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Realizarea de evaluari pentru perioada 2009-2010
Proiect cofinantat din Fondul European de Dezvoltare Regionala prin POAT 2007-2013

Examinarea investitiilor in infrastructura de transport si mediu

Rezumat executiv

Raportul a fost pregatit in lunile septembrie-noiembrie 2010 ca parte a componentei Alte evaluari din cadrul
proiectului de asistenta tehnica Realizarea de evaluédri pentru perioada 2009-2010 implementat prin
contractul Realizarea de evaluari pe parcursul implementérii Cadrului Strategic National de Referinta si a
Programului Operational de Asistentd Tehnicd CSNR, incheiat intre Autoritatea pentru Coordonarea
Instrumentelor Structurale, Ministerul Finantelor Publice si consortiul compus din KMPG Romania SRL
(lider), GEA Strategy & Consulting si Pluriconsult.

Examinarea a avut ca scop obtinerea de informatii suplimentare pentru raportul de sinteza care va rezuma
rezultatele rapoartelor de evaluare intermediara individuale ale programelor operationale din cadrul CSNR.
Rapoartele de evaluare intermediara pentru doua programe operationale nu au fost disponibile pentru
includerea in raportul strategic. Astfel, pentru Programul Operational Sectorial Mediu, evaluarea intermediara
este planificata in 2011, iar pentru Programul Operational Sectorial Transport, Autoritatea de Management a
POS T nu a aprobat inca raportul de evaluare intermediara. Deoarece cele doua programe operationale
reprezinta aproximativ 50 % din valoarea totala a CSNR, s-a decis realizarea unei analize separate a
investitiilor in infrastructura.

Analiza s-a axat pe patru criterii de evaluare (relevanta, coerentd, eficacitate si eficienta) si a raspuns la
urmatoarele intrebari de evaluare:
Relevanta

¢ Analiza socio-economica ce sta la baza celor doua programe operationale a fost realizata in functie de
indicatorii ce reflectau situatia anilor 2004/2005. Ce schimbari importante au intervenit de atunci si ce
schimbari sunt estimate pentru viitor?

e Cum afecteaza aceste modificari ale contextului socio-economic programele operationale si axele lor
prioritare, in special relevanta acestora fata de nevoile de investitii ale Romaniei. Este relevanta diminuata
sau sporita de criza economica si daca da, in ce fel?

Coerenta
¢ Implementarea axelor prioritare se realizeaza complementar?

e Programele operationale si axele prioritare sunt coerente cu politicile/strategiile si programele de investitii
nationale gi internationale relevante, majore, recente, inclusiv strategiile de abordare a crizei economice?

e Exista suprapuneri in implementarea axelor prioritare sau a operatiunilor din cadrul fiecarui program
operational sau intre acestea si alte investitii in cele doua sectoare?

Eficacitatea



e Care este stadiul implementarii? Care este diferenta dintre progresul actual si cel planificat? in special, in
baza abordarilor de pana acum si a posibilului potrofoliu de proiecte, care este probabilitatea ca
programul operational sa Tsi atinga tintele?

e Progresul inregistrat pana acum si rata progresului vor asigura atingerea obiectivelor programului
operational si axei prioritare?

e Care sunt factorii interni si externi care contribuie la diferenta dintre performanta actuald si cea
planificata? La ce nivel se afla acesti factori: de elaborare a politicilor si de luare a deciziilor, la nivel de
management sau la nivel de implementare? Care este natura si anvergura obstacolelor specifice precum
capacitatea de elaborare a politicilor, structurile organismelor de implementare, lipsa prioritizarii
investitiilor, relatiile intra- si inter-institutionale, lipsa personalului, lipsa abilitatilor si alte obstacole
evidente?

e Cum a afectat criza economica progresul implementarii? Care sunt efectele specifice, de exemplu
dificultatile bugetare, lipsa de personal? Sunt similare sau diferite Th cazul celor doua programe
operationale sau axelor prioritare?

Eficienta
e Sistemul de management (la nivelul Autoritatii de Management, al Organismelor Intermediare sau al
beneficiarilor) este functional si eficient?

e Cum a afectat criza economica eficienta implementarii celor doua programe operationale, de exemplu, a
afectat resursele? Costurile? Furnizarea serviciilor?

Examinarea a fost realizata pe baza datelor colectate prin studiul de documente, interviuri si seminarii cu
reprezentantii autoritatilor de management, organismelor intermediare si ai entitatilor beneficiare.

Relevanta
POS Transport

Concluzie: pe termen scurt si mediu criza economica a afectat traficul si finantarea disponibila. Cea mai
importanta constrangere externa impusa de criza este necesitatea de rationalizare drastica a cheltuielilor
publice si de implementare a reformelor in administratia publica Tn general si in sectorul transporturilor in
special. Totusi, abordarea curenta a Ministerului Transporturilor si a beneficiarilor pare sa fie neschimbata,
bazandu-se pe presupunerea ca rectificarile bugetare pot avea loc de mai multe ori pe an. De aceea,
prognozele curente de absorbtie completa inh 2013-2014 ar trebui sa fie considerate nerealiste.

Recomandare: Ministerul Transporturilor si beneficiari — Compania Nationala de Autostrazi si Drumuri
Nationalesi Compania Nationala a Cailor Ferate ar trebui sa implementeze modificarile institutionale
recomandate de Banca Mondiala prin analizele functionale: clarificarea functiilor institutionale ale Ministerului
Transporturilor si beneficiarilor, privatizarea CFR Marfa, analiza portofoliului de cheltuieli. Este necesar ca in
acest sector sa se eficientizeze implementarea cadrului de cheltuieli pe termen mediu, asa cum este
prevazut in Legea responsabilitati fiscale. Aceasta implica Tnsd consolidarea capacitatii Ministerului
Transporturilor si a beneficiarilor de a pregati bugete bazate pe programe realiste din punct de vedere al
capacitatii de implementare si al finantarii existente.

Concluzie: relevanta proiectelor poate sa fie afectata de variatiile de trafic. in special, este posibil ca proiecte
majore pentru cai ferate din cadrul Axei Prioritare 1, reabilitarea garilor din cadrul Axei Prioritare 2si unele
proiecte mai mici de drumuri din din cadrul Axei Prioritare 2sa nu mai fie relevante din punct de vedere
economic. Avand in vedere specificatiile tehnice curente ale acestora, unele proiecte de cai ferate (AP1) nu
mai sunt eficiente economic, chiar si fara efectele crizei.

Recomandare: desi este posibil ca relevanta economica sa nu fie in prezent singurul factor determinant
pentru a mentine solutiile tehnice pentru unele proiecte din POS T (in special proiectele de cai ferate din din



cadrul Axei Prioritare 1 in cazul carora redeschiderea discutiilor despre specificatiile tehnice ar putea duce la
intarzieri si mai mari), re-evaluarea eficientei lor economice s-ar putea dovedi utila.

POS Mediu

Concluzie: schimbarile contextului socio-economic determinate de criza economica nu afecteaza relevanta
interventiilor din cadrul POS Mediu. Necesitatile identificate in timpul perioadei de elaborare a programului
raman la fel de relevante comparativ cu estimarile initiale. Analiza nevoilor a avut in vedere cerintele de
respectare a standardelor de mediu ale UE convenite prin Tratatul de Aderare, iar acest fapt nu are legatura
Cu criza economica.

Recomandare: desi criza economica nu afecteaza relevanta interventiilor, in contextul asumarii limitate a
proiectelor POS Mediu de catre beneficiari, se recomanda ca AM POS Mediu sa actioneze in vederea
cresterii congtientizarii relevantei interventiilor POS Mediu la nivelul benéeficiarilor.

Concluzie: alocarea financiara pentru domeniul major de interventie 2.2 a fost supraestimata. Autoritatile
publice detin numai sase din cele 1.800 de situri poluate istoric si numai pentru trei din aceste sase situri au
fost pregatite propuneri de proiecte.

Recomandare: AM POS Mediu ar trebui fie sa realoce fondurile DMI 2.2 pentru DMI 2.1, fie sa sprijine
realizarea de propuneri de proiecte pentru celelalte trei situri aflate in proprietate publica, de preferinta pe
baza constatarilor evaluarii intermediare programata pentru anul 2011.

Coerenta
POS Transport

Concluzie: la data realizarii examinarii implementarea proiectelor din diferite domenii majore de interventie
nu este complementara, proiectele rutiere sunt mai mature decéat cele de transport feroviar, naval si aerian.
Proiectele tind sa sprijine un transfer modal de la transportul pe cale ferata la transportul rutier, contrar a
ceea ce este dorit, adica, de la drum la cale feratd. Un factor determinant suplimentar al acestui transfer
modal este acela ca programul initial de constructie a cailor ferate din Axa Prioritard 1 va fi acum finalizat Tn
doua perioade de programare ale POS T (pana in 2022). Pregatirea proiectelor feroviare a fost de curand
accelerata, iar proiectele pregatite in 2010 vor epuiza probabil alocarile, pentru proiectele de cale ferata
ramase in pregatire existand riscul de nerealizare in conditiile in care la nivelul Ministerului Transporturilor se
doreste implementarea rapida a proiectelor finantate din POS T pentru a spori absorbtia fondurilor prin
realocarea fondurilor catre proiectele din domeniul rutier.

Recomandare: Ministerului Transporturilor ar trebui sa adopte o abordare integrata a strategiilor nationale si
europene de transport pentru a rationaliza cheltuielile si a completa investitile; daca implementarea
proiectelor din sub-sectorul feroviar intdmpina dificultati, Ministerul Transporturilor ar trebui sa evite
realocarea fondurilor catre proiectele sub-sectorului rutier si sa intensifice eforturile de imbunatatire a
capacitatii CFR de a realiza proiecte si, implicit, de absorbtie a fondurilor. Degi posibil Th principiu, se
recomanda ca realocarile sa fie facute numai daca toate demersurile de implementare a proiectelor feroviare
prevazute au esuat. Aceasta ar trebui sa fie agreat si cu Autoritatea pentru Coordonarea Instrumentelor
Structurale, pentru a se evita realocarile bugetare de la acele domenii majore de implementare a caror
implementare tinde sa intarzie.

Concluzie: POS T are un efect stabilizator asupra strategiilor din sectorul transporturilor fiind singurul
program care a fost urmarit in mare parte cu consecventa peste mai multe cicluri electorale si cu efecte
asupra altor strategii (inclusiv taxarea utilizatorilor drumurilor gi pregatirea intretinerii). Accentul pus pe
absorbtia completa drept criteriu de apreciere a succesului (cum este cazul ultimelor proiecte in curs de
pregatire si evaluare) poate reduce coerenta POS T si valoarea sa de ,substitut de strategie”.

Recomandare: Ministerul Transporturilor si autoritatea de management ar trebui sa imbunatateasca
prognozele bugetare ale POS T prin introducerea bugetarii eficace, realiste, multianuale ceruta de Comisia



Europeana si s& introducd o abordare similard si in programele nationale. in plus, se recomanda ca
Ministerul Transporturilor sa reevalueze si sa ierarhizeze, in termeni economici, portofoliul total de investitii
pentru sectorul transporturilor care rezultd din strategii aprobate anterior, in baza unui proces similar celui
pentru POS T, in interesul asigurarii unei dezvoltari echilibrate a sectorului.

Se recomanda ca Ministerului Transporturilor si autoritatii de management sa reconsidere abordarea curenta
de ,absorbtie totala ca masura a succesului”. Scopul POS T este de a folosi cel mai bine resursele
disponibile, cu accentul pe prioritatile majore si atingerea obiectivelor sectorului. Accentul actual pus pe
absorbtia completa incurajeaza selectarea proiectelor ,mature”, nu in mod necesar si prioritare, ceea ce se
poate concretiza in proiecte cu o rentabilitate a investitiilor mai mica decat a altor proiecte posibile.

Concluzie: portofoliul de proiecte POS T ofera oportunitatea de a se aborda proiecte de investitii scumpe, dar
mai putin ,vizibile” din punct de vedere politic, precum cele legate de siguranta si monitorizarea traficului, dar
si proiecte care prezinta un interes mai mic pentru public, dar care au un impact ridicat pe termen lung (inter-
sau co-modalitate, in special). Totusi, din cauza dificultatilor in implementare, unele proiecte (de exemplu
cele de inter-modalitate) sunt omise sau re-evaluate in contextul pregatirii viitorului POS T.

Recomandare: Autoritatea de management si beneficiarii ar trebui sa se axeze pe implementarea proiectelor
cu o vizibilitate mai mica si un impact mare si sa evite pe cat este posibil realocarile de la acestea. In ceea ce
priveste inter-modalitatea, se recomanda ca, inaintea urmatorului POS T, autoritatea de management sa
discute cu Comisia Europeana cadrul institutional necesar pentru o abordare mai largé pentru stabilirea
nodurilor de transport relevante pentru principalele coridoare de transport in cateva orase mari (Bucuresti,
Timigoara si Constanta).

POS Mediu

Concluzie: in timpului elaborarii POS Mediu s-a acordat o mare atentie coerentei. Prin contributia la
dezvoltarea regionald, proiectele POS Mediu sunt complementare mai multor programe finantate de UE
(inclusiv Programul Operational Regional, Programul Operational Sectorial Cresterea Competitivitatii
Economice si Programul National pentru Dezvoltare Rurald). Obiectivele POS Mediu sunt integral corelate
cu Strategia nationald de gestionare a degeurilor si cu Strategia nationald de dezvoltare durabild. Romania
2013 — 2020 - 2030. Totusi, la nivel local, coerenta in implementare este redusa din cauza lipsei de asumare
a proiectelor de catre autoritatile locale.

Recomandare: Ministerul Mediului si AM POS Mediu ar trebui sa ia masuri pentru a consolida rolul si
contributia agentiilor regionale de protectie a mediului in Comitetele Regionale de Evaluare Strategica si de
Corelare. Pentru a creste responsabilitatea locala fatd de proiect, se recomanda ca autoritatra de
management gi organismele intermediare POS Mediu sa ceara o mai mare implicare a agentiilor in intalnirile
de lucru ale comitetelor.

Eficacitatea
POS Transport

Concluzie: implementarea POS T a inceput lent, dar s-a accelerat in 2010, asa cum este indicat de
imbunatatirea recenta a ratei de popularitate (de la 14% la mijlocul anului 2009, la peste 100 % in prezent).
Prin urmare, ratele de aprobare, contractare, plata si absorbtie sunt mai mici, indicand interesul actual pentru
pregatirea proiectelor. in prezent, proiectele depuse depasesc in general alocarile pentru axele majore si
domeniile majore de interventie respective. Noul val de proiecte probabil ca va pune presiune pe capacitatea
de evaluare si aprobare a Autoritatii de Management POS T in 2011. Implementarea proiectelor majore
poate suferi intarzieri din motive uzuale (intarzieri datoritéd exproprierii terenurilor, contestatii la licitatii, greseli
de proiectare ale constructorilor si cereri de despagubire). Implementarea poate depasi capacitatea
beneficiarilor al caror personal este redus. Desi Ministerul Finantelor Publice este posibil sa aloce cu
prioritate resurse pentru absorbtia de fonduri UE, ramane necesar ca Ministerul Transporturilor sa ia in




considerare disponibilitatea bugetului pentru POS T. Aplicarea Legii responsabilitatii fiscale si oportunitatile
limitate de amendare a bugetelor pot avea in cazul POS T un impact negativ asupra implementarii.

Recomandare: deoarece ierarhizarea si termenele de implementare realiste sunt critice pentru obtinerea
bugetelor adecvate la inceputul anului fiscal, se recomanda autoritati de management ca finantarea
suplimentara pentru proiectele care nu sunt inca aprobate de Comisia Europeana sa fie asigurata uzitadnd de
amendamentul din 2009 al Regulamentului (CE) nr. 1083/2006 al Consiliului conform caruia CE poate
aproba rambursarea cheltuielilor certificate Tnainte de aprobarea efectiva a proiectelor majore. Astfel s-ar
evita necesitatea unor rectificariamendamente bugetare la mijlocul anului prin asigurarea previzibilitatii
finantarii de la inceputul anului.

Concluzie: in timp ce intarzierile in implementarea POS T pot fi depasite prin adoptarea mai multor masuri
propuse de autoritatea de management (inclusiv depunerea oricaror proiecte mature si eligibile pentru
finantare UE), principala preocupare se refera la faptul cd succesul POS T este masurat in functie de
absorbtia completa a fondurilor. Interesul acordat absorbtiei poate asigura cheltuirea in totalitate a fondurilor
disponibile pana la sfarsitul perioadei programarii (N+2), printre altele prin aprobarea tuturor proiectelor care
indeplinesc criteriile de eligibilitate si prin realocarea de la proiecte care nu functioneaza la altele care
probabil vor functiona.

Recomandare: Autoritatea de Management si beneficiarii ar trebui sa acorde o importanta corespunzatoare
tintelor fizice si sa le coreleze cu strategiile aplicabile. De exemplu, in ceea ce priveste obiectivul legat de
numarul total de km de drum construit prin POS T, trebuie sa fie luate masuri adecvate pentru finantarea la
timp a lucrarilor de intretinere la sectiunile relevante de drum.

Concluzie: factorii interni majori care afecteaza implementarea POS T sunt personalul redus si volumul mare
de munca, rotatia excesiva a personalului, inclusiv la nivel de management superior (in special in cazul
entitatilor beneficiare), aversiunea fata de risc si birocratia din administratie. Factorii externi majori sunt lipsa
de pe piata a unor firme bune de consultantd pentru pregatirea proiectelor majore, reglementarile curente
privind achizitiile publice si restrictiile bugetare datorate crizei, inclusiv introducerea de curand a Legii privind
responsabilitatea fiscala. Desi aceasta reprezinta un aspect pozitiv, un factor de creare a previzibilitatii
sistemului bugetar din Romania, aplicarea legii necesita o buna capacitate de previzionare si planificare,
care in cazul Ministerului Transportului este inca limitata.

Recomandare: Ministerul Transporturilor si autoritatea de management ar trebui sa introducad un sistem
eficient de management al riscurilor. Pentru a facilita diseminarea informatiilor privind aspectele critice de
risc inainte de implementarea unor masuri institutionale formalizate, poate fi adoptat, cu costuri neglijabile,
un mecanism informal si practic. Acest mecanism implica schimbul de informatii printr-o platforma electronica
comuna care permite viitorilor manageri de proiecte feroviare, de exemplu, sa afle modul in care managerii
de proiecte rutiere trateaza aspectele legate de expropriere. Asistenta tehnica disponibila prin Axa Prioritara
4 ar trebui sa fie alocata eficient pentru furnizarea de instruire adecvata care sa genereze imbunatatirea
capacitatii beneficiarilor de a gestiona riscurile si de a administra eficient proiectele.

Concluzie: desi criza economica nu a afectat direct implementarea POS T, aceasta poate avea efecte
negative in 2011 ca urmare a restrictilor bugetare, a aplicarii deciziilor de restructurare a entitatilor
beneficiare si a disponibilizarilor de personal. Ministerul Transporturilor si beneficiarii se pregatesc pentru o
viitoare reorganizare si redefinire a structurilor i a rolurilor datoritéd conditionalitatii impuse de imprumuturile
de la Banca Mondiala/FMI/CE si de faptul cd Guvernul se concentreazé acum pe accelerarea absorbtiei
fondurilor UE.

Recomandare: decizia de a restructura entitatile implicate in POS T (AM, CFR si CNADNR) trebuie sa ia in
considerare nevoia de personal calificat si responsabil in domeniile de risc importante. Analizele functionale,
precum si asistenta tehnica furnizata de Banca Mondiala prin Proiectul de Restructurare a Transporturilor,
pot fi folosite pentru a acoperi sectoarele de activitate supuse restructurarii si reducerile de personal si pentru
a raspunde nevoilor acelor departamente in care este necesar personal suplimentar pentru a nu afecta



functionalitatile generale. Inceperea lucrérilor la autostrazi, drumuri nationale si cai ferate va necesita resurse
adecvate de personal si expertiza, dintre care unele nu pot fi externalizate (aprobarea proiectelor si o parte
din supravegherea lucrarilor).

POS Mediu

Concluzie: nivelul general de depunere a proiectelor este peste cel tinta, incheierea contractelor pentru
proiectele aprobate este de aproape 100 %, in timp ce raportul dintre proiectele aprobate si cele depuse este
scazut (aproximativ 60 %). Platile din cadrul proiectelor contractate sunt destul de intarziate. Situatia indica
existenta problemelor in sistemul de implementare al POS Mediu, in special legate de durata procesului de
aprobare a proiectelor. Daca problemele aparute in implementarea POS Mediu nu vor fi rezolvate imediat,
atingerea obiectivelor POS Mediu poate fi in pericol. Cu toate acestea, luand in considerare aplicarea regulii
N + 2 si eforturile curente la nivel national indreptate spre cresterea absorbtiei instrumentelor structurale,
exista bune premise pentru imbunatatirea implementarii $i pentru atingerea obiectivelor.

Recomandare: Autoritatea de Management POS Mediu ar trebui sa sporeasca controlul asupra
implementarii la timp a proiectelor pentru a respecta termenele limita stabilite. Serviciile de asistenta tehnica
ar trebui sa fie folosite in baza unui proces de evaluare a necesitatilor care sa identifice si sa ierarhizeze
problemele sistemului de implementare considerat in dinamica sa.

Concluzie: ritmul depunerii propunerilor de proiecte pentru Domeniul Major de Interventie 5.1 este scazut, in
principal din cauza lipsei de coerenta dintre solutiile tehnice inaintate in propunerile de proiecte gi prevederile
relevante ale directivelor UE. Acest lucru este cauzat de cunoasterea insuficienta de catre experti a
conceptelor privind dezvoltarea durabila in managementul cursurilor de apa, inclusiv a celor mai recente
progrese tehnice realizate in acest domeniu in ,vechile” state membre.

Recomandare: se recomanda ca Administratia Nationala Apele Roméane sa propuna un plan si sa ia masuri
pentru imbunatatirea capacitatii sale tehnice de formulare a unor solutii tehnice practice si eficiente din punct
de vedere al costurilor Tn cadrul Domeniului Major de Interventie 5.1 care sa fie conforme cu directivele UE.

Concluzie: faptul ca beneficiarii nu Tsi asuma proiectele in etapa de proiectare si pregatire genereaza blocaje
pe parcursul implementarii proiectului.

Recomandare: beneficiarii ar trebui sa stabileasca echipa de baza a viitoarelor Unitati de Implementare a
Proiectelor inca din primele etape ale ciclului proiectului, de preferat inca din etapa de pregatire a proiectelor.
Aceasta echipa de baza ar putea actiona ca principal interlocutor al Ol/AM in toate etapele proiectului.

Concluzie: cele mai multe dintre proiectele POS Mediu cu intarzieri in implementare au probleme cu
procesul de achizitii publice. Deseori intarzierile sunt determinate de faptul ca Unitatea pentru Coordonarea
si Verificarea Achizitiilor Publice, Autoritatea Nationald pentru Reglementarea si Monitorizarea Achizitiilor
Publice si Consiliul National pentru Solutionarea Contestatiilor tind sa abordeze aceeasi speta In moduri
diferite.

Recomandare: cu ajutorul serviciilor de asistenta tehnica, se recomanda ca Autoritatea pentru Coordonarea
Instrumentelor Structurale sé creeze o abordare practica comuna a autoritatilor contractante, ofertantilor gi
organismelor de reglementare prin stabilirea unui grup de lucru cu participarea ANRMAP, UCVAP si CNSC.
Desi acest aspect a reiesit in timpul analizarii POS Mediu, poate fi de asemenea de interes si pentru celelalte
programe operationale. Prin urmare se recomanda informarea corespunzatoare a celorlalte autoritati de
management si invitarea acestora de a participa.

Eficienta
POS Transport

Concluzie: Implementarea POS T constituie si un exercitiu de invatare, solutiile la problemele aparute sunt
identificate pe masura ce apar, partial in baza experientei anterioare dobandite cu proiectele ISPA si Phare.



Exista totusi unele deficiente institutionale care trebuie sa fie corectate urgent deoarece par sa fie sistemice
si nu pot fi rezolvate fara decizii politice explicite si clare. Cea mai importanta dintre acestea este lipsa de
claritate cu privire la rolurile Ministerului Transporturilor si ale companiilor subordonate care sunt beneficiari
ai POS T, ceea ce afecteaza negativ continuitatea si coerenta managementului. Aceasta problema se
manifesta prin lipsa de claritate a responsabilitatilor ierarhice si un nivel ridicat de vicii de forma in rezolvarea
problemelor (solutii documentate inadecvat, de circumstantd, dintre care multora le lipsesc planificarea clara
a implementarii si termenele limitda), impreuna cu un sistem de management al riscurilor in cea mai mare
parte ineficient.

Recomandare: clarificarea rolurilor si mai ales a relatiilor institutionale dintre Ministerul Transporturilor gi
beneficiari (CFR si CNADNR) este critica pentru succesul POS T si functionarea sectorului transport in
general. De aceea se recomanda ca Ministerul Transporturilor sa pastreze rolurile de pregatire a politicii,
formularea strategiilor si functile de supraveghere, iar CFR si CNADNR sa actioneze ca societati care
implementeaza strategiile Ministerului in baza contractelor bazate pe performanta. Se recomanda limitarea
sanctiunii de inlocuire a personalului din conducerea companiilor numai la situatii de nerespectare a
obligatilor de performantd. Se recomanda de asemenea ca Ministerul Transporturilor si companiile
beneficiare sa implementeze integral recomandarile privind reforma institutionala din sector propusa prin
analizele functionale ale Bancii Mondiale si prin planul de actiune cale le insoteste.

Concluzie: practica in companiile beneficiare in ceea ce priveste implementarea proiectelor de investitii
indica faptul ca aceste proiecte au necesitat reducerea bugetelor pe parcursul anului financiar, principalul
risc pe termen scurt in acest caz se refera la disponibilitatea finantarii pentru proiecte viitoare. In prezent,
Ministerul Transporturilor a estimat ca bugetele ar trebui sa fie mentinute, eventuale resurse suplimentare
fiind oferite n timpul anului fiscal doar in cazul unei performante mai bune decét cea preconizata. Totusi,
Legea responsabilitatii fiscale poate impiedica aceasta abordare. CFR estimeaza pentru 2011 o alocare de
aproximativ 15 % din cerintele sale de buget. CNADNR estimeaza ca va avea suficiente resurse pentru
implementarea proiectelor, dar este neclar daca vor fi suficiente pentru a finanta exproprierile de teren
necesare.

Recomandare: atat autoritatea de management, cat si beneficiarii ar trebui sa se axeze pe un program de
implementare realist pentru anul urmator, pornind de la presupunerea ca bugetul oferit este cel final. Aceasta
ar impulsiona autoritatea de management si beneficiarii sa considere integral riscurile pe care le implica
acest fapt si sa identifice metode de a le reduce prin proceduri coerente de management al riscurilor, care sa
inlocuiasca abordarea curenta bazata pe solutii de circumstanta.

POS Mediu

Concluzie: pozitia marginala a unor unitati de implementare a proiectelor in cadrul institutiilor de care apartin
face dificila distribuirea de catre managerii de proiect a sarcinilor catre membrii echipelor. Aceasta situatie se
intélneste mai ales atunci cand membrii echipei de proiect sunt superiorii ierarhici ai managerului de proiect
sau apartin formal altor departamente, avand fige de post care includ si alte functii si sarcini in afara de
implicarea acestora in UIP.

Recomandari: beneficiarii din administratia publica locala ar trebui sa ia in considerare revizuirea structurii
organizationale prin subordonarea directa a unitatilor de implementare a proiectelor celui mai inalt nivel de
management din institutie. in plus, pe baza monitorizarii de birou si a vizitelor in teren, se recomanda ca
organismul intermediar sa monitorizeze indeaproape stabilitatea personalului UIP si a sarcinilor acestora in
legatura cu fiecare proiect.

Concluzie: in absenta personalului tehnic intern, beneficiarilor le este dificil sa suplineasca lipsa de expertiza
a resurselor umane existente, rezultatul fiind un progres lent in proiectarea si implementarea proiectelor.

Recomandare: beneficiarii ar trebui sa foloseasca bugetul asistentei tehnice pentru a contracta servicii
pentru nevoile lor tehnice specifice aparute n timpul implementarii proiectelor.



Concluzie: sistemul de management folosit Tn Autoritatea de Management POS Mediu are un caracter
extrem de general; lipsesc instructiunile detaliate pentru implementarea activitatilor i pentru imbunatatirea
continua a proceselor administrative.

Recomandare: AM POS Mediu ar trebui sa foloseasca serviciile de asistenta tehnica pentru a-si imbunatati
sistemul de management prin re-definirea proceselor pentru a evita suprapunerile, pentru re-procedurarea
proceselor operationale si pentru a stabili proceduri in vederea tratarii problemelor aparute impreuna cu
actiunile corective si preventive care se impun.

Concluzie: Organismele intermediare au o capacitate limitatd de incarcare a datelor in Sistemul Unic de
Management la Informatiei SMIS ceea ce face ca utilizarea acestuia sa fie limitata pentru scopurile autoritatii
de management.

Recomandare: cu conditia sa fie considerat util si de catre personalul altor autoritdti de management si
organisme intermediare, se recomanda ca Autoritatii pentru Coordonarea Instrumentelor Structurale sa
stabileasca un birou de asistenta pentru asistarea personalului organismelor intermediare POS Mediu in
problemele legate de folosirea SMIS in activitatile zilnice.



