I. Introduzione generale 

1. Le Reti Transeuropee (TEN) sono generalmente considerate come una delle forze trainanti per giungere al risultato di crescita, competitività ed occupazione. Nel trattato di Maastricht è stato inserito un titolo distinto con il quale sono stato dati alla Comunità i poteri e gli strumenti per il loro sviluppo. Il Consiglio europeo tenuto ad Essen nel mese di dicembre 1994 ha dato un incentivo politico decisivo approvando un elenco di quattordici progetti prioritari. Una serie di strumenti finanziari sono stati stabiliti dalla Comunità e dalla Banca europea per gli investimenti per raggiungere questi obiettivi.  

2. Lo scopo principale dell'assistenza comunitaria alle TEN è contribuire a superare gli ostacoli finanziari che possono sorgere quando un progetto è in corso. L'assistenza è destinata principalmente a promuovere gli studi di fattibilità relativi ai progetti d'interesse comune, ad assegnare gli abbuoni d'interesse o i contributi per coprire i costi di garanzia di prestito, ed ad assegnare le concessioni dirette. Può anche essere utilizzata per finanziare misure volte ad incoraggiare e facilitare l'associazione tra i settori pubblici e privati o per la formazione di capitali di rischio.  

3. In linea di massima, l'assistenza comunitaria è limitata al 10% dei costi globali, ad eccezione di Galileo, che può ricevere fino al 20% del suo finanziamento dalla Comunità. Il resto della spesa deve essere cofinanziata attraverso i bilanci locali, regionali o pubblici. 

4. Di tutto il finanziamento comunitario alle TEN, la Banca europea per gli investimenti fa la parte del leone, poiché copre i ¾ di spesa globale. Per esempio, nel 1999 la BEI ha fornito il 79% di tutto il finanziamento comunitario, mentre le linee di bilancio TEN (B5-700, B5-71 e B5-72) hanno rappresentato soltanto il 5,5% dei costi complessivi. Il 15% rimanente è venuto attraverso il Fondo Europeo di Investimento, il FESR o il Fondo di Coesione (si veda la tavola in allegato). 

5. Nel 1999, i progetti relativi ai trasporti hanno rappresentato l'85% di tutti gli stanziamenti TEN finanziati dalla Comunità, mentre le telecomunicazioni hanno coperto soltanto il 10% e l'energia appena il 5% di tutti i costi finanziati dalla Comunità. 

II. I problemi incontrati: investimenti insufficienti ed esecuzione lenta 

6. Attualmente, la rete transeuropea è composta di circa 75.185 km di strade, di cui 20.609 km sono progettati, 79.440 km di linee di ferrovia convenzionale e dell'alta velocità, di cui 23.005 km sono progettati, 381 aeroporti, 273 porti di mare internazionali e 210 porti interni.  

7. Secondo la Commissione, tuttavia, il lavoro non avanza rapidamente come previsto. Dei 14 progetti "specifici" approvati al Summit di Essen, soltanto tre sono stati completati.  Altru sei dovrebbero essere finiti entro il 2005. Riguardo ai cinque progetti rimanenti, nessuna indicazione chiara è stata data sul loro calendario.  

8. Nel suo Libro Bianco sulla crescita, la competitività e l'occupazione, la Commissione ha stimato le esigenze finanziarie per le TEN a 400 miliardidi €, includendo 110 miliardi unicamente per i progetti prioritari di Essen. Purtroppo, il passo d'investimento è stato troppo lento. Nel 1996-1997, l'investimento nei progetti della rete transeuropea è stato di circa 38 miliardi, che hanno rappresentato circa un quarto degli investimenti totali nell'infrastruttura del trasporto globale durante questo periodo. La Commissione stima che se il tasso di finanziamento non aumenterà tra oggi e il 2010, si correrà il rischio concreto che la rete non sarà interamente completata, in particolar modo la componente ferroviaria e dei canali navigabili interni.  

9. Nel 1999, soltanto 2.726 km di linee ferroviarie d'alta velocità erano operativi. Secondo i calendari più ottimisti per i progetti nella fase di progetto o di costruzione, circa 8.400 km di linee ferroviarie d'alta velocità saranno entrate in servizio entro il 2010. Dunque saranno necessari circa dieci anni per completare i 12.600 km pianificati nelle attuali direttive.  

10. I ritardi più lunghi sono generalmente sui progetti di frontiera poiché gli Stati membri hanno evidenziato il finanziamento prioritario alle sezioni nazionali della rete transeuropea nelle loro decisioni d'investimento. Questi ritardi possono soprattutto essere attribuiti alla mancanza di un approccio integrato alla progettazione, valutazione e finanziamento delle infrastrutture di frontiera.  

11. La penuria del finanziamento governativo è stata accompagnata da un rallentamento generale nell'investimento d'infrastruttura dall'1,5% negli anni '70 a circa l'1% del PIL nel 1995. Oltre a ciò c'è stata la difficoltà di decidere delle priorità per un numero molto grande di progetti. ''Le risorse di bilancio comunitarie ed i mezzi legali non permettono all'UE di fare niente da sola per accelerare questi progetti di frontiera poiché, nell'ambito del trattato, le autorità nazionali sono responsabili dell'esecuzione di un progetto sul territorio di uno Stato membro . 
12. Nonostante gli sforzi passati per sviluppare l'infrastruttura transeuropea, le strozzature continuano ad esistere in Europa e sono diventate una causa di preoccupazione principale in alcuni settori. Secondo le informazioni ricevute dagli Stati membri, 7.500 km di strade (il 10% della rete stradale) e più di 16.000 km di ferrovie (quasi il 20% della rete) sono considerati strozzature o soggette a restrizioni tecniche (capacità load-carrying insufficiente dell'assale, nessun sistema radiofonico, ecc.). 

13. I settori maggiormente influenzati sono i corridoi internazionali nei quali il traffico transeuropeo nord-sud è concentrato, barriere naturali come le Alpi e i Pirenei, le periferia di conurbazioni importanti e di centri commerciali nei quali il traffico interurbano, regionale e locale si incontra ed è concentrato ed un certo numero di confini dell'Ue, in particolare quelli con i paesi candidati all'adesione.  

14. La Commissione considera che uno sbalzo headlong per creare i nuovi itinerari dell'infrastruttura non possa essere la risposta alle esigenze della capacità. Invece, propone di rivedere le direttive fissate per lo sviluppo di trasporto TEN entro il 2010 per completare ciò che è stato deciso nel 1996 ed incentrare le attività ed i progetti comunitari sulla riduzione di strozzature.   

15. L'esecuzione delle reti TEN può essere riassunta come segue: 

Esecuzione di impegni e di pagamenti, ritardi di pagamento

EUR milione 

	
	2000 
	2001 
	2002 * 

	Impegni stanziati
	663.3 
	il 98% 
	655.1 
	il 98% 
	10.2 
	il 2% 

	Pagamenti sborsati  
	507.6 
	il 90% 
	482.1 
	l'80% 
	5.6 
	il 16% 

	Stock di RAL 
	1.241,5 
	1.378,2 
	1.130,8 


* Come al 8.3.2002  

16. Sembra giusto dire che durante gli ultimi anni la Commissione ha potuto mantenere un relativamente alto livello d'esecuzione, e che dall'inizio del 2002 anche il lavoro arretrato ha iniziato a diminuire. L'autorità di bilancio dovrebbe concedere il credito dovuto alla Commissione per questo risultato.  

III. Finanziamento delle TEN nel 2003 ed in poi 

17. La Commissione ha ora presentato una proposta
 di modifica della decisione 1692/96/EC, nella quale ha riconsiderato le priorità per l'azione comunitaria. Oltre alla riduzione del numero di priorità, la Commissione suggerisce di aggiungere quattro nuovi progetti prioritari, che comprendono le misure per raggiungere una rete del trasporto ferroviario, incoraggiare l'utilizzo di trasporti marini brevi o di canali navigabili interni e promuovere l'integrazione tra aria e ferrovia, oltre alle misure concernenti i sistemi intelligenti di trasporto.  

18. Inoltre, la Commissione propone di modificare le regole generali per assegnare l'aiuto finanziario comunitario nel campo delle TEN
. Di conseguenza, il sostegno comunitario aumenterebbe dal 10% al 20% per avere un effetto d'influenza ed attirare gli investitori privati in particolare. Questa modifica sarebbe rivolta a progetti del trasporto TEN che rientrano nella categoria di progetti ferroviari transfrontieri che attraversano le barriere naturali, come le Alpi e i Pirenei, o che mirano ad eliminare le strozzature chiaramente identificate ai confini con i paesi candidati. Un importo addizionale di 100 milioni di € nel periodo 2003-2006 sarebbe assegnato alla linea di bilancio TEN per completare l'appoggio fornito attraverso ISPA. Quindi, lo stanziamento finanziario previsto per le TEN all'interno delle Prospettive Finanziarie 2000-2006 sarebbe rivisto. Per concludere, la Commissione propone di ridistribuire 50 milioni di € a favore dei progetti di frontiera nell'attuale bilancio messo per il trasporto TEN (si veda la tavola qui sotto): 

Stima pluriennale di spesa 


milioni di € 

	
	2003 
	2004 
	2005 
	2006 
	2006 + 
	Totale 

	Stanziamenti d'impegno supplementari 
	35 
	15 
	25 
	25 
	
	100 

	Stanziamenti d'impegno ridistribuiti 
	15 
	25 
	5 
	5 
	
	50 

	(CA) Totale 
	50 
	40 
	30 
	30 
	
	150 

	Stanziamenti di pagamento supplementari (PA) 
	15 
	15 
	20 
	25 
	25 
	100 


IV. Osservazioni finanziarie e legislative 

19. I relatori considerano che le proposte siano coerenti con il Libro Bianco della Commissione sulla politica del trasporto europea per il 2010
 e la sua comunicazione sull'impatto dell'ampliamento nelle regioni che delimitano i paesi candidati
. Inoltre, sono in linea con il programma pluriennale indicativo (MIP) stabilito tra gli Stati membri e la Commissione per il finanziamento del trasporto TEN durante il periodo 2001-2006. Di conseguenza, quasi la metà degli stanziamenti continuerebbe ad andare ai grandi progetti dell'infrastruttura approvati dal Consiglio europeo di Essen del 1994, mentre il 20% sarebbe riservato al programma Galileo ed il 30% rimanente sarebbe disponibile per le strozzature ferroviarie, i progetti di frontiera ed i cosiddetti sistemi intelligenti di trasporto.  

20. I seguenti fatti dovrebbero essere ricordati: 

· nello stanziamento globale previsto per le TEN (EUR 4.600 milioni), 4.170 milioni € sarebbero assegnati ai progetti di trasporto ed 430 milioni € ai progetti dell'energia e delle telecomunicazioni; 

· la programmazione pluriennale per il 2003-2006 stabilita dalla Commissione per le TEN-Trasporto (in milioni di €): 

	2003 
	2004 
	2005 
	2006 

	594 
	605 
	605 
	622 


· l'approvazione dell'azione proposta per il periodo 2003-2006 varierebbe in tal modo la programmazione: 

	2003 
	2004 
	2005 
	2006 

	629 
	620 
	630 
	647 


· questa misura sarebbe finanziata all'interno della Rubrica 3 delle Prospettive Finanziarie.  

21. Tuttavia, diversi problemi restano da risolvere. Per prima cosa, la Commissione dovrebbe chiarire dove intende prendere i 100 milioni di € supplementari per i progetti ferroviari trasnfrontialieri. Esaminando il margine della Rubrica 3 nel bilancio 2002 (180.000 €), rimane poco chiaro se tutti i fondi supplementari potrebbero essere resi disponibili dal futuro margine sebbene sembri esserci maggior margine nel 2003-2006 (si veda la tavola qui sotto). 

Margine della Rubrica 3 delle Prospettive Finanziarie nel 2002-2006 

EUR milione 

	
	2002 
	2003 
	2004 
	2005 
	2006 

	Margine originale * 
	0,2 
	188.1 
	139.1 
	163.0 
	258.9 

	Fondi supplementari per TENs 
	
	35.0 
	15.0 
	25.0 
	25.0 

	Nuovo margine 
	0,2 
	153.1 
	124.1 
	138.0 
	233.9 


* Supponendo che il sesto programma quadro per la ricerca e lo sviluppo tecnologico sia approvato come proposto dalla Commissione e che altre attività della Rubrica 3 siano mantenute all'attuale livello senza aumenti.  

22. L'esperienza passata ha mostrato che prima che il bilancio annuale sia approvato, c'è poco spazio per la manovra per le misure supplementari poiché il Parlamento tende a riempire il margine con sue proposte (progetti pilota ed azioni preparatorie) ed aumentando i fondi alle attività che considera come priorità importanti.  

23. Analogamente, la Commissione dovrebbe fornire ulteriori particolari su quali attività dovrebbero fornire i 50 milioni € che dovrebbero essere ridistribuiti dal bilancio esistente del trasporto TEN. L'autorità di bilancio dovrebbe essere consultata riguardo a questo nuovo stanziamento di fondi poiché potrebbe avere un impatto su attività che sono considerate prioritarie.  

24. Inoltre, la Commissione dovrebbe spiegare perché nel rendiconto finanziario della proposta di modifica del regolamento del Consiglio 2236/95 propone di assegnare 150 milioni di € supplementari per effettuare i miglioramenti urgenti alle infrastrutture del trasporto di frontiera con i paesi candidati, mentre la proposta legislativa si riferisce a tre categorie differenti di progetti che potrebbero giovare del cofinanziamento accresciuto.  

25. La Commissione dovrebbe anche chiarire perché il riferimento alla decisione 1692/96/EC 
 è stato omesso nell'articolo 5 rivisto, paragrafo 3, rientranza (b), che si riferisce ad altri progetti che riguardano le strozzature a confini con i paesi candidati. I relatori temono che una tale scappatoia potrebbe condurre ad un'onda di nuove proposte, che sarebbero contradditorie con l'obiettivo di completare le attività decise nel 1996.  

26. Inoltre, la Commissione dovrebbe spiegare perché propone di modificare il paragrafo sulla comitatologia (articolo 17 del regolamento 2236/95) eliminando il riferimento alla Banca europea per gli investimenti. Il fatto che la BEI copra i ¾ del sostegno comunitario alle TEN dovrebbe essere una giustificazione sufficiente per la sua partecipazione agli atti del comitato.

27. Per concludere, la Commissione dovrebbe considerare la possibilità di fornire ai rappresentanti dei paesi candidati lo status di osservatore nel comitato di modo che abbiano il diritto di partecipare alle sue riunioni ogni volta che c'è all'ordine del giorno un punto che interessa il paese che rappresentano.  
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