
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Deşi au evoluat mult în ultimii 
şaptesprezece ani, sectoarele rutier şi 
feroviar în România se confruntă încă cu o 
criză serioasă de capacitate administrativă 
– o criză care practic a blocat majoritatea 
investiţiilor şi modernizărilor în 
infrastructură de mai mult de doi ani. 
Sectorul rutier şi cel feroviar asigură 
împreună peste 90% din transporturile din 
România, drumurile câştigând relativ din 
cotă în defavoarea celorlalte moduri1, 
lucru ce reflectă faptul că reţelele de 
transport din ţara noastră sunt formate 
aproape exclusiv din drumuri şi căi ferate. 

Dar tendinţele recente din acest sector 
sunt de-a dreptul alarmante, în special 
când vorbim de capacitatea autorităţilor  

 

                                                 
1 Lucru care poate fi în sine o problemă, când 
politica UE este de a încuraja căile ferate.  
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Micul secret al sectorului nostru de infrastructură este că 
banii nu mai sunt o mare problemă. El încă primeşte mai 
puţin decât ar avea nevoie în mod ideal, dar mai mult 
decât poate gestiona actualmente. Aşa că adevărata criză 
este una de conducere şi de capacitate administrativă, 
crede SAR 

DRUMURI ÎN LUCRU? 
 

 

Marile proiecte de 
infrastructură sunt ca 
megafauna sălbatică: vizibile 
de la distanţă, atrag atenţia şi 
stârnesc emoţii puternice 
publicului larg. Ca atare, 
politicienii se dau peste cap 
să se fotografieze în preajma 
lor, preocupaţi şi responsabili. 
Dar vizibilitatea crescută nu 
duce automat la o mai bună 
cunoaştere a nevoilor şi 
problemelor reale din sector, 
sau la o mai judicioasă 
alocare a cheltuielilor pe 
priorităţi. Raportul vă prezintă 
situaţia la zi în România în 
această privinţă.
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publice de a dezvolta şi administra 
infrastructura publică de transport: 

• pierderea accelerată a resurselor 
umane şi instituţionale existente până 
acum, într-un moment în care se 
aşteaptă ca proiectele să se 
înmulţească semnificativ; 

• capacitate de planificare şi programare 
din ce în ce mai slabă;  

• lipsa unei viziuni strategice şi amestecul 
politic important în ceea ce ar trebui să 
fie decizii tehnice; 

• insolvabilitate financiară a sectorului.  

Reformele trebuie duse la capăt cu 
consecvenţă pentru a crea infrastructurii de 
transport un cadru instituţional propice 
dezvoltării sale sustenabile. 

 

UNDE NE AFLĂM 

1. Se integrează drumurile din 
România în UE? 

Se publică frecvent comparaţii superficiale 
şi care denaturează situaţia de fapt, bazate 
pe indicatori de densitate a reţelei. 
Conform acestor cifre, densitatea reţelei de 
drumuri în România este o treime din 
media UE-25, în timp ce cea a reţelei de 
căi ferate este comparabilă cu cea a UE. 

Dar este nerealist să spunem că România 
trebuie să ajungă din urmă UE în 15-20 de 
ani. Nevoia de transport în România este 
încă mult mai redusă decât în UE. Ea creşte 

mai rapid decât creşterea 
economiei în ansamblu, 
dar cu siguranţă va 
rămâne încă sub nivelul 
UE pentru următoarele 
două sau trei decade. 
Drept urmare necesarul 
de investiţii în 
infrastructură ar trebui să 

fie determinat în principal de perspectiva 
de dezvoltare economică a ţării. Este de 
asemenea nerezonabil să apreciem reţeaua 
de drumuri doar în termeni de densitate a 
autostrăzilor în comparaţie cu ţările 
occidentale: se poate foarte bine ca 
România pur şi simplu să nu fie suficient de 
“mobilă” încât să se justifice o dezvoltare 
rapidă de autostrăzi. 

Ceea ce ar trebui analizat este modul în 
care infrastructura de transport poate să  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ofere transport în condiţii de siguranţă la 
viteze medii care să nu devină obstacole 
pentru dezvoltarea economică. În această 
privinţă, ceea ce e cu adevărat îngrijorător 
este că în România drumurile naţionale 
sunt cele mai periculoase din UE. Numărul 
de accidente pe autoturism este de trei ori 
mai mare decât media UE-25. În timp ce 
în Europa numai unul din 40 de accidente 
se termină cu deces, în România raportul 
este de unu la trei (Fig. 1). 

De vină este nu numai comportamentul 
iresponsabil al şoferilor, cum se 
comentează adesea superficial, ci şi 
existenţa unor zone periculoase, 
traversarea satelor liniare / oraşelor fără a 
se lua măsuri adecvate de reducere a 
riscurilor de accidente, ca şi traficul local 
lent care se îngrămădeşte pe drumul 
naţional în lipsa unei alternative. 

Zonele periculoase apar în principal ca 
urmare a întreţinerii defectuoase. O 
evaluare făcută în 2005 de CESTRIN, 
departamentul de cercetare al CNADNR, 
arăta că cca. 30% din drumurile naţionale 
sunt în stare proastă. Acest lucru este 
cauzat de întârzierile serioase de  

Fig. 1. Victime în accidente rutiere 
(decedaţi / accident)
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întreţinere, cca. 60% din reţea având 
nevoie de reparaţii sau modernizări 
urgente. 

În graba de a absorbi “bani gratis de la UE” 
– oricum fără rezultate spectaculoase 
deocamdată – întreţinerea infrastructurii 
existente este deseori trecută cu vederea 
de conducerea sectorului transporturilor, ca 
şi de public. În medie, costurile de 
întreţinere în România sunt mult mai mari 
decât în ţările din jur, fapt care indică şi o  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

lipsă de atenţie sau conştientizare publică 
a importanţei acestor activităţi. Un raport 
al Băncii Mondiale (2006) menţiona că 
cheltuielile de întreţinere s-ar putea 
reduce cu cca. 40% prin întreţinerea 
riguroasă a drumurilor şi prin concurenţă 
(şi transparenţă) mai mare pe aceste 
contracte.  

În 2003-2004, CNADNR a cheltuit 0,5% 
din PIB pe întreţinere; costul pe km este 
cca. 20.500 euro, mult mai mare decât în 
UE-25 sau SUA. Aceste depăşiri sunt 
cauzate de întârzierea lucrărilor şi 
cheltuirea ineficientă a fondurilor. Concret, 
întârzierile la întreţinere fac ca 60% din 
reţea să aibă nevoie de o formă sau alta 
de reparaţii sau modernizări (mai scumpe 
decât întreţinerea curentă), costurile cu 
reparaţia maşinilor cresc, apar probleme 
de siguranţă rutieră, iar viteza de 
circulaţie se reduce.  

Pe lângă subfinanţare, nu se stabilesc în 
mod adecvat priorităţile de întreţinere, 
ceea ce conduce la alte cheltuieli 
ineficiente. Detalierea bugetelor aprobate 
pentru întreţinere arată că sumele alocate 
pentru cheltuieli administrative (ex. 
salarii) sunt foarte mari, de până la 64% 
din totalul bugetului de întreţinere, iar 
această componentă este singura în care 
alocările finale se apropie de solicitări. 
Pentru celelalte categorii, alocările 
bugetare sunt doar o mică fracţiune din 
necesar, variind între o treime (întreţinere 
curentă) şi 5% (reparaţii); vezi Fig. 3. 
Dacă priorităţile nu sunt stabilite în mod 
adecvat, porţiunea nefinanţată riscă să se 

Fig. 2. Lungimea şi starea reţelei de drumuri naţionale (2005) 

Autostrăzi 
Drumuri 
europene 

Drumuri 
naţionale 
principale 

Drumuri 
naţionale 
secundare Total 

Stare km % km % km % Km % km % 

Foarte 
bună 228 100 1,811 31 1,274 28 1,245 24 4,558 29 

Bună 0 0 1,108 19 741 16 695 13 2,543 16 

Acceptabilă 0 0 1,863 32 1,087 24 844 16 3,794 24 

Proastă 0 0 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 recensământ din 2005, din Public Expenditure and Institutional Review, 
Banca Mondială 2006 

Fig. 3. Diferenta intre necesar si alocarea 
bugetara, intretinere drumuri, 2007
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adauge la restanţele de întreţinere care vor 
duce la reparaţii mai costisitoare în viitor. 

Probleme specifice programului de 
autostrăzi  

Un alt indicator la care publicul şi 
politicienii sunt foarte sensibili este 
densitatea redusă a autostrăzilor în 
România. Până acum există 264 km de 
autostradă construiţi. Comparativ, 
Portugalia are 1.500 de km la jumătate din 
populaţia şi 40% din suprafaţa României. 

Cu toate acestea, SAR consideră că acest 
indicator – într-adevăr vizibil şi uşor de 
înţeles de către specialişti şi publicul larg 
deopotrivă – trebuie citit cu multă prudenţă 
ca indicator de performanţă a sectorului. O 
analiză serioasă trebuie să cântărească 
atât avantajele cât şi costurile construcţiei 
de autostrăzi. Fiecare 100 km în plus duce 
la o împovărare suplimentară cu viitoare 
costuri financiare şi instituţionale pentru 
întreţinere şi exploatare rezonabilă; deja 
vedem ce dificultăţi au autorităţile în a 
performa şi pe cei 264 km de azi. Mai mult, 
un program de investiţii prea ambiţios ar 
deturna priorităţile şi capacitatea CNADNR, 
distrăgând compania de la proiectele cu 
prioritate mai mare dar mai puţin sex-
appeal, cum ar fi programul în etape de 
modernizare sau planurile de întreţinere. 

Un argument frecvent invocat pentru 
construcţia de autostrăzi este într-adevăr 
traficul crescut pe anumite secţiuni de 

drumuri naţionale. Cu 
toate acestea, 
drumurile naţionale 
sunt înţesate de trafic 
care nici n-ar avea ce 
căuta acolo – căruţe, 
biciclete, vehicule care 
circulă între două sate 
vecine. O bună parte 

din acest trafic ar prefera drumurile locale 
sau judeţene, unde viteza medie şi riscurile 
de accident sunt mai mici. Acestea folosesc 
reţeaua de drumuri naţionale pur şi simplu 
pentru că majoritatea drumurilor de 
categorie inferioară sunt într-o stare 
jalnică. 

Aşa că, în loc să se concentreze exclusiv pe 
construcţia de autostrăzi, guvernul ar 
trebui să analizeze posibilitatea de a repara 
şi întreţine eficient drumuri de categorie 
inferioară, pentru a reduce traficul de pe 
drumurile naţionale cu un cost semnificativ  

Fig. 4. A1 înainte de una dintre 
numeroasele reparaţii: materialele 
folosite nu sunt adecvate pentru clima 
din România 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

mai mic decât acela al construcţiei unei 
autostrăzi. Tehnic vorbind, acest lucru s-ar 
putea face foarte uşor: autorităţile locale 
şi judeţene ar încheia un contract cu 
DRDP-urile (departamentele regionale ale 
CNADNR), în acelaşi mod în care 
Ministerul Transporturilor are un contract 
de concesiune cu CNADNR. 

DRDP ar administra astfel reţeaua de 
drumuri locale şi judeţene, aceasta 
rămânând în proprietatea publică a 
autorităţii locale, exact aşa cum drumurile 
naţionale sunt proprietatea MT. DRDP ar 
putea realiza economii de scară pe 
anumite costuri iar CNADNR ar putea 
gestiona la nivel naţional accesul de pe 
drumurile locale şi judeţene pe reţeaua de 
drumuri naţionale. DRDP ar putea angaja 
imediat personalul care se ocupă de 
aceste drumuri în cadrul autorităţii 
judeţene. Scoaterea traficului local de pe 
drumurile naţionale ar duce la o scădere 
importantă a numărului de accidente 
grave. 

Un alt argument pentru analiza prudentă a 
oportunităţii fiecărui proiect de autostradă 
este costul prohibitiv. Preţul pe km de 
autostradă  în România este extrem de 
ridicat, în parte din motive întemeiate: 
variaţiile sezoniere extreme de 
temperatură, relieful dificil, terenurile 
scumpe în principal în Transilvania sau în 
apropierea oraşelor mari. Costul mediu al 
autostrăzii Bucureşti-Braşov este nu mai 
puţin de 15 mil €/km; cea mai mare 
valoare o va avea secţiunea Comarnic-

Şosele bune de centură 
ar fi o soluţie rapidă 

pentru a creşte viteza 
medie în România şi a 

descongestiona 
oraşele, dar ele au fost 
neglijate în ultimii ani 
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Predeal, unde trebuie construite viaducturi, 
la un cost de 26 mil €/km. Prin comparaţie, 
construcţia unei autostrăzi în Polonia sau 
Ungaria rareori depăşeşte 7-8 mil €/km. 

Autostrada Sibiu-Piteşti, o secţiune creată 
prin extinderea coridorului IV în urma 
negocierii cu UE, va trece cu siguranţă 
peste 13-14 mil €/km, din cauza costurilor 
de mediu mari şi reliefului dificil. Deşi UE şi 
BEI ar fi finanţat construcţia, guvernul 
nostru a hotărât să folosească un contract 
tip fezabilitate-construcţie-exploatare 
pentru această autostradă. UE este destul 
de rezervată în a finanţa astfel de 
contract2, dar guvernul a preferat să insiste 
pe această variantă. Asta presupune 
includerea autostrăzii Piteşti-Sibiu pe lista 
viitoarelor parteneriate public-privat (PPP) 
şi realocarea granturilor UE de pe Piteşti-
Sibiu pe secţiunea Timişoara-Lugoj. 
Argumentul pentru contractul fezabilitate-
construcţie-exploatare a fost acela că firma 
de construcţie este interesată să facă o 
investiţie de calitate pentru a evita 
neplăcerile în timpul exploatării. 

Chiar autostrăzile existente, scurte cum 
sunt, şi-au avut partea de scandal în presă. 
A1 (Bucureşti-Piteşti) a fost modernizată 
pe bani BERD la sfârşitul anilor ‘90, dar 
materialele folosite la construcţie s-au 
dovedit a nu fi fost cea mai bună soluţie 
tehnică (Fig. 4). Clima dură din România, 
cu variaţii mari de temperatură între vară 
şi iarnă, plus condiţiile de exploatare dificilă 
în timpul viscolelor, nu au fost luate în 
calcul iniţial. Ca urmare, autostrada a fost 
reparată de nenumărate ori şi chiar a fost 
închisă parţial pentru diverse perioade de 
timp în ultimii ani.  

Contrazicând aşteptările guvernului, 
sectorul privat nu pare foarte interesat de 
autostrada Piteşti-Sibiu, care e prea 
scumpă ca investiţie fără susţinere 
guvernamentală. Cum traficul pe această 
secţiune va consta probabil în principal din 
tranzit Piteşti-Sibiu (nu se poate atrage 
trafic semnificativ de pe alte rute), singura 
cale de a face construcţia posibilă ar fi 
susţinerea din partea guvernului prin 
subvenţia pe utilizator (“shadow tolling” / 
                                                 
2 Pur şi simplu pentru că UE finanţează doar 
investiţii nu şi întreţinere. O investiţie de slabă 
calitate conduce la costuri de întreţinere mai 
ridicate; este dificilă alocarea adecvată a 
costurilor când ambele sunt făcute de aceeaşi 
companie. 

“availability fees”). Aceasta este un fel de 
subvenţie acordată pe nr. de utilizatori şi 
pe km, plătită de stat concesionarului 
pentru a asigura accesului utilizatorilor (în 
mare, cam acelaşi principiu ca în cazul 
contractului de serviciu public din sectorul 
transportului feroviar de călători). O 
simulare financiară simplă arată că Piteşti-
Sibiu e viabilă fără susţinere de la buget 
numai dacă traficul ar fi de cca 50.000 de 
vehicule pe zi. Comparativ, drumul 
supraaglomerat Băneasa-Otopeni are un 
trafic nu mai mare de 65.000-70.000 de 
vehicule pe zi. Dacă statul decide să 
subvenţioneze proiectul prin alocări pe 
utilizator, subvenţia 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 ieşi mai prost decât dacă foloseşte 
banii UE pentru această secţiune şi 
metoda standard de achiziţie, separat 
pentru fezabilitate şi 
construcţie. În plus, 
logica legislaţiei 
româneşti este destul 
de ostilă din principiu 
contractelor fezabilitate-
construcţie-operare; de 
exemplu, achiziţia 
terenurilor se poate face 
numai dacă studiul de 
fezabilitate de detaliu 
este gata, iar posibilitatea de a ajusta 
detaliile studiului de fezabilitate în cadrul 
unei soluţii tehnice deja aprobate este 
foarte redusă. 

Există şi alte probleme care împiedică 
infrastructura rutieră în România să atingă 
mult-doritele “standarde UE” în curând. S-
a discutat puţin despre aceste chestiuni în 
ultima vreme, deoarece atenţia a fost 
aproape în exclusivitate îndreptată către 
alte aspecte (ca autostrăzile). 

• Limitele de viteză. Înainte de 1990 
standardul de construcţie era ca 
drumurile să suporte greutăţi de 10 
t/osie. Standardul european este de 
11,5 t/osie. Ca atare în 2000 a început 
un program amplu de modernizări 
pentru a asigura că cel puţin drumurile 
de tranzit (coridoarele europene) vor 
ajunge la standardele europene de 
greutate maximă permisă. Pe acele  

Diverşi miniştri au 
pregătit strategii de 
autostrăzi cu 
aranjamente 
financiare complexe, 
bazate pe estimări 
optimiste de trafic; 
UE este însă ceva mai 
precaută cu banii 
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DE CE PARTENERIATELE PUBLIC-PRIVAT (PPP) NU SUNT O SOLUŢIE UŞOARĂ 

Estimările arătă că o autostradă în România ar merita construită dacă traficul e 
peste 13.000-14.000 de vehicule pe zi. Un asemenea trafic s-ar putea atinge acum 
numai pentru Bucureşti-Braşov şi pe secţiuni reduse din celelalte autostrăzi, şi 
numai dacă taxele de circulaţie pe autostradă sunt foarte scăzute (sau zero). La o 
taxă de 5 eurocenţi/km, nu merită să economiseşti o oră de drum pentru 8-9 euro; 
în mare, cam acesta ar fi avantajul de a merge pe autostradă în loc de DN1 pe ruta 
Bucureşti-Braşov. 

Atunci când iau în calcul opţiunea taxării directe a utilizatorilor, autorităţile ar 
trebui să ţină cont de faptul că pentru fiecare autostradă există un drum alternativ 
paralel cu ea. De exemplu, pentru Bucureşti-Braşov DN1 va rămâne mereu o 
alternativă pentru că: 

• leagă între ele toate localităţile mai mici între Bucureşti şi Braşov (“sate 
liniare”) şi rămâne sigura opţiune pentru tradicul dintre acestea şi oraşele 
mai mari; 

• este singura variantă posobilă pentru alte vehicule (căruţe, biciclete) în 
lipsa drumurilor judeţene / locale sau în caz că acestea sunt în stare 
proastă. 

În al doilea rând, există o tendinţă clară de a supraestima traficul între oraşele 
mari, nu numai în România, ci şi în restul lumii. Metoda prin care se măsoară 
traficul constă în numărarea în anumite puncte a maşinilor care trec. Cu toate 
acestea, nu se poate determina dacă vehiculul respectiv circulă pe toată distanţa 
dintre două oraşe sau dacă ţine doar de traficul local. Pe plan internaţional, s-a 
constatat că peste 80% din proiectele de construcţie de drumuri cu taxă au 
supraestimat traficul. 

Autostrada M5 din Ungaria (Budapesta-Szeged, pe care şoferii din România o 
cunosc destul de bine) stă mărturie pentru toate problemele posibile ridicate de 
PPP şi taxarea directă. În mai puţin de 15 ani, această secţiune de autostradă a 
pornit ca PPP, apoi a fost naţionalizată, concesionată din nou, finanţată prin taxare 
directă, apoi prin subvenţie tip “shadow toll”, iar în cele din urmă a fost susţinută 
direct de guvern. Traficul a fost mult supraestimat iniţial şi s-a dovedit mult mai 
sensibil la variaţiile de taxă decât se crezuse. Elasticitatea cererii s-a dovedit încă o 
dată ridicată în Europa centrală şi de est. 

O lecţie din experienţa Ungariei constă în aceea că estimările de trafic ar trebui să 
fie mai prudente. E recomandabil să porneşti iniţial cu un proiect pilot mai mic, să 
discuţi cu posibilii investitori privaţi pentru a vedea care este interesul lor real, apoi 
să pregăteşti un contract cât se poate de simplu pentru ambele părţi, care să fie 
uşor de pus în aplicare şi cât mai puţin afectat de riscul politic. Trebuie evitate, cel 
puţin la început, aranjamentele financiare complicate, cum ar fi cofinanţarea prin 
PPP a unor proiecte agreate cu UE pentru fondurile de coeziune sau FEDER.  

Urmând acest model s-ar face un studiu practic al elasticităţii cererii, prin 
introducerea unei taxe la un nivel iniţial scăzut. Acoperind restul printr-o subvenţie 
pe utilizator tip “availability fee” de la bugetul de stat. Fluctuaţia cererii se poate 
apoi analiza pe măsură ce taxa creşte gradual. Cum toţi factorii sunt specifici 
fiecărei ţări şi subiectivi, nici un studiu teoretic sau sondaj nu ar putea oferi 
rezultate complete şi de încredere înainte de experimentarea practică. 
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drumuri care nu au fost încă 
modernizate există limite de viteză 
pentru vehiculele grele, fapt ce 
cauzează întârzieri în livrarea de 
mărfuri. 

• Congestie în jurul (şi interiorul) 
oraşelor mari. În prezent nu există 
oraş mare în România care să aibă o 
şosea de centură sigură şi pe deplin 
funcţională. Bucureştiul are un singur 
inel rutier, extraordinar de aglomerat 
şi, pe porţiuni mari, într-o stare tehnică 
deplorabilă. Traficul pe acest drum cu o 
bandă pe sens depăşeşte 130.000 de 
vehicule pe zi, ceea ce este inimaginabil 
– după cum ştiu bine cei care o 
folosesc, centura Capitalei este la ore 
de vârf o şosea practic pavată cu 
maşini care stau pe loc. De la bun 
început drumul n-a fost construit ca o 
centură în adevăratul sens al 
cuvântului, ci doar ca alternativă, 
pentru ca traficul din Bucureşti să evite 
centrul oraşului. Inelul ar trebui lărgit şi 
modernizat de urgenţă – dar este 
nevoie cât de curând şi de o şosea de 
centură în exteriorul acesteia pentru 
traficul greu şi de tranzit.  

• În mod similar, oricine vrea să treacă 
pe lângă Braşov trebuie să intre în oraş 
pe o porţiune de 5-7 km, printr-o zonă 
rezidenţială, crescând poluarea cu gaz 
de eşapament şi acustică. Constanţa 
are de asemenea nevoie de o şosea de 
centură care să îi pună în valoare 
potenţialul de nod intermodal, legând 
traficul de marfă cu autostrada. Oraşele 
mai mici din Transilvania cu clădiri 
istorice sunt deosebit de afectate de 
traficul greu (Reghin, Sebeş, 
Sighişoara). Bacău este tranzitat pe 
întreaga sa lungime (12-13 km) de un 
drum european. Toate acestea cresc 
poluarea şi riscul de accidente, 
reducând în acelaşi timp viteza de 
circulaţie. În general, chestiunea 
şoselelor de centură în jurul localităţilor 
a fost neglijată în România, în ciuda 
faptului că, în condiţiile actuale, acestea 
reprezintă una din cele mai bune 
investiţii în termeni de cost/beneficiu.  

• Capacitate insuficientă a drumurilor 
existente pe anumite porţiuni, acum 
sau în viitorul previzibil; e nevoie de o 
foarte bună estimare a traficului viitor 
pentru a găsi locurile unde 

infrastructura rutieră ar trebui 
dezvoltată. Traficul rutier creşte în 
condiţii normale de 1,5-2 ori mai 
repede decât economia în ansamblu. 
Dacă traficul feroviar de călători nu se 
opreşte din tendinţa actuală de 
scădere, va fi înlocuit în totalitate de 
cel rutier înainte de 2020. O prognoză 
bună a traficului ar arăta unde, spre 
exemplu, drumurile existente ar trebui 
lărgite (de la 2x2 benzi la 2x3, ca DN1 
între Băneasa şi Otopeni). Însă lărgirile 
nu sunt nici ele întotdeauna o soluţie 
grozavă pentru aceste probleme. DN2 
între Bucureşti şi Urziceni e pe bună 
dreptate considerat un drum riscant, 
pentru că a fost parţial lărgit şi lasă 
impresia greşită şoferilor că au 
suficient loc pentru manevre riscante. 
Lărgirea drumurilor care trec prin 
“satele liniare” le face dificil de 
traversat de localnici, reduc viteza 
medie şi sporesc riscul de accidente. 

 

2. Căile ferate: o rămăşiţă a 
trecutului sau Euro-viitorul? 

În sectorul feroviar, România, ca şi alte 
state din centrul Europei, a pornit cu un 
avantaj faţă de ţările occidentale. Înainte 
de 1989, tot transportul de marfă pe 
distanţe de peste 50 km trebuia făcut cu 
trenul. Existau restricţii de circulaţie 
rutieră pentru călători, iar maşinile puteau 
fi cumpărate cu multă greutate. E uşor de 
înţeles de ce, imediat după 1990, cetăţenii 
oprimaţi ai Europei de est, mai ales cei din 
ţări cu regim comunist deosebit de dur ca 
România, au îmbrăţişat cu mult entuziasm 
libertatea individuală oferită de 
autoturism. Studiile arată că şi firmele, 
când au de ales, apreciază foarte mult 
flexibilitatea şi independenţa pe care le-o 
oferă deţinerea propriei flote de vehicule, 
faţă de alternativa birocratică a 
transportului feroviar. 

Cu toate acestea, tendinţele menţionate 
sunt contrare direcţiei politicii europene de 
transporturi. Autorităţile române fac 
eforturi să menţină cota de piaţă a căilor 
ferate. Pe transportul de marfă ea este 
încă mai ridicată în România decât în UE-
25, ca tonă-km/PIB, dar tendinţa e clar 
descrescătoare, sectorul feroviar pierzând 
teren în faţa celui rutier. Acest fenomen e 
cauzat, printre altele, şi de taxarea 
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disproporţionată pe infrastructură între 
sectoarele feroviar şi rutier. 

Din nou, problemele privind întreţinerea 
infrastructurii sunt importante şi pentru 
transportul feroviar. Din cauza alocărilor 
insuficiente pentru întreţinere, 630 km (6% 
din reţea) au restricţii de viteză, faţă de 
numai 386 km în 1995; există cca. 1.100 
de zone periculoase cauzate de întârzieri la 
întreţinere. Numărul şi lungimea totală a 
segmentelor de şină cu probleme a crescut 
de la 930 şi 480 km în 1992 la 1.060 şi 
respectiv 550 km în 2005. Podurile şi 
tunelurile cu durată de viaţă depăşită 
necesită tot mai adesea impunerea de 
restricţii de viteză şi reclasificarea în 
categorii inferioare a liniilor în termeni de 
viteză medie. Numai 36% din totalul reţelei 
este electrificată, aceeaşi cifră ca în 2004, 
deşi există planuri mari ca gradul de 
electrificare să atingă 51% până în 2010. 

O prioritate pentru sectorul feroviar a 
constituit-o îmbunătăţirea standardelor 
infrastructurii pe reţeaua TEN-T, pentru că 
cca. 50% din tot traficul feroviar e 
concentrat pe liniile care oricum fac parte 
din această reţea: ea reprezintă cca. 20% 
din cei 11.364 km de reţea naţională. 
Scopul principal este acela de a permite 
trenurilor de călători să circule cu 160 
km/h şi celor de marfă cu 120 km/h, 
aplicând în acelaşi timp reglementările 
europene privind interoperabilitatea.  

Modernizarea reţelei TEN-T a început în 
1999 cu un împrumut BEI care finanţa 
secţiunea de 90 km între Bucureşti şi 
Câmpina a liniei principale Bucureşti-
Braşov. Lucrările finanţate prin ISPA pe 
secţiunea Câmpina-Predeal (40 km) sunt 
licitate în 2007. Linia Bucureşti-Constanţa 
(225 km) e modernizată în prezent prin 
finanţare ISPA şi JBIC; Fundulea-Feteşti 
tocmai a început în aprilie. Costul total al 
lucrărilor pe această linie e estimat la 357 
mil. euro. Curtici-Arad-Simeria e de 
asemenea scoasă la licitaţie, finanţată 
parţial de BEI (un împrumut de 300 mil. 
euro). Se repară în prezent 16 staţii şi se 
modernizează încă cinci.  

Acest program de investiţii de anvergură 
este deja întârziat cu doi-trei ani iar în 
2007 s-a aglomerat un volum mare de 
lucrări. Acestea afectează serios orarul 
trenurilor de călători ca şi transportul de 
marfă. De exemplu, pe anumite porţiuni de 
pe Bucureşti-Constanţa se circulă pe o 

singură linie; trenurile de călători care 
pleacă din Bucureşti fac şase ore până la 
Constanţa în mijlocul verii, ceea ce 
descurajează până şi cel mai fidel amator 
de mers cu trenul. Cum autostrada până 
la Constanţa e aproape gata şi chiar 
ocolirea pe drumul naţional permite să se 
ajungă la mare cu maşina în mai puţin de 
patru ore, există riscul ca pasagerii 
pierduţi anul acesta să nu se mai intoarcă 
la transportul feroviar în anii următori. 

Una din consecinţele aderării la UE este că 
România trebuie să asigure accesul 
operatorilor feroviari străini pe reţeaua din 
România, chestiune în care 
interoperabilitatea joacă un rol major. Din 
cauza standardelor 
tehnice scăzute, în 2004 
numai 90 km erau 
interoperabili; strategia 
feroviară ţinteşte 4.300 
km interoperabili în 
2015. Există restricţii de 
viteză pe o porţiune 
semnificativă a reţelei: 
27% din reţea permite o 
viteză maximă de 50 
km/h, şi alţi 39% din reţea au o limită de 
viteză de 80 km/h. Comparativ, 
“standardul european” este de 160 km/h 
pentru trenurile de călători şi 120 km/h 
pentru marfă. La aceste standarde trebuie 
să ajungem şi noi în anii următori, măcar 
pentru liniile de pe coridoarele europene.  

Dacă o parte a problemei o reprezintă 
infrastructura proastă, iar aceasta se 
repară cu mulţi bani, viteza redusă a 
trenurilor e cauzată în plus şi de proasta 
semnalizare, controlul slab de trafic şi alte 
piedici birocratice, care au nevoie doar de 
un mai bun management pentru a fi 
înlăturate. Un pic mai multă atenţie din 
partea conducerii la vârf a sectorului ar fi 
o cale ieftină de a ameliora situaţia. De 
exemplu, punctele de frontieră încă sunt 
obstacole importante: se pierde o 
grămadă de timp cu schimbarea 
locomotivelor şi plimbatul de hârtii – toate 
acestea ar putea fi uşor raţionalizate. 
După cum spunea odată cineva, mersul cu 
trenul din Bulgaria în România se poate 
scurta cu o oră fie investind un miliard de 
euro în infrastructură, fie printr-o 
strângere de mână între cele două 
guverne, pentru a facilita procedurile de 
trecere a frontierei. 

Drumul cu trenul din 
Bulgaria în România se 
poate scurta cu o oră 
printr-o investiţie de 1 
md € în infrastructură 
– sau o strângere de 
mână între miniştri, 
care să reducă 
birocraţia la frontieră 
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PROIECTELE DE MARE 
INFRASTRUCTURĂ SE EXECUTĂ 
PREA LENT 
 
Deşi toată lumea e de acord că 
infrastructura de transport trebuie 
îmbunătăţită în acest ciclu bugetar 
european, în ultimii doi ani practic toate 
proiectele de infrastructură – investiţii noi, 
modernizări, reparaţii, întreţinere – s-au 
confruntat cu întârzieri importante. Una din 
explicaţiile pentru acest recul o reprezintă 
inundaţiile din 2005, care au fost ultima 
picătură pentru instituţiile deja 
suprasolicitate. Cu toate acestea, încă 
înainte de momentul 2005 existau 
probleme instituţionale şi eşecuri latente 
care au devenit doar ceva mai vizibile cu 
această ocazie. 

Accentuarea decalajului între proiectele în 
derulare şi cele finalizate indică o 
deteriorare a capacităţii de execuţie în 
ultima vreme, cauzată în principal de 
pierderea capacităţii instituţionale 
(plecarea masivă a personalului, în 
principal oamenii calificaţi; slabe abilităţi de 
planificare şi de urmărire consecventă a 
operaţiunilor precum achiziţia de terenuri 
sau mutarea utilităţilor; schimbări 
frecvente ale priorităţilor etc). Situaţia este 
similară pentru proiectele mari ISPA unde  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

numai 30% din bani au fost cheltuiţi 
pentru proiecte aprobate – unele – încă de 
prin 2000-2001. 

Există întârzieri serioase pe toate 
proiectele cu bani de la instituţiile 
financiare internaţionale (IFI), acestea 
reprezentând cca. 80% din lucrările în 
execuţie la CNADNR. Dintr-un buget anual 
total de 1.2 miliarde euro, investiţiile sunt 
aproape 1 miliard, finanţate aproape 
exclusiv de IFI şi UE. O situaţie similară 
este la CFR, unde proiecte mari aflate 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
Fig. 6. Centura Sibiului, finanţată prin ISPA 

Această structură abandonată se depreciază repede. 
Semnat în 2003 cu firma italiană TODINI, contractul a 
fost reziliat în 2007 din cauza slabei performanţe a firmei 
constructoare. De asemenea, specificaţiile tehnice au 
fost modificate după începerea lucrărilor pentru ca 
şoseaua să aibă profil de autostradă. Lucrările erau 
finalizate în proporţie de 60% la momentul rezilierii 
contractului. 

 
Fig. 7. Pod de cale ferată la Grădiştea 

Podul peste râul Argeş în septembrie 2005; va fi 
repus în folosinţă în 2008. Inundaţiile din 2005 au 
afectat serios o mare parte a infrastructurii rutiere 
şi feroviare din România, nu numai faimosul pod 
de la Mărăcineni în Buzău. Dată fiind 
magnitudinea dezastrelor, reparaţiile au 
suprasolicitat capacitatea de execuţie în alte 
proiecte. 

Fig. 5. In intarziere: reabilitarea 
drumurilor
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Fig. 8. Întârzieri în marile proiecte de infrastructură - drumuri 
 
 
Instituţia Descriere An 

început 
Stadiu Suma de la 

IFI 

BERD Dezvoltare instituţională, centura 
Piteşti 

2002 Lucrările pe şoseaua de centură finalizate numai 
în proporţie de 34% 

60 mil€ 

BERD Centura Constanţa 2005 Consultanţa de fezabilitate şi monitorizare a 
lucrărilor semnată la sfârşitul lui aprilie 2007 

145 mil€ 

BEI Modernizare etapa IV 2000 Ar fi trebuit încheiată în 2004, dar la sfârşitul lui 
2006 se finalizase numai în proporţie de 20% 

245 mil€ 

BEI Modernizare etapa V 2002 Ar fi trebuit încheiată în 2006, dar primele 
contracte au fost semnate în mai 2006 

240 mil€ 

BEI Modernizare etapa VI 2007 Etapa de evaluare a oportunităţii proiectului a fost 
mai curând o etapă de identificare a proiectelor de 
finanţat; memorandumul a fost semnat abia în 
2007 cu 2-3 ani întârziere 

450 mil€ 

BIRD Dezvoltare instituţională, centuri 
(Braşov, Reghin, Mediaş, Târgu Mureş, 
Bacău), poduri calamitate 

2005 Închiderea proiectului e prevăzută în 2010. Nu s-a 
început construcţia nici unei centuri, s-au cheltuit 
1% din bani 

225 mil$, 
din care 

drumuri 149 
mil$ 

JBIC Modernizare etapa III 2000 Modernizare Timişoara Lugoj, centura Timişoara, 
întârziată din cauza slabei performanţe a 
constructorului şi a slabei capacităţi CNADNR de a 
pune în aplicare contractul 

82 mil€ 

          

EC - ISPA 10 memorandumuri de finanţare 
pentru drumuri, modernizări, 
autostrăzi, centuri 

2000-
2006 

100% angajaţi, dar numai cca. 30% s-au executat 
deja 

687 mil€ 
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acum în lucru au fost întârziate cu cel puţin 
doi-trei ani3. Fig. 8 rezumă starea 
îngrijorătoare a proiectelor mari din 
sectorul rutier, dintre care unele ar fi 
trebuit să fie deja finalizate, dar unde 
execuţia este foarte greoaie.  

Semnificativ, chiar lucrările urgente 
necesare pentru reparaţii după inundaţiile 
de acum doi ani sunt în întârziere. Pentru 
acestea a existat finanţare încă din 2005 
dintr-o mulţime de surse, după cum se 
vede în Fig. 8-9, deci lipsa banilor nu poate 
explica întârzierile în acest caz. Pagubele 
estimate la momentul respectiv se ridicau 
la 182 mil € pentru sectorul feroviar şi 325 
mil € pentru rutier. Alunecările de teren au 
afectat aproape 900 km de drumuri, 102 
poduri mari, 5.512 poduri mai mici, 60 km 
de cale ferată şi 30 de poduri de cale 
ferată. Comparativ, CNADNR abia dacă 
poate să absoarbă 500 mil € pe an pentru 
lucrări noi de investiţii în total – deci aici ar 
trebui să căutăm veriga slabă în absorbţia 
de fonduri. 

Fig. 9. Bani disponibili IFI şi UE pentru 
inundaţiile din 2005 

Mil € Rutier Feroviar 

      
Buget de 
stat 105 64 

BDCE 30 22 

BEI 51 63 

BERD 45 - 

BIRD 20 - 

ISPA 18 17 

Co-
finanţare 56 16 

Total 325 182 

 

Câteva lucrări de urgenţă (în special poduri 
rutiere) au fost întârziate din cauza 
capacităţii insuficiente a departamentului 
de achiziţii din CNADNR ca şi de graba cu 
care a fost nevoie să fie făcute estimările 
pagubelor. Dimensiunea pagubelor s-a 
estimat pe baza inspecţiei vizuale, lucrările 
au fost evaluate la costul iniţial actualizat 
cu inflaţia – ceea ce probabil a dat nişte 
cifre mai mici decât dacă s-ar fi făcut o 
evaluare inginerească de detaliu. Costul 

                                                 
3 Exemplul cel mai vizibil e linia Bucureşti 
Constanţa finanţată pe ISPA. 

lucrărilor a crescut în consecinţă după 
începerea proiectelor, în unele situaţii 
depăşirile ajungând la 30-50% între timp 
din cauză că infrastructura deteriorată s-a 
depreciat accelerat prin utilizare.  

 

DE CE APAR ÎNTÂRZIERI ÎN 
PROIECTE – ŞI CE SE POATE FACE 
 
Întârzierile în execuţia proiectelor mari au 
cauze care se pot grupa în două categorii: 

• Pe termen mai scurt, lucruri care ţin de 
mecanisme de implementare, şi  

• Pe termen lung, cauze legate de 
direcţia strategică şi conducerea 
politică.  

Pentru proiectele existente, pe termen 
scurt apar probleme foarte serioase 
datorate instabilităţii conducerii şi 
organizării, pierderii personalului cheie 
competent (ingineri, avocaţi, economişti) 
ca şi a fluxurilor financiare dezastruos de 
inadecvate în întregul sector. Pentru 
proiectele viitoare pentru care pregătirea 
trebuie să înceapă acum, sursa 
problemelor o reprezintă lipsa viziunii 
strategice şi criteriile neclare de stabilire a 
priorităţilor. Ca urmare, Ministerul 
Transporturilor, CNADNR şi CFR trec 
periodic prin etape de “hiperactivitate” în 
care anunţă planuri grandioase – de 
regulă sugerându-se că se va schimba în 
întregime tot ce s-a făcut până atunci – 
urmate de recăderi în rutină şi întârzieri 
suplimentare în execuţie. În general, toată 
activitatea acestor instituţii este ghidată 
de nevoia urgentă de “absorbţie a banilor 
(gratis) de la UE”. 

PROBLEME PE TERMEN SCURT 

1. Instabilitatea conducerii  

În ultimii doi ani şi jumătate sectorul a 
trecut prin schimbări frecvente la vârf: 
patru miniştri, cinci directori generali la 
CNADNR şi şapte la CFR. Fiecare nou 
director vine cu idei noi, care de regulă nu 
urmează aceeaşi linie cu cea a 
predecesorilor săi. 

Recomandare: În timp ce miniştrii sunt 
politicieni, conducerea companiilor ar 
trebui să fie numită prin competiţie, pe 
termen fix, şi să aibă un contract de 
performanţă cu indicatori transparenţi şi 
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un sistem de monitorizare. Indicatorii de 
performanţă ar trebui corelaţi de nivelul 
resurselor – cu alte cuvinte ar trebui avut 
grijă ca aceşti oameni să nu fie blamaţi 
pentru performanţa sub aşteptări dacă 
aceasta este cauzată de lipsa fondurilor sau 
lipsa personaluluii.  

Un contract bun cu conducerea instituţiilor 
poate fi pus la punct în mod ideal dacă 
există o strategie clară pentru sectorul 
transporturilor, în care CNADNR, de 

exemplu, ar trebui să 
aibă misiunea de a 
contribui la atingerea 
obiectivelor globale 
ale MT folosindu-şi 
capacitatea şi 
resursele. În acest 
caz, sunt şanse mai 
mari ca bugetul să fie 
pregătit într-o manieră 
mai clară şi 
predictibilă; la fel şi 

parametrii generali ai programelor viitoare 
(km de drumuri care urmează a fi 
modernizaţi sau construiţi în fiecare an, 
accesul foarte rapid la infrastructură după 
calamităţi etc).  

În contractul de management ar trebui 
specificat ce se întâmplă dacă din diverse 
motive sunt disponibile mai puţine resurse 
decât s-a planificat. CFR sau CNADNR ar 
avea astfel argumente să justifice de ce, cu 
80% din resurse, îşi pot duce la capăt doar 
80% din program. Contractul de 
management ar trebui să stabilească ţinte 
minime anuale de atins pentru directori 
pentru a rămâne în funcţie.  

Chiar fără să existe o astfel de strategie 
clară, criteriile de performanţă ar putea fi 
corelate cu “scenarii” (la un buget total de 
2 miliarde euro, x- km de drum ar trebui 
întreţinuţi la standardul curent etc). 
Această abordare ar evita riscul de 
subfinanţare atunci când ministrul vrea să 
înlocuiască politic conducerea. 
Managementul ar trebui schimbat numai 
pentru eşecuri dovedite şi de care să fie 
direct responsabil. Contractele trebuie 
negociate iar elementele critice (criteriile 
de performanţă tehnică) ar trebui făcute 
publice. Procedura ar limita serios 
posibilitatea ministrului de a face micro-
management şi intervenţiile politice în 
chestiuni tehnice. 

2. Lipsa de autonomie a 
companiilor 

Teoretic, CFR şi CNADNR sunt firme de 
stat independente.  În realitate, Ministerul 
intervine direct în activităţile curente ale 
celor două entităţi. Aceasta se vede şi din 
aceea că ele practic nu au plan de afaceri 
– adică documente operative cu indicatori 
cheie de performanţă, cu obiective clare 
pe cinci ani, cu un plan anual de 
gestionare a activelor şi o schemă de 
finanţare. Asta nu înseamnă că CNADNR şi 
CFR ar trebui să fie independente financiar 
de alocările bugetare de la MT, ci doar că 
principiile de alocare bugetară ar trebui 
clar definite. Până acum nu au fost (vezi 
mai jos discuţia privind taxarea 
utilizatorilor de drumuri şi taxa de utilizare 
a infrastructurii / contractul de serviciu 
public). 

Întârzierile pe proiecte sunt cauzate de 
asemenea de procedurile lungi de 
evaluare la achiziţiile publice. Pentru 
fiecare contract există trei reprezentanţi ai 
ministerului în comisia de evaluare. Asta e 
inutil, mai ales ţinând cont de faptul că 
oamenii din MT chiar nu au competenţele 
tehnice pentru a evalua echipament 
sofisticat. În plus, aceleaşi trei persoane 
trebuie să fie prezente în comisiile de 
evaluare pentru sute de contracte care 
apar. Companiile ar trebui să aibă mai 
multă autonomie în modul în care îşi 
contractează lucrările şi consultanţii şi 
cum monitorizează execuţia lucrărilor. 

Recomandare: Ministerul trebuie să 
pregătească un studiu solid privind 
Sistemul de taxare adecvată a utilizatorilor 
de drumuri / taxa de utilizare a 
infrastructurii feroviare (TUI), iar 
companiile ar trebui la rândul lor să insiste 
pe acest aspect. Un sistem de acest gen 
pentru a găsi o metodă ca utilizatorii să 
plătească pentru infrastructură nu este 
doar o “jucărie teoretică a economiştilor”, 
ci şi o cerinţă UE: vezi sistemul de taxare 
a utilizatorilor de drumuri descris de 
Directiva 2006/38/EC şi de cea anterioară 
din 1999. TUI pentru căile ferate trebuie 
îmbunătăţită de urgenţă odată cu 
liberalizarea transportului feroviar de 
călători şi marfă. 

Cum componenţa comisiilor de evaluare e 
stabilită în baza unui ordin al ministrului, 
poate fi şi schimbată în acelaşi fel. MT este 

Micro-managementul  
CFR şi CNADNR de 

către politicieni 
trebuie oprit; 
contractul de 

administrare al 
companiilor trebuie 
să includă indicatori 

publici de 
performanţă 
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reprezentat în consiliile de administraţie ale 
celor două companii, aşa că are deja un 
mecanism de control. În plus, ministerul ar 
putea face verificări ale evaluărilor prin 
sondaj, sau ar putea angaja un consultant 
care să facă acest lucru, dacă vor 
neapărat. Supraîncărcarea personalului cu 
activităţi de rutină cărora acesta nu le 
poate face faţă în practică e o reţetă pentru 
întârzieri şi lucru de slabă calitate. 

3. Plecarea personalului 

Estimările arată că CNADNR are nevoie 
acum de peste 50 de oameni cheie pentru 
a-şi continua activitatea la un nivel normal. 
Astfel de oameni sunt greu de găsit şi de 
ţinut în companie: ingineri, avocaţi, 
specialişti în achiziţii, finanţişti. O situaţie 
similară se întâlneşte la CFR, unde de 
exemplu sunt numai patru oameni care 
gestionează toate proiectele IFI (asta 
însemnând achiziţii, trageri de fonduri, 
evaluări, raportare). Sentimentul de derivă 
al acestor companii. ca şi politicile de 
personal indiferente au dus la plecări 
masive ale personalului cu motivaţie 
profesională ridicată. Asta s-a întâmplat 
tocmai când diferenţa de salarii între 
sectorul privat şi cel public creşte din ce în 
ce mai mult, în special pentru specializări 
de genul ingineri de construcţii civile şi 
experţi în achiziţii.  

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

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

abilităţi profesionale din companii şi 
pentru a-i şi pregăti pe cei rămaşi, mai 
tineri. Companiile şi ministerul ar trebui să 
ofere salarii decente personalului 
competent pentru a-i stimula să nu 
părăsească sectorul, mai ales că şi 
presiunea din partea 
firmelor private este 
în creştere. Acest 
proces a început în 
CNADNR acum câteva 
luni, dar salariile încă 
nu sunt atrăgătoare 
decât poate pentru 
unii tineri absolvenţi. 
Un inginer calificat 
găseşte de lucru la o firmă din sectorul 
privat pentru de patru ori mai mulţi bani 
decât primeşte în sectorul public. 

Această hemoragie de resurse umane este 
deosebit de îngrijorătoare, luând în calcul 
faptul că CNADNR va avea de implementat 
proiecte de cca. 2 miliarde € pe an de 
acum înainte. Până acum abia dacă a 
putut face faţă implementării a 0.5 
miliarde € pe an. 

4. Lipsa răspunderii directe pe 
proiecte şi activităţi 

În sistemul actual, nimeni nu este 
responsabil pentru un proiect de la început 
până la sfârşit, asumându-şi răspunderea 
pentru buna execuţie. Toată capacitatea 
de planificare şi programare – cuprinzând 
aici şi procedurile standardizate, practic 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

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

DE CE PLEACĂ PERSONALUL? 

Personalul calificat din CNADNR, CFR şi chiar MT a început să plece din ce în ce mai rapid în 
ultimele luni. Principalele motive sunt: 

• Diferenţa de salarii faţă de sectorul privat. Creşterea cu 75% a salariilor celor care operează cu 
fonduri UE nu a fost însoţită de un stimulent financiar similar pentru cei care lucrează pe 
acelaşi tip de proiecte, la fel de importante, dar cu finanţare din alte surse. În plus, în CNADNR 
angajaţii au fost foarte nemulţumiţi când, în 2005, al 13-lea salariu al celor care şi aşa nu 
primiseră sporul de 75% a fost folosit pentru a plăti sporul nebugetat al angajaţilor pe ISPA. 

• Strategii proaste de training sau alte stimulente non-financiare. Cei mai buni angajaţi ai 
companiilor erau răsplătiţi în trecut prin programe de pregătire profesională în străinătate, care 
îi compensau parţial pentru salariile altminteri mici (erau apreciate atât câştigul profesional al 
pregătirii cât şi per diem-ul). La un moment dat strategia a fost înlocuită cu una de a trimite 
“pe toată lumea” în afară, în loc ca acest lucru să se întâmple numai cu angajaţii foarte buni. 

• În ultimul an CNADNR a trecut prin nu mai puţin de cinci reorganizări interne. Asta a condus la 
dificultăţi şi întreruperi majore pentru angajaţi care aveau nevoie să se adapteze la aceste 
schimbări. Efortul şi stresul au fost de cele mai multe ori inutile. 
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lipsesc cu desăvârşire. O dată cu 
introducerea în practică a conceptului de 
management de proiect, va fi extrem de 
important să existe cineva care să 
monitorizeze paşii critici pe fiecare ciclu. 
Deocamdată este dificil de văzut în ce 
măsură o parte dintre întârzieri au fost 
cauzate de lipsa persoanelor direct 
responsabile sau de absenţa unei abordări 
strategice. Nevoia de manageri de proiect  
responsabili va deveni evidentă odată cu 
noile reguli impuse de situaţia de la 1 
ianuarie 2007 pentru proiectele finanţate 
de UE, unde rezultatele finale vor fi 
verificate numai la final (fonduri 
structurale) şi nu prin monitorizare 
constantă în cursul execuţiei (abordarea 
clasică IFI).  

Recomandare: Ar trebui nominalizaţi 
manageri pe fiecare proiect mare, şi avut 
nu mai mult de 2-3 proiecte pe manager. 
Un grup de consultanţi internaţionali 
lucrând în interiorul CNADNR/CFR ar putea 
juca temporar un astfel de rol. Soluţia ar fi 
chiar mai bună decât aceea de a angaja 
companii externe de management de 
proiecte, întrucât consultanţii interni pot 
aduce know-how în interiorul CNADNR şi 
CFR. Ca alternativă, o companie externă de 
implementare de proiecte ar putea oferi 
punctual experţii necesari pentru diverse 
activităţi, pe bază de cerere, folosindu-se 
un contract cadru. 

5. Lipsa interesului şi a capacităţii 
de a lua decizii strategice 

Deciziile în chestiuni strategice se iau acum 
ad hoc, având drept unic criteriu 
vizibilitatea politică. Pentru a evita 
întârzieri în execuţie, etape estenţiale, dar 
“neplăcute” din proiect sunt sărite sau 
lăsate pe mai târziu, lucruri deraiază 
întregul calendar al proiectului (de exemplu 
exporprierile, mutarea de reţele sau 
evaluarea impactului de mediu4).  

Pentru a evita constrângerile financiare şi 
plafoanele de buget se caută soluţii PPP ca 

                                                 
4 De exemplu, centura Caransebeş a fost 
întârziată cu cinci ani deoarece CNADNR a 
amânat evaluarea impactului de mediu. Studiul 
de fezabilitate din 2002 a trasat ruta centurii 
printr-un parc din oraş. Localnicii au ieşit în 
stradă şi au blocat proiectul. Studiul a trebuit 
deci refăcut pentru a schimba traseul centurii şi 
se finalizează abia în 2007. 

o metodă de a scăpa mai uşor. Acest lucru 
este o greşeală, deoarece PPP-urile ar 
trebui considerate componente în afara 
bilanţului financiar (adică în afara 
responsabilităţii CNADNR şi CFR) numai 
dacă sectorul privat îşi asumă o porţiune 
însemnată a riscului proiectului. 
Altminteri, aceste contracte nu sunt PPP, 
ci simple achiziţii de lucrări sau servicii. 

Recomandare: Trebuie făcute studii 
strategice adecvate, cum ar fi Master 
Planul General de Transport şi studiul de 
taxare a utilizatorilor de drumuri, iar 
recomandările acestora trebuie puse în 
aplicare, nu abandonate în sertar cum s-a 
întâmplat până acum. 

5.1. Master Planul General de 
Transport. Acest studiu ar trebui să se 
bucure de toată atenţia pentru că este un 
document de importanţă crucială pentru 
întregul sector. El trebuie coordonat cu 
rezultatele studiilor PHARE şi BM privind 
piaţa serviciilor feroviare pentru 
transportul de călători şi cu un studiu bine 
făcut al taxării utilizatorilor de drumuri. 
Master Plan-ul ar trebui să acopere 
aspectele substituţiei între modurile de 
transport (în special 
între drumuri şi căi 
ferate) şi chestiuni 
legate de transportul 
intermodal (pe diferite 
moduri, legate prin 
puncte intermodale). 

În prezent există contractat un studiu 
privind Master Planul General de Transport  
sub ISPA, studiul fiind în desfăşurare; 
acesta ar trebui finalizat prin mai 2008. 
Documentul rezultat ar trebui să fie baza 
oricărei strategii pe termen lung în 
sectorul transporturilor. În mod ideal, el ar 
umple golurile de informaţie necesară 
armonizării diverselor sectoare cu sectorul 
transportrilor; ar crea creeze premizele 
corelării bugetelor cu strategiile; ar 
produce o bază de date coerentă, ca şi un 
bun model descriptiv al situaţiei 
transporturilor. În fiecare instituţie (MT, 
companii etc) ar trebui să fie nominalizate 
persoane care să faciliteze accesul 
consultantului la informaţie de calitate şi 
un dialog permanent cu decidenţii de 
politică de transporturi. 

Cu toate acestea se pare că Master Planul 
nu e abordat cu suficientă atenţie de 
minister şi companii. Există riscul să fie  

Dacă noul Master Plan 
de Transporturi nu va fi 
făcut public, va rămâne 
doar (încă) o grămadă 
de hârtii într-un sertar 
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privit ca un alt “studiu pe bani gratis de la 
UE” câtă vreme nu există un angajament 
politic că acest studiu va fi folosit ca un 
cadru pentru formularea strategiilor 
viitoare. Avem deja o experienţă anterioară 
cu un studiu privind taxarea utilizatorilor 
de drumuri, finanţat de UE, care a fost 
practic complet ignorat de MT şi CNADNR5. 
Master Planul General de Transport se 
bazează pe rezultatele unui alt studiu 
finanţat de UE, făcut de Prointec, numit 
"Analiza şi diagnosticul preliminare ale 
sistemului de transport". Acest studiu ar fi 
trebuit finalizat în iulie 2006, dar  

                                                 
5 De remarcat că termenii de referinţă ai Master 
Planului nici măcar nu menţionează existenţa 
unui studiu de taxare a utilizatorilor de drumuri 
realizat anterior. Un astfel de studiu este crucial 
pentru perspectivele întregului sector rutier, ca 
să nu mai spunem că studiul deja făcut a fost 
finanţat tot de UE. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

consultanţii au prezentat patru rapoarte 
finale în draft care au fost respinse 
consecutiv de MT din cauza calităţii 
scăzute, iar rezultatele finale încă nu sunt 
gata pentru a fi folosite de consultantul de 
pe Master Plan. 

Un Master Plan similar a fost făcut în 1998 
de firma Prognos, pe un contract finanţat 
de PHARE. Consultantul a creat un model 
de transport care ar fi trebuit folosit de cei 
din MT ca un instrument pentru pregătirea 
de strategii. Acest lucru nu s-a întâmplat, 
fie din cauza lipsei de interes în minister, 
fie din lipsă de capacitate. 

Pentru a asigura o susţinere publică mai 
bună pentru finanţare de la Ministerul 
Finanţelor şi o stabilitate mai mare a 
deciziilor strategice, toate aceste rapoarte, 
studii, ca şi Master Planul în sine ar trebui 
publicate – şi chiar împinse în faţă către 
presă şi opinia publică. E adevărat că, la 

SUBSTITUŢIA INTERMODALĂ 

De aproape doi ani MT n-a mai analizat la modul serios migrarea traficului dinspre căi 
ferate către rutier. Cu toate acestea, volumele totale de trafic pe calea ferată au 
scăzut drastic (36% în perioada 1995-2005); traficul de călători a scăzut în aceeaşi 
perioadă cu 54%. Accentul s-a mutat către drumuri, în principal din cauză că taxa de 
folosire a şoselelor este mult mai mică şi/sau mai puţin vizibilă decât taxa de acces la 
calea ferată. În timp, reducerea traficului feroviar a făcut ca numărul de trenuri de 
călători să scadă, accelerându-se asfel şi mai mult migrarea transporturilor către 
drumuri: de ce să aştepţi un tren trei ore când ai un microbuz în 10 minute?. Dacă se 
menţine tendinţa observată în ultimii ani, traficul feroviar de călători va dispărea 
complet până în 2020. În UE, calea ferată e încurajată pentru că poluează mai puţin, 
nu duce la congestie şi e mai sigură decât transportul rutier. Sectorul feroviar din 
România a pierdut în ultimii 15 ani mai multă cotă de piaţă decât statele UE în 50 de 
ani (Fig. 10 şi 11). 

Fig. 10. Substituţie inter-modala: pasageri
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Fig. 11. Substituţie inter-modala: marfa
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fel ca în oricare altă ţară, anumite aspecte 
ale politicii de transport (localizarea unor 
noi proiecte sau alte axe prioritare) sunt 
chestiuni de decizie politică mai curând 
decât bazate pe criterii tehnice. Ar fi 
nerezonabil să ne imaginăm că o strategie 
ar putea rămâne bătută în cuie 20 de ani 
într-o economie dinamică.  

Însă studiul ar trebui să se concentreze pe 
anumite chestiuni fundamentale, iar în final 
mesajul ar trebui să sune în genul: 
“Acestea sunt perspectivele de dezvoltare 
în sectorului transporturilor, pe baza 
dezvoltării economice aşteptate în 
următorii 20 de ani. MT şi companiile pot 
aloca şi absorbi această sumă pe aceste 
priorităţi; în timp ce unele priorităţi pot fi 
abandonate, renunţarea la una dintre ele 
va avea acest impact (financiar, 
economic)”. 

5.2. Studii de taxare a utilizatorilor. 
Asemenea de studii vor arăta cât trebuie să 
plătească utilizatorii de drumuri, pornind de 
la un principiu similar pentru căile ferate, 
respectiv taxa de utilizare a infrastructurii 
(“TUI”). Estimările de acest tip sunt 
necesare pentru a determina şi planifica 
finanţarea adecvată pentru sectoarele 
rutier şi feroviar. Un studiu de taxare a 
utilizatorilor de drumuri a fost deja făcut 
sub PHARE de Prointec, dar rezultatele s-
au dovedit nesatisfăcătoare. Studiul practic 
ajungea la concluzia că mecanismul 
existent de taxare a utilizatorilor de 
drumuri este cel mai bun, deşi situaţia 
reală arată că CNADNR abia dacă poate să-
şi acopere cca. 20% din cheltuielile curente 
prin veniturile sigure. 

Principiul aflat la baza unui sistem adecvat 
de taxare a utilizatorilor de drumuri îl 
reprezintă calculul transparent al costului 
pe unitate (maşină, tonă de marfă etc) cu 
folosirea drumului, cu precizarea modului 
în care este acoperit acest cost. Utilizatorii 
de drumuri plătesc prin vinietă, taxe pe 
combustibil, taxă la barieră etc. Ideea e ca 
utilizatorii să plătească în total o sumă 
apropiată de valoarea “utilizării” de către ei 
a drumului (uzură, disponibilitatea 
drumului, poluare etc.). Practic, un studiu 
de taxare a utilizatorilor de drumuri ar 
avea ca rezultat un gen de “factură 
virtuală”6: o estimare a cât ar trebui să 

                                                 
6 Un concept mai cunoscut în sectorul medical. 

plătească în medie fiecare categorie de 
utilizatori de drumuri pentru consumul lor. 

Există multe opţiuni pentru un sistem bun 
de taxare a utilizatorilor de drumuri. De 
exemplu, se poate crea un Fond de 
Drumuri, cu un consiliu de administraţie 
independent (asociaţii de transportatori, 
ONG-uri etc.), care ar putea gestiona un 
Fond primind finanţare din accizele pe 
combustibil, taxe de barieră, viniete şi să 
aloce banii companiei de drumuri pe bază 
de proiecte. Un astfel de sistem 
funcţionează în unele ţări foarte dezvoltate 
(SUA, Japonia, unde sistemul funcţionează 
ca uns iar capacitatea de planificare şi 
programare este excelentă), ca şi, 
paradoxal, în ţări subdezvoltate (Africa 
sub-Sahariană, unde este unul dintre 
puţinele feluri în care poate exista 
certitudinea că banii sunt alocaţi pentru 
scopurile potrivite).  

O altă variantă, folosită în diverse feluri în 
unele ţări europene, este aceea de a 
construi un sistem transparent în care 
utilizatorii de drumuri ştiu exact cât 
plătesc şi pentru ce, fără ca banii să fie 
alocaţi în mod explicit dintr-
o anumită sursă bugetară 
(“earmarking”). Acest al 
doilea sistem are avantajul 
că Compania de drumuri 
concurează pentru bani cu 
alţi utilizatori ai bugetului 
de stat şi trebuie să 
prezinte un program mai convingător 
decât al celorlalte sectoare. 

În toate variantele, accizele, vinietele etc. 
trebuie corelate cu costurile marginale ale 
utilizării infrastructurii (“uzura” 
suplimentară cauzată de o maşină); taxa 
de barieră e mai curând un cost al 
disponibilităţii drumurilor. Subvenţiile pe 
utilizator (“shadow tolls”) sunt o plată 
pentru disponibilitatea drumului, plătită de 
stat pentru sprijinul utilizatorilor, dar 
această subvenţie este făcută transparent, 
cuantumul fiind cunoscut. 

În România s-a făcut în 2002 o propunere 
de creare a unui fond de drumuri cu o 
administrare independentă (la vremea 
respectivă se căuta o soluţie pentru 
gestionarea adecvată a veniturilor din 
fondul special de drumuri; între timp 
acesta a fost desfiinţat în 2004). Fondul cu 
administrare independentă nu a părut o 
soluţie potrivită, deoarece aducea prea  

Pe tendinţa actuală, 
fără a se lua măsuri 
strategice, până în 
2020 transportul 
feroviar de călători va 
dispărea complet 
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puţine stimulente pentru creşterea 
eficienţei (pe care ar fi creat-o concurenţa 
pe o sumă dată cu alte sectoare bugetare). 
“Dedicarea” veniturilor bugetare nu e un 
model de bună practică şi poate conduce la 
o folosire suboptimă a banilor, sau 
cheltuieli nenecesare. Până la urmă 
contează doar ca utilizatorii să plătească o 
sumă aproximativ egală cu “ce consumă”; 
adică, să li se aloce o cotă parte adecvată 
din costurile cu diverse investiţii, 
modernizarea şi întreţinerea drumurilor. 
Această alocare poate fi făcută în mod clar 
şi transparent printr-o planificare bugetară 
pe termen mediu, sau printr-un buget pe 
programe.  

Ar fi foarte bine dacă CNADNR ar putea să 
pună pe masă un studiu bun de taxare a 
utilizatorilor de drumuri, făcut împreună cu 
un consultant cunoscut, să-şi publice 
rezultatele studiului pe website şi să scoată 
în faţă rezultatele către presă şi opinia 
publică. Prin aceasta solicitarea CNADNR 
de a obţine o finanţare adecvată ar avea 
mult mai multă greutate. De asemenea ar 
fi necesar şi din punctul de vedere al  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

cerinţelor UE, deoarece aplicarea unui 
sistem de taxare adecvată a utilizatorilor 
de drumuri pentru acoperirea costurilor 
operaţionale devine obligatorie pentru 
toate statele membre UE din 2012. 

Ce e valabil pentru drumuri e valabil şi 
pentru căile ferate: TUI este echivalentul 
în sectorul feroviar al sistemului de taxare 
a utilizatorilor de drumuri. Date fiind 
condiţiile specifice din sector, TUI este mai 
evidentă şi poate fi aplicată direct şi 
transparent celor care utilizează şina, fiind 
şi mai acceptabilă politic. În România 
există în prezent o formulă TUI, bazată pe 
distanţa parcursă, dar nu pe greutatea 
vagonului, aşa că aplicând formula TUI ar 
trebui să fie egală pe tren km pentru 
marfă şi călători.  

Istoric vorbind, problemele care s-au 
întâlnit în sector au fost: subvenţionarea 
încrucişată (cu CFR Marfă susţinând 
transportul de călători) şi un cerc vicios 
al compensărilor şi acumulării de 
datorii. Întrucât formula actuală TUI se 
bazează pe tren*km indiferent de 

Metode uzuale de recuperare a costurilor de la utilizatorii de drumuri 

Costurile care trebuie acoperite constau în principal din întreţinere, apoi modernizări şi investiţii. 
Doar într-o măsură mai mică apare taxa de congestie a traficului, care este în principal un cost 
local. 

• Vinieta nu este perfectă ca măsură a utilizării de drumuri. O plăteşti indiferent dacă mergi o 
singură dată pe an sau zilnic, aşa încât valoarea vinietei trebuie calculată ca o aproximare a 
valorii medii şi după criterii de “suportabilitate”. 

• Accizele pe combustibil sunt destul de adecvate ca măsură a utilizării drumurilor. Consumul 
de combustibil variază cu distanţa parcursă şi chiar şi cu greutatea vehiculului (cu aceasta din 
urmă corelaţia nu este chiar foarte puternică, dar vinieta poate taxa mai mult vehiculele grele). 
Combustibilul este folosit însă şi de alţi consumatori, cum ar fi fermierii care deţin un tractor. 
Este totuşi posibilă construirea unui mecanism de compensare adecvat, prin returnarea banilor 
cheltuiţi de utilizator pe acciză printr-o metodă de subvenţie pe utilizarea tractoarelor, de 
exemplu. Având în vedere că una dintre urgenţele introducerii unui sistem adecvat de taxare a 
utilizatorilor de drumuri este tocmai evitarea migrării traficului feroviar spre rutier, e nevoie de 
multă grijă în taxarea motorinei. Cum numai 36% din reţeaua feroviară este electrificată, în 
rest locomotivele folosesc motorină; prin accizarea motorinei e afectată astfel şi calea ferată. 

• Taxe de barieră şi alte taxe care se încasează pe anumite porţiuni de drum / poduri / tunele. 
Deşi aceste taxe sunt probabil cele mai corecte, ele pun problema suportabilităţii, iar traficul e 
foarte sensibil chiar la mici variaţii ale acestor taxe. Ele ar trebui să acopere costurile de 
exploatare ale respectivei secţiuni de drum / pod / tunel. 

În plus, accizele pe combustibil pot fi împărţite între autorităţile locale (pentru drumuri locale şi 
judeţene) şi instituţii centrale (pentru drumurile naţionale şi autostrăzi). Asta e bine pentru 
întreaga reţea de transport în ansamblu. Taxarea utilizării şi optimizarea reţelei sunt cele mai 
puternice argumente pentru a crea în viitor un mecanism pentru ca autorităţile locale să transfere 
gestionarea drumurilor de interes local către DRDP pe bază de contract. 
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greutate, taxa mai mare pe care o plăteşte 
CFR Marfă (deşi ar fi justificată oarecum 
dat fiind faptul că trenurile de marfă 
încărcate sunt mai grele decât cele de 
călători, cauzând o uzură mai mare a şinei) 
poate fi un indiciu de subvenţie încricuşată 
de la marfă la călători. 

Metodologia TUI va fi ajustată în 2008, 
când se va finaliza noua formulă de calcul. 
Aceasta va lua în considerare tipul trenului, 
tipul şinei (viteză, cât de circulată e linia 
etc), şi greutatea. Deşi este mai echitabilă, 
întotdeauna trebuie făcut un compromis 
între echitate şi uşurinţa de calcul. Plus că 
operatorii sunt deja îngrijoraţi că nu-şi dau 
seama care va fi suma totală pe care o vor 
avea de plătit. 

Pentru CFR Călători, statul plăteşte prin 
contractul de serviciu public o subvenţie 
transparentă de tipul taxei de 
disponibilitate (“shadow toll”) pentru 
autostrăzi. Suma care se plăteşte în 
realitate în România prin buget este mai 
mică – şi vine cu întârziere – decât suma 

necesară pentru a 
acoperi diferenţa dintre 
valoarea biletului şi 
costul real. CFR Călători 
nu are suficienţi bani ca 
să plătească CFR 
valoarea TUI şi alte 

costuri şi acumulează datorii; CFR nu are 
suficienţi bani pentru a plăti contribuţiile de 
asigurări sociale către buget şi datoriile 
către furnizori, ca Electrica. CFR 
centralizează plăţile din întregul sector 
feroviar către Electrica, aşa încât trebuie să 
plătească facturile cu electricitatea 
consumată de ambii operatori de stat, 
Marfă şi Călători.  

Din cauză că nu-şi primeşte toţi banii de la 
CFR Călători, CFR nu are suficienţi bani să 
plătească energia electrică. Electrica, acum 
privatizată, ameninţă că va sista furnizarea 
de energie către sistem, fapt care ar afecta 
şi pe CFR Marfă şi pe operatorii privaţi. E 
un risc mare ca, în loc ca MT să aloce 
întreaga sumă la care s-a angajat semnând 
contractul de serviciu public cu CFR 
Călători, să lase în schimb CFR să reducă 
salariile angajaţilor sau bugetul de 
întreţinere pentru a plăti datoriile.  

Situaţia de fapt se perpetuează prin lipsa 
unor acorduri clare de performanţă între 
CFR Călători şi MT (care să specifice care 
sunt căile de atac pe care le-ar avea CFR 

dacă MT nu-şi achită obligaţiile la timp, 
aşa cum face în fiecare an până în ultimele 
zile ale anului). Ar trebui să existe o 
înţelegere între CFR SA şi CFR Călători 
care să indice ce se întâmplă dacă CFR 
Călători nu-şi plăteşte TUI la timp. Acum, 
deşi există contracte legale între aceste 
companii, practic ele nu pot fi puse în 
aplicare fără clauzele menţionate. 

6. Decizii pripite privind 
reorganizarea companiilor 

Rutier: Există semnale şi declaraţii 
publice că CNADNR va fi restructurată 
complet în următoarele luni. Intenţia este 
de a sparge Compania în două: 

• o componentă pentru proiecte noi şi 
mari (investiţii, modernizări, PPP), care 
să fie “viabilă economic”, creditabilă, şi 
vizibilă politic; 

• o entitate, probabil organizată ca o 
agenţie guvernamentală sau 
departament în minister, care să se 
ocupe cu administrarea reţelei şi 
întreţinere. 

Ideea poate nu e rea. Ar putea exista 
nişte avantaje, precum un anumit nivel de 
transparenţă a utilizării fondurilor şi 
vizibilitatea fluxurilor de venituri pe 
componente. Dar o astfel de modificare 
spectaculoasă cere o analiză prudentă 
înainte de a fi pusă în aplicare. 

Spargerea e posibilă dacă toate 
mecanismele de planificare şi finanţare a 
întreţinerii sunt clare. Din păcate, nu s-a 
ajuns încă aici. Investiţiile şi întreţinerea 
sunt deja la distanţă prea mare una de 
cealaltă – investiţiile se fac fără a lua în 
calcul în mod serios creşterea nevoilor 
viitoare de întreţinere – şi există o mare 
probabilitate ca distanţa să crească şi mai 
mult. Apare riscul ca prima entitate să se 
transforme într-o bijuterie a coroanei iar 
întreţinerea să fie neglijată complet, 
practică oricum adânc împământenită în 
CNADNR. 

De exemplu, să vedem ce se întâmplă 
atunci când se aprobă un plan de 
construcţie a unui nou drum. Ca proiect, 
ar trebui să se aibă în vedere întreaga 
durată de viaţă a drumului, pentru că 
beneficiile şi costurile se întind pe toată 
această perioadă. Ar trebui construit un 
mecanism clar pentru a asigura că de la 

Transparenţa e 
esenţială pentru 

eficientizarea 
utilizărilor banilor 

pentru infrastructură 
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bun început, pentru un proiect nou vor fi 
disponibile nişte fonduri în viitor pentru a 
menţine drumul la standarde adecvate pe 
parcursul exploatării.  

De asemenea, ar trebui să existe un 
mecanism clar pentru transferul drumului 
de la prima companie la cea de a doua 
entitate. În absenţa unui astfel de 
mecanism, se poate întâmpla ca entitatea 
care se ocupă de întreţinere să se plângă 
de calitatea proastă a execuţiei drumului ca 
o metodă de a justifica majorarea 
cheltuielilor cu întreţinerea. În plus, 
personalul existent în CNADNR priveşte o 
nouă reorganizare cu suspiciune şi e 
defensiv. O astfel de transformare 
ameninţă să fie un eşec total dacă tot 
personalul se opune în bloc. 

CFR: Într-o încercare de a îmbunătăţi 
pregătirea proiectelor, conducerea CFR a 
hotărât înfiinţarea unui departament 
specializat de experţi (avocaţi, economişti, 
ingineri) care ar urma să facă toată munca 
de pregătire a tuturor proiectelor noi, din 
stadiul de fezabilitate până la cel al licitaţiei 
lucrărilor, indiferent de sursele de finanţare 
(buget, lîmprumuturi, IFI/UE) sau de tipul 
proiectului (linii noi, modernizări, programe 
de întreţinere). Departamentul are 24 de 
posturi ce vor fi ocupate cu personal 
preluat din alte părţi ale companiei, prin 
aceasta reducându-se capacitatea 
departamentelor de unde sunt luaţi; până 

acum au fost ocupate însă 
numai şase posturi. Practic 
restul companiei pur şi 
simplu ar trebui să pună în 
practică proiectele 
pregătite de această 
echipă de lucru.  

Deşi ideea nu e rea în principiu, deoarece 
asigură o mai bună coordonare a 
investiţiilor în infrastructura feroviară, ar 
trebui aplicată cu multă prudenţă. Dată 
fiind complexitatea proiectelor pe care CFR 
ar trebui să le pregătească şi administreze 
în următorii ani, acest departament ar 
putea deveni el însuşi o verigă slabă dacă 
nu este dotată cu personal adecvat. 

În ceea ce-i priveşte pe operatori, ultima 
idee este spargerea CFR Călători într-o 
companie care să se ocupe de traficul pe 
distanţe lungi, companie care ar fi viabilă 
comercial şi s-ar putea privatiza; şi în 8 
companii regionale pentru traficul pe 
distanţe mici. Acest lucru chiar s-a făcut 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

înainte, prin 2000-2001, timp de câteva 
luni, şi a părut să funcţioneze mai bine 
decât se apreciase iniţial. Rutele pe 
distanţe scurte erau şi un serviciu social 
pentru navetişti săraci şi care nu 
cumpărau bilet, aceştia fiind o problemă 
pentru CFR Călători.  

În scurta perioadă de timp în care aceste 
trenuri locale au fost administrate de 
companiile regionale, a avut loc un 
fenomen interesant şi suprinzător: 
autorităţile locale, de teamă că liniile vor fi 
desfiinţate lăsându-i pe navetişti fără 
alternativă de transport, şi-au unit 
eforturile pentru a cofinanţa trenurile 
locale. Autorităţile au început de 
asemenea să ofere sprijin în depistarea 
celor care nu plăteau bilet, prin acţiuni 
comune ale poliţiei şi inspectorilor de tren; 
au mobilizat de asemenea mai bine poliţia 
pentru a prinde hoţii care furau diverse 
componente de şină pentru vânzare la fier 
vechi (Fig. 12). Impactul acestei spargeri 
a CFR Călători asupra infrastructurii 
feroviare ar fi probabil acela că o parte 
dintre cei 3.000 km de linii care acum ar 
trebui închise, ar putea deveni sustenabili 
financiar, cu contribuţie din partea 
autorităţilor locale. 

Recomandare: În timp ce argumentele 
pentru reorganizare pot fi solide, trebuie 
făcute analize atente şi consultări înainte 
de a se lua o decizie finală. 

 

Fig. 12. Viaductul Luncoiu, iulie 2005 

Pe această linie cu trafic redus, aproape 
de Deva, hoţii din zonă fură pentru 
vânzare la fier vechi componentele mici 

Doar 25% din 
posturile nou-create 
în unitatea de elită a 

CFR (management de 
proiecte) au putut fi 

ocupate 
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ASPECTE PE TERMEN LUNG 

7. Capacitate slabă a CNADNR, CFR 
şi MT de programare şi planificare 
bugetară 

Ministerul, CNADNR şi CFR pur şi simplu nu 
pot construi un program pe termen lung şi 
consecvent. Priorităţile, de la obiectivele 
globale până la gestiunea de zi cu zi a 
proiectelor, au variat în ultima vreme în 
funcţie de cine era la vârf. Bugetele se 
construiesc în aceeaşi metodă istorică în 
care au fost construite dintotdeauna: 
plafoanele de buget se indexează cu 
creşterea PIB şi inflaţia. Problema este că 
sectorul transporturilor se dezvoltă mai 
rapid decât creşterea PIB, iar programele 
aprobate trebuie finalizate cu consecvenţă. 
E nevoie de o viziune clară, un nivel de 
profesionalism care ar permite planificarea 
pe o perioadă mai lungă de timp (care 
depăşeşte ciclurile politice), şi o capacitate 
de a înţelege care sunt priorităţile cheie, 
renunţând la alte proiecte. Din acest motiv 
e nevoie ca rezultatele studiului privind 
Master Planul general de Transport să fie 
realiste şi gata de punere în aplicare. 
Aceasta ar contribui la crearea unei viziuni 
consecvente şi a unui cadru de finanţare / 
bugetare pe termen mediu care ar rezulta 
din ea. 

Solicitările de buget pentru un anumit an 
sunt clar supraestimate faţă de cifrele 
alocate în anii anteriori (Fig. 13). CNADNR 
ar trebui să se aştepte în mod rezonabil că 
alocările bugetare nu pot fi mult mai mari 
decât în trecut. Graficul arată că nu există 
totuşi o tendinţă clară pe vreo categorie de 
cheltuieli, de exemplu reparaţiile capitale 
cresc în 2006 dar se reduc în bugetul 
pentru 2007, sau suma neobişnuită alocată 
pentru întreţinere în 2005, când s-au 
folosit împrumuturile comerciale pe termen 
scurt contractate anterior. Dată fiind 
această alocare destul de arbitrară, 
CNADNR nu ar putea să-şi pregătească un 
program adecvat pentru anul următor; un 
plan de afaceri pe cinci ani e complet 
exclus. Pe de altă parte, obiceiul CNADNR 
este de a-şi supraestima nevoile, deoarece 
ştie că va primi “jumătate din oricât ar 
cere”7. Cifrele sunt din bugetele alocate 
CNADNR. 

                                                 
7 Acest lucru e valabil în special pentru 
întreţinere. Pentru proiectele noi bugetul 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Capacitatea de planificare bugetară în 
toate entităţile (MT, CFR, CNADNR) este 
extrem de slabă. Bugetul pentru sectorul 
transporturilor porneşte de la comunicarea 
de către Ministerul Finanţelor a unui plafon 
care se majorează cu creşterea economică 
şi inflaţia. Cu toate acestea traficul creşte 
mai rapid decât PIB (în POS-T se spune că 
traficul creşte de 1,5-2 ori mai repede 
decât PIB). Programele nu sunt corelate 
cu planurile din celelalte sectoare (cum ar 
fi programele de dezvoltare economică 
locală), cel puţin până când nu se 
finalizează Master Planul. Programarea 
bugetară multianuală în România e abia la 
început şi construirea de bugete pe 
programe s-a făcut pentru prima oară 
acum unul sau doi ani, mai mult formal. 

8. Volatilitatea strategiilor de 
investiţii 

Întrucât investiţiile în sectorul rutier sunt 
foarte vizibile pentru publicul larg şi se 
pretează la ceremonii de tăiere a panglicii 
la televizor, fiecare ministru vine cu 
propriile viziuni şi propune câte o nouă 
strategie. Iată câteva exemple. 

• Strategia de dezvoltare a infrastructurii 
de transport 2005-2015, un plan 
foarte ambiţios construit pe la sfârşitul 

                                                                          
depăşeşte de regulă capacitatea de execuţie a 
CNADNR (mai exact, din 2000 CNADNR 
primeşte mai mulţi bani pentru investiţii decât 
poate cheltui). Din acest motiv avem rezerve 
cu privire la optimismul MT şi CNADNR că vor fi 
în stare să-şi ducă la capăt planul de investiţii 
ambiţios. 

Fig. 13. Alocari reale vs. bugetare 
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lui 2004. În prezent nu mai există nici o 
referire la el în nici un document oficial 
valabil, cum e Planul Operaţional 
Sectorial Transporturi negociat cu 
Bruxelles-ul. Este menţionat doar în 
realizările planului de guvernare pentru 
primul trimestru al anului 2005. Asta 
înseamnă că, fie strategia a fost 
preluată ca atare de la guvernarea 
precedentă, fie că este o iniţiativă a 
guvernului după 2004, abandonată şi 
recuperată parţial în strategiile 
următoare. Strategia era un plan 
deosebit de ambiţios de a construi 
1.600 km de autostradă între 2005-
2015, cu cheltuieli de 10,5 miliarde 
euro; modernizarea a 6.800 km de 
drumuri naţionale (6 miliarde euro); 
construcţia de şosele de centură (800 
mil euro); modernizare poduri (100 mil 
euro). Pe lângă acestea mai erau 
necesare 4 miliarde euro pentru 
întreţinere. Strategia era nerealistă încă 
de la început, pentru că punerea ei în 
aplicare ar fi generat o creştere de 
cheltuieli publice de la 1,3% din PIB în 
2003 la 4,6% din PIB în 2009. 

• Strategia de autostrăzi a ministrului 
anterior Berceanu, descrisă iniţial de 
succesorul său ca “linii trase pe-o 
hartă”. Sunt puuţine semne că strategia 
propusă ar fi luat în calcul lungimea şi 
complexitatea proiectelor de construcţie 
de autostrăzi, care ar putea dura şi 50 
de luni. Strategia nu pare să fi fost 
corelată cu alte strategii – nici măcar cu 
cele de transporturi, cum ar fi cea 
pentru sectorul feroviar. Cu toate 
acestea, deşi în teorie a fost dată la o 
parte, ea a fost singurul document 
publicat pe website după înlocuirea 
ministrului Berceanu. 

• Strategia de modernizări a drumurilor 
naţionale, în 15 etape. Aceasta este 
probabil cea mai veche şi mai 
consecventă strategie în sectorul rutier, 
probabil din cauză că era în mare parte 
cofinanţată de Comisia Europeană şi IFI 
(BEI, BERD, JBIC). Din 2000, peste 
3.000 km au fost modernizaţi în cadrul 
acestui program. Din păcate în ultimii 
ani volumul lucrărilor la care se 
înregistrează întârzieri a crescut. 

• Planul Operaţional Sectorial de 
Transporturi (2007) şi Programul 
Complement (ultima versiune din iulie 

2006). Acestea au fost pregătite 
pentru absorbţia FEDER şi Fondurilor 
de Coeziune. Planul Operaţional 
Sectorial a fost returnat o dată, iat 
Programul Complement nu a mai fost 
actualizat din 2006, deşi acesta din 
urmă ar trebui să detalieze POS-T 
proiect cu proiect. Ambele ar trebui 
actualizate la finalizarea Master 
Planului General de Transporturi (lucru 
care ar trebui să se întâmple în mai 
2008). 

• Planul trimis de ministrul anterior 
Berceanu la începutul lui 2007, pentru 
alocarea a 1,4 miliarde euro din Fondul 
Naţional de Dezvoltare, pentru 
drumuri. Sub ministrul actual, suma a 
fost redusă la 350 mil€. FND a fost 
creat la sfârşitul lui 
2006 din veniturile din 
privatizări ale unor 
societăţi mari de stat, 
cu scopul de a finanţa 
proiecte de 
infrastructură de 
dimensiuni mari, dar în 
prezent fondul nu este 
încă operaţional pentru că guvernul nu 
a finalizat normele de funcţionare. În 
termeni de lucrări de finanţat, planul 
ministrului Orban este o porţiune din 
programul mai ambiţios al 
predecesorului său (în ambele 
propuneri apar modernizarea centurii 
Ploieşti Vest, construcţia de centuri 
pentru Iaşi, Suceava şi Oradea, ca şi 
sume pentru autostrada Bucureşti-
Braşov). 

• Declaraţii publice făcute de oficiali de 
la conducerea sectorului cu privire la 
drumuri expres (patru secţiuni de 
drum, în principal pentru conectarea 
mai bună a viitoarelor două autostrăzi 
spre vest, totalizând 380 km, şi 
valorând 1,2 miliarde €). Aceasta este 
o iniţiativă nouă a echipei actuale, dar 
nu au fost identificate surse clare de 
finanţare. Aceste drumuri expres sunt 
o noutate faţă de strategiile 
anterioare: ele sunt investiţii noi, nu 
modernizări ale unor drumuri 
existente. Deci vor fi paralele cu 
drumurile naţionale pe traseele 
respective pentru a nu trece prin 
localităţi. Ca urmare, ele vor necesita o 
perioadă mai lungă de timp pentru a fi 
finalizate, presupunând întregul proces

Strategiile mari, 
multi-anuale, 
supravieţuiesc rareori 
mai mult de un an 
înainte de a cădea în 
uitare 
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      Fig. 14. Strategii schimbătoare pentru proiectele de autostrăzi 

Trasee în controversă 

Sursă de finanţare în discuţie 

Drumuri expres noi (2007); 
lipsesc orice detalii 
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al exproprierii de terenuri, mutare de 
utilităţi etc. 

• În mai 2007 a apărut prin presă un 
program de construcţii controversat în 
judeţul Cluj: o autostradă finanţată cu 
bani publici pentru a sprijini accesul 
unui investoitor privat (Nokia) la un 
parc industrial. Astfel de controverse, 
justificate sau nu, afectează o dată în 
plus încrederea investitorilor privaţi în 
planurile guvernului român. 

• Centura Bucureştiului (cea mare, nu 
inelul existent). Aceasta ar fi un proiect 
important şi fără îndoială util, şi a 
apărut în atenţia publică intr-una din 
conferinţele de presă ale ministrului în 
iunie 2007. Studiul de fezabilitate va fi 
făcut, iar costul estimat este de 700-
900 mil€, sau chiar mai mult, date fiind 
creşterile exponenţiale de preţuri 
pentru terenurile din apropierea 
Bucureştiului. 

• Declaraţii publice privind lucrări mici de 
reparaţii de drumuri către zone 
turistice, toate fără surse prea clare de 
finanţare; există zvonuri că s-ar 
intenţiona realocarea unor sume din 
programele de întreţinere. Ministrul a 
declarat public că va pregăti o solicitare 
de fonduri de până la 100 mil€ din 
bugetul de stat pe 2008. 

• PPP. România a avut deja câteva 
experienţe nu prea fericite cu proiecte 
tip PPP în sectorul transporturilor, dar 
conducerea sectorului pare să nu fi 
învăţat nimic din ele. Primele încercări 
eşuate de a implica sectorul privat în 
concesiuni au avut loc la sfârşitul anilor 
‘90. În 1997 s-a organizat o licitaţie 
internaţională pentru finanţarea, 
construcţia şi exploatarea autostrăzii 
Piteşti-Bucureşti-Constanţa, la care 
două consorţii internaţionale au trimis 
oferte în primăvara anului următor. 
Procesul s-a blocat şi au fost trimise de 
câteva ori oferte, deoarece sectorul 
privat solicita intervenţia statului pentru 
ca proiectele să devină (la limită) 
viabile. O încercare ulterioară de 
scoatere la licitaţie a exploatării 
autostrăzii Bucureşti-Piteşti ca o 
concesiune privată nu a fost prea 
atractivă pentru investitori.  

• Încă un exemplu a fost ideea mai 
recentă de a construi secţiuni de 

autostradă pe Bucureşti-Braşov în 
concesiune privată. În prima fază au 
răspuns trei companii (Ashtrom 
Roichmann, Vinci, Strabag), fiecare 
trimiţând o ofertă pentru câte un 
segment. Aproape doi ani au trecut 
fără ca negocierea detaliilor să 
conducă la vreun rezultat, şi apoi 
procesul a început din nou, de această 
dată cu o asociere de patru companii 
locale care au câştigat o secţiune. 
Numai timpul va spune dacă acestea 
vor reuşi să fie mai mult decât un 
contractor pentru un serviciu plătit 
integral de stat. 

• Chiar dacă nu este PPP, binecunoscutul 
contract Bechtel creează în continuare 
probleme pentru viitoarele contracte 
PPP pentru că subminează 
credibilitatea autorităţilor publice 
române faţă de sectorul privat. Plăţile 
au fost întârziate cu doi ani fără vreun 
motiv aparent, au existat tentative de 
renegociere a contractului. Acum 
există speculaţii că în final valoarea 
contractului va fi mai mult decât dublă 
decât în estimarea iniţială (de la 2,5 
miliarde euro la aproape 6). Lucrurile 
ar fi stat altfel dacă construcţia 
autostrăzii ar fi fost scoasă la licitaţie 
în locul unei negocieri directe 
netransparente. Chiar după toate 
aceste experienţe există încă planuri 
mari pentru viitor. În declaraţiile 
publice, MT afirmă că are în vedere 
PPP-uri pentru sectorul feroviar, unde 
până şi experienţa pe plan 
internaţional e limitată. 

• Spre deosebire de drumuri, căile ferate 
au beneficiat de o strategie mai stabilă 
după 2005, strategia orientându-se 
către interoperabilitatea cu UE şi 
creşterea cotei de piaţă, TUI, contracte 
de serviciu public şi reorganizare / 
privatizare CFR Marfă şi CFR Călători. 
Declaraţiile publice recente ale 
ministrului (privind restructurarea CFR 
Călători prin spargerea în 8 companii 
regionale pentru navetişti şi una 
pentru traficul pe distanţe lungi care să 
fie privatizată) par consecvente cu 
strategia existentă. Cu toate acestea 
sunt semnale că noua conducere ia în 
calcul posibilitatea de a încheia 
contracte PPP în sectorul feroviar; nu 
esteprea clar în ce măsură acestea s-
ar putea încadra în strategia existentă. 
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Mai mult, strategia din 2005 de 
asemenea mult prea ambiţioasă şi 
foarte probabil nesustenabilă: 
investiţiile capitale pentru CFR, 
planificate să atingă 0,3% din PIB în 
2005, urmează să crească accelerat 
până la 1,3% din PIB în 2009, asta fără 
să luăm în calcul angajamente din 
trecut de 1,5% din PIB. 

Pe lângă faptul că există o mulţime de 
strategii diferite, acestea nici măcar nu 
sunt concepute în acelaşi departament 
printr-o procedură standard. De exemplu, 
strategia de autostrăzi de pe site-ul MT a 
fost o iniţiativă a ministrului Berceanu cu 
contribuţii din partea CNADNR. Master 
Planul General de Transport este pregătit 
de un consultant care are drept client 
direct Direcţia Generală de Relaţii 
Financiare Externe din MT. Nu e clar în ce 
măsură aceste strategii sunt discutate cu 
direcţia de buget, nu numai ca sumă 
totală, dar şi în termeni de priorităţi. 

Mergând mai jos pe linia deciziilor privind 
strategiile, un alt motiv pentru care 
CNADNR şi CFR au o slabă viziune 
strategică e acela că, până acum, ele au 
acţionat în principal ca unităţi de 
implementare a proiectelor cu finanţare 
IFI. Priorităţile au fost făcute de aceste IFI 
şi nu a existat nici un fel de presiune pe 
companii să inceapă ele însele să 

gândească strategic. 
Chiar propriile lor planuri 
de afaceri, în măsura în 
care acestea există 
(astfel de documente au 
apărut pentru prima 
oară abia acum câţiva 

ani), au fost concepute pentru a răspunde 
condiţionărilor IFI. Nu e foarte clar în ce 
măsură nu sunt făcute doar pentru a “o 
bifa şi pe-asta”, sau dacă sunt într-adevăr 
adecvate şi pentru alte proiecte cu altă 
finanţare decât IFI. 

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 succedă şi ale 
partidelor care concurează democratic. Cu 
toate acestea, drumurile şi căile ferate sunt 
construite pentru a dura. Ele necesită 
resurse publice semnificative, gândire pe 
termen lung, şi trebuie să asigure un 
transport eficient pe termen lung pentru 
economie şi cetăţeni. Finalizarea unui drum 

sau a unei şosele de centură începute de 
un predecesor ar trebui să fie privite şi ele 
ca o prioritate politică. Proiectele cu 
durată mare de pregătire (cum sunt 
autostrăzile) au nevoie de cel puţin doi ani 
şi jumătate până când se finalizează 
procedurile iniţiale, se expropriază 
terenurile, se finalizează proiectul tehnic 
de detaliu şi se face o analiză bună de 
impact asupra mediului. După aceea mai 
durează încă minim doi ani până se 
finalizează construcţia. 

Recomandări: 

În minister decidenţii de politică a 
transporturilor trebuie să urmeze 
recomandările Master Planului General de 
Transporturi şi ale Studiului privind 
taxarea adecvată a utilizatorilor de 
drumuri. Trebuie pus la punct un sistem 
consecvent de criterii de prioritate pentru 
proiectele mari; aceste criterii urmează să 
fie formulate în consultanţa privind Master 
Planul. 

La nivelul companiilor, e nevoie de un 
sistem de management al informaţiei 
pentru CNADNR, similar lui IRIS din CFR8. 
Acest sistem de management al 
informaţiei ar asigura că există proceduri 
formale pentru fiecare proces major din 
cadrul companiei, de la planificarea 
strategică la operaţiuni curente mai 
sensibile, cum ar fi colectarea de date 
într-un mod consecvent şi licitaţiile. În 
alegerea proiectelor prioritare, trebuie 
folosite criterii tehnice pentru fiecare 
proiect, de la investiţii şi modernizări până 
la întreţinere (bazate pe RIR). Este nevoie 
de o strategie consecventă pentru 
achiziţiile şi exproprierile de terenuri 
pentru a minimiza, durata şi costurile. În 
multe proiecte, cum sunt cele de extindere 
/ lărgire a unor secţiuni de drum 
existente, gestionarea utilităţilor este 
foarte importantă, aceasta incluzând şi 
achiziţii de teren pentru mutarea 
utilităţilor.  

În cele din urmă este nevoie de un 
Comitet de Coordonare pentru 
companiile de căi ferate în proprietatea 
statului. De fapt, un asemenea comitet a 
fost creat în 2005 pentru a coordona 
iniţiativele din întregul sector, dar nu a 

                                                 
8 Cu unele rezerve, acesta e un model de 
succes care trebuie doar generalizat în CFR, 
CFR Marfă şi CFR Călători. 

Modificările de 
direcţie strategică 

prin declaraţii publice 
imprevizibile trebuie 

să înceteze 
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fost niciodată funcţional. Până la urmă, 
infrastructura ar trebui să ofere un serviciu 
operatorilor. Comitetul de coordonare ar 
trebui să armonizeze programele mari, 
cum ar fi spre exemplu găsirea unei soluţii 
comune pentru operatori pentru ca aceştia 
să nu aibă de pierdut în timpul lucrărilor 
mari pe reţea (de exemplu servicii 
temporare de autobuz pentru călătorii care 
folosesc calea ferată etc). Este evidentă 
lipsa comunicării între companiile de cale 
ferată în deciziile strategice, precum şi 
incertitudinile privind deciziile celorlalţi pun 
un obstacol serios pentru formularea 
strategiilor şi programelor. Comitetul ar 
trebui să construiască un cadru pentru 
coordonarea programelor viitoare de 
întreţinere cu traficul operatorilor. 

Comitetul de coordonare ar trebui să 
asigure o bună comunicare între CFR, cei 
doi operatori de stat (Călători şi Marfă) şi 
minister, pentru a crea un cadru clar şi 
funcţional pentru subvenţiile cerute şi 
primite de CFR Călători. Conducerea 
Comitetului este din MT şi ar trebui să-şi 
asume responsabilitatea pentru asigurarea 
la timp a fondurilor datorate în baza 
contractului de serviciu public – adică 
subvenţia pe călător la care are dreptul 
CFR Călători. Comitetul de coordonare ar 
trebui să asigure astfel că contractele 
dintre MT şi CFR Călători pentru serviciul 
public sunt aplicate, la fel şi contractele 
între CFR Călători (sau Marfă) şi CFR 
infrastructură pentru plata TUI la timp. 

9. Gestiunea defectuoasă a 
riscurilor duce la întârzieri în 
proiecte 

Anumite aspecte, afectând cursul normal al 
activităţii şi al execuţiei operaţiunilor 
curente, au loc numai în cazuri 
excepţionale (inundaţii). Însă cele mai 
multe cauze invocate pentru întârzierile în 
execuţia proiectelor actuale sunt lucruri 
care apar cu regularitate remarcabilă şi 
sunt de a fi imprevizibile. Două puncte 
critice în derularea proiectelor, unde se 
ivesc de obicei întârzieri, sunt mutarea 
utilităţilor şi achiziţia de terenuri, ambele în 
responsabilitatea beneficiarului public al 
unui contract de investiţii. 

În plus, există constrângeri externe 
precum cele cauzate de piaţa forţei de 
muncă (din ce în ce mai deficitară); piaţa 
construcţiilor; piaţa consultanţilor pentru  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

supervizarea lucrărilor pe proiecte mai 
mici. Deşi aceste riscuri nu pot fi 
gestionate direct de către cele două 
companii, ele ar trebui totuşi luate în 
calcul la faza de planificare, lucru ce nu   
s-a prea întâmplat până acum. 

Acest lucru este cu atât mai urgent cu cât, 
de exemplu, programul de investiţii CFR 
pentru anii următori va creşte de cinci ori, 
iar la CNADNR de trei-cinci ori. Această 
creştere extraordinară a cererii de servicii 
din partea sectorului de infrastructură 
publică, adăugată la cererea în creştere 
din partea sectorului privat, va mări 
presiunea asupra pieţei construcţiilor, va 
crea întârzieri şi va urca preţurile. Astfel 
de factori ar trebui luaţi în calcul, iar în 
strategii ar trebui să apară măsuri de 
reducere a acestor riscuri. Altminteri vor 
apărea întârzieri imprevizibile, greu de 
gestionat. De exemplu: 

• CNADNR ar trebui să încheie contracte 
cadru cu furnizorii de utilităţi, pentru a 
minimiza interacţiunea şi negocierile 
pe fiecare proiect sau punct de lucru 
individual. Un astfel de memorandum 
a fost încheiat cu succes în 2004 cu 
Electrica la lărgirea şoselei Băneasa-
Otopeni; asemenea experienţă trebuie 
generalizată. 

• Trebuie făcut din timp un plan pentru 
exproprierea terenurilor, înainte de 
încheierea contractului de lucrări cu 
constructorul. În mod ideal asta ar 
însemna o gândire înainte pe patru- 

Fig. 15. CNADNR pare să descopere în 
fiecare proiect, cu mare surpriză, cât de 
dificilă este exproprierea de terenuti şi 
mutarea utilităţilor 
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cinci ani. Altminteri, preţurile pentru 
terenuri vor creşte şi vor apărea mari 
complicaţii de natură juridică pentru 
CNADNR. 

Planificarea este crucială şi pentru 
gestionarea constrângerilor externe. O 
strategie bună urmată consecvent poate fi 
un stimulent pentru firmele de construcţii 
să investească în dezvoltare. Monitorizarea 
proiectelor mai mici se poate asigura prin 
gruparea lor în loturi de lucrări, pentru a 
atinge o masă critică şi a atrage consultanţi 
la supervizare, aceştia fiind încurajaţi de 
economiile de scară. 

10. "Corporatizarea" improbabilă a 
celor două companii 

CFR şi CNADNR sunt în prezent insolvabile, 
prin aceasta înţelegând că nu sunt 
sustenabile financiar. Ele depind de 
minister pentru resurse, fără însă să existe 
un proces de alocare bugetară clară într-un 
cadru predeterminat. Drept urmare, ele 
sunt la mâna conducerii politice, nu numai 
pentru strategiile pe termen lung, ci şi 
pentru planurile anuale de lucrări. Situaţia 
este mai gravă pentru CNADNR decât 
pentru CFR – în timp ce CFR îşi acoperă  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

cca. 80% din cheltuielile curente prin TUI, 
CNADNR abia îşi acoperă 20% din venituri 
proprii. Veniturile proprii ale CNADNR – 
taxe la barieră, vinietă etc – însumează 
cca. 120 mil€ pe an, în timp ce numai 
întreţinerea “înghite” 250 mil€; această 
cifră va creşte pe măsură ce se finalizează 
noi investiţii. Date fiind acestea, nici nu 
poate fi vorba de o adevărată 
"corporatizare" a celor două companii în 
structura actuală. 

Recomandări: 

• Aplicarea în întregime a sistemelor de 
taxare adecvată a drumurilor şi TUI  
pentru a asigura o finanţare potrivită 
măcar pentru operaţiunile curente şi 
întreţinerea reţelei. Deşi direcţia către 
corporatizare este corectă şi o 
susţinem cu convingere, ar trebui 
evitată sărirea de etape. În acest 
moment, CNADNR/CFR ar trebui să 
înceapă descentralizarea monitorizării 
şi a lucrărilor către regionale. 
Regionalele lucrează direct la locul 
respectiv, serviciile (de ex. 
întreţinerea) se contractează extern, 
iar regionalele ar raporta pe furnizarea 
serviciului. Ministerul ar trebui pur şi 

Cum se face astăzi planificarea bugetului de întreţinere în CNADNR 

• Direcţiile regionale ale CNADNR (cele 7 DRDP) trimit “necesarul estimat” la centru. 

• Bugetul se reduce succesiv la CNADNR (centru), MT, MEF; 

• Cifra finală de buget este de două-trei ori mai redusă decât “necesarul estimat” întocmit de  
DRDP-uri. 

“Necesarul estimat” se construieşte pe baza evalăurilor DRDP cu privire la sumele necesare 
pentru a întreţine reţeaua la standardele iniţiale. Nu există nici un stimulent pentru ca valorile 
estimate să fie reduse pentru că există o aşteptare (bazată pe practica istorică) a DRDP că vor 
primi “o treime din oricât cer”. Nu e foarte clar cum se alocă bugetul final pe priorităţi. Drept 
urmare, avem un sistem în care rigiditatea şi stimulentele bugetare perverse ne împiedică chiar şi 
să vedem care este situaţia de fapt şi nevoile reale. 

Fiecare DRDP ar trebui teoretic să aibă capacitatea de a stabili priorităţi pe criterii tehnice. 
CNADNR foloseşte în parte un program pentru prioritizarea investiţiilor în infrastructura rutieră 
care, dacă ar fi folosit adecvat, ar putea genera o listă transparentă a priorităţilor de întreţinere 
pe baza parametrilor tehnici ai drumurilor, totul reflectându-se într-o valoare RIR pentru fiecare 
lucrare de întreţinere de drumuri. Cu toate acestea, nu există o legislaţie clară care să 
impună folosirea unei metodologii standard de analiză cost-beneficiu, calitatea datelor 
de trafic nu e grozavă, aşa cum nu sunt nici indicatorii privind starea drumurilor (exsită o mulţime 
de sisteme neintegrate care ţin evidenţa stării drumurilor).  

“Prioritizarea nevoilor” se bazează pe o analiză combinată de "inspecţie vizuală" şi criterii tehnice 
(IRR). Prioritare sunt drumurile în stare mai proastă, care în general au intr-adevăr şi valori RIR 
mai mari; celelalte drumuri primesc o cotă parte din ce rămâne din bani. 
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simplu să definească misiunea generală 
a entităţilor şi să aprobe bugetul anual, 
delegând în întregime responsabilitatea 
execuţiei către CNADNR/CFR. 
Programele rutier/feroviar ar trebui 
monitorizate de consiliile de 
administraţie a companiilor, unde 
ministerul are reprezentanţi. 

• Procesul bugetar şi sursele fondurilor ar 
trebui să devină mai predictibile cu 
timpul. De exemplu, aceasta s-ar putea 
face – pentru drumuri – fie printr-un 
Fond de Drumuri sau (noi 
recomandăm) printr-un cadru de 
programare bugetară multianuală, 
asumat în mod explicit de guvern. 
Numai atunci companiile ar putea avea 
un orizont pentru planificarea pe câţiva 
ani înainte. Pergormanţa companiilor ar 
trebui să fie corelată clar cu finanţarea 
printr-un contract de performanţă: spus 
simpu, asta ar însemna că la un anumit 
nivel de finanţare pot scoate un anumit 
nivel de produs finit; cu jumătate din 
bani, jumătate din rezultat, şi tot aşa. 

11. Opacitatea 

Ministerul, CNADNR şi CFR trebuie să 
depună eforturi pentru a deveni mai 
transparente decât sunt astăzi. Din păcate 
nu sunt semne că ele înţeleg valoarea 
economică a responsivităţii faţă de public. 
Ca toate birocraţiile sectoriale, 
infrastructura de transport este dominată 

de technocraţi educaţi în 
convingerea că ei ştiu cel 
mai bine necesităţile 
sistemului şi nu văd 
mare avantaj în 
comunicarea mai 
consistentă cu publicul. 
Finanţatorii externi 
insistă la rândul lor prea 
puţin pe transparenţă. 
Câte ceva se publică la 
semnarea contractelor, 
dar ulterior lipsesc 

pârghiile pentru a presa guvernul să 
raporteze la zi indicatori fizici şi financiari 
concreţi în fiecare program sau proiect.  

Cum se întâmplă în astfel de situaţii, lipsa 
supervizării publice, cât ar fi ea de 
superficială şi inconsistentă, îi scuteşte pe 
tehnocraţi de bătăi de cap pe termen scurt, 
dar cu preţul ineficienţei pe termen lung: 
întârzieri majore în proiecte, lucrări de 

calitate sub-standard, lipsa unei direcţii 
clare, strategii veşnic în schimbare. 

Recomandări:  

• Toate entităţile ar trebui să-şi supună 
dezbaterii publice strategiile, nu să le 
prezinte ca pe nişte planuri bătute în 
cuie (ceea ce oricum nu sunt). Cel mai 
supărător instinct al oficialilor este să 
se justifice prin aceea că “aşa a fost 
decizia politică”. E foarte bine că 
miniştrii vor să pară siguri pe ei – 
măcar de-ar fi aşa – dar într-o 
democraţie votanţii vor să li se dea şi 
motivaţii pentru fiecare decizie. Ca să 
nu mai spunem că legislaţia română 
precizează limpede că strategiile 
trebuie supuse dezbaterii publice 
înainte de decizia finală. 

• În încercarea lăudabilă de a arăta mai 
multă transparenţă, CNADNR a început 
recent să publice documentele de 
licitaţie pentru comentarii. În principiu, 
orice semn de deschidere trebuie 
apreciat. Dar ce ar vrea publicul să 
vadă în primul rând este lista tuturor 
proiectelor atribuite cu – dar mai ales 
fără – licitaţie, precum şi motivele 
pentru care acestea şi partenerii au 
fost selectaţi. Publicul ar fi de 
asemenea foarte bucuros să vadă pe 
website-urile CNADNR şi CFR planurile 
lor de afaceri, strategiile, rapoarte ale 
unor consultanţi (studiul de taxare al 
utilizatorilor de drumuri, master planul 
general de transporturi, studiul TUI 
etc). Foarte important, ar trebui 
publicate rapoartele anuale cu 
rezultatele obţinute, prin comparaţie 
cu planul iniţial, plus explicaţii 
detaliate pentru devierile de la plan. 
Practica până acum a fost să se livreze 
generalităţi şi declaraţii de intenţie, cu 
prea puţine detalii, iar din când în când 
anunţuri că ceva grandios urmează să 
se înceapă. Nu există un format 
standard pentru detalierea şi 
operaţionalizarea acestor intenţii, nu 
se monitorizează planurile anunţate în 
anii anteriori şi nu se publică practic 
nici un indicator cantitativ care să 
măsoare realist realizările.  

• Într-o notă mai optimistă, avem 
convingerea că toate entităţile din 
infrastructura de transport (MT şi 
companiile) au mai puţine de ascuns 
decât s-ar aştepta publicul. Când nu se  

MT, CNADNR şi CFR 
trăiesc într-o cultură a 

secretomaniei 
tehnocratice, fără să 

aprecieze valoarea 
economică a 

transparenţei; 
finanţatorii externi nu 

sunt cu mult mai dornici 
de comunicare cu 

publicul şi presa 
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publică planuri coerente şi date 
relevante, este probabil din cauză că 
acestea de fapt nu există. O mai mare 
deschidere cu privire la strategii, 
indicatori şi probleme ar putea face ca 
publicul să fie mai puţin suspicios faţă 
de autorităţi decât este astăzi.  

CONCLUZII: MAI MULTĂ 
DESCHIDERE 

Situaţia actuală a sectorului transporturi e 
îngrijorătoare, în special pentru că 
infrastructura nu este sigură şi a devenit o 
frână în calea dezvoltării economice. 
Instituţiile ar trebui să facă tot ce le stă în 
putere pentru a păstra resursa umană de 
care mai dispun, personalul calificat fiind 
vânat agresiv de firme private. Lucrul de 
care are nevoie întregul sector este un 
management care să oprească spirala 
descendentă pe care a intrat acum doi ani, 
sub conducerea ezitantă a ministrului 
Dobre. 

Dat dacă instituţiile sunt importante, ele au 
nevoie totuşi şi de o conducere bună 
pentru a funcţiona. Chiar în politica internă 
actuală, agitată cum este, ar trebui să 
existe o înclinaţie naturală către 
performanţă, măcar sub forma folosirii pe 
cât posibil a “banilor gratis de la UE”. 
Aceste fonduri nu vor intra în România atât 
de simplu pe cât cred unii de la vârf, câtă 
vreme cadrul instituţional actual nu este 
reformat. 

Atragerea sumelor mari de bani disponibili 
în POS-T necesită o strategie coerentă, 
personal bun, viziune pe termen lung, o  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
rezervă de proiecte pregătite dinainte. Sub 
regulile şi directivele UE, nu se vor putea 
face trageri de fonduri dacă CNADNR şi 
CFR rămân tehnic falimentare, cum sunt 
astăzi. Fluxurile financiare netransparente 
deja ridică semne de întrebare la DG 
Concurenţă (subvenţiile încrucişate pentru 
CFR Călători în loc de un contract de 
serviciu public care să poată fi pus în 
aplicare; mecanismele de compensare 
pentru datorii cum sunt cele către 
Electrica). Sistemul bugetar în România va 
trebui să fie mai devreme sau mai târziu 
reconstruit cu adevărat pe bază de 
programe, iar sectorul transporturilor ar 
face bine să se pregătească pentru acel 
moment dacă încă mai vrea să primească 
bani de la buget. 
 
În fine, cetăţenii români au demonstrat în 
ultima vreme că au devenit votanţi mai 
sofisticaţi şi capabili să facă judecăţi de 
valoare pe teme de politici publice. Este 
timpul ca demnitarii, direktoriatul din 
instituţiile publice şi partenerii 
internaţionali ai României să aibă mai 
multă încredere în ei. Aceştia ar trebui să-
şi supună mai consecvent planurile 
examinării publice, să se implice în 
consultări reale şi să înceapă să discute 
deschis cu privire la priorităţile şi 
problemele reale ale sectorului de 
infrastructură. 
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Finanţare UE 2007-2013, sectorul transporturilor, € 
 

FEDR Coeziune Total 
 (1) (2) (1)+(2) 

2007 28,805,392 223,151,971 251,957,363 

2008 122,249,222 319,099,620 441,348,842 

2009 185,312,282 429,019,784 614,332,066 

2010 214,078,466 515,554,203 729,632,669 

2011 230,870,080 554,654,920 785,525,000 

2012 245,489,974 596,207,451 841,697,425 

2013 262,526,794 638,917,136 901,443,930 
Total 2007-2013 1,289,332,210 3,276,605,085 4,565,937,295 

  Din total CNADNR va lua cea mai mare cotă (46%), urmată de CFR (39%) 
  Sursa: POS-T, iunie 2007 


