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Micul secret al sectorului nostru de infrastructura este ca
banii nu mai sunt o mare problema. El inca primeste mai
putin decat ar avea nevoie in mod ideal, dar mai mult
decét poate gestiona actualmente. Asa ca adevarata criza
este una de conducere si de capacitate administrativa,

crede SAR

DRUMURI IN

Marile proiecte de
infrastructura sunt ca
megafauna salbatica: vizibile
de la distanta, atrag atentia si
starnesc emotii puternice
publicului larg. Ca atare,
politicienii se dau peste cap
sa se fotografieze in preajma
lor, preocupati si responsabili.
Dar vizibilitatea crescuta nu
duce automat la 0 mai buna
cunoastere a nevoilor si
problemelor reale din sector,
sau la o mai judicioasa
alocare a cheltuielilor pe
prioritati. Raportul va prezinta
situatia la zi in Romania in
aceasta privinta.
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Desi au evoluat mult in ultimii
saptesprezece ani, sectoarele rutier si
feroviar in Romania se confrunta inca cu o
criza serioasa de capacitate administrativa
- 0 criza care practic a blocat majoritatea
investitiilor si modernizarilor in
infrastructura de mai mult de doi ani.
Sectorul rutier si cel feroviar asigura
fmpreuna peste 90% din transporturile din
Romania, drumurile castigand relativ din
cotd in defavoarea celorlalte moduri?,
lucru ce reflecta faptul ca retelele de
transport din tara noastra sunt formate
aproape exclusiv din drumuri si cai ferate.

Dar tendintele recente din acest sector
sunt de-a dreptul alarmante, in special
cand vorbim de capacitatea autoritatilor

! Lucru care poate fi in sine o problem&, cand
politica UE este de a incuraja caile ferate.



publice de a dezvolta si administra
infrastructura publica de transport:

e pierderea accelerata a resurselor
umane si institutionale existente pana
acum, intr-un moment in care se
asteaptad ca proiectele sa se
inmulteasca semnificativ;

e capacitate de planificare si programare
din ce in ce mai slab3;

e lipsa unei viziuni strategice si amestecul
politic important in ceea ce ar trebui sa
fie decizii tehnice;

e insolvabilitate financiara a sectorului.

Reformele trebuie duse la capat cu
consecventa pentru a crea infrastructurii de
transport un cadru institutional propice
dezvoltarii sale sustenabile.

UNDE NE AFLAM

1. Se integreaza drumurile din
Romania in UE?

Se publica frecvent comparatii superficiale
si care denatureaza situatia de fapt, bazate
pe indicatori de densitate a retelei.
Conform acestor cifre, densitatea retelei de
drumuri in Romania este o treime din
media UE-25, in timp ce cea a retelei de
cai ferate este comparabila cu cea a UE.

Dar este nerealist sa spunem ca Romania
trebuie sa ajunga din urma UE in 15-20 de
ani. Nevoia de transport in Romania este
fncd mult mai redusa decat in UE. Ea creste
mai rapid decat cresterea

Lucriri de intretinere economiei in ansamblu,
facute riguros si la dar cu siguranta va

vreme pot economisi ramane inca sub nivelul

pana la 40% din UE pentru urmatoarele

costuri; la noi, doua sau trei decade.

acestea sunt puse pe Drept urmare necesarul
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ultimul plan de investitii in

infrastructura ar trebui sa
fie determinat in principal de perspectiva
de dezvoltare economica a tarii. Este de
asemenea nerezonabil sa apreciem reteaua
de drumuri doar in termeni de densitate a
autostrazilor in comparatie cu tarile
occidentale: se poate foarte bine ca
Romania pur si simplu sa nu fie suficient de
“mobila” Tncat sa se justifice o dezvoltare
rapida de autostrazi.

Ceea ce ar trebui analizat este modul in
care infrastructura de transport poate sa
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Fig. 1. Victime in accidente rutiere
(decedati / accident)
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ofere transport in conditii de siguranta la
viteze medii care sa nu devina obstacole
pentru dezvoltarea economics. In aceasta
privinta, ceea ce e cu adevarat ingrijorator
este ca in Romania drumurile nationale
sunt cele mai periculoase din UE. Numarul
de accidente pe autoturism este de trei ori
mai mare decat media UE-25. In timp ce
in Europa numai unul din 40 de accidente
se termina cu deces, in Romania raportul
este de unu la trei (Fig. 1).

De vina este nu numai comportamentul
iresponsabil al soferilor, cum se
comenteaza adesea superficial, ci si
existenta unor zone periculoase,
traversarea satelor liniare / oraselor fara a
se lua masuri adecvate de reducere a
riscurilor de accidente, ca si traficul local
lent care se ingramadeste pe drumul
national in lipsa unei alternative.

Zonele periculoase apar in principal ca
urmare a intretinerii defectuoase. O
evaluare facuta in 2005 de CESTRIN,
departamentul de cercetare al CNADNR,
arata ca cca. 30% din drumurile nationale
sunt in stare proasta. Acest lucru este
cauzat de intarzierile serioase de
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Fig. 2. Lungimea si starea retelei de drumuri nationale (2005)

Drumuri Drumuri
Drumuri nationale nationale
Autostrazi europene principale secundare Total
Stare km % km % km % Km % km %
Foarte
buna 228 100 1,811 31 1,274 28 1,245 24 4,558 29
Buna 0 0 1,108 19 741 16 695 13 2,543 16
Acceptabila 0 0O 1,863 32 1,087 24 844 16 3,794 24
Proasta 0 (1} 1,086 19 1,436 32 2,393 46 4,915 31
Total 228 100 5,868 100 4,538 100 5,176 100 15,810 100

Sursa: CNADNR - CESTRIN recensamént din 2005, din Public Expenditure and Institutional Review,

Banca Mondiala 2006

intretinere, cca. 60% din retea avand
nevoie de reparatii sau modernizari
urgente.

in graba de a absorbi “bani gratis de la UE”
- oricum fara rezultate spectaculoase
deocamdata - intretinerea infrastructurii
existente este deseori trecuta cu vederea
de conducerea sectorului transporturilor, ca
si de public. In medie, costurile de
intretinere in Romania sunt mult mai mari
decat in tarile din jur, fapt care indica si o
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Fig. 3. Diferenta intre necesar si alocarea
bugetara, intretinere drumuri, 2007
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lipsa de atentie sau constientizare publica
a importantei acestor activitati. Un raport
al Bancii Mondiale (2006) mentiona ca
cheltuielile de intretinere s-ar putea
reduce cu cca. 40% prin intretinerea
riguroasa a drumurilor si prin concurenta
(si transparentd) mai mare pe aceste
contracte.

in 2003-2004, CNADNR a cheltuit 0,5%
din PIB pe intretinere; costul pe km este
cca. 20.500 euro, mult mai mare decét in
UE-25 sau SUA. Aceste depasiri sunt
cauzate de intarzierea lucrarilor si
cheltuirea ineficienta a fondurilor. Concret,
intarzierile la intretinere fac ca 60% din
retea sa aiba nevoie de o forma sau alta
de reparatii sau modernizari (mai scumpe
decat intretinerea curenta), costurile cu
reparatia masinilor cresc, apar probleme
de siguranta rutiera, iar viteza de
circulatie se reduce.

Pe 1dnga subfinantare, nu se stabilesc in
mod adecvat prioritatile de intretinere,
ceea ce conduce la alte cheltuieli
ineficiente. Detalierea bugetelor aprobate
pentru intretinere arata ca sumele alocate
pentru cheltuieli administrative (ex.
salarii) sunt foarte mari, de pana la 64%
din totalul bugetului de intretinere, iar
aceasta componenta este singura in care
alocarile finale se apropie de solicitari.
Pentru celelalte categorii, alocarile
bugetare sunt doar o mica fractiune din
necesar, variind intre o treime (intretinere
curentd) si 5% (reparatii); vezi Fig. 3.
Daca prioritatile nu sunt stabilite in mod
adecvat, portiunea nefinantata risca sa se
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Sosele bune de centura
ar fi o solutie rapida
pentru a creste viteza
medie in Romania si a

orasele, dar ele au fost
neglijate in ultimii ani
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adauge la restantele de intretinere care vor
duce la reparatii mai costisitoare in viitor.

Probleme specifice programului de
autostrazi

Un alt indicator la care publicul si
politicienii sunt foarte sensibili este
densitatea redusa a autostrazilor in
Romania. Pana acum exista 264 km de
autostrada construiti. Comparativ,
Portugalia are 1.500 de km la jumatate din
populatia si 40% din suprafata Romaniei.

Cu toate acestea, SAR considera ca acest
indicator - intr-adevar vizibil si usor de
inteles de catre specialisti si publicul larg
deopotriva - trebuie citit cu multa prudenta
ca indicator de performanta a sectorului. O
analiza serioasa trebuie sa cantdreasca
atat avantajele cat si costurile constructiei
de autostrazi. Fiecare 100 km in plus duce
la o impovarare suplimentara cu viitoare
costuri financiare si institutionale pentru
intretinere si exploatare rezonabila; deja
vedem ce dificultati au autoritatile in a
performa si pe cei 264 km de azi. Mai mult,
un program de investitii prea ambitios ar
deturna prioritatile si capacitatea CNADNR,
distragand compania de la proiectele cu
prioritate mai mare dar mai putin sex-
appeal, cum ar fi programul in etape de
modernizare sau planurile de intretinere.

Un argument frecvent invocat pentru
constructia de autostrazi este intr-adevar
traficul crescut pe anumite sectiuni de
drumuri nationale. Cu
toate acestea,
drumurile nationale
sunt intesate de trafic
care nici n-ar avea ce
cauta acolo - carute,
biciclete, vehicule care
circula intre doua sate
vecine. O buna parte
din acest trafic ar prefera drumurile locale
sau judetene, unde viteza medie si riscurile
de accident sunt mai mici. Acestea folosesc
reteaua de drumuri nationale pur si simplu
pentru cd majoritatea drumurilor de
categorie inferioara sunt intr-o stare
jalnica.

descongestiona

Asa cd, in loc sa se concentreze exclusiv pe
constructia de autostrazi, guvernul ar
trebui sa analizeze posibilitatea de a repara
si intretine eficient drumuri de categorie
inferioara, pentru a reduce traficul de pe
drumurile nationale cu un cost semnificativ

Fig. 4. Al inainte de una dintre
numeroasele reparatii: materialele
folosite nu sunt adecvate pentru clima
din Romania

mai mic decat acela al constructiei unei
autostrazi. Tehnic vorbind, acest lucru s-ar
putea face foarte usor: autoritatile locale
si judetene ar incheia un contract cu
DRDP-urile (departamentele regionale ale
CNADNR), in acelasi mod in care

Ministerul Transporturilor are un contract
de concesiune cu CNADNR.

DRDP ar administra astfel reteaua de
drumuri locale si judetene, aceasta
ramanand in proprietatea publica a
autoritatii locale, exact asa cum drumurile
nationale sunt proprietatea MT. DRDP ar
putea realiza economii de scara pe
anumite costuri iar CNADNR ar putea
gestiona la nivel national accesul de pe
drumurile locale si judetene pe reteaua de
drumuri nationale. DRDP ar putea angaja
imediat personalul care se ocupa de
aceste drumuri in cadrul autoritatii
judetene. Scoaterea traficului local de pe
drumurile nationale ar duce la o scadere
importanta a numarului de accidente
grave.

Un alt argument pentru analiza prudenta a
oportunitatii fiecarui proiect de autostrada
este costul prohibitiv. Pretul pe km de
autostrada in Romania este extrem de
ridicat, in parte din motive intemeiate:
variatiile sezoniere extreme de
temperatura, relieful dificil, terenurile
scumpe in principal in Transilvania sau in
apropierea oraselor mari. Costul mediu al
autostrazii Bucuresti-Brasov este nu mai
putin de 15 mil €/km; cea mai mare
valoare o va avea sectiunea Comarnic-
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Predeal, unde trebuie construite viaducturi,
la un cost de 26 mil €/km. Prin comparatie,
constructia unei autostrazi in Polonia sau
Ungaria rareori depaseste 7-8 mil €/km.

Autostrada Sibiu-Pitesti, o sectiune creata
prin extinderea coridorului IV in urma
negocierii cu UE, va trece cu siguranta
peste 13-14 mil €/km, din cauza costurilor
de mediu mari si reliefului dificil. Desi UE si
BEI ar fi finantat constructia, guvernul
nostru a hotarat sa foloseasca un contract
tip fezabilitate-constructie-exploatare
pentru aceasta autostrada. UE este destul
de rezervata in a finanta astfel de
contract?, dar guvernul a preferat s3 insiste
pe aceasta varianta. Asta presupune
includerea autostrazii Pitesti-Sibiu pe lista
viitoarelor parteneriate public-privat (PPP)
si realocarea granturilor UE de pe Pitesti-
Sibiu pe sectiunea Timisoara-Lugoj.
Argumentul pentru contractul fezabilitate-
constructie-exploatare a fost acela ca firma
de constructie este interesata sa faca o
investitie de calitate pentru a evita
neplacerile in timpul exploatarii.

Chiar autostrazile existente, scurte cum
sunt, si-au avut partea de scandal in presa.
A1l (Bucuresti-Pitesti) a fost modernizata
pe bani BERD la sfarsitul anilor ‘90, dar
materialele folosite la constructie s-au
dovedit a nu fi fost cea mai buna solutie
tehnica (Fig. 4). Clima dura din Romania,
cu variatii mari de temperatura intre vara
si iarna, plus conditiile de exploatare dificila
in timpul viscolelor, nu au fost luate in
calcul initial. Ca urmare, autostrada a fost
reparata de nenumarate ori si chiar a fost
inchisa partial pentru diverse perioade de
timp In ultimii ani.

Contrazicand asteptarile guvernului,
sectorul privat nu pare foarte interesat de
autostrada Pitesti-Sibiu, care e prea
scumpa ca investitie fara sustinere
guvernamentald. Cum traficul pe aceasta
sectiune va consta probabil in principal din
tranzit Pitesti-Sibiu (nu se poate atrage
trafic semnificativ de pe alte rute), singura
cale de a face constructia posibila ar fi
sustinerea din partea guvernului prin
subventia pe utilizator (“shadow tolling” /

2 pur si simplu pentru c& UE finanteaz§ doar
investitii nu si intretinere. O investitie de slaba
calitate conduce la costuri de intretinere mai
ridicate; este dificild alocarea adecvata a
costurilor cand ambele sunt facute de aceeasi
companie.

“availability fees”). Aceasta este un fel de
subventie acordata pe nr. de utilizatori si
pe km, platita de stat concesionarului
pentru a asigura accesului utilizatorilor (in
mare, cam acelasi principiu ca in cazul
contractului de serviciu public din sectorul
transportului feroviar de calatori). O
simulare financiara simpla arata ca Pitesti-
Sibiu e viabila fara sustinere de la buget
numai daca traficul ar fi de cca 50.000 de
vehicule pe zi. Comparativ, drumul
supraaglomerat Baneasa-Otopeni are un
trafic nu mai mare de 65.000-70.000 de
vehicule pe zi. Daca statul decide sa
subventioneze proiectul prin alocari pe
utilizator, subventia ar fi de cca 75% din
costul pe utilizator pentru a face un trafic
de 13.000-14.000 viabil.

Dar un asemenea nivel al sprijinului de la
buget ar anula practic toate beneficiile
unui PPP. Pe total, financiar vorbind, statul
va iesi mai prost decat daca foloseste
banii UE pentru aceasta sectiune si
metoda standard de achizitie, separat
pentru fezabilitate si
constructie. In plus,
logica legislatiei
romanesti este destul
de ostila din principiu
contractelor fezabilitate-
constructie-operare; de
exemplu, achizitia
terenurilor se poate face
numai daca studiul de
fezabilitate de detaliu
este gata, iar posibilitatea de a ajusta
detaliile studiului de fezabilitate in cadrul
unei solutii tehnice deja aprobate este
foarte redusa.

autostrazi cu
aranjamente

Exista si alte probleme care impiedica
infrastructura rutiera in Romania sa atinga
mult-doritele “standarde UE” in curand. S-
a discutat putin despre aceste chestiuni in
ultima vreme, deoarece atentia a fost
aproape in exclusivitate indreptata catre

alte aspecte (ca autostrazile).

« Limitele de viteza. inainte de 1990
standardul de constructie era ca
drumurile sa suporte greutati de 10
t/osie. Standardul european este de
11,5 t/osie. Ca atare in 2000 a inceput
un program amplu de modernizari
pentru a asigura ca cel putin drumurile
de tranzit (coridoarele europene) vor
ajunge la standardele europene de
greutate maxima permisa. Pe acele

Diversi ministri au
pregatit strategii de

financiare complexe,
bazate pe estimari
optimiste de trafic;
UE este insa ceva mai
precauta cu banii
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DE CE PARTENERIATELE PUBLIC-PRIVAT (PPP) NU SUNT O SOLUTIE USOARA

Estimarile arata ca o autostrada in Romania ar merita construita daca traficul e
peste 13.000-14.000 de vehicule pe zi. Un asemenea trafic s-ar putea atinge acum
numai pentru Bucuresti-Brasov si pe sectiuni reduse din celelalte autostrazi, si
numai daca taxele de circulatie pe autostrada sunt foarte scazute (sau zero). La o
taxa de 5 eurocenti/km, nu merita sa economisesti o ora de drum pentru 8-9 euro;
in mare, cam acesta ar fi avantajul de a merge pe autostrada in loc de DN1 pe ruta
Bucuresti-Brasov.

Atunci cand iau in calcul optiunea taxarii directe a utilizatorilor, autoritatile ar
trebui sa tina cont de faptul ca pentru fiecare autostrada exista un drum alternativ
paralel cu ea. De exemplu, pentru Bucuresti-Brasov DN1 va ramane mereu o
alternativa pentru ca:

e leaga intre ele toate localitatile mai mici intre Bucuresti si Brasov (“sate
liniare”) si ramane sigura optiune pentru tradicul dintre acestea si orasele
mai mari;

e este singura varianta posobila pentru alte vehicule (carute, biciclete) in
lipsa drumurilor judetene / locale sau in caz ca acestea sunt in stare
proasta.

in al doilea rand, existd o tendintd clard de a supraestima traficul intre orasele
mari, nu numai in Romania, ci si in restul lumii. Metoda prin care se masoara
traficul consta in numararea in anumite puncte a masinilor care trec. Cu toate
acestea, nu se poate determina daca vehiculul respectiv circula pe toata distanta
dintre doua orase sau daca tine doar de traficul local. Pe plan international, s-a
constatat ca peste 80% din proiectele de constructie de drumuri cu taxa au
supraestimat traficul.

Autostrada M5 din Ungaria (Budapesta-Szeged, pe care soferii din Romania o
cunosc destul de bine) sta marturie pentru toate problemele posibile ridicate de
PPP si taxarea directd. In mai putin de 15 ani, aceastd sectiune de autostrada a
pornit ca PPP, apoi a fost nationalizatd, concesionata din nou, finantata prin taxare
directa, apoi prin subventie tip “shadow toll”, iar in cele din urma a fost sustinuta
direct de guvern. Traficul a fost mult supraestimat initial si s-a dovedit mult mai
sensibil la variatiile de taxa decat se crezuse. Elasticitatea cererii s-a dovedit inca o
data ridicata in Europa centrala si de est.

O lectie din experienta Ungariei consta in aceea ca estimarile de trafic ar trebui sa
fie mai prudente. E recomandabil sa pornesti initial cu un proiect pilot mai mic, sa
discuti cu posibilii investitori privati pentru a vedea care este interesul lor real, apoi
sa pregatesti un contract cat se poate de simplu pentru ambele parti, care sa fie
usor de pus in aplicare si cat mai putin afectat de riscul politic. Trebuie evitate, cel
putin la inceput, aranjamentele financiare complicate, cum ar fi cofinantarea prin
PPP a unor proiecte agreate cu UE pentru fondurile de coeziune sau FEDER.

Urmand acest model s-ar face un studiu practic al elasticitatii cererii, prin
introducerea unei taxe la un nivel initial scazut. Acoperind restul printr-o subventie
pe utilizator tip “availability fee” de la bugetul de stat. Fluctuatia cererii se poate
apoi analiza pe masura ce taxa creste gradual. Cum toti factorii sunt specifici
fiecarei tari si subiectivi, nici un studiu teoretic sau sondaj nu ar putea oferi
rezultate complete si de incredere inainte de experimentarea practica.
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drumuri care nu au fost inca
modernizate exista limite de viteza
pentru vehiculele grele, fapt ce
cauzeaza intarzieri in livrarea de
marfuri.

Congestie in jurul (si interiorul)
oraselor mari. in prezent nu exist3
oras mare in Romania care sa aiba o
sosea de centura sigura si pe deplin
functionald. Bucurestiul are un singur
inel rutier, extraordinar de aglomerat
si, pe portiuni mari, intr-o stare tehnica
deplorabila. Traficul pe acest drum cu o
banda pe sens depaseste 130.000 de
vehicule pe zi, ceea ce este inimaginabil
- dupa cum stiu bine cei care o
folosesc, centura Capitalei este la ore
de varf o sosea practic pavata cu
masini care stau pe loc. De la bun
inceput drumul n-a fost construit ca o
centura in adevaratul sens al
cuvantului, ci doar ca alternativa,
pentru ca traficul din Bucuresti sa evite
centrul orasului. Inelul ar trebui largit si
modernizat de urgenta - dar este
nevoie cat de curand si de o sosea de
centura in exteriorul acesteia pentru
traficul greu si de tranzit.

in mod similar, oricine vrea s3 treacs
pe langa Brasov trebuie sa intre in oras
pe o portiune de 5-7 km, printr-o zona
rezidentialda, crescand poluarea cu gaz
de esapament si acustica. Constanta
are de asemenea nevoie de o sosea de
centura care sa ii puna in valoare
potentialul de nod intermodal, legand
traficul de marfa cu autostrada. Orasele
mai mici din Transilvania cu cladiri
istorice sunt deosebit de afectate de
traficul greu (Reghin, Sebes,
Sighisoara). Bacdu este tranzitat pe
intreaga sa lungime (12-13 km) de un
drum european. Toate acestea cresc
poluarea si riscul de accidente,
reducand in acelasi timp viteza de
circulatie. In general, chestiunea
soselelor de centura in jurul localitatilor
a fost neglijata in Romania, in ciuda
faptului ca, in conditiile actuale, acestea
reprezintd una din cele mai bune
investitii in termeni de cost/beneficiu.

Capacitate insuficienta a drumurilor
existente pe anumite portiuni, acum
sau in viitorul previzibil; e nevoie de o
foarte buna estimare a traficului viitor
pentru a gasi locurile unde

infrastructura rutiera ar trebui
dezvoltata. Traficul rutier creste in
conditii normale de 1,5-2 ori mai
repede decat economia in ansamblu.
Daca traficul feroviar de calatori nu se
opreste din tendinta actuala de
scadere, va fi inlocuit in totalitate de
cel rutier inainte de 2020. O prognoza
buna a traficului ar arata unde, spre
exemplu, drumurile existente ar trebui
largite (de la 2x2 benzi la 2x3, ca DN1
intre Baneasa si Otopeni). Ins3 largirile
nu sunt nici ele intotdeauna o solutie
grozava pentru aceste probleme. DN2
intre Bucuresti si Urziceni e pe buna
dreptate considerat un drum riscant,
pentru ca a fost partial largit si lasa
impresia gresita soferilor ca au
suficient loc pentru manevre riscante.
Largirea drumurilor care trec prin
“satele liniare” le face dificil de
traversat de localnici, reduc viteza
medie si sporesc riscul de accidente.

2. Caile ferate: o ramasita a
trecutului sau Euro-viitorul?

in sectorul feroviar, Romania, ca si alte
state din centrul Europei, a pornit cu un
avantaj fatd de tarile occidentale. Inainte
de 1989, tot transportul de marfa pe
distante de peste 50 km trebuia facut cu
trenul. Existau restrictii de circulatie
rutiera pentru calatori, iar masinile puteau
fi cumparate cu multa greutate. E usor de
inteles de ce, imediat dupa 1990, cetatenii
oprimati ai Europei de est, mai ales cei din
tari cu regim comunist deosebit de dur ca
Romania, au imbratisat cu mult entuziasm
libertatea individuala oferita de
autoturism. Studiile arata ca si firmele,
cand au de ales, apreciaza foarte mult
flexibilitatea si independenta pe care le-o
ofera detinerea propriei flote de vehicule,
fata de alternativa birocratica a
transportului feroviar.

Cu toate acestea, tendintele mentionate
sunt contrare directiei politicii europene de
transporturi. Autoritatile roméane fac
eforturi sa mentina cota de piata a cailor
ferate. Pe transportul de marfa ea este
inca mai ridicata in Romania decat in UE-
25, ca tona-km/PIB, dar tendinta e clar
descrescatoare, sectorul feroviar pierzand
teren in fata celui rutier. Acest fenomen e
cauzat, printre altele, si de taxarea
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disproportionata pe infrastructura intre
sectoarele feroviar si rutier.

Din nou, problemele privind intretinerea
infrastructurii sunt importante si pentru
transportul feroviar. Din cauza alocarilor
insuficiente pentru intretinere, 630 km (6%
din retea) au restrictii de viteza, fata de
numai 386 km in 1995; exista cca. 1.100
de zone periculoase cauzate de intarzieri la
intretinere. Numarul si lungimea totala a
segmentelor de sina cu probleme a crescut
de la 930 si 480 km in 1992 la 1.060 si
respectiv 550 km in 2005. Podurile si
tunelurile cu durata de viata depasita
necesita tot mai adesea impunerea de
restrictii de viteza si reclasificarea in
categorii inferioare a liniilor in termeni de
viteza medie. Numai 36% din totalul retelei
este electrificata, aceeasi cifra ca in 2004,
desi exista planuri mari ca gradul de
electrificare sa atinga 51% pana in 2010.

O prioritate pentru sectorul feroviar a
constituit-o imbunatatirea standardelor
infrastructurii pe reteaua TEN-T, pentru ca
cca. 50% din tot traficul feroviar e
concentrat pe liniile care oricum fac parte
din aceasta retea: ea reprezinta cca. 20%
din cei 11.364 km de retea nationala.
Scopul principal este acela de a permite
trenurilor de calatori sa circule cu 160
km/h si celor de marfa cu 120 km/h,
aplicadnd n acelasi timp reglementarile
europene privind interoperabilitatea.

Modernizarea retelei TEN-T a inceput in
1999 cu un imprumut BEI care finanta
sectiunea de 90 km intre Bucuresti si
Campina a liniei principale Bucuresti-
Brasov. Lucrarile finantate prin ISPA pe
sectiunea Campina-Predeal (40 km) sunt
licitate in 2007. Linia Bucuresti-Constanta
(225 km) e modernizata in prezent prin
finantare ISPA si JBIC; Fundulea-Fetesti
tocmai a inceput in aprilie. Costul total al
lucrarilor pe aceasta linie e estimat la 357
mil. euro. Curtici-Arad-Simeria e de
asemenea scoasa la licitatie, finantata
partial de BEI (un imprumut de 300 mil.
euro). Se repara in prezent 16 statii si se
modernizeaza inca cinci.

Acest program de investitii de anvergura
este deja intarziat cu doi-trei ani iar in
2007 s-a aglomerat un volum mare de
lucrari. Acestea afecteaza serios orarul
trenurilor de calatori ca si transportul de
marfa. De exemplu, pe anumite portiuni de
pe Bucuresti-Constanta se circula pe o

singura linie; trenurile de calatori care
pleaca din Bucuresti fac sase ore pana la
Constanta in mijlocul verii, ceea ce
descurajeaza pana si cel mai fidel amator
de mers cu trenul. Cum autostrada pana
la Constanta e aproape gata si chiar
ocolirea pe drumul national permite sa se
ajunga la mare cu masina in mai putin de
patru ore, exista riscul ca pasagerii
pierduti anul acesta sa nu se mai intoarca
la transportul feroviar in anii urmatori.

Una din consecintele aderarii la UE este ca
Romania trebuie sa asigure accesul
operatorilor feroviari straini pe reteaua din
Romania, chestiune in care
interoperabilitatea joaca un rol major. Din
cauza standardelor
tehnice scazute, in 2004
numai 90 km erau
interoperabili; strategia
feroviara tinteste 4.300
km interoperabili in
2015. Exista restrictii de
vitezd pe o portiune
semnificativa a retelei:
27% din retea permite o
viteza maxima de 50
km/h, si alti 39% din retea au o limita de
viteza de 80 km/h. Comparativ,
“standardul european” este de 160 km/h
pentru trenurile de calatori si 120 km/h
pentru marfa. La aceste standarde trebuie
sa ajungem si noi in anii urmatori, macar
pentru liniile de pe coridoarele europene.

Drumul cu trenul din
Bulgaria in Romania se
poate scurta cu o ora
printr-o investitie de 1
md € in infrastructura
— sau o strangere de
mana intre ministri,
care sa reduca
birocratia la frontiera

Daca o parte a problemei o reprezinta
infrastructura proasta, iar aceasta se
repara cu multi bani, viteza redusa a
trenurilor e cauzata in plus si de proasta
semnalizare, controlul slab de trafic si alte
piedici birocratice, care au nevoie doar de
un mai bun management pentru a fi
inldturate. Un pic mai multa atentie din
partea conducerii la varf a sectorului ar fi
o cale ieftind de a ameliora situatia. De
exemplu, punctele de frontiera inca sunt
obstacole importante: se pierde o
gramada de timp cu schimbarea
locomotivelor si plimbatul de hartii - toate
acestea ar putea fi usor rationalizate.
Dupa cum spunea odata cineva, mersul cu
trenul din Bulgaria in Romania se poate
scurta cu o ora fie investind un miliard de
euro in infrastructura, fie printr-o
strangere de mana intre cele doua
guverne, pentru a facilita procedurile de
trecere a frontierei.
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PROIECTELE DE MARE .
INFRASTRUCTURA SE EXECUTA
PREA LENT

Desi toata lumea e de acord ca
infrastructura de transport trebuie
european, in ultimii doi ani practic toate
proiectele de infrastructura - investitii noi,
modernizari, reparatii, intretinere - s-au
confruntat cu intarzieri importante. Una din
explicatiile pentru acest recul o reprezinta
inundatiile din 2005, care au fost ultima
picatura pentru institutiile deja
suprasolicitate. Cu toate acestea, inca
inainte de momentul 2005 existau
probleme institutionale si esecuri latente
care au devenit doar ceva mai vizibile cu
aceasta ocazie.

Accentuarea decalajului intre proiectele in
derulare si cele finalizate indica o
deteriorare a capacitatii de executie in
ultima vreme, cauzata in principal de
pierderea capacitatii institutionale
(plecarea masiva a personalului, in
principal oamenii calificati; slabe abilitati de
planificare si de urmarire consecventa a
operatiunilor precum achizitia de terenuri
sau mutarea utilitatilor; schimbari
frecvente ale prioritatilor etc). Situatia este
similara pentru proiectele mari ISPA unde

Fig. 6. Centura Sibiului, finantata prin ISPA

Aceasta structurd abandonatd se depreciaza repede.
Semnat in 2003 cu firma italiana TODINI, contractul a
fost reziliat in 2007 din cauza slabei performante a firmei
constructoare. De asemenea, specificatiile tehnice au
fost modificate dupa inceperea lucrarilor pentru ca
soseaua sa aiba profil de autostrada. Lucrarile erau
finalizate Tn proportie de 60% la momentul rezilierii
contractului.

Fig. 5. In intarziere: reabilitarea

drumurilor
3,500
mil €
3,000
O Tinta pentru 2007,
2,500 — cf Tratat
2,000 B Realizat la 31 dec
06
1,500 —
1,000
500 —
0 -
Finalizat In constructie Plan 2007

numai 30% din bani au fost cheltuiti
pentru proiecte aprobate — unele - inca de
prin 2000-2001.

Exista intarzieri serioase pe toate
proiectele cu bani de la institutiile
financiare internationale (IFI), acestea
reprezentand cca. 80% din lucrarile in
executie la CNADNR. Dintr-un buget anual
total de 1.2 miliarde euro, investitiile sunt
aproape 1 miliard, finantate aproape
exclusiv de IFI si UE. O situatie similara
este la CFR, unde proiecte mari aflate

= -
g

Fig.7. Pod de cale ferat la 'Grédistea

Podul peste raul Arges in septembrie 2005; va fi
repus in folosinta in 2008. Inundatiile din 2005 au

afectat serios 0 mare parte a infrastructurii rutiere

si feroviare din Romania, nu numai faimosul pod
de la Maracineni in Buzau. Dat3 fiind
magnitudinea dezastrelor, reparatiile au
suprasolicitat capacitatea de executie in alte
proiecte.
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Fig. 8. Intarzieri in marile proiecte de infrastructurd - drumuri

Institutia Descriere An Stadiu Suma de la
inceput IFI
BERD Dezvoltare institutionala, centura 2002 Lucrarile pe soseaua de centura finalizate numai 60 mil€
Pitesti in proportie de 34%
BERD Centura Constanta 2005 Consultanta de fezabilitate si monitorizare a 145 mil€
lucrarilor semnata la sfarsitul lui aprilie 2007
BEI Modernizare etapa IV 2000 Ar fi trebuit incheiatd in 2004, dar la sfarsitul lui 245 mil€
2006 se finalizase numai in proportie de 20%
BEI Modernizare etapa V 2002 Ar fi trebuit incheiatd in 2006, dar primele 240 mil€
contracte au fost semnate in mai 2006
BEI Modernizare etapa VI 2007 Etapa de evaluare a oportunitatii proiectului a fost 450 mil€
mai curand o etapa de identificare a proiectelor de
finantat; memorandumul a fost semnat abia in
2007 cu 2-3 ani intarziere
BIRD Dezvoltare institutionald, centuri 2005 Inchiderea proiectului e prevézutd in 2010. Nu s-a 225 mil$,
(Brasov, Reghin, Medias, Targu Mures, fnceput constructia nici unei centuri, s-au cheltuit din care
Bacau), poduri calamitate 1% din bani drumuri 149
mil$
JBIC Modernizare etapa III 2000 Modernizare Timisoara Lugoj, centura Timisoara, 82 mil€
intarziata din cauza slabei performante a
constructorului si a slabei capacitati CNADNR de a
pune in aplicare contractul
EC - ISPA 10 memorandumuri de finantare 2000- 100% angajati, dar numai cca. 30% s-au executat 687 mil€
pentru drumuri, modernizari, 2006 deja

autostrazi, centuri
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acum in lucru au fost intarziate cu cel putin
doi-trei ani®. Fig. 8 rezuma3 starea
ingrijoratoare a proiectelor mari din
sectorul rutier, dintre care unele ar fi
trebuit sa fie deja finalizate, dar unde
executia este foarte greoaie.

Semnificativ, chiar lucrarile urgente
necesare pentru reparatii dupa inundatiile
de acum doi ani sunt in intarziere. Pentru
acestea a existat finantare inca din 2005
dintr-o multime de surse, dupa cum se
vede in Fig. 8-9, deci lipsa banilor nu poate
explica intarzierile in acest caz. Pagubele
estimate la momentul respectiv se ridicau
la 182 mil € pentru sectorul feroviar si 325
mil € pentru rutier. Alunecarile de teren au
afectat aproape 900 km de drumuri, 102
poduri mari, 5.512 poduri mai mici, 60 km
de cale ferata si 30 de poduri de cale
ferata. Comparativ, CNADNR abia daca
poate sa absoarba 500 mil € pe an pentru
lucrari noi de investitii in total — deci aici ar
trebui sa cautam veriga slaba in absorbtia
de fonduri.

Fig. 9. Bani disponibili IFI si UE pentru
inundatiile din 2005

Mil € Rutier Feroviar
Buget de
stat 105 64
BDCE 30 22
BEI 51 63
BERD 45 -
BIRD 20 -
ISPA 18 17
Co-
finantare 56 16
Total 325 182

Cateva lucrari de urgenta (in special poduri
rutiere) au fost intarziate din cauza
capacitatii insuficiente a departamentului
de achizitii din CNADNR ca si de graba cu
care a fost nevoie sa fie facute estimarile
pagubelor. Dimensiunea pagubelor s-a
estimat pe baza inspectiei vizuale, lucrarile
au fost evaluate la costul initial actualizat
cu inflatia — ceea ce probabil a dat niste
cifre mai mici decat daca s-ar fi facut o
evaluare inginereasca de detaliu. Costul

3 Exemplul cel mai vizibil e linia Bucuresti
Constanta finantata pe ISPA.

lucrarilor a crescut in consecinta dupa
inceperea proiectelor, in unele situatii
depasirile ajungand la 30-50% intre timp
din cauza ca infrastructura deteriorata s-a
depreciat accelerat prin utilizare.

DE CE APAR INTARZIERI iIN
PROIECTE - SI CE SE POATE FACE

Intarzierile in executia proiectelor mari au
cauze care se pot grupa in doua categorii:

e Pe termen mai scurt, lucruri care tin de
mecanisme de implementare, si

e Pe termen lung, cauze legate de
directia strategica si conducerea
politica.

Pentru proiectele existente, pe termen

scurt apar probleme foarte serioase

datorate instabilitatii conducerii si
organizarii, pierderii personalului cheie
competent (ingineri, avocati, economisti)
ca si a fluxurilor financiare dezastruos de
inadecvate in intregul sector. Pentru
proiectele viitoare pentru care pregatirea
trebuie sa inceapa acum, sursa
problemelor o reprezinta lipsa viziunii

strategice si criteriile neclare de stabilire a

prioritatilor. Ca urmare, Ministerul

Transporturilor, CNADNR si CFR trec

periodic prin etape de “hiperactivitate” in

care anunta planuri grandioase - de
reguld sugerandu-se ca se va schimba in
intregime tot ce s-a facut pana atunci -
urmate de recaderi in rutina si intarzieri
suplimentare in executie. In general, toata
activitatea acestor institutii este ghidata
de nevoia urgenta de “absorbtie a banilor

(gratis) de la UE".

PROBLEME PE TERMEN SCURT

1. Instabilitatea conducerii

In ultimii doi ani si juma&tate sectorul a
trecut prin schimbari frecvente la varf:
patru ministri, cinci directori generali la
CNADNR si sapte la CFR. Fiecare nou
director vine cu idei noi, care de regula nu
urmeaza aceeasi linie cu cea a
predecesorilor sai.

Recomandare: in timp ce ministrii sunt
politicieni, conducerea companiilor ar
trebui sa fie numita prin competitie, pe
termen fix, si sa aiba un contract de
performanta cu indicatori transparenti si
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Micro-managementul
CFR si CNADNR de

companiilor trebuie

sa
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un sistem de monitorizare. Indicatorii de
performanta ar trebui corelati de nivelul
resurselor — cu alte cuvinte ar trebui avut
grija ca acesti oameni sa nu fie blamati
pentru performanta sub asteptari daca
aceasta este cauzata de lipsa fondurilor sau
lipsa personaluluii.

Un contract bun cu conducerea institutiilor
poate fi pus la punct in mod ideal daca
exista o strategie clara pentru sectorul
transporturilor, in care CNADNR, de
exemplu, ar trebui sa
aiba misiunea de a
contribui la atingerea
obiectivelor globale
ale MT folosindu-si
capacitatea si
resursele. In acest
caz, sunt sanse mai
mari ca bugetul sa fie
pregatit intr-o maniera
mai clara si
predictibila; la fel si
parametrii generali ai programelor viitoare
(km de drumuri care urmeaza a fi
modernizati sau construiti in fiecare an,
accesul foarte rapid la infrastructura dupa
calamitati etc).

catre politicieni
trebuie oprit;
contractul de
administrare al

includa indicatori
publici de
performanta

in contractul de management ar trebui
specificat ce se intampla daca din diverse
motive sunt disponibile mai putine resurse
decat s-a planificat. CFR sau CNADNR ar
avea astfel argumente sa justifice de ce, cu
80% din resurse, isi pot duce la capat doar
80% din program. Contractul de
management ar trebui sa stabileasca tinte
minime anuale de atins pentru directori
pentru a ramane in functie.

Chiar fara sa existe o astfel de strategie
clara, criteriile de performanta ar putea fi
corelate cu “scenarii” (la un buget total de
2 miliarde euro, x- km de drum ar trebui
intretinuti la standardul curent etc).
Aceasta abordare ar evita riscul de
subfinantare atunci cand ministrul vrea sa
inlocuiasca politic conducerea.
Managementul ar trebui schimbat numai
pentru esecuri dovedite si de care sa fie
direct responsabil. Contractele trebuie
negociate iar elementele critice (criteriile
de performanta tehnica) ar trebui facute
publice. Procedura ar limita serios
posibilitatea ministrului de a face micro-
management si interventiile politice in
chestiuni tehnice.

SAR

2. Lipsa de autonomie a
companiilor

Teoretic, CFR si CNADNR sunt firme de
stat independente. In realitate, Ministerul
intervine direct in activitatile curente ale
celor doua entitati. Aceasta se vede si din
aceea ca ele practic nu au plan de afaceri
- adica documente operative cu indicatori
cheie de performanta, cu obiective clare
pe cinci ani, cu un plan anual de
gestionare a activelor si o schema de
finantare. Asta nu inseamna ca CNADNR si
CFR ar trebui sa fie independente financiar
de alocarile bugetare de la MT, ci doar ca
principiile de alocare bugetara ar trebui
clar definite. Pana acum nu au fost (vezi
mai jos discutia privind taxarea
utilizatorilor de drumuri si taxa de utilizare
a infrastructurii / contractul de serviciu
public).

Intarzierile pe proiecte sunt cauzate de
asemenea de procedurile lungi de
evaluare la achizitiile publice. Pentru
fiecare contract exista trei reprezentanti ai
ministerului in comisia de evaluare. Asta e
inutil, mai ales tinand cont de faptul ca
oamenii din MT chiar nu au competentele
tehnice pentru a evalua echipament
sofisticat. in plus, aceleasi trei persoane
trebuie sa fie prezente in comisiile de
evaluare pentru sute de contracte care
apar. Companiile ar trebui sa aiba mai
multa autonomie in modul in care isi
contracteaza lucrdrile si consultantii si
cum monitorizeaza executia lucrarilor.

Recomandare: Ministerul trebuie sa
pregateasca un studiu solid privind
Sistemul de taxare adecvata a utilizatorilor
de drumuri / taxa de utilizare a
infrastructurii feroviare (TUI), iar
companiile ar trebui la réandul lor sa insiste
pe acest aspect. Un sistem de acest gen
pentru a gasi o metoda ca utilizatorii sa
plateasca pentru infrastructura nu este
doar o “jucarie teoreticd a economistilor”,
ci si o cerinta UE: vezi sistemul de taxare
a utilizatorilor de drumuri descris de
Directiva 2006/38/EC si de cea anterioara
din 1999. TUI pentru caile ferate trebuie
fmbunatatita de urgenta odata cu
liberalizarea transportului feroviar de
calatori si marfa.

Cum componenta comisiilor de evaluare e
stabilita Tn baza unui ordin al ministrului,
poate fi si schimbata in acelasi fel. MT este



POLICY BRIEF No. 26

reprezentat in consiliile de administratie ale
celor doua companii, asa ca are deja un
mecanism de control. In plus, ministerul ar
putea face verificari ale evaluarilor prin
sondaj, sau ar putea angaja un consultant
care sa faca acest lucru, daca vor
neapadrat. Supraincarcarea personalului cu
activitati de rutinad carora acesta nu le
poate face fata in practica e o reteta pentru
intarzieri si lucru de slaba calitate.

3. Plecarea personalului

Estimarile arata ca CNADNR are nevoie
acum de peste 50 de oameni cheie pentru
a-si continua activitatea la un nivel normal.
Astfel de oameni sunt greu de gasit si de
tinut in companie: ingineri, avocati,
specialisti in achizitii, finantisti. O situatie
similara se intalneste la CFR, unde de
exemplu sunt numai patru oameni care
gestioneaza toate proiectele IFI (asta
nsemnand achizitii, trageri de fonduri,
evaluari, raportare). Sentimentul de deriva
al acestor companii. ca si politicile de
personal indiferente au dus la plecari
masive ale personalului cu motivatie
profesionala ridicata. Asta s-a intdmplat
tocmai cand diferenta de salarii intre
sectorul privat si cel public creste din ce in
ce mai mult, in special pentru specializari
de genul ingineri de constructii civile si
experti in achizitii.

Recomandare: Toate entitatile (MT,
CNADNR, CFR) ar putea angaja consultanti
pe termen scurt pentru a acoperi lipsa de

DE CE PLEACA PERSONALUL?

abilitati profesionale din companii si
pentru a-i si pregati pe cei ramasi, mai
tineri. Companiile si ministerul ar trebui sa
ofere salarii decente personalului
competent pentru a-i stimula sa nu
paraseasca sectorul, mai ales ca si
presiunea din partea
firmelor private este
in crestere. Acest
proces a inceput in
CNADNR acum cateva
luni, dar salariile inca
nu sunt atragatoare
decéat poate pentru
unii tineri absolventi.
Un inginer calificat
gaseste de lucru la o firma din sectorul
privat pentru de patru ori mai multi bani
decat primeste in sectorul public.

CNADNR pierde rapid
personal calificat
tocmai in perioada
cand sumele de
cheltuit cresc masiv:
de la 500 mil€ la 2-3
md € pe an

Aceasta hemoragie de resurse umane este
deosebit de ingrijoratoare, luand in calcul
faptul ca CNADNR va avea de implementat
proiecte de cca. 2 miliarde € pe an de
acum finainte. Pana acum abia daca a
putut face fata implementarii a 0.5
miliarde € pe an.

4. Lipsa raspunderii directe pe
proiecte si activitati

in sistemul actual, nimeni nu este
responsabil pentru un proiect de la inceput
pana la sfarsit, asumandu-si raspunderea
pentru buna executie. Toata capacitatea
de planificare si programare — cuprinzand
aici si procedurile standardizate, practic

Personalul calificat din CNADNR, CFR si chiar MT a inceput sa plece din ce in ce mai rapid in

ultimele luni. Principalele motive sunt:

o Diferenta de salarii fatd de sectorul privat. Cresterea cu 75% a salariilor celor care opereaza cu
fonduri UE nu a fost insotita de un stimulent financiar similar pentru cei care lucreaza pe
acelasi tip de proiecte, la fel de importante, dar cu finantare din alte surse. In plus, in CNADNR
angajatii au fost foarte nemultumiti cand, in 2005, al 13-lea salariu al celor care si asa nu
primisera sporul de 75% a fost folosit pentru a plati sporul nebugetat al angajatilor pe ISPA.

e Strategii proaste de training sau alte stimulente non-financiare. Cei mai buni angajati ai
companiilor erau rasplatiti in trecut prin programe de pregatire profesionala in strainatate, care
ii compensau partial pentru salariile altminteri mici (erau apreciate atat castigul profesional al
pregatirii cat si per diem-ul). La un moment dat strategia a fost inlocuita cu una de a trimite
“pe toata lumea” in afard, in loc ca acest lucru sa se intample numai cu angajatii foarte buni.

e In ultimul an CNADNR a trecut prin nu mai putin de cinci reorganiziri interne. Asta a condus la
dificultati si intreruperi majore pentru angajati care aveau nevoie sa se adapteze la aceste
schimbari. Efortul si stresul au fost de cele mai multe ori inutile.
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lipsesc cu desavarsire. O data cu
introducerea n practica a conceptului de
management de proiect, va fi extrem de
important sa existe cineva care sa
monitorizeze pasii critici pe fiecare ciclu.
Deocamdata este dificil de vazut in ce
masura o parte dintre intarzieri au fost
cauzate de lipsa persoanelor direct
responsabile sau de absenta unei abordari
strategice. Nevoia de manageri de proiect
responsabili va deveni evidenta odata cu
noile reguli impuse de situatiade la 1
ianuarie 2007 pentru proiectele finantate
de UE, unde rezultatele finale vor fi
verificate numai la final (fonduri
structurale) si nu prin monitorizare
constanta in cursul executiei (abordarea
clasica IFI).

Recomandare: Ar trebui nominalizati
manageri pe fiecare proiect mare, si avut
nu mai mult de 2-3 proiecte pe manager.
Un grup de consultanti internationali
lucrand in interiorul CNADNR/CFR ar putea
juca temporar un astfel de rol. Solutia ar fi
chiar mai buna decat aceea de a angaja
companii externe de management de
proiecte, intrucat consultantii interni pot
aduce know-how in interiorul CNADNR si
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o0 metoda de a scapa mai usor. Acest lucru
este o greseala, deoarece PPP-urile ar
trebui considerate componente in afara
bilantului financiar (adica in afara
responsabilitatii CNADNR si CFR) numai
daca sectorul privat isi asuma o portiune
fnsemnata a riscului proiectului.
Altminteri, aceste contracte nu sunt PPP,
ci simple achizitii de lucrari sau servicii.

Recomandare: Trebuie facute studii
strategice adecvate, cum ar fi Master
Planul General de Transport si studiul de
taxare a utilizatorilor de drumuri, iar
recomandarile acestora trebuie puse in
aplicare, nu abandonate in sertar cum s-a
intdmplat pana acum.

5.1. Master Planul General de
Transport. Acest studiu ar trebui sa se
bucure de toata atentia pentru ca este un
document de importanta cruciala pentru
intregul sector. El trebuie coordonat cu
rezultatele studiilor PHARE si BM privind
piata serviciilor feroviare pentru
transportul de calatori si cu un studiu bine
facut al taxarii utilizatorilor de drumuri.
Master Plan-ul ar trebui sa acopere
aspectele substitutiei intre modurile de
transport (in special

CFR. Ca alternativa, o companie externa de
implementare de proiecte ar putea oferi
punctual expertii necesari pentru diverse
activitati, pe baza de cerere, folosindu-se
un contract cadru.

Daca noul Master Plan
de Transporturi nu va fi
facut public, va ramane
doar (inca) o gramada
de hartii intr-un sertar

intre drumuri si cai
ferate) si chestiuni
legate de transportul
intermodal (pe diferite
moduri, legate prin
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5. Lipsa interesului si a capacitatii
de a lua decizii strategice

Deciziile in chestiuni strategice se iau acum
ad hoc, avand drept unic criteriu
vizibilitatea politica. Pentru a evita
intarzieri in executie, etape estentiale, dar
“neplacute” din proiect sunt sarite sau
lasate pe mai tarziu, lucruri deraiaza
intregul calendar al proiectului (de exemplu
exporprierile, mutarea de retele sau
evaluarea impactului de mediu®).

Pentru a evita constrangerile financiare si
plafoanele de buget se cauta solutii PPP ca

4 De exemplu, centura Caransebes a fost
intarziata cu cinci ani deoarece CNADNR a
amanat evaluarea impactului de mediu. Studiul
de fezabilitate din 2002 a trasat ruta centurii
printr-un parc din oras. Localnicii au iesit in
strada si au blocat proiectul. Studiul a trebuit
deci refacut pentru a schimba traseul centurii si
se finalizeaza abia in 2007.

puncte intermodale).

in prezent exista contractat un studiu
privind Master Planul General de Transport
sub ISPA, studiul fiind in desfasurare;
acesta ar trebui finalizat prin mai 2008.
Documentul rezultat ar trebui sa fie baza
oricarei strategii pe termen lung in
sectorul transporturilor. In mod ideal, el ar
umple golurile de informatie necesara
armonizarii diverselor sectoare cu sectorul
transportrilor; ar crea creeze premizele
corelarii bugetelor cu strategiile; ar
produce o baza de date coerenta, ca si un
bun model descriptiv al situatiei
transporturilor. In fiecare institutie (MT,
companii etc) ar trebui sa fie nominalizate
persoane care sa faciliteze accesul
consultantului la informatie de calitate si
un dialog permanent cu decidentii de
politica de transporturi.

Cu toate acestea se pare ca Master Planul
nu e abordat cu suficienta atentie de
minister si companii. Exista riscul sa fie
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SUBSTITUTIA INTERMODALA

De aproape doi ani MT n-a mai analizat la modul serios migrarea traficului dinspre cai
ferate catre rutier. Cu toate acestea, volumele totale de trafic pe calea ferata au
scazut drastic (36% in perioada 1995-2005); traficul de calatori a scazut in aceeasi
perioada cu 54%. Accentul s-a mutat catre drumuri, in principal din cauza ca taxa de
folosire a soselelor este mult mai mica si/sau mai putin vizibila decat taxa de acces la
calea ferata. In timp, reducerea traficului feroviar a facut ca numarul de trenuri de
calatori sa scada, accelerandu-se asfel si mai mult migrarea transporturilor catre
drumuri: de ce sa astepti un tren trei ore cand ai un microbuz in 10 minute?. Daca se
mentine tendinta observata in ultimii ani, traficul feroviar de calatori va disparea
complet pand in 2020. In UE, calea feratd e incurajatd pentru c& polueazd mai putin,
nu duce la congestie si e mai sigura decat transportul rutier. Sectorul feroviar din
Romania a pierdut in ultimii 15 ani mai multa cota de piata decat statele UE in 50 de

ani (Fig. 10 si 11).

Fig. 10. Substitutie inter-modala: pasageri
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privit ca un alt “studiu pe bani gratis de la
UE” cata vreme nu exista un angajament
politic ca acest studiu va fi folosit ca un
cadru pentru formularea strategiilor
viitoare. Avem deja o experienta anterioara
cu un studiu privind taxarea utilizatorilor
de drumuri, finantat de UE, care a fost
practic complet ignorat de MT si CNADNR®.
Master Planul General de Transport se
bazeaza pe rezultatele unui alt studiu
finantat de UE, facut de Prointec, numit
"Analiza si diagnosticul preliminare ale
sistemului de transport". Acest studiu ar fi
trebuit finalizat in iulie 2006, dar

5> De remarcat cd termenii de referintd ai Master
Planului nici macar nu mentioneaza existenta
unui studiu de taxare a utilizatorilor de drumuri
realizat anterior. Un astfel de studiu este crucial
pentru perspectivele intregului sector rutier, ca
sa nu mai spunem ca studiul deja facut a fost
finantat tot de UE.

Fig. 11. Substitutie inter-modala: marfa
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consultantii au prezentat patru rapoarte
finale in draft care au fost respinse
consecutiv de MT din cauza calitatii
scdzute, iar rezultatele finale inca nu sunt
gata pentru a fi folosite de consultantul de
pe Master Plan.

Un Master Plan similar a fost facut in 1998
de firma Prognos, pe un contract finantat
de PHARE. Consultantul a creat un model
de transport care ar fi trebuit folosit de cei
din MT ca un instrument pentru pregatirea
de strategii. Acest lucru nu s-a intamplat,
fie din cauza lipsei de interes in minister,
fie din lipsa de capacitate.

Pentru a asigura o sustinere publicd mai
buna pentru finantare de la Ministerul
Finantelor si o stabilitate mai mare a
deciziilor strategice, toate aceste rapoarte,
studii, ca si Master Planul in sine ar trebui
publicate - si chiar impinse in fata catre
presa si opinia publica. E adevarat c3, la
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fel ca In oricare alta tara, anumite aspecte
ale politicii de transport (localizarea unor
noi proiecte sau alte axe prioritare) sunt
chestiuni de decizie politica mai curand
decat bazate pe criterii tehnice. Ar fi
nerezonabil sa ne imaginam ca o strategie
ar putea ramane batuta in cuie 20 de ani
intr-o economie dinamica.

Insa studiul ar trebui s& se concentreze pe
anumite chestiuni fundamentale, iar in final
mesajul ar trebui sa sune in genul:
“Acestea sunt perspectivele de dezvoltare
in sectorului transporturilor, pe baza
dezvoltarii economice asteptate in
urmatorii 20 de ani. MT si companiile pot
aloca si absorbi aceasta suma pe aceste
prioritati; in timp ce unele prioritati pot fi
abandonate, renuntarea la una dintre ele
va avea acest impact (financiar,
economic)”.

5.2. Studii de taxare a utilizatorilor.
Asemenea de studii vor arata cat trebuie sa
plateasca utilizatorii de drumuri, pornind de
la un principiu similar pentru caile ferate,
respectiv taxa de utilizare a infrastructurii
(“TUI"). Estimarile de acest tip sunt
necesare pentru a determina si planifica
finantarea adecvata pentru sectoarele
rutier si feroviar. Un studiu de taxare a
utilizatorilor de drumuri a fost deja facut
sub PHARE de Prointec, dar rezultatele s-
au dovedit nesatisfacatoare. Studiul practic
ajungea la concluzia ca mecanismul
existent de taxare a utilizatorilor de
drumuri este cel mai bun, desi situatia
reald arata ca CNADNR abia daca poate sa-
si acopere cca. 20% din cheltuielile curente
prin veniturile sigure.

Principiul aflat la baza unui sistem adecvat
de taxare a utilizatorilor de drumuri il
reprezinta calculul transparent al costului
pe unitate (masina, tona de marfa etc) cu
folosirea drumului, cu precizarea modului
in care este acoperit acest cost. Utilizatorii
de drumuri platesc prin vinieta, taxe pe
combustibil, taxa la bariera etc. Ideea e ca
utilizatorii sa plateasca in total o suma
apropiata de valoarea “utilizarii” de catre ei
a drumului (uzura, disponibilitatea
drumului, poluare etc.). Practic, un studiu
de taxare a utilizatorilor de drumuri ar
avea ca rezultat un gen de “factura

virtuald”®: o estimare a cat ar trebui s3

6 Un concept mai cunoscut in sectorul medical.

—
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plateasca in medie fiecare categorie de
utilizatori de drumuri pentru consumul lor.

Exista multe optiuni pentru un sistem bun
de taxare a utilizatorilor de drumuri. De
exemplu, se poate crea un Fond de
Drumuri, cu un consiliu de administratie
independent (asociatii de transportatori,
ONG-uri etc.), care ar putea gestiona un
Fond primind finantare din accizele pe
combustibil, taxe de bariera, viniete si sa
aloce banii companiei de drumuri pe baza
de proiecte. Un astfel de sistem
functioneaza in unele tari foarte dezvoltate
(SUA, Japonia, unde sistemul functioneaza
ca uns iar capacitatea de planificare si
programare este excelenta), ca si,
paradoxal, in tari subdezvoltate (Africa
sub-Sahariana, unde este unul dintre
putinele feluri in care poate exista
certitudinea ca banii sunt alocati pentru
scopurile potrivite).

O alta varianta, folosita in diverse feluri in
unele tari europene, este aceea de a
construi un sistem transparent in care
utilizatorii de drumuri stiu exact cat
platesc si pentru ce, fara ca banii sa fie
alocati in mod explicit dintr-
0 anumita sursa bugetara
(“earmarking”). Acest al
doilea sistem are avantajul
ca Compania de drumuri
concureaza pentru bani cu
alti utilizatori ai bugetului
de stat si trebuie sa
prezinte un program mai convingator
decat al celorlalte sectoare.

Pe tendinta actuala,
fara a se lua masuri
strategice, pana in
2020 transportul
feroviar de calatori va
disparea complet

in toate variantele, accizele, vinietele etc.
trebuie corelate cu costurile marginale ale
utilizarii infrastructurii (“uzura”
suplimentara cauzata de o masina); taxa
de bariera e mai curand un cost al
disponibilitatii drumurilor. Subventiile pe
utilizator (“shadow tolls”) sunt o plata
pentru disponibilitatea drumului, platita de
stat pentru sprijinul utilizatorilor, dar
aceasta subventie este facuta transparent,
cuantumul fiind cunoscut.

in Romania s-a facut in 2002 o propunere
de creare a unui fond de drumuri cu o
administrare independenta (la vremea
respectiva se cauta o solutie pentru
gestionarea adecvata a veniturilor din
fondul special de drumuri; intre timp
acesta a fost desfiintat in 2004). Fondul cu
administrare independenta nu a parut o
solutie potrivita, deoarece aducea prea
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Metode uzuale de recuperare a costurilor de la utilizatorii de drumuri

Costurile care trebuie acoperite constau in principal din intretinere, apoi modernizari si investitii.
Doar intr-o mdsura mai mica apare taxa de congestie a traficului, care este in principal un cost
local.

Vinieta nu este perfecta ca masura a utilizarii de drumuri. O platesti indiferent daca mergi o
singura data pe an sau zilnic, asa incat valoarea vinietei trebuie calculata ca o aproximare a
valorii medii si dupa criterii de “suportabilitate”.

Accizele pe combustibil sunt destul de adecvate ca masura a utilizarii drumurilor. Consumul
de combustibil variaza cu distanta parcursa si chiar si cu greutatea vehiculului (cu aceasta din

urma corelatia nu este chiar foarte puternica, dar vinieta poate taxa mai mult vehiculele grele).

Combustibilul este folosit insa si de alti consumatori, cum ar fi fermierii care detin un tractor.
Este totusi posibild construirea unui mecanism de compensare adecvat, prin returnarea banilor
cheltuiti de utilizator pe acciza printr-o metoda de subventie pe utilizarea tractoarelor, de
exemplu. Avand in vedere ca una dintre urgentele introducerii unui sistem adecvat de taxare a
utilizatorilor de drumuri este tocmai evitarea migrarii traficului feroviar spre rutier, e nevoie de
multd grijd in taxarea motorinei. Cum numai 36% din reteaua feroviara este electrificata, in
rest locomotivele folosesc motoring; prin accizarea motorinei e afectatd astfel si calea ferata.

Taxe de bariera si alte taxe care se incaseaza pe anumite portiuni de drum / poduri / tunele.
Desi aceste taxe sunt probabil cele mai corecte, ele pun problema suportabilitatii, iar traficul e
foarte sensibil chiar la mici variatii ale acestor taxe. Ele ar trebui sa acopere costurile de
exploatare ale respectivei sectiuni de drum / pod / tunel.

In plus, accizele pe combustibil pot fi imp&rtite intre autorittile locale (pentru drumuri locale si
judetene) si institutii centrale (pentru drumurile nationale si autostrazi). Asta e bine pentru
intreaga retea de transport in ansamblu. Taxarea utilizarii i optimizarea retelei sunt cele mai
puternice argumente pentru a crea in viitor un mecanism pentru ca autoritatile locale sa transfere

gestionarea drumurilor de interes local cdtre DRDP pe baza de contract.

putine stimulente pentru cresterea
eficientei (pe care ar fi creat-o concurenta
pe o suma data cu alte sectoare bugetare).
“Dedicarea” veniturilor bugetare nu e un
model de buna practica si poate conduce la
o folosire suboptima a banilor, sau
cheltuieli nenecesare. Pana la urma
conteaza doar ca utilizatorii sa plateasca o
suma aproximativ egala cu “ce consuma”;
adica, sa li se aloce o cota parte adecvata
din costurile cu diverse investitii,
modernizarea si intretinerea drumurilor.
Aceasta alocare poate fi facuta in mod clar
si transparent printr-o planificare bugetara
pe termen mediu, sau printr-un buget pe
programe.

Ar fi foarte bine daca CNADNR ar putea sa
puna pe masa un studiu bun de taxare a
utilizatorilor de drumuri, facut impreuna cu
un consultant cunoscut, sa-si publice
rezultatele studiului pe website si sa scoata
in fata rezultatele catre presa si opinia
publica. Prin aceasta solicitarea CNADNR
de a obtine o finantare adecvata ar avea
mult mai multa greutate. De asemenea ar
fi necesar si din punctul de vedere al

cerintelor UE, deoarece aplicarea unui
sistem de taxare adecvata a utilizatorilor
de drumuri pentru acoperirea costurilor
operationale devine obligatorie pentru
toate statele membre UE din 2012.

Ce e valabil pentru drumuri e valabil si
pentru cdile ferate: TUI este echivalentul
in sectorul feroviar al sistemului de taxare
a utilizatorilor de drumuri. Date fiind
conditiile specifice din sector, TUI este mai
evidenta si poate fi aplicata direct si
transparent celor care utilizeaza sina, fiind
si mai acceptabild politic. in Romania
exista in prezent o formula TUI, bazata pe
distanta parcursa, dar nu pe greutatea
vagonului, asa ca aplicand formula TUI ar
trebui sa fie egala pe tren km pentru
marfa si calatori.

Istoric vorbind, problemele care s-au
intalnit Tn sector au fost: subventionarea
incrucisata (cu CFR Marfa sustinand
transportul de calatori) si un cerc vicios
al compensarilor si acumularii de
datorii. Intrucat formula actuald TUI se
bazeaza pe tren*km indiferent de
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greutate, taxa mai mare pe care o plateste
CFR Marfa (desi ar fi justificata oarecum
dat fiind faptul ca trenurile de marfa
incarcate sunt mai grele decét cele de
calatori, cauzand o uzura mai mare a sinei)
poate fi un indiciu de subventie incricusata
de la marfa la calatori.

Metodologia TUI va fi ajustata in 2008,
cand se va finaliza noua formula de calcul.
Aceasta va lua in considerare tipul trenului,
tipul sinei (viteza, cat de circulata e linia
etc), si greutatea. Desi este mai echitabila,
intotdeauna trebuie facut un compromis
intre echitate si usurinta de calcul. Plus ca
operatorii sunt deja ingrijorati ca nu-si dau
seama care va fi suma totala pe care o vor
avea de platit.

Pentru CFR Calatori, statul plateste prin
contractul de serviciu public o subventie
transparenta de tipul taxei de
disponibilitate (“shadow toll”) pentru
autostrazi. Suma care se plateste in
realitate in Romania prin buget este mai
mica — si vine cu intarziere - decat suma
necesara pentru a
acoperi diferenta dintre
valoarea biletului si
costul real. CFR Calatori
nu are suficienti bani ca
sa plateasca CFR
valoarea TUI si alte
costuri si acumuleaza datorii; CFR nu are
suficienti bani pentru a plati contributiile de
asigurari sociale catre buget si datoriile
catre furnizori, ca Electrica. CFR
centralizeaza platile din intregul sector
feroviar catre Electrica, asa incat trebuie sa
plateasca facturile cu electricitatea
consumata de ambii operatori de stat,
Marfa si Calatori.

Transparenta e
esentiala pentru
eficientizarea
tilizarilor banilor
ru infrastructura

Din cauza ca nu-si primeste toti banii de la
CFR Calatori, CFR nu are suficienti bani sa
plateasca energia electrica. Electrica, acum
privatizatd, ameninta ca va sista furnizarea
de energie catre sistem, fapt care ar afecta
si pe CFR Marfa si pe operatorii privati. E
un risc mare ca, in loc ca MT sa aloce
intreaga suma la care s-a angajat semnand
contractul de serviciu public cu CFR
Calatori, sa lase in schimb CFR sa reduca
salariile angajatilor sau bugetul de
intretinere pentru a plati datoriile.

Situatia de fapt se perpetueaza prin lipsa
unor acorduri clare de performanta intre
CFR Calatori si MT (care sa specifice care
sunt caile de atac pe care le-ar avea CFR
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daca MT nu-si achita obligatiile la timp,
asa cum face in fiecare an pana in ultimele
zile ale anului). Ar trebui sa existe o
intelegere intre CFR SA si CFR Calatori
care sa indice ce se intampla daca CFR
Calatori nu-si plateste TUI la timp. Acum,
desi exista contracte legale intre aceste
companii, practic ele nu pot fi puse in
aplicare fara clauzele mentionate.

6. Decizii pripite privind
reorganizarea companiilor

Rutier: Exista semnale si declaratii
publice ca CNADNR va fi restructurata
complet in urmatoarele luni. Intentia este
de a sparge Compania in doua:

e 0 componenta pentru proiecte noi si
mari (investitii, modernizari, PPP), care
sa fie “viabila economic”, creditabila, si
vizibila politic;

o entitate, probabil organizata ca o
agentie guvernamentala sau
departament in minister, care sa se
ocupe cu administrarea retelei si
intretinere.

Ideea poate nu e rea. Ar putea exista
niste avantaje, precum un anumit nivel de
transparenta a utilizarii fondurilor si
vizibilitatea fluxurilor de venituri pe
componente. Dar o astfel de modificare
spectaculoasa cere o analiza prudenta
fnainte de a fi pusa in aplicare.

Spargerea e posibila daca toate
mecanismele de planificare si finantare a
intretinerii sunt clare. Din pacate, nu s-a
ajuns inca aici. Investitiile si intretinerea
sunt deja la distanta prea mare una de
cealalta - investitiile se fac fara a lua in
calcul in mod serios cresterea nevoilor
viitoare de intretinere - si exista o mare
probabilitate ca distanta sa creasca si mai
mult. Apare riscul ca prima entitate sa se
transforme intr-o bijuterie a coroanei iar
intretinerea sa fie neglijata complet,
practicd oricum adanc impamantenita in
CNADNR.

De exemplu, sa vedem ce se intampla
atunci cand se aproba un plan de
constructie a unui nou drum. Ca proiect,
ar trebui sa se aiba in vedere intreaga
durata de viata a drumului, pentru ca
beneficiile si costurile se intind pe toata
aceasta perioada. Ar trebui construit un
mecanism clar pentru a asigura ca de la
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bun inceput, pentru un proiect nou vor fi

disponibile niste fonduri in viitor pentru a
mentine drumul la standarde adecvate pe
parcursul exploatarii.

De asemenea, ar trebui sa existe un
mecanism clar pentru transferul drumului
de la prima companie la cea de a doua
entitate. In absenta unui astfel de
mecanism, se poate intampla ca entitatea
care se ocupa de intretinere sa se planga
de calitatea proasta a executiei drumului ca
o metoda de a justifica majorarea
cheltuielilor cu intretinerea. in plus,
personalul existent in CNADNR priveste o
noua reorganizare cu suspiciune si e
defensiv. O astfel de transformare
ameninta sa fie un esec total daca tot
personalul se opune in bloc.

CFR: Intr-o incercare de a imbun&tati
pregatirea proiectelor, conducerea CFR a
hotarat infiintarea unui departament
specializat de experti (avocati, economisti,
ingineri) care ar urma sa faca toata munca
de pregatire a tuturor proiectelor noi, din
stadiul de fezabilitate pana la cel al licitatiei
lucrarilor, indiferent de sursele de finantare
(buget, limprumuturi, IFI/UE) sau de tipul
proiectului (linii noi, modernizari, programe
de intretinere). Departamentul are 24 de
posturi ce vor fi ocupate cu personal
preluat din alte parti ale companiei, prin
aceasta reducandu-se capacitatea
departamentelor de unde sunt luati; pana
acum au fost ocupate insa
numai sase posturi. Practic
restul companiei pur si
simplu ar trebui sa puna in
practica proiectele
pregatite de aceasta
echipa de lucru.

Doar 25% din
posturile nou-create
in unitatea de elita a

CFR (management de
proiecte) au putut fi
ocupate

Desi ideea nu e rea in principiu, deoarece
asigura o mai buna coordonare a
investitiilor in infrastructura feroviara, ar
trebui aplicata cu multa prudenta. Data
fiind complexitatea proiectelor pe care CFR
ar trebui sa le pregateasca si administreze
in urmatorii ani, acest departament ar
putea deveni el insusi o veriga slaba daca
nu este dotata cu personal adecvat.

In ceea ce-i priveste pe operatori, ultima
idee este spargerea CFR Calatori intr-o
companie care sa se ocupe de traficul pe
distante lungi, companie care ar fi viabila
comercial si s-ar putea privatiza; siin 8
companii regionale pentru traficul pe
distante mici. Acest lucru chiar s-a facut

Fig. 12. Viaductul Luncoiu, iulie 2005
Pe aceasta linie cu trafic redus, aproape

de Deva, hotii din zona fura pentru
vanzare la fier vechi componentele mici

fnainte, prin 2000-2001, timp de cateva
luni, si a parut sa functioneze mai bine
decat se apreciase initial. Rutele pe
distante scurte erau si un serviciu social
pentru navetisti saraci si care nu
cumparau bilet, acestia fiind o problema
pentru CFR Calatori.

In scurta perioadd de timp in care aceste
trenuri locale au fost administrate de
companiile regionale, a avut loc un
fenomen interesant si suprinzator:
autoritatile locale, de teama ca liniile vor fi
desfiintate lasandu-i pe navetisti fara
alternativa de transport, si-au unit
eforturile pentru a cofinanta trenurile
locale. Autoritatile au inceput de
asemenea sa ofere sprijin in depistarea
celor care nu plateau bilet, prin actiuni
comune ale politiei si inspectorilor de tren;
au mobilizat de asemenea mai bine politia
pentru a prinde hotii care furau diverse
componente de sina pentru vanzare la fier
vechi (Fig. 12). Impactul acestei spargeri
a CFR Calatori asupra infrastructurii
feroviare ar fi probabil acela ca o parte
dintre cei 3.000 km de linii care acum ar
trebui inchise, ar putea deveni sustenabili
financiar, cu contributie din partea
autoritatilor locale.

Recomandare: in timp ce argumentele
pentru reorganizare pot fi solide, trebuie
facute analize atente si consultari inainte
de a se lua o decizie finala.
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ASPECTE PE TERMEN LUNG

7. Capacitate slaba a CNADNR, CFR
si MT de programare si planificare
bugetara

Ministerul, CNADNR si CFR pur si simplu nu
pot construi un program pe termen lung si
consecvent. Prioritdtile, de la obiectivele
globale pana la gestiunea de zi cu zi a
proiectelor, au variat in ultima vreme in
functie de cine era la varf. Bugetele se
construiesc in aceeasi metoda istorica in
care au fost construite dintotdeauna:
plafoanele de buget se indexeaza cu
cresterea PIB si inflatia. Problema este ca
sectorul transporturilor se dezvolta mai
rapid decat cresterea PIB, iar programele
aprobate trebuie finalizate cu consecventa.
E nevoie de o viziune clard, un nivel de
profesionalism care ar permite planificarea
pe o perioada mai lunga de timp (care
depaseste ciclurile politice), si o capacitate
de a intelege care sunt prioritatile cheie,
renuntand la alte proiecte. Din acest motiv
e nevoie ca rezultatele studiului privind
Master Planul general de Transport sa fie
realiste si gata de punere in aplicare.
Aceasta ar contribui la crearea unei viziuni
consecvente si a unui cadru de finantare /
bugetare pe termen mediu care ar rezulta
din ea.

Solicitarile de buget pentru un anumit an
sunt clar supraestimate fata de cifrele
alocate n anii anteriori (Fig. 13). CNADNR
ar trebui sa se astepte in mod rezonabil ca
alocarile bugetare nu pot fi mult mai mari
decét in trecut. Graficul arata ca nu exista
totusi o tendinta clara pe vreo categorie de
cheltuieli, de exemplu reparatiile capitale
cresc in 2006 dar se reduc in bugetul
pentru 2007, sau suma neobisnuita alocata
pentru intretinere in 2005, cand s-au
folosit imprumuturile comerciale pe termen
scurt contractate anterior. Data fiind
aceastd alocare destul de arbitrara,
CNADNR nu ar putea sa-si pregateasca un
program adecvat pentru anul urmator; un
plan de afaceri pe cinci ani e complet
exclus. Pe de alta parte, obiceiul CNADNR
este de a-si supraestima nevoile, deoarece
stie ca va primi “jumatate din oricat ar
cere”’. Cifrele sunt din bugetele alocate
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7 Acest lucru e valabil in special pentru
intretinere. Pentru proiectele noi bugetul
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Fig. 13. Alocari reale vs. bugetare
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Capacitatea de planificare bugetara in
toate entitatile (MT, CFR, CNADNR) este
extrem de slaba. Bugetul pentru sectorul
transporturilor porneste de la comunicarea
de catre Ministerul Finantelor a unui plafon
care se majoreaza cu cresterea economica
si inflatia. Cu toate acestea traficul creste
mai rapid decat PIB (in POS-T se spune ca
traficul creste de 1,5-2 ori mai repede
decét PIB). Programele nu sunt corelate
cu planurile din celelalte sectoare (cum ar
fi programele de dezvoltare economica
locala), cel putin pana cand nu se
finalizeaza Master Planul. Programarea
bugetara multianuala in Romania e abia la
inceput si construirea de bugete pe
programe s-a facut pentru prima oara
acum unul sau doi ani, mai mult formal.

8. Volatilitatea strategiilor de
investitii

Intrucat investitiile in sectorul rutier sunt
foarte vizibile pentru publicul larg si se
preteaza la ceremonii de tdiere a panglicii
la televizor, fiecare ministru vine cu
propriile viziuni si propune cate o noua
strategie. Iata cateva exemple.

e Strategia de dezvoltare a infrastructurii
de transport 2005-2015, un plan
foarte ambitios construit pe la sfarsitul

depdseste de regula capacitatea de executie a
CNADNR (mai exact, din 2000 CNADNR
primeste mai multi bani pentru investitii decat
poate cheltui). Din acest motiv avem rezerve
cu privire la optimismul MT si CNADNR ca vor fi
in stare sa-si duca la capat planul de investitii
ambitios.
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lui 2004. In prezent nu mai exista nici o
referire la el in nici un document oficial
valabil, cum e Planul Operational
Sectorial Transporturi negociat cu
Bruxelles-ul. Este mentionat doar in
realizarile planului de guvernare pentru
primul trimestru al anului 2005. Asta
nseamna ca, fie strategia a fost
preluata ca atare de la guvernarea
precedentd, fie ca este o initiativa a
guvernului dupa 2004, abandonata si
recuperata partial in strategiile
urmatoare. Strategia era un plan
deosebit de ambitios de a construi
1.600 km de autostrada intre 2005-
2015, cu cheltuieli de 10,5 miliarde
euro; modernizarea a 6.800 km de
drumuri nationale (6 miliarde euro);
constructia de sosele de centura (800
mil euro); modernizare poduri (100 mil
euro). Pe langa acestea mai erau
necesare 4 miliarde euro pentru

2006). Acestea au fost pregatite
pentru absorbtia FEDER si Fondurilor
de Coeziune. Planul Operational
Sectorial a fost returnat o data, iat
Programul Complement nu a mai fost
actualizat din 2006, desi acesta din
urma ar trebui sa detalieze POS-T
proiect cu proiect. Ambele ar trebui
actualizate la finalizarea Master
Planului General de Transporturi (lucru
care ar trebui sa se intample in mai
2008).

Planul trimis de ministrul anterior
Berceanu la inceputul lui 2007, pentru
alocarea a 1,4 miliarde euro din Fondul
National de Dezvoltare, pentru
drumuri. Sub ministrul actual, suma a
fost redusa la 350 mil€. FND a fost
creat la sfarsitul lui

2006 din veniturile din

privatizari ale unor Strategiile mari,

multi-anuale,

societati mari de stat,
cu scopul de a finanta
proiecte de
infrastructura de

intretinere. Strategia era nerealista inca
de la inceput, pentru ca punerea ei in
aplicare ar fi generat o crestere de

supravietuiesc rareori
mai mult de un an
inainte de a cadea in

cheltuieli publice de la 1,3% din PIB in
2003 la 4,6% din PIB in 20009.

Strategia de autostrazi a ministrului
anterior Berceanu, descrisa initial de
succesorul sau ca “linii trase pe-o
harta”. Sunt puutine semne ca strategia
propusa ar fi luat in calcul lungimea si
complexitatea proiectelor de constructie
de autostrazi, care ar putea dura si 50
de luni. Strategia nu pare sa fi fost
corelata cu alte strategii - nici macar cu
cele de transporturi, cum ar fi cea
pentru sectorul feroviar. Cu toate
acestea, desi in teorie a fost data la o
parte, ea a fost singurul document
publicat pe website dupa inlocuirea
ministrului Berceanu.

Strategia de modernizari a drumurilor
nationale, in 15 etape. Aceasta este
probabil cea mai veche si mai
consecventa strategie in sectorul rutier,
probabil din cauza ca era in mare parte
cofinantata de Comisia Europeana si IFI
(BEI, BERD, JBIC). Din 2000, peste
3.000 km au fost modernizati in cadrul
acestui program. Din pacate in ultimii
ani volumul lucrarilor la care se
inregistreaza intarzieri a crescut.

Planul Operational Sectorial de
Transporturi (2007) si Programul
Complement (ultima versiune din iulie

dimensiuni mari, dar in Yitare

prezent fondul nu este

inca operational pentru ca guvernul nu
a finalizat normele de functionare. in
termeni de lucrari de finantat, planul
ministrului Orban este o portiune din
programul mai ambitios al
predecesorului sau (in ambele
propuneri apar modernizarea centurii
Ploiesti Vest, constructia de centuri
pentru Iasi, Suceava si Oradea, ca si
sume pentru autostrada Bucuresti-
Brasov).

Declaratii publice facute de oficiali de
la conducerea sectorului cu privire la
drumuri expres (patru sectiuni de
drum, in principal pentru conectarea
mai buna a viitoarelor doua autostrazi
spre vest, totalizand 380 km, si
valorand 1,2 miliarde €). Aceasta este
o initiativa nouad a echipei actuale, dar
nu au fost identificate surse clare de
finantare. Aceste drumuri expres sunt
o noutate fata de strategiile
anterioare: ele sunt investitii noi, nu
modernizari ale unor drumuri
existente. Deci vor fi paralele cu
drumurile nationale pe traseele
respective pentru a nu trece prin
localitati. Ca urmare, ele vor necesita o
perioada mai lunga de timp pentru a fi
finalizate, presupunand intregul proces
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Fig. 14. Strategii schimbatoare pentru proiectele de autostrazi
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al exproprierii de terenuri, mutare de
utilitati etc.

In mai 2007 a aparut prin pres3 un
program de constructii controversat in
judetul Cluj: o autostrada finantata cu
bani publici pentru a sprijini accesul
unui investoitor privat (Nokia) la un
parc industrial. Astfel de controverse,
justificate sau nu, afecteaza o data in
plus increderea investitorilor privati in
planurile guvernului roman.

Centura Bucurestiului (cea mare, nu
inelul existent). Aceasta ar fi un proiect
important si fara indoiala util, si a
aparut in atentia publica intr-una din
conferintele de presa ale ministrului in
iunie 2007. Studiul de fezabilitate va fi
facut, iar costul estimat este de 700-
900 mil€, sau chiar mai mult, date fiind
cresterile exponentiale de preturi
pentru terenurile din apropierea
Bucurestiului.

Declaratii publice privind lucrari mici de
reparatii de drumuri catre zone
turistice, toate fara surse prea clare de
finantare; exista zvonuri ca s-ar
intentiona realocarea unor sume din
programele de intretinere. Ministrul a
declarat public ca va pregati o solicitare
de fonduri de pana la 100 mil€ din
bugetul de stat pe 2008.

PPP. Romania a avut deja cateva
experiente nu prea fericite cu proiecte
tip PPP in sectorul transporturilor, dar
conducerea sectorului pare sa nu fi
fnvatat nimic din ele. Primele incercari
esuate de a implica sectorul privat in
concesiuni au avut loc la sfarsitul anilor
'90. In 1997 s-a organizat o licitatie
internationala pentru finantarea,
constructia si exploatarea autostrazii
Pitesti-Bucuresti-Constanta, la care
doua consortii internationale au trimis
oferte in primavara anului urmator.
Procesul s-a blocat si au fost trimise de
cateva ori oferte, deoarece sectorul
privat solicita interventia statului pentru
ca proiectele sa devina (la limita)
viabile. O incercare ulterioara de
scoatere la licitatie a exploatarii
autostrazii Bucuresti-Pitesti ca o
concesiune privata nu a fost prea
atractiva pentru investitori.

Incd un exemplu a fost ideea mai
recentd de a construi sectiuni de

autostrada pe Bucuresti-Brasov in
concesiune privatd. In prima fazd au
raspuns trei companii (Ashtrom
Roichmann, Vinci, Strabag), fiecare
trimitand o oferta pentru cate un
segment. Aproape doi ani au trecut
fara ca negocierea detaliilor sa
conduca la vreun rezultat, si apoi
procesul a inceput din nou, de aceasta
data cu o asociere de patru companii
locale care au céastigat o sectiune.
Numai timpul va spune daca acestea
vor reusi sa fie mai mult decat un
contractor pentru un serviciu platit
integral de stat.

Chiar daca nu este PPP, binecunoscutul
contract Bechtel creeaza in continuare
probleme pentru viitoarele contracte
PPP pentru ca submineaza
credibilitatea autoritatilor publice
romane fata de sectorul privat. Platile
au fost intarziate cu doi ani fara vreun
motiv aparent, au existat tentative de
renegociere a contractului. Acum
exista speculatii ca in final valoarea
contractului va fi mai mult decat dubla
decéat in estimarea initiala (de la 2,5
miliarde euro la aproape 6). Lucrurile
ar fi stat altfel daca constructia
autostrazii ar fi fost scoasa la licitatie
in locul unei negocieri directe
netransparente. Chiar dupa toate
aceste experiente exista inca planuri
mari pentru viitor. In declaratiile
publice, MT afirma ca are in vedere
PPP-uri pentru sectorul feroviar, unde
pana si experienta pe plan
international e limitata.

Spre deosebire de drumuri, caile ferate
au beneficiat de o strategie mai stabila
dupa 2005, strategia orientandu-se
catre interoperabilitatea cu UE si
cresterea cotei de piata, TUI, contracte
de serviciu public si reorganizare /
privatizare CFR Marfa si CFR Calatori.
Declaratiile publice recente ale
ministrului (privind restructurarea CFR
Calatori prin spargerea in 8 companii
regionale pentru navetisti si una
pentru traficul pe distante lungi care sa
fie privatizata) par consecvente cu
strategia existenta. Cu toate acestea
sunt semnale ca noua conducere ia in
calcul posibilitatea de a incheia
contracte PPP in sectorul feroviar; nu
esteprea clar in ce masura acestea s-
ar putea incadra in strategia existenta.
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Mai mult, strategia din 2005 de
asemenea mult prea ambitioasa si
foarte probabil nesustenabila:
investitiile capitale pentru CFR,
planificate sa atinga 0,3% din PIB in
2005, urmeaza sa creasca accelerat
pana la 1,3% din PIB in 2009, asta fara
sa ludm in calcul angajamente din
trecut de 1,5% din PIB.

Pe langa faptul ca existd o multime de
strategii diferite, acestea nici macar nu
sunt concepute in acelasi departament
printr-o procedura standard. De exemplu,
strategia de autostrazi de pe site-ul MT a
fost o initiativa a ministrului Berceanu cu
contributii din partea CNADNR. Master
Planul General de Transport este pregatit
de un consultant care are drept client
direct Directia Generala de Relat;ii
Financiare Externe din MT. Nu e clar in ce
masura aceste strategii sunt discutate cu
directia de buget, nu numai ca suma
totala, dar si in termeni de prioritati.

Mergand mai jos pe linia deciziilor privind
strategiile, un alt motiv pentru care
CNADNR si CFR au o slaba viziune
strategica e acela ca, pana acum, ele au
actionat in principal ca unitati de
implementare a proiectelor cu finantare
IFI. Prioritatile au fost facute de aceste IFI
si nu a existat nici un fel de presiune pe
companii sa inceapa ele insele sa
gandeasca strategic.
Chiar propriile lor planuri
de afaceri, in masura in
care acestea exista
(astfel de documente au
aparut pentru prima
oara abia acum cativa
ani), au fost concepute pentru a raspunde
conditionarilor IFI. Nu e foarte clar in ce
masura nu sunt facute doar pentru a “o
bifa si pe-asta”, sau daca sunt intr-adevar
adecvate si pentru alte proiecte cu alta
finantare decét IFI.

Modificarile de

sa inceteze

Cu un Master Plan bine pus la punct, va
exista o flexibilitate de a ajusta strategiile
pe termen lung pentru a permite diferitele
visiuni ale guvernelor ce se succeda si ale
partidelor care concureaza democratic. Cu
toate acestea, drumurile si cdile ferate sunt
construite pentru a dura. Ele necesita
resurse publice semnificative, gandire pe
termen lung, si trebuie sa asigure un
transport eficient pe termen lung pentru
economie si cetateni. Finalizarea unui drum
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sau a unei sosele de centura incepute de
un predecesor ar trebui sa fie privite si ele
ca o prioritate politica. Proiectele cu
durata mare de pregatire (cum sunt
autostrazile) au nevoie de cel putin doi ani
si jumatate pana cand se finalizeaza
procedurile initiale, se expropriaza
terenurile, se finalizeaza proiectul tehnic
de detaliu si se face o analiza buna de
impact asupra mediului. Dupa aceea mai
dureaza inca minim doi ani pana se
finalizeaza constructia.

Recomandari:

In minister decidentii de politica a
transporturilor trebuie sa urmeze
recomandarile Master Planului General de
Transporturi si ale Studiului privind
taxarea adecvata a utilizatorilor de
drumuri. Trebuie pus la punct un sistem
consecvent de criterii de prioritate pentru
proiectele mari; aceste criterii urmeaza sa
fie formulate in consultanta privind Master
Planul.

La nivelul companiilor, e nevoie de un
sistem de management al informatiei
pentru CNADNR, similar lui IRIS din CFR&.
Acest sistem de management al
informatiei ar asigura ca exista proceduri
formale pentru fiecare proces major din
cadrul companiei, de la planificarea
strategica la operatiuni curente mai
sensibile, cum ar fi colectarea de date
intr-un mod consecvent si licitatiile. In
alegerea proiectelor prioritare, trebuie
folosite criterii tehnice pentru fiecare
proiect, de la investitii si modernizari pana
la intretinere (bazate pe RIR). Este nevoie
de o strategie consecventa pentru
achizitiile si exproprierile de terenuri
pentru a minimiza, durata si costurile. in
multe proiecte, cum sunt cele de extindere
/ largire a unor sectiuni de drum
existente, gestionarea utilitatilor este
foarte importanta, aceasta incluzand si
achizitii de teren pentru mutarea
utilitatilor.

In cele din urma este nevoie de un
Comitet de Coordonare pentru
companiile de cai ferate in proprietatea
statului. De fapt, un asemenea comitet a
fost creat in 2005 pentru a coordona
initiativele din intregul sector, dar nu a

8 Cu unele rezerve, acesta e un model de
succes care trebuie doar generalizat in CFR,
CFR Marfa si CFR Calatori.
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fost niciodata functional. Pana la urma,
infrastructura ar trebui sa ofere un serviciu
operatorilor. Comitetul de coordonare ar
trebui sa armonizeze programele mari,
cum ar fi spre exemplu gasirea unei solutii
comune pentru operatori pentru ca acestia
sa nu aiba de pierdut in timpul lucrarilor
mari pe retea (de exemplu servicii
temporare de autobuz pentru calatorii care
folosesc calea ferata etc). Este evidenta
lipsa comunicarii intre companiile de cale
ferata in deciziile strategice, precum si
incertitudinile privind deciziile celorlalti pun
un obstacol serios pentru formularea
strategiilor si programelor. Comitetul ar
trebui sa construiasca un cadru pentru
coordonarea programelor viitoare de
intretinere cu traficul operatorilor.

Comitetul de coordonare ar trebui sa
asigure o buna comunicare intre CFR, cei
doi operatori de stat (Calatori si Marfa) si
minister, pentru a crea un cadru clar si
functional pentru subventiile cerute si
primite de CFR Calatori. Conducerea
Comitetului este din MT si ar trebui sa-si
asume responsabilitatea pentru asigurarea
la timp a fondurilor datorate in baza
contractului de serviciu public — adica
subventia pe calator la care are dreptul
CFR Calatori. Comitetul de coordonare ar
trebui sa asigure astfel ca contractele
dintre MT si CFR Calatori pentru serviciul
public sunt aplicate, la fel si contractele
intre CFR Calatori (sau Marfa) si CFR
infrastructura pentru plata TUI la timp.

9. Gestiunea defectuoasa a
riscurilor duce la intarzieri in
proiecte

Anumite aspecte, afectand cursul normal al
activitatii si al executiei operatiunilor
curente, au loc numai in cazuri
exceptionale (inundatii). Insa cele mai
multe cauze invocate pentru intarzierile in
executia proiectelor actuale sunt lucruri
care apar cu regularitate remarcabila si
sunt de a fi imprevizibile. Doua puncte
critice in derularea proiectelor, unde se
ivesc de obicei intarzieri, sunt mutarea
utilitatilor si achizitia de terenuri, ambele in
responsabilitatea beneficiarului public al
unui contract de investitii.

In plus, existd constrangeri externe
precum cele cauzate de piata fortei de
munca (din ce in ce mai deficitara); piata
constructiilor; piata consultantilor pentru

Fig. 15. CNADNR pare sa descopere in
fiecare proiect, cu mare surpriza, cat de
dificila este exproprierea de terenuti si
mutarea utilitatilor

supervizarea lucrarilor pe proiecte mai
mici. Desi aceste riscuri nu pot fi
gestionate direct de catre cele doua
companii, ele ar trebui totusi luate in
calcul la faza de planificare, lucru ce nu
s-a prea intéamplat pana acum.

Acest lucru este cu atat mai urgent cu cét,
de exemplu, programul de investitii CFR
pentru anii urmatori va creste de cinci ori,
iar la CNADNR de trei-cinci ori. Aceasta
crestere extraordinara a cererii de servicii
din partea sectorului de infrastructura
publica, adaugata la cererea in crestere
din partea sectorului privat, va mari
presiunea asupra pietei constructiilor, va
crea intarzieri si va urca preturile. Astfel
de factori ar trebui luati in calcul, iar in
strategii ar trebui sa apara masuri de
reducere a acestor riscuri. Altminteri vor
aparea intarzieri imprevizibile, greu de
gestionat. De exemplu:

e CNADNR ar trebui sa incheie contracte
cadru cu furnizorii de utilitati, pentru a
minimiza interactiunea si negocierile
pe fiecare proiect sau punct de lucru
individual. Un astfel de memorandum
a fost incheiat cu succes in 2004 cu
Electrica la largirea soselei Baneasa-
Otopeni; asemenea experienta trebuie
generalizata.

e Trebuie facut din timp un plan pentru
exproprierea terenurilor, inainte de
incheierea contractului de lucrari cu
constructorul. In mod ideal asta ar
insemna o gandire inainte pe patru-
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Cum se face astazi planificarea bugetului de intretinere in CNADNR

e Directiile regionale ale CNADNR (cele 7 DRDP) trimit “necesarul estimat” la centru.
e Bugetul se reduce succesiv la CNADNR (centru), MT, MEF;

o Cifra finala de buget este de doud-trei ori mai redusa decat “necesarul estimat” intocmit de

DRDP-uri.

“Necesarul estimat” se construieste pe baza evaldurilor DRDP cu privire la sumele necesare
pentru a intretine reteaua la standardele initiale. Nu existad nici un stimulent pentru ca valorile
estimate sa fie reduse pentru c3 exista o asteptare (bazata pe practica istoricd) a DRDP ca vor
primi “o treime din oricat cer”. Nu e foarte clar cum se aloca bugetul final pe prioritati. Drept
urmare, avem un sistem in care rigiditatea si stimulentele bugetare perverse ne impiedica chiar si
sa vedem care este situatia de fapt si nevoile reale.

Fiecare DRDP ar trebui teoretic sa aiba capacitatea de a stabili prioritdti pe criterii tehnice.
CNADNR foloseste in parte un program pentru prioritizarea investitiilor in infrastructura rutiera
care, daca ar fi folosit adecvat, ar putea genera o lista transparenta a prioritatilor de intretinere
pe baza parametrilor tehnici ai drumurilor, totul reflectdndu-se intr-o valoare RIR pentru fiecare
lucrare de intretinere de drumuri. Cu toate acestea, nu exista o legislatie clara care sa
impuna folosirea unei metodologii standard de analiza cost-beneficiu, calitatea datelor
de trafic nu e grozava, asa cum nu sunt nici indicatorii privind starea drumurilor (exsitd o multime
de sisteme neintegrate care tin evidenta starii drumurilor).

“Prioritizarea nevoilor” se bazeaza pe o analiza combinata de "inspectie vizuala" si criterii tehnice
(IRR). Prioritare sunt drumurile in stare mai proasta, care in general au intr-adevar si valori RIR
mai mari; celelalte drumuri primesc o cota parte din ce ramane din bani.

cinci ani. Altminteri, preturile pentru
terenuri vor creste si vor aparea mari
complicatii de natura juridica pentru
CNADNR.

Planificarea este cruciala si pentru
gestionarea constrangerilor externe. O
strategie buna urmata consecvent poate fi
un stimulent pentru firmele de constructii
sa investeasca in dezvoltare. Monitorizarea
proiectelor mai mici se poate asigura prin
gruparea lor in loturi de lucrari, pentru a
atinge o masa critica si a atrage consultanti
la supervizare, acestia fiind incurajati de
economiile de scara.

10. "Corporatizarea" improbabila a
celor doua companii

CFR si CNADNR sunt in prezent insolvabile,
prin aceasta intelegdnd ca nu sunt
sustenabile financiar. Ele depind de
minister pentru resurse, fara insa sa existe
un proces de alocare bugetara clara intr-un
cadru predeterminat. Drept urmare, ele
sunt la mana conducerii politice, nu numai
pentru strategiile pe termen lung, ci si
pentru planurile anuale de lucrari. Situatia
este mai grava pentru CNADNR decat
pentru CFR - in timp ce CFR isi acopera

cca. 80% din cheltuielile curente prin TUI,
CNADNR abia 1si acopera 20% din venituri
proprii. Veniturile proprii ale CNADNR -
taxe la bariera, vinieta etc - insumeaza
cca. 120 mil€ pe an, in timp ce numai
intretinerea “Inghite” 250 mil€; aceasta
cifra va creste pe masura ce se finalizeaza
noi investitii. Date fiind acestea, nici nu
poate fi vorba de o adevarata
"corporatizare" a celor doua companii in
structura actuala.

Recomandari:

e Aplicarea in intregime a sistemelor de
taxare adecvata a drumurilor si TUI
pentru a asigura o finantare potrivita
macar pentru operatiunile curente si
intretinerea retelei. Desi directia catre
corporatizare este corecta si o
sustinem cu convingere, ar trebui
evitata sarirea de etape. In acest
moment, CNADNR/CFR ar trebui sa
inceapa descentralizarea monitorizarii
si a lucrarilor catre regionale.
Regionalele lucreaza direct la locul
respectiv, serviciile (de ex.
intretinerea) se contracteaza extern,
iar regionalele ar raporta pe furnizarea
serviciului. Ministerul ar trebui pur si
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simplu sa defineasca misiunea generala
a entitatilor si sa aprobe bugetul anual,
delegand in intregime responsabilitatea
executiei catre CNADNR/CFR.
Programele rutier/feroviar ar trebui
monitorizate de consiliile de
administratie a companiilor, unde
ministerul are reprezentanti.

e Procesul bugetar si sursele fondurilor ar
trebui sa devina mai predictibile cu
timpul. De exemplu, aceasta s-ar putea
face — pentru drumuri - fie printr-un
Fond de Drumuri sau (noi
recomandam) printr-un cadru de
programare bugetara multianualg,
asumat in mod explicit de guvern.
Numai atunci companiile ar putea avea
un orizont pentru planificarea pe cétiva
ani inainte. Pergormanta companiilor ar
trebui sa fie corelata clar cu finantarea
printr-un contract de performanta: spus
simpu, asta ar insemna ca la un anumit
nivel de finantare pot scoate un anumit
nivel de produs finit; cu jumatate din
bani, jumatate din rezultat, si tot asa.

11. Opacitatea

Ministerul, CNADNR si CFR trebuie sa
depuna eforturi pentru a deveni mai
transparente decat sunt astazi. Din pacate
nu sunt semne ca ele inteleg valoarea
economica a responsivitatii fata de public.
Ca toate birocratiile sectoriale,
infrastructura de transport este dominata
de technocrati educati in
MT, CNADNR si CFR convingerea ca ei stiu cel

traiesc intr-o cultura a mai bine necesitdtile

secretomaniei sistemului si nu vad
tehnocratice, fara sa mare avantaj in
aprecieze valoarea comunicarea mai
economica a consistenta cu publicul.
transparentei; Finantatorii externi

finantatorii externi nu insista la randul lor prea
sunt cu mult mai dornici putin pe transparenta.

de comunicare cu Cate ceva se publica la
publicul si presa semnarea contractelor,
dar ulterior lipsesc
parghiile pentru a presa guvernul sa
raporteze la zi indicatori fizici si financiari
concreti in fiecare program sau proiect.

Cum se intampla in astfel de situatii, lipsa
supervizarii publice, cat ar fi ea de
superficiald si inconsistentd, ii scuteste pe
tehnocrati de batai de cap pe termen scurt,
dar cu pretul ineficientei pe termen lung:
intarzieri majore in proiecte, lucrari de

e Intr-o nota mai optimista, avem

calitate sub-standard, lipsa unei directii
clare, strategii vesnic in schimbare.

Recomandari:

e Toate entitatile ar trebui sa-si supuna
dezbaterii publice strategiile, nu sa le
prezinte ca pe niste planuri batute in
cuie (ceea ce oricum nu sunt). Cel mai
suparator instinct al oficialilor este sa
se justifice prin aceea ca “asa a fost
decizia politica”. E foarte bine ca
ministrii vor sa para siguri pe ei -
macar de-ar fi asa — dar intr-o
democratie votantii vor sa li se dea si
motivatii pentru fiecare decizie. Ca sa
nu mai spunem ca legislatia romana
precizeaza limpede ca strategiile
trebuie supuse dezbaterii publice
inainte de decizia finala.

o Inincercarea Idudabild de a ardta mai
multa transparenta, CNADNR a inceput
recent sa publice documentele de
licitatie pentru comentarii. In principiu,
orice semn de deschidere trebuie
apreciat. Dar ce ar vrea publicul sa
vada in primul rand este lista tuturor
proiectelor atribuite cu — dar mai ales
fara - licitatie, precum si motivele
pentru care acestea si partenerii au
fost selectati. Publicul ar fi de
asemenea foarte bucuros sa vada pe
website-urile CNADNR si CFR planurile
lor de afaceri, strategiile, rapoarte ale
unor consultanti (studiul de taxare al
utilizatorilor de drumuri, master planul
general de transporturi, studiul TUI
etc). Foarte important, ar trebui
publicate rapoartele anuale cu
rezultatele obtinute, prin comparatie
cu planul initial, plus explicatii
detaliate pentru devierile de la plan.
Practica pana acum a fost sa se livreze
generalitati si declaratii de intentie, cu
prea putine detalii, iar din cand in cand
anunturi ca ceva grandios urmeaza sa
se Inceapa. Nu exista un format
standard pentru detalierea si
operationalizarea acestor intentii, nu
se monitorizeaza planurile anuntate in
anii anteriori si nu se publica practic
nici un indicator cantitativ care sa
masoare realist realizarile.

convingerea ca toate entitatile din
infrastructura de transport (MT si
companiile) au mai putine de ascuns
decat s-ar astepta publicul. Cand nu se
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Finantare UE 2007-2013, sectorul transporturilor, €

FEDR
1)

2007 28,805,392
2008 122,249,222
2009 185,312,282
2010 214,078,466
2011 230,870,080
2012 245,489,974
2013 262,526,794

Total 2007-2013 1,289,332,210

Coeziune Total
(2) (1)+(2)
223,151,971 251,957,363
319,099,620 441,348,842
429,019,784 614,332,066
515,554,203 729,632,669
554,654,920 785,525,000
596,207,451 841,697,425
638,917,136 901,443,930
3,276,605,085 4,565,937,295

Din total CNADNR va lua cea mai mare cota (46%), urmata de CFR (39%)

Sursa: POS-T, iunie 2007

publicad planuri coerente si date
relevante, este probabil din cauza ca
acestea de fapt nu exista. O mai mare
deschidere cu privire la strategii,
indicatori si probleme ar putea face ca
publicul sa fie mai putin suspicios fata
de autoritati decat este astazi.

CONCLUZII: MAI MULTA
DESCHIDERE

Situatia actuala a sectorului transporturi e
ingrijoratoare, in special pentru ca
infrastructura nu este sigura si a devenit o
frana in calea dezvoltarii economice.
Institutiile ar trebui sa faca tot ce le sta in
putere pentru a pastra resursa umana de
care mai dispun, personalul calificat fiind
vanat agresiv de firme private. Lucrul de
care are nevoie intregul sector este un
management care sa opreasca spirala
descendenta pe care a intrat acum doi ani,
sub conducerea ezitanta a ministrului
Dobre.

Dat daca institutiile sunt importante, ele au
nevoie totusi si de o conducere buna
pentru a functiona. Chiar in politica interna
actuala, agitata cum este, ar trebui sa
existe o Inclinatie naturala catre
performanta, macar sub forma folosirii pe
cat posibil a “banilor gratis de la UE".
Aceste fonduri nu vor intra in Romania atat
de simplu pe cat cred unii de la varf, cata
vreme cadrul institutional actual nu este
reformat.

Atragerea sumelor mari de bani disponibili
in POS-T necesita o strategie coerenta,
personal bun, viziune pe termen lung, o

rezerva de proiecte pregatite dinainte. Sub
regulile si directivele UE, nu se vor putea
face trageri de fonduri daca CNADNR si
CFR raman tehnic falimentare, cum sunt
astazi. Fluxurile financiare netransparente
deja ridica semne de intrebare la DG
Concurenta (subventiile incrucisate pentru
CFR Calatori in loc de un contract de
serviciu public care sa poata fi pus in
aplicare; mecanismele de compensare
pentru datorii cum sunt cele catre
Electrica). Sistemul bugetar in Roméania va
trebui sa fie mai devreme sau mai tarziu
reconstruit cu adevarat pe baza de
programe, iar sectorul transporturilor ar
face bine sa se pregateasca pentru acel
moment daca incd mai vrea sa primeasca
bani de la buget.

in fine, cetdtenii romani au demonstrat in
ultima vreme ca au devenit votanti mai
sofisticati si capabili sa faca judecati de
valoare pe teme de politici publice. Este
timpul ca demnitarii, direktoriatul din
institutiile publice si partenerii
internationali ai Romaniei sa aiba mai
multa incredere in ei. Acestia ar trebui sa-
si supuna mai consecvent planurile
examinarii publice, sa se implice in
consultari reale si sa inceapa sa discute
deschis cu privire la prioritatile si
problemele reale ale sectorului de
infrastructura.
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