mai
extinse Tn materie de investitii ar trebui sa se bazeze, in masura posibilului, pe abordari
strategice coerente. Dintre cele patru state membre vizitate, Irlanda si, intr-o masura mai
mica, Grecia au luat Tn considerare posibilitatea de a limita utilizarea parteneriatelor
public-privat astfel incat sa nu se angajeze sume excesive din bugete viitoare ca urmare

a tendintei de a se profita de nerecunoasterea a priori in buget si de lipsa controalelor
bugetare a priori. Irlanda a avut in vedere plafonarea cheltuielilor pentru parteneriatele
public-privat la 10 % din totalul cheltuielilor de investitii agregate pe o baza anuala, in timp
ce, in Grecia, platile totale efectuate pentru parteneriate public-privat erau limitate de
legislatia in materie la 10 % din programul anual de investitii publice si totalul platilor anuale
de disponibilitate efectuate catre operatori privati erau plafonate la 600 de milioane de

euro?’,

68. In Franta si in Spania, nu exista niciun plafon stabilit pentru plitile anuale totale
efectuate n cadrul parteneriatelor public-privat. in special la nivel regional, era evident c3
flexibilitatea bugetara risca sa fie redusa deoarece nivelurile de capital erau mai mari decat
capacitatea reala de finantare, date fiind constrangerile bugetare curente si pe termen lung

(a se vedea caseta 4).

Caseta 4 — Exemplu de flexibilitate bugetara redusa in regiunea Catalonia

Regiunea Catalonia din Spania este in curs de implementare a unui program de investitii substantial
in cadrul unor parteneriate public-privat. Rationamentul economic de la baza acestuia isi are originea
in perspectiva optimista Tn ceea ce priveste finantele publice, bazata la momentul demararii acestuia

pe cresterea economica rapida inregistrata in perioada anterioara crizei economice si financiare.

37 Aceste dispozitii nu se aplica proiectelor de parteneriat public-privat de mare amploare, in

valoare de peste 500 de milioane de euro, acestea nefiind incluse in sfera cadrului privind
parteneriatele public-privat.
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Intr-adevar, in 2007, cheltuielile aferente proiectelor de parteneriat public-privat se ridicau la

178,8 milioane de euro, adicd 8,9 % din bugetul anual (2 000 de milioane de euro) al departamentului
responsabil de infrastructura de transporturi. Departamentul in cauza considera ca aceasta sarcina
financiara nu punea in pericol sustenabilitatea bugetelor viitoare, intrucat, la acel moment, economia
era in crestere intr-un ritm alert. In urma crizei ins3, bugetul anual al departamentului a fost redus la
300 de milioane de euro, ceea ce a insemnat ca platile pentru parteneriatele public-privat
reprezentau cea mai mare parte din acesta. Aceasta situatie lasa o marja foarte mica de flexibilitate
bugetara si astfel punea in pericol capacitatea regiunii de a se adapta la noile prioritati care apareau

sau de a finanta investitii urgente.

Combinarea de fonduri UE cu parteneriate public-privat implica cerinte si incertitudini in

plus

69. Numai un numar foarte mic de state membre au implementat in mod sistematic
parteneriate public-privat facand apel la sprijin din partea UE (a se vedea punctele 9-19). In
cadrul vizitelor efectuate de Curte in Irlanda, Franta, Spania si Grecia, s-a confirmat faptul ca
unul dintre principalele obstacole cu care se confrunta proiectele de parteneriat
public-privat cu finantare mixta consta in cerintele mai elaborate impuse de procesul de
solicitare a sprijinului din partea UE, care se adauga la procesul deja complex de gestiune si
de achizitie aferent parteneriatelor public-privat. Aceasta situatie poate determina ambii
parteneri sa evite sa recurga la fonduri combinate (parteneriate public-privat) inca de la bun
inceput si sa opteze in schimb pentru achizitia traditionald sau pentru implementarea

parteneriatelor public-privat fara nicio forma de sprijin din partea UE.

70. Pe langa alti factori precum efectele crizei economice si financiare, preferintele politice
si capacitatea limitata a sectorului public de a lucra cu parteneriate public-privat, motivul
pentru care s-a recurs intr-o foarte mica masura la sprijin din partea UE pentru acest tip de
proiecte consta, intr-o anumita masura, in dificultatile de ordin practic legate de
regulamentele anterioare Tn materie de finantare ale UE. Regulamentele privind fondurile
structurale si Fondul de coeziune pentru perioada de programare 2007-2013 nu contineau
niciun fel de dispozitii specifice cu privire la parteneriatele public-privat intrucat ele erau
fundamental concepute sa functioneze in coerenta cu mecanisme de aprobare si de plata

a finantarilor nerambursabile care fusesera create pentru formele de achizitii traditionale.




55

71. Noile prevederi continute in Regulamentul privind dispozitiile comune pentru perioada
de programare 2014-2020 au introdus un capitol dedicat in mod special parteneriatelor
public-privat pentru a clarifica posibilitatile furnizate de fondurile ESI in ceea ce priveste
sprijinirea de proiecte de parteneriat public-privat si pentru a aborda unele dintre
principalele dificultati de ordin practic. Astfel, s-a ajuns, de exemplu, la simplificarea
calculului deficitului de finantare si la posibilitatea de a se prelungi perioada in care
finantarea nerambursabild putea fi varsata in contul proiectului (a se vedea anexa Il pentru
mai multe detalii). Desi aceste dispozitii pot promova utilizarea pe o scara mai larga

a proiectelor de parteneriat public-privat combinate cu finantare de la UE, numarul unor
astfel de proiecte era foarte mic la momentul la care auditul Curtii a avut loc

(septembrie 2017).

Posibilitatea de a inregistra proiectele de parteneriat public-privat ca elemente

extrabilantiere risca sa submineze transparenta si raportul costuri-beneficii

72. Curtea a constatat ca modul in care un parteneriat public-privat este tratat din punct de
vedere statistic reprezinta un considerent important pentru autoritatile publice atunci cand
decid sa utilizeze aceasta optiune de achizitie. Conform SEC 2010 (a se vedea punctul 6),
parteneriatele public-privat ar trebui inregistrate in bilantul proprietarului economic al
activului, mai exact partea care suporta cea mai mare parte a riscurilor si care are dreptul la
majoritatea beneficiilor asociate activului respectiv. in functie de alocarea
riscurilor/beneficiilor intre partenerul public si cel privat, normele in vigoare prevad doua

posibilitati:

(a) parteneriatele public-privat pot fi inscrise in bilantul administratiei publice in mod
asemanator cu cel pentru proiectele atribuite Tn mod traditional. Aceasta optiune
trateaza activul aferent parteneriatului public-privat ca pe o investitie publica care
genereaza o crestere a datoriei publice direct proportional cu investitia si are, prin

urmare, un impact asupra conformitatii cu criteriile de la Maastricht;
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(b) parteneriatele public-privat pot fi inregistrate in afara bilantului administratiei publice
prin transferarea costurilor de investitii din bugetul de investitii catre bugetele
operationale anuale din anii urmatori. Avantajul consta in faptul ca ponderea datoriei
legate de parteneriatul public-privat nu este luata in considerare in scopul evaluarii

conformitatii cu criteriile de la Maastricht.

73. Alocarea riscurilor intre partenerul public si cel privat constituie una dintre
caracteristicile importante ale unui contract de parteneriat public-privat (a se vedea
punctul 54). intrucat inregistrarea parteneriatelor public-privat ca element extrabilantier
inseamna transferul majoritatii riscurilor si a beneficiilor catre partenerul privat, exista un
risc inerent ca mecanismele de repartizare sa fie influentate mai curand de tratamentul
statistic preferat decat de principiul conform caruia riscurile ar trebui sa fie suportate de
partea cea mai in masura sa le gestioneze si cea mai capabild sa obtina o valoare maxima

a raportului costuri-beneficii. in termeni generali, inregistrarea in cadrul bilantului a unui
activ legat de un parteneriat public-privat poate asigura conditii de concurenta mai
echitabile intre diferitele optiuni de achizitie, astfel incat decizia luata se va baza exclusiv pe

considerente legate de raportul costuri-beneficii.

74. Analiza politicilor, a strategiilor si a proiectelor din domeniul parteneriatelor

public-privat din cele patru state membre a aratat urmatoarele:

(a) Tnlrlanda, pe langa considerentul-cheie legat de raportul costuri-beneficii, posibilitatea
de a nregistra parteneriatele public-privat in afara bilantului administratiei publice
a reprezentat un factor important in selectia optiunii de parteneriat public-privat. Doua
dintre proiectele auditate, al caror cost total se ridica la 1,2 miliarde de euro, au fost
inregistrate ca elemente extrabilantiere, iar un proiect a fost inregistrat in cadrul

bilantului.

(b) Tn Grecia, principalul factor care a fost luat in considerare atunci cand s-a selectat
optiunea unui parteneriat public-privat era dorinta de a atrage finantare privata.
Preocuparile legate de tratamentul statistic au avut si ele un rol, astfel incat cele trei
concesiuni auditate, in valoare totala de 6,7 miliarde de euro, au fost initial inregistrate
in afara bilantului. Cu toate acestea, ele au fost reclasificate si incluse in bilant, in urma

renegocierii si a modificarii ulterioare a conditiilor contractuale (a se vedea
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punctele 37-40). Niciunul dintre proiecte nu a beneficiat de o analiza comparativa

costuri-beneficii in raport cu alte optiuni pentru achizitii.

(c) Frantainregistreaza in mod sistematic parteneriatele public-privat in cadrul bilantului
administratiei publice, ceea ce face ca alegerea optiunii de parteneriat public-privat sa
fie influentata numai de considerentele legate de raportul costuri-beneficii. Cele patru
proiecte auditate au fost inregistrate in cadrul bilantului si, cu exceptia proiectului din

Pau-Pyrénées, s-a realizat o analiza comparativa a optiunilor alternative de achizitie.

(d) Contabilizarea parteneriatelor public-privat ca elemente extrabilantiere a reprezentat
un considerent-cheie si pentru autorititile spaniole. In general, parteneriatele
public-privat care urmau sa aiba un impact asupra bilantului administratiei publice nu
erau promovate si cele care au fost auditate nu fusesera evaluate in raport cu optiunile
alternative utilizand criteriile privind raportul costuri-beneficii. De exemplu, studiul de
fezabilitate al proiectului privind autostrada Al aborda problema alocarii riscurilor in
asa fel incat proiectul sa poata fi contabilizat in afara bilantului administratiei publice si
sa se profite astfel de ,,unul dintre avantajele fundamentale ale parteneriatelor
public-privat”38, Cu toate acestea, Oficiul National de Contabilitate a respins aceasta
idee, declarand ca cele doua proiecte auditate trebuiau sa fie inscrise n bilant, pe

motivul ca riscurile suportate de partenerul privat erau insuficiente.

75. Curtea a constatat ca pentru cinci dintre cele 12 proiecte auditate (cu un cost total de
7,9 miliarde de euro), s-a acordat o importanta deosebita posibilitatii de a inregistra
parteneriatele public-privat ca elemente extrabilantiere atunci cand s-a selectat aceasta
optiune de achizitie. Astfel de practici sporesc riscurile unor efecte secundare negative care
pot submina raportul costuri-beneficii, cum ar fi o abordare impartiala in ceea ce priveste
proiectele de parteneriat public-privat chiar si in cazul in care raportul costuri-beneficii ar
putea determina luarea unor decizii diferite de selectie, mecanisme neechilibrate de

partajare a riscurilor si costuri mai mari pentru partenerul public.

38 Estudio de viabilidad Econémica Financiera Autovia A-1 Tramo 2 P.K. 101 a 247, p. 15,
martie 2006.
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76. Alaturi de problema lipsei unor baze de date fiabile care sa informeze publicul larg cu
privire la proiectele de parteneriat public-privat3® si care s arate angajamentele entitatilor
publice pentru anii urmatori, contabilizarea acestui tip de proiecte in afara bilantului
administratiei publice reduce nivelul de transparenta al informatiilor comunicate publicului
larg cu privire la angajamentele pe termen lung din cadrul parteneriatelor public-privat si cu
privire la obligatiile financiare aferente, ceea ce are, prin urmare, un impact asupra nivelului

datoriei si al deficitului statelor membre vizate.

CONCLUZII S| RECOMANDARI

77. Curtea a constatat ca, desi parteneriatele public-privat au potentialul de a obtine o
implementare mai rapida a politicilor si de a asigura niveluri de mentenanta adecvate de-a
lungul duratei lor de viata, cele auditate care au primit sprijin din partea UE nu au fost
intotdeauna gestionate in mod eficace si nu prezentau un raport costuri-beneficii optim.
Adesea, parteneriatele public-privat auditate nu au permis obtinerea beneficiilor potentiale,
deoarece — la fel ca in cazul proiectelor atribuite in mod traditional — ele au fost afectate de
intarzieri, de depasiri ale costurilor preconizate si de o exploatare a rezultatelor proiectelor
sub capacitatea lor, ceea ce a dus la cheltuieli ineficiente si ineficace in cuantum de

1,5 miliarde de euro, din care 0,4 miliarde de euro reprezinta fonduri din partea UE.

78. Mai mult, nu s-au realizat analize adecvate ale potentialului parteneriatelor
public-privat de a obtine o valoare adaugata la nivelul raportului costuri-beneficii, nu existau
strategii adecvate cu privire la modul in care parteneriatele public-privat ar trebui sa fie
utilizate si nu existau nici cadre juridice si institutionale special concepute in acest sens.
Tntrucat numai cateva state membre se bucurd de un grad adecvat de experienta si de
expertiza in implementarea de proiecte de parteneriat public-privat de succes, exista un risc
considerabil ca astfel de parteneriate sa nu contribuie la obiectivul declarat, printre altele, in
Cartea alba privind transporturile, in actualul Regulament privind MIE si in Regulamentul

privind FEIS, si anume acela de a se obtine un efect de levier mai accentuat al fondurilor UE

39 Statele membre au obligatia de a transmite catre Eurostat o daté la sase luni o listd cu cele mai

mari zece proiecte de parteneriat public-privat, Tnsa aceasta listd nu este facuta publica.
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prin mobilizarea de fonduri private in cadrul proiectelor, inclusiv cele de tipul parteneriatelor

public-privat.

Recomandarea 1 — Nu ar trebui sa se promoveze o utilizare mai intensa si la o scara mai
larga a parteneriatelor public-privat pana cand problemele identificate nu sunt solutionate

si recomandarile urmatoare nu sunt puse in aplicare cu succes

Comisia si statele membre nu ar trebui sa promoveze o utilizare mai intensa si la o scara mai
larga a parteneriatelor public-privat pana cand problemele identificate in prezentul raport
nu sunt solutionate si recomandarile urmatoare nu sunt puse in aplicare cu succes; este
vorba, in special, de necesitatea de a se imbunatati cadrul juridic si cel institutional si
gestionarea unor astfel de proiecte, precum si de consolidarea asigurarii ca alegerea optiunii
reprezentate de parteneriatele public-privat reprezinta solutia care poate oferi cel mai bun
raport costuri-beneficii si ca proiectele implementate prin parteneriate public-privat pot fi

gestionate cu succes.

Data-tinta pentru punerea in aplicare a recomandarii: imediat.

Proiectele de parteneriat public-privat care au facut obiectul auditului nu s-au dovedit

intotdeauna eficace in obtinerea beneficiilor scontate

79. Strategiile si regulamentele relevante de la nivelul UE prevad utilizarea parteneriatelor
public-privat ca un mijloc potential eficace de implementare a unor proiecte de
infrastructura ce asigura indeplinirea obiectivelor politicilor prin punerea in comun

a diferitor forme de resurse publice si private. Cu toate acestea, Curtea a constatat ca
punerea in aplicare a unor astfel de proiecte pe o scara mai larga decat ar fi de asteptat in
mod obisnuit, precum si fuzionarea elementelor de conceptie, finantare, constructie,
gestionare si mentenanta a proiectului intr-un contract unic au sporit atat riscul unei
concurente scazute, plasand astfel autoritatea publica intr-o pozitie de dependenta, cat si

complexitatea globala a proiectului.

80. Alegerea optiunii de parteneriat public-privat pentru majoritatea proiectelor auditate
nu a Tnsemnat in mod automat obtinerea beneficiilor scontate pentru aceasta optiune din

punctul de vedere al finalizarii proiectelor la timp si in limita bugetului prevazut. Asa cum
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a observat deja Curtea pentru proiectele atribuite in mod traditional, proiectele de
parteneriat public-privat auditate au fost si ele afectate, in majoritatea lor (sapte din

12 proiecte, al caror cost global se ridica la 7,8 miliarde de euro), de unele ineficiente,
printre care se numarau proceduri de achizitie prelungite (cu o durata de pana la sase ani si
jumatate) si faze de constructie indelungate (intarzieri variind intre doua si 52 de luni).
Intr-adevér, potentialul parteneriatelor public-privat de a obtine beneficiile scontate era
limitat, intrucat unele intarzieri se datorau unor factori care nu tineau de utilizarea optiunii
parteneriatelor public-privat pentru implementarea proiectelor (intarzieri legate de
obtinerea diferitor autorizatii, de litigii privind procedura de achizitie sau de renegocierea
proiectelor), insa alte intarzieri erau direct imputabile alegerii acestei optiuni (cum ar fi
dificultati in a se atinge inchiderea financiara si o vulnerabilitate mai mare la recesiuni
economice si financiare, care au dus la retragerea unora dintre creditori si la costuri
suplimentare semnificative care trebuiau suportate de partenerul public — 1,5 miliarde de

euro).

81. Dat fiind faptul ca platile de finantare a unor proiecte de mare anvergura pot fi
esalonate pe o perioada mai lunga de timp, nu este motivant sa se urmareasca o optimizare
a dimensiunii acestora in raport cu nevoile reale, ceea ce sporeste, prin urmare, riscul ca
entitatile publice s3 se angajeze n proiecte de infrastructurd mai mari decat este necesar. in
cazul proiectelor auditate, evaluarile efectuate de partenerii publici si privati si de catre
creditori nu au prevenit formularea unor scenarii excesiv de optimiste cu privire la cererea
viitoare si la utilizarea n viitor a infrastructurii planificate. De exemplu, estimarile privind
nivelul traficului pe unele tronsoane de autostrada din Grecia si din Spania erau cu mult sub
capacitatea potentiala si cifra clientilor efectivi ai proiectelor de banda larga auditate din
Franta si din Irlanda se situa cu mult sub cea previzionata (aproape 69 %), ceea ce a dus la un

raport costuri-beneficii mai mic si la o eficacitate mai redusa fata de previziuni.
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Recomandarea 2 — Ar trebui atenuat impactul financiar pe care il au intarzierile si
renegocierile asupra costului care trebuie suportat de partenerul public in cadrul

parteneriatelor public-privat

Pentru o mai buna partajare a costului antrenat de intarzieri si renegocieri intre parteneri,
precum si pentru a se urmari atenuarea impactului financiar al intarzierilor imputabile
partenerului public si al renegocierilor contractelor asupra costului final suportat de

partenerul public in cadrul acestor parteneriate, Curtea recomanda urmatoarele:

(@) statele membre ar trebui sa identifice si sa propuna dispozitii contractuale standard
care sa limiteze sumele posibilelor costuri suplimentare care trebuie platite de

partenerul public;

(b) statele membre ar trebui sa evalueze orice renegociere anticipata a contractului pentru
a se asigura ca eventualele costuri rezultate care trebuie suportate de partenerul public
sunt justificate in mod corespunzator si sunt in conformitate cu principiile optimizarii

resurselor.

Data-tinta pentru punerea in aplicare a recomandarii: imediat.

intarzierile, depasirea costurilor si utilizarea sub capacitatea potentiala pot fi atribuite in

mod partial unor analize inadecvate si unor abordari nepotrivite

82. Curtea a constatat ca, in dese cazuri, optiunea de parteneriat public-privat a fost aleasa
fara sa se realizeze in prealabil o analiza suficient de temeinica. Pentru majoritatea
proiectelor auditate, nu a existat nicio analiza comparativa, cum ar fi comparatorul
sectorului public, care sa demonstreze ca un parteneriat public-privat oferea cel mai bun
raport costuri-beneficii sau care sa protejeze interesul public prin asigurarea unor conditii de

concurenta echitabile Tn raport cu alte metode de achizitii traditionale.

83. Desi investitia din partea Comisiei Europene in Fondul Marguerite intra sub incidenta
Regulamentului privind reteaua TEN-T, care confera Curtii drepturi de audit chiar si in
cazurile in care beneficiarul este un partener privat, autoritatile irlandeze au refuzat sa puna
la dispozitia Curtii comparatorul sectorului public si documentatia de atribuire a proiectului

privind autostrada N17/N18, care nu erau, de altfel, disponibile nici la nivelul Comisiei. Tn
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consecinta, rationamentul care a stat la baza conceperii si a atribuirii proiectului si la baza
alegerii parteneriatului public-privat ca metoda de achizitie in locul unor metode alternative

(cum ar fi achizitiile traditionale sau concesiunea) nu a putut fi evaluat.

84. Majoritatea proiectelor de parteneriat public-privat care au fost auditate au dovedit ca
optiunea de parteneriat public-privat nu a fost utilizata in mod adecvat. Mecanismele de
partajare a riscurilor erau concepute in mod deficient, ceea ce a dus la o alocare ineficace si
incoerenta a riscurilor sau la o expunere excesiva la riscuri pentru partenerul public.
Tntr-unul dintre cazurile auditate, cota ridicatd a remuneratiei acordate partenerului privat
(14 %) pentru capitalul de risc al acestuia nu era in concordanta cu riscurile scazute pe care
acesta si le asumase. Mai mult, combinarea noilor tehnologii, cum ar fi in cadrul sectorului
TIC, cu contracte de lunga durata nu era intotdeauna bine gestionata, intrucat partenerii
publici erau obligati sa mentina in derulare contractele chiar daca ritmul rapid de dezvoltare

facea ca tehnologia la care se angajasera sa devina depasita.
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Recomandarea 3 — Selectarea optiunii de parteneriat public-privat ca cea mai buna metoda
de achizitie ar trebui sa aiba la baza analize comparative temeinice ale diferitor altor

optiuni de achizitii

Pentru a garanta faptul ca optiunea de parteneriat public-privat este cea care ofera cel mai

bun raport costuri-beneficii, Curtea recomanda urmatoarele:

(@) statele membre ar trebui sa isi fundamenteze alegerea de a utiliza parteneriate
public-privat pe analize comparative temeinice, cum ar fi comparatorul sectorului
public, precum si pe abordari adecvate care sa asigure faptul ca aceasta optiune este
selectata numai daca se dovedeste a avea cel mai bun raport costuri-beneficii chiar si in

conditiile unor scenarii pesimiste;

(b) Comisia ar trebui sa se asigure ca se acorda acces deplin Curtii la informatiile necesare
pentru ca aceasta sa poata evalua alegerea optiunii de achizitie si procedura de achizitie
aferenta realizata de catre autoritatile publice, chiar si in cazurile in care sprijinul UE
este furnizat in mod direct entitatilor private prin intermediul unor instrumente

financiare.

Data-tinta pentru punerea in aplicare a recomandarii: incepand cu luna septembrie 2018.

Cadrul juridic si cel institutional nu sunt inca adaptate la proiectele de parteneriat

public-privat sprijinite de UE

85. Deficientele identificate in cursul auditului Curtii indica faptul ca este necesara

o capacitate administrativa considerabila pentru a pune in aplicare cu succes proiecte prin
parteneriate public-privat, iar acest lucru nu poate fi asigurat decat cu ajutorul unor cadre
institutionale si juridice adecvate si pe baza unei vaste experiente in materie. Curtea

a constatat ca aceste conditii sunt in prezent reunite in doar foarte putine state membre,
ceea ce vine in contradictie cu accentul sporit pus de UE pe o mobilizare mai extinsa si mai
intensa de fonduri publice combinate cu fonduri private si pe rolul pe care parteneriatele

public-privat il pot juca in aceasta privinta.

86. Aceasta situatie este confirmata de concentrarea geografica si sectoriala ridicata

a proiectelor evaluate (59 % din suma totala varsata de UE sau 3,3 miliarde de euro au fost
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alocati Greciei; 88 % din costul total al proiectelor implementate cu sprijin de la UE in
sectorul transporturilor), precum si de tendintele constatate in ceea ce priveste proiectele
care sunt finantate prin FEIS, dat fiind ca 63 % din finantarea acordata din acest fond era
concentrata in Regatul Unit, Italia si Spania si, Tn principal, in sectorul energiei (46 %) si al

transporturilor (19 %).

87. in plus, desi erau familiarizate cu implementarea proiectelor prin parteneriate
public-privat si prin intermediul concesiunilor, trei dintre statele membre vizitate de Curte
(Franta, Grecia si Spania) nu dispuneau de un cadru institutional complet adaptat Tn acest

Scop care sa asigure o gestionare cu succes a proiectelor de parteneriat public-privat.

88. Statele membre vizitate nu dispuneau niciunul de o abordare strategica complet
adecvata in ceea ce priveste utilizarea parteneriatelor public-privat, insa unele abordari erau
mai bune Tn comparatie cu altele. Aceste parteneriate erau considerate un mijloc prin care
puteau fi atrase resurse financiare suplimentare sub forma de fonduri private, insa nu era
indicat in mod clar rolul pe care ar trebui sa 1l joace in cadrul strategiilor nationale de
investitii si nici domeniile in care ar fi recomandat sa se angajeze un procent important din

bugetele viitoare.

89. Desi parteneriatele public-privat au potentialul de a contribui, ca optiune
complementara la metodele traditionale de achizitii, la realizarea planurilor majore de
infrastructura prioritare, precum si de a asigura standarde adecvate de servicii si de
mentenantad, Curtea a constatat ca doua treimi din proiectele de autostrada pe care le-a
auditat nu erau localizate pe reteaua centrala TEN-T de prioritate maxima, care trebuie
finalizata pana in 2030, ci pe reteaua globala, a carei finalizare este prevazuta abia

pentru 2050. in plus, unele dintre parteneriatele public-privat auditate au fost implementate
in sectoare (de exemplu, cel al tehnologiei informatiei si comunicatiilor) cu o dezvoltare

tehnologica rapida, care este greu compatibila cu contracte de lunga durata.

90. Nu in ultimul rand, numai cateva state membre au avut in vedere posibilitatea limitarii
gradului de utilizare a parteneriatelor public-privat, pentru a se evita angajarea unor sume
excesive din bugete viitoare, intrucat astfel de parteneriate ar impune obligatii partenerului
public si in perioadele de recesiune economica si sumele in cauza nu ar mai fi disponibile

pentru implementarea unor politici viitoare.
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Recomandarea 4 — Stabilirea unor politici si strategii clare in materie de parteneriate

public-privat

Pentru a se asigura faptul ca statele membre dispun de capacitatea administrativa necesara
si de politici si strategii clare in ceea ce priveste parteneriatele public-privat, astfel incat sa
poata puna in aplicare cu succes astfel de proiecte care includ si finantare de la UE, Curtea

recomanda urmatoarele:

(a) statele membre ar trebui sa stabileasca politici si strategii clare in materie de
parteneriate public-privat, care sa identifice in mod clar rolul pe care acestea din urma
ar trebui sa 1l joace n cadrul politicilor nationale de investitii in infrastructura, cu scopul
de a identifica sectoarele in care aceste parteneriate public-privat sunt solutia cea mai
adecvata si de a stabili eventuale limite pentru masura in care acestea pot fi efectiv

utilizate;

(b) Comisia ar trebui sa propuna modificari legislative prin care sa concentreze sprijinul
financiar acordat viitoarelor parteneriate public-privat in sectoarele pe care le considera
de o relevanta strategica ridicata si compatibile cu angajamentele pe termen lung pe

care le implica aceste parteneriate, cum ar fi reteaua centrala TEN-T.

Data-tinta pentru punerea in aplicare a recomandarii: incepand cu noua perioada de

programare.

91. Cinci dintre cele 12 proiecte in parteneriat public-privat care au fost evaluate si al caror
cost total se ridica la 7,9 miliarde de euro au fost inregistrate initial ca elemente
extrabilantiere. Aceasta practica, desi este in conformitate cu cadrul contabil al UE, sporeste
riscul unor efecte secundare negative, cum ar fi o abordare impartiala privind proiectele de
parteneriat public-privat chiar si in cazul in care considerentele legate de raportul
costuri-beneficii ar putea justifica luarea unor decizii diferite in materie de selectie, efecte

secundare care pot submina atat raportul costuri-beneficii, cat si transparenta.

92. Combinarea finantarii din partea UE cu parteneriate public-privat a antrenat
complexitati si incertitudini suplimentare, care nu erau de natura sa incurajeze utilizarea lor.

Numarul de proiecte de parteneriat public-privat sprijinite de UE reprezentau inca o pondere
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mica din piata globala de astfel de parteneriate. Noile regulamente privind fondurile ESI au
clarificat partial posibilitatile puse la dispozitie de aceste fonduri pentru finantarea de
parteneriate public-privat si au eliminat o parte din complexitatile pe care le-ar genera

finantarea mixta, existand insa loc in continuare pentru o si mai mare simplificare.

Recomandarea 5 — Cadrul UE ar trebui ameliorat astfel incat sa permita o eficacitate mai

mare a proiectelor implementate in parteneriat public-privat

Pentru a atenua riscul de impartialitate in selectarea optiunii de parteneriat public-privat,
pentru a promova transparenta si pentru a garanta faptul ca aceste parteneriate pot fi

sprijinite iTn mod eficace cu fonduri din partea UE, Curtea recomanda urmatoarele:

(a) Comisia ar trebui sa coreleze sprijinul din partea UE pentru proiectele de parteneriat
public-privat de asigurarea ca alegerea acestei optiuni a fost justificata de considerente
ce tin de raportul costuri-beneficii si ca nu a fost, prin urmare, influentata in mod

necorespunzator de constrangeri bugetare sau de tratamentul lor statistic;

(b) statele membre ar trebui sa imbunatateasca transparenta prin publicarea in mod
periodic a unor liste cu proiectele implementate in parteneriat public-privat, liste care
sa includa date suficiente si pertinente cu privire la activele finantate, la angajamentele
viitoare si la tratamentul lor n bilantul contabil, asigurand in acelasi timp protectia

datelor confidentiale si sensibile din punct de vedere comercial;

(c) Comisia ar trebui sa evalueze complexitatea suplimentara a proiectelor in parteneriat
public-privat cofinantate de UE, in vederea luarii unor eventuale noi masuri vizand

simplificarea normelor si a procedurilor relevante ale programelor UE.

Data-tinta pentru punerea in aplicare a recomandarii: pana la sfarsitul anului 2019.
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Prezentul raport a fost adoptat de Camera Il, condusa de doamna lliana IVANOVA, membra a

Curtii de Conturi, la Luxemburg, in sedinta sa din 7 februarie 2018.

Pentru Curtea de Conturi

Klaus-Heiner LEHNE

Presedinte



ANEXA |

Parteneriatele public-privat realizate cu sprijinul UE in perioada 2000-2014, in milioane de

euro, pe tari

Numarul de Procent din contributia

Tari proiecte Costul total Contributia UE UE

Grecia 8 6 806 3 301 58,53 %
Portugalia 3 2379 564 10,00 %
Franta 21 9 856 324 5,74 %
Spania 4 2422 311 5,51 %
Polonia 4 388 272 4,82 %
Germania 14 2147 254 4,50 %
Italia 6 553 210 3,72 %
Regatul Unit 3 2212 110 1,95 %
Belgia 2 686 101 1,79 %
Irlanda 3 1286 81 1,44 %
Lituania 3 99 40 0,71 %
Slovenia 10 52 36 0,64 %
Croatia 1 331 20 0,35 %
Malta 1 21 12 0,21 %
Estonia 1 4 4 0,07 %
Total general 84 29 242 5640 100,00 %

Sursa: tabel intocmit de Curtea de Conturi Europeana, pe baza datelor furnizate de Comisie, de catre
CEEP si de catre statele membre selectate. Sursele contributiei din partea UE sunt urmatoarele:
FEDR, Fondul de coeziune, Fondul Marguerite, LGTT, PBI si JESSICA.

Pentru restul de 13 state membre, nu a existat sprijin din partea UE pentru parteneriate

public-privat.



ANEXA Il

Principalele dificultati intampinate la utilizarea parteneriatelor public-privat cu finantare
mixta, pentru perioada 2007-2013, si modificarile aduse Regulamentului privind
dispozitiile comune pentru perioada 2014-2020

2007-2013

2014-2020

Necesitatea de a selecta partenerul privat inaintea
depunerii cererii de sprijin expunea autoritatile
publice la riscul ca finantarea nerambursabila
respectiva sa nu fie aprobata, ele fiind deja angajate
intr-un parteneriat public-privat.

Desi finantarea nerambursabila putea fi in
continuare solicitatda numai dupa incheierea unui
parteneriat public-privat, noile dispozitii prevedeau
totodata si posibilitatea aprobarii conditionate

a partenerului privat pentru a fi beneficiarul
finantarii nerambursabile nainte sa fie selectat in
mod oficial in urma procedurii de achizitie pentru
parteneriatul public-privat. Acest lucru permite
autoritatii contractante sa realizeze procedura
aferenta cererii de sprijin in paralel cu organizarea
procedurii de achizitii si sa obtina o aprobare
conditionata a finantarii nerambursabile nainte de
atribuirea contractului in parteneriat public-privat,
ceea ce aduce o mai mare claritate si certitudine cu
privire la sursele de finantare intr-o etapa timpurie si
elimina riscul ca partenerului public sa fi fie refuzata
finantarea nerambursabila, in conditiile in care el s-a
angajat deja intr-un parteneriat public-privat.

Cerinta ca finantarile nerambursabile sa fie varsate
in termen de doi ani de la alocare (regula n+2) nu
permitea ca aceste finantari sa poata fi utilizate
pentru plata Tn avans a costurilor de investitii si nu
era adecvata structurilor specifice parteneriatelor
public-privat, in cadrul carora platile se efectueaza
pe o perioada mult mai lunga de timp.

Noile dispozitii au extins perioada in care finantarea
nerambursabila poate fi varsata, ea putand fi egala
chiar cu durata parteneriatului public-privat.
Finantarea nerambursabila este transferata intr-un
cont de garantie aflat sub controlul partenerului
public, ceea ce corespunde intr-o masura mai mare
cu profilul de plati esalonate pe termen mai lung al
unui parteneriat public-privat.

Complexitatea si incertitudinea privind calculul
sumei maxime exacte a asistentei din partea UE
(deficitul de finantare!) pentru proiectele
generatoare de venituri inainte de finalizarea
procedurii de achizitie prin parteneriat public-privat
expunea autoritatile publice la un risc de finantare in
cazul in care suma aferenta finantarii
nerambursabile era mai mica decat cea scontata.

Desi metoda deficitului de finantare poate fi in
continuare utilizata pentru a calcula cuantumul
sprijinului din partea UE pentru proiectele
generatoare de venituri, noile dispozitii prevad si
alternative mult mai simple, putand fi utilizate rate
forfetare prestabilite pentru deficitul de finantare in
anumite sectoare.

Noile dispozitii prevad posibilitatea de a inlocui
partenerul privat beneficiar fara sa se piarda
finantarea nerambursabila, ceea ce tine seama intr-o
masurd mai mare de drepturile de interventie si de
substitutie ale creditorilor.

Proiectele generatoare de venituri sunt proiecte in cadrul carora utilizatorii achita in mod direct
serviciile pe care le primesc. Tn principiu, fondurile ESI ar trebui utilizate numai pentru a acoperi
deficitul care ramane intre costurile proiectului si veniturile generate. Suma contributiei
nationale si a celei din partea UE nu poate fi mai mare decat deficitul de finantare.




Proiectele auditate

ANEXA Il

Costul Costul
Lo ~ total Costul total suplimentar Cresterea Sprijinul Sursa Comparatorul
. Stadiul si durata Intarziere g . . . .. . . e g Element .
Sector/Proiecte . . planificat provizoriu al suportat de costului, in Observatii acordat de | finantarii din L. A sectorului
contractului (nr. de luni) . . bilantier/extrabilantier .
al proiectului partenerul procente UE partea UE public
proiectului public
a in milioane
in milioane de euro
de euro
Grecia
Costul total provizoriu este mai mic decat costul total
concesiune oe 30 planificat, ca urmare a reducerii amplorii proiectului cu Initial contabilizat ca
Transporturi: de ani ( énép 2 se vedea 55 %. Costul total pe km a crescut insa cu 47 %. Cifra de FEDR si elen'qent extrabilantier
Autostrada Greciei N P 47 2375 1594 413 . 413 de milioane de euro include o contributie financiara 647,6 Fondul de .y . o nu
1 in 2038), observatia . . 1 o . insd a fost inclus n
Centrale E-65 A suplimentara din partea statului in cuantum de coeziune . A I
constructie n curs . S el < . bilant in urma revizuirii
231,4 milioane de euro si plati efectuate catre concesionar
in suma de 181,4 milioane de euro.
Costul total provizoriu este mai mic decat costul total
concesiune pe 30 planificat, ca urmare a reducerii amplorii proiectului cu Initial contabilizat ca
Transporturi: de ani ( énép 2 se vedea 45 %. Costul total pe km a crescut insa cu 69 %. Cifra de FEDR si elenlqent extrabilantier
Autostrada N P 37 2 825 2619 678 . 678 de milioane de euro include o contributie financiara 1012,4 Fondul de .y . o nu
5 in 2038), observatia . . 1 o . insd a fost inclus n
Olympia A suplimentara din partea statului in cuantum de coeziune . N I
constructie n curs . . . . bilant in urma revizuirii
238,5 milioane de euro si plati efectuate catre concesionar
in suma de 439,7 milioane de euro.
concesiune pe 30 Initial contabilizat ca
Transporturi: de ani (pana Costul total pe km a crescut cu 16 %. Cifra de FEDR si ’ . .
N a se vedea o e guas . element extrabilantier,
Autostrada in 2038), 52 1543 1791 84 .| 84 de milioane de euro reprezinta plati efectuate catre 328,6 Fondul de N . . nu
3 . observatia . ) insd a fost inclus in
Moreas constructie concesionar. coeziune . R o
e u bilant Tn urma revizuirii
finalizata
Spania
concesiune pe
Transporturi: 19 ani (pand Fondul
P 4 in 2026), 24 475 633 158 33 % | A necesitat modificari la nivelul lucrarilor planificate. 2,2 . inclus in bilant nu
Autostrada A-1 . Marguerite
constructie
finalizata
concesiune pe 33
de ani (pana
Transporturi: N A necesitat modificari la nivelul lucrarilor planificate si . N
P .| in2044), 14 695 838 144 21% \ . P ' 70 LGTT inclus in bilant nu
Autostrada C-25 . renegocierea contractului.
constructie
finalizata
Irlanda
concesiune pe 25
Transporturi: de ani (pana a se vedea | Constructia proiectului era in desfasurare la momentul Fondul I
6!~ - 946 - - . Lo 2,7 . extrabilantier -
Autostrada N17/18° | in 2042), observatia | auditului. Marguerite
constructie In curs
. Proiectul a generat venituri mai mici decat se preconizase
acord privind s e < . S
TIC: . si fata de oferta initiald, din cauza numarului de clienti
. proiectul, cu . . .
National . . a se vedea | efectiv interesati care a fost cu mult sub asteptari. Acest . .
o duratd de 5 ani si 0 223 169 - . ; . . . 36 FEDR extrabilantier -
Broadband Scheme . . observatia | lucru a avut un impact si asupra cheltuielilor operationale
5 7 luni, constructie ' oo e e
(NBS) globale, finantarea prevazuta initial pentru proiect fiind

finalizata

redusa.




Costul Costul
. stadiul si durata intarziere to‘ta‘d Cost‘ul t?tal suplimentar Cre;ten:ena ) Sprijinul ‘ Sun:s.a. . Element Comparaton:ul
Sector/Proiecte . . planificat provizoriu al suportat de costului, in Observatii acordat de | finantarii din L. . sectorului
contractului (nr. de luni) . . bilantier/extrabilantier .
al proiectului partenerul procente UE partea UE public
proiectului public
a in milioane
in milioane de euro
de euro
Amploarea proiectului a fost redusa, crestere cu 4,2 %
TIC: pandla 25anidela 2 se vedea | 2 costului mediu pentru fiecare oras deservit. Cifra
8 | Retele din zone ultima certificare - 117 84 | observatia aferenta costului exclude gestionarea si mentenanta 42,1 FEDR inclus in bilant -
metropolitane® a retelei ’ infrastructurii, pentru care exista un contract separat,
precum si contributia din partea autoritatilor locale.
Franta
TIC: 20d i (pana - . -
L. N e ani (pand Constructia infrastructurii a fost finalizata la timp, Tnsa
Le numérique au in 2029), . N o n . N . P
9 . . 16 146 143 -4 -2 % | a existat o intarziere de 16 luni n ceea ce priveste darea in 12,5 FEDR inclus in bilant da
service des constructie . ) - . . .
. . g e functiune a proiectului, din motive administrative.
Girondins finalizata
TIC:
SPTHD 15 ani (pana Constructia proiectului era in desfasurare la momentul
10 | Communauté de in 2018), - 18 31 13 73 % | auditului. Costul proiectului a crescut cu 73 % pentru a fiin 7,7 FEDR inclus in bilant -
l'agglomération de | constructie in curs conformitate cu noile modificari de reglementare.
Pau-Pyrénées'®
TIC: A
- 26 de ani (pana
Proximit-e, reteaua in 2034)
11 | de banda larga din - 2 148 148 0 0% 5,9 FEDR inclus in bilant da
constructie
Meurthe-et- finalizaté'
Moselle!?
TIC: TZnZZdOe-:;z;;ﬂ (pana
12 | Hautes-Pyrénées - 0 107 106 -1 -1% 0,9 FEDR inclus n bilant da
., constructie
Numérique e
finalizata
Total 9618 8156 1490 2169
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Proiectul include: a) conceptia, finantarea, constructia, gestionarea, mentenanta unei noi autostrazi de 174 km si b) gestionarea, mentenanta si exploatarea unui tronson din autostrada Atena-Salonic intre Skarfia si Raches (57 km)
construit de statul elen (DBFMO).
Proiectul include: a) conceptia, constructia, gestionarea, mentenanta si exploatarea unei noi autostrazi de 283,7 km care leaga orasele grecesti Korinthos si Tsakona si b) gestionarea, mentenanta si exploatarea a doua tronsoane de
autostrdzi deja existente: unul care leaga orasul Elefsina, de langa Atena, de Korinthos (in lungime de 63,2 km) si celdlalt, un tronson (in lungime de 18,3 km) din autostrada de centura a orasului Patras (DBFMO).
Proiectul include: a) conceptia, constructia, gestionarea, mentenanta si exploatarea unei noi autostrazi de 76 km care leaga Tripoli de Kalamata si a unei alte autostrazi noi de 47 km care face legatura cu cea dintai de la Lefktro la Sparta,
precum si b) modernizarea, gestionarea, mentenanta si exploatarea unui tronson de 82 km din autostrada existenta dintre Corint si Tripoli (DBFMO).
Proiectul include aducerea in conformitate cu standardele pentru autostrazi si mentenanta autostrazii A-1 (tronsonul Santo Tomé del Puerto-Burgos) cu o lungime totala de 150,12 km (DBFMO).
Proiectul include constructia unor benzi duble, modernizarea in vederea respectarii standardelor pentru autostrazi si mentenanta drumului (DBFMO).
Constructia unei autostrazi complet noi cu cate doua benzi pe sens in lungime de 53 km intre Gort si Tuam (DBFMO) si a unei sosele de centura la vest de orasul Tuam + 4 km de sosea de centura cu cate douad benzi pe sens la vest de
orasul Tuam (DBFMO).
Obiectivul proiectului NBS este de a incuraja si de a asigura servicii de banda larga accesibile in zonele-tinta identificate ca nefiind deservite inca de astfel de servicii (acord la nivel de proiect).
A doua faza a programului care prevede achizitia prin proceduri de atribuire traditionale a unor retele intermediare de fibra optica cu acces deschis si neutre de catre autoritatile locale si concesionarea ulterioara catre un singur partener
privat in vederea gestionarii, a mentenantei si a vanzarii angro catre operatori de comunicatii (procedura de achizitie traditionala si concesiune).
Acest proiect include constructia si exploatarea unei infrastructuri de telecomunicatii de mare viteza in departamentul Gironde. Acest proiect are ca obiectiv furnizarea unor servicii de internet de foarte mare viteza (peste 30 Mbps) (tres
haut débit) in zone de activitati economice si in institutii publice, precum si a unor servicii de internet de mare viteza (peste 2 Mbps) (haut débit) populatiei din asa-numitele ,,zone albe”, unde initiativa privata din partea operatorilor de

servicii lipseste din cauza rentabilitatii scazute (contrat de partenariat).
Acest proiect include exploatarea si comercializarea unei infrastructuri de telecomunicatii de foarte mare viteza in comunitatea de aglomeratii urbane Pau-Pyrénées (Communauté d’Agglomération de Pau-Pyrénées). Obiectivul acestui

proiect era de a furniza servicii de internet de mare viteza (peste 10 Mbiti) (haut débit) tuturor utilizatorilor din perimetrul structurii teritorial-administrative Communauté d’Agglomération de Pau-Pyrénées (délégation de service public).
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Acest proiect include constructia si gestionarea unei retele de telecomunicatii de mare viteza in departamentul Meurthe-et-Moselle. Obiectivul proiectului era de a crea o infrastructura de retea de baza prin fibra si de a asigura

o acoperire de 100 % privind accesul la internet cu o viteza de cel putin 2 Mbps, inclusiv de 95 % pentru servicii de internet cu o viteza de peste 6 Mbps, cu ajutorul unui mix de tehnologii: fibra optica, ADLS si WiFiMax (contrat de
partenariat).

Acest proiect include constructia si gestionarea unei retele de telecomunicatii de mare viteza in departamentul Hautes-Pyrénées. Obiectivul proiectului era de a crea o infrastructura de retea de baza prin fibra si de a asigura o acoperire
de 100 % privind accesul la internet cu o viteza de cel putin 2 Mbps si de peste 20 Mbps in toate locurile publice si centrele de afaceri, cu ajutorul unui mix de tehnologii, printre care fibra optica, ADLS, WiFiMax si satelit (contrat de
partenariat).



ANEXA IV

Proiecte in parteneriat public-privat — o prezentare generala a beneficiilor potentiale si a riscurilor aferente, in raport cu observatiile de audit

privind proiectele incluse in sfera auditului

Beneficiile teoretice ale
parteneriatelor public-privat

Riscurile

Observatiile de audit privind proiectele incluse in sfera auditului: 12
parteneriate public-privat cofinantate de UE (sase proiecte de autostrada si
sase proiecte in domeniul TIC) in patru state membre: Franta, Grecia, Irlanda

si Spania

Puncte pozitive

Puncte negative

Pot permite implementarea unor
proiecte de mare amploare printr-o
singura operatiune.

Un nivel mai scazut de concurenta din
cauza dimensiunii mari

a infrastructurilor care fac obiectul
achizitiilor.

lluzia posibilitatilor materiale, cu alte
cuvinte utilizarea bugetului de stat
pentru proiecte mai multe si mai mari
decat o permite capacitatea normala
de finantare.

Finantarea suplimentara a permis
autoritatilor publice sa realizeze
planuri de infrastructura de mare
amploare.

Implementarea unor proiecte de

o amploare mai mare a sporit atat
riscul unei concurente scazute,
plasand astfel autoritatea publica
intr-o pozitie de dependenta, cat si
complexitatea globala a proiectului.
Acesta a fost, de exemplu, cazul unei
autostrazi din Grecia, pentru care, din
patru candidati invitati sa depuna

o oferta, doi au facut acest lucru, dar
numai o singura oferta a fost evaluata
in etapa finala a procedurii de
achizitie.

Reunirea fazelor de proiectare,
finantare, construire, gestionare si
mentenanta ale unui proiect intr-un
singur contract poate asigura beneficii
pe termen lung datorita abordarii
bazate pe toata durata de viata.

Finantarea intregului cost al
constructiei de catre partenerul privat
poate complica si intarzia inchiderea
financiara, poate duce la costuri
financiare mai mari si il poate expune
pe acesta la riscuri financiare sporite.

n cazul unui proiect de autostradd din
Irlanda, achizitia a fost intarziata cu
trei ani, ceea ce a dus la o durata
totala a procedurii de achizitie de cinci
ani, din cauza dificultatilor in atingerea
inchiderii financiare.




Beneficiile teoretice ale
parteneriatelor public-privat

Riscurile

Observatiile de audit privind proiectele incluse in sfera auditului: 12
parteneriate public-privat cofinantate de UE (sase proiecte de autostrada si
sase proiecte in domeniul TIC) in patru state membre: Franta, Grecia, Irlanda
si Spania

Puncte pozitive Puncte negative

Combinarea diferitor faze intr-un
contract unic inseamna cerinte
suplimentare complexe si un plus de
riscuri pentru procedura de achizitie
si poate cauza intarzieri.

Contractele de lunga durata nu sunt
compatibile cu ritmul alert de
dezvoltare tehnologica.

Toate cele trei proiecte de autostrazi
din Grecia au fost suspendate din
cauza faptului ca creditorii se
retrasesera din proiectele respective.

Combinarea achizitiei prin parteneriat
public-privat cu proiecte din domeniul
TIC intr-un climat de schimbari
tehnologice rapide a antrenat costuri
suplimentare si posibile suprapuneri
cu initiative viitoare (cum este cazul in
Franta, pentru trei din patru proiecte
de banda larga).

Riscurile sunt partajate si sunt alocate
partii celei mai Tn masura sa le
gestioneze.

Alocarea riscurilor poate fi influentata
de aptitudinile de negociere ale
partilor implicate, ducand la rezultate
nesatisfacatoare.

Alocarea riscurilor poate fi influentata
de considerente legate de
tratamentul statistic al proiectului.

Alocarea riscurilor era fie incoerenta
(de exemplu, remunerarea de 14 %

a partenerului privat pentru capitalul
sau de risc nu era Tn concordanta cu
expunerea sa scazuta la riscuri), fie
inadecvata, intrucat a fost transferata
catre partenerul privat o parte
excesiva a riscului legat de cerere
(integralitatea riscului legat de trafic).

Mai mult, intr-un caz, penalitatile si
bonusurile se anulau unele pe
celelalte, ceea ce insemna zero riscuri
pentru partenerul privat (= alocare
ineficace a riscurilor).




Beneficiile teoretice ale
parteneriatelor public-privat

Riscurile

Observatiile de audit privind proiectele incluse in sfera auditului: 12
parteneriate public-privat cofinantate de UE (sase proiecte de autostrada si
sase proiecte in domeniul TIC) in patru state membre: Franta, Grecia, Irlanda

si Spania

Puncte pozitive

Puncte negative

Raportul costuri-eficacitate si castigul
de timp

Prin introducerea unor cerinte
suplimentare, este probabil ca durata
procedurii de achizitie sa creasca,
ceea ce anuleaza orice eventuale
eficiente Tn cursul constructiei.

Cauzele intarzierilor sunt adesea
independente de metoda prin care
proiectul a fost atribuit, traditional
sau in parteneriat public-privat.

Impactul deficientelor asupra
planificarii si a implementarii
proiectului sunt amplificate si pot
duce la plati substantiale care trebuie
suportate de partenerul public.

Achizitia a fost afectata de intarzieri
semnificative atat ca urmare a optiunii
alese, si anume parteneriatul
public-privat, cat si ca urmare a unor
factori din afara controlului sau.

Mai mult, in cursul fazei de
constructie, sapte dintre cele

noua proiecte finalizate suferisera
intarzieri (de la doua panala 52 de
luni), generand un cost suplimentar de
1,5 miliarde de euro (in principal, in
Grecia, 1,2 milioane de euro, si in
Spania, 0,3 milioane de euro), care

a fost suportat de partenerul public
(din care 30 % a fost cofinantat de UE),
intrucat intarzierile fusesera cauzate
de circumstante care tineau in
principal de raspunderea acestuia.

O evaluare mai realista si mai solida
a nevoilor privind infrastructurile
necesare si a utilizarii lor viitoare.

Partenerul public se poate sprijini pe
evaluari efectuate de parteneri privati
si de creditori, ale caror obiective pot
sa nu fie in interesul public.

Plata pentru infrastructura in transe
multiple si, in unele cazuri,
posibilitatea contabilizarii
infrastructurii ca element

Pentru cea mai mare parte

a proiectelor auditate, optiunea de
parteneriat public-privat fusese aleasa
fara nicio analiza solida (nefiind
utilizat, de exemplu, comparatorul
sectorului public). Prin urmare, nu s-a
demonstrat Tn niciun fel ca optiunea
aleasa oferea cel mai bun raport




Beneficiile teoretice ale
parteneriatelor public-privat

Riscurile

Observatiile de audit privind proiectele incluse in sfera auditului: 12
parteneriate public-privat cofinantate de UE (sase proiecte de autostrada si
sase proiecte in domeniul TIC) in patru state membre: Franta, Grecia, Irlanda
si Spania

Puncte pozitive

Puncte negative

extrabilantier poate sa limiteze
interesul de a dimensiona proiectele
n raport cu cerintele reale.

costuri-beneficii si era de natura sa
protejeze interesul public prin
asigurarea unor conditii de concurenta
echitabile intre diferitele metode de
achizitii (de exemplu intre un
parteneriat public-privat si procedurile
utilizate in mod traditional pentru
achizitii).

Alegerea optiunii de parteneriat
public-privat pentru implementarea
proiectelor nu a impiedicat formularea
unor scenarii excesiv de optimiste cu
privire la cererea viitoare si la
infrastructura planificata (de exemplu,
in cadrul unui proiect din domeniul
TIC, cifrele privind clientii efectivi se
situau cu 69 % sub previziuni).

Un nivel mai bun al serviciilor si al
mentenantei

Neajustarea in mod automat

a penalitatilor, in special in cazul
contractelor de lunga durata, poate
limita interesul partenerului privat de
a asigura o mentenanta de calitate.

Stabilirea unui buget pe termen lung,
in special in ceea ce priveste
mentenanta, are potentialul de

a mentine niveluri bune de servicii si
de mentenanta pe toata durata
contractului.

n anumite conditii, cadrul contabil al
UE poate permite contabilizarea
participarii sectorului public Tn

Posibila absenta a unor conditii de
concurenta echitabile intre diferitele

n doar unul dintre cele patru state
membre auditate (Franta), proiectele
implementate Tn parteneriat public-

Tn cazul a cinci dintre cele 12 proiecte
auditate (cu un cost total de
7,9 miliarde de euro), alegerea optiunii




Beneficiile teoretice ale
parteneriatelor public-privat

Riscurile

Observatiile de audit privind proiectele incluse in sfera auditului: 12
parteneriate public-privat cofinantate de UE (sase proiecte de autostrada si
sase proiecte in domeniul TIC) in patru state membre: Franta, Grecia, Irlanda

si Spania
Puncte pozitive Puncte negative
parteneriate public-privat ca optiuni de achizitie poate duce la privat sunt inregistrate in mod reprezentate de parteneriatele
elemente extrabilantiere, o selectie partinitoare. sistematic Tn cadrul bilantului. public-privat a fost in mare parte

incurajandu-se astfel utilizarea lor in
vederea unei conformitati mai mari
cu criteriile de convergenta catre
euro.

Se acorda o importanta mai mica
aspectelor legate de raportul
costuri-beneficii la selectarea optiunii
de parteneriat public-privat.

Din cauza faptului ca proiectele
implementate in parteneriat public-
privat sunt contabilizate in afara
bilantului, informatiile aferente pot sa
nu fie complete.

motivata de posibilitatea de a le
inregistra ca elemente extrabilantiere.
Acest lucru sporeste riscul unor efecte
secundare negative care pot submina
raportul costuri-beneficii, riscul unor
mecanisme neechilibrate de partajare
a riscurilor si riscul unei transparente
reduse.

Existenta unor cadre juridice si
institutionale exhaustive in acest
domeniu pot facilita implementarea
de proiecte in parteneriat public-
privat.

Lipsa unor strategii adecvate in ceea
ce priveste utilizarea parteneriatelor
public-privat Tn cadrul unei politici de
investitii globale, absenta unei
legislatii in materie adecvate si a unor
contracte standard, alaturi de lipsa
unei capacitati administrative
corespunzatoare, pot duce la un nivel
mai scazut de implementare

a proiectelor prin parteneriate
public-privat.

Gradul scazut de performanta
observat la nivel de proiecte poate fi
cauzat si de cadrele juridice si
institutionale de la nivelul Comisiei si
de la nivel national, de exemplu ca
urmare a expertizei si a capacitatii
limitate Tn sectorul public de

a implementa parteneriate
public-privat si a lipsei de coerenta in
abordarea strategica privind utilizarea
unor astfel de parteneriate.

Prin urmare, aceste cadre nu se afla in
concordanta cu atentia sporita pe care
o acorda UE unui efect de levier mai
intens si mai generalizat al fondurilor




Beneficiile teoretice ale
parteneriatelor public-privat

Riscurile

Observatiile de audit privind proiectele incluse in sfera auditului: 12
parteneriate public-privat cofinantate de UE (sase proiecte de autostrada si
sase proiecte in domeniul TIC) in patru state membre: Franta, Grecia, Irlanda

si Spania

Puncte pozitive

Puncte negative

publice prin combinarea acestora cu
fonduri private, precum si rolului pe
care parteneriatele public-privat il pot
juca in aceasta privinta.




RASPUNSURILE COMISIEI LA RAPORTUL SPECIAL AL CURTII DE CONTURI
EUROPENE

»PARTENERIATELE PUBLIC-PRIVAT CU SPRIJIN DE LA UE: BENEFICIILE LOR
POTENTIALE SUNT N MARE PARTE SUBMINATE DE UN NUMAR DE DEF ICIENTE
GENERALIZATE”

SINTEZA
.

Prima liniuta: Comisia nu considera ca amploarea si dimensiunea foarte mare a unui proiect reduc
neaparat nivelul de concurentd, Intrucat aceste proiecte sunt atribuite prin proceduri de achizitii la
nivel international; in general, pietele UE si SEE din domeniul constructiilor sunt destul de mari
pentru a permite o concurentd suficienta.

Comisia constatd ca proiectele de anvergurd sunt de cele mai multe ori intreprinse de consortii cu
scopul de a pune in comun toate resursele tehnice, umane si financiare necesare, permitand astfel
ofertantului selectat sa ofere toate produsele sau serviciile solicitate.

A doua liniuta: Comisia subliniaza ca perioada de intarziere care s-a datorat exclusiv alegerii
optiunii de parteneriat public-privat (PPP) a reprezentat, in cazul majoritatii proiectelor in cauza, o
parte din durata totald a intregului proces de achizitii. Acest lucru a fost necesar deoarece, in unele
cazuri (Grecia), contractele trebuiau sa fie ratificate de parlamentul national, astfel cum se prevede
in legislatia nationald pentru astfel de contracte la scara larga.

A se vedea, de asemenea, raspunsurile Comisiei la punctele 30 si 31.

A treia liniuta: Comisia recunoaste cd proiectele care au facut obiectul auditului au fost afectate de
intarzieri si depasiri de costuri. Aceasta considerd totusi ca, In cazul exemplelor mentionate la
punctul 34, intarzierile si modificarile costurilor nu au fost legate neaparat de alegerea abordarii
procedurii de achizitii publice. Aceasta reaminteste, de asemenea, efectele crizei datoriilor suverane
si recesiunea care au afectat economia europeana.

Comisia reaminteste ca alegerea optiunii de PPP intra in domeniul de competenta a statelor membre
(gestiune partajatd) sau a promotorului proiectului. O trasdturd constantd a proiectelor de
infrastructura si, in special, a proiectelor majore este timpul semnificativ de proiectare si de
dezvoltare pe care acestea le implicd, indiferent de modelul procedurii de achizitii.

A patra liniuta: Comisia ia act de faptul cad proiectele finalizate de constructie de autostrdzi din
Grecia care au facut obiectul unui audit efectuat de catre CCE aduc o contributie substantiala la
finalizarea retelei centrale TEN-T, in pofida conditiilor economice extrem de nefavorabile
predominante in Grecia incepand din 2009. De asemenea, aceasta observa ca datele reale privind
traficul pentru autostrada Moreas disponibile pana la sfarsitul anului 2017 indica un trafic foarte
apropiat de previziunile operatiunii de revizuire. In ceea ce priveste autostrada Olympia, din
motivele expuse in raspunsul la punctul 38, Comisia considera ca este rezonabil sa se preconizeze
ca datele privind volumul traficului pentru 2018- acesta fiind primul an complet in care intregul
proiect este in desfasurare, se vor imbunatati.

Comisia subliniaza, in plus, cd aceastd criza financiara la care se refera si CCE a avut, in primul
rand, un impact grav asupra volumelor de trafic si de venituri preconizate initial ale proiectelor
(pregétite in perioada 2000-2006) si, in al doilea rand, a declansat o criza de lichiditati si aversiunea
fatd de un risc grav care au afectat toate bancile participante, ceea ce, in opinia Comisiei, a creat
conditii exceptionale in care au fost construite autostrdzile din Grecia care au facut obiectul
auditului. Comisia constatd ca existd exemple de PPP-uri in Grecia de la mijlocul anilor 1990 care
aduc beneficii reale.



A cincea liniuta: In ceea ce priveste proiectele de constructie de autostrizi in Grecia si tronsoanele
finantate mentionate la punctul 45, Comisia reaminteste ca structurarea PPP-urilor privind
constructia de autostrdzi in Grecia a fost o decizie exclusiv a autoritatilor elene. Aceste proiecte sunt
justificate prin beneficiile lor socio-economice.

In ceea ce priveste proiectul privind sistemul national de banda larga (NBS) din Irlanda, Comisia
reaminteste cd numarul conexiunilor nu a fost specificat in contractul privind NBS; gradul de
utilizare final preconizat |-a reprezentat previziunea privind piata a ofertantului castigator.

A se vedea raspunsurile Comisiei la punctele 45, 46 si caseta 1.

A saptea liniutd: Comisia remarca faptul ca responsabilitatea pentru analizarea potentialului
PPP-urilor de a obtine o valoare addugatd la nivelul raportului costuri-beneficii intrd in sfera de
competentd a statelor membre.

In ceea ce priveste realizarea proiectelor majore finantate din fondurile ESI sub forma de PPP-uri,
Comisia subliniaza ca este prevazuta o analizd economica si financiara pentru PPP-uri in RDC in
perioada 2014-2020, ca parte a analizei cost-beneficiu. A se vedea raspunsul Comisiei la
punctul 53.

Comisia subliniaza faptul ca utilizarea instrumentului Comparatorul sectorului public (Public Sector
Comparator - PSC) este conditionatd de indeplinirea unui numar semnificativ de conditii. A se
vedea raspunsul Comisiei la punctul 50.

In ceea ce priveste unele dintre proiectele vizate care au fost auditate, au fost efectuate diverse
analize in cursul unei proceduri de selectie, care au condus la concluzia ca singura optiune viabila
este de a combina resursele UE si nationale disponibile cu fondurile private.

A se vedea raspunsul Comisiei la punctele 50 si 52.

A opta liniuta: Alocarea riscurilor in cadrul unui anumit contract prezinta mai multe fatete. Comisia
considera ca toate aceste aspecte sunt importante pentru evaluarea respectivelor elemente, cum ar fi
ratele de rentabilitate obtinute de partenerii privati. Intrucat existd diferente mari intre diferitele
PPP-uri individuale, aceasta considera ca problemele individuale ar trebui sa fie evaluate de la caz
la caz. In timp ce Comisia recunoaste c unele practici ar putea fi uniformizate mai mult, aceasta
observa, de asemenea, ca nu are niciun temei juridic pentru a interveni in negocierile dintre
parteneri.

Alegerea optiunii de PPP nu se opune neaparat includerii de dispozitii care sd asigure flexibilitatea
necesard pentru a permite evolutii datorate schimbarilor tehnologice. In ceea ce priveste proiectul de
banda larga din Franta, a se vedea, de asemenea, raspunsurile Comisiei la caseta 3.

IV. Comisia subliniaza ca diverse canale care furnizeaza asistentd sunt deja la dispozitia statelor
membre, cum ar fi JASPERS, Platforma de consiliere a BEI, Centrul european de expertiza in
domeniul PPP-urilor (CEEP) si Serviciul de sprijin pentru reforme structurale (SSRS) create in
cadrul Programului de sprijin pentru reforme structurale (PSRS). Tn plus, prin comunicarea sa din 3
noiembrie 2017, Comisia a introdus un serviciu de asistentd, un mecanism de notificare si un
mecanism de schimb de informatii, menite sa sprijine statele membre si autoritatile contractante sa
isi conceapa proiectele de infrastructurd de anvergura.

A se vedea raspunsurile Comisiei la punctele 85-87.

V. Comisia recunoaste ca PPP-urile sunt mai complexe decét proiectele exclusiv publice care
necesita expertiza necesara din partea autoritatilor nationale. Desi decizia de a alege modelul de
procedura de achizitii al PPP-ului este o prerogativa nationala, Comisia pune la dispozitie sprijin (a
se vedea exemplele din raspunsul Comisiei la punctul IV) pentru autoritatile nationale la cerere, in
vederea pregatirii de proiecte de buna calitate, inclusiv de PPP-uri.



In ceea ce priveste tratarea PPP-urilor ca elemente extrabilantiere, Eurostat, in cooperare cu CEEP,
a elaborat deja un Ghid privind tratamentul statistic al PPP-urilor, care a fost bine primit de catre
partile interesate. (A se vedea raspunsul Comisiei la punctul 72.) Ghidul prevede ca PPP-urile se
realizeaza pe baza unui raport costuri-beneficii si a unet alocdri adecvate a riscurilor si a eficientel
operationale, pundndu-se un accent special pe accesibilitatea si responsabilitatea fiscald pe termen
lung.

(a) Comisia acceptd recomandarea in masura in care aceasta o priveste, sub rezerva raspunsurilor
Comisiei la recomandarile 2-5. A se vedea, de asemenea, raspunsul Comisiei la recomandarea 1.

(b) Comisia ia act de faptul ca aceasta recomandare (recomandarea 2) se adreseaza statelor membre.

(c) Comisia ia act de faptul ca o parte din aceasta recomandare [recomandarea 3 litera (a)] se
adreseazi statelor membre. In ceea ce priveste proiectele majore finantate din fondurile ESI, a se
vedea raspunsul Comisiei la punctul 53. A se vedea, de asemenea, raspunsul Comisiei la
recomandarea 3 litera (a).

In ceea ce priveste partea recomandarii acceptata de Comisie, care se referd la asigurarea accesului
Curtii de Conturi la informatiile solicitate [recomandarea 3 litera (b)], Comisia considera ca aceasta
este deja pusa 1n aplicare. A se vedea raspunsul Comisiei la recomandarea 3 litera (b).

(d) Comisia ia act de faptul cd o parte din aceastd recomandare [recomandarea 4 litera (a)] se
adreseaza statelor membre.

Comisia nu accepta partea din recomandare in care se solicitd Comisiei sa propund modificari
legislative pentru a concentra sprijinul financiar pentru viitoarele PPP-uri numai in sectoarele pe
care le considera de mare importanta strategica si compatibile cu angajamentele pe termen lung ale
PPP-urilor, cum ar fi reteaua centrala TEN-T [recomandarea 4 litera (b)], din motivele expuse in
raspunsul Comisiei la recomandarea 4 litera (b).

(e) In ceea ce priveste partea din recomandarea 5 in care se solicitd Comisiei si coreleze sprijinul
UE cu proiectele de PPP in vederea asigurarii faptului cd alegerea optiunii de PPP a fost justificata
de considerente legate de raportul cost-beneficii [recomandarea 5 litera (a)] si, prin urmare, nu este
influentatd In mod necorespunzator de consideratii referitoare la constrangerile bugetare sau la
tratamentul lor statistic, Comisia nu o acceptd din motivele expuse in raspunsul sau la recomandarea
5 litera (a).

In ceea ce priveste partea din recomandarea 5 in care se solicita statelor membre si imbunititeasci
transparenta prin publicarea unor liste periodice ale proiectelor de PPP, care sd includd date
suficiente si pertinente privind activele finantate de acestea, angajamentele lor viitoare si
tratamentul lor n bilantul contabil, pastrand, in acelasi timp, protectia datelor confidentiale si
sensibile din punct de vedere comercial [recomandarea 5 litera (b)], Comisia observa ca aceasta se
adreseaza statelor membre.

In ceea ce priveste partea din recomandare care inviti Comisia si evalueze complexitatea
suplimentard a proiectelor de PPP-uri combinate cu finantarea de la UE in vederea luarii unor
eventuale noi masuri care vizeazd simplificarea normelor si a procedurilor relevante ale
programelor UE [recomandarea 5 litera (c)], Comisia o accepta astfel cum a explicat in raspunsul
sdu la recomandarea 5 litera (c).

INTRODUCERE

6. Tn timp ce SEC 2010 permite Tnregistrarea PPP-urilor in afara bilantului administratiei publice n
cazul in care majoritatea riscurilor si beneficiilor sunt alocate partenerului privat, nu existda 0
corelatie clard Tn ceea ce priveste stimularile. Tn citeva tari, PPP-urile sunt incluse intotdeauna in
bilantul administratiei publice.




10. Pe parcursul punerii in aplicare a Strategiei Europa 2020, cadrele nationale pentru PPP-uri sunt
evaluate periodic si sunt emise recomandari pentru a se asigura o mai mare eficienta a acestora.

OBSERVATII

27. Comisia considerd ca pozitia exprimatd de autoritdtile elene, si anume ca fondurile publice
disponibile la nivel national si la nivelul UE nu au fost suficiente pentru finalizarea retelei
transeuropene de autostrazi in Grecia intr-un termen rezonabil, este valabila. in plus, intarzierile
importante inregistrate in mod sistematic in trecut in ceea ce priveste construirea altor tronsoane ale
retelei de autostrazi principale atribuite de autoritdtile elene ca lucrari publice au justificat alegerea
PPP-ului. Prin urmare, cele cinci concesiondri de autostrdzi au fost incluse in cadrul de referinta
strategic national pentru Grecia in perioada de programare 2007-2013 pentru FEDR si FC.

Reducerea ulterioard a domeniului de aplicare a celor doud concesiondri de autostrazi a fost
justificata de criza economica.

28. Comisia nu considerda ca amploarea si dimensiunea foarte mare a unui proiect reduc neaparat
nivelul de concurentd, Intrucat aceste proiecte sunt atribuite prin proceduri de achizitii la nivel
international; In general, pietele UE si SEE din domeniul constructiilor sunt suficient de mari pentru
a permite o concurenta suficienta.

In plus, Comisia constata ca astfel de proiecte de anvergurd sunt intreprinse de cele mai multe ori de
consortii tocmai cu scopul de a pune In comun toate resursele tehnice, umane si financiare necesare,
permitand astfel ofertantului selectat sa ofere toate produsele sau serviciile solicitate.

29. Comisia recunoaste particularitatile situatiei speciale in ceea ce priveste autostrada Greciei
Centrale.

Cu toate acestea, in Grecia, amploarea PPP-urilor atribuite pentru proiectele de construire de
autostrazi a atras de fapt ofertanti din toatd Europa.

30. Comisia considerd ca dificultatile care au aparut pe piete sub presiunea crizei din 2008 nu ar
putea, avand in vedere caracterul neprevazut si amploarea crizei, sa fie legate de mecanismele PPP
sau de necesitatea aferentd a unei abordari cuprinzdtoare cu privire la punerea in aplicare,
finantarea, exploatarea si intretinerea proiectului. In plus, luarea in considerare a unor aspecte legate
de proiectele pe termen lung poate fi considerata o buna practica in multe cazuri.

31. Comisia recunoaste cad numai o perioadd de 3,5 luni din totalul de 6,5 ani necesari pentru
procedurile de achizitii ale proiectelor de constructie de autostrazi in Grecia este atribuita exclusiv
unei optiuni de PPP. Ratificarea contractelor de catre parlamentul elen este prevazuta in legislatia
nationala pentru orice proiect de PPP individual si de concesionare al carui cost total depdseste
500 de milioane EUR. Aceasta nu are legaturda cu absenta unui cadru juridic al UE pentru
concesiuni ci, mai degraba, este legata de necesitatea de a reglementa la nivel national chestiuni
precum colectarea taxelor, taxele de aeroport etc.

34. Comisia considera cad evolutia costurilor si intarzierile mentionate in acest exemplu nu sunt
legate neaparat de abordarea privind procedura de achizitii.

In cazul Frantei, cresterile sporadice ale necesititilor bugetare au fost solutionate prin contrapartida
privata, cu respectarea deplina a conditiilor contractuale ale PPP-urilor.

(a) Tn ceea ce priveste proiectul de constructie a autostrizii C-25 in Spania, conform informatiilor
primite de la BEI, inchiderea financiara a proiectului a suferit, intr-adevar, intarzieri semnificative,
insa acest lucru a fost o consecintd a crizei financiare mondiale; renegocierea acordului de
concesiune a reflectat impactul crizei asupra costurilor de finantare a proiectelor si asupra
volumelor de trafic. Infrastructura a devenit disponibila publicului in ianuarie 2013, cu sapte luni
Tnainte de august 2013 - termenul prevazut in urma renegocierii.



(b) Comisia observa ca proiectul TIC din Pau-Pyrénées a fost deosebit de inovator la momentul
respectiv, neexistand o altd autoritate locald franceza care sa lanseze un astfel de proiect. Criteriile
de atribuire au fost definite, insa niciun operator privat nu a putut sa indeplineasca cerintele si nu a
existat niciun contract standard disponibil pentru acest tip de proiect, nici la nivel national, nici la
nivel regional. Schema de finantare a fost prezentata autorititii regionale de audit din Franta.
Proiectul a obtinut urmatoarele rezultate pozitive: obiectivul de a construi o infrastructurd digitala
pe un teritoriu fard iesire la mare a fost pe deplin atins, pretul pentru fiecare conexiune pentru
consumatorii individuali este echivalent cu cel al unuia dintre proiectele mai recente, Tn ultimii ani
putdndu-se atinge un istoric financiar pozitiv in general, iar obiectivul specific de a obtine
55 000 conexiuni a fost chiar depasit.

Comisia este constientd de faptul ca autoritdtile irlandeze au intreprins un proces de revizuire
aprofundat pentru a reexamina cele 95 de orase selectate pentru proiectul privind retelele din zonele
metropolitane [Metropolitan Area Network (MAN)] in urma schimbarilor semnificative pe pietele
ca retelele MAN au fost create In 66 de orase 1n loc de 95. Aceastd revizuire a fost necesara dupa ce
procedura de achizitie si procesul de construire a unor retele MAN au fost deja lansate.

Cel mai ridicat cost pe retea MAN a rezultat din decizia de a construi retele de fibrd opticd mai
eficace in loc de solutii fara fir intr-o serie de orase cu retele MAN. Decizia de a actiona astfel a fost
de natura strategicd, intrucat aceasta a pus la dispozitie o infrastructurd modernd esentiala care a
trecut cu succes testul timpului.

35. Aceste trei contracte de concesiune auditate, semnate In 2007, reprezintd un cost total al
proiectului planificat de 6,743 de miliarde EUR, ceea ce inseamna aproximativ 25 % din costurile
totale ale tuturor proiectelor de PPP auditate de CCE in cadrul acestui audit. Cu toate acestea,
contractele Tn cauza s-au bazat pe analize de date si previziuni privind traficul si veniturile realizate
in perioada 2000-2006, cand produsul intern brut (PIB) al Greciei a crescut, in medie, cu
aproximativ 3 % pe an. Aceste previziuni au fost, desigur, afectate de criza din 2009 din Grecia, n
primul rand printr-o reducere fara precedent a traficului si a veniturilor pentru autostrazile aflate in
etapa de constructie si, in al doilea rand, de o criza de lichiditati si aversiunea fata de risc care au
afectat toate bancile participante. Ar trebui reamintit faptul ca, in Grecia, criza datoriei suverane,
care a izbucnit in 2009, a provocat cea mai profundd si mai indelungatd recesiune inregistrata
vreodatd intr-o singurd tara de-a lungul ultimelor doua secole. Din aceste motive, Comisia considera
ca aceste conditii in care au fost construite autostrazile grecesti auditate au fost exceptionale.
Comisia constatd cd existda exemple de PPP-uri in Grecia de la mijlocul anilor 1990 care aduc
beneficii reale.

38. Comisia considera ca sumele suplimentare puse la dispozitie de cétre UE si autoritatile nationale
din sectorul public din Grecia au fost justificate pentru a permite revizuirea proiectelor de autostrazi
care stagnau. Intr-adevar, aceasti ,revizuire” a permis finalizarea In martie 2017 a concesiunilor de
autostrazi auditate care au suferit o lovitura grava in perioada 2009-2013 din cauza crizei
economice din Grecia.

Comisia ia act de faptul ca proiectele finalizate aduc o contributie substantiala la finalizarea retelei

centrale TEN-T, in pofida conditiilor economice extrem de nefavorabile predominante in Grecia
Tncepand din 2009.

De asemenea, aceasta observa cd datele reale privind traficul pentru autostrada Moreas disponibile
pana la sfarsitul anului 2017 indica un trafic foarte apropiat de previziunile operatiunii de revizuire,
iar aceasta permite perspective mai optimiste pentru volumele de trafic in viitor. In ceea ce priveste
autostrada Olympia Odos, finalizatd complet si pusa la dispozitia utilizatorilor in intregime abia in
august 2017, volumul de trafic Tnregistrat pentru anul 2017 este mai mic cu 15 % decét previziunile



realizate in cadrul operatiunii de ,,revizuire” pentru volumele de trafic anual preconizate pentru un
proiect finalizat in totalitate. Este rezonabil sa se estimeze ca datele privind volumul de trafic pentru
2018, primul an complet in care va fi utilizat intregul proiect, se vor imbunatati.

In cazul concesiondrii autostrdzii Moreas, volumul de trafic anual si veniturile sunt masurate, in
esentd, la nivelul intregii concesiuni, si nu in functie de tronsoanele individuale, cum ar fi tronsonul
Lefktron-Sparti.

Tronsonul autostrazii centrale a fost finalizat la 22 decembrie 2017 si nu sunt disponibile date
privind traficul.

39.

A treia liniuta: Comisia ia act de faptul ca acordurile de concesiune prevad dispozitii clare cu privire
la riscurile de Intarzieri cauzate de obtinerea autorizatiilor de mediu si de diagnostic arheologic si de
exproprierile de terenuri.

40.

Comisia constata cd, in cazul concesiondrilor autostrazii Olympia din Grecia, cheltuielile de capital
pentru constructia autostrazii au fost reduse ci ocazia revizuirii, de la 2220 milioane EUR la
1 238 EUR, intrucat domeniul material de aplicare a proiectului a fost redus in mod semnificativ.

45. Comisia constata ca structurarea PPP-urilor pentru autostrada elend a fost o decizie luatd
exclusiv de autorititile elene. In plus, aceste proiecte sunt justificate prin beneficiile lor socio-
economice. Doua proiecte de PPP privind constructia de autostrazi beneficiaza, de asemenea, de
veniturile din tronsoanele mai profitabile, iar acest acord contribuie la realizarea obiectivelor de
dezvoltare regionala.

Caseta 1 - Exemplu de autostrada din Grecia care risca sa fie utilizatd cu mult sub capacitatea
sa

Comisia ia act de faptul ca a fost améanatd constructia autostrazii E65. Decizia de a continua
construirea tronsoanelor rdmase ii revine Greciei. Cofinantarea tronsonului sudic de la Lamia la
Xyniada este prevazuta pentru perioada de programare 2014-2020 a FEDER si FC. Comisia va
evalua proiectele in conformitate cu dispozitiile relevante din regulamentul privind fondurile ESI in
vigoare atunci cand se va transmite cererea pentru finantare din partea UE catre Comisie.

46. In ceea ce priveste proiectul francez, totalul tarifelor si veniturilor a fost estimat pe baza
studiilor de fezabilitate si a evaludrilor Tnainte de lansarea proiectului. Veniturile au fost ajustate in
functie de declaratiile actuale colectate si nu mai sunt ajustate in functie de veniturile notionale.
Aceste cifre au fost evaluate pentru o perioadda de peste 10 ani, panda in 2020, insa rdman sub
asteptdrile initiale.

Sistemul national de banda larga (NBS), lansat in ianuarie 2009, si-a atins obiectivul contractual de
a pune la dispozitie serviciile de banda larga n toamna anului 2010 in toate zonele desemnate in
zona de acoperire a NBS. Desi este adevarat ca gradul de utilizare a fost mai mic decét cel
preconizat, numarul de conexiuni nu a fost specificat in contractul NBS. Gradul de utilizare final
preconizat |-a reprezentat previziunea privind piata a ofertantului cistigitor. In ceea ce priveste
nivelul global de adoptare a benzii largi, alti operatori au reactionat la NBS. Pana in 2011, totalul
abonamentelor la servicii de banda larga in zonele NBS (atat NBS, cat si comerciale) s-a ridicat la
doua treimi din obiectivul stabilit initial.

50. In cazul autostrazilor din Grecia, inainte de procedura de atribuire a acestora, au fost efectuate o
analizd a traficului, o analiza financiard, o analiza tehnica si o analiza juridicd de catre consultanti
selectati in cadrul unei proceduri de selectie deschise si competitive. Toate aceste analize au condus
la concluzia ca singura optiune viabild pentru a finaliza proiectele de retele de autostrdzi TEN in



Grecia in urmdtorii 10 ani era de a utiliza resursele UE si nationale disponibile impreund cu
fondurile private. Utilizarea instrumentului Comparatorul sectorului public este conditionatd de
indeplinirea unui numar semnificativ de conditii, intrucat metodologia sa se bazeazd pe ipoteze
privind cea mai probabila si eficienta forma de furnizare a serviciilor de catre sectorul public care ar
putea fi utilizatd pentru a indeplini toate elementele specificatiilor privind rezultatele.

In orice caz, avand in vedere disfunctionalititile cronice ale achizitiilor publice traditionale,
Comparatorul sectorului public nu ar fi avut nicio valoare addugatd in ceea ce priveste decizia de a
structura contractele de concesiondri de autostrazi din Grecia. Atat intarzierile observate in
contractele de achizitii publice de lucrari traditionale, cat si lipsa de resurse financiare suficiente au
sustinut o solutie de tip PPP.

In ceea ce priveste accesul CCE la documente, Comisia face trimitere la raspunsul siu la
punctul 51.

51. Comisia include deja In documentatia fondurilor pe care le investeste clauzele care furnizeaza
accesul CCE la documentatia fondurilor. In plus, Comisia isi rezerva dreptul de a putea solicita din
partea statului membru informatiile care sunt relevante pentru a verifica legalitatea, regularitatea si
performanta cheltuielilor in cadrul auditurilor pe care Comisia le poate efectua in conformitate cu
reglementarile aplicabile si clauzele contractuale. Informatiile care ar putea fi colectate in acest
cadru ar putea fi puse la dispozitia CCE, acolo unde este necesar.

Comisia considerd cd accesul la documentele mentionate de CCE si referitoare la identificare,
planificare si achizitii ar trebui sa fie furnizate de cétre statul membru in cauza, intrucat acesta din
urma trebuie sa asigure legalitatea, regularitatea si criteriile de performantd in procedura de achizitii
publice, In conformitate cu normele sale nationale.

52. In cazul proiectului irlandez, in timp ce o analizi cost-beneficiu oficiald nu era necesar din
punct de vedere juridic si nu a fost de fapt efectuata, constructia retelelor MAN aflate in etapa II
»intr-o maniera eficientd din punct de vedere al costurilor” a fost unul dintre criteriile din revizuire
care a condus la o reducere a numarului de retele MAN construite. Aceasta revizuire a fost necesara
dupa ce procedura de achizitie si procesul de construire a unor retele MAN fusesera deja lansate.

Comisia face trimitere la raspunsul sau furnizat la punctul 34 litera (c).

53. In ceea ce priveste proiectele majore din cadrul fondurilor ESI, o analizi economici si
financiara completa este deja prevazuta pentru PPP-uri, ca parte a analizei cost-beneficiu pentru
proiectele majore, in conformitate cu articolul 101 din Regulamentul privind dispozitiile comune
pentru perioada de programare actualda 2014-2020 [astfel cum se specifica ulterior prin
Regulamentul de punere Tn aplicare (UE) 2015/207 al Comisiei].

56. Comisia subliniazd ca alocarea riscurilor in cadrul unui anumit contract prezintd mai multe
fatete. Aceasta considerd ca toate aceste aspecte sunt importante pentru evaluarea elementelor, cum
ar fi ratele de rentabilitate obtinute de partenerii privati.

(b) Alocarea riscurilor in cadrul unui anumit contract prezinta mai multe fatete. Comisia recunoaste
ca unele practici ar putea fi uniformizate mai mult, insd aceasta observa, de asemenea, cd nu are
niciun temei juridic pentru a interveni in cadrul negocierilor dintre parteneri.

(c) Gravitatea si durata crizei economice au afectat toate proiectele de lucrari publice si de
constructii din Grecia. In cazul Greciei a fost efectuatd o evaluare a riscului legat de cerere atit in
cazul autostrazii E65, cat si al autostrdzii Moreas. O subventie de stat a fost prevazuta in timpul
etapei de desfasurare a acestor proiecte.

58. In ceea ce priveste uzura tehnologici, infrastructura NBS este utilizatd pentru a sprijini
dezvoltarea ulterioara a tehnologiei 4G in zonele in cauza.



59. Alegerea optiunii de PPP nu se opune includerii de dispozitii care sa asigure flexibilitatea
necesara pentru a permite evolutii datorate schimbarilor tehnologice.

A se vedea, de asemenea, raspunsul Comisiei la caseta 3.

Caseta 3 - PPP-urile fata in fati cu dezvoltarea tehnologica rapida - proiectul din Meurthe-et-
Moselle

Proiectul din Meurthe-et-Moselle include si ia in considerare evolutiile tehnologice. In general,
toate retelele de telecomunicatii trebuie sd isi modernizeze echipamentele in mod periodic. Prin
urmare, in ceea ce priveste gestionarea si planificarea, este necesar sa se prevada aproape la fel de
multe investitii pentru evolutii ca pentru investitia initiald. Reteaua de fibrd optica a fost conceputa
inca de la inceput pentru a fi utilizatd ca o ,,retea de baza”, Insd aceasta a fost utilizatd, de asemenea,
ca o retea de transport pentru viitoarea retea FTTH, ceea ce va limita investitiile pentru
conformitatea viitoarelor instalatii.

62.

(b) Comisia observa cd legislatia nationala elena referitoare la proiectele de infrastructura de
anvergura care depasesc 500 de milioane EUR inclusiv TVA, cum ar fi cele cinci autostrazi din
Grecia, prevede cd acestea trebuie sa fie In primul rand aprobate de un comitet interministerial
pentru PPP-uri si concesiuni, pe baza propunerii ministerului competent. In urma unui aviz pozitiv
al comitetului interministerial, parlamentul national trebuie sa examineze si sa ratifice in cele din
urmd PPP-urile si contractele de concesiune prin lege. Acesta este motivul pentru care cadrul
legislativ pentru PPP din Legea nr. 3389/2005 exclude PPP-urile si concesiunile cu o valoare de
peste 500 de milioane EUR din domeniul sau de aplicare.

In ceea ce priveste PPP-urile si concesiunile sub valoarea de 500 de milioane EUR din Grecia,
Comitetului interministerial si Secretariatul special pentru PPP din cadrul Ministerului Economiei
coordoneazd pregatirea si punerea lor in aplicare. Trei proiecte de PPP in temeiul Legii
nr. 3389/2005. Astfel de proiecte de PPP si concesiuni sunt sprijinite de Secretariatul special atat in
etapele lor de pregétire, cat si in etapele lor de punere in aplicare. Trei dintre proiectele in cauza au
obtinut recent distinctii si premii internationale: a) proiectele de PPP pentru 24 de unitati scolare au
primit premiul ,,Oferta educationald a anului 2014” din partea revistei World Finance, b) proiectul
de PPP privind gestionarea deseurilor in Macedonia de Vest a primit premiul ,,Oferta privind
gestionarea deseurilor a anului 2014, din partea aceleiasi reviste, iar c) proiectul de PPP privind
reteaua in banda largd in zonele rurale a primit ,,Premiul european pentru proiectul de retea in banda
larga pentru 2017 din partea Comisiei Europene, pentru categoria ,,Coeziune teritoriald in zonele
rurale si izolate”.

66. Actele juridice care reglementeaza punerea in aplicare a fondurilor UE si executia bugetului UE
asigurd intotdeauna un domeniu concret de interventie a instrumentelor UE, iar aceste conditii
specifice se aplica si pentru utilizarea PPP-urilor. Cu toate acestea, astfel de acte juridice nu
stabilesc cerinte suplimentare legate exclusiv de PPP-uri, cum ar fi restrictionarea utilizarii PPP-
urilor pentru proiectele care se incadreaza in reteaua de baza TEN-T de maxima prioritate etc.

69. Comisia recunoaste cd PPP-urile sunt, cu sigurantd, mai complexe decat proiectele exclusiv
publice si necesitd expertiza necesard din partea autoritatilor nationale pentru a le pregati si a le
pune in aplicare. Comisia pune la dispozitie sprijin pentru autoritatile nationale, la cererea acestora,
in vederea elabordarii de proiecte de buna calitate, inclusiv PPP-uri, eventual impreuna cu granturi
din fondurile ESI, acolo unde este cazul. JASPERS si Platforma de consiliere (a se vedea raspunsul
Comisiei la punctul 85) sunt, de exemplu, instrumente esentiale pentru a sprijini statele membre in
aceasta directie.



70. Comisia constatd cd, pentru perioada de programare 2007-2013 a fondurilor structurale, a
aprobat 28 de proiecte majore cofinantate de FEDR si FC, care erau proiecte de tip PPP.

71. Comisia subliniaza ca o serie de proiecte de tip PPP sunt in prezent in curs de elaborare in mai
multe state membre, urmand sa fie cofinantate fie prin granturi, fie prin instrumente financiare din
fondurile ESI n perioada de programare 2014-2020.

72. Comisia subliniaza ca, in cateva tari, PPP-urile sunt incluse sistematic in bilantul administratiei
publice.

Pentru a imbunatati cadrul statistic al Eurostat, in cooperare cu CEEP, aceasta a elaborat un Ghid
privind tratamentul statistic al PPP-urilor, care a primit un raspuns foarte pozitiv din partea tuturor
partilor interesate publice si private, inclusiv Consiliul ECOFIN, iar in prezent promoveaza acest
ghid in statele membre.

http://ec.europa.eu/eurostat/documents/1015035/7204121/epec-eurostat-statistical-quide-en.pdf

Raspuns comun al Comisiei la punctele 73-75:

Desi este adevarat cd ,,inregistrarea PPP-urilor ca element extrabilantier inseamna transferul
majoritatii riscurilor si a beneficiilor catre partenerul privat”, Comisia ar dori sa sublinieze ca, n
Ghidul privind tratamentul statistic al PPP-urilor mentionat mai sus, Se precizeaza ca PPP-urile ar
trebui realizate pe baza raportului cost-beneficiu si a unei alocari adecvate a riscurilor si a eficientei
operationale, punandu-se un accent special pe accesibilitate si pe responsabilitatea fiscala pe termen
lung.

74. Decizia de a opta pentru un proiect de PPP este 0 prerogativa nationald. Prin urmare, Comisia
nu este Tn masura sa raspunda la observatiile CCE.

(b) Comisia remarca faptul ca normele SEC in vigoare au fost aplicate chiar si in cazul unei téri
puternic indatorate precum Grecia si, dupd revizuirea contractelor de PPP pentru autostrazi care au
fost auditate, acestea au fost reclasificate ca elemente bilantiere.

76. Comisia considera ca dispozitia referitoare la angajamentele privind PPP-urile si la datoriile
asociate acestora este o prerogativa nationala.

Eurostat a furnizat informatii privind impactul asupra nivelurilor deficitului si datoriilor din pasivele
contingente ale statelor membre, inclusiv PPP-uri, pe baza informatiilor furnizate de birourile
nationale de statistica.

Concluzii si recomandari

77. Comisia recunoaste ca proiectele care au facut obiectul auditului au fost afectate de intarzieri si
depasiri de costuri. Cu toate acestea, Comisia considerd cd acest lucru nu este neapdrat legat de
natura proiectelor de PPP. Aceasta reaminteste efectele crizei datoriilor suverane si recesiunea care
au afectat economia europeana. A se vedea, de asemenea, raspunsul Comisiei la punctul 34 litera

(a).
78. Comisia remarca faptul cd responsabilitatea pentru analizarea potentialului PPP-urilor de a

obtine o valoare adaugata la nivelul raportului costuri-beneficii intrd in sfera de competenta a
statelor membre.

Recomandarea 1 — Nu ar trebui si se promoveze o utilizare mai intensa si la o scara mai larga
a parteneriatelor public-privat pana cand problemele identificate nu sunt solutionate si
recomandarile urméatoare nu sunt puse in aplicare cu succes

Comisia acceptd recomandarea in masura in care o priveste, sub rezerva raspunsurilor Comisiei la
recomandarile 2-5.


http://ec.europa.eu/eurostat/documents/1015035/7204121/epec-eurostat-statistical-guide-en.pdf

Cadrele nationale pentru PPP-uri sunt evaluate periodic pe parcursul procesului de coordonare a
politicii si, In cazul 1n care sunt identificate probleme, statele membre sunt incurajate sa le abordeze.
In contextul semestrului european, recomandarile specifice fiecarei tari pot aborda aspecte privind
PPP-urile. In ceea ce priveste semestrul european si Strategia Europa 2020, nu existd nicio
incurajare specifica pentru o utilizare mai intensa a PPP-urilor. Tn acest context, analizele specifice
fiecdrei tari ale Comisiei recunosc deja obiectivele prevazute in recomandare.

In ceea ce priveste instrumentele sectoriale, PPP-urile reprezinta unul dintre instrumentele puse la
dispozitia statelor membre, iar promotorii de proiecte sunt considerati ca fiind un instrument
potential de punere in aplicare a politicilor. Comisia nu dispune de niciun temei juridic pentru a
solicita statelor membre sa utilizeze intr-un grad mai mare sau mai mic PPP-urile, in comparatie cu
contractele de achizitii publice traditionale.

In cadrul gestiunii partajate a fondurilor ESI, optiunea de a utiliza PPP-urile revine exclusiv statelor
membre.

79. A se vedea raspunsurile Comisiei la punctele 10 s1 28.

80. Comisia recunoaste ca proiectele care au facut obiectul auditului au fost afectate de intarzieri si
depasiri de costuri. Cu toate acestea, Comisia considerd cd acest lucru nu este neapdrat legat de
alegerea modelului de contract de PPP pentru achizitiile publice. Aceasta reaminteste efectele crizei
datoriilor suverane si recesiunea care au afectat economia europeana.

Comisia reaminteste ca alegerea optiunii de PPP intra in domeniul de competentd a statelor membre
(gestiune partajata) sau a promotorului proiectului. O trasatura constantd a proiectelor de
infrastructura, in special a proiectelor majore, este timpul semnificativ de proiectare si de dezvoltare
pe care acestea 1l implica, indiferent de modelul de achizitie.

81. A se vedea raspunsurile Comisiei la punctele 22 si 46.

Recomandarea 2 - Ar trebui atenuat impactul financiar pe care il au intarzierile si
renegocierile asupra costului care trebuie suportat de partenerul public

Comisia ia act de faptul ca recomandarea se adreseaza statelor membre.

82. In ceea ce priveste desfasurarea proiectelor majore finantate din fondurile ESI sub forma de
PPP-uri, a se vedea raspunsul Comisiei la punctul 53.

In ceea ce priveste utilizarea instrumentului Comparatorul sectorului public, a se vedea raspunsul
Comisiei la punctul 50.

83. A se vedea raspunsul Comisiei la punctul 51.

84. Alocarea riscurilor in cadrul unui anumit contract prezinta mai multe fatete. Comisia considera
ca toate aceste aspecte sunt importante pentru evaluarea respectivelor elemente, cum ar fi ratele de
rentabilitate obtinute de partenerii privati. In plus, avand in vedere diferentele mari existente intre
diferitele PPP-uri, aceasta considera ca problemele individuale ar trebui sa fie evaluate de la caz la
caz. In timp ce Comisia recunoaste ci unele practici ar putea fi uniformizate mai mult, aceasta
observa, de asemenea, cd nu are niciun temei juridic pentru a interveni in negocierile dintre
parteneri.

Recomandarea 3 — Selectarea optiunii de parteneriat public-privat ca cea mai buna metoda de
achizitie ar trebui sa aiba la baza analize comparative temeinice ale diferitelor optiuni de
achizitii

(a) Comisia remarca faptul ca aceasta parte a recomandarii se adreseaza statelor membre.
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In ceea ce priveste proiectele majore finantate din fondurile ESI, a se vedea raspunsul Comisiei la
punctul 53.

(b) Comisia acceptad partial recomandarea, astfel cum se explicd mai jos. Pentru partea care este
acceptatd, Comisia considera cd aceasta este deja pusa in aplicare.

Comisia include deja in documentatia fondurilor pe care le investeste clauzele care furnizeaza
accesul CCE la documentatia fondurilor. In plus, Comisia isi rezerva dreptul de a putea solicita din
partea statului membru informatiile care sunt relevante pentru a verifica legalitatea, regularitatea si
performanta cheltuielilor in cadrul auditurilor pe care Comisia le poate efectua in conformitate cu
reglementarile aplicabile si clauzele contractuale. Informatiile care ar putea fi colectate in acest
cadru ar putea fi puse la dispozitia CCE, atunci cand este necesar.

Comisia considerd cad accesul la documentele mentionate de CCE si referitoare la identificare,
planificare si achizitii ar trebui sa fie furnizat de cétre statul membru in cauza, intrucét acesta din
urma trebuie sa asigure legalitatea, regularitatea si criteriile de performanta in procedura de achizitii
publice, In conformitate cu normele sale nationale.

Raspuns comun al Comisiei la punctele 85 - 87:
Comisia subliniaza cd statele membre au la dispozitie deja diverse canale de asistenta.

JASPERS, care este cofinantatd de asistenta tehnicd din cadrul FEDR si FC la initiativa Comisiel,
poate sprijini statele membre si regiunile, la cererea acestora, in elaborarea si punerea in aplicare a
proiectelor de PPP de buna calitate.

Platforma de consiliere care functioneaza in cadrul BEI poate oferi asistenta statelor membre si
promotorilor de proiecte pentru PPP-uri, de asemenea la cererea acestora.

Centrul european de expertiza in domeniul PPP-urilor (CEEP) a fost creat in 2008 pentru a sprijini
statele membre ale UE, statele candidate la aderare si celelalte state In activitatea lor privind PPP-
urile. Acesta este instituit in cadrul departamentului pentru servicii de consiliere al Bancii Europene
de Investitii (BEI) si deserveste 41 de organizatii membre ale CEEP: unitatile nationale sau
regionale privind PPP-urile si alte entitati publice responsabile de PPP-uri, precum si Comisia
Europeana. CEEP vizeaza in mod extensiv elaborarea de orientari si instrumente privind PPP-urile,
schimbul de informatii, de experienta si de bune practici privind PPP-urile, cu scopul de a sprijini
sectorul public in realizarea de PPP-uri solide, fiind in acelasi timp neutru in ceea ce priveste solutia
PPP. Un exemplu de astfel de instrument este instrumentul privind stadiul de pregatire a proiectelor,
care este menit sa sprijine autoritatile responsabile cu achizitiile publice in pregatirea de proiecte
PPP solide (a) prin identificarea unor liste corespunzdtoare de sarcini si (b) prin semnalizarea
deficientelor potentiale si reale in cadrul procesului.

In plus, in comunicarea sa privind ,,Incurajarea investitiilor prin intermediul unei evaluiri voluntare
ex ante a aspectelor referitoare la achizitii pentru proiectele mari de infrastructura” din 3 noiembrie
2017, Comisia a instituit a) un serviciu de asistentd, b) un mecanism de notificare si ¢) un mecanism
de schimb de informatii care sd sprijine statele membre si autoritatile contractante in conceperea
proiectelor lor de infrastructurd de anvergura, de asemenea sub forma de PPP-uri, in conformitate

cu normele UE privind achizitiile publice.

Tn cadrul Programului de sprijin pentru reforme structurale (PSRS), Serviciul de sprijin pentru
reforme structurale (SSRS) al Comisiei poate furniza asistenta tehnica statelor membre, la cererea
acestora, in vederea consolidarii capacitatii administrative, in special in ceea ce priveste PPP-urile,
in masura in care un astfel de sprijin presupune o reforma structurala intr-un stat membru.
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89. Fondurile si actele juridice ale UE care reglementeaza punerea in aplicare si executia bugetului
UE, inclusiv, dupd caz, contributia la proiectele de tip PPP, furnizeaza criterii de aplicare, astfel
cum se stabileste in textul juridic specific.

Alegerea optiunii de PPP nu se opune neaparat includerii de dispozitii care sd asigure flexibilitatea
necesara pentru a permite evolutii datorate schimbarilor tehnologice.

Recomandarea 4 - Ar trebui elaborate politici si strategii clare in materie de PPP-uri
(a) Comisia ia act de faptul ca aceastd recomandare se adreseaza statelor membre

In timp ce Comisia considerd ci este importantd dezvoltarea PPP-urilor ca un instrument si
sprijinirea statelor membre pentru a aborda obstacolele Tn calea punerii Tn aplicare cu succes a
acestora, Comisia nu apreciaza cd este oportun sa se conceapa strategii cu specificatii concrete ale
sectoarelor sau ale situatiilor in care este de preferat utilizarea PPP-urilor. In aceastd privinta,
Comisia nu detine niciun mandat pentru a interveni in acest domeniu, care intra in sfera de
responsabilitate a autoritatilor responsabile cu achizitiile publice la nivelul statului membru.

In plus, Comisia remarca faptul ci orientirile de fond pentru aspectele legate de procedurile de
achizitii publice si de punerea in aplicare in ceea ce priveste PPP-urile in UE au fost furnizate pana
in prezent de CEEP, care este Centrul european de expertiza in domeniul PPP-urilor care sprijina
sectoarele publice in intreaga Europa in ceea ce priveste realizarea de PPP-uri mai bune.

(b) Comisia nu accepta aceasta recomandare.

Fondurile UE si actele juridice care reglementeaza punerea lor in aplicare si executia bugetului UE
prevad intotdeauna un domeniu concret de interventie a instrumentelor UE si, dupd caz, pentru
utilizarea PPP-urilor. Comisia nu intentioneaza sa propuna prevederi legale care sa permita
impunerea unor restrictii si criterii suplimentare privind politicile, legate exclusiv de proiectele
realizate sub forma de PPP-uri

91. PPP-urile sunt acorduri complexe, concepute in principal de partile interesate din sectorul
privat, iar definitia riscurilor ar trebui sa fie clar prevazuta, inclusiv in cazurile in care proiectele
urmeaza a fi clasificate ca fiind contabilizate in afara bilantului administratiei publice.

Tn Ghidul privind tratamentul statistic al PPP-urilor mentionat mai sus, se precizeaza cia PPP-urile ar
trebui sa fie realizate pe baza raportului costuri-beneficii, a unei alocari adecvate a riscurilor si a
eficientei operationale, pundndu-se un accent special pe accesibilitatea si responsabilitatea fiscala pe
termen lung.

92. Comisia face trimitere la raspunsul sau la punctul 69.

Recomandarea 5 — Cadrul UE ar trebui ameliorat astfel incit si permitia o eficacitate mai
mare a proiectelor implementate in parteneriat public-privat

(a) Comisia nu accepta aceasta recomandare.

Desi Comisia recunoaste ca alegerea optiunii de PPP de catre statul membru trebuie sa fie justificata
prin considerente legate de raportul costuri-beneficii, aceasta nu considera ca este posibil sa
conditioneze sprijinul acordat de UE unui proiect de PPP de primirea confirmarii din partea statului
membru ca astfel de consideratii legate de alegerea modelului de achizitii (si anume, cele legate de
constrangerile bugetare sau de tratamentul statistic) nu sunt Tn detrimentul raportului costuri-
beneficii. Tratamentul statistic poate fi confirmat, in general, numai in momentul in care se
realizeaza Tnchiderea financiara, ceea ce nu coincide neaparat cu data adoptarii deciziei privind
sprijinul financiar din bugetul UE acordat pentru un proiect de PPP. Tn cadrul gestiunii partajate a
fondurilor ESI in perioada actuala 2014-2020, Comisia aproba programele si este informata cu
privire la punerea lor in aplicare prin rapoartele anuale de punere in aplicare prezentate de statele
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membre. Comisia nu este informata cu privire la cofinantarea proiectelor individuale prin fondurile
ESI si nu aproba o astfel de cofinantare, cu exceptia proiectelor majore incluse in programe.
Comisia este informata cu privire la contributia fondurilor ESI la proiectele majore deja selectate de
autoritatile de management si 0 aproba (Sau o respinge).

(b) Comisia ia act de faptul ca aceasta recomandare se adreseaza statelor membre.
(c) Comisia accepta recomandarea, astfel cum se explicd mai jos.

Comisia a inceput sa reflecteze asupra modalitatilor de simplificare, in general, a normelor
sistemelor de punere in aplicare si de gestionare pentru urmatorul cadru financiar multianual.
Simplificarea tuturor instrumentelor de cheltuieli, inclusiv a granturilor si a instrumentelor
financiare, este un obiectiv esential.

13



Etapa Data
Adoptarea planului de audit / Demararea auditului 20.4.2016
Trimiterea oficiala catre Comisie (sau catre o alta entitate 23.11.2017
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Parteneriatele public-privat mobilizeaza atat sectorul
public, cat si pe cel privat, in vederea furnizarii unor bunuri
si servicii care tin in mod traditional de sectorul public,
reducand, in acelasi timp, constrangerile bugetare stricte
la a caror presiune sunt supuse cheltuielile publice. Curtea
a constatat ca, desi parteneriatele public-privat au
potentialul de a obtine o implementare mai rapida a
politicilor si de a asigura indeplinirea unor standarde de
mentenanta adecvate, parteneriatele auditate nu au fost
intotdeauna gestionate in mod eficace si nu prezentau un
raport costuri-beneficii optim. Adesea, parteneriatele
public-privat nu au permis obtinerea beneficiilor
potentiale, din cauza intarzierilor, a depasirilor de costuri si
a subexploatarii lor, ceea ce a dus la cheltuieli ineficace in
cuantum de 1,5 miliarde de euro, din care 0,4 miliarde de
euro reprezinta fonduri din partea UE. Aceasta situatie a
fost cauzata si de lipsa unor analize si a unor abordari
strategice adecvate in ceea ce priveste utilizarea
parteneriatelor public-privat, precum si de lipsa unor cadre
juridice si institutionale corespunzatoare in materie.
Intrucat numai cateva state membre dispun de experienta
si de expertiza consolidata in implementarea de proiecte
de parteneriat public-privat de succes, exista un risc
considerabil ca astfel de parteneriate sa nu contribuie, in
masura asteptata, la obiectivul de a se implementa o
pondere mai mare din fondurile UE prin proiecte cu
finantare mixta, inclusiv prin parteneriate public-privat.
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