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Sinteza

Mobilitatea urbana durabila este una dintre provocarile principale cu care se
confrunta orasele din UE si este un subiect de ingrijorare pentru numerosi cetateni ai
UE. Exista legaturi puternice intre o mobilitate urbana durabila sporita, pe de o parte,
si cresterea economica si poluarea redusa a mediului, pe de alta parte.

Fondurile structurale si de investitii europene (fondurile ESI) sunt principala sursa
de finantare din partea UE pentru mobilitatea urbana. in perioada 2014-2020 au fost
alocati 16,3 miliarde de euro din aceste fonduri. in plus, Mecanismul pentru
interconectarea Europei (MIE) a alocat in domeniul transporturilor peste
200 de milioane de euro pentru un numar de orase mai mari din UE.

Mobilitatea urbana este un subiect care afecteaza numerosi cetateni ai UE, acestia
fiind sensibili la timpul petrecut calatorind si la banii pe care i cheltuiesc cu
transportul. UE investeste sume semnificative pentru a ajuta orasele sa fsi
imbunatateasca mobilitatea si pentru a o face mai durabild. Raportul Curtii ar trebui sa
ajute Comisia, statele membre si orasele sa utilizeze fondurile intr-un mod mai eficace
si mai eficient pentru a raspunde provocarilor implicate, in special in contextul
comunicarii privind ,Pactul ecologic”, care a fost publicata de Comisie in
decembrie 2019, ulterior auditului Curtii.

Statele membre si orasele lor sunt responsabile de gestionarea mobilitatii urbane
intr-un mod durabil. Rolul Comisiei este limitat, dar, avand in vedere importanta
subiectului, Tn urma Pachetului sau din 2013 privind mobilitatea urbana, Comisia
a publicat o serie de documente de politica si de orientari si a marit finantarea pe care
o aloca proiectelor din acest domeniu.

Curtea a analizat cat de eficace a fost sprijinul UE in contributia sa la imbunatatirea
mobilitdtii urbane intr-un mod durabil. in special, Curtea a evaluat dacd: de la Pachetul
din 2013 privind mobilitatea urbana, orasele din UE au inregistrat progrese in directia
Tmbunatatirii mobilitatii urbane durabile; orasele au urmat orientarile UE si au
directionat finantarea UE astfel incat sa obtinda o mobilitate urbana mai durabila; si
daca proiectele examinate au avut la baza strategii solide si s-au dovedit a fi eficace.

Curtea recunoaste ca este nevoie de mai mult timp pentru ca imbunatatirile
semnificative in ceea ce priveste mobilitatea urbana durabila sa se poata concretiza.
Cu toate acestea, la sase ani de cand Comisia a facut apel la o schimbare radicala, nu
exista indicii clare care sa arate ca orasele si-ar schimba in mod fundamental



aborddrile. Tn special, nu exista nicio tendint3 clard in directia unor moduri de
transport mai durabile. Desi orasele au pus in aplicare o serie de initiative pentru

a creste calitatea transportului public si frecventa utilizarii acestuia, nu s-a inregistrat
nicio reducere semnificativa a utilizarii autoturismelor personale. Unii indicatori de
calitate a aerului au cunoscut o usoara imbunatatire, dar emisiile de gaze cu efect de
sera generate de transportul rutier au continuat sa creasca in mod constant si
numeroase orase depasesc in continuare pragurile de siguranta ale UE privind
poluarea.

Tn lipsa unei constrangeri de ordin legislativ, numeroase state membre si orase
nu au preluat decat intr-o masura limitata orientarile Comisiei, de exemplu in ceea ce
priveste elaborarea planurilor de mobilitate urbana durabild. Tn plus, nu exist3 nicio
cerinta care sa conditioneze accesul la finantarea din partea UE de existenta acestor
planuri, desi doua dintre statele membre vizitate de Curte au impus aceasta conditie la
nivel national.

Unele state membre si orase nu au completat in mod eficace fondurile din
partea UE cu resurse adecvate pentru a asigura functionarea si intretinerea
corespunzatoare a retelelor lor de transport public; costurile pot creste si din cauza
faptului ca liniile nu sunt intotdeauna interoperabile din punct de vedere tehnic. in
plus, politicile privind mobilitatea urbana de la nivelul local nu sunt intotdeauna
coerente cu obiectivul unei mobilitati urbane mai durabile. Curtea a identificat
exemple de initiative pozitive care vizeaza mobilitatea urbana durabil3; acestea
necesitau, in general, un leadership politic solid si eforturi de comunicare considerabile
pentru a obtine acceptarea din partea cetatenilor.

Curtea a constatat ca proiectele care au beneficiat de finantare din partea UE si pe
care le-a analizat nu erau atat de eficace pe cat se preconizase, din cauza deficientelor
in conceperea si implementarea lor. Aceste proiecte nu erau intotdeauna bazate pe
strategii de mobilitate urbana solide, acestea din urma fiind lipsite, in multe cazuri, de
date fundamentale si de analize adecvate, de tinte relevante si de o coordonare atat cu
alte planuri, cat si cu municipalitatile Tnvecinate.



Pe baza acestor concluzii, Curtea recomanda Comisiei:

sa valorifice experientele sale precedente pentru a publica date de o calitate mai
buna privind mobilitatea urbana si privind masura in care cele mai importante
orase din UE dispun de planuri de mobilitate urbana durabil3; si

sa conditioneze accesul la finantarea din partea UE de existenta unor planuri de
mobilitate urbana durabila.



Introducere

n prezentul raport, prin mobilitate urbana se intelege usurinta cu care oamenii
se pot deplasa intre destinatii din zonele urbane cu ajutorul retelei si al serviciilor de
transport disponibile. Exista numerosi factori care afecteaza modelele de mobilitate
urbang, printre care demografia, destinatia terenurilor, guvernanta, disponibilitatea
transportului public, utilizarea autovehiculelor si economia locala.

Gestionarea mobilitatii urbane este o provocare importanta pentru zonele
urbane. Pe langa constrangerile financiare inevitabile, responsabilii de planificare si
factorii de decizie In materie de politici se confrunta cu numeroase exigente, adesea
concurente: mentinerea unei calitati ridicate a vietii si crearea, in acelasi timp, a unui
mediu atractiv pentru afaceri; si restrictionarea traficului in zonele sensibile fara
a limita, in acelasi timp, circulatia necesara a bunurilor si a persoanelor?.

Mobilitatea urbana se confrunta cu numeroase provocari, dintre care congestia
traficului este una dintre cele mai dificile. Numeroase cercetari economice arata ca,
pentru societate, costul congestiei traficului este ridicat (fiind estimat la
270 de miliarde de euro pe an in UE?) si, cu cat este mai fluid traficul intr-o zona
urbana, cu atat este mai mare probabilitatea ca economia zonei respective sa creasca.
Un studiu a aratat ca trecerea la un trafic fluid ar putea creste productivitatea
lucratorilor cu pana la 30 % in regiunile in care traficul este foarte congestionat?.
Tntrucat congestia traficului rutier in UE se regiseste adesea in zonele urbane si in jurul
acestora, aceasta problema afecteaza cea mai mare parte a locuitorilor din UE. Cu
toate acestea, experienta arata ca o crestere a capacitatii rutiere in zonele urbane are
drept rezultat un nivel mai mare al traficului si, prin urmare, congestia acestuia, astfel
incat trebuie utilizate alte abordari pentru a se ajunge la o solutie.

1 Comisia Europeand (2013): Planning for People: Guidelines — Developing and implementing

a sustainable urban mobility plan.

https://ec.europa.eu/transport/themes/sustainable-transport/internalisation-transport-
external-costs_en

®  David Hartgen si Gregory Fields (2009): Gridlock and Growth: The effect of Traffic
Congestion on Regional Economic Performance. Reason Foundation, studiul de politica
nr.371.



Numeroase orase europene sunt afectate de calitatea scazuta a aerului si
depasesc in mod periodic valorile-limita pentru protectia sanatatii umane stabilite in
Directiva privind calitatea aerului inconjurator?®. Pana la 96 % din cetatenii UE care
trdiesc in zonele urbane sunt expusi la niveluri ale poluantilor aerului considerate de
citre Organizatia Mondial3 a S&natatii (OMS) nocive pentru sdnatate. in 2013, Comisia
Europeana (Comisia) a estimat ca totalul costurilor legate de sanatate ocazionate de
poluarea aerului se ridica la mai multe sute de miliarde de euro pe an. Poluarea are, de
asemenea, un impact negativ asupra biodiversitatii. Studii recente fac referire si la lipsa
miscarii fizice ca un efect secundar negativ grav al deplasarii cu autoturismul.

Transportul rutier este una dintre cauzele principale ale poluarii atmosferice® si
ale emisiilor de gaze cu efect de sera. De exemplu, este cea mai mare sursa de emisii
de monoxid de azot (NO si NO;) si a doua cea mai mare sursa de monoxid de carbon si
de emisii de particule. Zonelor urbane le corespunde o proportie de 23 % din emisiile
de CO; generate de transport. Pe langa poluare atmosferica si emisii de CO;, sectorul
transporturilor genereaza si poluare fonica.

Avand in vedere impactul mobilitatii urbane atat asupra cresterii economice, cat
si asupra mediului, UE promoveaza o mobilitate urbana care este durabila. Aceasta
presupune dezvoltarea unor strategii care sa stimuleze trecerea la moduri de transport
mai curate si mai durabile, precum mersul pe jos, mersul cu bicicleta, transportul
public si noi modele de detinere si de utilizare a autovehiculelor®.

4 Directiva 2008/50/CE privind calitatea aerului inconjurator si un aer mai curat pentru

Europa.

Raportul special nr. 23/2018: ,,Poluarea atmosferica: sanatatea noastra nu este inca
protejata in mod suficient”.

& Comunicare a Comisiei citre Parlamentul European, Consiliu, Comitetul Economic si Social

European si Comitetul Regiunilor: impreund pentru o mobilitate urbana competitiva care
utilizeaza eficient resursele, COM(2013) 913 final.



Tn conformitate cu principiul subsidiaritatii, mobilitatea urbana este gestionatd la
nivel local si nu exista regulamente sau directive ale UE care sa abordeze acest subiect.
Totusi, avand in vedere importanta problemei, Comisia a publicat mai multe
documente de politica si a alocat fonduri considerabile pentru mobilitatea urbana, in
special in contextul politicii sale in domeniul transporturilor. Principalele directii
generale ale Comisiei implicate sunt:

DG Mobilitate si Transporturi (DG MOVE), care stabileste politicile Tn domeniul
transporturilor si finanteaza proiectele de infrastructura in domeniul
transporturilor pentru reteaua transeuropeana de transport (TEN-T);

DG Politica Regionala si Urbana (DG REGIO), care ofera statelor membre si
regiunilor un sprijin financiar ce poate fi utilizat pentru dezvoltarea unui transport
durabil si a unei mobilitati urbane durabile; si

DG Cercetare si Inovare (DG RTD), care ofera finantare pentru cercetarea privind
conceptele de mobilitate in mediul urban.

Tn cursul ultimului deceniu, Comisia a publicat mai multe documente de politica,
ilustrate in figura 1.Tn 2009, primul pachet cuprinzitor de sprijin pentru mobilitatea
urbana a fost ,,Planul de actiune privind mobilitatea urbana”, care a stabilit cadrul
pentru initiativele UE in acest domeniu. Tn 2013, Comisia a publicat Pachetul privind
mobilitatea urbana (a se vedea caseta 1), cu scopul de a consolida sprijinul acordat
oraselor europene pentru a raspunde provocarilor legate de mobilitatea urbana.

Tn 2017, Comisia a publicat comunicarea intitulatd , Europa in miscare, o agendd pentru
o tranzitie echitabila din punct de vedere social catre o mobilitate curata, competitiva
si conectata pentru toti”, care cuprinde un set de initiative vizand modernizarea
mobilititii si a transporturilor in Europa. in decembrie 2019, dup4 finalizarea
activitatilor de audit ale Curtii, Comisia a publicat o comunicare in care propune un
»pact ecologic european” in vederea atingerii unei neutralitati climatice pe continent’,
inclusiv a obiectivului de a se trece la o0 mobilitate urbana mai durabila.

7 Comunicare a Comisiei citre Parlamentul European, Consiliul European, Comitetul
Economic si Social European si Comitetul Regiunilor: ,Pactul ecologic european” —
COM(2019) 640 final.



Prin Pachetul sau privind mobilitatea urbana, Comisia a urmarit sa isi consolideze
sprijinul acordat oraselor europene pentru a raspunde provocarilor legate de
mobilitatea urbana. Comisia a facut apel la o schimbare radicala in ceea ce
priveste modul de abordare a mobilitatii urbane pentru a se asigura ca zonele
urbane din Europa se dezvolta pe o traiectorie mai sustenabila si a incurajat
statele membre sa adopte masuri mai ferme si mai bine coordonate.

Pachetul s-a axat pe adoptarea planurilor de mobilitate urbana durabila (PMUD) si
a solicitat statelor membre sa se asigure de elaborarea si de punerea in aplicare

a acestora in zonele lor urbane, precum si de integrarea lor intr-o strategie urbana
sau teritoriald mai extinsa.

n plus, pachetul a facut apel la reglementari mai inteligente privind accesul in
zonele urbane si perceperea taxelor de drum, la implementarea coordonata
a sistemelor inteligente de transport urban si la cresterea sigurantei rutiere.

in noiembrie 2019, Pachetul privind mobilitatea urbana era in curs de evaluare,
pentru a se determina daca acesta este adecvat scopului urmarit si daca produce
rezultatele dorite.
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Figura 1 — Documentele de politica principale adoptate de Comisie
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Sursa principala de finantare pentru mobilitatea urbana este reprezentata de
doua dintre cele cinci fonduri structurale si de investitii europene (fondurile ESI), si
anume Fondul european de dezvoltare regionala (FEDR) si Fondul de coeziune. Printre
alte fonduri disponibile se numara programul Orizont 2020 din domeniul cercetarii si
inovarii si Mecanismul pentru interconectarea Europei (MIE) pentru transporturi.

Cuantumul disponibil pentru mobilitatea urbana prin intermediul fondurilor ESI
a crescut de la 11,2 miliarde de euro in perioada de programare 2007-2013 la
16,3 miliarde de euro pentru 2014-2020. Acest cuantum include in principal finantare
pentru transport urban curat (8,1 miliarde de euro pentru 2007-2013; 12,8 miliarde de
euro pentru 2014-2020), dar si pentru sisteme inteligente de transport, pentru piste
pentru biciclete si pentru transport multimodal. Proiectele sprijinite prin fondurile ESI
sunt cofinantate din resurse nationale.

Fondurile totale alocate pentru TEN-T in cadrul MIE se ridica la 24 de miliarde de
euro pentru perioada 2014-2020. Pentru perioada curenta, finantarea din MIE este
directionata catre ,,nodurile urbane”, printre care se numara cele 88 de orase de pe tot
cuprinsul UE care reprezinta puncte de acces la reteaua centrald TEN-T2. La momentul
auditului, cuantumul finantarii din partea MIE pentru nodurile urbane se ridica la
214 milioane de euro (1 % din total).

Din 2014, BEI a acordat imprumuturi in cuantum total de 48,2 miliarde de euro,
inclusiv din Fondul european pentru investitii strategice, pentru finantarea de proiecte
in sectorul transporturilor in ansamblu, care includ proiecte in domeniul feroviar,
aviatic, maritim si rutier, precum si proiecte privind mobilitatea urbana. Aceste
Tmprumuturi sunt destinate acelor proiecte ale caror costuri de investitii totale
depasesc 25 de milioane de euro si care sunt concepute sa fie ecologice, sigure,
durabile si inovatoare.

8 A sevedea Regulamentul (UE) nr. 1315/2013 al Parlamentului European si al Consiliului

privind orientdrile Uniunii pentru dezvoltarea retelei transeuropene de transport (JO L 348,
20.12.2013, p. 1).
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Sfera si abordarea auditului

n 2014, Curtea a publicat un raport privind eficacitatea proiectelor de transport
urban®. Obiectivul auditului de fatd al Curtii a fost de a analiza cat de eficace este
sprijinul UE Tn contributia sa la imbun&t&tirea mobilititii urbane intr-un mod durabil. Tn
special, Curtea a evaluat daca:

1. orasele din UE au facut progrese in directia imbunatatirii mobilitatii urbane
durabile ulterior Pachetului privind mobilitatea urbana din 2013;

2. orasele au urmat orientarile UE si au directionat finantarea din partea UE astfel
incat sa se obtind o mobilitate urbana mai durabil3;

3. proiectele pe care Curtea le-a analizat au avut la baza strategii solide si s-au
dovedit a fi eficace.

Mobilitatea urbana este un subiect care afecteaza numerosi cetateni ai UE,
acestia fiind sensibili la timpul petrecut calatorind si la banii pe care ii cheltuiesc cu
transportul. Peste jumatate dintre acestia considera ca cea mai grava problema care
afecteazd mobilitatea este congestia traficului’’. UE investeste sume semnificative
pentru a ajuta orasele sa isi imbunatateasca mobilitatea si pentru a o face mai
durabila. Raportul Curtii ar trebui sa ajute Comisia, statele membre si orasele sa
utilizeze fondurile intr-un mod mai eficace si mai eficient pentru a raspunde
provocarilor implicate, in special in contextul comunicarii privind ,,Pactul ecologic
european”, publicata de Comisie in decembrie 2019.

Auditul a acoperit documentele de politica si de strategie publicate dupa 2013,
cand Comisia a adoptat pachetul privind mobilitatea urbana cu scopul de a consolida
sprijinul acordat oraselor europene pentru a raspunde provocarilor legate de
mobilitatea urbana. Curtea a analizat documentele relevante puse la dispozitie de
Comisie, precum si de statele membre, de municipalitati si de parti terte, a desfasurat
interviuri si a procedat la analiza unor rapoarte si la evaluari ale datelor referitoare la
proiecte, inclusiv proiecte finantate prin MIE.

® Raportul special nr. 01/2014: ,Eficacitatea proiectelor de transport public urban cofinantate

de UE”.

10 Eurobarometrul special 422a, Quality of Transport Report, decembrie 2014.
https://ec.europa.eu/transport/media/news/2014-12-08-eurobarometer_en.


https://ec.europa.eu/transport/media/news/2014-12-08-eurobarometer_en.
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Curtea a vizitat opt orase'* din patru state membre (Italia, Germania, Spania si
Polonia) in perioada cuprinsa intre noiembrie 2018 si aprilie 2019 pentru a evalua
disponibilitatea si continutul planurilor de mobilitate urbana durabila (PMUD), precum
si alte strategii si planuri locale. Curtea a evaluat 15 proiecte cofinantate de UE*? in
orasele vizitate (a se vedea anexa I), dintre care 14 au fost sprijinite prin fondurile ESI
si unul prin FEIS. Tn plus, Curtea a efectuat vizite de studiu la Copenhaga si la
Stockholm pentru a explora potentialul taxelor de congestie si al mersului cu bicicleta.
Analiza Curtii a fost completata cu un sondaj efectuat in randul celor 88 de
municipalitati care formeaza reteaua TEN-T, in urma caruia rata de raspuns a fost de
peste 30 %, precum si cu analize geospatiale efectuate de Eurostat in numele Curtii,
utilizdndu-se inclusiv analize ale unor volume mari de date privind congestia. Acolo
unde s-a considerat relevant, Curtea a facut apel la patru experti externi cu cunostinte
specializate in domeniul mobilitatii urbane —in special, pe tema celor mai recente
evolutii din domeniu.

1 Leipzig, Hamburg, Napoli, Palermo, Varsovia, £t6dz, Madrid si Barcelona. Pentru selectarea
acestor orase, au fost utilizate mai multe criterii, inclusiv nivelurile de congestie a traficului,
populatia, pozitia geografica.

12 projectele au fost selectate Tn functie de probabilitatea lor de a asigura o mobilitate urban3
mai durabila sau de a imbunatati eficienta infrastructurii existente.
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Observa

=,

Pentru a evalua daca mobilitatea a devenit mai durabila in concordanta cu
aspiratiile stabilite Tn pachetul privind mobilitatea urbana, Curtea a analizat ponderea
diferitor tipuri de transport, poluarea generata de transport, nivelurile de congestie
a traficului, precum si gradul de deservire si accesibilitatea transportului public in orase
si in zonele lor invecinate.

Nu exista dovezi care sa demonstreze o tendinta clara catre moduri de
transport mai durabile

Platforma europeana privind managementul mobilitatii (EPOMM) considera ca
»,ponderea modala” — gradul de utilizare a diferitor tipuri de transport — este cel mai
bun indicator al durabilititii politicii unui oras in materie de mobilitate. in lipsa unei
surse de date cuprinzatoare privind ponderea modala in UE, Curtea a colectat probe de
pe site-ul EPOMM si a completat analiza cu informatii mai recente obtinute Tn urma
sondajului desfasurat de Curte si in cadrul vizitelor acesteia in opt orase.

Doar 27 dintre cele 88 de municipalitati incluse in acest sondaj au furnizat date cu
privire la ponderea modala. O analiza a ponderii modale din 13 dintre aceste orase cu
date comparabile pe parcursul diferitor ani (a se vedea figura 2) arata ca, in doua
dintre aceste orase, Anvers si Bordeaux, utilizarea vehiculelor personale a scazut
considerabil, in timp ce in Budapesta a crescut cu 80 %.
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Figura 2 — Ponderea modala a vehiculelor personale in 13 orase in
perioada 2007-2017
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Sursa: analiza Curtii de Conturi Europene, pe baza datelor furnizate de municipalitati si de EPOMM.

20 De asemenea, rezultatele sondajului Curtii au aratat ca, in cele 14 municipalitati
care au furnizat date cu privire la acest subiect, ponderea modala a vehiculelor
personale era, in majoritatea cazurilor, considerabil mai mare in zona metropolitana
din jurul orasului decat in interiorul acestuia (a se vedea figura 3).
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Figura 3 — Ponderea modala a vehiculelor personale in 11 orase si in
zonele metropolitane din jurul oraselor

® Oras O Zona metropolitana
Praga (2017) 0,29 @ 0O 0,8
Valletta (2013) 038 @ QO 0,75
Bordeaux (2017) 0,29 @&——0 0,49
Nurnberg (2017) 041 @&—Q 059
Bologna (2016) 0,42 @—0 0,57
Torino (2017) 0,44 @—0O 0,57
Miinchen (2017) 0,34 @—O 046
Lisabona (2017) 0,46 @—O 0,57
Hamburg (2017) 0,36 @—O 0,46
Salonic (2017) 0,41 @O 0,44
Bucuresti (2017) 0,57 © 0,58
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Sursa: Curtea de Conturi Europeand, pe baza raspunsurilor la sondajul acesteia privind mobilitatea
urbana.

Calitatea aerului s-a imbunatatit in nodurile urbane, insa poluarea
depaseste in continuare pragurile de siguranta

Desi emisiile de gaze cu efect de sera au scazut in majoritatea sectoarelor in
perioada 1990-2017, emisiile generate de transporturi au crescut. In cadrul acestui
sector, categoria cu cele mai mari cresteri ale emisiilor a fost transportul rutier.

Tntre 2014 si 2017, emisiile de CO, generate de transportul rutier au crescut cu

45 de milioane de tone, respectiv cu 5 %, ceea ce reprezinta 25 % din totalul emisiilor
interne de CO,*3. Din emisiile care pot fi atribuite transportului, 23 % sunt produse in
zone urbane.

13 Agentia Europeand de Mediu, Annual European Union greenhouse gas inventory 1990-2017
and inventory report 2019, 27 mai 2019.
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Poluarea aerului din orase continu3 s§ fie nociva pentru sdnitatea umana. in
ansamblu, s-au inregistrat progrese in ceea ce priveste reducerea emisiilor de dioxid de
azot (NO>) si a emisiilor de particule. Agentia Europeand de Mediu’* aratd insa ca
nerespectarea standardelor prevazute de directivele privind calitatea aerului
fnconjurator continua sa fie un fenomen generalizat in orasele din UE.

Fiecare dintre cele opt orase pe care Curtea le-a vizitat face obiectul unor
proceduri UE de constatare a neindeplinirii obligatiilor’® initiate impotriva statelor
membre respective. In septembrie 2019, toate aceste orase, exceptand Leipzig si
Palermo, continuau sa depaseasca nivelurile de poluare admise.

Mobilitatea urbana se deterioreaza pentru participantii la trafic din
cauza congestiei

Tn lipsa unei treceri semnificative la alte forme de transport, congestia in crestere
(a se vedea caseta 2) este un indiciu care arata ca mobilitatea urbana se deterioreaza
pentru participantii la trafic.

Congestia este atat un fenomen fizic legat de modul in care vehiculele nu pot
avansa din cauza altor vehicule pe masura ce cererea de spatiu rutier — care este
limitat — se apropie de capacitatea maxima, cat si un fenomen relativ legat de
asteptarile utilizatorilor privind performanta sistemului rutier*®. Indicatorul cel mai
comun al congestiei traficului are |la baza diferenta dintre viteza medie in conditii
de fluiditate (viteza calculata, de regula, pe baza datelor inregistrate n timpul
noptii) si in conditii observate in diferite momente ale zilei, convertita intr-o
crestere (absoluta sau procentuala) a timpului mediu de calatorie.

14 https://airindex.eea.europa.eu/.

5 Actiune introdusa Tn instantd impotriva unui stat membru care nu isi indeplineste obligatia

de a pune in aplicare dreptul UE.

6 OCDE (2007), Managing Urban Traffic Congestion. https://www.oecd-
ilibrary.org/transport/managing-urban-traffic-congestion_9789282101506-en.


https://airindex.eea.europa.eu/
https://www.oecdilibrary.org/transport/managing-urban-traffic-congestion_9789282101506-en
https://www.oecdilibrary.org/transport/managing-urban-traffic-congestion_9789282101506-en
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25 Ppotrivit datelor furnizate de TomTom?’, intre 2013 si 2018, congestia s-a
inrautatit in 25 din 37 de noduri urbane pentru care erau disponibile date. Aceasta
tendinta a fost observata, de asemenea, in toate orasele pe care Curtea le-a vizitat.
Harta din imaginea 1 de mai jos ilustreaza modul in care, in Barcelona, distanta
parcursa in 30 de minute cu autoturismul este mai mica decat in 2012. Harti similare
pentru celelalte orase vizitate de Curte se regasesc in anexa II.

Imaginea 1 - Zonele accesibile in mai putin de 30 de minute cu
autoturismul, la ore de varf, in 2012 si in 2019 — Barcelona

Zona scaper de eurostati|

transportul public
Distanta parcursé in 30 de minute cu masina (Ia ore de varf) - dateistorice. oo regnc 005w

B Garacentrala

Zonele accesibile in 30 de minute in 2012
I 620 Km? / 3673 000 de locuitori
Caltorie de 30 de minute in 2019

389 Km’ / 3064 000 de locuitori

Sursa: analiza Eurostat realizata in numele Curtii de Conturi Europene.

17 Un furnizor de date privind traficul.
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Cu toate acestea, chiar daca nu trebuie uitat ca printre factorii care trebuie luati
in considerare se numara de asemenea costurile si comoditatea, Curtea a observat ca,
in sapte din opt orase, in continuare este, in general, mai eficient din punct de vedere
al timpului sa se utilizeze un vehicul personal decat transportul public. Imaginea 2
arata ca, pentru a ajunge la gara centrala din Napoli, deplasarea cu transportul public
dureaza mai mult decat cea cu autoturismul personal. Curtea nu a identificat decat
pentru Madrid unele parti ale orasului in care accesul la gara Atocha — una dintre cele
doua gari principale — se facea mai rapid cu transportul public — a se vedea imaginea 3.
Harti similare pentru celelalte orase vizitate de Curte se regasesc in anexa Il.

Imaginea 2 — Accesibilitatea comparativa a garii din Napoli cu
autoturismul si cu transportul public

transportul public e . e ) .
Timpul de calétorie cu transportul public si timpul de c3lstorie cu masina (1a ore de varf)

8 Garacentral g A |

Limitele orasului (URAU 2018)

Diferenta de timp (min.)
Il o5 B
5-15 2 SR

15-25
25-35

Il 35-45 /

>4

Sursa: analiza Eurostat realizata in numele Curtii de Conturi Europene.
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Imaginea 3 — Accesibilitatea comparativa a garii Atocha din Madrid cu
autoturismul si cu transportul public (tranzit)

o sopaes [ Madrid | eurostat @

transportul public
Timpul i public si timpul de c&litorie cu masina (Ia ore de varf)

\ . g -&.’f" P ’ \.‘h“{,_—?

o

@ Garacentrals
[ Limitele orasului (URAU 2018)
Deservire mai bun prin
transportul public

Diferenta de timp (min.)
Bl o5

5-15

15-25

25-35
[ __EELRFY

T T 1
0 s 10km

Sursa: analiza Eurostat realizata in numele Curtii de Conturi Europene.

Gradul de deservire si accesibilitatea transportului public in orase se
imbunatatesc

Un transport public de calitate este esential pentru o mobilitate urbana durabil3,
intrucat ofera — impreuna cu ,mobilitatea activa” (transport bazat pe activitatea fizica
umana, cum ar fi mersul pe jos si mersul cu bicicleta) — o alternativa la utilizarea
autoturismelor personale. Transportul public de calitate necesita, printre altele, un
acces facil (o mare parte din populatie ar trebui sa se regaseasca la o distanta scurta de
o infrastructura de transport public), frecventa si rapiditate, precum si un grad ridicat
de conectivitate la retea. Orasele au avut posibilitatea de a utiliza fonduri UE pentru
a contribui la extinderea retelelor lor de transport public prin investitii in linii de
metrou si de tramvai si Tn material rulant — a se vedea punctul 36.

Un raport al OCDE din 2019 arata ca procentul populatiei care locuieste in
apropierea facilitatilor de transport public inregistreaza, in anumite orase, niveluri
foarte ridicate (a se vedea tabelul 1). Nivelurile din zonele periferice sunt mai scazute —
a se vedea exemplul Palermo din imaginea 4, care arata ca parti semnificative ale
populatiei nu sunt decat intr-o mica masura deservite de transportul public.
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Imaginea 4 — Densitatea populatiei si deservirea asigurata de transportul
public in Palermo

Izolinie 300 m
Statii
locuitori / km?2
[ 0-6500
6500-16 900
16900 - 28 600
I 28600 - 45 400
I 45400 - 80 700
Il 380700 - 156 500
R19_indicatori_2011_sezioni

Sursa: analiza Curtii de Conturi Europene, pe baza datelor publicate de ISTAT si de municipalitatea
Palermo.

29 Cu toate acestea, intrucat aceste orase atrag persoane care fac naveta din
localitatile invecinate, alegerea intre vehiculul personal si transportul public se face in
functie de oferta de transport public in zonele periferice si de facilitatea legaturilor la
restul retelei, indiferent de cat de bun este transportul public in interiorul orasului.
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Tabelul 1 — Deservirea de catre transportul public

Leipzig 99,9 % 70,7 %
Hamburg 99,9 % 99,5 %
Napoli 53,5% 48,5 %
Madrid 99,9 % 96,7 %
Varsovia 100,0 % 84,8 %
Medie* 95,6 % 87,9 %

* Media acopera cele 81 de orase pentru care existau date GTFS, dintre cele 121 de orase incluse in
raportul Forumului International al Transporturilor.

Sursa: Forumul International al Transporturilor, 2019.

Gradul mai mic de deservire a ,zonelor de naveta” periferice de catre transportul
public, precum si faptul ca majoritatea liniilor care deservesc periferia fac legatura cu
centrul orasului, in conditiile in care o pondere tot mai mare a calatoriilor au loc intre
suburbii, contribuie la ponderea modala mai mare a vehiculelor personale in aceste
zone decat in interiorul oraselor (a se vedea figura 3).

Curtea a evaluat sprijinul pe care Comisia I-a furnizat statelor membre din punctul
de vedere al documentelor de politica si al orientarilor, precum si masura in care
statele membre au utilizat aceste documente si orientéri. In plus, Curtea a analizat
sprijinul financiar furnizat de Comisie prin intermediul fondurilor ESI si al MIE, pentru
a evalua daca fondurile au fost utilizate in concordanta cu obiectivul de a trece la
o mobilitate urbana mai durabila.
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Comisia a elaborat politici si a publicat orientari, desi acestea nu au fost
intotdeauna urmate de statele membre

Comisia a publicat o serie de documente de politica (a se vedea figura 1). Pentru
a veni in sprijinul obiectivelor sale de politica, Comisia a publicat si a actualizat periodic
o serie de orientari, pe care le-a completat cu conferinte si seminare relevante menite
sa Tmbunatateasca preluarea acestor obiective si sa sensibilizeze intr-o mai mare
masura orasele din UE cu privire la nevoia de a institui o abordare integrata pentru
o mobilitate urbana durabila.

Pachetul privind mobilitatea urbana din 2013 a raportat ca progresele realizate in
punerea in aplicare a unor moduri de mobilitate urbana mai durabile erau lente si
a sustinut nevoia unei schimbari radicale. Masurile pe care Comisia le-a identificat
pentru a consolida sprijinul acordat oraselor europene au constat, in principal, in
colectarea si diseminarea de informatii si recomandari si n initiative de cercetare si de
schimb de experienta. Aceste masuri sunt concepute sa raspunda provocarilor legate
de mobilitatea urbana in ceea ce priveste congestia traficului, emisiile de CO, generate
de transport, expunerea nociva la poluantii atmosferici si numarul deceselor cauzate
de accidente rutiere. Printre activitatile de sprijin s-au numarat:

— crearea platformei ELTIS'®, care serveste ca ,,observator” al mobilitatii urbane —
un depozit de date —si ca ghiseu unic pentru PMUD;

— orientari pentru PMUD, care, la momentul auditului, erau in curs de actualizare, in
completarea carora au fost organizate sase conferinte privind PMUD;

— consiliere privind oportunitatile de finantare;

— sprijin pentru testarea si implementarea solutiilor inovatoare de mobilitate
durabild prin initiative precum ,,CIVITAS®” si Parteneriatul european pentru
inovare (PEl) ,,Orase si comunitati inteligente”?°,

18 Serviciul european de informare privind transportul local: https://www.eltis.org.
19 https://civitas.eu/.

20 https://eu-smartcities.eu.


https://www.eltis.org/
https://civitas.eu/
https://eu-smartcities.eu/
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Datele sunt incarcate pe site-ul ELTIS al Comisiei in mod voluntar si este posibil ca
ele sa nu fie la zi. Cu toate acestea, rezultatele sondajului Curtii au confirmat dovezile
disponibile pe ELTIS, care aratau ca, la momentul auditului, existau in continuare
numeroase noduri urbane care nu adoptasera un plan de mobilitate urbana durabila,
desi mai multe orase depuneau eforturi in acest sens.

Pe baza legislatiei actuale, mediul inconjurator este unul dintre domeniile cele
mai relevante in care UE poate exercita o influenta directa asupra statelor membre. Cu
ajutorul legislatiei sale din acest domeniu, UE a creat un stimulent puternic pentru
orase astfel incat acestea sa actioneze pentru a evita riscul incalcarii pragurilor de
mediu. Legislatia privind protectia mediului include si adoptarea unor standarde mai
stricte privind emisiile vehiculelor de transport rutier, precum si tinte ambitioase
privind achizitiile publice de vehicule nepoluante. Aceste initiative au vizat reducerea
nivelului de emisii care pot fi atribuite transportului si au dus, in cazuri izolate, la
interzicerea temporara a autoturismelor cu motor diesel pe anumite strazi (Hamburg,
a se vedea punctul 51).

n perioada 2014-2020 au fost alocate mai multe fonduri UE pentru
mobilitatea urbana durabila, dar existenta unui PMUD nu este o conditie
pentru a primi finantare

Pentru a sprijini obiectivul de politica vizand cresterea gradului de durabilitate
a mobilitatii urbane, fondurile ESI alocate in perioada 2014-2020 pentru mobilitatea
urbana au crescut cu 46 % comparativ cu perioada precedenta (a se vedea punctul 10).
Acest lucru a indicat o schimbare clara a orientarii intrucat, de exemplu, alocarile
pentru drumurile care nu fac parte din reteaua TEN-T au scazut cu 25 %, de la
20,8 miliarde de euro la 15,5 miliarde de euro. Cei 12,8 miliarde de euro din perioada
2014-2020 alocati pentru ,transportul urban curat” reprezinta cea mai mare suma
alocata pentru un domeniu de interventie legat de transporturi (a se vedea anexa Il).
Proiectele majore care au vizat mobilitatea urbana au constat, in principal, in investitii
in linii de metrou sau de tramvai si in material rulant.

Pentru ca proiectele din sectorul urban sa poata beneficia de finantare din partea
UE, nu este necesar ca orasele sa urmeze orientarile Comisiei sau sa dispuna de un
PMUD si nu este obligatoriu sa existe o strategie nationala cuprinzatoare pentru
transportul urban. Or, nodurile urbane congestionate pot afecta in mod grav eficienta
retelei TEN-T, care este sprijinita prin fonduri MIE in intreaga UE.
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Doua dintre cele patru state membre pe care Curtea le-a vizitat au conditionat
eligibilitatea oraselor pentru fonduri nationale sau pentru fonduri UE de existenta unui
PMUD.

— In Italia, Ministerul Transporturilor si Infrastructurii a emis un decret in 2017, prin
care solicita oraselor cu peste 100 000 de locuitori sa adopte un PMUD, in
concordanta cu orientarile Comisiei, Tnainte de luna octombrie 2019 (termen
prelungit ulterior cu un an), pentru a fi eligibile sa primeasca fonduri nationale
pentru infrastructura de transport public. Aceasta a dus la o crestere a numarului
de orase care au inceput procesul de adoptare a PMUD.

— 1n Spania, administratia nationald a impus adoptarea unui PMUD drept conditie
pentru acordarea de fonduri structurale UE administratiilor regionale si locale in
scopul transportului public urban sau metropolitan pentru perioada de
programare 2014-2020. PMUD trebuie sa fie in concordanta cu strategia nationala
pentru mobilitate durabila. Potrivit autoritatilor spaniole, acest demers
a determinat mai multe orase cu peste 50 000 de locuitori sa adopte un PMUD.

Prin urmare, conditionarea finantarii de adoptarea unui PMUD s-a dovedit a fi un
stimulent puternic pentru ca orasele sa dezvolte strategii privind mobilitatea urbana in
Italia si in Spania. Cu toate acestea, in niciunul dintre orasele vizitate de Curte in aceste
tari nu exista o evaluare externa a calitatii PMUD-urilor adoptate. Exista astfel riscul ca
procesul de adoptare sa devina o formalitate administrativa pentru a avea acces la
fonduri si, astfel, calitatea PMUD sa nu fie la nivelul necesar pentru a genera
imbunatatiri ale mobilitatii urbane.

Tn 2019, Comisia a inceput sd abordeze chestiunea privind mobilitatea urband in
recomandarile sale specifice fiecarei tari, ca parte a procesului semestrului european.
Tnainte de 2019, nu existau decat mentiuni sporadice privind mobilitatea urbani si
congestia in cadrul acestor recomandari (a se vedea tabelul 2). Pentru urmatoarea
perioada de programare, Comisia a propus consolidarea legaturii dintre utilizarea
finantdrii UE si recomandadrile specifice fiecarei tari%!, dar nu este clar daca aceasta
propunere, care, in ianuarie 2020, facea inca obiectul discutiilor dintre autoritatile
legislative, va fi inclusa n versiunea finala a actului legislativ in cauza.

21 Avizul Curtii de Conturi Europene nr. 6/2018 referitor la propunerea de regulament de
stabilire a unor dispozitii comune pentru perioada 2021-2027.
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Tabelul 2 - Recomandari specifice fiecarei tari care abordeaza congestia,
mobilitatea urbana si transportul durabil

2014 2015 2016 2017 2018 2019
Belgia C/T T Cc/T C/T c/T C/U/T
Bulgaria N N N N T T
Republica Ceha N N T N N U/T
Danemarca N N N T N C/T
Germania N T N N N C/u/T
Estonia T N T T N C/T
Irlanda N N T N Cc/u/T T
Grecia / / / / / T
Spania T T N N T T
Franta T N N N N N
Croatia N N N N N U/T
Italia T T T N N u/T
Cipru / / N N N C/U/T
Letonia T N N N N T
Lituania N N N N N u/T
Luxemburg N N N C T C/T
Ungaria T N N T N C/U/T
Malta T T Cc/T C/T C/T C/T
Tarile de Jos N N N N N C
Austria T N N N N N
Polonia T T T Cc/T C/T C/T
Portugalia T T N N N N
Romania T T N T T C/U/T
Slovenia N N N N N T
Slovacia N T N N N u/T
Finlanda N N N T N C/T
Suedia N N N N N T
Regatul Unit N N N C T C/T
N - Nu
C - Congestie

U - Mobilitate urbana
T - Transport durabil

Sursa: analiza Curtii de Conturi Europene, pe baza recomandarilor specifice fiecarei tari emise de
Comisie.

Mai multi factori afecteaza eficacitatea sprijinului Comisiei pentru
o mobilitate urbana mai durabila

Curtea a identificat doua domenii importante in care orasele se confrunta cu
provocari care limiteaza eficacitatea sprijinului Comisiei: finantarea exigentelor unei
mobilitati urbane durabile si elaborarea unor politici coerente in ceea ce priveste
parcarile, zonele interzise traficului auto si circulatia cu bicicleta.
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Nevoile de finantare ale transportului public urban

O retea de transport public eficienta si eficace este o conditie esentiala pentru ca
cetatenii sa fie incurajati sa treaca la moduri de transport mai durabile. Angajamentul
financiar implicat merge dincolo de investitiile in infrastructura de transport public si in
material rulant — pentru care UE poate oferi sprijin financiar — pana la costuri
operationale si de intretinere, care pot fi semnificative (a se vedea caseta 3) si pentru
care UE nu ofera niciun fel de sprijin financiar.

n 15 ani, costurile de functionare ale transportului public din Barcelona au crescut
de peste doua ori, de la 646 de milioane de euro in 2003 la 1 373 de milioane de
euro in 2017. Tn aceastd perioad3, contributia national3 a crescut la

200 de milioane de euro in 2010, dar a scazut de atunci si, la momentul auditului,
se ridica la putin peste 100 de milioane de euro.

in Madrid, costurile de functionare ale transportului public au crescut de la

1 684 de milioane de euro in 2013 la 2 014 milioane de euro in 2016, desi ulterior
au scazut la 1 842 de milioane de euro in 2017. Intre timp, contributiile din partea
autoritatilor nationale au scazut considerabil.

in Hamburg, costurile aferente transportului public au crescut, in special ca
o consecinta a extinderii liniilor de tramvai rapid. Potrivit autoritatilor din
Hamburg, incepand din 2020, aceste costuri se vor ridica la cateva sute de
milioane de euro pe an. Pentru a acoperi o parte a cresterii, pretul biletelor
a crescut cu mai mult de 20 % intre 2012 si 2016.

Leipzig a crescut, de asemenea, tarifele pentru abonamentele lunare cu mai mult
de 40 % intre 2011 si 2018 pentru a acoperi o parte a costurilor de functionare in
crestere.

Orasele acopera o parte din costurile de functionare ale transportului public prin
tarifele pe care le percep pentru titlurile de transport. Totusi, acestea acopera doar
o parte a costurilor. Tn cazul oraselor vizitate de Curte, proportia costurilor acoperite
de tarife varia intre 81 % in Hamburg si 8 % in Palermo??. Asociatia Internationala a

22 Frauda in randul cal3torilor in ceea ce priveste plata titlurilor de transport are de asemenea
un efect. De exemplu, potrivit societatii municipale de transport din Napoli, aceasta frauda
se ridica la aproximativ 33 %.
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Transportului Public a furnizat Curtii date pentru 41 de orase din UE, care aratd ca
veniturile percepute din titluri de transport de catre aproximativ doua treimi din cele
41 de orase analizate acopereau mai putin de 60 % din costurile de functionare.
Sondajul Curtii a ajuns la concluzii similare.

Provocarile financiare implicate se reflecta in vechimea parcului de vehicule
(anexa IV). in Napoli, de exemplu, la inceputul anului 2013, vechimea medie a celor
500 de autobuze ale acestei municipalitati era de 11,5 ani si, din cauza problemelor
legate de fiabilitate, mai putin de 65 % dintre ele erau disponibile pentru o utilizare
zilnica. Chiar daca unele autobuze fusesera inlocuite, vechimea medie crescuse la
13,4 ani pana in noiembrie 2018; autoritatile orasului au raportat ca aceasta
deteriorare progresiva a serviciului de transport public a dus la o crestere a gradului de
utilizare a autoturismelor personale. Tnh mod similar, in Palermo, doar 71 % din parcul
de autobuze, cu o vechime medie de peste 12 ani, era disponibil pentru o utilizare
zilnica.

Potrivit unui raport al Comisiei din 201923, costul total societal al transportului in
UE este estimat la 987 de miliarde de euro, fiind incluse aici costurile legate de mediu
(44 %), de accidente (29 %) si de congestie (27 %). in ceea ce priveste transportul de
calatori, autoturismele personale reprezinta 565 de miliarde de euro din costurile
externe, adica 0,12 euro/km, comparativ cu 19 miliarde de euro (0,04 euro/km) pentru
autobuze sau autocare. Veniturile obtinute din taxe (taxa pe carburant siimpozitul pe
vehicule), precum si taxele rutiere suportate de utilizatorii de vehicule personale
acopera mai putin de jumatate din aceste costuri, ridicandu-se la 267 de miliarde de
euro. Raportul a identificat unele optiuni care ar putea spori proportia din costurile
totale care este suportata de utilizatorii de autoturisme personale, inclusiv utilizarea
unor scheme specifice de taxare rutiera pentru zonele urbane, cu scopul de a remedia
problema costurilor ridicate ale transportului urban.

Un alt factor care contribuie la costurile crescute este lipsa unor standarde
armonizate intre diferitele linii de tramvai si de metrou, concurenta pe piata fiind astfel
redusd. Tn Napoli, de exemplu, acest factor a insemnat c3 doar foarte putine
intreprinderi produceau trenuri la standardele necesare, ceea ce a dus de asemenea la
intarzieri. In schimb, in Varsovia, standardele celor dou$ linii de metrou sunt aceleasi,
ceea ce a dus la castiguri de eficienta in timpul constructiei celei de a doua linii de
metrou. De exemplu, pe durata constructiei, pot fi utilizate depourile primei linii de
metrou. Schimbarea de catre municipalitati a standardelor tehnice actuale cu

2 Sustainable Transport Infrastructure Charging and Internalisation of Transport Externalities,
Comisia Europeana, 2019.
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standarde aplicabile la nivelul de ansamblu al UE pentru a reduce costurile ar
presupune dificultati considerabile si solutii costisitoare. De asemenea, exista adesea
dificultati de ordin politic care trebuie depasite in vederea unei mai bune cooperari
intre diferitele orase.

Coerenta politicilor

Curtea a analizat daca politicile de mobilitate urbana ale oraselor au abordat
nevoia de imbunatatire a durabilitatii intr-un mod coerent, concentrandu-se pe
politicile privind parcarea, pe utilizarea taxelor de congestie si pe asigurarea facilitatilor
necesare pentru mersul cu bicicleta.

Orasele pe care Curtea le-a vizitat au adoptat politici privind parcarea care erau
astfel concepute incat sa descurajeze utilizarea vehiculelor personale in orase, fie prin
cresterea tarifelor de parcare, fie prin reducerea numarului de locuri de parcare. In
Leipzig, de exemplu, au fost instalate facilitati de parcare pentru biciclete in loc de
spatii de parcare pentru autoturisme, reducandu-se astfel disponibilitatea locurilor de
parcare pentru autoturisme si crescandu-se atractivitatea mersului cu bicicleta (a se
vedea imaginea 5).
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Imaginea 5 — Leipzig: parcare pentru biciclete care inlocuieste parcarea
pentru autoturisme

Sursa: Curtea de Conturi Europeana.

49 Au fost identificate Tnsa cateva cazuri in care politicile de parcare nu erau
coerente cu politicile privind mobilitatea urbana durabila:

o  in Polonia si, in special, la Varsovia, amenda pentru neplata parcarii este mai mica
decat amenda pentru neplata transportului public;

0  totin Polonia, chiar siin locurile in care este interzisa parcarea pe marginea
drumului, exista in continuare posibilitatea de a parca pe trotuar
(a se vedea imaginea 6), reducandu-se astfel spatiul disponibil pentru pietoni.
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Imaginea 6 — Varsovia: semnul indica: , Interdictia de parcare nu se aplica
si spatiului de pe trotuar”

Sursa: Curtea de Conturi Europeana.

Alte modalitati de descurajare a utilizarii vehiculelor personale sunt instituirea
unor zone in care traficul este interzis si utilizarea taxei de congestie:

n 2018, orasul Madrid a instituit o zona de 472 de hectare in care traficul a fost
restrictionat (Madrid Central — a se vedea caseta 4). Drept urmare, poluarea cu
NO; a scazut.

Madrid Central a devenit operationala in martie 2019. Datele privind NO2 din
mai 2019 pentru Plaza del Carmen (singura statie de masurare din zona Madrid
Central) arata ca poluarea cu NO; a scazut cu 45 % comparativ cu luna mai 2018.
Poluarea cu NO; a scazut in cele 24 de statii din Madrid in care este masurata, cu
o scadere medie de 24 %. De asemenea, s-a inregistrat o reducere a poluarii
fonice.
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Barcelona a privat autoturismele de spatiu rutier prin crearea unor
,superblocuri”. Cu o suprafata de 400 m?, acestea acopera noud blocuri de
locuinte inconjurate de strazi cu trafic concentrat, incluzand autobuze. Pe strazile
din interiorul acestor superblocuri, circulatia autoturismelor este interzisa sau
acestea sunt obligate sa respecte o viteza redusa. Superblocurile sunt un exemplu
prin care orasele pot acorda prioritate mersului pe jos si mersului cu bicicleta
ludnd din spatiul public disponibil pentru parcari si oferindu-I cetatenilor.

Municipalitatea Palermo a creat o zona de 4 hectare in care traficul este interzis si
pe care intentioneaza sa o dubleze. De asemenea, aceasta municipalitate
intentioneaza sa reduca spatiul disponibil pentru autoturisme in vederea
extinderii retelei de tramvai.

Unele orase, inclusiv Stockholm si Valletta, au aplicat taxe de congestie si au
raportat ca acest lucru a ajutat la reducerea congestiei in mod considerabil,
contribuind in mod semnificativ la trecerea la moduri de transport mai durabile.
De asemenea, veniturile din taxele de congestie au furnizat resurse financiare
pentru imbunatatirea transportului public.

Curtea a constatat insa ca acest concept al taxelor de congestie nu era utilizat pe
scara larga si existau cazuri in care restrictiile privind zonele cu trafic limitat nu erau
puse in aplicare in mod consecvent:

Doar foarte putine orase au aplicat taxe de congestie, in pofida beneficiilor lor
potentiale din punctul de vedere al reducerii congestiei, al cresterii durabilitatii si
al furnizarii de venituri suplimentare. Acest lucru poate fi explicat partial prin
contextul specific fiecarui oras in parte. De exemplu, un oras ar putea ezita sd ia in
considerare o taxa de congestie daca aceasta |-ar face mai putin atragator pentru
cetateni si pentru intreprinderi comparativ cu orasele invecinate care nu aplica
taxa de congestie.
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Imaginea 7 — Strada din Hamburg cu interdictie temporara pentru
autoturismele mai vechi cu motor diesel

Stre,
tre .tenmnnstrafio

o =

2,5 0 2,5 5 7,5 10 km

Sursa: Curtea de Conturi Europeand, pe baza datelor publicate de autoritatile din Hamburg. Harta:
© QGIS.

Pentru a respecta pragurile de calitate a aerului, orasul Hamburg a instituit
interdictii temporare pentru vehiculele mai vechi cu motor diesel pe o strada
aflata in apropierea locului in care sunt concentrate cinci dintre cele 15 statii de
masurare a calitatii aerului din oras (a se vedea harta —imaginea 7). Aceste
masuri au potentialul de a Tmbunatati indicatorii, dar este putin probabil ca ele sa
duca la ameliorari semnificative ale calitatii aerului intr-un oras mare.

Potentialul mersului cu bicicleta pentru cresterea durabilitatii mobilitatii urbane
este considerabil. In Copenhaga, aproximativ 40 % dintre persoanele care fac naveta se
deplaseaza cu bicicleta, iar atat Anvers, cat si Bordeaux au inregistrat o reducere
considerabila a utilizarii vehiculelor personale (a se vedea punctul 19), datorata unei
extinderi a retelelor lor de piste pentru biciclete?*. Datele din Leipzig arata c3 atat
costurile de intretinere, cat si cele de investitii pentru pistele pentru biciclete sunt mult
mai mici decat cele aferente tuturor celorlalte mijloace de transport.

2 potrivit ,Copenhagenize Index” (www.copenhagenizeindex.eu), care clasifica orasele din
Europa in functie de facilitatea deplasarilor cu bicicleta, Anvers se pozitioneaza pe locul al
patrulea, iar Bordeaux pe locul al saselea.


https://creativecommons.org/licenses/by-sa/3.0/
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n pofida beneficiilor potentiale ale mersului cu bicicleta si in pofida costului de
investitie mai mic al infrastructurii pentru biciclete, Curtea a observat ca, in numeroase
orase, nu exista un angajament clar care sa vizeze imbunatatirea pistelor pentru
biciclete:

in numeroase orase vizitate, nivelurile mersului cu bicicleta sunt scizute. De
exemplu, lungimea pistelor pentru biciclete in Napoli era sub 20 km, iar ponderea
modala a mersului cu bicicleta in Madrid si Tn Barcelona era intre 1 % si 2 %.
Planul orasului Barcelona prevedea o pondere modala de 2,5 % pentru mersul cu
bicicleta in 2018, in timp ce planul general al orasului Madrid pentru 2008-2016
privind mobilitatea cu bicicleta a dus la o pondere modala finala de numai 1,2 %
in 2016. Planul a fost revizuit in 2016, cu o noua tinta de 5 % pentru 2025.

Putine dintre orasele vizitate de Curte aveau fixate tinte pentru mersul cu
bicicleta in planurile lor. Tintele care existau erau uneori combinate cu tintele
pentru mersul pe jos.

De asemenea, nu existau tinte clare cu privire la numarul sau la tipul de piste
pentru biciclete care trebuiau construite. in unele orase, precum Madrid, pistele
pentru biciclete nu sunt complet separate de traficul motorizat sau de pietonii
care circula pe trotuar.

Datele furnizate de municipalitati cu privire la ponderea modala si informatiile
colectate in orasele vizitate de Curte, precum Madrid si Barcelona, arata ca exista un
risc considerabil ca cresterile inregistrate in ceea ce priveste mobilitatea activa, cum ar
fi mersul cu bicicleta si mersul pe jos, sa rezulte dintr-o trecere de la transportul public
in loc sa rezulte dintr-o trecere de la utilizarea autoturismelor personale. De exemplu,
in Anvers, atat utilizarea autoturismelor personale, cat si utilizarea transportului public
au scazut din 2013 pana in 2017 cu 4,4 % si, respectiv, 2,8 %, in timp ce ponderea
mersului cu bicicleta a crescut cu 7,3 % in aceeasi perioada; in Lisabona, transportul
public a scazut de la 34 % in 2013 la 22 % in 2017. Riscul unui grad mai mare de
utilizare a vehiculelor personale creste in perioadele de scadere a preturilor la
carburanti. De exemplu, in Hamburg si in Leipzig, preturile la carburanti au scazut
considerabil intre 2012 si 2018, in timp ce tarifele pentru titlurile de transport au
crescut cu pana la 40 %.

Aceste exemple ilustreaza nu numai importanta cresterii atractivitatii
transportului public si a mobilitatii active, dar si importanta de a se lua masuri eficace
pentru a descuraja cetatenii sa utilizeze autoturismele personale.
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Multe dintre exemplele pozitive identificate de Curte au avut nevoie de un
leadership politic solid si de punerea in aplicare a unui sistem de comunicare eficace.
Actiunea de a convinge cetatenii sa renunte la confortul autoturismelor lor in favoarea
altor forme de transport este adesea o provocare. De exemplu, introducerea unei taxe
de congestie Tn Stockholm a necesitat o etapa initiala de test inainte de a putea fi pe
deplin introdusa. Desi cetatenii s-au opus initial ideii, acum nu isi mai doresc sa revina
la situatia initiald, cand nu existau taxe de congestie. in plus, atat Barcelona, cat si
Leipzig au subliniat importanta comunicarii eficace cu privire la beneficiile potentiale
ale solutiilor propuse inainte de introducerea superblocurilor si, respectiv, Thainte de
reducerea spatiilor pentru vehiculele personale.

Curtea a evaluat eficacitatea celor 15 proiecte finantate de UE pe care le-a
examinat. De asemenea, Curtea a analizat daca aceste proiecte aveau la baza abordari
strategice solide si daca strategiile de la nivel local erau coerente cu principiile
strategiilor stabilite de Comisie in documentele de politica si orientarile acesteia.

Eficacitatea unor proiecte a fost mai mica decat cea preconizata

Nu toate proiectele auditate au fost pe deplin eficace. Curtea a observat o serie
de exemple in care proiectele au raportat niveluri de utilizare mai scazute decat cele
planificate:

— Proiectele din Napoli si din Palermo, care vizau cresterea utilizarii autobuzelor si
a tramvaielor, au fost afectate de intarzieri semnificative — cu exceptia
achizitionarii de autobuze in Napoli. Dupa finalizarea proiectelor, numarul de
calatori a fost semnificativ mai mic decat cel planificat.
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Proiectele din Varsovia si din £odz au fost finalizate conform planificarii si au avut
ca efect imbunatatirea transportului public disponibil pentru cetateni, dar nu au
dus la schimbari semnificative ale ponderii modale. in urma implementérii
proiectului privind materialul rulant pentru tramvaie din £6dz, reteaua de tramvai
s-a imbunatatit, insa numarul de utilizatori ai transportului public nu a crescut
fata de 2014, anul demararii proiectului respectiv (valoarea-tinta stabilita la
momentul aprobarii proiectului). intre timp, congestia a crescut.

n Barcelona, constructia benzii Bus-HOV (vehicul cu rata de ocupare ridicats)
a inregistrat intarzieri semnificative si depasiri de costuri si nu si-a atins
obiectivele legate de numarul de vehicule care utilizeaza aceasta banda.

La extinderea liniei de metrou 11 din Madrid, s-a considerat ca traficul va creste

ca urmare a constructiei unui nou centru comercial. Acest centru comercial, care deja

era situat in apropiere de alte centre comerciale existente, a fost inchis la scurt timp

dupa deschiderea noii linii de metrou, rezultatul fiind ca numarul utilizatorilor a fost cu

45 % mai mic decat cel planificat. Curtea a identificat mai multe motive care au dus la

eficacitatea limitata a proiectelor vizitate. Au existat deficiente atat in etapa de

planificare a proiectelor, cat si in etapa de implementare:

Linia de tramvai din Palermo a fost conceputa de la inceput astfel incat sa depinda
de alte proiecte de transport gestionate de alti operatori. Acest lucru a expus
proiectul la riscul de intarzieri in implementarea celorlalte proiecte, care s-a
materializat ulterior. Eficacitatea proiectului a fost, de asemenea, subminata de
lipsa unei integrari a titlurilor de transport intre diferitii operatori implicati, ceea
ce a insemnat cd, pentru a ajunge in centrul orasului cu tramvaiul, calatorii
trebuiau sa cumpere mai multe bilete.

Banda Bus-HOV din Barcelona a constat in introducerea unei benzi suplimentare,
care, in unele sectiuni a fost construita deasupra unei autostrazi existente.
Proiectul a dus la economii de timp de aproximativ patru minute, dar aceasta nu
a constituit un stimulent suficient pentru ca utilizatorii de vehicule personale sa
treaca la utilizarea benzii bus-HOV, ceea ce fusese de altfel obiectivul proiectului.

n cazul extinderii liniei de metrou din Napoli, noile trenuri de tip metrou nu au
fost achizitionate la timp de catre autoritatile locale. Prin urmare, aceasta

a Insemnat ca acelasi numar de trenuri a trebuit sa deserveasca o distanta mai
mare a liniei de metrou, ceea ce a dus la o frecventa mai scazuta si la niveluri mai
scazute ale serviciilor.
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Proiectele nu erau intotdeauna fundamentate pe strategii solide privind
mobilitatea urbana

Curtea a identificat o serie de cazuri in care proiectele finantate de UE nu au avut
la baza strategii solide, fie PMUD, fie alte strategii sectoriale. Printre deficientele de la
nivelul abordarilor strategice se numara lipsa unor date cuprinzatoare si a unor tinte
adecvate, precum si o coordonare insuficienta cu alte planuri si politici.

Lipsa de date relevante si fiabile

Orice politica si strategie ar trebui sa porneasca de la o analiza solida, pentru care
este necesara colectarea de date relevante si fiabile. Nu exista insa un set comun de
indicatori privind mobilitatea urbana la nivel european si nu toate statele membre
colecteaza in mod sistematic date relevante. Obtinerea unor date utile din partea
municipalitatilor si a statelor membre pentru acest audit a fost o provocare majora.
Din cauza lipsei unor date adecvate, Comisiei ii este dificil sa isi formeze o imagine
fiabila asupra stadiului mobilitatii urbane in UE si, prin urmare, sa dezvolte initiative
adecvate in materie de politici.

Prin ELTIS (a se vedea punctul 33), Comisia a creat un observator al mobilitatii
urbane, cu ajutorul caruia colecteaza exemple de bune practici si experienta diferitor
orase din UE. n plus, la momentul auditului, Comisia era in curs de implementare
a unui proiect-pilot cu aproximativ 50 de orase din UE, destinat crearii unui set comun
de indicatori ai mobilitatii urbane care sa ghideze procesul de colectare a datelor.
Potrivit informatiilor furnizate de Comisie, proiectul a identificat 21 de indicatori pe
care orasele 1i pot utiliza pentru evaluarea politicilor lor de mobilitate urbana intr-un
mod standardizat.

Unele state membre, precum Italia, Germania si Spania, au inceput, la randul lor,
sa creeze observatoare ale mobilitatii urbane si sa colecteze date pertinente de la
municipalitati, utilizand orientari si standarde care sa le asigure comparabilitatea si
coerenta in timp. Totusi, Curtea a observat ca datele furnizate de observatoare nu
corespundeau intotdeauna cu cele furnizate de municipalitati.

Doar 30 din 88 de municipalitati incluse in sondajul Curtii au furnizat unele dintre
datele solicitate de Curte si nicio municipalitate nu a furnizat setul complet de date.
Doar putin peste jumatate dintre respondenti au furnizat date referitoare la ponderea
modalad in 2016 sau in 2017, in timp ce chiar mai putini au furnizat date pentru anii
precedenti. Tn mod similar, doar foarte putine orase au furnizat date relevante si
detaliate referitoare la nivelurile congestiei.
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n plus, Curtea a constatat cd unele orase nu utilizau pe deplin instrumentele
sistemului de informatii geografice care sunt in prezent disponibile pentru analiza
retelelor lor de transport urban. in numeroase cazuri, orasele si-au limitat analiza la
detalii de baza (de exemplu, , distanta fata de cea mai apropiata statie de
transport public”), fara a efectua o analiza completa a cererii. Analizele complete ar
trebui sa ia in considerare, cel putin, fluxurile si frecventa transportului public, precum
si accesibilitatea unor destinatii-cheie, cum ar fi spitale, scoli si locuri de munca, cu
ajutorul diferitor moduri de transport.

Lipsa de obiective cuantificate si de planuri operationale pentru implementarea
strategiilor

Tn mai multe cazuri, strategiile nu identificau niciun obiectiv si nicio tint3 cu
privire la rezultate sau la ponderea modala. Dintre cele opt orase vizitate, trei au
stabilit tinte specifice pentru ponderea modala:

— Orasul Leipzig a stabilit tinte pentru ponderea modala in planul sau de transport
din 2015 pentru toate modurile de transport ecologice si le-a utilizat la elaborarea
unor scenarii diferite.

— Tn mod similar, orasul Barcelona a identificat trei scenarii de interventie posibile si
a stabilit tinte specifice pentru optiunea aleasa, inclusiv tinte pentru mobilitatea
activa. Progresele au fost evaluate la intervale regulate.

— Orasul Madrid a identificat atat o tinta generica de reducere a traficului cu 6 %,
cat si tinte specifice legate de ponderea modala a vehiculelor personale,
a transportului public si a mobilitatii active.

Alte orase nu aveau stabilite niciun fel de tinte sau aveau stabilite tinte doar pentru
anumite moduri de transport:

— Orasul Hamburg a stabilit tinte doar pentru mersul cu bicicleta, nu si pentru alte
moduri de transport.

— Orasul Varsovia a identificat tinte operationale legate de ratele de satisfactie
a locuitorilor in ceea ce priveste calitatea spatiilor publice si a mediului natural din
interiorul orasului, dar nu a identificat nicio tinta specifica legata de ponderea
modala.

— Tn cazul municipalititilor Napoli, Palermo si £édz, nu existau tinte specifice legate
de ponderea modala. Planul de trafic urban al orasului Palermo includea
obiectivul generic de trecere la moduri de transport mai putin poluante si cu un
consum de energie specific mai scazut, dar nu identifica tinte specifice care sa fie
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atinse. In £4dZ, analiza efectuat de autoritatea de transport pentru a identifica
ponderea modala a inclus bicicletele si motocicletele in aceeasi categorie, in
pofida diferentelor lor inerente in ceea ce priveste durabilitatea si utilizarea
spatiului public.

n dese cazuri, orasele au adoptat strategii relevante, dar existau deficiente la

nivelul planurilor de implementare a acestor strategii, inclusiv indicatii neclare

referitoare la prioritati, la costuri si la surse de finantare.

n Palermo, Planul strategic privind mobilitatea durabild prevedea interventii pe
termen scurt, mediu si lung si includea un calendar al lucrarilor, precum si
costurile estimate. De asemenea, acesta includea o ordine de prioritate pe
termen mediu-scurt si mediu-lung, bazata in principal pe nevoi economice.

n Napoli, planul strategic era bazat pe planuri sectoriale care nu mai erau de
actualitate. Acest plan nu a fost completat de un plan de actiune si nu preciza cum
urma sa fie stabilita ordinea de prioritate a diferitor actiuni.

Tn Leipzig, planul include principiile si obiectivele generale de planificare, dar nu
include, de exemplu, o lista a masurilor cu finantarea sau cu calendarele aferente.
n schimb, planul face referire la m&suri pentru sectoare specifice prezentate in
alte planuri.

Orasul Hamburg a elaborat o serie de actiuni posibile (,Themenspeicher”), dar nu
a furnizat nicio informatie referitoare la prioritati sau la modul in care masurile ar
putea fi selectate.

Orasul Madrid a dezvoltat o strategie detaliata, compusa din opt linii strategice,
15 domenii de interventie si 95 de actiuni specifice, dar nu a inclus informatii
privind modul de finantare a implementarii PMUD.

Nici Varsovia si nici £t6dz nu dispun de un plan de punere in aplicare a strategiilor
lor.

Coordonare insuficienta cu alte planuri si neluarea in considerare in mod suficient
a periferiei

Integrarea eficace cu zonele invecinate, implicand diferite moduri de transport si

conexiuni cu planificarea urbana, este esentiala pentru o mobilitate urbana mai

durabila. Cu exceptia orasului Barcelona, in niciunul dintre orasele vizitate nu exista

o integrare a planurilor de mobilitate urbana cu zona invecinata. n Barcelona exista

o coordonare activa intre diferite municipalitati in favoarea unui sistem de transport

public mai integrat. Un organ administrativ care acopera 36 de municipalitati a fost
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creat in acest scop. La momentul auditului, acest organ elabora un plan de mobilitate
care sa reuneasca cele 36 de planuri de mobilitate individuale ale municipalitatilor.
Orasul Copenhaga, desi nu a fost vizitat in cadrul auditului, ofera un exemplu pozitiv in
acest sens (a se vedea caseta 5).

Copenhaga combina in mod eficace planificarea mobilitatii urbane cu planificarea
urbana. De exemplu, spatiile pentru birouri si spatiile de lucru in care isi
desfasoara activitatea un numar de angajati peste un anumit prag nu pot fi
stabilite decat in apropierea unei statii principale de transport public.

Tn schimb, doar 37 % din suprafata orasului Varsovia face obiectul unor planuri de
amenajare teritoriald, ceea ce inseamna ca exista mai putine instrumente pentru a se
asigura faptul ca urbanizarea orasului se dezvolta intr-un mod controlat si in
coordonare cu planurile de mobilitate urbana.
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Concluzii si recomandari

Pentru ca mobilitatea urbana in UE sa devina mai durabila, este esential ca
actiunile tuturor partilor interesate sa fie coerente. De |la prezentarea Pachetului sau
din 2013 privind mobilitatea urbana, Comisia a publicat o serie de documente de
politica si de orientari si a marit finantarea alocata proiectelor din acest domeniu.
Curtea recunoaste ca este nevoie de mai mult timp pentru ca Tmbunatatirile
semnificative in ceea ce priveste mobilitatea urbana durabila sa se poata concretiza.
Cu toate acestea, la sase ani de cand Comisia a facut apel la o schimbare radicala, nu
exista indicii clare care sa arate ca orasele si-ar schimba in mod fundamental
abordarile.

Nu se observa nicio tendinta clara de trecere la moduri de transport mai durabile.
Desi orasele au pus in aplicare o serie de initiative pentru a creste oferta de transport
public si calitatea acestuia, Tn ansamblu, nu s-a inregistrat nicio reducere semnificativa
a utilizarii autoturismelor personale. Unii indicatori de calitate a aerului au cunoscut
o usoara Tmbunatatire, dar numeroase orase depasesc in continuare standardele
minime ale UE privind calitatea aerului. Emisiile de gaze cu efect de sera generate de
transportul rutier au continuat sa creasca in mod constant. Durata deplasarilor cu
transportul public este adesea mai mare decat durata deplasarilor cu autoturismele
personale.

n ultimul deceniu, pentru a ajuta orasele s& rdspunda provocirilor implicate,
Comisia a publicat o serie de documente de politica, insotite de orientari. In
conformitate cu principiul subsidiaritatii, statele membre si orasele lor nu sunt obligate
sa urmeze aceste orientari si gradul in care acestea au fost preluate a fost unul limitat
—n special, in ceea ce priveste elaborarea planurilor de mobilitate urbana durabila
(PMUD). Pentru a veni in sprijinul obiectivelor sale de politica privind mobilitatea
durabila, UE a pus la dispozitie fonduri semnificative. Nu exista nicio cerinta la nivelul
UE care sa conditioneze accesul la finantare de elaborarea unui PMUD, desi unele state
membre au impus aceastd conditie la nivel national. Tn ultimii ani, Comisia a crescut
presiunea politica pe care o poate exercita in ceea ce priveste mobilitatea urbana
durabila prin intermediul procesului semestrului european. Cu toate acestea, fara
o legatura clara intre recomandarile specifice fiecarei tari si utilizarea de catre statele
membre a finantadrii din partea UE, aceasta presiune va fi limitata.

Unele state membre si orase au depus eforturi pentru a completa fondurile din
partea UE cu resurse adecvate pentru a asigura functionarea si intretinerea
corespunzatoare a retelelor lor de transport public; costurile pot creste si din cauza
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faptului ca liniile nu sunt intotdeauna interoperabile din punct de vedere tehnic. in
plus, mai multe practici de mobilitate urbana de la nivel local nu erau coerente cu
obiectivul unei mobilitati urbane mai durabile. Curtea a identificat exemple de
initiative pozitive care vizeaza mobilitatea urbana durabila; acestea necesitau, in
general, un leadership politic solid si eforturi de comunicare considerabile pentru
a obtine acceptarea din partea cetatenilor.

Curtea a constatat ca proiectele care au beneficiat de finantare din partea UE si
pe care le-a analizat nu erau atat de eficace pe cat se preconizase, din cauza
deficientelor in conceperea si in implementarea lor. Aceste proiecte nu erau
intotdeauna bazate pe strategii solide de mobilitate urbana, acestea din urma fiind
lipsite, In multe cazuri, de date fundamentale si de analize adecvate, de tinte relevante
si de o coordonare atat cu alte planuri, cat si cu municipalitatile invecinate.

Pe baza acestor concluzii, Curtea formuleaza urmatoarele recomandari pe care
Comisia este invitata sa le ia in considerare in lumina aspiratiilor din ,,Pactul ecologic
european” publicat in decembrie:

Pe baza experientei sale dobandite prin crearea observatorului ELTIS si prin
implementarea proiectului sdu pilot legat de elaborarea unui set comun de indicatori
privind mobilitatea urbana, Comisia ar trebui:

(@) Tn urma efectuarii unei evaluari de impact si sub rezerva unui rezultat favorabil
al acestui proces, sa propuna o legislatie care sa oblige statele membre sa
colecteze si sa transmita in mod regulat date relevante cu privire la mobilitatea
urbana si la adoptarea planurilor de mobilitate urbana durabila in toate
nodurile urbane din reteaua centrala si cea globala ale TEN-T, inclusiv in zonele
din vecinatatea nodurilor respective;

(b) pe baza datelor pe care statele membre au obligatia de a le transmite, sa
raporteze in mod regulat cu privire la progresele inregistrate de statele
membre si de nodurile urbane in eforturile acestora de a spori durabilitatea
mobilitatii urbane.

Data-tinta pentru punerea in aplicare a recomandarii: (a) pana in 2022 si (b) pana
in 2024.
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(a) Tn ceea ce priveste FEDR si Fondul de coeziune, Comisia ar trebui s3 se asigure
ca programele conditioneaza accesul la fondurile pentru mobilitatea urbana de
existenta unui plan de mobilitate urbana durabila (sau de existenta unui
angajament in vederea adoptarii unui astfel de plan intr-un termen rezonabil),
precum si de asigurarea ca este disponibila o finantare suficienta pentru
a acoperi costurile de functionare si de intretinere.

(b) Atunci cand aproba programe, Comisia ar trebui sa se asigure ca recomandarile
pertinente specifice fiecarei tari sunt reflectate intr-un mod util, indiferent daca
acest lucru este sau nu o cerinta prevazuta in legislatie.

Data-tinta pentru punerea in aplicare a recomandarii: (a) si (b) pentru perioada de
programare 2021-2027.

(c) Tn ceea ce priveste MIE, Comisia ar trebui sd acorde o prioritate mai mare
propunerilor de proiecte din nodurile urbane care sunt sustinute de un PMUD
in orasul respectiv.

Data-tinta pentru punerea in aplicare a recomandarii: inceputul perioadei
corespunzatoare CFM 2021-2027.

Prezentul raport a fost adoptat de Camera Il, condusa de doamna lliana Ivanova,
membra a Curtii de Conturi, la Luxemburg, in sedinta sa din 5 februarie 2020.

Pentru Curtea de Conturi

Klaus-Heiner Lehne
Presedinte
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Anexa | — Lista proiectelor examinate
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Costurile Sprijinul
totale planificat
. Fond - Program . . . . . pIaniAficate din partea
Tara Oras . Denumirea si descrierea proiectului (in UE
operational - X
milioane (in
de euro) milioane
de euro)
FEDR - 2007I1T161P0O009 Lucrari la linia 1 a metroului din Napoli (proiect major 2009IT161PR020) 573 430
Napoli Achizitia unui parc de autobuze (proiectele 18014BP000000002 si
. FEDR - 2014IT16RFOP0O07 18014BP000000004) 14 10,5
talla FEDR - 2007I1T161P0011 Constructia retelei de tramvai in Palermo (proiect major 2008IT161PR002) 137 103
Palermo Achizitia unui parc de autobuze (proiectele D70D16000020006 si
FEDR - 2014IT161M20004 D70D17000000006) 11 8,25
iPlanB — Analiza interactiva a volumelor mari de date pentru planificarea
Hamburg FEDR - 2014DE16RFOP006 lucrarilor rutiere (Interaktive Big-Data-Analysen fiir die Planung von 0,6 0,06
BaumafSnahmen)
Statii de mobilitate (centre mici de informare la fata locului, care combina
Germania serviciile de mobilitate ale autoritatii de transport din Leipzig (LVB) cu cel
Leipzig FEDR - 2007DE161P0O004 putin doua oferte de moduri de transport suplimentare, cum ar fi co- 7,8 5,5
voiajarea, statiile municipale de andocare pentru biciclete sau statiile de
incarcare pentru masini electrice)
FEDR - 2014DE16RFOP012 Achizitia unui parc de autobuze: 11 autobuze articulate noi 3,7 1,5
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Costurile Sprijinul
totale planificat
) Tl B _ _ _ _ _ planinficate din partea
Tara Oras . Denumirea si descrierea proiectului (in UE
CESEtiong milioane (in
de euro) milioane
de euro)
FEDR - 2008ES162PR002 Extinderea liniei 11 a ,,Metro de Madrid” (proiect major) 100 50
Madrid FonAdurl ESI- sp.ruln pentru Modernizarea infrastructurilor ,Metro de Madrid” 402 396
Spania un imprumut din partea BEI _ _ . . _ I
,Banda rezervata pentru autobuze si vehicule cu rata de ocupare ridicata 78 39
Barcelona | FEDR -2007ES162P0O006 pe autostrada C-58” (2008ES162PR001) (proiect major)
,Proiect de constructie a interconexiunii Diagonal” (PO011876) 17 8,5
Linia de metrou Il din Varsovia - lucrdri pregatitoare, proiectarea si
constructia sectiunii centrale, precum si achizitia de material rulant 1 049% 8392
Polonia Varsovia Fondul de coeziune - POIS 07.03.00-00-007/10
’ 2007PL161P0O002 Deservirea zonelor de nord de catre linia de tramvai din Varsovia, in
contextul extinderii retelei de metrou, si achizitia de material rulant 145% 116%
POIS 07.03.00-00-009/10
% PLN 4501 605 421.

26

27

28

PLN 3 601 284 336.
PLN 620 980 799.
PLN 496 784 639.
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Costurile Sprijinul
totale planificat
lanificate | din partea
. Fond - Program . . . . . B - £
Tara Oras . Denumirea si descrierea proiectului (in UE
operational - A
milioane (in
de euro) milioane
de euro)
Achizitia de nou material rulant pentru tramvaie in vedere cresterii
competitivitatii transportului public in £6dZ (humarul proiectului 31,5% 253
todz P0IS.07.03.00-00-046/14)
Nod multimodal la statia feroviara tédz Fabryczna (numarul proiectului 2831 6332

POIS.07.03.00-00-016/11)

Sursa: Curtea de Conturi Europeana.

29

31

32

PLN 135219 799.
PLN 108 175 839.
PLN 335951 061.
PLN 268 760 848.
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Anexa Il — Hartile oraselor vizitate
Madrid

Zonele accesibile in mai putin de 30 de minute cu autoturismul personal,
la ore de varf, in 2012 si in 2019

Zona acoperit3 de Madrid e u rostat -
transportul public

] Limitele orasului (URAU 2018)
Zonele accesibile in 30 de minute
" in2012
. W 1597 km? /5620 000 de locitori
. Caltorie de 30 de minute in 2019
894 Km’ / 4836 000 de locuitori
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Hamburg

Zonele accesibile in mai putin de 30 de minute cu autoturismul personal,
la ore de varf, in 2012 si in 2019

' e eurostat @

I centrald
{771 Uimitele orasului(URAU2018)
Zonele accesibile in
30 de minute in 2012
. B 1371 km?/2 072 000 delocuitori
. Calitorie de 30 de minute in 2019
900 km?/1 576 000 de locuitori

Accesibilitatea comparativa a garii principale cu autoturismul si cu
transportul public, la ore de varf

T eurostati

~ Deservire mai buna prin
transportul public

~ Diferenta de timp (min.)
o

s
1525
0 2535
- 3545
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Leipzig
Zonele accesibile in ma
la ore de varf, in 2012 s

putin de 30 de minute cu autoturismul personal,
in 2019

Leipzig eurostat-

‘& Gara centrals

Zonele accesibile in
* 30 deminute in 2012

[ 1527 km?/741 000 de locuitori
~ Célatorie de 30 de minute in 2019
[1 1363 Km?/714 000 de locuitori

Accesibilitatea comparativa a garii principale cu autoturismul si cu
transportul public, la ore de varf

Leiprig eurostat &

" Garacentrala
[ Limitele orasului (URAU 2018)

~ Diferenta de timp (min.)
Il o5
s
1 1s-25
I 25-35




Napoli
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Zonele accesibile in mai putin de 30 de minute cu autoturismul personal,
la ore de varf, in 2012 si in 2019

Zona acoperits de
transportul public

Napoli

eurostati@

Limitele orasului (URAU 2018)
Zonele accesibile in

~ 30 deminute in 2012

[0 914 km?/2 855 000 de locuitori
Calatorie de 30 de minute in 2019
762 Km? /2 713 000 de locuitori
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Palermo

Zonele accesibile in mai putin de 30 de minute cu autoturismul personal,
la ore de varf, in 2012 siin 2019

zons scoprt de eurostati®

transportul public
Distanta parcurs in 30 de minute cu masina (la ore de vérf) — date istorice e e O

fer: urostat —GISCO,

@ Garacentrald
{7 Limitele orasului (URAU 2018)
Zonele accesibile Tn
30 de minute in 2012
TS 350 Kk / 786 000 de locuitori

Célatorie de 30 de minute in 2019
284 Km? / 776 000 de locuitori

Accesibilitatea comparativa a garii principale cu autoturismul si cu
transportul public, la ore de varf

Zona acoperita de eurOStat -

transportul public
Timpul de calitori publicsi timpul d i ina (1a ore de varf) il i © GG © Mo
s

Eurostat — GIC0, 1072018

% Garacentrald
[T Limitele orasului (URAU 2018)
Diferenta de timp (min.)
Wl o5
s
15-25
[ 25-35
Bl 3505
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Varsovia

Zonele accesibile in mai putin de 30 de minute cu autoturismul personal,
la ore de varf, in 2012 siin 2019

S eurostati@

transportul public

s3in ( de varf) Limitele administative: © EuroGeograghis © OSM conibutors
Cartograir: Euostat — GISCO, 102015

@ Garacentrala
{71 Limitele orasului (URAU 2018)
Zonele accesibile in
30 de minute in 2012
I 1099 Km? /2 156 000 de locuitori
Calitorie de 30 de minute in 2019
858 Km? / 1953 000 de locuitori

Accesibilitatea comparativa a garii principale cu autoturismul si cu
transportul public, la ore de varf

Zona scoperis de eurostati

transportul public )

" . S]] » Ut it © uoGesgosics © Mcnvtors
p public si timpul masina (Ia ore de varf) SO O

‘# Garacentrald
"] Limitele orasului (URAU 2018)

Diferenta de timp (min.)
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tédz

Zonele accesibile in mai putin de 30 de minute cu autoturismul personal,
la ore de varf, in 2012 si in 2019

' eurostat @

Gara centrala
[~ Limitele orasului (URAU 2018)
Zonele accesibile in
30 de minute in 2012

[ 1 150 km? /1 000 000 de locuitori
Célatorie de 30 de minute in 2019
869 Km’ / 964 000 de locuitori
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Anexa lll = Alocarile din fondurile ESI in perioada 2014-2020
defalcate pe domeniu de interventie

Milioanedeeuro

5000 10 000

o

Codul 043 - Transport urban curat

Codul 028 - Autostrézi si drumuri TEN-T—reteaua central3

Codul 024 - C3i ferate (reteaua TEN-T central3)

Codul 034 - Alte drumuri reconstruite sau imbunatatite

Codul 029 - Autostrzi si drumuri TEN-T—reteaua globals

Codul 025 - C3i ferate (reteaua TEN-T global3)

Codul 026 - Alte céi ferate

Codul 030 - Legéturirutiere secundare citre reteaua rutiers TEN-T

Codul 033 - Drumuri TEN-T reconstruite sau imbunétatite

Codul 027 - Active feroviare mobile

Codul 031 - Alte drumuri nationale si regionale (constructie nous)

Codul 044 - Sisteme de transport inteligente

Codul 039 - Porturi maritime (TEN-T)

Codul 036 - Transport multimodal

Codul 035 - Transport multimodal (TEN-T)

Codul 040 - Akte porturi maritime

Codul 042 - C3i navigabile interne si porturi (regionale si locale)

Codul 037 - Aeroporturi (TEN-T)

Codul 041 - C3i navigabile interne si porturi (TEN-T)

Codul 032 - Drumuride acces locale (constructie nous)

Codul 038 - Alte aeroporturi

Sursa: analiza Curtii de Conturi Europene, pe baza datelor Comisiei (Infoview).



Anexa IV — Vechimea medie a autobuzelor in orasele vizitate
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Oras 2013 2014 2015 2016 2017 2018

Madrid 5,5 6,0 6,6 6,9 6,7

Barcelona 9,0 9,0
Hamburg 5,9 5,9 6,4 6,7 5,9

Leipzig 4,9 51 6,1 6,1 6,9 7,3
Napoli 12,1 12,7 13,5 13,9 14,2 13,4
Palermo 10,3 10,8 11,2 10,4 11,4 12,4
Varsovia 6,3 6,6 6,7 6,4 6,6 6,6
tédz 7,2 7,1 6,6 6,8 7,7 8,7

Sursa: Curtea de Conturi Europeana, pe baza datelor furnizate de orasele respective.
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Glosar si acronime

CIVITAS: o retea de orase pentru orase dedicata transportului mai curat si mai bun in
Europa si in afara Europei. De la lansarea sa de catre Comisia Europeana in 2002,
initiativa CIVITAS a testat si a pus in aplicare peste 800 de masuri si de solutii pentru
transportul urban ca parte a unor proiecte demonstrative in peste 80 de orase
»laboratoare vii” din toata Europa. Cunostintele dobandite prin aceste experiente
practice sunt completate si sprijinite de un numar de proiecte de cercetare si inovare,
gestionate si ele in cadrul CIVITAS. Aceste proiecte de cercetare analizeaza modalitati
prin care sa se ajunga la un sistem de transport mai eficient din punctul de vedere al
resurselor si mai competitiv in Europa.

ELTIS: observatorul european al mobilitatii urbane, sprijinit de Comisia Europeana, al
carui rol principal este de a facilita schimbul de informatii, de cunostinte si de
experienta in domeniul mobilitatii urbane durabile in Europa. De asemenea,
observatorul colecteaza date privind mobilitatea urbana durabila in Europa, de
exemplu, referitor la adoptarea unui PMUD de catre orasele europene.

EPOMM: Platforma europeana privind managementul mobilitatii (European Platform
on Mobility Management). Este o organizatie non-profit international3, o retea
a guvernelor din tarile europene care sunt implicate in gestionarea mobilitatii.

Fondurile ESI: fondurile structurale si de investitii europene. Aceste fonduri sunt:
Fondul european de dezvoltare regionala, Fondul social european, Fondul de coeziune,
Fondul european agricol pentru dezvoltare rurala si Fondul european pentru pescuit si
afaceri maritime. Acestea sunt gestionate in comun de Comisia Europeana si de tarile
UE.

Forumul International al Transporturilor: Forumul International al Transporturilor este
o organizatie interguvernamentala cu 59 de tari membre. Acesta actioneaza ca un grup
de reflectie pentru politica in domeniul transporturilor si organizeaza summitul anual
al ministrilor transporturilor. Forumul este singurul organism mondial care acopera
toate modurile de transport. Este autonom din punct de vedere politic si este integrat
in OCDE din punct de vedere administrativ.

HOV: vehicul cu rata de ocupare ridicata.

Micromobilitate: o categorie de moduri de transport cu tipuri de vehicule foarte
usoare (cu o masa totald mai mica de 500 kg) echipate cu un motor. Aceasta categorie
include, printre altele, scuterele electrice, skateboardurile si bicicletele, precum si
monociclurile.
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MIE: Mecanismul pentru interconectarea Europei. Este un instrument de finantare al
UE pentru perioada 2014-2020, destinat sprijinirii dezvoltarii retelelor transeuropene
cu performanta ridicata, durabile si interconectate in mod eficient din domeniile
transporturilor, energiei si serviciilor digitale.

Mobilitate activa: o forma de transport care implica doar activitatea fizica. Cele mai
comune forme de mobilitate activa sunt mersul pe jos si mersul cu bicicleta.

Nod urban: o zona urbana in care infrastructura de transport din cadrul retelei
transeuropene de transport, cum ar fi porturi, inclusiv terminale pentru calatori,
aeroporturi, gari feroviare, platforme logistice si terminale de marfuri amplasate in
zona urbana sau in apropierea acesteia, este conectata la alte parti ale infrastructurii
respective si la infrastructura utilizata de traficul regional si local.

Orizont 2020: programul pentru cercetare si inovare al UE pentru perioada 2014-2020,
cu o finantare disponibila de aproape 80 de miliarde de euro.

Parteneriatul european pentru inovare (PEIl) ,,Orase si comunitati inteligente” (EIP-
SCC): acest parteneriat este un demers major conceput sa produca schimbari pe piata,
este sprijinit de Comisia Europeana si reuneste orase, industrii, IMM-uri, investitori,
cercetatori si alti actori prezenti in astfel de orase inteligente.

PMUD: plan de mobilitate urbana durabila. Este un concept de planificare aplicat de
autoritatile locale si regionale pentru planificarea mobilitatii strategice. Acesta
fncurajeaza o trecere la moduri de transport mai durabile si sprijina integrarea si
dezvoltarea echilibrata a tuturor modalitatilor de transport.

Procedura de constatare a neindeplinirii obligatiilor: actiune in instanta introdusa de
Comisia Europeana impotriva unei tari UE care nu isi indeplineste obligatia de

a implementa dreptul UE. Comisia poate sesiza cauza Curtii de Justitie, care, in anumite
cazuri, poate impune sanctiuni financiare.

Recomandari specifice fiecarei tari: documente elaborate de Comisia Europeana
pentru fiecare tara, in care este analizata situatia economica a tarii respective si in care
sunt formulate recomandari privind masurile pe care tara respectiva ar trebui sa le
adopte intr-o perioada de 12 pana la 18 luni.

Semestrul european: un ciclu de coordonare a politicilor economice si bugetare din
cadrul UE. Face parte din cadrul de guvernanta economica al Uniunii Europene si
vizeaza in mod specific perioada de sase luni de la inceputul fiecarui an, de unde si
denumirea sa de ,,semestru”. In cursul semestrului european, statele membre isi
aliniaza politicile bugetare si economice la obiectivele si la regulile convenite la
nivelul UE.



Zona urbana functionala sau zona metropolitana: acesti termeni fac referire la
intregul continuum urban, care include orasul si zona de naveta, in conformitate cu
definitia UE-OCDE.
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RASPUNSURILE COMISIEI LA RAPORTUL SPECIAL AL CURTII DE CONTURI
EUROPENE

»MOBILITATEA URBANA DURABILA iN UE: NU SUNT POSIBILE
IMBUNATATIRI SUBSTANTIALE FARA UN ANGAJAMENT DIN PARTEA
STATELOR MEMBRE”

SINTEZA

I. Raspunsul comun al Comisiei la punctele [-V

Comisia recunoaste importanta mobilitatii urbane durabile si a factorilor identificati care o
afecteaza.

Pentru perioada 2014-2020, sprijinul financiar al UE a fost majorat cu 50 % si a fost
mobilizat n principal prin intermediul fondurilor structurale si de investitii europene si al
Mecanismului pentru interconectarea Europei. Acesta a fost unul dintre angajamentele
asumate in cadrul Pachetului din 2013 privind mobilitatea urbana, care a identificat, de
asemenea, necesitatea cooperdrii dintre nivelurile de guvernantd locald, nationald si
europeand in abordarea provocarilor cu care se confruntd orasele In domeniul transportului
local.

VI. Comisia recunoaste cd sunt necesare imbunatatiri suplimentare in ceea ce priveste
adoptarea planurilor de mobilitate la nivel local in conformitate cu orientarile UE. Comisia
subliniaza ca statele membre joaca un rol important in acest sens.

X. Prima liniutd — Comisia accepta partial recomandarea. A se vedea raspunsurile la
recomandarea 1.

A doua liniuta — Comisia acceptd partial recomandarea, dar succesul corelarii finantariit UE
de planurile de mobilitate urband durabila depinde de cooperarea statelor membre in cursul
discutiilor privind acordul de parteneriat si programul. A se vedea raspunsurile la
recomandarea 2.

INTRODUCERE

Caseta 1 Pachetul privind mobilitatea urbana

Evaluarea Pachetului din 2013 privind mobilitatea urband este incd in desfasurare, iar
rezultatele sale vor fi disponibile numai dupa finalizarea evaluarii, in al doilea trimestru al
anului 2020.

OBSERVATII

38. Desi planurile de mobilitate urband durabild (PMUD) nu sunt intotdeauna o conditie
pentru sprijinul acordat in temeiul politicii de coeziune, programele prevad adesea existenta

RO
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unor alte cadre strategice. Acest lucru este valabil in cazul programelor celorlalte doud state
membre vizitate:

— in Saxonia, in program se fac trimiteri la planul privind energia si clima al regiunii, la
planul de dezvoltare al regiunii, la planul de transport al regiunii si la strategia regiunii
privind ciclismul,

— 1in Polonia, primirea de sprijin din partea UE pentru investitii In mobilitatea urbana
durabild este conditionatd de pregatirea si respectarea unor documente de planificare
adecvate, cum ar fi strategii teritoriale, planuri pentru o economie cu emisii scazute de dioxid
de carbon, planuri de mobilitate urbana durabila sau alte documente.

39. Respectarea conceptului PMUD inseamna a tine seama de mecanisme interne de
asigurare a calitatii, in conformitate cu orientarile UE. A se vedea anexa I la comunicarea
referitoare la Pachetul privind mobilitatea urbana.

In unele state membre/regiuni, de exemplu in Suedia si in Flandra, existd mecanisme externe
de asigurare a calitatii.

40. In actele legislative din perioada 2021-2027, Comisia a propus o corelare clard intre
recomandarile specifice fiecarei tari formulate de Consiliu si finantarea in cadrul politicii de
coeziune. Aceastd propunere ar obliga statele membre sa tind seama atat in acordul de
parteneriat, cat si In programe, de recomandarile relevante specifice fiecarei tari, iar Comisia
ar fi obligata ca atunci cand aproba aceste documente sa evalueze daca acordul de parteneriat
si programele tin seama de recomandarile relevante specifice fiecarei tari. Desi negocierile
privind propunerea Comisiei de regulament privind dispozitiile comune sunt in curs,
intelegerea comund provizorie si partiald la care au ajuns colegiuitorii in data de
10 decembrie 2019 a inglobat aceste elemente.

62. Comisia subliniazd ca se preconizeaza cad proiectul-pilot privind indicatorii mobilitatii
urbane durabile mentionat la punctul 62 se va incheia in primul trimestru al anului 2020.
Comisia intentioneaza sa evalueze masurile relevante in ceea ce priveste indicatorii, din
perspectiva rezultatului acestui proiect-pilot.

CONCLUZII SI RECOMANDARI

70. Comisia recunoaste cd mobilitatea urbana durabild in UE reprezinta o provocare esentiala
si ca se mai pot aduce imbunatatiri in acest domeniu.

Comisia subliniaza ca autoritatile locale sunt cu precadere responsabile pentru acest domeniu
si ca statele membre joacd un rol important in acest sens.

71. Comisia ia act de faptul cd evaluarea Pachetului din 2013 privind mobilitatea urbana este
in desfasurare. Odata finalizata, evaluarea ar trebui sa ofere o imagine mai completa asupra
situatiei.

72. In actele legislative din perioada 2021-2027, Comisia a propus o corelare clard intre
recomandarile specifice fiecarei tari formulate de Consiliu si finantarea in cadrul politicii de
coeziune. Aceasta propunere ar obliga statele membre sd tind seama atit in acordul de
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parteneriat, cat si in programe, de recomandarile relevante specifice fiecarei tari, iar Comisia
ar fi obligata ca atunci cand aproba aceste documente sa evalueze daca acordul de parteneriat
si programele tin seama de recomandarile relevante specifice fiecdrei tari. Desi negocierile
privind propunerea Comisiei de regulament privind dispozitiile comune sunt in curs,
intelegerea comund provizorie si partiald la care au ajuns colegiuitorii in data de
10 decembrie 2019 a inglobat aceste elemente.

73. Pentru perioada 2014-2020, sprijinul financiar al UE a fost majorat cu aproximativ 50 %
si a fost mobilizat in principal prin intermediul fondurilor structurale si de investitii europene
si al Mecanismului pentru interconectarea Europei. Acesta a fost unul dintre angajamentele
asumate in cadrul Pachetului din 2013 privind mobilitatea urband, care a identificat, de
asemenea, necesitatea cooperdrii dintre nivelurile de guvernantd locald, nationald si
europeand in abordarea provocarilor cu care se confruntd orasele In domeniul transportului
local.

Recomandarea 1 — Publicarea datelor privind mobilitatea urbana
a) Comisia acceptd recomandarea.

b) Comisia acceptd partial recomandarea, deoarece nu poate anticipa rezultatul procesului
legislativ.

Recomandarea 2 — Conditionarea finantarii de existenta unui PMUD
a) Comisia accepta partial recomandarea.
Comisia nu poate anticipa rezultatul negocierilor legislative in curs.

Succesul depinde de cooperarea statelor membre in cadrul discutiilor privind acordul de
parteneriat si programul.

Elementele care trebuie luate in considerare in procesul de selectie a operatiunilor individuale
sunt stabilite la nivel de programe, sub responsabilitatea autoritatilor de management, si ar
trebui sa respecte cerintele prevazute la articolul 67 din propunerea de regulament privind
dispozitiile comune.

b) Comisia accepta partial aceastd recomandare, in mdsura in care este conforma cu cadrul
legal propus si cu intelegerea comuna provizorie si partiald la care au ajuns colegiuitorii in
data de 10 decembrie 2019.

Cu toate acestea, Comisia poate interveni doar in masura in care existd un temei juridic
pentru actiunile sale, astfel cum au fost negociate si convenite de colegiuitori. Prin urmare, in
principiu, orice recomandare care depaseste cadrul legal adoptat in cele din urma de
colegiuitorii Uniunii referitor la interactiunea dintre programele propuse de statele membre si
recomandarile specifice fiecarei tari adoptate de Consiliu trebuie adresata statelor membre.
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c¢) Comisia acceptd recomandarea.

Aceasta a luat primele masuri in aceastd directie in cererea de propuneri din cadrul MIE din
2019 privind nodurile urbane. Comisia se angajeaza sa continue aceastd abordare in cadrul
MIE I1.
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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, luadnd 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 lvanova, membra a Curtii de Conturi Europene. Auditul

a fost condus de doamna lliana Ivanova, membra a Curtii de Conturi Europene, care

a fost sprijinita de: Mihail Stefanov, sef de cabinet, si James Verity, atasat in cadrul
cabinetului; Niels-Erik Brokopp, manager principal; Enrico Grassi, coordonator;
Paloma Munoz Mula, Paolo Pesce, Angelika Zych si Mariya Byalkova, auditori.

De la stdnga la dreapta: Paloma Munoz Mula, Paolo Pesce, Angelika Zych,
James Verity, lliana lvanova, Mihail Stefanov, Enrico Grassi, Niels-Erik Brokopp si
Mariya Byalkova.
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Adoptarea raportului final dupa procedura contradictorie 5.2.2020
Primirea raspunsurilor oficiale ale Comisiei (sau ale altei entitati 5592020
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Mobilitatea urbana durabila reprezinta una dintre provocarile principale cu
care se confrunta orasele din UE si este un subiect de ingrijorare pentru
numerosi cetateni. Transportul rutier se numara printre principalele cauze ale
poluarii atmosferice si ale emisiilor de gaze cu efect de sera in zonele urbane,
iar costurile la nivel de societate determinate de congestia traficului se ridica
la aproximativ 270 de miliarde de euro pe an.

1n 2013, Comisia a publicat Pachetul privind mobilitatea urbani si a alocat
fonduri mai importante pentru transportul urban curat — circa 13 miliarde de
euro pentru perioada 2014-2020 — astfel incat acesta sa devina mai durabil.

Pe baza activitatilor de audit desfasurate la nivelul Comisiei si in opt orase
diferite din Germania, Italia, Polonia si Spania, Curtea a constatat ca nu exista
niciun element care sa indice ca orasele din UE si-ar schimba in mod
fundamental abordarile si ca nu se observa nicio tendinta clara catre moduri
de transport mai durabile.

Curtea recomanda Comisiei sa colecteze mai multe date cu privire la
mobilitatea urbana de la statele membre si sa le publice. De asemenea,
Comisia ar trebui sa conditioneze accesul la finantare de existenta unor
planuri solide de mobilitate urbana.

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