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Sinteza

Megaproiectele de transport cofinantate de UE sunt proiecte de anvergura cu
o dimensiune transfrontaliera, denumite in cadrul acestui raport ,infrastructuri de
transport de maxima importanta”. Este vorba despre legaturi-cheie importante pentru
finalizarea retelei de transport din UE. Infrastructurile de transport de maxima
importanta costa peste 1 miliard de euro fiecare si sunt asteptate sa aduca un
beneficiu socioeconomic.

Conform planului stabilit Tn 2013, UE isi propune ca reteaua centrala de transport a UE
sa fie gata pana in 2030. Responsabilitatea pentru implementarea proiectelor din
reteaua de transport a fost incredintata prin tratat statelor membre. UE contribuie la
dezvoltarea retelei transeuropene identificand si sprijinind proiecte de interes comun.

Sprijinul acordat de UE pentru diferite elemente ale infrastructurilor de transport de
maxima importanta ajuta statele membre sa atinga aceste obiective, creand in acelasi
timp o valoare adaugata europeana.

Curtea a evaluat daca Comisia Europeana s-a asigurat ca infrastructurile
transfrontaliere de transport de maxima importanta cofinantate de Uniune in cadrul
retelei centrale de transport a UE sunt bine planificate si eficiente din punctul de
vedere al costurilor. in acest sens, s-a analizat dacd Comisia a vegheat ca procesele
aplicate in statele membre pentru realizarea acestor infrastructuri sa asigure, pana in
2030, coridoare ale retelei centrale finalizate si operationale; daca infrastructurile au
facut obiectul unei planificari de buna calitate, temeinice si transparente; daca
implementarea infrastructurilor este eficienta si daca supravegherea asigurata de
Comisie cu privire la investitiile cofinantate de UE in actiuni care fac parte din aceste
infrastructuri este adecvata.

Curtea a selectat opt infrastructuri de transport de maxima importanta cu impact
transfrontalier, situate pe sapte dintre cele noua coridoare ale retelei centrale. Auditul
a vizat 13 state membre si a acoperit infrastructura rutiera si feroviara, cdile navigabile
interioare, precum si combinatii de infrastructura feroviara si rutiera si, respectiv,
maritima si feroviara. Costul total al acestor infrastructuri era de 54,0 miliarde de euro.
Valoarea cofinantarii alocate de UE pentru cele opt infrastructuri selectate este panain
prezent de 7,5 miliarde de euro, din care 3,4 miliarde de euro au fost deja platiti. De
asemenea, Curtea a auditat 17 actiuni subiacente care fac parte din aceste
infrastructuri.



Per ansamblu, Curtea a formulat urmatoarele observatii.

Dupa toate probabilitatile, sase dintre cele opt infrastructuri de transport de
maxima importanta analizate, inclusiv caile de acces, nu vor putea incepe sa
functioneze la capacitate maxima pana cel mai tarziu in 2030, asa cum s-a
planificat in 2013. Deoarece aceste infrastructuri si cdile de acces aferente sunt
legaturi-cheie in cadrul coridoarelor retelei centrale, conectivitatea retelei
centrale de transport din UE nu va ajunge probabil nici ea la capacitate maxima
pana in 2030, ceea ce Tnseamna ca nici reteaua de transport din UE si nici efectele
de retea preconizate nu se vor materializa la timp. Mai mult decat atat, nu toate
infrastructurile feroviare de maxima importanta vor reusi sa se conformeze pana
Tn 2030 cerintelor minime prevazute de Regulamentul TEN-T pentru transportul
feroviar de marfa.

Statele membre au prioritati nationale diferite, care pot sa coincida sau nu cu
investitiile necesare pe coridoarele transnationale din UE. De asemenea, statele
membre au proceduri diferite pentru executarea lucrarilor si inregistreaza viteze
diferite de implementare. Sprijinul pentru infrastructurile de transport de maxima
importanta sau opozitia fata de acestea variaza foarte mult, iar prioritatile politice
pot evolua de-a lungul timpului. Comisia raspunde pentru buna gestiune
financiara a cofinantarii acordate de UE cu scopul de a sprijini constructia acestui
tip de infrastructuri. Pentru a supraveghea finalizarea la timp a retelei de catre
statele membre, Comisia dispune de putine instrumente care sa i permita sa
asigure respectarea prioritatilor stabilite ale UE. Ea nu a recurs insa deocamdata
la aceste instrumente, cu exceptia catorva acte de punere in aplicare, chiar daca
se stie deja ca este putin probabil ca anumite coridoare sa inceapa sa functioneze
la capacitate maxima pana cel mai tarziu in 2030. Intarzierile in constructia si in
darea in exploatare a infrastructurilor de transport de maxima importanta pun in
pericol functionarea eficace a cinci dintre cele noua coridoare TEN-T.

Curtea a constatat ca trebuie imbunatatita planificarea anumitor elemente
esentiale ale celor opt infrastructuri de transport de maxima importanta analizate
si ca exista riscul ca previziunile de trafic sa fie excesiv de optimiste. Jumatate
dintre previziuni nu fusesera bine coordonate. in ceea ce priveste infrastructurile
Lyon-Torino si Sena-Escaut, previziunile anterioare privind transportul de marfuri
indicau niveluri mult mai ridicate decat volumul actual al traficului. in cazul
Tunelului de baza Brenner, cele trei state membre implicate nu au efectuat inca
un studiu armonizat referitor la trafic si si-au contestat reciproc cifrele si

metodele, iar Comisia nu a efectuat o analiza independenta proprie a nevoilor.



Pentru partile componente ale infrastructurilor de transport de maxima
importanta sunt realizate analize cost-beneficiu. Cu toate acestea, in cazul celor
opt infrastructuri din esantionul Curtii, niciuna dintre aceste analize cost-beneficiu
nu a fost utilizata in mod corespunzator ca instrument de decizie pentru intreaga
infrastructura. Nu exista nicio analiza cost-beneficiu care sa fi fost efectuata
Tnainte de acordarea cofinantarii din partea UE si care sa acopere toate lucrarile
propuse pentru nivelul de ansamblu al unei infrastructuri. in ceea ce priveste
implicarea partilor interesate, Curtea a observat unele bune practici, dar si cazuri
in care includerea acestora ar fi putut fi mai bine asigurata. Comisia nu este
suficient de vizibila in acest proces pentru a promova valoarea adaugata
europeana a infrastructurilor de transport de maxima importanta.

Implementarea infrastructurilor de transport de maxima importanta nu este
eficienta. Durata medie de constructie pentru cele opt infrastructuri selectate
este de 15 ani. Practica de a cofinanta componente mai mici ale infrastructurilor
intr-o concurenta artificiala cu alte proiecte care nu fac parte dintr-o astfel de
infrastructura duce la duplicarea eforturilor, este ineficienta si implica riscul de

a se pierde din vedere situatia de ansamblu, in conditiile in care la nivelul Comisiei
nu exista centre de competente care sa orienteze si sa ghideze promotorii de
proiecte cu scopul de a spori eficienta si eficacitatea cofinantarii acordate de UE
pentru infrastructurile de transport de maxima importanta.

Pentru toate cele opt infrastructuri de transport de maxima importanta,
modificarile care au intervenit de-a lungul timpului la nivelul proiectarii si al sferei
proiectelor au generat, pana in prezent, cresteri de costuri in valoare de

17,3 miliarde de euro (sau 47 %) in comparatie cu costurile estimate initial. Exista
de asemenea niveluri ridicate de birocratie. in cazul autostrazii A1 din Romania,
cu o lungime de 582 km, este necesara o autorizatie de constructie pentru fiecare
7 km de autostrada, iar o autorizatie de mediu este necesara pentru fiecare

26 km.

ntarzierile inregistrate sunt foarte mari: pentru componentele principale ale
infrastructurilor, fara a se tine seama de timpul necesar pentru constructia
infrastructurii de acces aferente, intarzierea in darea in exploatare este in medie
de 11 ani. Acest lucru are consecinte importante in materie de siguranta si pune
in pericol eficienta cofinantarii acordate de UE. Curtea a observat totodata ca,
pentru cele 17 actiuni auditate, au fost retrase deja fonduri in valoare de

1,4 miliarde de euro din cofinantarea alocata initial de UE.

Supravegherea asigurata de Comisie cu privire la finalizarea coridoarelor retelei
centrale de catre statele membre este una ,de la distanta”. Pentru a supraveghea
progresele, Comisia utilizeaza un sistem de informatii cu scopul de a coordona si



a sprijini politica si se bazeaza pe sprijinul coordonatorilor europeni, ale caror
resurse si competente sunt insuficiente pentru a asigura o supraveghere eficace.
n cadrul gestiunii partajate, metod3 potrivit cireia responsabilitatea primara
pentru implementare revine autoritatii de management competente, Curtea

a identificat, in constructia autostrazii A1 din Romania, o utilizare suboptima

a unor fonduri ale UE in valoare totala de 12,4 milioane de euro, precum si
irosirea a 3,7 milioane de euro reprezentand cofinantare din partea UE.

Comisia continua sa lege exclusiv de realizari cofinantarea acordata de UE pentru
proiecte. Ea nu colecteaza informatii cu privire la rezultate si la gradul de succes al
investitiilor la nivel de infrastructura (mai precis, daca si cand va obtine
infrastructura rezultatele asteptate). Nu exista proceduri specifice de colectare

a datelor pentru a se putea evalua in mod independent, inainte de angajarea
cofinantarii UE, daca specificatiile de constructie corespund nivelurilor potentiale
ale traficului de pe infrastructura respectiva. Tn cazul proiectului Rail Baltica,
analiza Curtii sugereaza ca este posibil ca sustenabilitatea economica a liniei
feroviare mixte de mare viteza sa fie in pericol, chiar si in cazul in care se ia in
calcul legdtura completd pana la Varsovia. In ceea ce priveste legdtura fix3
Fehmarn Belt, Comisia nu a evaluat n mod critic costul foarte ridicat al cdii de
acces din partea germana la linia feroviara de mare viteza propusa intre
Copenhaga si Hamburg, care ar putea duce la un cost de 46 de milioane de euro
per kilometru. Toate acestea reduc in mod semnificativ raportul cost-eficacitate al
caii de acces modernizate. Portiunea de pe aceasta cale ferata care trece prin
legatura fixa Fehmarn Belt va fi utilizata de numai 1 milion de calatori pe anin
fiecare directie, un numar mult prea mic pentru a asigura sustenabilitatea
economica.

Comisia a inceput recent sa recurga la decizii de punere in aplicare. Acestea
reprezinta un pas inainte care permite Comisiei sa supravegheze mai indeaproape
finalizarea coridoarelor retelei centrale de catre statele membre, prin intermediul
infrastructurilor de transport de maxima importanta. Aceste decizii nu includ Tnsa,
deocamdatd, norme clare care sa defineasca responsabilitatile fiecareia dintre
parti, inclusiv pe cele ale Comisiei. De asemenea, aceste decizii prezinta
neajunsuri in sensul ca nu abordeaza toate problemele critice, nu iau in
considerare rezultatele anticipate si nu solicita realizarea unei evaluari ex post
pentru a se trage invataminte din experientele anterioare.



Pentru a veni in sprijinul bunei gestiuni financiare a cofinantarii acordate de UE
pentru infrastructurile de transport de maxima importanta, Curtea recomanda
Comisiei urmatoarele:

(a) sarevizuiasca si sa aplice instrumentele de care dispune deja pentru a asigura
respectarea planificarilor pe termen lung;

(b) sa solicite analize mai bune Thainte de a decide sa acorde cofinantare din partea
UE pentru megaproiecte (similare infrastructurilor de transport de maxima
importanta);

(c) safisiconsolideze practicile de management in ceea ce priveste cofinantarea din
partea UE acordata pentru actiuni care fac parte din megaproiecte (similare
infrastructurilor de transport de maxima importanta) si

(d) sa dezvolte in continuare instrumentul deciziilor de punere in aplicare, propunand
o astfel de decizie pentru fiecare infrastructura transfrontalierad de transport de
maxima importanta, si sa consolideze rolul coordonatorilor europeni.
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Introducere

Retelele transeuropene de transport: construirea unei retele
centrale panain 2030

01 Ppolitica comuni a UE in domeniul transporturilor, prevazuta in Tratatul de la
Roma (1957), urmareste crearea unui spatiu comun al transporturilor in Europa. Din
2013, obiectivul operational prioritar este sa se construiasca ,0 retea centrala” (core
network) pana in 2030 si ,,0 retea globala” (comprehensive network) pana in 2050.
Reteaua centrala cuprinde nouad coridoare (a se vedea imaginea 1), care acopera
fiecare mai multe moduri de transport.

Imaginea 1 - Coridoarele retelei centrale TEN-T

Sursa: site-ul web al DG MOVE: https://ec.europa.eu/transport/themes/infrastructure/ten-t_en.


https://ec.europa.eu/transport/themes/infrastructure/ten-t_en
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in conformitate cu Tratatul privind functionarea Uniunii Europene?,
responsabilitatea pentru implementarea proiectelor din cadrul retelei revine statelor
membre. Modul in care acestea implementeaza proiectele este reglementat de
Regulamentul TEN-T din 20132, care confirma faptul ca luarea de decizii cu privire la
proiecte specifice ramane responsabilitatea statelor membre. Rolul Uniunii Europene
este de a contribui la dezvoltarea retelei transeuropene de transport prin stabilirea de
orientari, prin identificarea si sprijinirea proiectelor de interes comun si prin
implementarea de masuri care sa asigure interoperabilitatea®. Aceste orientari si
proiecte trebuie sa fie aprobate de fiecare stat membru vizat. Rolul Comisiei Europene
este de a se asigura ca statele membre implementeaza coridoarele retelei centrale la
timp.

Finalizarea coridoarelor transnationale este o prioritate absoluta. Un studiu din
2015% finantat de Comisie pentru a demonstra impactul finalizarii retelei, a aratat ca,
daca statele membre si alte parti interesate nu reusesc sa implementeze reteaua ca
element central al noii politici TEN-T, economia UE ar fi privata de o crestere potentiala
de 1,8 % si locuri de munca reprezentand 10 milioane de ani-om nu s-ar materializa.

A se vedea titlul XIV articolele 170-172 din versiunea consolidata a Tratatului privind
functionarea Uniunii Europene (JO C 202, 7.6.2016, p. 47).

Regulamentul (UE) nr. 1315/2013 al Parlamentului European si al Consiliului din
11 decembrie 2013 privind orientarile Uniunii pentru dezvoltarea retelei transeuropene de
transport si de abrogare a Deciziei nr. 661/2010/UE (JO L 348, 20.12.2013, p. 1-128).

»lnteroperabilitate” inseamna capacitatea infrastructurii din cadrul unui mod de transport,
inclusiv toate conditiile normative, tehnice si operationale, de a permite fluxuri de trafic
sigure si neintrerupte care ating nivelurile necesare de performanta pentru infrastructura
sau pentru modul de transport respectiv.

* Frauenhofer IS, Cost of non-completion of the TEN-T, raport final, 15.6.2015.
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La nivelul UE, responsabilitatea pentru definirea si implementarea politicii in
domeniul transporturilor revine Comisiei Europene si, in special, Directiei Generale
Mobilitate si Transporturi (DG MOVE) din cadrul Comisiei. Comisiei si statelor membre
le revine In comun raspunderea de a se asigura ca coridoarele retelei centrale aduc
rezultatele preconizate. In vederea maximizérii eficacititii acestor coridoare, Comisia
are totodata posibilitatea de a adapta procesele de supraveghere legate de
managementul cofinantarii acordate de UE pentru infrastructurile de transport de
maxima importanta. Comisia raspunde de supravegherea implementarii corecte
a programelor cofinantate de UE, inclusiv a sprijinului acordat de UE pentru acest tip
de infrastructuri (megaproiecte de transport al caror cost total depaseste 1 miliard de
euro).

n cadrul gestiunii partajate, un sistem in care responsabilitatea pentru
cheltuielile bugetare este partajata cu statele membre, Comisia stabileste orientari
pentru planificarea programelor operationale si negociaza, aproba si monitorizeaza
punerea in aplicare a programelor operationale propuse de statele membre. Directia
Generala Politica Regionala si Urbana (DG REGIO) sprijina proiectele de transport prin
intermediul Fondului european de dezvoltare regionala (FEDR) si al Fondului de
coeziune si poarta responsabilitatea generala pentru utilizarea corecta a fondurilor. La
nivel national sau regional, o autoritate de management este responsabila de
gestionarea programelor operationale, inclusiv de selectarea proiectelor, de
monitorizare si de raportarea cu privire la implementarea proiectelor. Cu toate
acestea, conform cadrului juridic actual, Comisia Europeana este responsabild pentru
aprobarea contributiei UE la proiectele de transport cu un cost total eligibil mai mare
de 75 de milioane de euro (proiecte majore).

n cadrul gestiunii directe, cererile de cofinantare din partea UE sunt prezentate
in cadrul Mecanismului pentru interconectarea Europei (MIE), ca raspuns la cereri de
propuneri lansate periodic. Acestea sunt evaluate de Comisie cu ajutorul Agentiei
Executive pentru Inovare si Retele (INEA), pe baza conditiilor de finantare si a criteriilor
de eligibilitate, de selectie si de atribuire anuntate in cererile de propuneri.
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Sfera si abordarea auditului

Ideea unui audit privind megaproiectele de infrastructura de transport a fost
dezvoltata initial in cadrul Curtii. Importanta acestui subiect a fost subliniata de
o cerere adresata in 2017 de Conferinta presedintilor de comisie din cadrul
Parlamentului European, prin care Curtea era invitata sa efectueze un audit cu privire
la investitiile Tn marile proiecte de transport (megaproiecte de peste 1 miliard de
euro)”. Comisia a facut deja trimitere la astfel de proiecte ca fiind ,mari proiecte cu
o dimensiune transfrontalierd”®.

n scopul prezentului raport, ,infrastructurile de transport de maxima importantd”
desemneaza orice infrastructura de transport cofinantata de UE al carei cost total
estimat depaseste un miliard de euro. in vederea selectirii esantionului de audit,
Curtea a adaugat de asemenea urmatoarele caracteristici:

o cofinantare importanta din partea UE, alocata sau platita (nu a fost stabilit un
prag cantitativ);

relevanta pentru finalizarea retelei de transport in UE (in special din perspectiva
legaturilor transfrontaliere);

impactul socioeconomic transformator preconizat.

,Sd examineze aceste proiecte din perspectiva raportului costuri/beneficii si a transparentei
si sa realizeze o comparatie intre costurile estimate la Tnceputul proiectelor si costurile
reale la finalizare”.

® COM(2016) 359 final din 1 iunie 2016: ,,Europa investeste din nou — Bilantul Planului de
investitii pentru Europa si etapele urmatoare”.
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Curtea a evaluat daca Comisia Europeana s-a asigurat ca infrastructurile de
transport de maxima importanta sunt bine planificate si eficiente. in acest sens, s-a
analizat:

(@) daca Comisia se asigura ca procesele aplicate n statele membre pentru a construi
infrastructurile de transport de maxima importanta vor asigura, pana in 2030,
coridoare ale retelei centrale finalizate si operationale;

(b) daca infrastructurile de transport de maxima importanta fac obiectul unei
planificari temeinice si transparente;

(c) dacaimplementarea infrastructurilor de transport de maxima importanta este
eficienta; si

(d) daca supravegherea de catre Comisie a investitiilor cofinantate de UE in
infrastructurile de transport de maxima importanta este adecvata.

Aceasta sarcind de audit este deosebit de relevanta si de actualitate din mai
multe motive. In rapoarte anterioare’, Curtea a semnalat deja cd Regulamentul TEN-T
trebuie sa fie revizuit urgent pentru a deveni mai realist. Pe langa trecerea la moduri
de transport cu emisii scazute de dioxid de carbon, infrastructurile de transport de
maxima importanta sunt destinate sa rezolve problema legaturilor-cheie lipsa care

impiedica finalizarea coridoarelor retelei centrale.

Curtea a selectat un esantion de opt infrastructuri de transport de maxima
importantd implicand 13 state membre si a inclus mai multe tipuri de infrastructuri de
transport. Totusi, intrucat caile ferate si caile navigabile interioare sunt considerate a fi
de importanta vitala pentru sprijinirea trecerii la o mobilitate cu emisii scazute de
carbon, Curtea a pus accentul pe aceste tipuri de investitii transfrontaliere. Anexa I la
prezentul raport include o scurta descriere a infrastructurilor de transport de maxima
importanta selectate. Anexa Il si anexa Ill prezinta indicatori-cheie de performanta
privind evolutia costurilor si a calendarelor aferente acestor infrastructuri.

7 De exemplu, recomandarea 1 din Raportul special nr. 23/2016 al Curtii (,, Transportul

maritim Tn UE: n ape tulburi — multe investitii ineficace si nesustenabile”) si
recomandarea 1 din Raportul special nr. 19/2018 privind caile ferate de mare viteza
(,Reteaua feroviara europeana de mare viteza: departe de a fi o realitate, ramane
fragmentata si ineficace”).
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Curtea a auditat implicarea Comisiei in planificarea, in implementarea si in

supravegherea cofinantarii urmatoarelor opt infrastructuri de transport de maxima

importanta (a se vedea figura 2):

(1)

(2)

(3)

(4)

(5)

(6)

(7)
(8)

Rail Baltica: o linie feroviara care leaga Estonia, Letonia si Lituania de Polonia si
care permite realizarea unei legaturi cu Finlanda (pe coridorul Marea Nordului-
Marea Baltica);

legatura Lyon-Torino: o legatura feroviara transfrontaliera intre Franta si Italia (pe
coridorul mediteraneean);

Tunelul de baza Brenner: o legdtura feroviara transfrontaliera intre Austria si
Italia (pe coridorul scandinavo-mediteraneean);

legatura fixa peste stramtoarea Fehmarn (Fehmarn Belt): o legatura feroviara si
rutiera intre Danemarca si Germania (pe coridorul scandinavo-mediteraneean);

Y vasca si conexiunea sa cu Franta: o linie feroviara de mare viteza care va face
legatura intre Vitoria (Spania) si Bordeaux (Franta) (pe coridorul atlantic);

legatura Sena-Escaut: initial, o legatura navigabila interioara intre fluviile Sena si
Escaut, care a evoluat ulterior catre o retea de cai navigabile interioare in Franta
si in Belgia (pe coridorul Marea Nordului-Marea Mediterana si pe coridorul
atlantic);

autostrada Al din Romania (pe coridorul Rin-Dunare);

linia ferata E59 din Polonia si legatura acesteia cu porturile Szczecin si
Swinoujscie (pe coridorul baltic-adriatic).

Pentru a evalua buna gestiune financiara a investitiilor, Curtea a analizat totodata

infrastructura auxiliara suplimentara care trebuie sa fie finalizata Thainte ca

infrastructura de transport de maxima importanta sa poata fi considerata ca

functionand la capacitate maxima. De exemplu, tronsonul Minchen-Verona a fost

analizat cu scopul de a se evalua daca Tunelul de baza Brenner, odata operational, va fi

complet integrat, conform planificarilor, pentru a imbunatati situatia pe coridorul

scandinavo-mediteraneean atat pentru transportul de marfuri, cat si pentru cel de

calatori.
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Imaginea 2 — Imagine de ansamblu a infrastructurilor de transport de
maxima importanta selectate pentru audit
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Sursa: Curtea de Conturi Europeana. Culoarea in care apar pe harta infrastructurile de transport
desemneaza modul de transport respectiv. Rosu: transport feroviar; albastru: transport pe cdi navigabile

interioare; verde: transport rutier; mov: mai multe moduri de transport.
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Cele opt infrastructuri din esantionul Curtii sunt situate pe sapte dintre cele noua
coridoare ale retelei centrale®. Patru din cele sase infrastructuri incluse in esantion
care beneficiaza de cofinantare din partea UE in gestiune directa se afla pe lista celor
30 de proiecte prioritare aprobate in 2004 de Parlamentul European si de Consiliu. Este
vorba despre legatura feroviara pe axa Brenner (Minchen-Verona) si despre linia
feroviara de mare viteza Lyon-Torino, care au aparut pe lista din 1994, in timp ce lista
actualizata din 2004 include legatura fixa Fehmarn Belt si calea navigabila interioara
Sena-Escaut. Prin urmare, finalizarea acestor infrastructuri era prevazuta pentru 2020.
Tntrucat toate aceste infrastructuri se afl3 in reteaua centrald, termenul lor de
finalizare este acum 2030.

La data auditului, costul total estimat al infrastructurilor de transport de maxima
importanta selectate se ridica la 54,0 miliarde de euro; valoarea cofinantarii alocate de
UE este de 7,5 miliarde de euro, din care s-a varsat deja o suma de 3,4 miliarde de
euro. Tabelul 1 prezinta o imagine de ansamblu, pe baza situatiei din 2019.
Cofinantarea din partea UE este semnificativa, dar ramane relativ limitata in
comparatie cu costurile totale. Totusi, avand in vedere actuala rata de finantare pentru
MIE si propunerea Comisiei pentru MIE 2, rata maxima de cofinantare din partea UE in
cadrul gestiunii directe poate fi de pana la 85 % din costurile eligibile daca sunt
respectate anumite conditii (cum ar fi ca implementarea transfrontaliera sa aiba loc in
comun, ca tarile sa fie eligibile pentru politica de coeziune si sa existe suficiente
fonduri disponibile). in cadrul gestiunii partajate, rata maxima de cofinantare in
aceasta perioada multianuala de finantare si in perioada precedenta a fost de 85 % din
costurile totale eligibile, in timp ce pentru urmatoarea perioada a fost propusa o rata
maxima de cofinantare de 75 % (aceasta poate fi insa aplicata unei parti mai mari din
costurile totale).

8 Curtea nu a auditat infrastructuri de pe coridoarele Orient-Mediterana de Est si Rin-Alpi.
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Tabelul 1 - Sinteza a costurilor infrastructurilor de transport de maxima

importanta selectate (in milioane de euro)

Costul total S!)rumul total S!)rumul total
L : din partea UE din partea UE
Infrastructura de transport de maxima estimat o
: 0 S alocat la platit la
importanta (la valorile din
2019) momentul momentul
auditului auditului
Rail Baltica 7 000* 789 80
Legdtura feroviara Lyon-Torino 9630 1224 621
Tunelul de baza Brenner** 8492 1583 846
Legatura fixa Fehmarn Belt 7711 794 186
Y vasca si conexiunea sa cu Franta 6 500 576 98
Legdtura Sena-Escaut*** 4969 318 79
Autostrada A1**** 7 324 995 995
Linia feratda E59***** 2160 1175 453
TOTAL 53972 7 454 3358

Costurile includ provizioanele pentru riscuri legate de posibile cresteri ale costurilor, asa cum
au fost identificate de auditori. Costurile oficiale declarate pana in prezent se ridica la
5,8 miliarde de euro.

*k Costul estimat, inclusiv sumele ajustate in functie de inflatie si riscurile pana la data

preconizata pentru finalizarea constructiei, este de 9,301 miliarde de euro.

**x  Cifrele se refera numai la principala componenta a legaturii Sena-Escaut (canalul Sena-Europa

de Nord).

**x*  Costurile exclud sectiunea Bucuresti-Pitesti, pentru care nu s-au prezentat documente

justificative relevante cu privire la costuri.

**kk%% Costyrile exclud sectiunile Swinoujécie-Szczecin si Kedzierzyn Kozle-Chatupki.

Sursa: Curtea de Conturi Europeana.

T4 Fiecare infrastructurs de transport de maxima importanta este formata din mai
multe elemente. De exemplu, o linie feroviara de mare viteza nu poate fi construita
intr-o singura etapa, ci trebuie divizata in mai multe sectiuni a caror constructie poate
fi demarata dupa finalizarea proiectelor pregatitoare subiacente. Din motive de
claritate, in prezentul raport se utilizeaza termenul ,,actiuni” pentru a desemna aceste
proiecte subiacente. Pe langa infrastructurile ca atare, Curtea a evaluat separat si

17 astfel de actiuni, toate facand parte din cele opt infrastructuri selectate. Au fost
selectate actiunile care au beneficiat de cel mai mare volum de cofinantare din partea
UE Tn perioada de programare 2007-2013 si in perioada de programare 2014-2020.
Costul total al acestora este estimat la 12,1 miliarde de euro. Cofinantarea alocata de
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UE este de 5,9 miliarde de euro, din care s-a platit deja suma de 1,9 miliarde de euro.
Aceste fonduri sunt incluse in cuantumul total al cofinantarii din partea UE mentionat
la alineatul precedent. A se vedea anexa IV.

Probele utilizate au fost obtinute din mai multe surse. Curtea a efectuat o analiza
aprofundata a planurilor strategice pe termen lung de la nivelul UE, de la nivel national
si de la nivel regional care vizau dezvoltarea transporturilor si care prezentau relevanta
pentru fiecare infrastructura examinata. Au fost organizate reuniuni de colectare de
probe Tmpreuna cu personalul Comisiei, cu coordonatorii europeni, cu reprezentanti ai
statelor membre, ai autoritatilor regionale si locale si ai promotorilor de proiecte. De
asemenea, Curtea a obtinut sprijin extern din partea unor experti in analize cost-
beneficiu si in evaluari de mediu si a efectuat o serie de analize pentru a evalua
utilizarea potentiala a infrastructurilor pentru transportul de persoane si de marfuri, in
conformitate cu o metodologie care se bazeaza pe datele si pe instrumentele de
vizualizare ale Eurostat.
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Observa

.

Dupa toate probabilitatile, sase dintre cele opt infrastructuri de
transport de maxima importanta selectate, inclusiv infrastructura lor
conexa, nu vor putea incepe sa functioneze la capacitate maxima pana
cel mai tarziu in 2030

Megaproiectele de transport, denumite de Curte in acest raport ,infrastructuri de
transport de maxima importanta”, sunt esentiale pentru rezolvarea blocajelor si
pentru eliminarea legaturilor lipsa de pe coridoarele retelei centrale a UE. Finalizarea
lor va ameliora conectivitatea UE si va contribui la obtinerea tuturor beneficiilor
asociate unei retele performante. Chiar daca aceste coridoare nu vor incepe sa
functioneze la capacitate maxima pana cel mai tarziu in 2030, de exemplu din cauza
intarzierilor in constructia infrastructurii principale sau a celei auxiliare, faptul ca
implementarea lor este in curs poate produce deja unele efecte pozitive.

Sprijinul acordat de UE pentru diferite elemente ale infrastructurilor de transport de
maxima importanta ajuta statele membre sa atinga aceste obiective, creand in acelasi

timp o valoare adaugata europeana.

Infrastructurile de transport de maxima importanta sunt adesea proiecte de
anvergura. Din aceasta cauza, dar si deoarece proiectele au de multe ori o natura
transfrontaliera sau au un impact care se resimte dincolo de granite, planificarea si
executarea lor din punct de vedere tehnic si financiar este deosebit de complexa.

Curtea a examinat cat era de probabil ca cele opt infrastructuri din esantionul Curtii sa
aduca toate beneficiile preconizate pana in 2030, termenul stabilit pentru finalizarea
retelei centrale in conformitate cu standarde tehnice comune, asa cum se prevede in
Regulamentul TEN-T. In acest scop, s-a procedat la o analizd a riscurilor, care a inclus
atat probabilitatea unor intarzieri in livrarea infrastructurilor, cat si impactul posibil al
acestor intarzieri — daca si cand ele se vor materializa — asupra finalizarii retelei.
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Curtea a evaluat mai intai stadiul in care se aflau cele opt infrastructuri selectate

propriu-zise.

Pentru trei dintre acestea, este foarte putin probabil ca ele sa fie gata pana in
2030, asa cum se prevede in Regulamentul TEN-T. Cele trei infrastructuri sunt linia
de 297 km care leaga Y vasca la reteaua feroviara franceza, autostrada Al din
Romania si linia ferata E59 din Polonia. Explicatia este ca acestea necesita un timp
indelungat de constructie, iar lucrarile pentru anumite sectiuni nu au fost nici
macar planificate.

Este de asemenea putin probabil ca o alta infrastructura (legatura Lyon-Torino) sa
fie gata pana in 2030, conform planificarilor actuale, deoarece termenul de
finalizare stabilit in prezent este decembrie 2029, ceea ce inseamna ca exista doar
o micd marjd pentru posibile intarzieri. n plus, actiunea cofinantatd de UE pentru
aceasta infrastructura a cunoscut deja intarzieri Tn implementare dupa stabilirea
termenului de finalizare.

Pentru celelalte patru infrastructuri (Rail Baltica, legatura Fehmarn Belt, Tunelul
de baza Brenner si canalul Sena-Europa de Nord, principala portiune a legaturii
Sena-Escaut), este probabil in acest moment ca lucrarile de constructie sa fie
finalizate inainte de 2030, cu marje mici pentru eventuale intarzieri suplimentare.
Construirea portiunii de pe teritoriul spaniol a liniei feroviare de mare viteza

Y vasca (fird conexiunea cu Franta) intrd tot in aceastd categorie. in cazul Rail
Baltica, rapoarte recente elaborate de institutiile supreme de audit din tarile
baltice au subliniat deja riscul aparitiei unor intarzieri in implementare, care ar
putea avea un efect negativ asupra darii in exploatare a infrastructurii. Oficiul
National de Audit din Letonia a evidentiat riscul unei intarzieri intre unu si patru
ani, explicata, printre altele, de o demarare tardiva si de proceduri nationale
birocratice legate de exproprierile funciare. Tn mod similar, in cazul Tunelului de
baza Brenner, Curtea de Conturi a Austriei a indicat o Intarziere posibila de doi ani
suplimentari, ceea ce ar insemna ca tunelul nu va fi dat in exploatare inainte de
2030.

Aceasta evaluare se aplica insa numai infrastructurii principale in sine.

Infrastructura auxiliara suplimentara trebuie si ea finalizata inainte ca infrastructura

principald sa poata fi considerata capabila sa functioneze la capacitate maxima si sa

permita materializarea tuturor efectelor sale de retea. Curtea a evaluat stadiul actual

al planificarii infrastructurii de legatura, cum ar fi cdile de acces la retelele feroviare

conventionale existente, terminalele multimodale care sprijind transportul de marfuri

pe cai navigabile interioare si transportul feroviar de marfa, precum si conexiunile la

reteaua rutierd existenta. Avand in vedere timpul necesar pentru finalizarea
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infrastructurilor de transport, Curtea considera ca este putin probabil ca sase dintre
cele opt infrastructuri de transport sa inceapa sa functioneze la capacitate maxima
pana cel mai tarziu in 2030, termenul-limita prevazut in Regulamentul TEN-T. De
exemplu, in cazul Tunelului de baza Brenner, sectiunea germana a cailor de acces
dinspre nord ar putea incepe sa functioneze la capacitate maxima abia intre 2040 si
2050 (nevoia de a se construi o noud infrastructura este incd in dezbatere). in mod
similar, pentru legdtura Lyon-Torino, strategia actualmente in vigoare in Franta
stabileste anul 2023 ca termen-limita pentru finalizarea planificarii cailor nationale de
acces, ceea ce inseamna ca efectele la nivel de retea produse de aceasta infrastructura
de maxima importanta nu se vor materializa pe deplin decat dupa 2030.

Dat fiind ca aceste opt infrastructuri sunt legaturi-cheie lipsa, intarzierile in
constructia si in darea lor in exploatare pun in pericol functionarea eficace a cinci din
cele noua coridoare TEN-T, asa cum au fost acestea planificate initial. Altfel spus,
conectivitatea retelei centrale de transport din UE nu va ajunge probabil la capacitatea
sa maxima pana in 2030, ceea ce Tnseamna ca nici reteaua de transport din UE si nici
efectele de retea preconizate nu se vor materializa in acest termen. A se vedea
exemplul din caseta 1.

Rutele alternative pentru traficul catre si dinspre Peninsula Iberica sunt in
prezent insuficiente pentru transportul marfurilor pe calea ferata: linia ferata
conventionald care merge pana la Bordeaux are o capacitate prea mica si
trebuie modernizata, in timp ce conexiunea cu restul retelei ferate spaniole de
mare viteza (via Burgos) nu va fi probabil finalizata pana in 2030 (tronsonul
Burgos-Vitoria este inca in faza de studiu).

Desi importanta infrastructurii transfrontaliere dinspre Vitoria (Spania) catre
Dax (Franta) a fost reafirmata in cadrul a doua reuniuni la nivel inalt franco-
spaniole (in noiembrie 2013 si in iunie 2014), planificarea lucrarilor pe portiunea
franceza (,,Grand Projet du Sud-Ouest” sau ,,GPSQ”), discutata inca din

anii 1990, nu va incepe inainte de anul 2037, deoarece actualul guvern acorda
prioritate lucrarilor la infrastructura existenta si nu construirii de noi
infrastructuri. Comisia si coordonatorii europeni au depus eforturi pentru

a obtine modernizarea liniei conventionale existente. Cu toate acestea, atunci
cand vine vorba despre coridor, chiar si dupa finalizarea lucrarilor la Y vasca pe
teritoriul spaniol (cea mai recenta data oficiala stabilita este 2023), va trece
foarte mult timp Thainte ca legatura de mare viteza convenita catre Franta sa fie
operationala.

Traversarea Pirineilor Orientali (intre Perpignan si Figueras) a intampinat, de
asemenea, probleme operationale: promotorul proiectului a declarat faliment,
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din cauza intervalului de 22 de luni de care a fost nevoie intre data finalizarii
lucrarilor si darea in exploatare si deoarece numarul de trenuri era mult mai mic
decat asteptarile initiale. O entitate comuna formata din administratorii de
infrastructura din Franta si din Spania a preluat exploatarea acestei linii si
lucrarile de mentenantd, cu scopul de a mentine un serviciu feroviar minim?®.

Astfel, pentru cel putin alte doua decenii, transportul de marfuri dinspre sau
inspre Peninsula Iberica va continua, in cea mai mare parte, fie pe cale maritima,
fie pe cdile rutiere (optiune care risca sa aiba un efect negativ asupra reducerii
emisiilor de dioxid de carbon in sectorul transporturilor).

Cu privire la infrastructurile feroviare incluse in esantionul sau, Curtea a evaluat
totodata daca pana in 2030 vor fi asigurate macar cerintele minime prevazute de
Regulamentul TEN-T aplicabile liniilor de transport feroviar de marfa. Aceste cerinte
sunt: (a) electrificarea completa a firelor de cale ferata; (b) o sarcina pe osie de cel
putin 22,5 t, o viteza de croaziera de 100 km/h pentru trenuri cu o lungime de 740 m
pe un ecartament de 1 435 mm; si (c) implementarea deplina a Sistemului european de
management al traficului feroviar (ERTMS). Tn ceea ce priveste Rail Baltica si trei
portiuni ale altor trei infrastructuri (Y vasca in Spania, Fehmarn Belt in Danemarca si
Tunelul de baza Brenner in Austria), liniile feroviare vor indeplini probabil conditiile
stabilite de regulament. in schimb, informatiile disponibile in prezent sugereaza ci este
putin probabil ca liniile de acces din partea germana la Fehmarn Belt, cdile de acces din
partea italiana la legatura Miinchen-Verona si linia E59 din Polonia sa fie pe deplin
conforme pana in 2030. Tabelul 2 prezinta rezultatele analizei realizate de Curte cu
privire la stadiul infrastructurilor selectate.

Curtea a semnalat aceste probleme in cadrul auditului sau cu privire la caile ferate de mare
vitezd: a se vedea punctele 58 si 81 din Raportul special nr. 19/2018 al Curtii referitor la
acest subiect (,Reteaua feroviara europeana de mare viteza: departe de a fi o realitate,
ramane fragmentata si ineficace”).
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Tabelul 2 — Evaluare realizata de Curte cu privire la progresul

infrastructurilor de transport de maxima importanta selectate

Legenda:

Sursa: evaluarea Curtii de Conturi Europene.

1 Rail Baltica EE, LT, LV
2 Lyon-Torino FI$
AT
3 Tunelul de baza Brenner DE Doar céile de acces
IT
x = DE
4 Legatura fixa Fehmarn Belt DK
ES
5 Y Vasca / GPSO FR
Canalul Sena-Europa de FR
6 Nord
7 Autostrada A1 RO
8 Linia ferata E59 PL

Risc mediu

Infrastructura non-feroviara

Infrastructurd non-feroviara

Comisia nu a utilizat inca toate instrumentele juridice limitate de care
dispune pentru a reactiona

20 Planul pe termen lung al UE referitor la reteaua de transport a fost introdus prin

intermediul Cartilor albe® ale Comisiei si al Regulamentului TEN-T. Crearea in timp util

a coridoarelor retelei centrale si buna lor functionare sunt esentiale pentru realizarea

obiectivelor de politica ale UE si sprijina prioritatile mai largi ale UE vizand stimularea

cresterii economice si a crearii de locuri de munca si combaterea schimbarilor

climatice.

0" The future development of the common transport policy, COM(1992)0494, 2.12.1992;
European Transport Policy for 2010: Time to decide [COM(2001)0370], 12.9.2001; Foaie de
parcurs pentru un spatiu european unic al transporturilor — Catre un sistem de transport
competitiv si eficient din punctul de vedere al resurselor [COM(2011)0144], 28 martie 2011.


http://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/ALL/?uri=COM:1992:0494:FIN
https://ec.europa.eu/transport/themes/strategies/2001_white_paper_en
http://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=celex:52011DC0144
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Cartile albe ale Comisiei nu sunt obligatorii pentru statele membre, care au
propriile prioritati nationale. Pe de alta parte, Regulamentul TEN-T, care este
obligatoriu din punct de vedere juridic, contine dispozitii ce permit statelor membre sa
se abata de la planul care trebuie indeplinit pana in 2030. Aceste prioritati nationale
pot sa includa sau nu investitiile necesare pe coridoarele transnationale ale UE. De
exemplu, Franta nu integreaza in planificarea sa termenul stabilit in regulament
pentru 2030 (a se vedea caseta 1). Politica actuala de planificare a infrastructurii din
Germania nu acorda o prioritate specifica investitiilor de pe coridoarele retelei

centrale.

Desi majoritatea infrastructurilor de transport de maxima importanta sunt
legaturi-cheie lipsa necesare pentru finalizarea coridoarelor retelei centrale a UE sau
pentru eliminarea unor blocaje problematice, legiuitorul nu a acordat Comisiei niciun
rol in procesele de evaluare a nevoilor si nici in luarea deciziilor vizand proiectele
individuale.

De asemenea, statele membre au proceduri diferite pentru executarea lucrarilor
(de exemplu, norme nationale diferite privind procedurile de achizitii sau de eliberare
a autorizatiilor). Curtea a observat de asemenea ca viteza de implementare varia de la
un stat membru la altul, ca sprijinul pentru infrastructurile de transport de maxima
importanta sau opozitia fata de acestea variaza foarte mult, ca prioritatile politice se
pot schimba de-a lungul timpului si ca infrastructurile transfrontaliere nu sunt
intotdeauna sprijinite Tn aceeasi masura de catre statele membre implicate. Aceste
aspecte au un efect negativ asupra implementarii legaturilor-cheie din retea. De
exemplu, legatura fixa Fehmarn Belt este un tunel feroviar si rutier de 18 km, care face
parte dintr-un asa-numit ,triunghi nordic” planificat sa lege Peninsula Scandinava de
restul Europei continentale (a se vedea imaginea 3). Atat Danemarca, cat si Germania
finanteaza, proiecteaza si construiesc caile feroviare de acces de pe teritoriul lor,
Danemarca fiind in acelasi timp responsabila de finantarea, de proiectarea si de
construirea tunelului. Tratatul de Stat semnat intre cele doua tari limiteaza
responsabilitatile Germaniei in materie de cheltuieli la finantarea cdilor de acces de pe
teritoriul german. Prin urmare, legatura fixa este un proiect danez si nu figureaza in
documentele nationale de planificare a infrastructurii din Germania.
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Imaginea 3 — , Triunghiul nordic” al legaturilor fixe: podul @resund, podul
Great Belt si tunelul Fehmarn Belt

© Femern A/S.

24 Competentele de care dispune Comisia pentru a accelera procesul sunt limitate si
aceasta a recunoscut faptul ca stabilirea prioritatilor la nivel national nu favorizeaza
constructiile transfrontaliere'’. La randul sdu, Curtea de Conturi Europeand a atras
atentia asupra acestui aspect in 20182, Or, in timp ce politica UE in domeniul
infrastructurii de transport face obiectul unor regulamente, care au forta juridica
obligatorie, Comisia nu are nicio competenta juridica de a asigura punerea in aplicare
a prioritatilor UE la nivelul statelor membre®3.

* 1n raportul adresat Parlamentului European, Consiliului, Comitetului Economic si Social
European si Comitetului Regiunilor privind evaluarea la jumatatea perioadei a
Mecanismului pentru Interconectarea Europei (MIE), SWD(2018) 44 final,

COM(2018) 66 final din 14.2.2018, Comisia subliniaza ca ,[b]ugetele nationale nu vor
acorda niciodata o prioritate suficient de mare investitiilor transfrontaliere desfasurate in
mai multe tari in vederea dotarii pietei unice cu infrastructura de care are nevoie.”

12 Curtea a informat cu privire la problema legatd de GPSO in Raportul special nr. 19/2018
referitor la cdile ferate de mare viteza (caseta 3, punctul 2).

13 A se vedea, de asemenea, Raportul special nr. 19/2018 al Curtii, intitulat ,,Reteaua feroviar3
europeana de mare viteza: departe de a fi o realitate, ramane fragmentata si ineficace”,
punctul 26.
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Comisia are totusi o responsabilitate generala de a se asigura ca statele membre
finalizeaza coridoarele retelei centrale pana in 2030, astfel incat acestea sa produca
rezultatele preconizate in timp util. in acest scop, dincolo de instrumentele de facilitare
de care dispune (cum ar fi activitatea coordonatorilor europeni) si de responsabilitatea
sa de a supraveghea cofinantarea acordata de UE pentru a asigura buna gestiune
financiara, Comisia dispune de putine instrumente juridice care sa i permita sa asigure
finalizarea retelei pand in 2030. in conformitate cu articolul 56 din Regulamentul
TEN-T, Comisia poate solicita prezentarea de motive in cazul in care exista intarzieri
semnificative Tn demararea sau finalizarea lucrarilor la reteaua centrala si trebuie sa se
consulte cu statele membre respective pentru a rezolva problema care cauzeaza
intarzierea. De asemenea, Comisia poate initia proceduri de constatare a neindeplinirii
obligatiilor si poate adopta acte de punere in aplicare (a se vedea punctul 75).

Desi infrastructurile selectate de Curte se preteaza foarte bine la aplicarea
articolului 56 (dat fiind ca este vorba de legaturi-cheie lipsa necesare pentru finalizarea
retelei pana in 2030), Comisia nu a luat Tnca nicio astfel de masura formala pentru
a determina statele membre sa planifice si sa implementeze mai rapid aceste
infrastructuri. Comisia sustine ca astfel de masuri ar fi premature, considerand ca
termenul din 2030 este inca departe. Curtea nu impartaseste aceasta viziune
optimista, avand in vedere timpul necesar pentru planificarea, construirea si
exploatarea unor astfel de infrastructuri.

Prognozele de trafic prezinta riscul de a fi excesiv de optimiste si
jumatate dintre ele nu sunt bine coordonate

Calitatea datelor privind traficul de pe infrastructurile transfrontaliere este
limitata si deosebit de expusa la riscul unor previziuni excesiv de optimiste. Prognozele
de trafic nu se bazau intotdeauna pe evaluari riguroase ale pietei si nici nu se sprijineau
pe scenarii solide de dezvoltare economica. Astfel, unele prognoze erau foarte
simpliste, cu rate de crestere care ramaneau constante in timp. Ele nu erau
intotdeauna actualizate si, de reguld, nu erau revizuite pentru a se tine seama de
intarzierile aparute intre timp.

Valorile de trafic actuale difera adesea in mod considerabil de cifrele prognozate
anterior. In cazul in care initiativele curente si viitoare de transfer modal asociate
operatiunilor de pe aceste infrastructuri de transport de maxima importanta nu produc



rezultatele preconizate, este posibil ca valorile de trafic viitoare sa fie mult mai mici

decat nivelurile prognozate, care s-ar putea dovedi astfel a fi prea optimiste. in

caseta 2 sunt prezentate cateva exemple in acest sens.

(1)

(2)

n ceea ce priveste legatura feroviara Lyon-Torino, cele mai recente date ale
Observatorului privind traficul transalpin (2017) arata ca pe linia
conventionala existenta sunt transportate in fiecare an mai putin de

3 milioane de tone. Or, cea mai recenta prognoza de trafic pentru 2035 indica
24 de milioane de tone, adica de opt ori mai mult decat actualul flux de trafic.
Aceasta diferenta semnificativa poate fi explicata prin caracterul inadecvat al
liniei conventionale existente si prin faptul ca pot fi utilizate alte trecatori din
Alpi. Odata finalizata, noua legatura ar putea eventual prelua o parte din
traficul total actual de 44 de milioane de tone (trafic rutier si feroviar
combinat) intre Franta si Italia. Pentru ca un astfel de transfer sa se
materializeze, vor trebui insa indeplinite mai multe conditii complementare:
eliminarea blocajelor si construirea legaturilor lipsa la nivel de coridor,
precum si promovarea conditiilor necesare pentru traficul multimodal, astfel
incat sa se asigure un trafic feroviar fluid si interoperabil.

Legatura pe cale navigabila interioara Sena-Escaut a fost aprobata pe baza
ipotezei ca, pana in 2060, nivelurile de trafic de pe canalul Sena-Europa de
Nord vor fi de patru ori mai mari decat situatia de referinta din 2030 fara
canal. Aceasta ar necesita o crestere semnificativa a volumului de trafic de
marfuri pe axa care traverseaza Franta si Europa. Statisticile din ultimul
deceniu nu sugereaza insd o astfel de evolutie'®. in plus, trebuie s fie reunite
urmatoarele doua conditii specifice, dar niciuna dintre acestea nu pare a fi
prea realista avand in vedere tendintele industriale de-a lungul timpului:

— o crestere de patru ori — de la 2,3 milioane de tone pe an la 8,1 milioane
de tone pe an — a fluxurilor obisnuite de materiale de constructie
transportate pe caile navigabile interioare utilizand canalul Sena-Europa
de Nord, intr-un interval de 30 de ani de la darea in exploatare. Pentru ca
un astfel de transfer modal considerabil sa aiba loc, trebuie sa fie reunite
diverse conditii complementare (de exemplu, in materie de taxe de
trecere);

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

European, Departamentul tematic pentru politici structurale si de coeziune, Bruxelles.
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— o deviere masiva a traficului rutier containerizat catre caile navigabile,
antrenand transferul a 36 % din volumul de marfuri de pe intreaga axa de
trafic catre calea navigabild. Pentru ca acest lucru sa fie posibil, proportia
actuala de marfuri transportate pe calea navigabila pe axa respectiva ar
trebui sa fie inmultita cu 38 sau proportia reprezentata de volumul
traficului de containere ar trebui sa fie de trei ori mai mare decat in
prezent pentru intreg fluviul Rin.

Pentru ca prognozele de trafic sa se materializeze, masurile de infrastructura
singure nu sunt suficiente. Daca se doreste ca toate avantajele aduse de o retea sa
devina realitate, sunt necesare, de asemenea, conditii complementare care sa
modifice comportamentul utilizatorilor. Initiativele de transfer modal sunt afectate in
prezent de lipsa de interoperabilitate si de absenta unor politici necoercitive adecvate
si coordonate, cum ar fi recurgerea la tarife rutiere, la reglementari de mediu sau la
Jfinantarea incrucisata”*®. Prin urmare, Comisia a propus o noua revizuire a Directivei
»,Eurovigneta”, dar aceasta nu a fost inca adoptata. De exemplu, in cazul conexiunii
Miinchen-Verona, numai Austria utilizeaza finantarea incrucisata intre transportul
rutier si cel feroviar. in pofida eforturilor depuse de coordonatorul european pentru
a obtine progrese n acest domeniu, Italia si Germania tot nu utilizeaza un astfel de
mecanism, desi s-au angajat in acest sens inca din 2009¢,

Pe langa riscul de optimism excesiv, prognozele de trafic sunt, in jumatate dintre
cazurile evaluate, si insuficient coordonate, chiar si in cazurile in care infrastructura
traverseazd o frontierd. In cazul a patru dintre cele opt infrastructuri selectate?’,
prognozele de trafic nu erau coordonate intre toate entitatile responsabile din statele
implicate. De asemenea, prognozele prezentau diferente considerabile, deoarece
fusesera realizate in ani diferiti si luau in calcul perioade, rate de crestere si limite de
capacitate diferite. Caseta 3 contine un exemplu.

> Finantarea incrucisatd este un mecanism de stimulare a modurilor de transport mai
ecologice, acestea fiind subventionate cu venituri colectate de la alte forme de transport,
mai putin ecologice, prin intermediul unei taxe pe carbon sau al unei taxe de congestionare.

6 Memorandumul de intelegere din 2009, semnat si de Bavaria, Tirol, provincia autonoma
Bolzano, Trento si Verona, precum si de companii feroviare (RFI, OBB, DB).

7" Tunelul de baz& Brenner, Y vasca, autostrada A1l si linia E59 din Polonia.
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Pe tronsonul Miinchen-Verona, care include Tunelul de baza Brenner, partenerii
din cadrul proiectului (Austria, Germania, Italia si regiunile acestor tari, precum si
UE) nu au reusit inca sa finalizeze un studiu armonizat al traficului care sa utilizeze
cifre si metode coerente. incepand din 1994, cele trei state membre au utilizat
abordari, tehnici si metode de calcul diferite pentru a realiza prognoze ale
traficului feroviar si rutier de marfuri si de calatori. Ele incearca in prezent sa
stabileasca prognoze armonizate privind transportul de marfuri si de calatori, care
ar urma sa fie finalizate in 2020. Regiunile (precum Tirolul) au elaborat la randul
lor studii de trafic separate.

De asemenea, statele membre isi contesta reciproc metodele. Austria a pus sub
semnul intrebarii metoda utilizatd de Germania pentru a prognoza traficul pe

0 anumita sectiune, in timp ce Germania nu recunoaste datele Austriei referitoare
la sectiunea de pe teritoriul german. Un ,,studiu de scenariu” realizat de Germania
si prezentat la inceputul anului 2019 a ajuns la concluzia ca, pe termen lung, va fi
necesara cu siguranta o cale ferata de mare viteza cu patru linii. Pe langa aceasta,
Germania a efectuat recent un studiu de trafic care evalueaza o alternativa ce
prevede doar o linie dubld conventionald modernizata (160 km/h). Concluzia
studiului a fost ca aceasta optiune nu este viabild. Aceste exercitii nu au fost insa
coordonate cu celelalte state membre, care construiesc un tunel pentru o linie
feroviara de mare viteza de 250 km/h.

Dincolo de aceste diferente nationale si regionale si desi UE asigura cofinantare
inca din 1986, Comisia nu a elaborat o analiza a fluxurilor de trafic potentiale si nici
nu a colectat date specifice care sa sprijine o astfel de evaluare.

Deficientele procesului de analiza cost-beneficiu afecteaza calitatea
procesului decizional

Analizele cost-beneficiu sunt instrumente utilizate pentru a imbunatati calitatea
procesului decizional. Eficacitatea lor depinde insa in foarte mare masura de
soliditatea metodologiei utilizate si de valorile atribuite anumitor parametri. Aceste
elemente pot antrena concluzii foarte diferite cu privire la meritele unei anumite
infrastructuri propuse. In caseta 4 sunt prezentate exemple de astfel de constatari
legate de analizele cost-beneficiu.



(1)

(2)

(3)
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Estimarile actuale pentru caile de acces la legatura Fehmarn Belt nu iau in
calcul modernizarea Podului Fehmarnsund si nici masurile regionale
suplimentare de protectie impotriva zgomotului care depasesc cerintele
legale. Aceste noi beneficii si costuri, de care nu s-a tinut seama in procesul
decizional initial, ar putea impinge raportul beneficii-costuri sub 1 (caz in care
costurile pentru societate ar fi mai mari decat beneficiile). Tn consecinta,
infrastructura nu ar mai putea continua sa beneficieze in mod legal de
fonduri publice in Germania (cu exceptia cazului in care parlamentul german
ar decide sa acorde in speta o scutire specifica).

Dupa sapte analize cost-beneficiu anterioare soldate cu rezultate favorabile
in ceea ce priveste legatura Lyon-Torino (de exemplu, intre 12 si 15 miliarde
de euro in 2010), Ministerul Infrastructurii din Italia a reevaluat meritele
acestui proiect in 2018. Reevaluarea nu a fost niciodata validata de Franta, iar
Comisia nu a fost consultata. Autorii sai au concluzionat, pe baza unei noi
analize socioeconomice, ca valoarea actualizata neta a investitiei a scazut
undeva intre -6,1 miliarde de euro si -6,9 miliarde de euro: altfel spus, si in
acest caz, costurile pentru societate ar fi mult mai mari decat beneficiile
rezultate din constructie. intre timp au fost elaborate mai multe contra-
analize. Acestea au evidentiat deficiente Tn metodologia utilizata pentru
analiza anterioara si au ajuns la cifre diferite in majoritatea cazurilor.

Pentru Rail Baltica au fost elaborate trei analize diferite ale raportului costuri-
beneficii. Fiecare continea o noua prognoza de trafic, bazata pe

o metodologie diferita, care nu era intotdeauna transparenta. Aceste
modificari complica realizarea unei comparatii intre studii si i-au determinat
pe oponenti sa critice nivelul estimat al beneficiilor societale ale proiectului.
O astfel de situatie poate da partilor interesate externe impresia ca
prognozele care stau la baza evaluarii nevoilor reale pentru o infrastructura
de transport de maxima importanta nu sunt fiabile.



(4)
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Desi Tunelul de baza Brenner, cu un cost total de 9,30 miliarde de euro,

a beneficiat pana in prezent de o cofinantare din partea UE in valoare de
aproximativ 1,58 miliarde de euro, nici Austria, Italia sau Germania si nici UE
nu au efectuat vreodata o analiza strategica globala a raportului costuri-
beneficii pentru intregul tronson de 445 km dintre Miinchen si Verona in
contextul intregului coridor scandinavo-mediteraneean. Cu alte cuvinte, nu
exista deocamdata nicio analiza riguroasa a costurilor si a beneficiilor
tunelului, inclusiv a cdilor de acces la acesta. in 2007, o analiz3 realizata cu
privire la Tunelul de baza Brenner a calculat un raport beneficii-costuri de 1,9.
Curtea a observat ca, de-a lungul timpului, costurile si intarzierile au crescut,
iar valorile de trafic prognozate au scazut, afectand negativ raportul
respectiv. In 2019, a fost realizatd o noud analizd cost-beneficiu, cu o sferd de
acoperire mai larga. Desi rezultatele acestei analize sunt pozitive, ea nu se
bazeaza pe un studiu de trafic armonizat intre statele membre si nu include
caile de acces din nord de pe teritoriul german.

Statele membre au responsabilitatea de a realiza analize costuri-beneficii

conforme cu cele mai bune practici internationale, inclusiv cu metodologia

recomandata Tn ghidul Comisiei privind analizele cost-beneficiu. Cu ajutorul unui

expert extern de la Universitatea Libera din Bruxelles (VUB), Curtea a analizat calitatea

diferitor analize cost-beneficiu realizate pentru cele opt infrastructuri din esantionul

sau. Concluzia Curtii este ca aceste analize nu fusesera utilizate in mod corespunzator

ca instrument de luare a deciziilor pentru niciuna dintre cele opt infrastructuri. Aceasta

situatie se explica astfel:

(a)

(b)

(c)

nu a fost efectuata niciodata o analiza globala cost-beneficiu la nivel inalt, care sa
acopere toate proiectele propuse, inclusiv investitiile in infrastructura conexa, la
care sa participe un numar cat mai mare de parti interesate de la nivel national si
regional si care sa vizeze nivelul mai larg al unei infrastructuri de transport de
maxima importanta in ansamblul sau, pe langa analizele mai detaliate specifice
diferitor sectiuni. Dimpotriva, cea mai mare parte a analizelor cost-beneficiu au
fost realizate doar pentru mici componente ale infrastructurilor;

analizele cost-beneficiu nu includeau o analiza cuprinzatoare a repartizarii
costurilor si beneficiilor intre regiunile si tarile implicate;

in analize nu au fost integrate Tnvataminte desprinse in urma evaluarilor ex post
ale proiectelor anterioare si nu au avut loc exercitii comparative externe care sa
evalueze calitatea acestor analize.
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Comisia si INEA iau Tn calcul costurile si beneficiile unei actiuni atunci cand
aceasta face obiectul unei cereri de cofinantare din partea UE prin gestiune directa. in
cadrul gestiunii partajate, Comisia evalueaza numai proiectele majore cu costuri totale
eligibile care depasesc 75 de milioane de euro si proiectele din cadrul Fondului de

coeziune.

in propunerile sale pentru noile regulamente aplicabile in perioada 2021-2027,
Comisia nu a inclus obligatia existenta in prezent care impune promotorilor de proiecte
sa prezinte analize cost-beneficiu chiar si pentru infrastructuri de transport in valoare
de mai multe miliarde de euro. Comisia intentioneaza sa mentina in viitor analizele
cost-beneficiu ca o cerinta posibila pentru acordarea unei cofinantari din partea UE.
Acolo unde este cazul, aceasta cerinta va aparea in conditiile specifice de finantare
definite pentru un anumit proiect. in documentul de informare pe care I-a publicat in
iunie 20198, Curtea considera c3 acest lucru prezinta un risc pentru buna gestiune

financiara.

Curtea a identificat deja in rapoarte anterioare®® unele deficiente in procesul de
evaluare a masurii in care este cu adevarat nevoie de o infrastructura de transport
cofinantata de UE. Desi a finantat un studiu de piata privind traficul multimodal la
nivelul intregului coridor, Comisia nu a solicitat prognoze comune de trafic la nivelul de
ansamblu al unei infrastructuri de transport de maxima importanta. in plus, ea nu
colecteaza in mod continuu date referitoare la trafic. Comisia a realizat o analiza
proprie aprofundata a ipotezelor promotorului proiectului, independenta de evaluarile
efectuate de statele membre, numai in cazul uneia dintre cele opt infrastructuri
selectate (legatura Lyon-Torino). O astfel de situatie agraveaza riscul lipsei de
eficacitate a cheltuielilor.

8 Asigurarea performantei in domeniul coeziunii”, Curtea de Conturi Europeand, iunie 2019,

punctele 70 si 120 si punctele 8 si 14 din anexa I.

19 De exemplu: (i) Raportul special nr. 19/2018 (,,Reteaua feroviard europeand de mare viteza:

departe de a fi o realitate, ramane fragmentata si ineficace”), punctul 37 si urmatoarele;

(ii) Raportul special nr. 23/2016 (,, Transportul maritim in UE: Tn ape tulburi — multe investitii
ineficace si nesustenabile”), punctul 43 si urmatoarele; (iii) Raportul special nr. 21/2014
(,,Infrastructurile aeroportuare finantate de UE: beneficii insuficiente in raport cu
costurile”), punctul 22 si urmatoarele.
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n plus, in ceea ce priveste o sectiune a legturii Fehmarn Belt, o decizie politica
luata la nivel national nu a fost sustinuta decat a posteriori de o analiza cost-beneficiu.
Este vorba despre decizia de a construi pe teritoriul german o linie feroviara de acces
de mare viteza, care sa faca legatura intre Copenhaga si Hamburg. Decizia politica de
a construi linia a fost luata in 2016, dar a fost confirmata doar ulterior, in 2017, de
o0 analiza cost-beneficiu.

Pentru patru dintre infrastructurile de transport de maxima importanta incluse in
esantion (legatura Lyon-Torino, legatura Sena-Escaut, autostrada A1l din Romania si
legdatura Fehmarn Belt), evaluarea Curtii cu privire la impactul si la costurile asociate
cerintelor de mediu a beneficiat de contributia unor experti independenti®’. Acestia au
ajuns la concluzia ca diferite cerinte de mediu de la nivelul UE, de la nivel national si,
uneori, de la nivel regional complica si intarzie planificarea si implementarea
infrastructurilor de transport de maxima importanta, dar ca factorii cei mai
constrangatori raman cei bugetari.

De asemenea, Curtea a identificat un exemplu de buna practica in implementarea
proiectelor transfrontaliere: autorizarea entitatilor dintr-o anumita tara sa execute
lucrari pe teritoriul unei alte tari, in vederea atingerii unui obiectiv comun de politica.
Aceasta este o practica pozitiva, care ar putea fi utilizata ca model la nivelul UE. Un
astfel de exemplu a fost identificat in cadrul lucrarilor la proiectul Lys Mitoyenne, care
face parte din legitura Sena-Escaut. in acest caz, partenerii au putut lucra si gestiona
proiecte pe teritoriul celeilalte parti. Acordul oficial care a facut posibila aceasta
practica a fost adoptat de Conferinta interguvernamentala din 2017 si face in prezent
obiectul unei ratificari formale, preconizata pentru 2020.

in plus, beneficiile pentru mediu aduse de infrastructurile de transport de
maxima importanta, mai precis in ceea ce priveste emisiile de CO,, trebuie sd iain
considerare efectele negative ale constructiei, precum si efectele pozitive de lunga
duratd ale operatiunilor, dup3 finalizarea infrastructurii. in realitate, construirea unor
noi infrastructuri de transport de mari dimensiuni reprezinta o sursa importanta de
emisii de CO,, in timp ce beneficiile pentru mediu depind de volumul de trafic
transferat efectiv dinspre alte moduri de transport, mai poluante. Avand Tn vedere
faptul ca transferul modal a fost foarte limitat in Europa in ultimii 20 de ani, exista un
risc ridicat ca efectele pozitive multimodale ale multor infrastructuri de transport de
maxima importanta sa fie supraestimate. De exemplu, administratorul de
infrastructura din Franta a estimat in 2012 ca prin constructia legaturii transfrontaliere
Lyon-Torino, inclusiv a cailor de acces aferente, se vor genera 10 milioane de tone de

20 Universitatea din Lyon, impreuna cu cercetdtori de la Anvers, Milano, Bucuresti si Berlin.
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emisii de CO;. Potrivit estimarilor, infrastructura nu va produce un beneficiu net la
nivelul emisiilor de CO; decat dupa 25 de ani de la inceperea lucrarilor. Or, pe baza
acelorasi prognoze de trafic, expertii Curtii au concluzionat ca emisiile de CO; nu vor fi
compensate decat dupa 25 de ani de la darea in exploatare a infrastructurii. in plus,
aceasta previziune depinde de valorile de trafic: daca acestea ajung doar la jumatate
din nivelul prevazut, va fi nevoie de 50 de ani de |la darea in exploatare a infrastructurii
pentru ca emisiile de CO; generate de constructia acesteia sa fie neutralizate.

Tn cazul anumitor infrastructuri de transport de maxima important3,
implicarea partilor interesate a facilitat acceptarea proiectelor

Implicarea partilor interesate este benefica pentru toate partile la procesul
decizional. Daca aceasta este lansata suficient de devreme, in deplina transparenta si
utilizand metode eficace de comunicare, promotorii de proiecte pot optimiza
proiectarea, iar partile interesate sunt incurajate astfel sa sprijine infrastructura.

Procedurile infructuoase de implicare a partilor interesate se termina de obicei cu
procese in fata instantelor nationale, ceea ce intarzie demararea lucrarilor. De
exemplu, sectiunea feroviara transfrontaliera Lyon-Torino a facut obiectul a peste
30 de actiuni deschise n justitie de asociatii sau de cetateni privati care se opun
infrastructurii din motive procedurale sau din motive legate de mediu.

Procesul de implicare a partilor interesate se numara printre responsabilitatile
promotorilor de proiecte si ale statelor membre. Comisia nu este implicata in mod
direct, chiar daca este responsabila pentru supravegherea construirii la timp a celor
noua coridoare TEN-T de catre statele membre. Comisia nu este suficient de vizibila pe
teren. Numerosi interlocutori ai Curtii au declarat ca prezenta Comisiei in cadrul
reuniunilor importante cu partile interesate ar fi fost benefica pentru promovarea
valorii addugate europene a infrastructurii respective. Aceasta ar fi putut duce la un
grad mai ridicat de acceptare a infrastructurilor propuse.

Acestea fiind spuse, Curtea a remarcat un exemplu pozitiv de implicare a UE in cazul
proiectului Rail Baltica: Comisia si coordonatorul european au participat la evenimente
publice legate de proiect (cum ar fi Forumul global Rail Baltica), au colaborat cu partile
interesate de la nivel local si international, au comunicat in presa si au participat la
reuniuni ale Consiliului de supraveghere a proiectului (Rail Baltica Rail Supervisory
Board).
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Printre infrastructurile de transport de maxima importanta selectate pentru
audit, Curtea a identificat o serie de exemple de bune practici: in aceste cazuri, partile
interesate fusesera bine informate si li se oferise posibilitatea de a contribui, ceea ce
a reprezentat o valoare addugata adusa in proces. Aceste exemple pozitive includ
legatura Sena-Escaut, legatura fixa Fehmarn Belt si partea italiana a Tunelului de baza
Brenner. In mod similar, procesul utilizat in Franta in cazul investitiilor de anvergura
(,démarche grand chantier”) pentru legatura Lyon-Torino si pentru canalul Sena-
Europa de Nord, parte a legaturii Sena-Escaut, a implicat o serie de initiative care au
urmarit sa incurajeze cresterea nivelului de acceptare a lucrarilor de infrastructura de
mari dimensiuni in randul partilor interesate de la nivel local.

Curtea a identificat totodata situatii in care procesul ar fi putut fi optimizat: in
cazul Y vasca, al autostrazii A1 din Romania si al liniei ferate E59 din Polonia, procesul
nu a permis pe deplin tuturor partilor interesate sa isi faca auzite si luate in
considerare punctele de vedere. Caseta 5 contine atat un exemplu pozitiv, cat si unul
negativ.

(1) n ceea ce priveste anumite componente ale legiturii Sena-Escaut,
autoritatile flamande utilizeaza ,procedura aplicabila proiectelor
complexe”, care permite partilor interesate sa fie implicate in fiecare
aspect al unei infrastructuri de transport de maxima importanta, de la
ideea initiala pana la desfasurarea lucrarilor (de exemplu, in ceea ce
priveste solutii alternative, planuri, autorizatii de constructie,
consultarea pietei). Aceasta procedura a fost aplicata, de exemplu, in
cazul Canalului Bossuit-Courtrai, care este o legatura vitala intre fluviul
Escaut si raul Lys in Flandra si care trebuie largit si adancit (a se vedea
imaginea 4). Promotorul proiectului a propus partilor interesate doua
solutii de proiectare; o a treia solutie, sugerata de partile interesate in
cursul discutiilor, a fost inclusa Tn propunerea de decizie. Aceasta
propunere integreaza restrictii de mediu, obligatii legate de
patrimoniul cultural, nevoi ale intreprinderilor si cerinte de viabilitate
pentru populatia locala si tine seama de configuratiile rutiere existente.
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n opinia Curtii, aceastd procedurd este un exemplu de bun3 practicd, intrucat
este transparenta si deschisa tuturor partilor interesate, in special
rezidentilor si intreprinderilor locale. Calendarul de luare a deciziilor prevede
o perioada de cel mult patru ani de analiza intre primele idei si decizia
efectiva. Pentru a asigura respectarea calendarului, procesul nu permite
contestarea etapelor anterioare odata ce a fost luata o decizie cu privire la
acestea.

Imaginea 4 — , Legatura lipsa” dintre fluviul Escaut si raul Lys (parte
a canalului Bossuit-Courtrai) care trebuie sa fie largita si adancita

Sursa: Curtea de Conturi Europeana.

(2) Alte procese analizate de Curte limitau posibilitatile partilor interesate de a-si
aduce contributia. De exemplu, incepand din 2004, prognozele de trafic
pentru linia Y vasca si datele referitoare la sustenabilitatea acesteia au fost
contestate in mai multe randuri de mediul academic din Tara Bascilor. Desi
documentele erau accesibile publicului, administratia centrala si cea
regionala nu au raspuns la argumentele prezentate de mediul academic si nu
au tinut seama de acestea.

n pofida unor proceduri similare vizand implicarea pértilor interesate, este
posibil ca rezultatele obtinute de o parte si de alta a frontierei sa fie foarte diferite. De
exemplu, in cazul legaturii Fehmarn Belt, ONG-urile daneze au fost multumite inca din
etapele initiale ale procesului de felul in care erau tratate chestiunile de mediu. in
schimb, in Germania, oponentii continua sa exploreze toate mijloacele legale posibile
pentru a intarzia lucrarile, in principal din motive legate de mediu. Astfel de intarzieri
genereaza de regula costuri suplimentare. De exemplu, contractul semnat de
promotorul danez prevede plata unor ,taxe de stand-by” catre contractanti, pentru
a asigura faptul ca acestia continua sa respecte conditiile initiale ale procedurii de
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achizitie?'. Cu cat trece mai mult timp pana la luarea unei decizii, cu atat aceste taxe
vor fi mai mari. Taxele de stand-by datorate au ajuns deja la un nivel considerabil si se
cifreaza la milioane de euro; promotorul a precizat deja ca aceste costuri vor fi
prezentate pentru cofinantare din partea UE.

Implementarea infrastructurilor de transport de maxima importanta
genereaza duplicari ale eforturilor, este ineficienta si nu face obiectul
unei viziuni de ansamblu

Planificarea si constructia infrastructurilor de transport de maxima importanta
pot dura mai multe decenii. In anexa Il sunt prezentate datele planificate si calendarul
de implementare pentru cele opt infrastructuri selectate.

— Tn medie, pentru cele opt infrastructuri, durata medie de constructie estimats
initial (pentru componenta esentiala a infrastructurii) este de 12 ani.

— Tn cazul tuturor infrastructurilor selectate, durata reald a constructiei variaza intre
8 si 21 de ani; durata medie estimata in prezent este de 15 ani.

Tntrucat lucreazd pe baza unor perioade de programare de sapte ani, UE aloc
cofinantare pentru aceste infrastructuri sub forma mai multor parti de dimensiuni mai
mici, fiecare dintre acestea fiind o componenta specifica si limitata a infrastructurii de
ansamblu. Astfel de ,,actiuni” includ, de exemplu, studiile de fezabilitate, studiile
tehnice sau lucrarile de constructie pentru un segment al infrastructurii. Fiecare dintre
aceste actiuni poate primi finantare Tn mod individual. Unul dintre obiectivele
segmentarii in acest mod a proiectelor mari este de a maximiza absorbtia cofinantarii
din partea UE. Stabilirea unor prioritati specifice de finantare pentru astfel de proiecte
mari pe o perioada mai lunga de timp, respectand in acelasi timp limita impusa asupra
fondurilor UE disponibile in fiecare perioada de programare de sapte ani, ar avea
avantajul de a accelera utilizarea sumelor alocate si de a evita concurenta artificiala cu

21 Este vorba despre taxe care trebuie platite contractantului cu titlu de cost pentru
mentinerea preturilor ofertate avantajoase din punct de vedere economic pe care se
bazeaza contractele majore de constructii civile. Aceste taxe se aplica pana la momentul
inceperii efective a lucrarilor.
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alte proiecte care nu fac parte dintr-o infrastructura de transport de maxima
importanta.

Finantarea infrastructurilor de transport de maxima importanta sub forma unor
actiuni consecutive functioneaza bine atat timp cat implementarea acestora din urma
ramane eficientd. Aceasta practica utilizata in prezent multiplica insa eforturile:
intrucat fiecare mica parte a infrastructurii poate face obiectul unor cereri de
cofinantare separate, munca de selectare si de monitorizare a acestora trebuie
efectuata de fiecare data. Se ajunge astfel la ineficiente (pierderi de economii de scara
si costuri mai mari), deoarece un numar mai mare de actiuni se traduce prin mai multe
rapoarte de monitorizare si de plata care trebuie sa fie elaborate si verificate.

Comisia a trecut recent la o viziune mai integrata a managementului de proiecte (de
exemplu, un singur acord de grant pentru toate actiunile legate de infrastructura Sena-
Escaut in perioada de programare 2014-2020).

Tn cadrul Comisiei nu existd un centru de competente care sd se ocupe in mod
specific de investitiile de anvergura unei infrastructuri de transport de maxima
importanta. Un astfel de centru ar permite obtinerea unei viziuni de ansamblu asupra
implementdrii acestor infrastructuri. In cazul gestiunii partajate, pentru proiectele
majore exista o unitate specifica, sprijinita de personal cu experienta in diferite
sectoare. Or, pragul dincolo de care un proiect este considerat ,major” este de 75 de
milioane de euro, in timp ce infrastructurile de transport de maxima importanta, in
valoare de cel putin 1 miliard de euro, au un ordin de marime cu totul diferit. Lipsa
unui serviciu consacrat acestor infrastructuri in cadrul Comisiei tnseamna ca
autoritatile de management, care pot furniza pana la 85 % din cofinantarea acordata
de UE pentru construirea infrastructurilor, nu dispun de un sprijin specific de
specialitate care sa le ajute sa implementeze in mod corespunzator acest tip de
infrastructura.

De asemenea, in cadrul Comisiei nu exista un serviciu care sa coordoneze actiunile
diferitelor directii generale si agentii implicate in sprijinirea implementarii
infrastructurilor la o scara atat de mare. Daca ar exista, un astfel de centru ar putea
orienta si directiona promotorii de proiecte in mod continuu pe durata de viata a unei
infrastructuri, cu scopul de a spori eficienta si eficacitatea cofinantarii din partea UE.
Un astfel de centru ar putea, de exemplu, sa ofere recomandari cu privire la aspecte
precum numarul de gari (pentru calatori), numarul si amplasarea terminalelor,
cerintele de interoperabilitate, factorii de incarcare (pentru transportul de marfuri) sau
regulile privind taxele de trecere. Totodata, un asemenea centru ar putea sprijini
evaluarea posibilitatilor de a se acorda finantare combinata prin MIE, prin politica de
coeziune si prin instrumentele BEI.
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Constructia infrastructurilor de transport de maxima importanta se
confrunta cu cresteri ale costurilor si, adesea, cu o birocratie importanta
la nivel national

Proiectarea si sfera infrastructurilor de transport de maxima importanta sufera
adesea modificari de-a lungul timpului. Acestea antreneaza cresteri ale costurilor, care
pot afecta bugetul UE pe o perioada mai lunga de timp. Dat fiind ca sprijinul din partea
UE este acordat pentru actiuni implementate in cursul unor perioade de sapte ani,
modificarile care intervin la nivelul proiectarii si al sferei infrastructurilor dincolo de
perioada de sapte ani antreneaza o crestere a cofinantarii totale din partea UE.

Desi unele infrastructuri de transport de maxima importanta au cunoscut intr-
adevar o modificare considerabild a sferei lor de-a lungul timpului??, Curtea
a comparat totusi cele mai recente estimari ale costurilor cu cifrele preconizate initial
pentru cele opt infrastructuri selectate, dat fiind ca aceste estimari initiale au fost
importante in luarea deciziei de a demara constructia. in plus, Curtea a dorit s3
sublinieze modul in care au evoluat aceste infrastructuri, din punctul de vedere al
costurilor estimate si al intarzierilor in implementare, pana la construirea lor efectiva.
Tn acest sens, s-a recurs la indicele de deflatie la nivel de tar3, pentru a permite
o comparatie utila la preturi constante si pentru a tine seama de diferitele rate ale
inflatiei de la nivel national. Toate cele opt infrastructuri selectate inregistrasera
cresteri ale costurilor in comparatie cu estimarile initiale: la data auditului, valoarea
confirmata a acestor cresteri era de 17,3 miliarde de euro. Aceasta reprezinta
o crestere de 47 % fata de estimarile initiale, media per infrastructura fiind de
2,2 miliarde de euro. De exemplu, in cadrul esantionului Curtii, cea mai mare crestere
a costurilor a fost inregistrata in cazul canalului Sena-Europa de Nord (pe legatura
Sena-Escaut), pentru care costurile estimate au crescut cu 3,3 miliarde de euro sau
199 % (a se vedea tabelul 3). Unele dintre aceste cresteri au aparut intr-o perioada
scurta de timp. De exemplu, costul proiectului Rail Baltica este prevazut sa creasca cu
51 % in comparatie cu estimarile efectuate in urma cu opt ani (in mare masura, din
cauza modificarilor aduse sferei infrastructurii) (a se vedea anexa Ill).

22 De exemplu, legatura Lyon-Torino a fost proiectat initial sub forma unui tunel cu un singur
tub; ulterior, s-a decis constructia unui tunel cu doua tuburi. Tn mod similar, legitura Sena-
Escaut urmarea construirea unui canal care sa lege doua fluvii; mai tarziu, acest proiect
a evoluat pentru a deveni o retea mult mai extinsa de cai navigabile interioare.
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Tabelul 3 — Majorari de costuri per infrastructura de transport de

maxima importanta (valorile din 2019)

Cea mai
Cost >
: recenta :
estimat : Majorare :
o estimare " Majorare
Infrastructura de transport de initial . (in -
S 0 - a costurilor o in
maxima importanta (in . milioane
o (in procente
milioane o de euro)
milioane
de euro)
de euro)
Rail Baltica 4648 7 000* 2352 51%
Lyon-Torino 5203 9630 4427 85 %
Tunelul de baza Brenner 5972 8492 2520 42 %
Legdtura fixa Fehmarn Belt 5016 7711 2 695 54 %
Y vasca si conexiunea sa cu Franta 4675 6 500 1825 39 %
Legatura Sena-Escaut** 1662 4969 3307 199 %
Autostrada Al 7 244 7 324 80 1%
Linia feratd E59 2113 2160 48 2%
TOTAL 17 253 47 %

*  Costurile includ provizioanele pentru riscuri legate de posibile cresteri ale costurilor, asa cum au fost
identificate de auditori. Costurile oficiale declarate pana in prezent se ridica la 5,8 miliarde de euro.

**  Cifrele se referd numai la principala componenta a legaturii Sena-Escaut (canalul Sena-Europa de
Nord).

Sursa: Curtea de Conturi Europeana.

51 pe asemenea, Curtea a identificat cazuri in care nivelul ridicat de birocratie afecta
eficienta implementarii. De exemplu, in Romania, autostrada Al cu o lungime de

582 km este planificata si construita sub forma unui numar mare de proiecte de mici
dimensiuni. Pentru fiecare dintre aceste componente, trebuie obtinute autorizatii.
Conform calculelor Curtii, este necesara o autorizatie de constructie pentru fiecare

7 km de autostrada, iar o autorizatie de mediu este necesara pentru fiecare 26 km.

52 Curtea a identificat un exemplu de buna practica in Italia, unde exista un comitet
interministerial (CIPE, Comitato Interministeriale per la Programmazione Economica)
care functioneaza ca un ghiseu unic pentru promotorii de proiecte. CIPE ofera totodata
un angajament pe termen lung de a sprijini construirea infrastructurii in cazul unei
finantari fragmentate care trebuie sa faca obiectul mai multor decizii.
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Intarzieri foarte mari pun in pericol eficienta cofinantarii din partea UE

53 pentru fiecare infrastructurs de transport de maxima importanta, Curtea

a comparat de asemenea data de finalizare prevazuta in prezent cu data initiala si, cu
o singura exceptie, a observat intarzieri considerabile. In cazul autostrazii Al si al liniei
ferate E59, Curtea a calculat intarzierea cumulata in darea in exploatare pentru acele
sectiuni pentru care exista estimari fiabile cu privire la durata implementarii23.
Intarzierea medie care afecta elementul principal de constructie din cadrul fiecrei
infrastructuri era de 11 ani. Canalul Sena-Europa de Nord (cu o intarziere de 18 ani
deja), parte a infrastructurii Sena-Escaut, legatura Lyon-Torino (cu o intarziere de

15 ani), Y vasca (cu o intarziere de 13 ani) si Tunelul de baza Brenner (cu o intarziere
de 12 ani) sunt cazurile cele mai grave (a se vedea imaginea 5).

Imaginea 5 — Intarzieri in finalizarea infrastructurilor de transport de
maxima importanta din esantionul Curtii

Intarziere in darea in exploatare (ani)
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Rail Baltica Lyon-Torino Tunelul de bazd Legatura fixa Y vasca si Canalul Sena- Autostrada Al Linia ferata E59
Brenner Fehmarn Belt conexiuneasa  Europa de
cu Franta Nord

Sursa: Curtea de Conturi Europeana.

2 De exemplu, in cazul liniei ferate E59, nu existd deocamdata un calendar specific de
implementare pentru sectiunea Swinoujscie-Szczecin.
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Daca se iau in calcul si datele de finalizare ale infrastructurii conexe care este
necesara pentru ca infrastructurile feroviare de maxima importanta sa poata opera la
capacitate maxima, aceste intarzieri sunt mult mai mari.

— Avandin vedere ca linia de mare viteza de pe teritoriul francez care conecteaza
Bordeaux la Y vasca nu va fi nici macar planificata inainte de 2037, darea in
exploatare a acestei infrastructuri la capacitate maxima va fi intarziata cu cel putin
29 de ani.

— Caile de acces din partea germana la Tunelul de baza Brenner, parte a legaturii
Minchen-Verona, ar putea suferi intarzieri care s-ar prelungi pana in 2040-2050;
altfel spus, vor trebui sa treaca alti 20 de ani inainte ca infrastructura sa poata
aduce pe deplin beneficiile preconizate. Pe 1anga aceasta, autoritatea regionala
germana evalueaza in continuare nevoia unor cdi noi de acces.

Entitatile auditate au mentionat procesele decizionale politice ca fiind un
determinant-cheie al acestor intarzieri. Chiar daca au fost semnate acorduri
internationale prin care un stat membru se angajeaza sa construiasca o infrastructura
de transport de maxima importanta, prioritatile politice pot evolua odata cu guvernele
care se schimba. Timpul necesar pentru procedurile de implicare a partilor interesate si
pentru obtinerea autorizatiilor pentru lucrarile planificate contribuie, de asemenea, la
intarzieri.

Aceste intarzieri au consecinte importante. De exemplu, traficul care va utiliza in
viitor autostrada Al din Romania trebuie, deocamdata, sa utilizeze Tn continuare
drumurile nationale cu doua benzi. Aceasta situatie are efecte negative semnificative,
cum ar fi ambuteiaje zilnice, blocaje si un grad redus de siguranta rutiera. Comparand
numarul si tipul de accidente de-a lungul timpului, Curtea a observat ca numarul de
accidente si de decese pe aceste tronsoane este mult mai mare decat media la nivel
national din Romania si ca 92 dintre aceste accidente au implicat coliziuni frontale.
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Actiunile subiacente cofinantate de UE sunt si ele implementate intr-un ritm mai
lent decat se prevdzuse. Comparand data preconizata initial pentru finalizarea
actiunilor individuale cu datele reale de finalizare (in cazul actiunilor deja incheiate)
sau cu datele de finalizare planificate in prezent, asa cum sunt indicate de promotorii
de proiecte (in cazul actiunilor aflate inca Tn curs), Curtea a observat ca doar una dintre
cele 17 actiuni cofinantate (o parte a proiectului Rail Baltica) este in continuare
prevazuta sa fie finalizata in termenul stabilit initial. Unele dintre aceste intarzieri sunt
considerabile (de pana la 79 de luni pentru una dintre actiunile legate de
autostrada Al). Intarzierea medie care afecteazd fiecare actiune in comparatie cu data
de finalizare prevazuta initial este de 34 de luni (peste 68 % din durata prevazuta
initial; a se vedea anexa V).

Atunci cand o actiune MIE nu este implementata in conditiile exacte stabilite Tn
acordul de grant sau nu este finalizata in termenul dat, cofinantarea UE poate fi
retrasd. Tn astfel de cazuri, conform principiului utilizarii obligatorii sub sanctiunea
pierderii (,,use-it-or-lose-it”), fondurile nu mai sunt alocate pentru actiunea specifica
respectiva si devin din nou disponibile pentru alte proiecte de infrastructura in cadrul
programului MIE. Acest lucru s-a intamplat deja cu 1,4 miliarde de euro din fondurile
alocate initial pentru cele 17 actiuni din esantionul Curtii (a se vedea anexa IV). De
exemplu, in cazul legaturii Sena-Escaut, din alocarile pentru ultimele doua actiuni
cofinantate a fost retrasa suma de 668,6 milioane de euro, in principal din cauza
timpului indelungat necesar pentru incheierea unui acord cu privire la constructia
canalului Sena-Europa de Nord.

n perioada actuald exist3 si alte riscuri pentru unele dintre infrastructurile de
transport de maxima importanta selectate. In aprilie 2019, INEA a identificat fonduri in
cuantum de 784 de milioane de euro, reprezentand cofinantare din partea UE, care
sunt Tn pericol in cadrul a doua dintre actiunile in curs subiacente infrastructurilor de
transport de maxima importanta auditate. In plus, in cazul Tunelului de baz3 Brenner,
principalele lucrari si studii nu sunt deocamdata finalizate: o cofinantare de 737 de
milioane de euro din partea UE nu a fost inca utilizata. Aceasta reprezinta 62 % din
suma alocata de 1,2 miliarde de euro. Dat fiind ca INEA confirma ca sunt posibile
intarzieri suplimentare, la un moment dat ar putea fi de asemenea necesar ca perioada
de implementare a actiunilor subiacente acestei infrastructuri sa fie prelungita daca se
doreste evitarea retragerii de fonduri in viitor.

Alocarea inca de la inceput a unei cofinantari din partea UE pentru
infrastructurile de transport de maxima importanta ofera promotorilor de proiecte
o certitudine pe termen lung. Tn acelasi timp, in eventualitatea unor intarzieri
considerabile in implementarea infrastructurilor, acest lucru ar insemna ca sume
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importante din fondurile UE nu sunt debursate timp de mai multi ani, ramanand
blocate in loc sa fie utilizate pentru a finanta alte proiecte de infrastructura, mai
mature. Tn cazurile in care aceste sume sunt realocate doar tardiv in procesul de
finantare, potentialul lor de reutilizare este limitat. Actualele mecanisme de gestionare
a acordurilor de grant nu aduc o solutie satisfacdtoare la aceasta problema?*. Anexa VI
arata ca, pentru actiunile finalizate, suma efectiv platita dupa finalizare era de numai
jumatate din suma alocata initial.

Supravegherea asigurata de Comisie este una ,de la distanta”, iar
cofinantarea acordata de UE pentru proiecte este legata numai de
realizari

Pentru a supraveghea finalizarea coridoarelor retelei centrale de catre statele
membre, Comisia beneficiaza de ajutorul coordonatorilor europeni si utilizeaza un
sistem de informatii pentru a coordona si a sprijini politica sectoriala (sistemul
,TENTec”). Rolul coordonatorilor europeni include:

— analizarea coridoarelor retelei centrale;

— elaborarea planurilor de actiune (fara caracter juridic) pentru coridoarele de care
sunt responsabili;

— colaborarea cu factorii de decizie de la nivel inalt si cu partile interesate locale, in
vederea facilitarii implementarii infrastructurilor de transport de maxima

importanta;
— obtinerea aprobarii statelor membre cu privire la planurile de actiune;

— organizarea si prezidarea reuniunilor forumurilor privind coridoarele; si

24 Acest aspect a fost subliniat si de Curte in Raportul special nr. 19/2019, intitulat ,,INEA
a adus beneficiile preconizate, dar deficientele MIE trebuie solutionate” (a se vedea
punctul 72).
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— publicarea, odata la doi ani, a unui raport de progres referitor la dezvoltarea si
implementarea TEN-T.

Desi sunt responsabili de coridoare lungi si complexe, coordonatorii au la dispozitie
resurse limitate si nu au decat puteri informale. in acest tip de cadru, rolul care revine
Comisiei Tn supravegherea finalizarii la timp a retelei de catre statele membre este
prea distant.

Comisia a sugerat recent?® o extindere a rolului acestor coordonatori: viitoarele
cereri de cofinantare din partea UE vor trebui sa fie in concordanta cu planul de
actiune pentru coridor si cu actele de punere in aplicare si vor trebui sa ia Tn
considerare avizul coordonatorului european; coordonatorii ar trebui sa fie
imputerniciti sa urmareasca indeaproape procedura de acordare de autorizatii pentru
proiectele transfrontaliere de interes comun si sa solicite autoritatii competente sa
raporteze periodic cu privire la progresele inregistrate.

n cazul metodei de gestiune partajata, in virtutea cdreia responsabilitatea
primara pentru implementare revine autoritatii de management competente, Curtea
a detectat in multe cazuri probleme care au dus la ineficacitate. De exemplu, in
Romania, intre Lugoj si Deva, un tronson finalizat al autostrazii A1, cofinantat cu
12,4 milioane de euro din fonduri ale UE, nu este utilizat in prezent. in apropierea
orasului Deva, doua portiuni de drum, construite intr-un interval de numai sapte ani,
au fost conectate gresit. Ca rezultat, 800 de metri de autostrada deja construita au
trebuit sa fie distrusi pentru a permite reconstruirea corecta a conexiunii. Pe langa
costurile aferente portiunii care trebuie sa fie reconstruita (pentru care se estimeaza
o cofinantare din partea UE de 3,2 milioane de euro), costul lucrarilor de demolare
este de 0,9 milioane de euro (din care 0,5 milioane reprezinta cofinantare din partea
UE). Fondurile UE in valoare de 3,7 milioane de euro?® astfel cheltuite pot fi
considerate irosite (a se vedea figura 6).

%5 Comisia Europeand, Propunere de regulament al Parlamentului European si al Consiliului
privind masurile de rationalizare n scopul inregistrarii de progrese in directia realizarii
retelei transeuropene de transport, COM(2018) 277 final din 17 mai 2018; si Comisia
Europeana, Propunere de regulament al Parlamentului European si al Consiliului de
instituire a Mecanismului pentru Interconectarea Europei si de abrogare a Regulamentului
(UE) nr. 1316/2013 si a Regulamentului (UE) nr. 283/2014, COM(2018) 438 final din
6 iunie 2018.

%6 Acest total insumeaza 3,2 milioane si 0,5 milioane de euro reprezentand cofinantare din

partea UE.
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Imaginea 6 — Conexiunea dintre sectiunile Lugoj-Deva si Deva-Orastie de
pe autostrada Al din Romania

© ziarulunirea.ro. Etichete si linii de aliniament addugate de Curtea de Conturi Europeana.

64 Nu exists un mecanism sistematic de masurare a rezultatelor dupa un anumit
timp de la darea in exploatare a unei infrastructuri de transport de maxima
importanta. Acest lucru confirma faptul c3, in continuare, Comisia leaga exclusiv de
realizari cofinantarea acordata de UE pentru proiecte. Ea nu colecteaza informatii cu
privire la rezultate si la gradul de succes al investitiilor la nivel de infrastructura (mai
precis, daca si cand va obtine infrastructura rezultatele asteptate).

65 Comisia nu detine date cu privire la efectele constructiilor cofinantate.
Majoritatea infrastructurilor de transport de maxima importanta selectate sunt inca in
constructie, dar unele dintre acestea lasa sa se intrevada deja un impact semnificativ in
viitor. De exemplu, pe raul Lys au fost realizate deja diverse lucrari de largire si de
adancire pentru legatura Sena-Escaut. Rezultatele nu s-au materializat deocamdata la
nivelul acestei infrastructuri, dat fiind ca sectiunea sa principala (canalul Sena-Europa
de Nord) nu a fost inca construita. Lucrarile desfasurate au avut insa deja un impact
socioeconomic pozitiv in Flandra: de exemplu, constructiile imobiliare de-a lungul
raului au Tnregistrat un boom, care a dus la regenerarea urbana a unor intregi cartiere
in Courtrai si in Harelbeke.

66 Comisia nu ia Tn considerare aceste aspecte, intrucat obiectivele de etapa
prevazute in acordul de grant incheiat de INEA se refera numai la realizarile fizice.
Comisia procedeaza la evaluari ex post in anumite cazuri, de exemplu atunci cand acest
lucru este prevazut de legislatie. Evaluarile respective pot acoperi reteaua in ansamblu
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sau proiecte majore de transport selectate, implementate in cadrul gestiunii partajate.
Infrastructurile individuale de transport de maxima importanta nu fac insa obiectul
unei evaluari ex post sistematice, la nivelul de ansamblu al unei astfel de infrastructuri,
desi este vorba despre investitii de mai multe miliarde de euro. In lipsa unor astfel de
evaluari, este dificil sa se traga nvataminte din problemele aparute in trecut.

Comisia nu a evaluat in mod critic sustenabilitatea pe termen lung si nici
costurile infrastructurilor de transport de maxima importanta

n rapoarte anterioare de audit al performantei?’, Curtea a concluzionat c§,
atunci cand este disponibila cofinantare din partea UE, aceasta poate, in unele cazuri,
sa Incurajeze promotorii de proiecte sa stabileasca specificatiile proiectelor la un nivel
superior standardelor obisnuite sau sa construiasca la o scara mai mare fara vreun

motiv intemeiat. Acest fenomen conduce la o subutilizare a infrastructurii.

Comisia nu dispune de modele sau de proceduri specifice de colectare a datelor
pentru a evalua in mod independent traficul potential de calatori si de marfuri de pe
infrastructurile de transport de maxima importanta inainte de a angaja cofinantare din
partea UE pentru acestea. De asemenea, atunci cand a acordat sprijin din partea UE
pentru infrastructurile in discutie, Comisia nu a contestat detaliile viitoarelor standarde
de constructie din perspectiva fluxurilor de trafic potentiale. intrucat nu exista astfel
de date specifice cu privire la fluxurile de trafic potentiale, Curtea si-a bazat analiza pe
datele Eurostat, formuland, acolo unde a fost cazul, ipoteze privind valorile de trafic?.
Curtea a evaluat sustenabilitatea economica a infrastructurilor selectate care aveau
o componenta feroviara de mare viteza (Rail Baltica, legatura Lyon-Torino, Tunelul de
baza Brenner, Fehmarn Belt si Y vasca), luand in considerare numarul preconizat de
calatori si traficul total potential. Costul total al acestor infrastructuri se ridica la
aproximativ 40 de miliarde de euro. Pentru o prima analiza, Curtea s-a oprit asupra
numarului preconizat de calatori declarat de promotorii de proiecte; a doua analiza s-a
bazat pe populatia totala din zona de captare situata la 60 de minute distanta de-a
lungul liniilor. Desi este adevarat ca aceste linii au fost gandite pentru o utilizare mixta,
care combina transportul de calatori si cel de marfuri, Curtea a comparat totusi aceste

cifre cu o valoare de referinta academica pentru liniile feroviare de mare viteza

27 De exemplu, Raportul special nr. 23/2016, intitulat , Transportul maritim in UE: in ape

tulburi — multe investitii ineficace si nesustenabile”, punctele 52-55; Raportul special
nr. 21/2014, intitulat , Infrastructurile aeroportuare finantate de UE: beneficii insuficiente in
raport cu costurile”, punctele 28-33.

28 Estimarea a vizat cele mai probabile moduri in care va evolua traficul dupa construirea

infrastructurilor, urmand ipoteza rutei celei mai scurte.
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destinate transportului de calatori, conform careia acestea trebuie sa transporte

9 milioane de calatori pe an pentru a fi sustenabile. Curtea a ajuns la concluzia c3,
pentru toate infrastructurile evaluate, populatia totala care locuieste intr-o astfel de
zona de captare este insuficienta pentru a asigura sustenabilitatea pe termen lung. Au
fost identificate si doua exemple de infrastructura pentru care numarul preconizat de
calatori este cu mult mai mic decat valoarea de referinta de 9 milioane de calatori pe
an.

Primul exemplu este Rail Baltica, a carei sustenabilitate economica pe termen
lung depinde de realizarea potentialului sau pentru transportul de marfuri si de
calatori. Analiza cost-beneficiu realizata in 2017 pentru Rail Baltica preconiza un volum
al traficului feroviar de marfuri de circa 15 milioane de tone in 2030 si de pana la 25 de
milioane de tone pana in 2055 (aproximativ o treime fiind trafic intrabaltic, o treime
trafic provenit din Finlanda si o treime trafic in tranzit din tarile vecine). Pe baza
actualelor valori ale traficului maritim din zona tarilor baltice, Curtea a calculat
o cerere potentiala maxima de 30 de milioane de tone de marfuri pe an care ar putea fi
transferate citre calea ferat. intre Estonia, Letonia si Lituania nu exista insa in prezent
un trafic feroviar de marfuri pe axa nord-sud si, pentru ca un transfer modal sa fie
posibil, transportul feroviar trebuie sa poata concura cu transportul rutier si cu cel
maritim. Aceasta inseamna ca trebuie introduse conexiuni multimodale eficiente,
precum si masuri conexe, cum ar fi politici de taxare rutiera, cu scopul de a se asigura
conditii de concurenta mai echitabile pentru diferitele moduri de transport. De
asemenea, este necesar un model de management integrat si functional al
infrastructurii, care sa asigure atractivitatea liniei pentru clienti, utilizand eforturi
proactive de comercializare. Statele baltice nu au convenit deocamdata asupra unui
model de management al infrastructurii. Tn plus, administratorul de infrastructur
feroviara din Polonia nu a luat masuri de coordonare pentru a integra cresterea
potentialad a cererii de transport feroviar de marfuri generata de Rail Baltica pe linia
Bialystok-Varsovia in traficul regional de marfuri si de calatori de pe aceasta linie.

Dupa cum s-a mentionat la punctul 69, nu exista deocamdata un trafic feroviar de
marfuri pe axa nord-sud in statele baltice. O evaluare a componentei de trafic de
calatori pe linia Rail Baltica arata ca aceasta nu este sustenabilad din punct de vedere
economic cu 4,6 milioane de calatori pe an pana in 2030, asa cum se arata in analiza
cost-beneficiu realizata in 2017 pentru aceasta investitie de tip greenfield in statele
baltice. Pe langa aceasta, analiza Curtii referitoare la zona de captare arata ca
populatia totala care locuieste in zona aflata la o distanta de 60 de minute fata de
infrastructura este, conform ipotezei utilizate in analiza cost-beneficiu, de 3,8 milioane
de persoane, luand in calcul suprapunerile de populatie din zonele de captare vecine
(a se vedea imaginea 7). Daca se ia in calcul linia singura, aceasta este cea mai mica
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dintre cifrele corespunzatoare infrastructurilor feroviare de transport de maxima
importanta auditate de Curte. Promotorul proiectului si Comisia au precizat ca aceasta
investitie priveste o linie feroviara conventionala rapida, cu o viteza de pana la

249 km/h, si ca, prin urmare, aceasta linie nu poate fi comparata cu valoarea de
referinta aplicabila pentru o linie feroviara de mare viteza. Este adevarat ca, prin
definitie, in categoria liniilor de mare viteza intra liniile noi cu o viteza de cel putin

250 km/h. Totusi, Curtea a decis sa evalueze acest proiect ca pe o investitie intr-o linie
de mare viteza din doud motive. In primul rAnd, pentru o portiune a liniei se va utiliza
o linie feroviara conventionala modernizata pe teritoriul polonez (astfel de linii sunt
considerate a fi de mare viteza daci permit o vitezd de cel putin 200 km/h). Tn al doilea
rand, Rail Baltica va fi utilizata ca o linie mixta, care are de regula costuri de constructie
mai mari decat o linie consacrata exclusiv transportului de persoane.

Daca se ia in calcul calea de acces catre Polonia si se procedeaza la o analiza mai
cuprinzatoare, reiese ca, odata construita si modernizata linia pana la Varsovia,
populatia totald din zona de captare aflata la o distanta de 60 de minute va creste pana
la 8,3 milioane de persoane. Comparand aceasta cifra cu valoarea de referinta utilizata
de Curte??, si anume 9 milioane de caldtori pe an, se constata ca sustenabilitatea
economica ar putea fi in pericol chiar si pentru legatura completa pana la Varsovia.

29 Raportul special nr. 19/2018, intitulat ,,Reteaua feroviard europeana de mare viteza:
departe de a fi o realitate, ramane fragmentata si ineficace”.
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Imaginea 7 — Evaluarea zonei de captare pentru Rail Baltica
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in al doilea rand, previziunile referitoare la numérul de calatori pe linia feroviar
de mare viteza dintre Copenhaga si Hamburg care trece prin legatura fixa Fehmarn Belt
arata ca partea feroviara a acestei infrastructuri de transport de maxima importanta
nu va fi sustenabild din punct de vedere economic. In pofida faptului in zona de
captare aflata la o distanta de 60 de minute de linie traiesc 7,7 milioane de persoane si
ca pasagerii pot utiliza portiuni ale liniei destinate exclusiv transportului de persoane
(de exemplu, Hamburg-Libeck sau Ringsted-Copenhaga), previziunile arata ca, chiar si
dupa 10 ani de la inaugurare, legatura fixa va fi utilizata in ambele sensuri de numai
1 milion de calatori pe an. O astfel de estimare este cu mult mai mica decat cifra de
referintd de 9 milioane de cilatori pe an. intrucat aceasts linie a fost proiectatd pentru
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o utilizare mixta, vor fi asigurate si servicii de transport de marfuri. Se estimeaza cad, in
conditiile unei functionari la capacitate maxima, legatura fixa va fi utilizata de pana la
73 de trenuri de marfa pe zi. Constructia acestei noi infrastructuri nu va genera insa un
transfer multimodal substantial, deoarece trenurile de marfa vor inceta sa mai utilizeze
ruta actuala care trece prin stramtoarea Great Belt (se va produce un efect de
»relocare”, a se vedea imaginea 3).

n plus, Curtea a evaluat costurile de constructie a cii de acces din partea
germangd, planificata in prezent a fi construita la standarde de linie feroviara de mare
viteza. Planul initial prevedea modernizarea liniei existente pentru a se ajunge la
o viteza de 160 km/h (in conformitate cu Regulamentul TEN-T, care prevedea
construirea doar a unei linii feroviare conventionale). Modificarile aduse insa dupa
consultarea partilor interesate de la nivel local au avut ca rezultat planificarea unei noi
cai de acces cu utilizare mixta (incluzand, printre altele, noi aliniamente, gari
suplimentare si un nou terminal pentru transportul de marfuri). S-a luat atunci decizia
politica de a se construi o linie cu o viteza prin constructie de pana la 200 km/h pentru
trenurile de calatori. Pe baza costurilor pentru linia de 88 de kilometri dintre Libeck si
Puttgarden (intrarea legaturii fixe Fehmarn Belt) si a distantelor existente pe linie,
aceasta linie de mare viteza, asa cum este proiectata in prezent, va costa 26 de
milioane de euro per kilometru. Costul corespunzator cerintelor regionale in materie
de protectie Tmpotriva zgomotului care depasesc cerintele standard este de
1,185 miliarde de euro. Aceasta suma reprezinta peste jumatate din costul total de
constructie al intregii linii. Costul podului Fehmarnsund prevazut®® pentru a inlocui
podul existent, inlocuire de care nu este deocamdata nevoie, este de 549 de milioane
de euro. Daca in cifra totala se includ si aceste costuri (niciuna dintre masuri nu a fost
inca decisd), costul per kilometru al liniei creste la 46 de milioane de euro. Costul total
global al cdii de acces de pe partea germana ar ajunge astfel la peste 4 miliarde de
euro. In comparatie cu liniile de mare viteza auditate de Curte in trecut, care
functioneaza la o viteza de cel putin 250 km/h?', acest cost per kilometru este foarte
ridicat, avand n vedere ca zona respectiva nu este una dens populata, ca cerintele
tehnice pentru constructia liniei sunt limitate si ca viteza maxima a liniei este de
200 km/h. Tn conditiile unor constrangeri geografice similare, cifra corespunzitoare
pentru modernizarea tronsonului Ringsted-R@dby al caii de acces din Danemarca la
legatura fixa Fehmarn Belt (in mod similar, de la 160 km/h la 200 km/h) este de

30 Cele mai recente planuri anuntate de Regiunea Schleswig-Holstein arata c3 acest proiect

pentru un nou pod va fi inlocuit cu un tunel feroviar-rutier (in mod normal, mai scump)
similar legaturii fixe.

31 Raportul special nr. 19/2018, intitulat ,,Reteaua feroviard europeana de mare viteza:

departe de a fi o realitate, ramane fragmentata si ineficace”, tabelul 5.
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11 milioane de euro per km, mai putin de o patrime din costul cdii de acces de pe
partea germana. Mai mult, modernizarea cdilor de acces din partea germana pentru
a asigura standarde de mare viteza are ca rezultat o reducere cu numai 5 minute

a timpului de calatorie (de la Liibeck la Puttgarden, in comparatie cu planificarea
initiald) pentru transportul de calatori. Ca rezultat, toate aceste modificari antreneaza
costuri suplimentare foarte mari care, alaturi de numarul mic de calatori (a se vedea
punctul 72), reduc in mod semnificativ raportul cost-eficacitate al acestei cai de acces
modernizate.

Solutia de proiectare aleasa pentru calea de acces din Germania a fost decisa de
Regiunea Schleswig-Holstein dupa consultarea partilor interesate de la nivel local.
Comisia nu a participat la acest proces si nu a fost implicata in luarea deciziilor. Pana in
prezent, cofinantarea acordata de UE doar pentru studii se ridica la 38,6 milioane de
euro. Pentru a se asigura respectarea principiului bunei gestiuni financiare atunci cand
se va solicita Tn viitor cofinantare din partea UE, aceste cifre ar trebui sa determine
Comisia sa reflecteze in etapa de luare a deciziilor si sa procedeze la o evaluare
specifica pentru a analiza daca nu cumva o linie cu o viteza mai mica si cu costuri mai
reduse ar fi, de fapt, suficienta pentru a acoperi nevoile de mobilitate ale populatiei.

Deciziile de punere in aplicare: un instrument care ar putea sta la baza

viitoarelor investitii

Comisia a Tnceput sa recurgad recent la decizii de punere in aplicare ca instrument
de imbunatatire a supravegherii pe care o asigura cu privire la finalizarea coridoarelor
retelei centrale de catre statele membre. Aceste decizii sunt adoptate de comun acord
cu statele membre in cauza si reflecta angajamentul acestora de a respecta un
calendar convenit pentru finalizarea realizarilor. Calendarul contine mai multe etape-
cheie, iar deciziile prevad obligatia statelor membre de a redacta un raport anual. Pana
in prezent, au fost utilizate decizii de punere in aplicare pentru Rail Baltica, pentru
legatura Sena-Escaut si pentru legatura feroviara Evora-Mérida dintre Spania si
Portugalia (aceasta infrastructura de transport de maxima importanta nu a facut parte
din esantionul Curtii).

Curtea considera ca deciziile de punere in aplicare sunt un pas nainte, deoarece
permit Comisiei sa supravegheze maiindeaproape livrarea de catre statele membre
a infrastructurilor de transport de maxima importanta si intrucat confirma in termeni
exacti sfera si realizarile preconizate ale infrastructurii respective, acoperind totodata
actiunile complementare necesare pentru darea in exploatare a acesteia. Aceste decizii
includ conexiunile la terminalele feroviare/rutiere existente si noi in cazul proiectului
Rail Baltica si construirea de terminale multimodale pentru legitura Sena-Escaut. in
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plus, ele prevad posibilitatea prezentei coordonatorilor europeni si a Comisiei, in
calitate de observatori, la reuniunile organismelor decizionale ale promotorilor de
proiecte.

Curtea a observat insa ca exista riscul ca deciziile de punere in aplicare sa nu fie
suficiente pentru a asigura livrarea si darea in exploatare la timp a infrastructurilor de
transport de maxima importanta, si aceasta din urmatoarele motive.

(a) Aceste decizii nu pot fi luate fara acordul statelor membre, nu impun obligatii sau
responsabilitati specifice niciunei parti si nici nu descriu consecintele financiare in
cazul in care angajamentele nu sunt onorate. De asemenea, ele nu permit
Comisiei sa ia masuri Tn cazul in care apar intarzieri sau daca nu sunt luate masuri
conexe.

(b) Aceste decizii nu precizeaza care sunt rezultatele anticipate ale infrastructurii
respective si prezinta in continuare neajunsuri in abordarea problemelor care
necesita un acord politic la nivelul statului membru.

(i) Decizia de punere in aplicare referitoare la Rail Baltica prevedea ca Estonia,
Letonia si Lituania trebuiau sa decida, pana la 30 iunie 2019, modul in care va
fi gestionata infrastructura finalizata, definind, printre altele, un mecanism
de distribuire a viitoarelor venituri si beneficii intre parteneri. in pofida
eforturilor Comisiei de a obtine un acord cu privire la un astfel de mecanism,
nu s-a luat o asemenea decizie in termenul prevazut.

(ii) Decizia de punere in aplicare referitoare la legatura Sena-Escaut a clarificat
sfera infrastructurii, dar nu a reusit sa stabileasca un obiectiv de etapa precis
pentru finalizarea la timp a legaturii-cheie lipsa cu portul Zeebruges, o cale
navigabila pentru care o decizie ferma de constructie a fost amanata de
guvernul regional timp de mai multi ani din cauza opozitiei locale. Acest lucru
limiteaza posibilitatea de a transporta pe cadile navigabile interioare
containerele utilizate in transportul maritim pe distante lungi.

De asemenea, deciziile de punere in aplicare nu contin dispozitii care sa
incurajeze valorificarea experientelor trecute pentru a trage invataminte, dat fiind ca
nu exista obligatia efectuarii de evaluari ex post.
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Concluzii si recomandari

Dupa toate probabilitatile, sase dintre cele opt infrastructuri de transport de
maxima importanta analizate, inclusiv caile de acces, nu vor putea incepe sa
functioneze la capacitate maxima pana cel mai tarziu in 2030, asa cum s-a planificat in
2013. Deoarece aceste infrastructuri si cdile de acces aferente sunt legaturi-cheie in
cadrul coridoarelor retelei centrale, este de asemenea putin probabil ca reteaua
centrala de transport a UE sa ajunga la capacitate maxima pana in 2030, ceea ce
inseamna ca efectele sale de retea preconizate nu se vor materializa in acest termen.

Doar Rail Baltica si trei portiuni ale altor trei infrastructuri de transport de
maxima importanta vor indeplini probabil cerintele minime ale Regulamentului TEN-T
pana in 2030. Aceste rezultate slabe se explica in principal prin faptul ca statele
membre au propriile prioritati si proceduri diferite, inregistreaza viteze diferite de
implementare, iar infrastructurile transfrontaliere de transport de maxima importanta
nu beneficiaza intotdeauna de sprijin Tn aceeasi masura. Pe langa aceasta,
Regulamentul TEN-T, desi obligatoriu din punct de vedere juridic, contine dispozitii
care permit statelor membre sa se abata de la planul care trebuie indeplinit pana in
2030. Comisia dispune de instrumente juridice limitate pentru a asigura respectarea
prioritatilor stabilite ale UE, dar nu a recurs inca la acestea, cu exceptia celor cateva
acte de punere in aplicare adoptate (a se vedea punctele 16-26).
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n contextul revizuirii legislatiei actuale, Comisia ar trebui sa prezinte propuneri prin

care:

(a) sa prevada instrumente juridice mai bune, a caror respectare sa poata fi
asigurata, inclusiv o extindere a perimetrului de adoptare a actelor de punere in
aplicare, astfel incat sa poata aborda orice intarzieri importante inregistrate la
demararea sau la finalizarea lucrarilor la reteaua centralg;

(b) sareevalueze relevanta cerintelor tehnice aplicabile retelei centrale si globale,
tinand seama de timpul ramas si de invatamintele desprinse in urma problemelor
observate la livrarea proiectelor anterioare sau in curs;

(c) saintroduca dispozitii care sa consolideze coerenta intre planurile nationale in
domeniul transporturilor si angajamentele legate de TEN-T, cu scopul de a asigura
respectarea si punerea in aplicare corespunzatoare a Regulamentului TEN-T.

De asemenea, Comisia ar trebui:

732 3cordand sprijin statelor membre

(d) sa dea curs propunerii sale de ,rationalizare
in cadrul procedurilor de planificare si de achizitii, precum si in vederea crearii
unor ghisee unice pentru a reduce sarcina administrativa. In cazul infrastructurilor
de transport de maxima importanta transfrontaliere, Comisia ar trebui sa

promoveze utilizarea procedurilor comune de achizitii.

Data-tinta pentru punerea in aplicare a recomandarii: pentru literele (a)-(c), panain
2022, in contextul revizuirii Regulamentului TEN-T. Pentru litera (d), de la intrarea in
vigoare a legislatiei aplicabile.

Desi infrastructurile de transport de maxima importanta sunt investitii Tn valoare
de mai multe miliarde de euro, planificarea anumitor elemente-cheie tot mai trebuie
imbunatatita. Prognozele de trafic prezinta riscul de a fi excesiv de optimiste si
jumatate dintre acestea nu sunt bine coordonate. Ele nu se bazeaza pe evaluari
economice temeinice si, uneori, sunt foarte simpliste. Previziunile anterioare privind
transportul de marfuri indicau niveluri mult mai ridicate decat volumul actual al

32 propunere de regulament al Parlamentului European si al Consiliului privind masurile de
rationalizare in scopul inregistrarii de progrese in directia realizarii retelei transeuropene de
transport, COM(2018) 277 final din 17 mai 2018.
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traficului. Pentru ca astfel de previziuni sa devina realitate, vor trebui sa fie introduse
initiative fructuoase de transfer modal. Comisia nu a efectuat o analiza proprie

a nevoilor, independenta de evaluarile statelor membre, inainte de a angaja
cofinantare din partea UE pentru actiuni care intra in componenta acestor
infrastructuri.

Pentru niciuna dintre cele opt infrastructuri din esantionul Curtii, analizele cost-
beneficiu nu au fost utilizate Tn mod corespunzator ca instrument de luare a deciziilor
la nivelul de ansamblu al infrastructurii. Daca pentru sectiuni specifice au existat astfel
de analize detaliate, nicio infrastructura nu a facut in ansamblul sau obiectul unei
analize cost-beneficiu care sa acopere toate lucrarile propuse, inclusiv investitiile
necesare in infrastructura conexa, si care sa implice un numar cat mai mare posibil de
parti interesate de la nivel national si regional.

Evaluarea Curtii cu privire la procedurile de implicare a partilor interesate
a evidentiat o serie de bune practici care ar putea fi reproduse in viitor. Au fost
identificate Tnsa si proceduri care ar putea fi imbunatatite, astfel incat sa se asigure
implicarea reald a partilor interesate in procesul de luare a deciziilor. Comisia nu este
implicata Tn aceste procese si nu este suficient de vizibila in cadrul principalelor
reuniuni, ceea ce inseamna ca rateaza o ocazie importanta de a promova valoarea
adaugata europeana a infrastructurilor de transport de maxima importanta (a se vedea
punctele 27-44).
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nainte de a acorda finantare din partea UE pentru a sprijini actiuni care fac parte din
megaproiecte mai mari, Comisia ar trebui:

(a) 1n cazul gestiunii directe, sa solicite o analiza socioeconomica globala a raportului
cost-beneficiu, care sa fie temeinica, cuprinzatoare si transparenta si care sa
acopere nivelul de ansamblu al megaproiectelor (similare infrastructurilor de
transport de maxima importanta, asa cum sunt definite in prezentul raport), pe
langa analizele detaliate specifice diferitelor sectiuni. Aceste analize cost-
beneficiu ar trebui sa examineze un nivel strategic mai inalt decat proiectul sau
sectiunea individuala care este implementat(a) si ar trebui sa acopere si
infrastructura auxiliara; si

(b) n cazul gestiunii partajate, sa indemne autoritatile de management sa adopte
aceleasi cerinte Tnainte de a acorda sprijin din partea UE pentru megaproiecte.

Data-tinta pentru punerea in aplicare a recomandarii: noile cerinte ar trebui sa fie
definite pana la sfarsitul anului 2021 si sa fie aplicate incepand de la acea data.

n general, eficienta in implementarea infrastructurilor de transport de maxima
importanta este scazuta. Durata medie de constructie pentru cele opt infrastructuri
selectate este de 15 ani. Daca se ia in calcul si infrastructura auxiliarda necesara pentru
ca o infrastructura sa functioneze la capacitate maxima, durata efectiva de constructie
este mult mai lunga.

Cofinantarea din partea UE pentru acest tip de infrastructuri este acordata prin
numeroase actiuni. Acest lucru multiplica eforturile, este ineficient si nu asigura
o0 viziune de ansamblu asupra implementarii. Stabilirea unor prioritati de finantare
specifice pentru astfel de proiecte mari pe perioada corespunzatoare a CFM,
respectand in acelasi timp limitele impuse asupra fondurilor UE disponibile in fiecare
perioada de sapte ani, ar avea avantajul de a accelera utilizarea sumelor alocate si de
a evita concurenta artificiala cu alte proiecte, care nu fac parte dintr-o infrastructura
de transport de maxima importanta. De asemenea, in cadrul DG MOVE, al DG REGIO,
al INEA sau al autoritatilor de management nu exista un serviciu specializat care sa se
ocupe exclusiv de infrastructurile de transport de maxima importanta si care sa
orienteze si sa ghideze promotorii de proiecte cu scopul de a spori eficienta si
eficacitatea cofinantarii din partea UE. Modificarile intervenite in proiectarea si in sfera
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infrastructurilor auditate au dus pana in prezent la cresteri de costuri in cuantum de
17,3 miliarde de euro (ceea ce inseamna ca, la data auditului, costurile estimate initial
crescuserd cu 47 %). In unele cazuri, infrastructurile au fost afectate si de un nivel
ridicat de birocratie la nivel national.

Toate infrastructurile examinate au inregistrat intarzieri (o intarziere medie de
11 ani pentru componenta principala a fiecarei infrastructuri care intra in functiune).
Aceste Intarzieri au consecinte de amploare, cum ar fi ambuteiaje, blocaje si un grad
redus de siguranta rutiera pe autostrada Al din Romania, pe care numarul de
accidente si de decese este mult mai mare decat media nationala. Implementarea
a fost intarziata si Tn cazul anumitor actiuni auditate. Unele dintre aceste intarzieri sunt
considerabile (de pana la 79 de luni pentru una dintre actiunile legate de
autostrada Al, ceea ce reprezintd o intarziere de 263 % in raport cu durata prevazuta
initial). Intarzierea medie este de 34 de luni (peste 68 % din durata previzuti initial). n
cazul celor 17 actiuni auditate, aceste intarzieri au determinat retragerea a 1,4 miliarde
de euro din cofinantarea alocata initial de UE (a se vedea punctele 45-60).
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Atunci cand acorda cofinantare din partea UE pentru actiuni care fac parte din
megaproiecte (similare infrastructurilor de transport de maxima importanta), Comisia
ar trebui:

(@) saacorde prioritate actiunilor incluse in megaproiecte care corespund unor
legaturi lipsa sau unor blocaje si care au fost definite ca prioritati-cheie in planul
de actiune al coridorului;

(b) sa orienteze selectarea actiunilor care intra in componenta unor megaproiecte
astfel incat sa sporeasca eficienta gestionarii si sa se evite concurenta artificiala cu
alte proiecte. Pentru a asigura coerenta si consecventa, Comisia ar trebui sa
promoveze, pentru fiecare megaproiect, un acord de grant unic per perioada
multianuala de finantare. Un astfel de acord ar trebui sa includa toate actiunile
care sunt suficient de mature pentru a fi implementate in totalitate in perioada
multianuala de finantare;

(c) saabordeze deficientele identificate in implementarea de catre statele membre
a infrastructurilor de transport de maxima importanta si sa imbunatateasca
eficacitatea cofinantarii din partea UE; sa utilizeze Tn mod proactiv si inca de la
inceput toate instrumentele disponibile cu scopul de a asigura finalizarea la timp
a retelei si sa creeze centre specializate de competente, care sa evalueze calitatea
documentelor elaborate de promotorii de proiecte si sa coordoneze eforturile de
orientare si de ghidare a acestora.

Data-tinta pentru punerea in aplicare a recomandarii: pana la sfarsitul anului 2020,
dupa adoptarea noului CFM.

Supravegherea asigurata de Comisie cu privire la finalizarea coridoarelor retelei
centrale de catre statele membre prezinta o serie de deficiente. Comisia a numit
,coordonatori europeni”, care dispun de resurse limitate si lucreaza pe baza unor
planuri de actiune fara caracter obligatoriu si in cadrul reuniunilor Forumului privind
coridorul de care sunt responsabili. De asemenea, Comisia utilizeaza un sistem de
informatii pentru a supraveghea finalizarea coridoarelor retelei centrale. Intr-un astfel
de context, Comisia are doar un rol ,,de la distanta”. Tn cazul gestiunii partajate, acest
rol nu a impiedicat o utilizare suboptima a unor fonduri ale UE in valoare de
12,4 milioane de euro, precum si risipa a 3,7 milioane de euro in cadrul proiectului
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pentru autostrada Al din Romania: un tronson construit al acesteia nu este utilizat, iar
doua portiuni au fost conectate gresit. Comisia continua sa lege exclusiv de realizari
cofinantarea acordata de UE pentru actiuni. Ea nu colecteaza in mod sistematic
informatii cu privire la rezultate si la gradul de succes al investitiilor la nivel de
infrastructura (mai precis, daca si cand va obtine infrastructura rezultatele asteptate).

Comisia nu dispune de modele sau de proceduri specifice de colectare de date
pentru a evalua in mod independent, Tnhainte de a decide sa angajeze o cofinantare din
partea UE pentru actiuni care fac parte dintr-o infrastructura, care este nivelul
traficului de calatori si de marfuri care va utiliza respectiva infrastructura de transport
de maxima importanta. De asemenea, atunci cand a acordat sprijin din partea UE
pentru astfel de actiuni, Comisia nu a pus sub semnul intrebarii detaliile viitoarelor
standarde de constructie din perspectiva fluxurilor de trafic potentiale. Analiza Curtii
sugereaza ca este posibil ca nivelurile potentiale de trafic de calatori si de marfuri sa
puna in pericol sustenabilitatea economica a liniei Rail Baltica, chiar si in cazul in care
se ia in calcul legatura completa pana la Varsovia. Curtea a observat de asemenea
costuri foarte ridicate pentru constructia caii de acces de pe partea germana la linia
feroviara de mare viteza propusa intre Copenhaga si Hamburg, antrenate in principal
de costurile aferente cerintelor suplimentare de protectie impotriva zgomotului si de
costurile corespunzatoare noului pod Fehmarnsund. in plus, Curtea a observat
o sustenabilitate economica limitata, intrucat componenta feroviara a acestei
infrastructuri care trece prin legatura fixa Fehmarn Belt va fi utilizata de numai 1 milion
de cdlatori pe an in fiecare directie.

Comisia a introdus un nou instrument, si anume deciziile de punere in aplicare.
Acestea permit Comisiei sa monitorizeze mai indeaproape implementarea
infrastructurilor de transport de maxima importanta si constituie, prin urmare, un pas
in directia unei supravegheri mai eficace a finalizarii coridoarelor retelei centrale de
catre statele membre. Aceste decizii nu pot fi insa luate fara acordul statelor membre
vizate; ele nu clarifica normele si nici responsabilitatile care revin fiecarei parti, inclusiv
Comisiei, si prezinta neajunsuri in abordarea tuturor chestiunilor critice, inclusiv
a rezultatelor anticipate. in plus, deciziile de punere in aplicare nu solicita o evaluare
ex post obligatorie, astfel incat sa se poata invata din experientele trecute (a se vedea
punctele 61-78).



62

Comisia ar trebui sa ia urmatoarele masuri:

(a) sa dezvolte in continuare noul instrument reprezentat de deciziile de punere in
aplicare, propunand o astfel de decizie pentru fiecare infrastructura
transfrontaliera de transport de maxima importanta care va fi cofinantata in
perioada 2021-2027. Aceste decizii ar trebui sa clarifice normele, precum si
responsabilitatile tuturor partilor, inclusiv ale Comisiei; de asemenea, ele ar trebui
sa specifice care sunt rezultatele asteptate (de exemplu, in ceea ce priveste
transferul modal sau obiectivele prognozelor de trafic) si sa includa obiective de
etapd, precum si un angajament din partea tuturor statelor membre de
a transmite Comisiei rezultatele evaluarii ex post;

(b) dupa adoptarea noului temei juridic sugerat la recomandarea 1 litera (a), sa
propuna o decizie de punere in aplicare si pentru fiecare infrastructura de
transport de maxima importanta cu ,,impact transfrontalier”;

(c) sa propuna intarirea rolului coordonatorilor europeni, consolidand mijloacele de
asigurare a aplicarii planurilor de actiune stabilite pentru coridoare, autorizand
prezenta coordonatorilor la principalele reuniuni ale consiliilor de administratie si
dezvoltand rolul acestora in ceea ce priveste comunicarea cu privire la obiectivele
de politica ale TEN-T.

Data-tinta pentru punerea in aplicare a recomandarii: (a) pentru infrastructurile de
transport de maxima importanta selectate in cadrul acestui audit, pana la sfarsitul
anului 2021, fiind recomandata aplicarea aceleiasi abordari pentru viitoarele
infrastructuri transfrontaliere de acest tip; pentru literele (b) si (c), pana in anul 2022,
in contextul revizuirii Regulamentului TEN-T.



Prezentul raport a fost adoptat de Camera Il, condusa de doamna lliana Ivanova,
membra a Curtii de Conturi, la Luxemburg, in sedinta sa din 25 martie 2020.

Pentru Curtea de Conturi

Klaus-Heiner Lehne
Presedinte
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Anexe

1. Rail Baltica

Rail Baltica este un proiect complet nou de infrastructura de transport feroviar,
care leaga statele baltice de Polonia si de reteaua feroviara europeanad, pe de o parte,
si permite realizarea unei legaturi cu Finlanda, pe de alta parte (nu a fost inca planificat
un tunel subacvatic pentru a asigura legatura cu Helsinki). Proiectul Rail Baltica face
parte din coridorul TEN-T Marea Nordului-Marea Baltica si este o ,legatura lipsa” din
retea (a se vedea imaginea 1).

Linia feroviara va avea un ecartament UE standard de 1 435 mm, care difera de
ecartamentul utilizat Tn mod normal pentru reteaua feroviara din statele baltice
(1 520 mm). Noua cale ferata electrica va avea o lungime de 870 km si o viteza maxima
prin constructie de 249 km/h pentru trenurile de calatori si de 120 km/h pentru
trenurile de marfa. Populatia totala care traieste in zona de captare situata la 60 de
minute distanta fata de infrastructura este, in statele baltice, de 3,8 milioane de
persoane. Odata construitd si modernizata linia pana la Varsovia, populatia totala care
traieste in zona de captare situata la 60 de minute distanta fata de infrastructura
ajunge la 8,3 milioane.
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Imaginea 1 — Zona de captare pentru infrastructura Rail Baltica
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2. Legatura feroviara Lyon-Torino

Infrastructura de transport Lyon-Torino este o legatura feroviara transfrontaliera
intre Franta si Italia, cu o lungime de 65 km, situata pe coridorul mediteraneean al
TEN-T.

Tunelul feroviar transfrontalier cu doua tuburi (tunelul de baza), aflat in
constructie, are o lungime de 57,5 km. Daca se iau in calcul si cdile de acces, lungimea
totala preconizata a liniei de cale ferata dintre Lyon si Torino este de 270 km (a se
vedea imaginea 2).

Aceasta linie ferata va lega reteaua feroviara franceza de cea italiana si va fi
utilizata atat pentru transportul feroviar de calatori, cat si pentru cel de marfuri.
Populatia totala care traieste in zona de captare situata la 60 de minute distanta fata
de infrastructura este de 7,7 milioane de persoane.

Imaginea 2 — Zona de captare pentru infrastructura Lyon-Torino
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3. Tunelul de baza Brenner

Tunelul de baza Brenner este un tunel feroviar transfrontalier cu doua tuburi,
aflat Tn constructie intre Austria si Italia. Tunelul este situat pe coridorul scandinavo-
mediteraneean al retelei centrale a UE. Dupa finalizare, tunelul va avea o lungime
totald de 64 km.

Infrastructura include, de asemenea, cdile de acces care trebuie construite pentru
a completa tronsonul de 445 km dintre Miinchen si Verona de pe coridorul feroviar
(a se vedea imaginea 3). Aceste cai de acces permit accesul la tunel din sud (Italia) si
din nord (Austria si Germania). Fiecare administrator national de infrastructura este
responsabil de construirea acestor cai de acces.

Tunelul va fi utilizat atat pentru transportul de calatori, cat si pentru cel de
marfuri. Populatia totala care trdieste in zona de captare situata la 60 de minute
distanta fata de infrastructura este de 7,9 milioane de persoane.

Imaginea 3 — Zona de captare pentru infrastructura ,, Tunelul de baza
Brenner”
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4. Legatura fixa Fehmarn Belt

Legatura fixa Fehmarn Belt este un tunel feroviar-rutier de 18 km care leaga
Scandinavia de restul Europei continentale. Aceasta legatura face parte dintr-un asa-
numit ,triunghi nordic” planificat sa conecteze Peninsula Scandinava la restul Europei

continentale (a se vedea imaginea 4).

Autostrada cu patru benzi si o cale ferata mixta (atat pentru transportul de mare
viteza de calatori, cat si pentru transportul de marfuri) cu linie dubla vor completa
legatura lipsa de pe coridorul TEN-T scandinavo-mediteraneean. Populatia totala care
trdieste in zona de captare situata la 60 de minute distanta fata de infrastructura este

de 7,7 milioane de persoane.

Imaginea 4 — Zona de captare pentru infrastructura Fehmarn Belt
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Infrastructura include, de asemenea, construirea cailor de acces pe teritoriul
danez si pe teritoriul german. Este inclusa aici modernizarea configuratiei pentru a se
obtine o linie dubla (viteza prin constructie de 200 km/h) pe o portiune de 115 km
a caii ferate din Danemarca pana la Fehmarn Belt, precum si modernizarea partiala
a unei portiuni de cale ferata din Germania pentru a se obtine o linie dubla electrificata
(33 km — linie conventionald), la care se adauga constructia unei linii noi (55 km —

viteza operationald de 200 km/h).
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5. Y vasca si conexiunea sa cu Franta pe coridorul atlantic

Linia Y vasca este o conexiune feroviara de mare viteza construita recent intre
Spania si Franta, care trece prin Tara Bascilor. Linia are o forma asemanatoare literei Y,
un ecartament standard si o lungime de 175 km. Viteza operationala este de
250 km/ora (sectiunea 1 din imaginea 5).

Linia va fi conectata la reteaua franceza de mare viteza prin intermediul Grand
Project Sud-Ouest (GPSO), pe coridorul atlantic. in prezent, GPSO este planificat sub
forma unei linii feroviare de mare viteza nou construite, partial mixta, cu ecartament
standard, cu o lungime de 504 km si o viteza operationala de 320 km/h pentru
transportul de calatori si de 220 km/h pentru transportul de marfuri (sectiunea 2 din
imaginea 5). Portiunea care priveste traseul Bordeaux-Hendaye via Halte Sud Gironde
(a se vedea portiunea semnalatd cu numarul 2 in imagine) si care a fost evaluata in
contextul acestui audit are o lungime de 279 km.

Linia va fi utilizata atat pentru transportul de calatori, cat si pentru cel de marfuri.
Populatia totala care traieste in zona de captare situata la 60 de minute distanta fata
de infrastructura este de 6,8 milioane de persoane.

Imaginea 5 — Zona de captare pentru infrastructura Y vasca si conexiunea
sa cu Franta
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6. Legatura Sena-Escaut

01 Legatura pe cale navigabild interioara Sena-Escaut, pe coridorul Marea Nordului-
Marea Mediterana, este un proiect de modernizare a unei retele de cai navigabile
interioare de 1 100 km in jurul bazinelor fluviilor Sena si Escaut, al carui obiectiv
primar, pana in 2030, este ca principalele itinerare sa fie cel putin din clasa CEMT Va*?
(permitand astfel navelor mai mari sa utilizeze caile navigabile) in bune conditii de
navigatie (a se vedea imaginea 6).

02 Principala componenta tehnica a infrastructurii este un nou canal de 107 km,
situat Tn Franta, intre Compiegne si Aubencheul-au-Bac, in apropierea orasului Cambrai
(,canalul Sena-Europa de Nord”).

Imaginea 6 — Legatura pe cale navigabila interioara Sena-Escaut
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Sursa: promotorii proiectului de infrastructura. Sectiunile colorate sunt cele pentru care au fost
planificate actiuni cofinantate de UE in cadrul actualei perioade de programare multianuale.

33 (Clasificarea cailor navigabile interioare europene este un set de standarde destinate s3
asigure interoperabilitatea cailor navigabile mari in ceea ce priveste tonajul, lungimea,
[atimea, pescajul si ndltimea deasupra liniei de plutire in contextul transportului pe caile
navigabile interioare. Aceasta clasificare a fost creata de Conferinta Europeana a Ministrilor
Transporturilor (CEMT) in 1992.
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7. Autostrada Al din Romania

01 Autostrada A1 Bucuresti-Nadlac face parte din coridorul strategic european Rin-
Dunare (a se vedea figura 7).

072 Acest coridor asigura principala legatura est-vest si este reteaua magistrala care
leaga Europa Centrala si Europa de Sud-Est via Ungaria.

03 Cu o lungime de 582 km, autostrada va fi utilizata atat pentru transportul de
persoane, cat si pentru cel de marfuri.

Imaginea 7— Autostrada Al din Romania

07.08.2018
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8. Linia ferata E59 din Polonia si legatura acesteia cu porturile Szczecin si

Swinoujscie
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01 Linia ferata E59 din Polonia, cu o lungime de 678 km, este situata pe coridorul

baltic-adriatic al retelei centrale TEN-T.

02 Linia pleaca din porturile Szczecin si Swinoujscie din nord-vestul Poloniei,

traverseaza capitalele regionale Poznan, Wroctaw si Opole si ajunge la punctul de

trecere a frontierei Chatupki cu Cehia, in sud (a se vedea imaginea 8).

03 Aceasts infrastructura de transport de maxima importanta vizeaza modernizarea

unei linii de cale ferata conventionala existente, utilizata atat pentru transportul de

persoane, cat si pentru cel de marfuri.

Imaginea 8 - Linia ferata E 59 si legatura acesteia cu porturile Szczecin si
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Anexa Il = Principalii indicatori de performanta referitori la evolutia calendarului de finalizare

a infrastructurilor de transport de maxima importanta

Data efectiva

73

: Data curenta Cea mai
Data de Perioada de de demarare : o
Demararea : : . . | de deschidere recenta
e deschidere constructie a constructiei : :
Infrastructura de transport de planificata D D : (sau cea mai estimare
S 0 o prevazuta prevazuta, in (sau cea mai . : : [\[o]-H
maxima importanta a constructiei S : . recenta a perioadei de
initial ani recenta : :
(A) : estimare) constructie
(B) (B-A) estimare)
(D) (D-C)
()
Rail Baltica 2016 2026 10 2016 2029 13 (1)
Lyon-Torino 2008 2015 7 2015 2030 15 (2)
Tunelul de baza Brenner 2007 2016 9 2015 2028 13 (3)
Legdtura fixa Fehmarn Belt 2012 2018 6 2020 2028 8
Y vasca si conexiunea sa cu Franta 2006 2010 4 2006 2023 17
Canalul Sena-Europa de Nord
(o componenta principala a legaturii Sena- 2000 2010 10 2020 2028 8
Escaut)
Autostrada Al 2005 2030 25 2009 2030 21 (4)
Linia ferata E59 2008 2030 22 2009 2030 21 (5)
MEDIA 12 15

Note: (1) Cea mai recenta datd estimata de deschidere include un amortizor de risc calculat de catre promotorul proiectului pentru data oficiala de deschidere din 2026. (2) Coloanele A si B se
referd la o prima faza de constructie (din cele doud faze preconizate initial) pentru infrastructura respectiva. (3) Risc de intarziere suplimentara pana in 2030. (4) Cifrele nu includ sectiunile
Bucuresti-Pitesti si Pitesti-Sibiu; n conditiile in care nu existau dovezi fiabile cu privire la datele de finalizare prevazute initial si la datele preconizate actualmente, a fost retinut anul 2030, in
conformitate cu Regulamentul TEN-T. (5) Cifrele nu includ sectiunile Swinoujécie-Szczecin si Kedzierzyn Kozle-Chalupki; in conditiile in care nu existau dovezi fiabile cu privire la datele de
finalizare prevazute initial si la datele preconizate actualmente, a fost retinut anul 2030, in conformitate cu Regulamentul TEN-T.

Sursa: Curtea de Conturi Europeana.
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Anexa lll - Principalii indicatori de performanta referitori la evolutia costurilor de constructie a infrastructurilor de
transport de maxima importanta*

Costurile Anul caruia fi Costurile estimate : : -~ : :
S : S : Factorde |, .. . . Costurile estimate in Majorarea costurilor
Infrastructura de transport de maxima estimate initial | corespund valorile : initial (in miliarde de T A T
: 0 A : reindexare S prezent (in miliarde de (in miliarde de euro,
importanta (in miliarde de pentru estimarea euro, la valorile din S S
D (1) euro, la valorile din 2019) | la valorile din 2019)
euro) initiala 2019)
Rail Baltica 3,8 2011 1,22 4,6 7,0%* 2,4
Lyon-Torino 3,8 1998 1,37 5,2 9,6 4,4 (2)
Tunelul de baza Brenner 4,5 2002 1,33 6,0 8,5 2,5 (3)
Legatura fixa Fehmarn Belt 4,4 2008 1,14 5,0 7,7 2,7
Yvasc.a si conexiunea sa cu Franta pe coridorul 42 5006 111 47 65 18 ()
atlantic
Ca'na!ul Svena-Elzl'rop'? de Nord (o componenta 12 1993 138 17 50 33 (5)
principala a legaturii Sena-Escaut)
Autostrada Al 5,0 — — 7,2 7,3 0,1 (6) (7)
Linia feratd E59 1,8 — — 2,1 2,2 0,1 (6) (8)
TOTAL 36,5 53,8 17,3 47 %

Note: * Desi sfera unora dintre asa-numitele infrastructuri de transport de maxima importanta s-a modificat considerabil de-a lungul timpului, Curtea a comparat totusi cele mai recente estimari disponibile ale costurilor
cu cifrele preconizate initial pentru cele opt infrastructuri selectate, intrucat si-a propus sa sublinieze modul in care evolueaza aceste infrastructuri din punctul de vedere al costurilor estimate, de la primele idei aflate in
dezbatere publica pana la realizarea efectiva. ** Costurile includ provizioanele pentru riscuri legate de posibile cresteri ale costurilor, asa cum au fost identificate de auditori. Costurile oficiale declarate pana in prezent se
ridicd la 5,8 miliarde de euro. (1) Acest factor se calculeaza pe baza deflatorului PIB (astfel cum a fost colectat in baza de date AMECO a Comisiei Europene; valori actualizate in noiembrie 2019), pentru a permite

0 comparatie pertinenta la preturi constante. (2) Costurile aferente proiectarii initiale se refera la o prima faza a sectiunii transfrontaliere (tunel cu un singur tub). (3) Costul estimat, inclusiv sumele ajustate in functie de
inflatie si riscurile pana la data preconizata pentru finalizarea constructiei, este de 9,301 miliarde de euro. (4) Toate cifrele se refera exclusiv la sectiunea spaniold a infrastructurii Y vasca. (5) Estimarile initiale ale
costurilor au fost convertite in euro (cifra initiala era de 7,0 miliarde de franci francezi). (6) Cifre agregate pentru diverse sectiuni, care sunt planificate si realizate in ani diferiti. (7) Cifrele nu includ sectiunea Bucuresti-
Pitesti. Majorarile de costuri sunt legate de tronsoanele Pitesti-Sibiu si Deva-Lugoj (loturile 2-3-4). Aceste tronsoane inca nu au fost finalizate, de aceea costurile pot suferi in continuare modificari importante. (8) Cifrele
exclud sectiunile Swinoujécie-Szczecin si Kedzierzyn Kozle-Chalupki.

Sursa: Curtea de Conturi Europeana.
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Anexa IV — Imagine de ansamblu asupra actiunilor subiacente selectate care
au fost auditate si detaliile aferente (cifre in milioane de euro)

Cele mai
Infrastructura Cel mai recente cifre
de transport recent cost privind

Cele mai
recente cifre
privind
cofinantarea
platita de UE

S Actiune Denumire : :
de maxima maxim cofinantarea

importanta eligibil alocata de
UE

Constructia unei linii de cale
ferata cu ecartament

2014-EU-
T™C- standard de 1 435 mm pe 536,72 442,23 24,86
0560-M coridorul Rail Baltic/Rail
Baltica prin Estonia, Letonia
si Lituania
Constructia unei linii de cale
015U et i e
Rail Baltica TM-0347- . . . p 153,17 130,19 20,48
M coridorul Rail Baltic/Rail
Baltica prin Estonia, Letonia
si Lituania (partea Il)
Rail Baltic/Rail Baltica —
2016-EU- constructia unei linii de cale

ferata cu ecartament
TMC- N 129,97 110,47 6,92
standard de 1 435 mm in
0116-M . L .
Estonia, Letonia si Lituania

(partea Ill)

Noua legatura feroviara
Lyon-Torino — Partea
comuna franco-italiana 489,66 235,62 235,62
a sectiunii internationale
(studii si lucrari)

2007-EU-
06010-P

Section transfrontaliere de
Legitura Lyon- la section internationale de
Torino la nouvelle liaison
sy Srore o
TM-0401- . . 1915,05 813,78 210,06
M Cenis (TBM) (Sectiune
transfrontaliera a noii
legaturi feroviare
internationale Lyon-Torino —

Tunelul de bazd Mont Cenis)
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CEIEnS: Cele mai
Infrastructura Cel mai recente cifre .
7 recente cifre
de transport . : recent cost privind o
S Actiune Denumire : : privind
de maxima maxim cofinantarea .
: o S o cofinantarea
importanta eligibil alocata de S
platita de UE
UE
2014-EU- .
TM-0186- ;:’u”dei'i“' de bazd Brenner - 605,70 302,85 133,04
Tunelul de bazsd | S
prenner 2014-EU- Tunelul de baza Brenner —
TM-0190- . . 2 196,60 878,64 311,10
Lucrari
W
2007-EU- | Legatura fixa feroviar-
20050-P rutierd Fehmarn Belt 419,38 181,37 181,37
Legatura fixa
FehmamBelt 04 ey A
TM-0221- CBatUTd arast 1472,50 589,00 11,40
rutierd intre Scandinavia si
W .
Germania
Linie feroviara de mare
2007°BU- 1 oy o4 Paris-Madrid: 45,78 11,44 11,44
03040-P o
tronsonul Vitoria-Dax
Y vasca si
conexiunea sa Coridorul atlantic: tronsonul
cu Franta 2014-EU- | Bergara-San Sebastian-
TM-0600- | Bayonne. Studii si lucrari si 1147,44 459,30 183,55
M servicii pentru lucrari
complementare. Faza 1
Reteaua de cai navigabile
2007-EU- | interioare Sena-Escaut —
30010-P sectiunea transfrontaliera 320,82 97,14 97,14
Legdtura Sena- dintre Compiégne si Gent
Escaut
2014-EU-
TM-0373- | Sena-Escaut 2020 1464,78 634,14 156,55
M
2010R01 . -
61 g?g:ttire“_gti:;j“t“traz" 360,35 306,00 306,00
PRO10 7
Autostrada A1,
6 (Segctjorul Dumbr'ava-D,eva) - >16,70 395,00 88,40
CFMPO0O12 faza Il
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CElEmSl Cele mai
Infrastructura Cel mai recente cifre .
7 recente cifre
de transport . : recent cost privind o
S Actiune Denumire : : privind
de maxima maxim cofinantarea .
: o S o cofinantarea
importanta eligibil alocata de S
platita de UE
UE
Modernizarea liniei de cale
2007PL16 | ferata E59 pe sectiunea
1 Wroctaw-Poznan, etapa ll, 188,93 160,59 160,59
PROO1 tronsonul Wroctaw — granita
provinciei Silezia Inferioara
Linia feratd E59 Poprawa dostepu
kolejowego do portow
2015-PL- morskich w Szczecinie i
TM-0125- | Swinoujsciu (Construirea 141,06 119,90 32,42
w unei legaturi feroviare intre
porturile Szczecin si
Swinoujscie)
TOTAL 12 104,61 5 867,59 2 354,944
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Intarziere
T L fata de
Datainitiald | Data |I1|t|aja Data Calendarul Calendarul S durata
de demarare prevazuta .. o Intarziere . e
efectiva de initial real n . prevazuta
(acordul de pentru . " . . . (in luni) L
. finalizare (Tn luni) (Tn luni) initial pentru
grant) finalizare )
proiect
(%)
Constructia unei linii de cale
2014-EU- ferata cu ecartament standard
TMC-0560- | de 1435 mm pe coridorul Rail Nu 1.3.2015 31.12.2020 31.12.2022 69 95 26 37,68
M Baltic/Rail Baltica prin Estonia,
Letonia si Lituania
Constructia unei linii de cale
2015-EU- ferata cu ecartament standard
TM-0347- de 1 435 mm pe coridorul Rail Nu 16.2.2016 31.12.2020 31.12.2023 58 94 36 62,07
M Baltic/Rail Baltica prin Estonia,
Letonia si Lituania (partea Il)
Rail Baltic/Rail Baltica —
2016-EU- constructia unei linii de cale
TMC-0116- | feratd cu ecartament standard Nu 6.2.2017 31.12.2023 31.12.2023 82 82 0 0,00
M de 1 435 mm in Estonia, Letonia
si Lituania (partea Ill)
2010RO16 | Constructia autostrazii Orastie- Nu 2062011 | 18.12.2013 | 31.12.2019 29 102 73 251,72
1PRO10 Sibiu
2017RO16 Constructia autostrazii Lugoj-
Deva lot 2, lot 3, lot 4 (Sectorul Nu 27.11.2013 27.5.2016 31.12.2022 30 109 79 263,33
CFMP012
Dumbrava-Deva) — faza Il
2014-EU- | Tunelul de bazd Brenner - Nu 1.1.2016 | 31.12.2019 | 31.12.2021 47 71 24 51,06

TM-0186-S

Studii
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Intarziere

sy L fata de
Data initiali | Data |I1|t|aja Data Calendarul Calendarul N durata
de demarare prevazuta .o . Intarziere o v
efectiva de initial real A . prevazuta
(acordul de pentru . . . . . (Tn luni) L
S finalizare (in luni) (n luni) initial pentru
grant) finalizare )
proiect
(%)
2014-EU- Tunelul de baza Brenner —
TM-0190- . . Nu 1.1.2016 31.12.2019 31.12.2021 a7 71 24 51,06
Lucrari
W
Modernizarea liniei de cale
2007PL161 ferata E59 pe sectiunea
PROO1 Wroctaw-Poznan, etapa ll, Da 1.1.2009 30.6.2015 31.12.2018 77 119 42 54,55
tronsonul Wroctaw — granita
provinciei Silezia Inferioara
Poprawa dostepu kolejowego
2o | Soporoy oy
TM-0125- . . . . Nu 30.8.2016 31.12.2020 30.6.2022 52 70 18 34,62
W (Construirea unei legaturi
feroviare intre porturile
Szczecin si Swinoujécie)
Noua legatura feroviara Lyon-
2007-EU- | Torino - Partea comund franco- Da 1.1.2007 | 31.12.2013 | 31.12.2015 83 107 24 28,92
06010-P italiana a sectiunii
internationale (studii si lucrari)
Section transfrontaliére de la
section internationale de la
sy | Toolelobn e
TM-0401- y . . Nu 1.1.2014 31.12.2019 31.12.2021 71 95 24 33,80
M Mont-Cenis (TBM) (Sectiune

transfrontaliera a noii legaturi
feroviare Lyon-Torino — Tunelul
de baza Mont Cenis)
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Intarziere

complementare. Faza 1

s L fata de
Data initiali | Data |I1|'g|avla Data Calendarul Calendarul N durata
de demarare prevazuta .o . Intarziere o v
efectiva de initial real A . prevazuta
(acordul de pentru . . . . . (Tn luni) L
S finalizare (in luni) (n luni) initial pentru
grant) finalizare )
proiect
(%)
Reteaua de cai navigabile
2007-EU- interioare Sena-Escaut —
30010-P seerTER s e R Da 1.1.2007 31.12.2013 31.12.2015 83 107 24 28,92
dintre Compiegne si Gent
2014-EU-
TM-0373- Sena-Escaut 2020 Nu 1.1.2014 31.12.2019 31.12.2022 71 107 36 50,70
M
2007-EU- Legatura fixa feroviar-rutiera
20050-P Fehmarn Belt Da 1.6.2008 31.12.2013 31.12.2015 66 90 24 36,36
2014-EU- Tunelul Fehmarnbelt — legatura
TM-0221- | fixd feroviara si rutierd intre Nu 1.1.2017 31.12.2019 31.12.2020 35 47 12 34,29
W Scandinavia si Germania
2007-EU- Linie feroviara de mare viteza
Paris-Madrid: tronsonul Vitoria- Da 1.1.2008 31.12.2013 31.12.2015 71 95 24 33,80
03040-P
Dax
Coridorul atlantic: tronsonul
2014-EU- Bergara-San Sebastian-
TM-0600- Bayonne. Studii si lucrari si Nu 1.1.2014 31.12.2019 31.12.2023 71 119 48 67,61
M servicii pentru lucrari

Sursa: Curtea de Conturi Europeana. Coloana intitulata ,Data efectiva de finalizare” indica cea mai recenta data modificata inclusa in acordul de grant sau data preconizata
de finalizare indicata n prezent de promotorii proiectelor.
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Anexa VI — Imagine de ansamblu asupra modificarilor sumelor
alocate initial pentru cele 17 actiuni auditate (cifre exprimate in
milioane de euro)

A. Pentru cele sase actiuni finalizate:

Nivelul e
. o o Modificare
Infrastructura . | cofinantarii | Modificare Sy
Suma Cea mai .. .. | totalafata
de transport de . > UE pentru | totala fata :
Sy alocata recenta . de cea mai
maxima S actiune la | de alocarea o
: . initial alocare o D recenta
importanta inchiderea initiala
: alocare
acesteia
Rail Baltica Nu se Nu se Nu se - -
aplica aplica aplica
Legatura Lyon- 1671,8 1401,0 235,6 436,2 165,4
Torino
Tunelul de Nu se Nu se Nu se - -
baza Brenner aplica aplica aplica
Fehmarn Belt 338,9 204,80 181,3 157,60 23,50
Y vasca si 70,0 56,4 11,4 58,6 45,0
conexiunea sa
cu Franta
Legatura Sena- 420,2 176,6 97,1 323,1 79,5
Escaut
Autostrada Al 363,0 363,0 306,0 -* -*
Linia 160,6 160,6 160,6 - -
ferata E59
TOTAL 2024,5 1362,4 992,1 975,4 313,28

*  Reducerea nu este legata de aspecte de implementare (ci de existenta unor cheltuieli neeligibile).

Sursa: Curtea de Conturi Europeana.



82

B. Pentru cele 11 actiuni in curs:

Infrastructura Suma Cea mai Nivelul Modificare | Modificare
de transport de alocata recenta cofinantarii | totala fata | totala fata
maxima initial alocare UE pentru de de cea mai
importanta actiune la alocarea recenta
inchiderea initiala alocare
acesteia
Rail Baltica 743,9 682,9 n curs 61,0 n curs
Legatura Lyon- 813,8 813,8 in curs 0 in curs
Torino
Tunelul de bazi 1181,5 1181,5 n curs 0 n curs
Brenner
Fehmarn Belt 589,0 589,0 in curs 0 n curs
Y vasca si 459,3 459,3 Tn curs 0 Tn curs
conexiunea sa
cu Franta
Legatura Sena- 979,7 634,1 n curs 345,5 n curs
Escaut
Autostrada Al 395,0 395,0 Tn curs 0 n curs
Linia ferata E59 119,9 119,9 n curs 0 n curs
TOTAL 5282,1 4 875,5 406,6
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Acronime si glosar

Actiune: in scopul prezentului raport, o actiune desemneaza o componenta mai mica
a unei infrastructuri de transport de maxima importanta care a fost cofinantata de UE
fie prin intermediul unor acorduri de grant, fie prin programe operationale. Aceste
actiuni pot include, de exemplu, un studiu de fezabilitate, studii tehnice sau lucrari.

DG REGIO: Directia Generala Politica Regionala si Urbana din cadrul Comisiei
Europene.

DG MOVE: Directia Generala Mobilitate si Transporturi din cadrul Comisiei Europene.

FEDR (Fondul european de dezvoltare regionald): un fond de investitii al carui obiectiv
este de a consolida coeziunea economica si sociala in cadrul Uniunii Europene prin
corectarea dezechilibrelor regionale cu ajutorul sprijinului financiar acordat pentru
constructia de infrastructuri si al investitiilor productive care creeaza locuri de munca,
in special pentru intreprinderi.

Fondul de coeziune: un fond care vizeaza imbunatatirea coeziunii economice si sociale
in Uniunea Europeand, finantand proiecte de transport si de mediu in statele membre
al caror produs national brut pe cap de locuitor nu depaseste 90 % din media de la
nivelul UE.

Fondurile ESI (Fondurile structurale si de investitii europene): peste jumatate din
finantarea UE este directionata prin intermediul celor cinci fonduri structurale si de
investitii europene. Ele sunt gestionate in comun de Comisia Europeana si de statele
membre ale UE. Fondurile ESI cuprind Fondul european de dezvoltare regionala
(FEDR), Fondul social european (FSE), Fondul de coeziune, Fondul european agricol
pentru dezvoltare rurala (FEADR) si Fondul european pentru pescuit si afaceri maritime
(FEPAM).

GPSO (Grand Projet du Sud-Ouest): este vorba despre un proiect partial mixt, vizand
construirea unei linii feroviare de mare viteza cu ecartament UIC, intre Bordeaux si
granita dintre Franta si Spania. Linia ar urma sa aiba o lungime de 279 km si sa asigure
o viteza operationald de 320 / 220 km/h, costul sdu total fiind estimat la 13,6 miliarde
de euro fara TVA. Linia feroviara fusese planificata mai demult, dar aceste planuri au
fost amanate.

INEA (Agentia Executiva pentru Inovare si Retele): agentia care succede Agentiei
Executive pentru Reteaua Transeuropeana de Transport (TEN-T EA), infiintata de
Comisia Europeana in 2006 cu scopul de a gestiona executia tehnica si financiara
a programului sau TEN-T. Agentia Executiva pentru Inovare si Retele si-a inceput
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activitatea la 1 ianuarie 2014 si are misiunea de a pune in aplicare componente ale
urmatoarelor programe ale UE: Mecanismul pentru interconectarea Europei (MIE),
Orizont 2020 si vechile programe TEN-T si Marco Polo (2007-2013).

Infrastructura de transport de maxima importanta: in scopul prezentului raport, este
astfel desemnata orice infrastructura de transport cofinantata de UE al carei cost total
eligibil alocat depaseste un miliard de euro. O astfel de infrastructura are totodata
urmatoarele caracteristici: o cofinantare considerabild din partea UE urmeaza sa fie
alocata sau platita (nu a fost stabilit un prag cantitativ); infrastructura trebuie sa fie
relevanta pentru reteaua de transport din UE (in special pentru legaturile
transfrontaliere) si se asteapta ca aceasta sa produca un impact socioeconomic
transformator.

MIE (Mecanismul pentru interconectarea Europei): un mecanism care furnizeaza, din
2014, ajutor financiar pentru trei sectoare: transporturi, energie si tehnologia
informatiei si comunicatiilor. In aceste trei domenii, Mecanismul pentru
interconectarea Europei identifica prioritati de investitii ce ar trebui puse in aplicare in
urmatorul deceniu. Pentru transporturi, acestea sunt: coridoare de transport
interconectate si moduri de transport mai curate.

TEN-T (Retele transeuropene de transport): un ansamblu planificat de retele de
transport rutier, feroviar, aerian si naval in Europa. Retelele TEN-T fac parte dintr-un
sistem mai amplu de retele transeuropene (TEN), care include o retea de
telecomunicatii si o retea de energie.

Valoarea adaugata europeana: valoarea generata in urma unei interventii a UE, in plus
fata de valoarea care ar fi putut fi obtinuta de un stat membru actionand singur.

Zona de captare: zona de influentd preconizatd pentru infrastructura construitd. In
vederea prezentului raport, a fost definit un timp de deplasare de 15, 30 sau 60 de
minute pana la infrastructura de transport de maxima importanta si a fost calculat
numarul de persoane care locuiesc in zona respectiva, cu scopul de a se evalua
potentialul de dezvoltare a traficului de calatori aferent infrastructurii respective.
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RASPUNSURILE COMISIEI LA RAPORTUL SPECIAL AL CURTII DE CONTURI
EUROPENE

»INFRASTRUCTURILE DE TRANSPORT DIN UE: PENTRU CA EFECTELE DE RETEA
SA SE MATERIALIZEZE LA TIMP, ESTE NECESAR CA IMPLEMENTAREA
MEGAPROIECTELOR SA PRINDA VITEZA”.

REZUMAT

Raspunsul comun al Comisiei la punctele 1-1V

Finalizarea retelei transeuropene de transport reprezinta o prioritate majora pentru Uniune. Termenul-
limita pentru realizarea retelei centrale este 2030, dupa cum au convenit statele membre prin
adoptarea Regulamentului (UE) nr 1315/2013. Aceastd retea la nivel european va conecta
infrastructurile de transport nationale, care vor deveni, astfel, mai interoperabile. Pentru a realiza acest
lucru, trebuie abordate principalele blocaje si legaturile lipsa, in special in cazul Tn care nu exista
conexiuni transfrontaliere sau acestea nu mai sunt in masurda sa faca fata solutiilor moderne de
transport. In unele cazuri acest lucru necesita investitii majore, necesare pentru a se asigura o retea de
transport coerenta si pe deplin functionala. Analiza cost-beneficiu si previziunile privind traficul au
fost luate Tn considerare Tnainte de luarea unor decizii atat de importante. Prin punerea in aplicare a
acestor proiecte de infrastructura majore, multe modalitati de transport mai ecologice (céi ferate si cai
navigabile interioare) devin optiuni reale pentru traficul de célatori si de marfa.

Comisia constata ca s-au Tnregistrat progrese semnificative in ceea ce priveste finalizarea retelei
centrale TEN-T, datorita activitatii desfasurate de statele membre si de administratorii de
infrastructurd, precum si sprijinului Comisiei. Stabilirea unui termen comun pentru toate statele
membre s-a dovedit a fi un impuls care a incurajat, Th multe cazuri, statele membre sa isi planifice
lucrarile in consecinta. Prin intermediul efectelor de retea ale acestei coordonari, proiectele vor aduce
beneficii mai mari.

Comisia a depus numeroase eforturi pentru a se asigura ca proiectele transfrontaliere la care se face
referire Tn acest raport sunt in curs de realizare. Toate sunt proiecte foarte complexe, necesitand o
colaborare stransa si continua ntre statele membre. Interventiile Comisiei, care nu sunt neaparat doar
de natura juridica, au fost de cele mai multe ori decisive pentru a se asigura punerea in aplicare a
acestor proiecte. De exemplu, coordonatorii europeni au lucrat in permanenta cu partenerii din diferite
state membre si au fost direct implicati in consiliile de supraveghere ale entitatilor comune ale
proiectelor transfrontaliere. Avand in vedere contextul politic sensibil Tn care au loc astfel de investitii
majore, intalnirile coordonatorilor cu ministri, parti interesate, manageri de proiect etc. sunt esentiale.
Consiliul a recunoscut ,,rolul important al coordonatorilor europeni in ceea ce priveste facilitarea unei

implementiri eficace si la timp a coridoarelor multimodale ale retelei centrale”.!

Sprijinul financiar acordat de UE proiectelor a fost decisiv si pentru angajamentul pe termen lung si
crearea unui mediu stabil pentru implementarea proiectelor. Mecanismul pentru interconectarea
Europei a fost un instrument esential pentru implementarea proiectelor transfrontaliere, fapt
recunoscut de multe dintre entitatile responsabile pentru proiectele auditate Tn acest raport. Fondul de

! ,Concluziile Consiliului privind progresele in ceea ce priveste implementarea retelei transeuropene de
transport (TEN-T) si privind mecanismul pentru interconectarea Europei (MIE) pentru transporturi”,
5 decembrie 2017
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coeziune si FEDR au permis implementarea proiectelor de infrastructura de transport in vederea
consolidarii coeziunii economice, sociale si teritoriale. In acelasi timp, Comisia a asigurat si a
monitorizat aplicarea corecta a normelor de finantare pentru fondurile respective ale UE.

Prin urmare, Comisia este de parere ca, in lipsa punerii Tn aplicare a cadrului TEN-T, a sprijinului
financiar al UE si a interventiilor sale politice, proiectele in cauza nu s-ar concretiza probabil
niciodata.

Comisia recunoaste ca astfel de proiecte majore de infrastructurd necesita timp indelungat. Acest
lucru este valabil pentru toate investitiile in infrastructura de transport de asemenea dimensiuni, dar cu
atdt mai mult pentru proiectele transfrontaliere evaluate Tn cadrul acestui audit (implicarea mai multor
state membre, discutiile bugetare, complexitatea tehnica a realizarii tunelurilor sau a proiectelor de tip
greenfield, complexitatea administrativa a procedurilor de acordare a autorizatiilor etc.). Pe masura ce
proiectele avanseaza in timpul etapelor pregatitoare, este normal ca acestea sa evolueze in ceea ce
priveste domeniul de aplicare, alinierea, parametrii tehnici etc., inclusiv pe baza contributiilor
valoroase primite Tn timpul consultarilor publice. Tn egala masura, este normal ca aceste adaptari ale
proiectului sa conduca la modificari socioeconomice ale costurilor si beneficiilor. Prin urmare,
evaluarea oricarei abateri din punct de vedere al costurilor si a punerii in aplicare in timp util ar
trebuie sa fie efectuata numai incepand din stadiul deciziei finale privind investitia, si nu mai
devreme.

Comisia subliniaza ca proiectele transfrontaliere sunt pe cale de a fi realizate pana in 2030. Sunt
necesare eforturi suplimentare. Comisia va continua sa colaboreze strans cu partile relevante. Aceasta
a planificat sa propuna o revizuire a Regulamentului TEN-T in 2021; va fi o ocazie de a trece in
revistd progresele inregistrate si, daca este necesar, de a adapta instrumentele pentru a atinge
obiectivul de a realiza o retea TEN-T complet functionala si interoperabila pana la termenele stabilite.

In cele din urma, Comisia remarcd faptul cd notiunea de ,,infrastructurd de transport de maxima
importanta” (sau ,,megaproiect”), care este utilizata in acest raport, nu are corespondent in niciun act
de baza, in programele in curs de desfasurare sau viitoare, ori in orice altd definitie operationala la
nivelul UE.

OBSERVATII

16. Comisia recunoaste faptul ca exista un risc ridicat ca unele dintre infrastructurile de transport de
maxima importanta la care face referire CCE sa nu functioneze la capacitate maxima in 2030, ceea ce
nu este insd o cerintd a Regulamentului TEN-T. Comisia subliniaza ca majoritatea ,,infrastructurilor
de transport de maxima importantd” vor fi operationale pand la momentul respectiv si ca cerintele
TEN-T vor fi indeplinite. Aceasta va constitui o imbunatatire majora pentru sistemul de transport al
UE.

In ceea ce priveste punctele 16, 17 si 19, cat si tabelul 2, Comisia evalueazi situatia proiectelor
auditate astfel:

Rail Baltica

Se asteapta ca proiectul Rail Baltica sa fie finalizat, sa respecte cerintele TEN-T si sa functioneze la
capacitate maxima inainte de 2030, inclusiv ,,liniile de acces” din Polonia; a se vedea, de asemenea,
raspunsurile la punctele 69-71.

Auditul national leton a comparat calendarul initial din 2014 al acordului de grant (in care achizitia de
terenuri in Letonia era planificatd sa dureze pana in decembrie 2019) cu data comunicatd in 2019
(decembrie 2022). Intre timp, acordul de grant din 2014 a fost prelungit si noul termen-limiti pentru
achizitionarea de terenuri in Letonia este luna decembrie 2022. In loc si constituie o intarziere, noul
termen reflectd actualizarea planurilor de achizitie a terenurilor, cu accent pe domeniile prioritare in
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care au fost semnate contractele de constructie, elimindnd treptat masurile de expropriere, pana la
promulgarea unei reforme municipale.

Lyon-Torino

Conform planificarii actuale, portiunea transfrontaliera de 57,5 km ce include Tunelul Lyon-Torino va
fi finalizatd inainte de termenul-limitd din 2030 si va respecta cerintele TEN-T.

Liniile de acces din Italia vor fi in deplind conformitate cu standardele TEN-T pana in 2030 prin
construirea noii linii de acces dintre Avigana si Orbassano si modernizarea dintre Bussoleno si
Avigana.

Pe teritoriul francez, linia conventionald existenta care serveste in prezent drept linie de acces este
conforma in acest moment cu majoritatea parametrilor TEN-T. Cerintele care nu sunt indeplinite se
referd la viteza (anumite sectiuni permit o viteza de 90 km/h in loc de 100 km/h din cauza declivitatii
de 25 %o) si la Sistemul european de management al traficului feroviar (ERTMS), cerinte pe care
Planul national de punere in aplicare din Franta prevede sa le instituie pana in 2030.

Tunelul de baza Brenner (BBT):
Actualmente, deschiderea oficiala a BBT este prevazuta pentru anul 2028.

Echipamentul ERTMS al liniilor de acces nordice existente reprezinta una dintre cele trei masuri care
fac parte din pachetul initial pentru ,,Digitale Schiene Deutschland Programm” din anul 2020, pentru
care lucrdrile de punere in aplicare au inceput deja si a fost prevazut un buget.

In plus, grupul de lucru al Platformei coridorului Brenner privind infrastructura a colectat informatii
care aratd, de asemenea, cd rutele de acces din Germania si Italia vor fi pe deplin in conformitate cu
Regulamentul TEN-T péna in 2030. De asemenea, acesta confirmad punerea in aplicare a ERTMS pe
rutele de acces existente din Germania pana in 2027.

Legatura fixa Fehmarn Belt:
Data planificata pentru deschiderea legaturii fixe Fehmarn Belt si a cdilor sale de acces este 2028.

In ceea ce priveste ciile de acces germane citre legitura fixa Fehmarn Belt: demararea lucririlor de
constructie este planificata pentru perioada 2021-2022, cu un timp de constructie estimat de 5,5 ani.
Astfel, lucrarile trebuie sa fie realizate cel tarziu pana in 2028, fiind prevazutd o marja de 3 ani in
vederea respectdrii termenului-limitd din Regulamentul TEN-T. in plus, planificarea oficiald a
Podului Fehmarnsund prevede, de asemenea, deschiderea acesteia in 2028, astfel incat cdile de acces
spre tunel sa fie disponibile la capacitate maxima in momentul deschiderii tunelului.

Astfel, caile de acces spre tunel vor fi in totalitate functionale si vor respecta cerintele TEN-T atunci
cand tunelul se va deschide.

Y vasca:

Comisia confirma faptul ca pe teritoriul Frantei, noua aliniere de la frontiera spre reteaua franceza de
mare vitezd va fi amanatd. Cu toate acestea, Comisia negociazd cu Franta modernizarea liniei
existente Intre Bordeaux si frontierd care va face legatura cu Y vasca pentru a fi gata in acelasi timp
cu aceasta. Comisia considera ca principala preocupare este asigurarea cresterii treptate a capacitatii
liniei pe teritoriul Frantei pentru a face fata cresterii traficului, in special al traficului de marfa.

Y vasca va fi in conformitate cu cerintele TEN-T Tnainte de 2030. Comisia a insistat asupra faptului
cd modernizarea liniei existente din Franta ar trebui sd contribuie, la randul siu, la respectarea
cerintelor.

Sena-Escaut:

Se preconizeaza intrarea in functiune a Canalului Sena-Europa de Nord pana la sfarsitul anului 2028.
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Toate constructiile si modernizdrile planificate pentru ca reteaua Sena-Escaut sa isi Indeplineasca
functiile preconizate vor fi finalizate pana in 2030, in conformitate cu decizia de punere n aplicare
din iunie 2019. Este vorba mai ales de principalele cdi de acces care leaga bazinul Senei de bazinul
Escaut. Din reteaua de aproximativ 1 100 km, doar pentru o sectiune periferica de aproximativ 30 km
(Bray-Nogent) planificarea prevede 2032 ca data de finalizare.

Legatura Sena-Escaut cu Zeebrugge este in curs de examinare si se preconizeaza elaborarea unui plan
de investitii panad in decembrie 2023, conform Deciziei de punere in aplicare. Conform planurilor, va
fi construita o conexiune Tnainte de sfarsitul anului 2030.

Autostrada Al din Roméania:

Tronsonul ramas din autostrada A1 din Roméania (Sibiu-Pitesti) urmeaza sa fie construit in perioada
de finantare actuala (2014-2020) si In urmatoarea perioada de finantare.

ES59:

Linia feratd E59 este o infrastructurd deja existenta si functionald. E59 nu implica niciun proiect de tip
greenfield. Aceastd linie face doar obiectul unor modernizari. Respectivele modernizari urmeaza sa
fie finalizate cel tarziu in 2030, inclusiv portiunile cele mai indepartate, dupd cum indica autoritatile
responsabile din Polonia.

Si in cazul ES9, cerintele TEN-T vor fi indeplinite Tnainte de 2030.

18. Comisia recunoaste cd existd riscul unor intirzieri in constructia anumitor ,,infrastructuri de
transport de maxima importanta” sau a infrastructurilor auxiliare acestora. Totusi, acest lucru nu va
pune in pericol functionarea efectiva a coridoarelor TEN-T. Coridoarele vor fi functionale in 2030 si
beneficiazd deja de pe urma realizérii diferitelor proiecte. Acest lucru va avea deja efecte de retea

foarte pozitive in 2030.
Caseta 1. O legatura-lipsa care afecteaza coridorul si reteaua

In opinia Comisiei, faptul cd o portiune se afla in faza de realizare a studiilor in 2019 nu impiedica
finalizarea proiectului pana la termenul-limitd din 2030. Este foarte probabil ca Y vasca sa fie
finalizatd pana in 2030. Franta a amanat, Intr-adevar, noua linie de mare viteza dintre Bordeaux si Dax
si din Dax pana la frontiera pana dupd 2037. Cu toate acestea, ca o a doua optiune, Comisia
Europeand negociaza cu autorititile franceze si cu reteaua SNCF modernizarea liniei existente, n
timp util pentru Inceperea functiondrii Y vasca. Acest lucru va permite o conexiune transfrontaliera
functionald cu o capacitate suficienta.

Tn plus, Comisia invita Curtea si ia in considere faptul ca sectiunea internationala dintre Perpignan si
Figueras este in prezent gestionatd de LFP Perthus (detinuta in coproprietate de Franta si de Spania).
Numarul de trenuri este 1n crestere si se preconizeaza un numar de pana la cinci ori mai mare pana in
2026, avand in vedere adaptarea 1n curs a retelei spaniole la ecartamentul UIC (Valencia-Tarragona-
Barcelona).

Constructia Y vasca impreund cu modernizarea liniei existente dintre Bordeaux si granita va permite o
capacitate mai mare si va facilita operatiunile pentru transportul de marfa.

25. Comisia considera cd a utilizat iIn mod corespunzator resursele existente pentru a incuraja
finalizarea proiectelor si pentru a sprijini statele membre in indeplinirea acestui obiectiv (deciziile de
finantare, INEA, coordonatorii, participarea in consiliile de supraveghere, reuniunile Forumului
privind coridorul, planurile de lucru privind coridorul, rapoartele citre Parlament, conferintele,
intalnirile bilaterale si multilaterale, deciziile de punere in aplicare etc.). Masurile luate panad in
prezent de Comisie depasesc cu mult dispozitiile articolului 56.
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26. Comisia nu a utilizat inca procedura prevazutd la articolul 56 deoarece considera ca exista alte
instrumente mai eficace pentru ,,a determina statele membre sd planifice si sd implementeze aceste
infrastructuri mai rapid”, de exemplu, activitatea coordonatorilor, deciziile de punere in aplicare etc.

27. Comisia subliniazd complexitatea acestor proiecte transfrontaliere in ceea ce priveste
dimensiunea, aspectele/factorii tehnici, financiari, politici si care tin de opinia publica.

In ceea ce priveste concluziile din caseta 2, Comisia considera ca proiectele de infrastructurd precum
Canalul Sena-Europa de Nord sau tunelul feroviar Lyon-Torino sunt revolutionare. Analiza nu ar
trebui sa se bazeze doar pe cdile navigabile interne existente si pe traficul feroviar existent, deoarece,
n prezent, traficul este redus sau chiar inexistent din cauza infrastructurii (Canalul Sena-Europa de
Nord nu exista incd, iar legatura feroviard Lyon-Torino nu este adecvata pentru transportul feroviar de
marfuri).

A se vedea raspunsul Comisiei la caseta 2.
Caseta 2 — Diferente considerabile intre valorile reale de trafic si cele prognozate

Desi Comisia recunoaste necesitatea de a adopta un numar de masuri suplimentare care sd asigure
functionarea optima a infrastructurii nou construite, aceasta considera ca ,,diferentele considerabile
dintre valorile reale de trafic si cele prognozate” nu sunt o problema in sine ci, din contrd, n unele
cazuri, nivelurile de trafic prognozate au fost calculate cu prudenta.

31. Comisia este de acord cd analizele cost-beneficiu (ACB) depind de metodologia utilizatd si de
ipotezele formulate. Faptul cd mai multe ACB-uri au fost pregatite pentru fiecare proiect
demonstreaza utilizarea continud a acestui instrument. Comisia considera ca este normal ca rezultatele
ACB-urilor sa evolueze in acelasi timp cu modificarile aduse proiectelor (domeniu de aplicare, cerinte
tehnice etc.) pe baza analizelor anterioare.

Caseta 4 — Exemple de constatiri legate de analizele cost-beneficiu
Referitor la aceastd sectiune, Comisia precizeaza urmatoarele:

(1) in momentul depunerii unei cereri de cofinantare din partea UE va fi necesar un ACB actualizat,
care sd includa toate elementele proiectului final, ceea ce demonstreaza ca ACB-urile au fost utilizate
in mod corespunzator in procesul de luare a deciziilor.

(2) Din punctul de vedere al Comisiei, reevaluarea din 2018 nu ar trebui sa fie considerata un ACB.
Metodologia sa a fost pusa sub semnul intrebarii in contextul dezbaterii din Italia, din cauza
nerespectarii orientarilor italiene.

(3) Tn ceea ce priveste proiectul Rail Baltica, Comisia considera ca, desi au fost efectuate trei analize
diferite referitoare la costurile si beneficiile acestui proiect, cele trei studii au avut domenii de aplicare
si scopuri diferite. COWI (2007) a fost un studiu preliminar de fezabilitate care a detaliat mai multe
optiuni de consolidare a conectivitatii feroviare intre statele baltice si nu numai - o optiune fiind
crearea unei noi conexiuni la ecartament standard (1435mm). Avand in vedere acest domeniu de
aplicare, studiul nu a fost un ACB standard si nu au fost efectuate previziuni detaliate privind traficul
si calcule CAPEX. Pe de alta parte, studiile AECOM (2011) si EY (2017) pot fi considerate analize
costuri-beneficii, insa trebuie subliniat faptul ca fiecare studiu a avut un domeniu de aplicare si un
scop diferit. Studiul AECOM a avut rolul de a stabili fezabilitatea bazatd pe ACB-ul initial pentru Rail
Baltica si de a fundamenta deciziile politice timpurii, iar studiul EY (2017) a fost necesar pentru a
reflecta noile evolutii, inclusiv acordul privind alinierea rutelor, cat si integrarea liniei in orasul Riga
si legatura Kaunas-Vilnius. Toate studiile au fost efectuate intr-o maniera transparenta si sunt puse la
dispozitia publicului.

(4) In ceea ce priveste tunelul de bazi Brenner (BBT), Comisia considerd ci analiza cost-beneficiu
din 2019 se bazeaza partial pe studiul scenariului german publicat la inceputul anului 2019. Toate
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scenariile luate Tn calcul Tn cadrul analizei cost-beneficiu indica o rata pozitiva mai mare decat cifrele
indicate in analiza din 2007. In legiturd cu lipsa studiului de trafic, Comisia mentioneazi ci, in
prezent, eforturile depuse de cele trei state membre pentru a realiza o prognoza de trafic comuna sunt
n desfasurare si se preconizeaza ca vor da rezultate in 2020.

In concluzie, Comisia considerd cd exemplele citate de CCE demonstreaza utilizarea sistematica a
ACB-urilor in toate etapele importante ale proiectelor.

32. Comisia nu are acces la informatii detaliate privind analiza expertilor externi mentionati si a
instrumentelor utilizate de acestia pentru evaluare. Prin urmare, Comisia si partile interesate nu sunt in
masurd sa evalueze constatarile.

Intrucat conceptul de infrastructurd de transport de maxima importanta nu are niciun corespondent in
cadrul juridic al UE, analiza efectuata pana in prezent nu poate coincide in totalitate cu conceptul
definit de CCE.

Comisia considerd ca ACB-urile au fost utilizate in mod corespunzitor ca instrument de luare a
deciziilor. De exemplu, pentru proiectul Rail Baltica, analizele cost-beneficiu ulterioare au servit drept
bazi pentru luarea deciziilor. In acest caz, costurile au fost defalcate pe tari, insi beneficiile se pot
materializa doar prin intermediul proiectului Tn ansamblu.

33. In contextul gestiunii partajate, pentru retelele de transport din cadrul obiectivului tematic nr. 7,
Comisia evalueaza doar proiectele majore care depasesc 75 de milioane EUR din costurile eligibile
totale .

34. Comisia subliniazd faptul cd, in ceea ce priveste politica de coeziune pentru perioada de
programare 2021-2027, statele membre sunt responsabile cu selectarea si aprobarea tuturor
operatiunilor cofinantate din fonduri, indiferent de cuantumurile financiare pe care le reprezinti. in
acest sens, autoritatile de management trebuie sa se asigure ca toate operatiunile respectd normele de
eligibilitate aplicabile pentru cheltuielile in cauza, precum si standardele de calitate indicate in mod
clar la articolul 67 din Propunerea de regulament privind dispozitiile comune [a se vedea, in special,
articolul 67 alineatul (3), literele (c), (d) si (e)], si anume:

- s se asigure cd operatiunile selectate reprezintd cel mai bun raport intre nivelul de sprijin,
activitatile desfasurate si indeplinirea obiectivelor;

- sa verifice daca beneficiarul dispune de resursele financiare si de mecanismele necesare pentru a
acoperi costurile de exploatare si de intretinere si pentru a asigura sustenabilitatea financiard a
acestora;

- sd se asigure ca operatiunile selectate care intra sub incidenta Directivei 2011/92/UE a Parlamentului
European si a Consiliului fac obiectul unei evaludri a impactului asupra mediului sau al unei proceduri
de screening si ca evaluarea solutiilor alternative a fost luatd in considerare.

Aceste dispozitii sunt aplicabile tuturor operatiunilor, prin urmare, formularea este in mod deliberat
mai generald, pentru a lasa loc ajustarii sarcinii administrative in functie de tipul si dimensiunea
operatiunilor. Aplicarea specifica a acestor conditii se va face de la caz la caz, in contextul definirii
criteriilor de selectie.

Pe baza experientei acumulate in perioada 2014-2020, statele membre au instituit cadre nationale de
evaluare economica sau si-au dezvoltat la cadrele nationale existente, inclusiv analiza cost-beneficiu
pentru investitiile mai mari, dupd caz. Pentru proiectele de amploare, Comisia se asteaptad ca statele
membre sd mentind standardele de calitate corespunzatoare, astfel cum sunt indicate in cele mai bune
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practici internationale privind ACB si in Ghidul ACB 2014-2020, mergand dincolo de cerintele
legislative, in cazul in care dispozitiile finale nu includ cerinta explicita de a efectua un ACB.

In plus, Comisia intentioneaza si promoveze in continuare ACB-urile, chiar si in cazul proiectelor
mai mici. Pentru a facilita acest proces, Comisia urmeaza sa publice un vademecum simplificat
privind analiza cost-beneficiu in care sa prezinte un instrument ,,gata de utilizat”, care sa reflecte cele
mai bune practici internationale in aplicarea principiilor ACB in cazul diferitelor proiecte, inclusiv al
celor la o scard mai mica.

35. Prognozele de trafic fac parte din analiza cost-beneficiu realizatd pentru toate proiectele
cofinantate. Intrucat conceptul de infrastructurd de transport de maximi importanti nu are niciun
corespondent in cadrul juridic al UE, analiza efectuatd pana in prezent nu poate coincide in totalitate
cu conceptul definit de CCE.

38. Tunelul de bazd Lyon-Torino va functiona mai mult de 50 ani.

40. Consultarea publica adecvata este una dintre conditiile pentru realizarea de investitii care sa aduca
beneficii socioeconomice optime, inclusiv in ceea ce priveste asigurarea faptului ca opiniile si
interesele tuturor partilor interesate sunt luate In considerare. Acest lucru asigura faptul ca proiectele
optimizeaza bunastarea sociald si In ceea ce priveste dimensiunile teritoriale si sociale, economice si
de mediu. Procesul de consultare este, intr-adevar, o provocare si poate conduce la intarzieri ale
proiectelor.

Comisia observa ca nici macar implicarea cu cel mai inalt grad de profesionalism a partilor interesate
nu previne neaparat actiunile introduse impotriva autorizatiilor in fata instantelor administrative.

41. Ori de cate ori partile interesate se adreseaza Comisiei referitor la diverse proiecte TEN-T, aceasta
acorda o atentie deosebitda modului in care explicad dimensiunea UE a proiectului. Acesta a fost cazul
pentru proiectul Rail Baltica, dar si pentru alte ,,infrastructuri de transport de maxima importanta”
(BBT, legatura Fehmarn, Sena-Escaut si altele).

43. In ceea ce priveste autostrada Al din Romania, Comisia mentioneaza faptul ci efectuarea
consultarii partilor interesate a contribuit la asigurarea conformititii proiectului cu legislatia UE in
materie de mediu. Cu toate acestea, Comisia recunoaste ca modificarile necesare ale proiectului au
fost aplicate cu intarziere si, prin urmare, in practica proiectul a suferit intarzieri suplimentare.

44. Trebuie remarcat faptul ca aceste costuri implica mentinerea in functiune a unei anumite
organizatii care ofera servicii relevante si asigura inceperea la timp a lucrarilor pregatitoare.

45. Comisia mentioneazd faptul cd aproape toate proiectele de infrastructura de o asemenea amploare
au nevoie de céateva decenii pentru a fi implementate, indiferent de finantarea UE.

Comisia mai mentioneaza faptul ca infrastructurile de transport de maxima importantd auditate sunt
printre cele mai complexe si mai dificile din punct de vedere tehnic pentru implementare. Astfel cum
se obisnuieste pentru proiectele de infrastructurd de o asemenea amploare, se realizeazd o estimare
initiald care apoi este actualizata 1n timpul implementarii.

Ca exemplu de proiect care nu a fost finantat de UE, constructia tunelului Gotthard a durat mai mult
de 15 ani.

46. Comisia considera ca stabilirea unei prioritéti de finantare pentru ,.infrastructurile de transport de
maxima importantd” va fi echivalentd cu alocarea fondurilor pentru aceste proiecte. Actualul
Regulament privind Mecanismul pentru Interconectarea Europei (MIE) si propunerea de regulament
pentru MIE II nu creeaza o diferentiere intre proiectele emblematice si cele neemblematice. Din acest
motiv, orice prioritate de finantare dedicatd exclusiv acestor proiecte ar fi contrard dispozitiilor
Regulamentului privind MIE.
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Tn plus, Comisia considerd ca practica actuald a cererilor de propuneri competitive le oferd
promotorilor de proiecte o motivatie puternicd pentru a realiza progrese in cadrul proiectelor lor si
asigura o pregétire si o implementare de buna calitate a proiectelor.

47. Comisia considera ca promotorii de proiecte sunt cei care trebuie sa defineascd cel mai bun
domeniu de aplicare pentru proiectul lor din diferite puncte de vedere (geografic, tehnic, cronologic
etc.) si sa organizeze modul de desfasurare.

Comisia subliniaza costurile administrative scazute ale programului MIE, lucru recunoscut de mai
multe rapoarte de audit.

Desi salutd o viziune integratd asupra proiectelor, Comisia considerd ca promotorii de proiecte sunt
cei care trebuie sa 1si depund candidatura in mediul competitiv al cererilor de propuneri. Existenta
unui singur acord de grant pentru o infrastructurd de transport de maxima importantd nu previne
intarzierile si schimbarea domeniului de aplicare.

48. Au fost instituite proceduri pentru a asigura 0 imagine de ansamblu corespunzitoare; in plus,
Comisia va continua sa ofere asistentd beneficiarilor si antreprenorilor pentru dezvoltarea de proiecte
prin intermediul Platformei de consiliere InvestEU (care urmeaza sa intre in functiune incepand cu
2021, in conformitate cu noul cadru legislativ al cadrului financiar multianual 2021-2027).

49. Pentru toate proiectele majore de infrastructura existd o prima etapa pe parcursul cireia se
evalueazd fezabilitatea ideii initiale. De obicei, sunt evaluate diferite optiuni si, prin urmare, este
normal ca proiectarea si sfera de aplicare sa evolueze, in special in urma unor consultari publice sau
ca urmare a evaludrilor impactului asupra mediului. Modificarile In ceea ce priveste proiectarea si
sfera de aplicare nu aduc doar costuri suplimentare, ci si beneficii suplimentare.

50. Comisia considerd ca modificarile aduse domeniului de aplicare, aliniamentului, elementelor
suplimentare etc. fac foarte dificila compararea estimarilor costurilor efectuate in diferite etape ale
proiectelor.

In ceea ce priveste anexa III, Comisia considera ca orice calculare a cresterilor costului ar trebui sa
tind seama 1n totalitate de factorii sus-mentionati.

Cand face referire la infrastructurile de transport de maxima importanta selectate, Comisia nu poate
reconcilia cifrele furnizate, in principal din cauza modificarilor domeniului de aplicare.

In ceea ce priveste urmatoarele proiecte, Comisia considera ca ar trebui luate In considerare aspectele
de mai jos:

Rail Baltica

Cresterea costului calculatd de Curte rezultd Tn mare masurd din costurile suplimentare pentru
integrarea liniei Rail Baltica in orasul Riga si legatura Kaunas-Vilnius, ambele aducand, de asemenea,
beneficii.

Lyon-Torino

Tunelul de bazd Lyon-Torino se va construi sub forma unui tunel cu doua tuburi. Estimarea initiala se
referd la un tunel cu un tub.

Tunelul de baza Brenner

Costul estimat initial de aproximativ 6 miliarde EUR nu ar trebui comparat cu cea mai recentd
estimare din cauza unor modificari aduse continutului proiectului (infrastructuri suplimentare), a unor
modificari ale mediului de reglementare (cerinte suplimentare din partea evaluarii impactului asupra
mediului) si a costurilor suplimentare pentru efectuarea Incercérilor si punerea in functiune, care nu au
fost incluse in cifrele initiale.
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Legatura fixa Fehmarn Belt:

Estimarea initiala a fost prevazuta in Legea privind planificarea adoptata in Parlamentul Danemarcei
in 2008 la 6,2 miliarde EUR (in conformitate cu preturile din 2008) si nu la 5,016 miliarde EUR,
astfel cum este indicat 1n tabelul 3. Aceasta estimare este echivalenta cu 6,7 miliarde EUR (conform
preturilor din 2019).

Sena-Escaut:

Prima estimare relevanta a costurilor a putut fi stabilita abia in 2006, dupa studiile de fezabilitate; prin
urmare. estimarea initiald ar trebui sa fie cea din 2007 (4 002 milioane EUR).

51. Comisia considera ca este responsabilitatea promotorului de proiect sa organizeze proiectul in
sectiuni corespunzatoare. Exemplul mentionat se refera la responsabilitatile nationale.

In ceea ce priveste autostrada A1 din Romania, Comisia este de parere ca partile (loturile) ofertate ale
tronsoanelor de autostradd sunt proportionale cu capacititile marilor companii de constructii
europene. Comisia considerd cd impartirea proiectelor in parti poate contribui uneori la respectarea
termenului-limita, de exemplu, atunci cand o autorizatie este incd in asteptare pentru un anumit
tronson, lucrarile pot incepe pe un alt tronson.

53. Comisia gestioneazd in mod eficient cofinantarea UE, tinand seama de progresele efective
inregistrate pentru fiecare actiune in parte.

54. Comisia mentioneaza cd o ,,infrastructurd de transport de maxima importanta” poate fi pe deplin
functionald, chiar si in cazul in care liniile de acces aferente nu isi ating imediat capacitatea maxima.
Din punctul de vedere al retelei, eliminarea blocajelor transfrontaliere este principala prioritate.

=

In ceea ce priveste ,,infrastructurile de transport de maxima importantd” care sunt mentionate in
aceasta sectiune, Comisia dispune de urmatoarele informatii:

Y vasca:

GPSO (linia de mare viteza dintre Bordeaux si Toulouse si dintre Bordeaux si Dax) a fost, intr-adevar,
amanata, in urma unei decizii unilaterale luate de Franta, pana in 2037. Acesta este motivul pentru
care se discutd o a doua varianta de catre Comisie si Franta, si anume modernizarea liniei existente
intre Bordeaux si frontiera, astfel incat pana in 2030 sd existe o conexiune transfrontaliera de
frontiera.

Tunelul de baza Brenner (BBT):

In conformitate cu Regulamentul TEN-T si cu planul de implementare a ERTMS, BBT si liniile sale
de acces echipate cu ERTMS sunt estimate a fi finalizate pana in 2030. Pentru a exploata pe deplin
capacitatea BBT, Comisia a cofinantat studiile privind liniile de acces nordice si sudice. Comisia
considera ca si n lipsa modernizarii acestor linii de acces, Tunelul de baza Brenner va aduce beneficii
din momentul in care acesta va intra in functiune.

55. Comisia declard ca astfel de circumstante sunt independente de controlul siu. in multe cazuri,
implicarea Comisiei (de exemplu prin acorduri de grant, prin decizii de punere in aplicare, prin
activitatea coordonatorilor etc.) a fost tocmai factorul stabilizator care asigurd punerea in aplicare pe
termen lung.

56. Comisia mentioneaza ca circumstantele la care face referire Curtea sunt independente de vointa
sa. Siguranta rutierd poate fi sporitd si prin masuri administrative (limite de viteza, zone cu restrictii
de viteza etc.) pe drumurile existente.

58. Este esential sd se precizeze faptul cé finantarea proiectelor de infrastructura implicad un nivel de
risc, in sensul ca este posibil ca nu toate fondurile sa fie utilizate in cadrul unei anumite actiuni (caz in
care finantarea este realocatd altor proiecte). Pentru proiectele mari de infrastructurd, asigurarea
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finantarii din partea UE intr-un stadiu incipient are un efect de levier incontestabil n stabilirea
prioritatilor si a finantarii la nivel local/national. Fara aceasta ,,plasa de sigurantd” initiala din partea
UE, implementarea acestor proiecte transfrontaliere complexe ar putea fi in pericol. Un astfel de
exemplu 1l constituie finantarea acordatd de UE canalului Sena-Europa de Nord care, desi a fost
redusd in 2019, a avut un rol decisiv in garantarea angajamentului financiar al guvernului francez fata
de acest canal, impreuna cu decizia de punere in aplicare.

59. Cifrele dateaza din aprilie 2019, in contextul unei analize a profilului de cheltuieli efectuate pana
la sfarsitul anului 2018. De atunci, INEA, cu sprijinul Comisiei, a colaborat cu promotorii de proiecte
pentru a atenua riscurile, in special prin elaborarea unor eventuale prelungiri suplimentare, care ar
permite proiectelor sa absoarba finantarea.

In ceea ce priveste cifrele pentru Tunelul de bazi Brenner, anexa IV arati ca au fost deja plitite peste
430 de milioane EUR, care includ plati intermediare pentru rambursarea cheltuielilor efectuate pana la
sfarsitul anului 2018, precum si o prefinantare suplimentara in anul 2019.

Comisia si INEA gestioneaza in mod eficient bugetul MIE. Sumele neutilizate in anumite actiuni ale
MIE 1in curs de desfasurare sunt realocate altor actiuni ale MIE prin noi cereri de propuneri. Aceasta
este o buna gestionare a fondurilor MIE.

60. A se vedea raspunsul Comisiei la punctul 59.

Comisia mentioneaza ca asigurarea unei certitudini pe termen lung pentru promotorii de proiecte, prin
alocarea de cofinantare din partea UE, Inseamna ca aceleasi fonduri nu pot fi alocate altor proiecte.
Comisia optimizeaza utilizarea cofinantarii UE prin aplicarea metodei ,,folosesti sau pierzi”.

Comisia remarca faptul cd Regulamentul financiar permite individualizarea angajamentelor pana in
anul nt+1, ceea ce Inseamnd cad angajamentele pentru 2020 trebuie sd fie alocate pentru o actiune
individuala cel tarziu pana la sfarsitul anului 2021.

Raspuns la titlul de deasupra punctului 61: Comisia nu considera ca supravegherea sa a fost efectuata
de la distanta. Comisia exercitd o supraveghere atenta si adecvata.

61. Coordonatorii europeni participa ca observatori in structura de guvernanta a proiectelor relevante.
Tn special, Decizia de punere In aplicare a Comisiei privind proiectul Rail Baltica C(2018) 6969
prevede, pentru coordonatorul european, un rol de observator in structura de guvernanta a proiectului
(statutul de observator in consiliul de supraveghere al societatii in comun) si participarea la reuniunile
grupului operativ la nivel ministerial. Acesta este si cazul altor infrastructuri de transport de maxima
importanti (Lyon-Torino, Canalul Sena-Europa de Nord, Tunelul de bazi Brenner). in plus, in ceea ce
priveste Rail Baltica, regulile de procedura ale grupului operativ la nivel ministerial prevad prezidarea
reuniunilor de catre coordonatorul european.

63. Intarzierea in darea in folosintd a tronsonului Lugoj-Deva al autostrizii rezulta din construirea
unor pasaje suplimentare pentru animale de citre autorititile romane pentru a atenua impactul
autostrazii asupra unei zone de protectie din cadrul Natura 2000. De indatd ce aceste lucrari vor fi
finalizate, acest tronson va fi dat in folosinta.

Tn mod similar, in ceea ce priveste conectarea celor doud sectiuni: Lugoj-Deva si Deva-Orastie,
constructia unor drumuri temporare a fost necesard pentru conectarea tronsonului de autostrada
nou-construit (Deva-Orastie) cu drumul deja existent. Aceste ,,bretele de circulatie” au trebuit sa fie
eliminate odatd ce aceastd conexiune a fost finalizatd. Aceasta este o procedurd standard aplicata
atunci cand o anumita sectiune dintr-o noud autostrada a fost finalizata. Prin urmare, Comisia nu
considera ca prin cofinantarea costurilor aferente in valoare de 3,7 milioane EUR s-au ,,irosit
fonduri”, fapt confirmat de schimburile de informatii cu statul membru.

Raspunsul comun al Comisiei la punctele 64 si 65:
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Acordul de grant se referd la construirea infrastructurii fizice si, intr-adevar, platile sunt legate de
rezultatele fizice. Comisia considera cid indicatorii de rezultat pentru proiectele majore de
infrastructura, care dureaza mai multe decenii, nu pot fi utilizati pentru plata la timp a cofinantarii UE.

Comisia se straduieste sa obtind date despre impactul proiectelor realizate (intensificarea traficului,
impactul economic asupra diferitilor actori, impactul asupra congestiilor, emisiilor etc.).

Este mai mult responsabilitatea promotorilor de proiecte sa colecteze si sa publice datele privind
rezultatele si impactul investitiei. Comisia publica date la nivelul UE (a se vedea ,,Transportul din UE
n cifre — brosura statistica” reeditata anual).

Finalizarea proiectelor cu gestiune partajatd presupune intotdeauna verificarea faptului ca acestea au
fost deschise utilizarii comerciale si a aportului acestora la realizarea unor indicatori de realizare si de
rezultat ai programului operational Tn cadrul céarora aceste proiecte sunt cofinantate.

66. Comisia reaminteste faptul ca infrastructurile de transport de maxima importanta se afla inca intr-
o fazd de dezvoltare si ca exista suficient timp pentru planificarea evaluarii ex post.

A se vedea, de asemenea, raspunsul Comisiei la punctele 64 si 65.

Raspunsul comun al Comisiei la punctele 67 si 68:

Comisia foloseste datele furnizate de statele membre si de promotorii de proiecte. Comisia nu
considerd ca un promotor de proiecte are vreun interes in cresterea artificiala a utilizarii potentiale (si,
odata cu aceasta, a costurilor necesare pentru asigurarea unei capacitati suficiente) pentru un proiect
de infrastructura in vederea obtinerii unei cofinantari din partea UE.

In cadrul gestiunii partajate, investitiile prezentate ca proiecte majore trebuie si indeplineasci
cerintele geografice si sd fie situate pe reteaua TEN-T, dar, 1n acelasi timp, trebuie sa indeplineasca
cerinte legate de accesibilitate, de eficienta din punctul de vedere al costurilor si de analiza cost-
beneficiu, avand un nivel adecvat de analizd a optiunilor. De obicei, pentru a obtine aceste estimari
este necesara modelarea traficului (in principal pentru proiectele rutiere, dar nu numai).

Abordarea utilizatd pentru a estima cererea si potentialele beneficii pe baza unei zone de captare de
60 de minute de-a lungul liniilor este prea limitatd. Acest lucru nu ia suficient in considerare efectul
de retea al ,,infrastructurilor de transport de maxima importanta”. Intr-adevar, astfel de ,,infrastructuri
de transport de maxima importanta” sunt segmente strategice ale unor coridoare mai lungi, iar traficul
va avea si puncte de pornire mai indepartate de localizarea fizica a proiectului. De exemplu, legatura
Lyon-Torino nu ar trebui sé fie considerata doar in calitate de legaturd intre cele doua orase, deoarece
face parte din legitura mai ampld pentru pasageri dintre zonele oraselor Paris si Milano. in acelasi
mod, legatura Fehmarn Belt ofera acces catre Frankfurt, Diisseldorf, Stockholm etc.

Comisia nu este de acord cu aplicarea criteriului de referintd din documentul De Rus et al. 2007 (citat
in Raportul special nr. 19/2018) pentru proiectele auditate, care sunt linii mixte de transport de
pasageri si de marfa, in timp ce criteriul de referintd se aplica doar liniilor de mare vitez& destinate
exclusiv pasagerilor.

Riaspunsul comun al Comisiei la punctele 69, 70 si 71:

Comisia mentioneazd ca ACB-ul din 2017 a concluzionat faptul ca infrastructura de transport de
maxima importantd Rail Baltica este sustenabild din punct de vedere economic, pe baza traficului
combinat de marfa si de pasageri. Comisia considera ca proiectul ar trebui sa fie evaluat in functie de
acest scenariu, deoarece corespunde cu modul de implementare, si nu in functie de criterii de referinta
separate pentru marfuri sau pentru pasageri.

Proiectul Rail Baltica are potentialul de a deveni noua arterd a fluxurilor de trafic baltice (si

fluxurile comerciale in tarile baltice. Proiectul va reduce in mod semnificativ timpul necesar
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calatoriilor dinspre nord inspre sud. Situatia actuald a traficului feroviar limitat nord-sud, care are
cauze istorice si structurale/organizationale, nu poate fi extrapolata la viitorul proiect Rail Baltica.

Comisia face referire, de asemenea, la raspunsurile sale cu privire la punctul 68, in care a precizat ca
zona de captare de 60 de minute reprezintd un criteriu de referintd limitat. Acesta a fost calculat
pentru a evalua liniile de mare viteza destinate exclusiv pasagerilor, care ating 300 km/h, in timp ce
infrastructura de transport de maxima importantd Rail Baltica este conceputd ca o linie rapida
conventionald, cu trafic mixt. Parametrii alesi pentru infrastructura de transport de maxima importanta
Rail Baltica nu conduc la o crestere semnificativa a costurilor prin furnizarea de servicii de transport
de marfa, pe langa cele de transport al pasagerilor, dar asigura venituri si beneficii suplimentare.
Costul de constructie pe km pentru infrastructura de transport de maxima importantd Rail Baltica
(aproximativ 6,7 milioane EUR/km) este substantial mai mic decat cel folosit pentru calcularea
criteriilor de referinta utilizate de CCE.

Comisia mentine o legdtura stransd cu administratorul de infrastructura polonez, care a demonstrat ca
se iau toate masurile necesare pentru a se asigura o capacitate suficientd pentru toate tipurile de
pasageri si de trafic de marfa pe sectiunea Varsovia-Bialystok si nu numai.

Raspunsul comun la punctele 72 si 73:

Aceste costuri potentiale se referd, in principal, la protectia suplimentard mpotriva zgomotului,
solicitata de cetdteni in urma consultarilor publice.

Pentru liniile de acces germane, decizia de a creste viteza de la 160 km/h la 200 km/h a fost luata
numai dupa procesul de planificare regionald in cadrul caruia s-a luat decizia cu privire la aliniere si
este cel mai mare factor de cost unic. Cresterea vitezei, in sine, a dus la costuri suplimentare de 110
milioane EUR. Masurile suplimentare de protectie Impotriva zgomotului nu reprezintd o consecinta
directd a cresterii vitezei liniei. Costurile pentru podul Fehmarnsund nu sunt, nici ele, cauzate de
cresterea vitezei, ci de nevoia de a crea capacitatea necesara pentru volumul estimat al traficului
(mixt) pe linie Tn urma traversarii Fehmarn Belt.

Tn plus, exista si alti factori de cost importanti care nu au legiturd cu cresterea vitezei, ci cu alte
cerinte operationale care trebuie luate in considerare. Proiectul din 2018 contine mai multe elemente
care nu au fost prevazute in 2008 si care nu au nicio legitura cu cresterea vitezei. Acestea se refera n
special la terminalul de marfa din Liibeck si la statia de conversie din Genin, care impreuna reprezinta
126 de milioane EUR. Alte elemente noi ale liniei sunt legate exclusiv de traficul de marfa, in special
de liniile de garare pentru trenurile de marfd, al caror scop este de a permite depasirea acestor trenuri
de catre trenurile de calatori regionale si de lunga distanta.

77. Referitor la litera (b), Comisia ar dori sa remarce urmétoarele:

(i) n ceea ce priveste Rail Baltica, a fost stabilit un nou termen pentru gestionarea infrastructurii,
deoarece a fost necesard o analiza suplimentara pentru a se ajunge la un acord cu privire la cea
mai buna solutie.

(if) Legatura Sena-Escaut cu Zeebrugge este in curs de examinare si se preconizeaza elaborarea

unui plan de investitii pana in decembrie 2023, conform Deciziei de punere in aplicare.
Conform planurilor, va fi construitd o conexiune inainte de sfarsitul anului 2030.
Comisia mentioneazd ca Decizia de punere in aplicare privind proiectul Sena-Escaut a fost
decisivd pentru ca partidele franceze sa ajunga la o intelegere in ceea ce priveste finantarea
Canalului Sena-Europa de Nord, lucru care era necesar de urgenta. Prin urmare, avand in vedere
efectul de pérghie semnificativ asupra asigurarii implementarii legaturii lipsa (Canalul Sena-
Europa de Nord), fara de care o decizie de investitie privind implementarea conexiunii
Zeebruges ar fi si mai dificil de asigurat, in realitate decizia de punere in aplicare a promovat cat
mai mult posibil implementarea sectiunilor relevante.
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79. Comisia face trimitere la raspunsurile sale la punctele 16-18.
80. Comisia face trimitere la raspunsurile sale la punctele 25-26.

Recomandarea 1 — Revizuirea si aplicarea instrumentelor de care dispune deja pentru a
imbunatati planificarea pe termen lung

Comisia accepta recomandarile 1a), 1b) si 1¢). Continutul exact al propunerii Comisiei va depinde, cu
toate acestea, de etapele pregatitoare, inclusiv de o evaluare a impactului, al carei rezultat nu poate fi
inca anticipat.

Comisia accepta partial recomandarea 1d).

In ceea ce priveste litera (d), procedura legislativd este in prezent in curs de desfasurare si nu este
posibil sd se anticipeze rezultatele acesteia. Comisia va sprijini statele membre in punerea in aplicare
a viitorului act legislativ, odata ce acesta va fi adoptat.

81. Comisia Europeana face trimitere la raspunsurile sale la punctul 27 si caseta 2.

82. Intrucat conceptul de infrastructurd de transport de maxima importanta nu are niciun corespondent
in cadrul juridic al UE, analiza efectuatd pana in prezent nu poate coincide in totalitate cu conceptul
definit de CCE. Comisia considera cd ACB-urile au fost utilizate in mod corespunzator ca instrument
de luare a deciziilor.

Comisia face, de asemenea, trimitere la raspunsurile sale la punctele 31-38.
83. Comisia face trimitere la raspunsurile sale la punctele 40-44.

Recomandarea 2 — Solicitarea unor analize mai bune inainte de a decide si acorde cofinantare
din partea UE pentru megaproiecte (similare cu infrastructurile de transport de maxima
importanta)

Comisia nu accepta recomandarea deoarece se referd la o analizd strategicd cost-beneficiu de nalta
calitate ,la scard mai largd, de megaproiect”, ceea ce nu corespunde niciunei definitii juridice
existente.

in cadrul MIE, cererile pentru proiecte de lucriri trebuie si includi o analizi de rentabilitate
socioeconomica care sa arate rezultate pozitive, ceea ce presupune de obicei, in cazul ciilor ferate de
mare vitezd, luarea in considerare a unor alternative diferite. Comisia recomanda solicitantilor sa
utilizeze metodologia comuna folosita pentru politica de coeziune.

In ceea ce priveste gestiunea partajati, Comisia va pleda pentru utilizarea unor metodologii de
evaluare adecvate (cum ar fi ACB) pentru investitiile la scara larga pe coridoarele TEN-T atunci cand
va considera cd acest lucru este necesar pentru a se asigura conformitatea cu articolul 67 din
propunerea de regulament privind dispozitiile comune (RDC) si tinand seama de nivelul de analiza
necesar si adecvat pentru fiecare investitie luatd in considerare, in conformitate cu cele mai bune
practici internationale si pentru a permite luarea unor decizii in materie de politici in cunostinta de
cauza cu privire la investitiile specifice care urmeaza sd fie efectuate, precum si necesitatea de a
dispune de variante de investitii optime.

Cu toate acestea, Comisia reitereaza faptul ca criteriile care urmeaza sa fie luate in considerare in
procesul de selectie a operatiunilor individuale sunt stabilite la nivelul programelor, sub
responsabilitatea autorititilor de management si in conformitate cu cerintele prevazute la articolul 67
din propunerea de RDC. Comisia poate fi implicata in definirea acestor criterii prin participarea la
lucrarile comitetului de monitorizare, in cadrul caruia exercitda un rol exclusiv consultativ.

84. Comisia face trimitere la raspunsul sau la punctul 45.

85. Comisia considerd cd dimensiunea, domeniul de aplicare si bugetul actiunilor sunt adecvate
scopului.
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Alocarea specificd a bugetelor UE pentru proiecte mari specifice nu este prevazuta in temeiul juridic
al MIE si, in orice caz, nu ar accelera implementarea acestora. O abordare pe etape permite limitarea
riscului de pierdere a creditelor de angajament Tn caz de intarziere a proiectului.

Comisia subliniazd ca modificdrile in ceea ce priveste proiectarea si domeniul de aplicare nu sunt
singurii factori de cost si aduc, in acelasi timp, beneficii suplimentare.

In 2018, Comisia a contractat o trecere in revista a tuturor investitiilor in domeniul feroviar (inclusiv
cele finantate de UE) in perioada 2000-2020, intitulatd , Evaluarea costurilor unitare (in preturi
standard) ale proiectelor feroviare”, care a aratat ca nivelul variatiilor costurilor avea o magnitudine
mult mai micad decat pentru ,,infrastructurile de transport de maxima importanta” incluse in esantionul
CCE; peste 50% din proiecte s-au situat in intervalul de depasiri de costuri/economii de +10%.

Comisia face, de asemenea, trimitere la raspunsurile sale la punctele 46-51.
86. Comisia face trimitere la raspunsurile sale la punctele 53-60.

Recomandarea 3 — Consolidarea gestionarii de catre Comisie a cofinantirii UE pentru
actiunile care fac parte din megaproiecte (similare cu infrastructurile de transport de maxima
importanta)

Comisia nu acceptd recomandarea, deoarece nici infrastructura de transport de maxima importanta,
nici megaproiectele nu au un temei juridic care sd permitd Comisiei sa decida cu privire la prioritatile
specifice de finantare In contextul cererilor de propuneri.

In ceea ce priveste litera (a), in propunerea MIE II s-a stabilit deja o legdtura mai buna intre planul de
lucru al coridorului si selectia proiectelor in cadrul MIE, ceea ce permite o prioritizare mai bund a
finantarii UE. Propunerea este Inca in curs de examinare de catre colegiuitori.

In ceea ce priveste litera (b), Comisia subliniazi faptul ca, in cadrul gestiunii directe, sprijinul UE
pentru actiunile din cadrul ,,infrastructurilor de transport de maxima importanta” este deja organizat
sub forma unui numar foarte limitat de acorduri de grant, uneori chiar unul singur. in cadrul cererilor
de propuneri competitive, promotorii de proiecte sunt cei care trebuie sa prezinte actiuni mature care
sd contribuie la realizarea proiectului In ansamblu, in functie de progresele inregistrate si de gradul de
maturitate atins. Incheierea doar a unui singur acord de grant poate fi in detrimentul punerii in aplicare
cu succes si la timp a proiectului. Cererile de propuneri competitive si principiul ,,folosesti sau pierzi”
oferd stimulente promotorilor de proiecte pentru a prezenta propuneri de bund calitate si mature,
precum si pentru a utiliza fondurile in timp util.

In ceea ce priveste gestiunea partajatd, Comisia reitereaza faptul ci criteriile care urmeazi si fie luate
in considerare in procesul de selectie a operatiunilor individuale sunt stabilite la nivelul programelor,
sub responsabilitatea autoritatilor de management. Astfel, autorititile de management trebuie sa se
asigure ca toate operatiunile respectd standardele de calitate indicate in mod clar la articolul 67 din
propunerea de RDC si normele de eligibilitate aplicabile pentru cheltuielile in cauza.

Cu referire la litera (c), existd proceduri menite sa ofere o imagine de ansamblu adecvata si, prin
urmare, Comisia nu considera cé este necesar s se infiinteze un centru specializat de competente.

In plus, Comisia considerd ca a oferit deja instrumente de consiliere pentru beneficiari si pentru
autoritdtile responsabile de programe. Asistenta tehnicd va fi in continuare la dispozitia statelor
membre pentru pregatirea proiectelor lor, prin intermediul Platformei de consiliere InvestEU, inclusiv
JASPERS. Sprijinul financiar din cadrul programelor va fi disponibil pentru a sprijini pregatirea
proiectelor, organizarea de licitatii si implementarea proiectelor.

Comisia subliniaza, de asemenea, cd evaludrile ex post si studiile au fost realizate sistematic si urmate
de structurile si de procedurile deja existente. In plus, combinarea celor trei mecanisme de finantare
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(MIE, FEDR si Fondul de coeziune si instrumentele BEI) este deja facilitatd. Propunerea de RDC
pentru perioada de dupa 2020 prevede, de asemenea, acest mecanism.

87. Comisia face trimitere la raspunsurile sale la punctele 61-67.
88. Comisia face trimitere la raspunsurile sale la punctele 68-72.

89. Comisia face trimitere la raspunsul sau la punctul 77.

Recomandarea 4 — Valorificarea experientei dobandite de pe urma deciziilor de punere in
aplicare si consolidarea rolului coordonatorilor europeni

Comisia accepta partial recomandarea 4 a). Comisia intentioneaza sa adopte decizii de punere in
aplicare pentru proiectele transfrontaliere majore, dar nu sa faca din aceasta o conditic pentru
cofinantarea UE, indiferent de modul de gestiune.

Comisia nu acceptd recomandarea 4 b). Comisia nu considerd ca extinderea perimetrului actelor de
punere in aplicare ar trebui sa includa adoptarea de decizii de punere in aplicare pentru proiecte ,,cu
impact transfrontalier”.

Comisia acceptd recomandarea 4 c). Continutul exact al propunerii Comisiei va depinde, cu toate

acestea, de etapele pregatitoare, inclusiv de o evaluare a impactului, al carei rezultat nu poate fi inca
anticipat.
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Echipa de audit

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

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

a fost condus de domnul Oskar Herics, membru al Curtii, care a beneficiat de sprijinul
domnului Thomas Obermayr, sef de cabinet, si al domnului Emmanuel Rauch, manager
principal.

Luc T'Joen a fost coordonator, iar echipa de audit a fost formata din Milan Smid,
Erki Must, Guido Fara, Manja Ernst, Katarzyna Solarek, Andras Feher,
Sabine Maur-Helmes si Richard Moore.

De la stdnga la dreapta: Thomas Obermayr, Guido Fara, Emmanuel Rauch,

Katarzyna Solarek, Erki Must, Manja Ernst, Milan Smid, Luc T'Joen, Richard Moore,
Sabine Maur-Helmes, Oskar Herics si Andras Feher.
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Adoptarea planului de audit / Demararea auditului 24.10.2018

Trimiterea oficiala catre Comisie

. . . oy . . 4.12.2019
(sau catre o alta entitate auditatd) a proiectului de raport
Adoptarea raportului final dupa procedura contradictorie 25.3.2020
Primirea raspunsurilor oficiale ale Comisiei (sau ale altei entitati 29.4.2020

auditate) in toate versiunile lingvistice
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Curtea a auditat modul in care Comisia Europeana a gestionat opt
megaproiecte transfrontaliere de transport in 13 state membre. Acestea se
numara printre legaturile-cheie care lipsesc si de care este nevoie pentru a se
asigura conectarea retelelor nationale si a se crea astfel coridoare europene
de transport continue. Costul total al estimat al infrastructurilor de transport
de maxima importanta selectate era de 54,0 miliarde de euro, din care UE

A_v A

a platit pana in prezent 3,4 miliarde de euro.

Curtea a constatat ca este putin probabil ca reteaua centrala sa fie
operationala pana in 2030, asa cum s-a planificat in 2013. Intarzierile in
constructia si in darea in exploatare a acestor megaproiecte pun in pericol
functionarea eficace a cinci dintre cele noua coridoare TEN-T. Curtea

a identificat exemple de planificare deficitara si de implementare ineficienta.
Supravegherea asigurata de Comisie cu privire la finalizarea la timp a retelei
prezinta neajunsuri si este realizata ,,de la distanta”, dar Comisia are totusi la
dispozitie un instrument care poate fi valorificat in vederea imbunatatirii
performantei.

Pentru a se asigura o mai buna gestiune financiara a acestor investitii de mai
multe miliarde de euro, Curtea formuleaza o serie de recomandari vizand atat
sprijinirea planificarii lor pe termen lung, cat si imbunatatirea gestionarii si

a supravegherii lor.

Raport special al Curtii de Conturi Europene prezentat in temeiul articolului
287 alineatul (4) al doilea paragraf TFUE.

CURTEA DE CONTURI EUROPEANA

CURTEA DE e T 12, rue Alcide de Gasperi
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EUROPEANA Pt 1615 Luxembourg
A : LUXEMBOURG

Tel. +352 4398-1

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