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GLOSAR

ACIS Autoritatea pentru Coordonarea Instrumentelor Structurale

AM Autoritatea de management

ANAR Administratia Nationald Apele Romédne

ANRMAP Autoritatea Nationald pentru Reglementarea si Monitorizarea Achizitiilor Publice

AP Axa prioritara

AT Asistenta tehnica

BEI Banca Europeana de Investitii

BERD Banca Europeana pentru Reconstructie si Dezvoltare

CCT™M Cadrul de cheltuieli pe termen mediu

CE Comisia Europeana

CFR Caile Ferate Romane

(oY Comitetul de Monitorizare

CNADNR Compania Nationala de Autostrazi si Drumuri Nationale din Romania

CNSC Consiliul National de Solutionare a Contestatiilor

CSNR Cadrul Strategic National de Referinta

CTE Consiliul tehnico-economic

DMI Domeniul major de interventie

FC Fondul de Coeziune

FEDR Fondul European de Dezvoltare Regionala

FMI Fondul Monetar International

FSE Fondul Social European

IMA Instalatii mari de ardere

JASPERS Joint Assistance to Support Projects in European Regions (asistentd comuna pentru sustinerea proiectelor din regiunile
europene)

MEUR Milioane de euro

MFP Ministerul Finantelor Publice

mld EUR Miliarde de euro

MM Ministerul Mediului

MRON Milioane de lei

MT Ministerul Transporturilor si Infrastructurii

n.a. Nu se aplica

Ol Organismul intermediar

PD Planul director

PIB Produsul intern brut

PNDR Programul national pentru dezvoltare rurala

PO Programul operational

POS Mediu Programul operational sectorial pentru mediu

POST Programul operational sectorial pentru transport

PT Propunerea tehnica

RIRE Rata interna de rentabilitate economica

SMIS Single Management Information System (Sistem Unic de Management al Informatiei)

TEN-T Trans-European Transport Network (reteaua transeuropeana de transport)

TR Termeni de referinta

UCVAP Unitatea pentru Coordonarea si Verificarea Achizitiilor Publice

UE Uniunea Europeana

UIP Unitatea de implementare a proiectului

VAN Valoarea actualizatd neta
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PREAMBUL

Prezentul raport de evaluare a fost pregatit in cadrul componentei Alte evaludri inclusa in contractul
de asistenta tehnicd (AT) Realizarea de evaludri pe parcursul implementdrii Cadrului Strategic
National de Referintd (CSNR) si a Programului Operational de Asistentd Tehnicd (POAT) incheiat intre
Autoritatea pentru Coordonarea Instrumentelor Structurale (ACIS),Ministerul Finantelor Publice
(,Autoritatea Contractanta”) si consortiul compus din KMPG Romania SRL (lider), GEA Strategy &
Consulting si Pluriconsult (,,Consortiu”).

Raportul se bazeaza pe constatarile rezultate din analiza datelor colectate pentru acest studiu si
prezinta concluziile si recomandarile care isi au originea in aceste constatari.

Data de referinta pentru informatiile folosite Tn evaluare este 31 august 2010, cu exceptia cazului in
care se indica altfel.

Vi



UNIUNEA EUROPEANA

**
Tk
* *
**

e

REZUMATUL EXECUTIV

Raportul a fost pregatit in lunile septembrie-noiembrie 2010 ca parte a componentei Alte evaludri
din cadrul proiectului de asistenta tehnica (AT) Realizarea de evaludrr pentru perioada 2009-2010
implementat prin contractul Realizarea de evaludri pe parcursul implementdrii Cadrului Strategic
National de Referintd (CSNR) si a Programului Operational de Asistentd TehnicG (POAT) CSNR,
incheiat intre Autoritatea pentru Coordonarea Instrumentelor Structurale (ACIS), Ministerul
Finantelor Publice (MFP) 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 (RS) care
va rezuma rezultatele rapoartelor de evaluare intermediara (El) individuale ale programelor
operationale (PO) conform CSNR. Rapoartele El pentru doua PO nu au fost disponibile pentru
includerea in RS. Astfel, pentru Programul Operational Sectorial Mediu (POS Mediu) El este
planificata in 2011, iar pentru Programul Operational Sectorial Transport (POS T) Autoritatea de
Management (AM) a POS T nu a aprobat incad raportul de El. Deoarece cele doua PO reprezintd
aproximativ 50 % din valoarea totalda a CSNR, s-a decis realizarea unei analize separate a investitiilor
in infrastructurd. Analiza s-a axat pe patru criterii de evaluare (relevantd, coerentd, eficacitate si
eficientd) si a raspuns la urmatoarele intrebari (Q) de evaluare:

Relevanta

e Q1 - Analiza socio-economica care sta la baza celor doua PO 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 Q2 - Cum afecteaza aceste modificari ale contextului socio-economic PO 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
e Q3 - Implementarea axelor prioritare (AP) se realizeaza complementar?

e Q4 — PO si AP sunt coerente cu politicile/strategiile si programele de investitii nationale si
internationale relevante majore recente, inclusiv strategiile de abordare a crizei economice?

e Q5 - Exista suprapuneri in implementarea AP sau a operatiunilor din cadrul fiecarui PO sau intre
acestea si alte investitii in cele doua sectoare?

Eficacitatea

e Q6 — Care este stadiul implementarii? Care este diferenta dintre progresul actual si cel planificat?
in special, in baza abordarilor de pand acum si a posibilei rezerve de proiecte, care este
probabilitatea ca PO sa isi atinga tintele?

e Q7 - Progresul inregistrat pand acum si rata progresului vor asigura atingerea obiectivelor PO si
AP?

e Q8 - Care sunt factorii interni si externi care contribuie la diferenta dintre performanta actuala 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 ierarhizarii investitiilor, relatiile intra- si inter-institutionale, lipsa personalului, lipsa
abilitatilor si alte obstacole evidente?

e Q9 - Cum a afectat criza economica progresul implementarii? Care sunt efectele specifice, de

exemplu dificultatile bugetare, lipsa de personal? Sunt similare sau diferite in cazul celor doua PO
sau pentru toate AP?
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Eficienta

e Q10 - Sistemul de management (la nivelul Autoritatii de Management, al Organismelor
Intermediare sau al beneficiarilor) este functional si eficient?

e Q11 — Cum a afectat criza economica eficienta implementarii celor doua PO, de exemplu, a
afectat resursele? Costurile? Furnizarea serviciilor?

Examinarea a fost realizatda pe baza datelor colectate prin studiul de documente, interviuri si
seminarii cu reprezentantii AM, organismelor intermediare (Ol) 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 in general si in sectorul
transporturilor in special. Totusi, abordarea curenta a Ministerului Transporturilor (MT) 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 in 2013-2014 ar
trebui sa fie considerate nerealiste.

Recomandare: MT si beneficiarii — Compania Nationala de Autostrazi si Drumuri Nationale (CNADNR)
si Compania Nationald a Cailor Ferate (CFR) ar trebui sa implementeze modificarile institutionale
recomandate de Banca Mondiala (BM) prin analizele functionale: clarificarea functiilor institutionale
ale MT 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 (CCTM), asa
cum este prevazut in Legea responsabilitatii fiscale. Aceasta implica insa consolidarea capacitatii MT
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 si fie afectatd de variatiile de trafic. In special, este posibil ca
proiecte majore pentru cadi ferate (AP1), reabilitarea garilor (AP2) si unele proiecte mai mici de
drumuri din AP2 sa 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 AP1 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 masurilor
necesare 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 constientizarii relevantei interventiilor POS Mediu la nivelul acestora.
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Concluzie: alocarea financiara pentru domeniul major de interventie (DMI) 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 Tn proprietate publica, de
preferinta pe baza constatarilor evaluarii intermediare programata pentru 2011.

Coerenta

POS Transport

Concluzie: la data realizarii examinadrii implementarea proiectelor din diferite DMI nu este
complementara, proiectele rutiere sunt mai mature decat cele de transport feroviar, naval si aerian.
Proiectele tind sa sprijine un transfer modal de la transportul pe cale ferata la rutier, contrar a ceea
ce este dorit, adica, de la drum la cale ferata. Un factor determinant suplimentar al acestui transfer
modal este acela ca programul initial de constructie a cailor ferate din AP1 va fi acum finalizat in 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
feratd ramase n pregatire existand riscul de nerealizare in conditiile in care la nivelul MT se doreste
implementarea rapida a proiectelor finantate din POS T pentru a spori absorbtia fondurilor prin
realocare catre proiectele rutiere.

Recomandare: MT ar trebui sa adopte o abordare integratd a strategiilor nationale si europene de
transport pentru a rationaliza cheltuielile si a completa investitiile; daca implementarea proiectelor
din sub-sectorul feroviar intampina dificultati, MT ar trebui sa evite realocarea fondurilor catre
proiectele sub-sectorului rutier si sa intensifice eforturile de Tmbunatatire a capacitatii CFR de a
realiza proiecte si, implicit, de absorbtie a fondurilor. Desi posibil in 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 ACIS/MFP, pentru a se evita realocarile
bugetare de la acele DMI 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 si pregdtirea intretinerii).
Accentul pus pe absorbtia completa drept criteriu de apreciere a succesului (cum este cazul ultimelor
proiecte n curs de pregatire si evaluare) poate reduce coerenta POS T si valoarea sa de ,,substitut de
strategie”.

Recomandare: MT si AM ar trebui sa Tmbunatateasca prognozele bugetare ale POS T prin
introducerea bugetarii eficace, realiste, multianuale ceruta de CE si sa introduca o abordare similara
si n programele nationale. Tn plus, se recomandd ca MT s3 reevalueze si s3 ierarhizeze, in termeni
economici, portofoliul total de investitii pentru sectorul transporturilor care rezulta din strategii
aprobate anterior, in baza unui proces similar celui pentru POS T, in interesul asigurarii unei
dezvoltari echilibrate a sectorului.

Se recomanda ca MT si AM 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
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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: AM si beneficiarii ar trebui sa se axeze pe implementarea proiectelor cu o vizibilitate
mai micd si un impact mare si sa evite pe cat este posibil realocérile de la acestea. In ceea ce priveste
inter-modalitatea, se recomanda ca, Tnaintea urmatorului POS T, AM sa discute cu CE cadrul
institutional necesar pentru o abordare mai larga pentru stabilirea, in cateva orase mari (Bucuresti,
Timisoara si Constanta), a nodurilor de transport relevante pentru principalele coridoare de
transport.

POS Mediu

Concluzie: in timpului elaborarii POS Mediu s-a acordat o mare atentie coerentei. Prin contributia la
dezvoltarea regionala, 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 Rurala). Obiectivele POS Mediu
sunt integral corelate cu Strategia nationald de gestionare a deseurilor si cu Strategia nationald de
dezvoltare durabild. Romdnia 2013 — 2020 - 2030. Totusi, la nivel local, coerenta in implementare
este redusa datorita 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 fata de proiect, se recomanda ca
AM si Ol POS Mediu sa ceara o mai mare implicare a agentiilor n 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
fmbunatatirea 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, indicind
interesul actual pentru pregitirea proiectelor. In prezent, proiectele depuse depésesc in general
alocarile pentru axele majore si DMI respective. Noul val de proiecte probabil ca va pune presiune pe
capacitatea de evaluare si aprobare a AM POS T in 2011. Implementarea proiectelor majore poate
suferi intarzieri din motive obisnuite (intarzieri datorita 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 MFP este posibil sa aloce cu prioritate
resurse pentru absorbtia de fonduri UE, ramane necesar ca MT 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 AM ca finantarea suplimentara
pentru proiectele care nu sunt incd aprobate de CE sa fie asigurata uzitand de amendamentul din
2009 al Regulamentului (CE) nr. 1083/2006 al Consiliului conform caruia CE poate aproba
rambursarea cheltuielilor certificate inainte de aprobarea efectiva a proiectelor majore. Astfel s-ar
evita necesitatea unor rectificiri/amendamente 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 AM (inclusiv depunerea oricaror proiecte mature si eligibile pentru finantare UE),
principala preocupare se refera la faptul ca succesul POS T este masurat in functie de absorbtia
completa a fondurilor. Interesul acordat absorbtiei poate asigura cheltuirea in totalitate a fondurilor
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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: AM si beneficiarii ar trebui sa acorde o importanta corespunzatoare tintelor fizice si sa
le coreleze cu strategiile aplicabile. De exemplu, Tn 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 consultanta pentru pregatirea proiectelor
majore, reglementarile curente privind achizitiile publice si restrictiile bugetare datorate crizei,
inclusiv introducerea de curand a Legii privind responsabilitatea fiscald. Desi aceasta reprezinta un
aspect pozitiv, un factor de creare a previzibilitatii sistemului bugetar din Romania, aplicarea legii
necesitd o buna capacitate de previzionare si planificare, care in cazul MT este inca limitata.

Recomandare: MT si AM ar trebui sa introduca un sistem eficient de management al riscurilor.
Pentru a facilita transmiterea, diseminarea informatiilor privind aspectele critice de risc Thainte de
implementarea unor masuri institutionale formalizate, poate fi adoptat, cu costuri neglijabile, un
mecanism informal, 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. AT disponibild prin
AP4 ar trebui sa fie alocata eficient pentru furnizarea de instruire adecvata care sda 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, poate avea efecte negative
in 2011 ca urmare a restrictiilor bugetare, a aplicarii deciziilor de restructurare a entitatilor
beneficiare si a disponibilizarilor de personal. MT si beneficiarii se pregatesc pentru o viitoare
reorganizare si redefinire a structurilor si a rolurilor datoritd conditionalitatii impusa de
imprumuturile de la Banca Mondiald/FMI/CE si de faptul cd Guvernul se concentreaza acum pe
accelerarea absorbtiei fondurilor UE.

Recomandare: decizia de a restructura entitatile implicate in POS T (AM, CFR si CNADNR) trebuie s3 ia
in considerare nevoia de personal calificat si responsabil in domeniile de risc importante. Analizele
functionale, precum si AT furnizatd de Banca Mondiala prin Proiectul de Restructurare a
Transporturilor, pot fi folosite pentru a acoperi sectoarele de activitate supuse restructurarii si
reducerilor de personal si pentru a raspunde nevoilor acelor departamente in care este necesar
personal suplimentar pentru a nu afecta functionalititile generale. inceperea lucririlor la autostrazi,
drumuri nationale si cadi 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 Tn 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
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spre cresterea absorbtiei IS, exista bune premise pentru imbunatatirea implementarii si pentru
atingerea obiectivelor.

Recomandare: AM POS Mediu ar trebui sa sporeasca controlul asupra implementarii la timp a
proiectelor pentru a respecta termenele limita stabilite. Serviciile de AT ar trebui sa fie folosite in
baza unui proces de evaluare a actiunilor necesare in vederea identificarii si prioritizarii rezolvarii
problemelor care apar in cursul implementarii proiectelor

Concluzie: ritmul depunerii propunerilor de proiecte pentru DMI 5.1 este scazut, in principal datorita
lipsei de coerenta dintre solutiile tehnice Thaintate in propunerile de proiecte si prevederile relevante
ale directivelor UE. Acest lucru este cauzat de cunoasterea insuficienta de catre experti a conceptelor
privind dezvoltarea durabila in managementul cursurilor de ap3, inclusiv a celor mai recente progrese
tehnice realizate Th acest domeniu in ,vechile” state membre.

Recomandare: se recomanda ca Administratia Nationald Apele Romane sa propuna un plan si sa ia
masuri pentru Tmbunatatirea capacitatii sale tehnice de formulare a unor solutii tehnice practice si
eficiente din punct de vedere al costurilor in cadrul DMI 5.1 care sa fie conforme cu directivele UE.

Concluzie: faptul ca beneficiarii nu 1si 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 (UIP) inca din primele etape ale ciclului proiectului, de preferat inca din
etapa de pregatire a proiectelor. Aceasta echipa de baza UIP ar putea actiona ca principal
interlocutor al OI/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 (UCVAP), Autoritatea Nationala pentru Reglementarea
si Monitorizarea Achizitiilor Publice (ANRMAP) si Consiliul National pentru Solutionarea Contestatiilor
(CNSC) tind sa abordeze aceeasi speta in moduri diferite.

Recomandare: cu ajutorul serviciilor AT, se recomanda ca ACIS sa creeze o abordare practica comuna
a autoritatilor contractante, ofertantilor si 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 PO. Prin urmare se recomanda informarea
corespunzatoare a celorlalte AM si invitarea acestora de a participa.

Eficienta

POS Transport

Concluzie: Implementarea POS T constituie si un exercitiu de Tnvatare, solutiile la problemele aparute
sunt identificate pe mdasura 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 MT 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
circumstantad, dintre care multora le lipsesc planificarea clara a implementarii si termenele limita),
fmpreuna cu un sistem de management al riscurilor in cea mai mare parte ineficient.

Recomandare: clarificarea rolurilor si mai ales a relatiilor institutionale dintre MT si beneficiari (CFR si
CNADNR) este critica pentru succesul POS T si functionarea sectorului transport in general. De aceea
se recomanda ca MT sa pastreze rolurile de pregatire a politicii, formularea strategiilor si functiile de
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supraveghere, iar CFR si CNADNR sa actioneze ca societati care implementeaza strategiile MT in baza
contractelor bazate pe performantd. Se recomanda limitarea sanctiunii de inlocuire a personalului
din conducerea companiilor numai la situatii de nerespectare a obligatiilor de performanta. Se
recomandd de asemenea ca MT 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 Tnsoteste.

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, MT a estimat cd bugetele ar trebui s3 fie mentinute, eventuale resurse
suplimentare fiind oferite in timpul anului fiscal doar in cazul unei performante mai bune decat 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 cd va avea
suficiente resurse pentru implementarea proiectelor, dar este neclar daca vor fi suficiente pentru a
finanta exproprierile de teren necesare.

Recomandare: atat AM, cat si beneficiarii ar trebui sa se axeze pe un program de implementare
realist pentru anul urmator, pornind de la presupunea ca bugetul oferit este cel final. Aceasta ar
impulsiona AM si beneficiarii sd 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 UIP in cadrul institutiilor de care apartin face dificila distribuirea
de catre managerii de proiect a sarcinilor catre membrii echipelor. Aceasta situatie se intalneste mai
ales daca membrii echipei de proiect sunt superiorii ierarhici ai managerului de proiect sau apartin
formal altor departamente, avand fise de post care includ si alte functii si sarcini in afara de
implicarea acestora in UIP.

Recomandadri: beneficiarii din administratia publica locala ar trebui sa ia Tn considerare revizuirea
structurii organizationale prin subordonarea directda a UIP celui mai Tnalt nivel de management din
institutie. Tn plus, pe baza monitorizirii de birou si a vizitelor in teren, se recomandd ca Ol si
monitorizeze Tndeaproape 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 AT pentru a contracta servicii pentru
nevoile lor tehnice specifice aparute in timpul implementarii proiectelor.

Concluzie: sistemul de management folosit in AM POS Mediu are un caracter extrem de general;
lipsesc instructiunile detaliate pentru implementarea activitatilor si pentru imbunatatirea continua a
proceselor administrative.

Recomandare: AM POS Mediu ar trebui sa foloseasca serviciile AT 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
fmpreuna cu actiunile corective si preventive care se impun.

Concluzie: Ol au o capacitate limitatd de incarcare a datelor in SMIS ceea ce face ca utilizarea SMIS sa
fie limitata pentru scopurile AM.
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Recomandare: cu conditia sa fie considerat util si de catre personalul altor AM si Ol, se recomanda ca
ACIS sa stabileasca un birou de asistenta pentru asistarea personalului Ol POS Mediu in problemele
legate de folosirea SMIS in activitatile zilnice.
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1. METODOLOGIA

1.1 Contextul evaluarii

1. Asa cum a fost planificat initial, evaluarile ad-hoc au ca scop sa puna la dispozitia factorilor
politici si de decizie, precum si a managerilor de program informatii credibile si cunostinte pertinente
cu privire la performanta IS in Romania pana in prezent. De asemenea, sunt indreptate catre
identificarea principalelor lectii nvatate in primii ani de implementare, sublinierea celor mai bune
practici si contributia la raportarea strategica ceruta de articolul 29 al Regulamentului (CE) nr.
1083/2006 al Consiliului’.

Justificare

2. Evaluarile ad-hoc sunt proiectate sa raspunda nevoii de cunostinte privind aspecte tematice,
transversale sau de alt tip identificate Tn timpul implementarii CSNR si al PO. De aceea, aceasta
evaluare ad-hoc nu este inclusain Planul Multianual de Evaluare al ACIS, ci a fost propusa ca urmare a
unei nevoi aparuta in mod specific.

Orientare si perspectiva

3. La nivelul CSNR, ACIS a Realizarea de
evaluari pe parcursul implementarii CSNR si a POATE. Unul din rezultatele preconizate ale
contractului este un raport de sinteza (RS) care are scop sa sintetizeze rezultatele rapoartelor de
evaluare intermediara (El) individuale ale programelor operationale (PO). Pregatirea RS a inceput in
iunie 2010 pentru a fi incheiat Tnh noiembrie 2010. Datorita circumstantelor aflate in afara controlului
ACIS, rapoartele de evaluare intermediara pentru doua PO nu vor putea fi gata la timp pentru
respectarea planificarii RS. Astfel, pentru Programul Operational Sectorial Mediu (POS Mediu) El este
planificatd in 2011, iar pentru Programul Operational Sectorial Transport (POS T) Autoritatea de
Management (AM) a POS T nu a AM nu a considerat satisfacatoare calitatea eforturilor din 2009-
2010 de a ajunge la un raport El adecvat pentru acest sector.

4. Datoritd importantei acestor PO pentru CSNR (reprezinta aproape 50 % din valoarea totald a
CSNR) si implicatiilor probabile pe care criza economica le poate avea pentru acestea, ACIS, cu
acordul AM respective, a decis cd comande o ,examinare orizontald” separata a investitiilor in
infrastructura din aceste douda PO pentru a genera informatii semnificative pentru RS cu privire la
acest subiect important. Aceasta analiza reprezintd a doua evaluare ad-hoc din cadrul contractului la
care se face referire in Preambul.

1
Care stabileste prevederile generale ale Fondului European de Dezvoltare Regionala (FEDR), Fondului Social European
(FSE) si Fondului de Coeziune (FC).
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1.2 Proiectarea evaluarii

5. TR (a se vedea Anexa 2) prevdd ca obiectiv general al acestei examinari analizarea implicatiilor
crizei economice pentru progresul, precum si a eficientei si eficacitatii implementarii celor doua PO
de infrastructura (a se vedea Anexa 3) in domeniile transporturi si mediu.

6. Fara a fi o evaluare in sine, s-a dorit ca analiza sa se axeze pe cele patru criterii de evaluare
incluse in evaluarile intermediare din 2009-2010: relevanta, coerenta, eficacitate si eficienta.
Tntrebarile evaludrii (Q) conform acestor criterii sunt urméatoarele:

Relevanta

e Q1 - Analiza socio-economica ce std la baza celor douda PO a fost realizata 1in functie de
indicatorilor ce reflectau situatia anilor2004/2005. Ce schimbari importante au intervenit de
atunci si ce schimbari sunt estimate pentru viitor?

e Q2 - Cum afecteaza aceste modificari ale contextului socio-economic PO si axele lor prioritare , in
special relevanta acestora pentru nevoile de investitii ale Romaniei. Este relevanta diminuata sau
sporita de criza economica si daca da, in ce fel?

Coerenta

e Q3 - Implementarea axelor prioritare (AP) se realizeaza complementar?

e Q4 - PO si AP sunt coerente cu politicile/strategiile si programele de investitii nationale si
internationale relevante majore recente, inclusiv strategiile de abordare a crizei economice?

e Q5 - Exista suprapuneri in implementarea AP sau a operatiunilor din cadrul fiecarui PO sau intre
acestea si alte investitii Tn cele doua sectoare?

Eficacitatea

e Q6 — Care este stadiul implementarii? Care este diferenta dintre progresul actual si cel planificat?
in special, in baza abordarilor de pand acum si a posibilei rezerve de proiecte, care este
probabilitatea ca PO sa isi atinga tintele?

e Q7 — Progresul inregistrat pana acum si rata progresului vor asigura atingerea obiectivelor PO si
AP?

e Q8 - Care sunt factorii interni si externi care contribuie la diferenta dintre performanta actuala 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 capacitatile de elaborare a politicilor, structurile organismelor de implementare,
lipsa ierarhizarii investitiilor, relatiile intra- si inter-institutionale, lipsa personalului, lipsa
abilitatilor si alte obstacole evidente?

e Q9 - Cum a afectat criza economica progresul implementarii? Care sunt efectele specifice, de
exemplu dificultatile bugetare, lipsa de personal? Sunt similare sau diferite in cazul celor doua PO
sau pentru toate AP?
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Eficienta

e Q10 - Sistemul de management (la nivelul Autoritatii de Management, al Organismelor
Intermediare sau al beneficiarilor) este functional si eficient?

e Q11 - Cum a afectat criza economica eficienta implementarii celor doua PO, de exemplu, a
afectat resursele? Costurile? Furnizarea serviciilor?

7. Evaluarea s-a desfasurat in baza abordarii bazate pe dovezi, avand in vedere particularitatile

fiecaruia dintre cele doua PO. Pentru toate intrebarile evaluarii, procesul de colectare a datelor a fost

organizat in doua etape.

8. Colectarea datelor din prima etapd a constat din studiul documentelor. in conformitate cu TR
(a se vedea Anexa 2) si dupa consultarea cu partile interesate de evaluare desfasurata in timpul
seminarului de lansare a evaluarii, studiul documentelor a inclus atat documente strategice pentru
cele doud PO, cit si documente cu caracter operational (a se vedea Anexa 4). in baza datelor
secundare colectate in timpul acestei etape, evaluatorii au propus instrumentul de colectare a
datelor pentru urmatoarea etapa.

9. Colectarea datelor din a doud etapd a inclus interviuri si doua seminarii tematice. Interviurile s-
au desfasurat cu reprezentantii celor doud autoritati de management (AM), organismelor
intermediare (Ol) pentru POS Mediu si beneficiarii relevanti. Au existat opt interviuri pentru POS
Mediu si 6 interviuri pentru POS T. Lista persoanelor intervievate este prezentata in Anexa 5, iar
Ghidul de interviu in Anexa 6.

10. Evaluatorii au schitat constatarile preliminare ale analizei in baza datelor secundare si a celor
primare colectate. Constatarile preliminare au fost prezentate si validate intr-un seminar tematic
organizat pentru fiecare PO, desfasurat in data de 27.20.2010 (pentru POS Mediu) si 01.11.2010 (POS
T). La seminarii au participat reprezentantii AM, Ol (pentru POS Mediu) si beneficiarii.
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2. REZULTATELE ANALIZEI

2.1 Relevanta
2.1.1 Modificarile contextului (Q1)

POS Transport

11. Programul Operational Sectorial “Transport” (POS T) a fost lansat in 2007 atunci cand
asteptadrile erau ca Romania va continua sa inregistreze o crestere economica sustinuta. Cu toate
acestea, ca urmare a crizei economice globale, s-a produs o scadere drastica a cresterii economice in
2009 (-7,1 %) si se estimeaza ca PIB-ul va continua sa scada si in 2010 (-1,9 %, asa cum estimeaza
Fondul Monetar International). in 2011 probabil ci se va relua modest cresterea economicd (1,5 %) si
se va reveni la rate de cresteri mai ridicate Tn anii urmatori (4,4 % in 2012, 4,2 % in 20132).

12. Exista doua posibile efecte ale crizei asupra dezvoltarii infrastructurii transporturilor:

(i) indirect, prin trafic mai redus, ceea ce afecteaza din punct de vedere economic proiectele
de infrastructura si beneficiile acestora;

(i) direct, prin efectele limitarii cheltuielilor publice in sectorul transporturilor (reducerea
atat a co-finantarii proiectelor UE cat si a dezvoltarii programelor sprijinite pe plan
national, dar si prin subventii mai mici pentru operatorii cu capital de stat, in special CFR
calatori’).

13. Traficul. Deoarece exista o corelatie clara intre cresterea economica si cerinta de mobilitate,
criza a redus traficul in general, pentru toate modurile de transport, atat pentru pasageri, cat si
pentru marfa (a se vedea Figura 1). Se estimeaza ca cererea pentru trafic ca creste in anii urmatori,
dupa relansarea cresterii economice; dar ratele de crestere a PIB si a traficului vor fi mai mici decat
inainte de 2008. Asteptarile legate de trafic au cel mai mare impact asupra relevantei proiectelor4 (a
se vedea si Sectiunea 2.1.2).

2

Date ale FMI, conform Misiunii FMI din noiembrie 2010.
3

Caile Ferate Romane Calatori.

4
www.mt.ro, Statistici.
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Figura 1 — Evolutia traficului pentru transport marfa si pasageri pentru transportul rutier si feroviar
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14. Deficitele. In acelasi timp, deficitul bugetului consolidat din Romania a ajuns la 7 % din PIB in
2010 ca rezultat combinat al veniturilor scazute la buget din cauza crizei economice si al cheltuielilor
mai mari datorate masurilor politice legate de pensii si salarii luate in 2007-2008. Criza va afecta
astfel finantarea publica disponibila pentru infrastructura pentru transporturi, atat feroviara, cat si
rutierd. Deficitul legat de caile ferate va afecta de asemenea operatorii (subventia Guvernului Tn
constractul de serviciu public cu CFR Calatori) si posibilitatea clientilor cu capital de stat, inca
subventionati, ai CFR Marfs® de a plati la timp (de exemplu, minele de carbuni). Astfel, deficitul
probabil ca va determina limitari asupra co-finantarii disponibile pentru fondurile UE, in special in
ceea ce priveste caile ferate (a se vedea si Sectiunea 2.4).

Caseta 2: Structurile sub-sectoarelor feroviar si rutier (Banca Mondiald, 2010)

Sectorul rutier cuprinde infrastructura publica si operatorii privati. Investitiile si intretinerea drumurilor si
autostrazilor nationale sunt gestionate de Compania Nationald de Autostrazi si Drumuri Nationale din
Romania (CNADNR), iar drumurile locale si judetene sunt gestionate de autoritdtile locale. Operatorii
drumurilor nationale (soferi, societati de transport) sunt privati si platesc direct pentru infrastructura prin
roviniete si unele taxe mici (taxa de pod). Diferenta de finantare este acoperita de la bugetul de stat,
primitd prin Ministerul Transporturilor (MT). Tn Romania, accizele pentru combustibil nu sunt alocate
cheltuielilor cu drumurile (din 2002, cand Fondul pentru Drumuri care a existat anterior finantat din
accizele pentru combustibil a fost inlocuit cu rovinieta). Tn viitor, vor fi introduse taxe pentru autostrizile
nou construite prin POS-T pentru a asigura finantarea intretinerii.

Sectorul feroviar consta dintr-o societate de infrastructurd, CFR, o companie de transport de calatori, cu
capital de stat, CFR Calatori, plus mai multi operatori foarte mici pentru pasageri si un operator pentru
marfa, cu capital de stat, CFR Marfa, care opereaza pe o piata extrem de competitiva cu peste 20 operatori
de marfa privati. Operatorii platesc taxe de utilizare a infrastructurii pentru liniile ferate ale CFR.

CFR Calatori obtine venituri din vanzarea biletelor plus o subventie de la Guvern din contractul privind
obligatia serviciului public (subventie pe calator pe kilometru). Suma este cronic insuficienta. CFR Calatori
nu poate plati la timp taxa de utilizare a infrastructurii si facturile de electricitate catre furnizorii de energie
electricd. Tn 2010, arieratele CFR Calatori au dep&sit 1 miliard de lei.

5
Caile Ferate Romane Marfa.
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15. Dar, si mai important si cu efecte pozitive pe termen lung, operatiunile si cheltuielile pentru
drumuri si cai ferate, care acopera peste 90 % din trafic, ar putea fi rationalizate drastic daca MT
implementeaza, la presiunile conditionalitatilor externe si a deficitelor, reformele ramase de mult
timp in urmé (a se vedea Caseta 2). in functie de angajamentul MT fat3 de reform3, sectorul ar putea
economisi resursele substantiale necesare pentru co-finantarea proiectelor UE, acoperind astfel
cheltuielile neeligibile si asigurand finantarea adecvata pe termen lung pentru intretinerea
infrastructurii construite prin POS T. De asemenea, ar putea imbunatati substantial capacitatea de
planificare legata de proiectele pe termen lung.

Caseta 3 — Criza financiara ar putea declansa reformele restante din sectorul de transport

Cai ferate: in ultimul deceniu, restructurarea nefinalizata a cailor ferate a dus la o crestere semnificativa a
cheltuielilor bugetare pentru cdile ferate care nu sunt suportabile pe timpul crizei: in prezent, Romania
cheltuieste pe cai ferate un procent mai mare din PIB decat tarile europene dezvoltate (0,6 % in comparatie
cu 0,3 - 0,4 %). Din aceasta cifra, numai o cincime este cheltuita pe infrastructura, ceea ce duce la o grava sub-
finantare a intretinerii (de aici, restrictii de viteza din motive de sigurantd) si imposibilitatea finalizarii
reparatiilor capitale. CFR si CFR Calatori nu sunt viabile financiar din cauza: (i) traficului in scadere si
cheltuielilor de functionare in crestere pentru reteaua existenta, dar insuficient utilizata (aproape 3000 de km
de linii neprofitabile care ar trebui sa fie inchise de CFR), (ii) taxelor ridicate de acces la sine platite si tarifelor
scazute pentru pasageri incasate de CFR Calatori si (iii) platilor insuficiente din contractul de servicii publice
(subventii catre CFR Calatori). Criza financiara a insemnat presiuni suplimentare si a avut de asemenea un
impact negativ asupra situatiei financiare a CFR Marfa.

Drumuri: principalele probleme sunt strategiile volatile, intarzierile substantiale in implementarea proiectelor
majore si preturile in crestere. Strategiile, cu exceptia proiectelor ,fixe” din POS T, sunt la fel de volatile ca si
leadershipul (3 ministri in 3 ani, 5 directori ai CNADNR in aceeasi perioada). Costurile proiectelor majore au
crescut, iar proiectele au fost intdrziate din diferite motive (multe greseli de proiectare, probleme cu
exproprierile de terenuri si cereri de despdgubire). Se stie pe scara larga faptul ca uneori este posibil ca
costurile si creascd, dar nu existd o re-evaluare a eficientei proiectului (vezi autostrada Brasov - Bors). In
special in timpul crizei, escaladarea costurilor trebuie sd fie monitorizata cu atentie pentru a nu cheltui
resursele altor programe, inclusiv intretinerea (Banca Mondial3, 2010).

Drept rezultat, sectorul de transport din Romania ar putea fi in final obligat sa intre intr-un program major de

reforma in 2010-2011, asa cum a fost propus recent de Banca Mondialés. Aceasta ar putea duce la re-
evaluarea generala a strategiilor din sector pe mai multe directii sustenabile, precum si la clarificarea rolurilor
si relatiilor dintre MT si societatile CFR, CFR Calatori, CFR Marfa si CNADNR, bazate pe acorduri contractuale.
Portofoliul curent de proiecte de investitii din sectorul de transport trebuie sa fie de asemenea reconsiderat
(de exemplu, portofoliul tuturor investitiilor aprobate din toate sursele de finantare depaseste de noua ori
disponibilul de finantare, iar MT a fost de acord si le verifice si rationalizeze). in ceea ce priveste ciile ferate,
reformele ar putea de asemenea sa includa privatizarea CFR Marfa, reexaminarea contractului de servicii
publice pentru CFR Calatori pentru a asigura viabilitatea financiara si inchiderea a 2500-3000 km de linii
neprofitabile. n ceea ce priveste drumurile, reforma ar putea insemna o responsabilizare mai mare in raport
cu cheltuielile efectuate, o mai buna finantare prin taxarea (la un nivel suportabil) utilizatorilor de drumuri,
evitarea practicii ca veniturile din roviniete sa fie folosite pentru refinantarea imprumuturilor comerciale, o
reexaminare a programului de plati si implementare pentru contractul privind autostrada Transilvania careia i-
a fost alocata cea mai mare parte a bugetului CNADNR din 2009.

6
Analizele functionale ale Bancii Mondiale — sectorul de transport (septembrie 2010), Analiza preliminara a cheltuielilor
publice in transport (iulie 2010), nepublicata
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16. Sursele de date principale si secundare ale analizei indica faptul ca criza economica este in
general privita ca un fenomen temporar, care apare la nivel macroeconomic si nu ca o schimbare
fundamentala a relatiilor sau structurilor economice cu o semnificatie majora pentru interventiile
POS Mediu.

17. Axa prioritara (AP) 1 sectorul apad/apa uzata. Conform Anuarului Statistic al Romaniei, la
sfarsitul anului 2007, numarul localitatilor (municipalitati, orase, comune) care aveau instalatii de
alimentare cu apa era de 2070. Lungimea totala a retelei de apa potabila era de 52.578 km. Evolutia
retelei de apa potabila in perioada 2002-2008 este prezentata in Figura 4.

Figura 4 — Evolutia retelei de distributie a apei potabile (2002-2008)
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18. Statisticile pentru 2009 (sursa ANAR) referitoare la nivelul tratarii apelor uzate in Romania
indica faptul ca aproape 23,6 % din apele uzate sunt tratate pentru a respecta cerintele de calitate
care permit descarcarea acestora in mediu. Restul apelor uzate sunt tratate insuficient (44,2 %) sau
deloc (32,3 %).

19. Asa cum este indicat in Tabelul 5, printre activitatile din economia nationald care genereaza
ape uzate, domeniul administratiei oraselor si comunelor detine un loc important.

Tabelul 5 - Distributia apelor uzate in functie de activitatile din economia nationala

ategoriile de ape uzate . s . tratatd
generatd necesitd tratare netratatd . ..
insuficient
. 3 o . 3 o . 3 o . 3 9

Activitatea economics mill. m™/an % mill. m”/an % mill. m™/an % | mil. m/an | %
Administratia oraselor si a 1.297 25 1.290 63 529 79 458 50
comunelor

Energie termicd i electrica 3.497 67 378 18 7 1 313 34
(ape de racire)

Ingmerle.§|vmdustr|a 141 3 139 7 08 15 i i
metalurgica

Prelucrare chimica 129 2,5 120 6 28 4 41 5
Altele 130 2,5 6 7 1 11
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20. Din totalul de 1.363 instalatii de tratare a apelor uzate (urbane si industriale) analizate in 2009,
445 de instalatii, reprezentand 33 %, functionau adecvat, restul de 919 instalatii, reprezentand 67 %
functionau necorespunzator.

21. in comparatie cu perioada 2002-2005, in anii 2006-2008 s-a vdzut o crestere semnificativd a
retelei de canalizare a apelor uzate, asa cum este indicat in Figura 6. Aceasta tendintd a urmat dupa
privatizarea serviciilor din domeniu. Furnizorii privati au inceput sa modernizeze si sa extinda reteaua
de canalizare a apei uzate pentru a reduce costurile si a atrage mai multi clienti.

Figura 6 — Evolutia retelelor de canalizare (2002-2008)
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22. AP2 Gestionarea deseurilor. Datele si informatiile specifice legate de generarea si

gestionarea deseurilor sunt colectate de Agentia Nationald pentru Protectia Mediului, anual sau mai
des, conform cerintelor legale de raportare relevante. Asa cum este indicat in Figura 7, evolutia
generarii deseurilor a respectat de fapt tendintele industriei.

Figura 7 — Evolutia distributiei cantitative a principalelor categorii de degseuri (2004-2007)
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23. Asa cum este indicat in Tabelul 8, rata de crestere a generdrii de deseuri municipale
(kg/locuitor/an), al caror management integrat reprezinta principalul obiectiv al AP 2, s-a diminuat in
perioada 2003-2007 si a crescut din nou in 2008’

Tabelul 8 — Evolutia generarii deseurilor municipale

Anul | 2003 2004 2005 2006 | 2007 2008
Deseuri municipale kg/locuitor/an 364 378 398 410 412 430
Procentul (%) din crestere comparat cu 4 5 3 0,05 4
anul anterior

24. In structura deseurilor municipale din Romania, cel mai mare procent este detinut de deseurile
menajere (aproximativ 81 %), in timp ce deseurile stradale si cele din constructii si demolari detin
aproape aceeasi cotd — 10 % si 9 %. Peste 90 % din aceste deseuri sunt eliminate in depozite de
deseuri.

25. in compozitia deseurilor menajere in 2008, asa cum este indicat in Figura 9, erau aproximativ
50 % deseuri biodegradabile si aproape 27 % deseuri reciclabile.

Figura 9 — Compozitia deseurilor menajere (2008)
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26. Gestionarea deseurilor biodegradabile in Romania ramane o problema dificil de rezolvat. Desi
in ultimii ani, Tn structura deseurilor municipale s-a observat o reducere a partii biodegradabile de la
72 % in 1998 la 61 % in 2002 si aproximativ la 50 % in 2008, cantitatea de deseuri
biodegradabile/locuitor/an a crescut in aceasta perioada datorita faptului ca deseurile municipale
totale au crescut.

27. in Romania, depozitele de deseuri rdman principala optiune pentru eliminarea deseurilor
municipale (98 % din deseurile municipale generate intr-un an sunt eliminate in depozitele de
deseuri).

28. Evaluarea depozitelor de deseuri existente in 2004 a demonstrat ca 240 dintre acestea nu
respectau cerintele directivei UE relevante. Tn timpul negocierilor pentru capitolul de mediu,

7
Statisticile oficiale sunt disponibile numai pana in 2008.
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Romania s-a angajat sa opreasca eliminarea in 139 de depozite de deseuri pana in data de 16 iulie
2009 si in restul de 101 depozite de deseuri municipale ramase intre acea data si 16 iulie 2017.

29. 1n practicd, intre anii 2004 si 2009, Romania a oprit activitatea a 135 de depozite de deseuri
municipale neconforme, la sfarsitul anului 2009 ramanand operationale cele 101 de depozite de
deseuri neconforme mentionate mai sus (cu o perioada de tranzitie pentru conformare), plus alte 4
depozite de deseuri neconforme care nu si-au incetat activitatea pana la termenul limita (Tabelul
10).

Tabelul 10 — Cantitatea de degeuri eliminate in cele 101 de depozite de deseuri neconforme

2006 2007 2008 2009
Cantitatea de deseuri eliminate in cele 101 de 1,96 2,16 2,19 2,01
depozite de deseuri neconforme (milioane de
tone)
Cantitatea maxima admisa conform Tratatului de 3,87 3,24 2,92 2,92
aderare (milioane de tone)

(Sursa: Agentia Nationald de Protectie a Mediului)

30. AP3 Reducerea emisiilor de poluanti in IMA (instalatii mari de ardere). Dintre toate emisiile
generate de arderea combustibililor fosili in IAMC, o mare atentie se acorda gazelor cu efect de sera.
Datorita evolutiilor economice din Romania ultimilor 18 ani, nivelurile de emisii de gaze cu efect de
serd sunt situate mult sub limitele anuale stabilite conform protocolului de la Kyoto (Figura 11).

Figura 11 — Nivelurile de emisii totale de gaze cu efect de sera
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31. Asacum este indicat in Figura 12, in 2008, sectorul energetic a avut cele mai mari contributii la
nivelul total de emisii de gaze cu efect de sera (peste 68 %).
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Figura 12 — Contributia activitatilor economice la nivelul total de emisii de gaze cu efect de sera
(2008)
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32. AP4 Conservarea si dezvoltarea sustenabila a biodiversitatii. La nivel european, Romania
detine cel mai diversificat si valoros patrimoniu natural; suprafata zonelor naturale protejate de
interes national, in comparatie cu suprafata tarii, este de 7 %, iar suprafata totala a zonelor Natura
2000, in raport cu suprafata tarii, este de 17,84 % (in 2009). Suprafata totald a zonelor naturale
protejate din Romania acopera aproximativ 20 % din suprafata tarii.

33. Diversitatea biologica este supusa amenintarii continue a intensificarii activitatii
economicecare pune o presiune suplimentard asupra mediului. in special, exista o crestere a presiunii
antropogenice sub forma ocuparii in crestere a terenului, dezvoltarii economiei si agriculturii,
modificarilor de peisaj si ecosisteme, distrugerii spatiului natural, folosirii nerationale a solului si
supraconcentrarii activitatilor in zonele sensibile care au o valoare ecologica ridicata.

2.1.2 Relevanta modificarilor asupra PO (Q2)
POS Transport

34. Proiectele din POS T continua sa ramana relevante pe termen lung, in pofida crizei
economice. Rutele proiectelor din AP1 sunt pe axele TEN-T, ceea ce va continua sa reprezinte o parte
substantiala din traficul din Romania, atat national, cat si international (de exemplu, pe cai ferate, 50
% din trafic este pe axele TEN-T care reprezinta 20 % din infrastructura). Proiectele rutiere din AP2 si
alte proiecte din specificatiile tehnice UE, desi nu sunt ierarhizate eficient, contribuie cel putin la
respectarea angajamentelor Romaniei luate n negocierile de aderare la UE (Capitolul 9 -
Transporturi), de exemplu, in ceea ce priveste drumurile, acestea ar trebui sa fie deschise traficului
international si sa suporte 11,5 t/sarcind pe osie; in ceea ce priveste caile ferate, viteza maxima
trebuie sa fie de 160 km/h pentru pasageri si 120 km/h pentru marfa. Investitiile mari realizate in
masuri mai putin vizibile public, deci neatractive din punct de vedere politic, precum siguranta
traficului, semnalizarea si monitorizarea traficului, sunt de obicei neglijate in strategiile nationale si
sunt masuri ce ar putea fi mai bine abordate in cadrul POS T. Un DMI privind dezvoltarea
transportului intermodal, desi relevant pentru POS T data fiind complexitatea rezultatului potential
(competitia dintre moduri pentru cea mai eficienta alternativa) a fost din pacate amanat din cauza
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dificultatilor din organizarea unui cadru institutional corespunzator (a se vedea si Sectiunea 2.3.2).
Totusi, discutia va fi redeschisa in contextul pregatirii urmatorului POS T, printr-o abordare mult mai
complexa (pentru mai multe orase mari de pe principalele coridoare si implicarea a peste 2 moduri).

35. Factorul cel mai important — legat de criza — care ar putea afecta relevanta proiectelor si
axelor prioritare este variatia traficului. Masura in care variatiile din cererea de trafic vor avea
impact asupra indicatorilor economici ai proiectelor majore este dificil de evaluat si nu este luata in
considerare de beneficiari si MT pentru reevaluarea portofoliului curent de proiecte. In termeni
economici, exista doua posibile impacturi care trebuie sa fie luate Tn considerare:

(i) eficienta tehnicd: valoarea actualizata neta (VAN) financiara a proiectului prezent raméane
pozitiva?
(i) eficienta alocdrii: exista alte potentiale proiecte mai bune (costuri de oportunitate)?

36. In baza celor doud criterii, asa cum este explicat in continuare, se asteaptd ca pentru
proiectele majore privind sinele (AP1), reabilitarea garilor (AP2) si unele proiecte rutiere mai mici
din AP2 sa fie necesara o reevaluare pentru a identifica daca acestea continua sa fie relevante din
punct de vedere economic. O astfel de evaluare poate avea loc Tn 2012, atunci cand posibilitatea
realocarii fondurilor intre proiecte si axe va fi analizatd de MT, impreuna cu Comisia Europeana (CE).
Desi aceasta reevaluare este necesara deoarece va genera informatii pentru viitor, nu va reprezenta
totusi singurul element determinat pentru realocarea fondurilor. Ultimul aspect depinde de alte
constrangeri politice (de exemplu, in cazul proiectelor feroviare, riscurile asociate redeschiderii
discutiei de doi ani privind specificatiile tehnice). Motivele pentru care proiectele mentionate mai sus
trebuie sa fie supuse reevaludrii fezabilitatii economice, in timp ce alte proiecte se asteapta sa
ramana relevante, sunt prezentate in continuare.

37. Drumurile. In ceea ce priveste eficienta tehnica, studiile de fezabilitate pentru drumuri includ
teste de senzitivitate pentru o variatie de -20 % a traficului preconizat. Proiectele care sunt selectate
pentru investitii sunt cele cu o VAN pozitiva, chiar si in aceste conditii. De aceea, deoarece scaderea
PIB nu a fost mai mare de 7,1 % si elasticitatea trafic/PIB este de 1-1,1 (conform ipotezei adoptate in
POS T), toate proiectele se asteaptd sa ramana relevante, atat timp cat studiile de fezabilitate sunt
suficient de recente (adicd, nu mai vechi de trei ani). In plus, necesitatea dezvoltarii infrastructurii
rutiere Tn Romania nu este stabilita numai de cresterea economica, asa cum POS T a indicat corect.
Infrastructura Romaniei a fost neglijata multi ani si cresterea traficului rutier si a numarului de
proprietari de vehicule a depasit substantial cresterea PIB dupa 1990, atunci cand reglementarile
stricte privind proprietatea asupra vehiculelor/transportul rutier si folosirea cailor ferate pentru
transportul de marfd pentru distante peste 50 km au fost abandonate. Tn pofida reducerii temporare
a traficului, asa cum este indicat Tn Figura 1 (de exemplu, numarul de vehicule personale in uz a
crescut de la 4 milioane Th 2008 la 4,2 milioane in 2009)8 efectele persistente ale acestui proces de
»recuperare” sunt vizibile sub forma cresterii substantiale a numarului de proprietari de vehicule,
chiar si in conditiile actuale de criza si a reducerii temporare a traficului. Traficul rutier va fi mai
putin influentat de contractia temporara a PIB in urmatoarea perioada si va recupera odata cu
reluarea cresterii PIB. In plus, proiectele mari de investitii au beneficii pentru o perioad3 de cel putin

8
Sursa: www.mt.ro, Statistici.
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20-25 de ani indiferent de criza de azi care afecteaza operatorii din transport. Proiectele majore de

constructii vor fi de asemenea finalizate in cativa ani, dupa ce efectele crizei vor fi partial amortizate.

38. Surprinderea efectelor imediate ale crizei asupra reducerii traficului pe termen scurt ar fi
extrem de dificila deoarece capacitatea disponibilda a Guvernului Romaniei legata de previzionarea
traficului nu este incé suficient de bine dezvoltatd. in prezent, nu existd o capacitate adecvatd de
previzionare a traficului in Romania pentru toate modurile de transport considerate impreuna sau
chiar in cadrul fiecirui mod’.

39. 1n ceea ce priveste eficienta alocdrii, proiectele de autostrizi din coridorul european (AP1)
raman relevante pe termen lung, deoarece nu exista practic o ,,competitie” din partea unor proiecte
alternative. intrebarea este daca proiectele propuse prin AP2 (soselele de centurd pentru orasele
mai mici — consultanta si constructie si reabilitarea anumitor sectiuni ale drumurilor nationale)
reprezinta sau continua sa reprezinte folosirea cea mai buna a resurselor Fondului European de
Dezvoltare Regionald (FEDR). Tn timp ce proiectele rutiere din AP1 au rdmas ca in varianta initiald a
POS T (ceea ce indica o relevanta constanta), unele proiecte din AP2 s-au modificat. Conform MT,
noile proiecte au fost selectate deoarece erau eligibile si mai mature, iar soselele de centura au fost
incluse pentru finantare din FEDR (constructia sau pregatirea caietelor de sarcini si documentelor de
licitatie) conform recomandarilor AT privind ierarhizarea mai multor sosele de centura. Totusi, nu
exista o indicatie a faptului daca nou inclusele activitati legate de soselele de centura (documentele
de licitatie si caiete de sarcini pentru 21 de sosele de centura si construirea a 3) au o mai mare
prioritate decat alte proiecte potential eligibile din AP2, precum reabilitarea altor drumuri nationale.

40. Caile ferate. Proiectele de constructie a cailor ferate din AP1 se confrunta cu o situatie atipica.
Unele din sectiunile din coridorul european au fost initial planificate conform unor anumite
specificatii tehnice (160 km/h pentru 27-50 % din lungimea totala a sinelor), dar specificatiile tehnice
finale acceptate de CE dupa doi ani de discutii au fost mult mai stricte (160 km/h pentru aproximativ
90 % din lungimea totala a §inelor)m. Aceste specificatii tehnice sunt conforme cu Acordul european
privind marile linii de transport international combinat si instalatiile conexe (AGTC). Aplicarea acestor
solutii tehnice Tnseamna costuri suplimentare de 2,2 mld EUR, cu aceeasi potentiala valoare a
traficului. Rata internd de rentabilitate economica (RIRE) pentru standarde mai scazute era de 5,6 %,
putin peste limita de 5,5 % pentru ca proiectul sa fie considerat benefic pentru societate conform

9
Romania nu are capacitatea de a estima traficul multimodal. Se stie ca Planul Director (Master Plan) pentru Transport, un

proiect de strategie pregdtit in 2008-2009 pentru MT si care se presupune ca ierarhizeaza proiectele pentru POS-T, a fost
respins datoritd faptului ca nu ofera un model solid de previzionare a traficului. Pentru drumuri, Centrul de Studii Tehnice
Rutiere (CESTRIN) al CNADNR realizeazd estimari de traficul pe 5 ani si foloseste diferite aplicatii software pentru o
prognoza a traficului. Din pdcate, aceasta nu este consideratd de incredere nici mdcar de catre CNADNR. De curand,
informatii despre previzionarea traficului rutier, considerate valoroase de personalul CNADNR, au fost furnizate de JASPERS
(Asistenta Comuna pentru Sustinerea Proiectelor din Regiunile Europene) autoritatilor nationale. Studiile de fezabilitate
pentru proiectele rutiere majore contin estimari facute pentru fiecare proiect, in absenta unui model care ar putea fi aplicat
consecvent. Pentru transportul feroviar, exista o recunoastere generald ca proiectele propuse nu sunt justificate din punct
de vedere economic, indiferent de criza.

10 Sectiunile dezbatute in aceasta etapa au fost Radna (km 614) — Simeria si Sighisoara — Brasov care vor intra in POS-T
2014-2020. Discutia de doi ani si aprobarea proiectului pentru aceasta linie a afectat de asemenea cele 3 sectiuni care vor fi
pregatite la timp pentru a fi finantate si implementate in 2007-2013+2 si care sunt de fapt 3 contracte care nu au
reprezentat niciodatd o problema majora (deoarece se refera la o linie care ar putea fi modificata la 160 km pe acelasi
aliniament).
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prognozelor asteptate de trafic”. Astfel, In ceea ce priveste eficienta tehnica, RIRE pentru
standardele tehnice mai inalte este probabil mult mai mica din cauza costurilor mai mari si traficului
prevazut mai mic si nu justifica cheltuielile suplimentare. De aceea BEI a refuzat sa co-finanteze una
din sectiuni cu noile specificatii tehnice si ar fi acceptat standardul mai scazut, ceea ce, in raport cu
eficienta alocarii, indica faptul ca noua solutie este suboptima din punct de vedere economic. Astfel,
specificatiile mai Tnalte ar economisi relativ putin din timpul de deplasare (numai aproximativ o or3,
ceea ce nu ar atrage cresterea semnificativa a traficului ), la costuri substantial mai mari si vor folosi
resursele alocate pentru cdi ferate in cele doua perioade de programare ale POS T, in locul uneia
singure. O alternativa mai buna ar fi fost acceptarea specificatiilor cu viteza mai mica, ceea ce ar
insemna anagajare de resurse financiare mai putine, si discutarea cu CE in legatura cu finantarea
altor proiecte (de exemplu, construirea unei linii TGV pana in 2025) din pachetul financiar al celor
doua perioade de programare ale POS T. Conform solutiilor tehnice si pachetului financiar curent,
Romania va avea numai linia Bucuresti-Curtici pana in 2025 in conditiile Tn care MT va avea dificultati
de finantare pentru achizitionarea de material rulant adecvat pentru ca operatorii sa se deplaseze cu
160 km/h (pasageri) si 120 km/h (marfd). CE a acceptat ca proiectul sa fie impartit intre doua
perioade de programare ale POS T, altfel, contributia totala a Romaniei ar fi fost mult mai mare decat
daca MT ar fi decis sa finanteze solutia cu standarde tehnice inferioare complet de la bugetul de stat.
De asemenea, judecand dupad experienta trecuta, CFR probabil ca nu va avea suficiente resurse
pentru a asigura intretinerea corespunzatoare, iar liniile ar putea avea restrictii de viteza la cativa ani
dupa constructie. Un exemplu este linia Bucuresti-Campina care a fost proiectata si construita pentru
160 km/h, dar pe care viteza medie este 100 km/h. Faptul ca achizitia de material rulant inclusa in
DMI 2.2 Modernizarea si dezvoltarea infrastructurii cdilor ferate nationale si a serviciilor pentru
pasageri a fost considerata neeligibila pentru finantare CE prin DG Regio (din cauza aspectelor
legate de ajutorul de la stat) inseamna ca operatorul (CFR Calatori) ar trebui sa achizitioneze
materialul rulant pentru viteza de 160 km/h din propriile fonduri. Acest lucru este putin probabil din
cauza lipsei cronice de resurse pentru modernizarea materialului rulant care are deja o vechime
medie de 30 de ani. Pe langa aceasta, linia de cale ferata la standarde mai inalte va fi finalizata cativa
ani mai tarziu (pana in 2022), cand deja autostrada concurenta din coridorul IV va fi functionala. Cei
cativa ani n plus de restrictii de viteza pe calea ferata din timpul constructiei caii ferate ar putea sa
contribuie intre timp la deplasarea modala de la cai ferate la drumuri.

41. Desi proiectele de constructie de cai ferate mentionate mai sus sunt considerate ca suboptime
din punct de vedere economic si vor deveni si mai putin relevante dupa criza, este discutabil daca
proiectele feroviare din AP1 pot fi reconsiderate ca fiind eficiente in 2012. Discutiile privind
specificatiile tehnice au durat doi ani si redeschiderea acestui subiect sensibil ar putea ar putea
amana si mai mult proiectele. De aceea, pentru actualul POS T, solutia tehnica convenita cu CE (trei
sectiuni la standarde mai inalte) ramane valabilda nu numai pentru respectarea standardelor
europene, asa cum s-a indicat anterior, ci si pentru ca s-a considerat ca o cale ferata mai performanta
va face competitie autostrazii pe acel coridor.

11
Se bazeaza pe datele secundare colectate de la CFR si reprezentantii BEI.
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42. Ultimul proiect din AP1 (ERTMS12 Il Pilot, monitorizarea traficului) care este un proiect pilot

pentru viitoarea monitorizare a traficului de-a lungul intregului coridor feroviar, este relevant in
masura in care viteza proiectata de 160 km/h este relevanta in sine si nu are legatura cu criza.

43. Proiectele din AP2 constau in reabilitarea garilor si a podurilor. Podurile sunt importante nu
numai pentru transport, ci si din motive de siguranta, astfel incat criza afecteaza mai putin relevanta
acestora. Eficienta economica a reabilitarii garilor trebuie sa fie evaluata riguros, atat in baza
experientei anterioare cat si a prognozelor de trafic. Astfel, in trecut, CFR a avut mai multe proiecte
similare de modernizare a garilor (pentru a atrage traficul), finatate de BEI sau BERD (de exemplu,
Constanta, Brasov, Bacau, Suceava si lasi). Modernizarea a inclus spatiile comerciale pe care CFR le
putea inchiria societatilor private pentru a obtine venituri suplimentare. De cand CFR a decis sa nu
mai Tnchirieze proprietati sub un anumit pret (dar care era mai mare decat cel pe care piata era
dispusa sa il ofere), spatiile au ramas goale si s-au deteriorat rapid, anuland astfel partial beneficiile
modernizarii.

44. Referitor la caile navigabile, proiectele dundrene (DMI 1.3 Modernizarea si dezvoltarea
infrastructurii de transport naval de-a lungul axei prioritare TEN-T 18) raman relevante, de asemenea
in vederea atingerii obiectivului de a creste cota de piata a transportului naval (riveran); DMI 2.3
Dezvoltarea si modernizarea porturilor dundrene si maritime (lucrari pentru portul Constanta si
sistemul de management al traficului pe Dunare) ramane relevant pe termen lung.

45. 1n ceea ce priveste proiectele destinate modernizarii transportului aerian, CE a aprobat recent
programul ca ajutor de stat compatibil si a fost finalizat ghidul solicitantului. prin urmare, stadiul
incipient nu permite emiterea de judecati de valoare cu privire la acest mod de transport. Este foarte
important ca setul de criterii dupa care se va face selectia aeroporturilor beneficiare sa fie suficient
de stricte pentru a permite numai celor mai relevante aeroporturi sa beneficieze de finantare, in
locul impartirii banilor disponibili catre prea multe aeroporturi cu trafic foarte redus.

POS Mediu

46. Schimbarile din mediul socio-economic generate de criza economica nu afecteaza in niciun
mod relevanta interventiilor din cadrul POS Mediu. Necesitatile identificate Tn timpul perioadei de
programare (inclusiv investitiile rdman relevante la nivelul estimat initial. Analiza actiunilor necesare
a pornit de la cerintele de respectare a standardelor de mediu ale UE convenite prin Tratatul de
Aderare, iar acest fapt nu are legatura cu criza economica.

47. Contextul economic poate influenta POS Mediu intr-o anumita masura, in ceea ce priveste:

- compunerea deseurilor municipale prin modificarea proportiei anumitor componente:de
exemplu, cantitatea de deseuri din constructii ar putea fi mai mare in perioadele de crestere
economica, precum si deseurile electrice si electronice; in conditii de crizd economica,
tipurile mentionate mai sus de deseuri pot descreste intr-o anumita masura;

- capacitatea societatilor cu capital de stat sau privat de a respecta termenele limita stabilite
prin programele de conformare care conditioneaza autorizatia de functionare, sau prin
programe interne de management.

12
Sistemul european de management al traficului feroviar.
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48. Investitiile estimate ca fiind necesare pentru atingerea obiectivelor aplicabile prin
implementarea proiectelor aflate in pegatire, cele majore fiind pregatite cu ajutorul AT, sunt posibile.
n aceste circumstante, toate DMI rdman relevante pentru POS Mediu.

49. DM 2.2 Reabilitarea siturilor poluate istoric nu mai este extrem de relevant din motive care nu
au legatura cu situatia economica curenta, ci mai degraba ca o consecinta a legislatiei nationale si a
statutului juridic privind proprietatea asupra siturilor poluate istoric. Terenurile poluate sunt de
obicei foste unitati industriale mari care sunt predominant in proprietate privata. Cu exceptia cazului
in care autoritatile locale sunt proprietarii unitatilor, interventiile in aceste unitati nu sunt eligibile n
cadrul POS Mediu. Totusi, potentialii beneficiari ai POS Mediu (autoritatile publice) nu au capacitatea
de a solicita si de a folosi toate fondurile alocate in acest scop.

50. Baza de date cu terenuri poluate istoric a fost creata cu asistenta UE de pre-aderare. Din cele
1.800 de situri, autoritatile locale detin numai sase. Cererile de finantare prin POS Mediu pentru
aceste situri sunt Tn curs de pregatire. Atunci cand fondurile au fost alocate prin AP, aceste cifre nu
erau cunoscute. Cele trei proiecte acopera numai o parte din fondurile alocate. Pentru echilibrarea
fondurilor disponibile, exista doua posibilitati: fie realocarea catre DMI 2.1 Dezvoltarea sistemelor de
management integrat al deseurilor si extinderea infrastructurii de management al deseurilor, fie
elaborarea a incd trei cereri pentru restul de situri poluate. Ultima optiune presupune
disponibilitatea autoritatilor locale de a suporta costul pregatirii care ar fi rambursat dupa aprobarea
si contractarea proiectelor.

51. Datorita unei mari varietati a poluarii istorice corelata cu o diversitate si mai mare a mediului
geologic, fiecare combinatie a acestor factori necesita o solutie specificd. Din aceasta cauza
abordarea reabilitarii siturilor poluate istoric prin proiecte pilot nu este productiva, de cele mai multe
ori, aceste proiecte ne putand fi replicate.

2.2 Coerenta
2.2.1 Complementaritatea implementarii (Q3)

POS Transport

52. La data realizarii prezentei analize implementarea proiectelor nu este complementara intre
axele prioritare. Proiectele de transport feroviar, aerian si naval sunt mult intarziate fata de
pregatirea proiectelor din sectorul rutier (a se vedea si Sectiunea 2.4). Desi aceasta este partial o
problema de eficienta a sistemului de management si reflecta diferentele in aceasta privinta dintre
entitatile implicate, afecteaza rezultatul implementarii intregului POS T.

53. in ultimele doud decenii, si in Romania a avut loc o deplasare modal3 de la traficul feroviar la
cel rutier, desi proportia transportului feroviar ramane Tnca mai mare decat media pentru cele 27 de
state membre UE (a se vedea Figura 13).
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Figura 13 — Cota transportului feroviar — comparatie cu UE-27
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54. Volumul de trafic feroviar total in unitati de trafic (tone/km plus pasageri/km) a scazut cu 52 %
intre 1995 si 2008. Compozitia traficului feroviar in ceea ce priveste raportul dintre traficul de
pasageri si de marfi s-a schimbat de la 40/60 la 30/70 in 2008. in acelasi timp, tendinta in UE este de
a sprijini traficul feroviar pentru beneficiile sale (siguranta si reducerea poluarii). UE a stabilit ca
obiectiv refacea sau mentinerea cotei de piata a cailor ferate la aproximativ de 15 % pentru marfa si
10 % pentru pasageri pand in 2015 in toate statele membre UE. Tn Romania, cota de piatd pentru
caile ferate este de 28 % pentru marfa si 9 % (deja sub tinta) pentru pasageri13 (a se vedea Figura 14).
Ambele vor continua sa scada (cu 1,5 % pe an conform estimarilor CFR), pentru pasageri din cauza
conditiilor de calatorie, iar pentru marfa din cauza ca industria grea (de exemplu, minele) vor
continua sa fie restructurate. Faptul ca proiectele feroviare au fost amanate substantial in
comparatie cu cele rutiere, impreuna cu faptul ca programul de constructie a drumurilor prevazut
initial va fi acum finalizat Tn doua perioade de programare ale POS T (in locul unuia) va contribui
suplimentar la deplasarea deja accentuata a traficului de la cel feroviar la cel rutier.

55.  Ritmul pregatirii proiectelor feroviare din POS T a crescut in a doua jumatate a anului 2010 si
pana la sfarsitul anului, cantitatea totala de proiecte depuse de CFR se poate estima ca va acoperi
intregul pachet financiar al AP. Problemele aparute in etapele de aprobare, contractare,
implementare a proiectelor de cale ferata ar putea determina Guvernul sa opteze pentru o realocare
a fondurilor din subsectorul feroviar catre cel rutier in viitor, daca proiectele feroviare se vor dovedi
insuficient de mature, ceea ce constituie un risc major pentru realizarea acestor proiecte.

Figura 14 — Deplasarea modala de la cai ferate la drumuri in ultimii 20 de ani, pentru pasageri si
marfa
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13
Banca Mondiala, 2010
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POS Mediu

56. Obiectivele POS Mediu sunt pe deplin corelate cu Strategia nationald de gestionare a
deseurilor si cu Strategia nationald de dezvoltare durabild din Ramdnia. Orizonturi 2013 — 2020 -
2030. Proiectele aferente AP 1 si 2 sunt complementare la nivelul imbunatatirii calitatii resurselor de
apa prin reducerea aportului de poluanti in apele subterane si in de suprafata, in timp ce proiectele
legate de AP1 sunt complementare, in principiu cu obiectivele AP4 la nivelul Tmbunatatirii
habitatelor, in masura in care sunt asociate ecosistemelor acvatice.

57. Complementaritatea obiectivelor AP4 cu cele ale DMI 5.1 Protectia impotriva inundatiilor se va
materializa numai daca solutiile de proiect pentru combaterea efectelor inundatiilor respecta
conservarea functionalitatii ecosistemelor cursurilor de apa implicate. Similar, complementaritatea
obiectivelor AP4 cu cele ale DMI 5.2 Reducerea eroziunii costiere va fi asigurata daca proiectele
dezvoltate prin acest DMI au in vedere imbunatatirea conditiilor de habitat pentru principala sursa
de nisip a plajelor aflate la sud de Eforie (respectiv populatiile de moluste de pe platoul continental al
Marii Negre).

58. POS Mediu acopera cateva zone de interes pentru dezvoltarea regionala. De aceea, proiectele
finantate din POS Mediu sunt complementare altor OP, contribuind astfel la dezvoltarea regiunilor in
ansamblu. DMI 2.1 Dezvoltarea sistemelor de management integrat al deseurilor si extinderea
infrastructurii de management al deseurilor finanteaza proiecte mari de infrastructura pentru
managementul deseurilor si este complementar cu Programul National pentru Dezvoltare Rurala
(PNDR) care finanteaza mici proiecte locale de infrastructura pentru zonele rurale (in special facilitati
de colectare selectivd a deseurilor si statii locale de compostare). AP3 finanteaza instalatiile de
ardere de mare capacitate (IAMC) asociate sistemelor de incalzire municipale detinute de autoritatile
locale, in timp ce POS CCE finanteaza IAMC care furnizeaza electricitate sistemului energetic national.
Aceeasi complementaritate este intre AP1 a POS Mediu si masura 322 a PNDR legatda de
infrastructura pentru apa uzata. De aceea existd un protocol pentru evitarea dublei finantari.

59. DMI 2.2 Reabilitarea zonelor poluate istoric este complementar cu AP1 Sprijinirea dezvoltdrii
durabile a oraselor din cadrul Programului Operational Regional (POR) deoarece aceasta din urma
finanteaza prin proiecte de reabilitare a terenurilor poluate istoric din polii urbani de crestere, unde
proprietarii sunt entitati private (a se vedea si Sectiunea 2.1.2).

2.2.2 Coerenta cu politicile/strategiile majore recente relevante (Q4)

POS Transport

60. Asa cum deja a fost prezentat in Sectiunea 2.1.2 exista probleme substantiale legate de
relevanta si beneficii economice, in special probleme legate de justificarea economica. Dar pe langa
relevanta economica, un beneficiu major al POS T il reprezintd efectul de stabilizare asupra
strategiilor de transport. intr-un mediu politic volatil ca cel din sectorul de transport din Romania,
acest efect este critic pentru finalizarea programelor majore de investitii care au nevoie de cel putin
5-7 ani de la etapa de planificare la livrarea finala a lucrarilor.
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61. Sectorul de transport are probleme mari de implementare a strategiilor pe termen lung, o

problema evidentiata in toate rapoartele privind organizarea institutionala a sectorului”. Tn pofida
intarzierilor si a problemelor evidentiate in prezentul raport, POS T ramane unul din foarte putinele
programe din sectorul de transport care este urmarit cu consecventa, indiferent de ciclurile
electorale. Este de asemenea singurul program care ia in considerare toate modurile de transport.
Tnainte de POS T nu a existat o strategie complex3 si stabild pentru sectorul de transport. in 1998, o
incercare de a implementa un Plan Director (Master Plan) a fost abandonata imediat. Diferite
strategii precum strategia 2003, care exista inca pe situl web al MT, au fost abandonate (la doi ani
dupa alegeri pentru exemplul ales) (a se vedea Figura 15). Experienta indica faptul ca, chiar si pentru
un singur mod, numai programele care beneficiazd de asistenta externd sau sunt supuse
conditionalitatii externe sunt urmarite efectiv pe termen lung (de exemplu, reabilitarea drumurilor
nationale in 15 etape, finantata de institutii financiare internationale si de la bugetul de stat,
program care a inceput in 1994 si este in prezent in etapele 4-6).

62. Avand in vedere cele deja prezentate calea pentru absorbtia completa a fondurilor ar putea fi
de fapt periculoasa daca este dusa la extrem (a se vedea si Sectiunea 2.3.2). Demersul de a absorbi
integral fondurile fara a acorda o atentie corespunzatoare rezultatului general al programului (tinte si
obiective) ar duce la o concentrare neechilibrata pe plata rapida si nu pe prioritatile de dezvoltare din
sectorul de transport. Aceasta ar putea submina coerenta internd a POS T cu un impact substantial —
deoarece este singurul cadru strategic privind dezvoltarea pe termen lung a sectorului.

Figura 15 — Rute alternative asociate diferitelor strategii pentru autostrazi
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63. Proiectele finantate de UE sunt cele mai stabile. Pentru toate celelalte proiecte (precum cele
care nu sunt pe coridoarele UE, finantate din surse proprii de buget sau din parteneriate public-privat

14
Banca Mondial3, Societatea Academica Romana, Centrul Roman pentru Politici Economice.

33



propuse, si rutele expres), termenii se modifica frecvent, in general in mai putin de un an ( legat de
traseu, finantare, oportunitate si conexiunea cu strategia). De exemplu, planurile legate de
constructia de drumuri expres propuse in 2007 au fost abandonate complet dupa 2008, in timp ce
segmentul de autostrada Pitesti-Sibiu aflat pe TEN-T 7 nu mai este propus pentru a fi construit sub
parteneriat public-privat (deoarece este considerat acum nerealist datorita costurilor ridicate si
riscurilor asociate).

64. POS T ar putea declansa unele actiuni pentru pregatirea altor strategii, complementare, dar
care nu au fost niciodata pregatite corespunzator. De exemplu, subsectoarele drumuri si cai ferate nu
au avut niciodata strategii de intretinere complexe cu masuri ierarhizate, desi au existat eforturi
substantiale (sprijinite de Banca Mondiala si diferiti consultanti)ls. Astfel de strategii sunt cerute
acum prin POS T ceea ce creeaza oportunitatea de a eficientiza in sfarsit intretinerea. in ceea ce
priveste eficienta conditionalitatii UE, CE a facut demersuri sa obtind un angajament clar legat de
stabilirea unei politici de taxe pentru autostrazi. Aceasta a fost o cerinta pentru aprobarea de catre
CE a cererii de finantare a autostrazii Arad - Timisoara (AP1, DMI 1.1 Modernizarea si dezvoltarea
infrastructurii rutiere de-a lungul axei prioritare TEN-T 7). Scopul a fost de a asigura intretinerea
autostrazilor finantate din Fondul de Coeziune si, in cazul in care CNADNR realizeaza profituri nete,
de a asigura deducerea acestora din bugetul de constructii in vederea reducerii proportionale a
grantului UE si a contributiilor de co-finantare de la buget. Faptul ca acum MT trebuie sa clarifice
politica privind taxele pentru utilizatorii de drumuri este crucial pentru sectorul de transport
deoarece creeaza conditiile prealabile pentru redefinirea finantarii infrastructurii intr-un mod
coerent.

65. Referitor la coordonarea practica cu alte proiecte si strategii din afara sectorului de transport,
MT are reprezentanti in Comitetul de Monitorizare (CM) al POR si ofera informatii despre proiectele
existente relevante pentru polii de dezvoltare.

POS Mediu

66. Operatiunile finantate prin POS Mediu respecta principiul dezvoltarii durabile si au fost
selectate Tn baza strategiei de dezvoltare pe termen lung a sectorului, strategie care ia in considerare
intr-un mod integrat dimensiunile economice, sociale si de mediu.. Operatiunile POS Mediu respecta
obiectivele politicii de mediu UE privind conservarea, protectia si imbunatatirea calitatii mediului,
rationalizarea folosirii resurselor naturale, precum si protectia sanatatii populatiei.

67. Proiectele finantate prin AP1 si AP5 trebuie sa respecte directivele europene specifice fiecarui
domeniu:Directiva Cadru privind Apa, Directiva Cadru privind Deseurile, Directiva privind Habitatele,

15 Cauza majora a incapacitatii pregatirii unei strategii de intretinere fezabile, ierarhizate, atat pentru drumuri, cat si pentru
cdi ferate, este persistenta ,normativelor” si practica bugetara de a cere mai mult si de a obtine mai putin. Programele de
intretinere a drumurilor si a cdilor ferate se bazeaza pe principii normative precum “fiecare drum are nevoie de reinnoirea
stratului asfaltic o data la 5 ani” — indiferent de trafic si deteriorare si “fiecare sind cu caracteristica X sau traversa trebuie sa
fie Tnlocuita o data la 3 ani”. Programele rezultate sunt nerealiste si nu pot fi suportate financiar si nu exista stimulente
pentru ierarhizare (in special la cdi ferate, unde intretinerea necorespunzatoare reprezinta si un risc pentru siguranta, iar in
cazul unui accident, persoana care nu a cerut finantarea pentru reparatii rdspunde penal). De aceea, alocarea financiara
pentru intretinerea drumurilor este de obicei de la 1/3 la 1/2 din bugetul cerut, in timp ce pentru cdi ferate este sub 10 %.
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Directiva privind Conservarea Pasarilor Salbatice, Directiva privind Limitarea anumitor Poluanti
Proveniti de la Instalatiile Mari de Ardere si Directiva privind Gestionarea Inundatiilor.

2.2.3 Fara suprapuneri (Q5)

POS Transport

68. Din perspectiva suprapunerii, pentru POS T cele mai multe proiecte majore erau bine
cunoscute Tnainte de pregatirea programului, iar selectarea proiectului nu se bazeaza pe competitia
dintre beneficiari. Coerenta si evitarea suprapunerilor cu alte programe UE si nationale au fost
verificate in timpul etapei de programare a POS T. Versiunea aprobata a proiectelor a luat de
asemenea in considerare proiectele POR, legdturile cu CSNR si alte strategii sau proiecte finantate din
surse nationale.

POS Mediu

69. Raportul anual de implementare din 2009 a indicat mai multe situatii (in special in subsectorul
apa) de potentiale suprapuneri intre proiectele finantate prin POS Mediu si proiectele finantate prin
diferite institutii si surse de finantare (inclusiv Ministerul Dezvoltarii Regionale si Turismului, MDRT —
Compania Nationala de Investitii, MDRT — programul PHARE, Cancelaria Primului Ministru —
Ordonanta 7/2006, Ministerului Mediului si Padurilor — Programele Multianuale de Mediu si
Administratia Fondului de Mediu). Pentru a evita suprapunerile si investitiile corelative, au fost
facute reajustari si modificari ale solutiilor tehnice incluse in proiecte. AM si Ol au reusit sa evite
situatiile de ,dubla finantare”. Totusi, s-au inregistrat intarzieri considerabile legate de finalizarea
propunerilor de proiecte, in special datorita lipsei de asumare a proiectelor de catre autoritatile
locale.

2.3 Eficacitatea

2.3.1 Progresul actual al implementarii (Q6)

POS Transport

70. Implementarea POS T este intarziata in raport cu estimarile initiale. Pentru exemplificare in
Figura 16 sunt prezentate comparativ asteptarile formulate la sedinta CM din noiembrie 2008 (sus)
cu asteptarile din ultima sedintd a CM din iunie 2010 (jos). Desi CM discuta progresul si ia nota
despre proiectele sau DMI care nu au fost lansate, asteptarile sale in legatura cu rezerva de proiecte
si absorbtie tind sa reflecte cea mai lenta evolutie acceptabild pentru a asigura absorbtia completa, in
loc sa analizeze capacitatea de implementare efectiva (asa cum a observat reprezentantul CE in
timpul sedintei CM din iunie 2010).

71. Ultimul raport anual de implementare (2009) nu include valorile tinta ale POS T, cu exceptia
lungimii liniilor de cale ferata care trebuie sa fie modernizate pana in 2015 (180 km). Se estimeaza ca
un nou proiect de consultanta va fi contractata pana la sfarsitul anului 2010 pentru a revizui aceste
obiective si a propune unele tinte intermediare pentru restul anilor. Dar ipoteza curenta cu care AM
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si beneficiarii opereaza este aceea ca masura succesului pentru implementarea POS T este absorbtia
completa ceea ce ar putea explica de ce redefinirea tintelor POS T nu este considerata urgenta.
Figura 16 — Diferentele intre planurile din noiembrie 2008 si iunie 2010
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72. Urmatorii indicatori au fost folositi pentru a ilustra factorii care influenteaza progresul in baza
modelului folosit in raportul de evaluare CSNR™:
e rata de popularitate (grant solicitat/alocare);

e rata de procesare administrativa (grant procesat administrativ (in curs de evaluare si
aprobat)/grant cerut);

e rata de aprobare (grant aprobat/grant procesat administrativ);

e rata de contractare (grant contractat/grant aprobat);

e rata de efectuare a platilor (avans sau rambursata) (grant platit/grant contractat);

e rata de absorbtie (grant rambursat sau prefinantat/alocare in perioada 2007-2010).

Tabelul 17 — Factorii de proces care influenteaza progresul AP si DMI pentru POS T (%) la 15
octombrie 2010

Axa Rata de Rata de procesare | Rata de aprobare Rata de Rate de Rata de
prioritard/domeniul | popularitate administrativd contractare efectuare | absorbtie
major de interventie a platilor

Nr. de Grant Nr. de Grant Nr. de Gra | Grant Grant
proiecte proiecte proiecte nt
AP 1/DMI 1.1 190 100 100 33 9 100 100 30 5

Drumuri TEN-T 7

AP 1/DMI 1.2 Cai

ferate TEN-T 22 130 100 100 0 0 0 0 0 0

AP 1/DMI 1.3
Transport naval

6
Ministerul Finantelor Publice, Autoritatea pentru Coordonarea Instrumentelor Structurale (ACIS),Desfdsurarea de
evaludri pentru perioada 2009-2010: Raportul de evaluare CSNR, iunie 2010.
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TEN-T 18
AP 2/.DMI.2.1 252 92 97 73 60 63 72 0 0
Drumuri nationale
AP 2/DMI 2.2 Cai 28 100 97 17 28 0 0 0 0
ferate nationale
AP 2/DM|_2.3 156 100 101 40 80 100 100 0 0
Porturi
AP 2/DMI 24 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Transport aerian
AP 3/DMI 3.1
Transport 0 0 0 0 0 0 0 0 0
intermodal
AP .3/DMI 3.2 46 100 98 83 34 100 100 4 1
Siguranta
AP 3/DMI 3.3
~ Reducerea 227 100 100 25 1 100 100 49 1
impactului asupra
mediului
AP 4/DMI 4.1 AT ) 89 100 100 100 100 9 8 0
pentru POST
AP 4/DMI 4.2
Publicitate POST 13 100 109 1 1 - 0 i °
TOTAL 15.10.2010 140 96 100 57 16 86 83 10 2

NB: rata de de absorbtie = popularitatea x procesarea administrativd x aprobarea x contractarea x plata

73. In timp ce alte procese administrative ale PO par s sprijine progresul, principalele blocaje
pentru absorbtie, raportate in octombrie 2010, par sa ramana ratele de aprobare si de efectuare a
plétilor”. Totusi, ratele relativ scazute de aprobare si plata in comparatie cu rata de popularitare
trebuie sa fie interpretate cu atentie: asa cum s-a explicat anterior, a existat un interes mare pentru
pentru absorbtie si pentru depunere a proiectelor majore in anul trecut. Ne putem astepta ca ratele
de aprobare si de contractare sa se imbunatdteasca in 2011 dupa finalizarea evaluarii proiectelor.
Pentru a asigura Tmbunatatirea efectiva a acestor rate, trebuie sa fie acordata o atentie mai mare
capacitatii personalului si a departamentelor implicate in procesele de evaluare, aprobare si
contractare. Contractarea si platile depind de asemenea de finantarea disponibild; desi MFP doreste
sa imbunatateasca absorbtia fondurilor UE, implementarea Cadrului de Cheltuieli pe Termen Mediu
(CCTM) inseamna ca MFP, MT si beneficiarii trebuie sa aiba bugete stabile in timpul anului si nu
trebuie sa se bazeze ca si pana acum pe rectificari bugetare frecvente.

74. in ceea ce priveste popularitatea, situatia a fost imbunatititad semnificativ de la data de
raportare a evaludrii CSNR (30 iunie 2009) atunci cand valoarea proiectelor depuse s-a ridicat la
numai 14 % din alocarea totala. Aceasta indica impulsul pentru absorbtie completd, ceea ce este
posibil sa nu fie solutia cea mai buna pe termen lung. Rata de popularitate indica faptul ca in anul
2010 a crescut numarul proiectelor depuse pentru finantare din POS T (de exemplu, un total de 1,38
miliarde euro a fost solicitat intre ianuarie si octombrie 2010 numai prin AP1 cdi ferate) care sunt in
prezent in curs de evaluare.

75. in ceea ce priveste DMI mai mari, totalul curent de proiecte depuse depiseste alocarea totals.
O exceptie pare sa fie DMI 2.2 Modernizarea si dezvoltarea infrastructurii cdilor ferate nationale si a

17
De atunci, un proiect major a fost aprobat de CE — Arad Timisoara, 124 MEUR.
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serviciului pentru pasageri, dar CFR prevede sa depuna proiecte suplimentare care vor acoperi
integral suma alocata pana la sfarsitul anului. DMI cu cea mai scazuta popularitate (si care poate
determina decizia de realocare dupa discutii cu CE in 2012 sau s-ar putea extinde in urmatorul POS T)
raman:

e transportul naval pe TEN-T 18 (DMI 1.3 Modernizarea si dezvoltarea infrastructurii de transport
naval de-a lungul axei prioritare TEN-T 18). Acest DMI probabil cd va necesita realocare dupa
discutiile cu CE din 2012, in special din cauza aspectelor de mediu prevazute sa apara in etapa a
doua pentru Portile de Fier Il - Calarasi si Calarasi - Braila (a se vedea Caseta 16).

e transportul aerian (DMI 2.4 Modernizarea si dezvoltarea infrastructurii transportului aerian) al
carui Ghid al Solicitantului a fost finalizat in 2010 dupa discutii privind ajutorul de stat, iar suma
alocata este relativ mica;

e transportul intermodal (dezvoltarea logisticii pentru transferul traficului de la un mod de
transport la altul). Principala problemd cu acest domeniu de interventie a fost legata de
clarificarea cadrului institutional pentru a stabili responsabilitatea fata de proiect (locald, a
autoritatilor locale sau national3, a beneficiarilor CFR si CNADNR). Suma alocata este mica, dar
obiectivul proiectului este critic pentru dezvoltarea competitivitatii infrastructurii de transport
(faciliteaza alegerea celui mai eficient mod de transport). Acest DMI va fi lansat in 2011. Se
prevede ca fondurile din acest DMI sa fie realocate si, de la urmatorul POS T, abordarea probabil
ca se va modifica (in locul concentrarii pe intermodalitate, va fi urmata o politicd mai larga, adica
dezvoltarea de noduri pentru toate modurile de transport in cateva orase importante de pe
principalele coridoare — Bucuresti, Constanta si Timisoara).

e AT pentru transport (DMI 4.1 Sprijin pentru managementul, implementarea, monitorizarea si
controlul eficient al POS-T) trebuie sa fie alocata rapid pentru a spori capacitatea beneficiarilor de
a implementa proiecte; AM si beneficiarii au propus liste cu AT necesarad pana la sfarsitul anului
2010.

POS Mediu

76. Stabilirea structurilor, procedurilor si practicilor legate de implementare a inregistrat progres.
Tn cele mai multe cazuri, a existat progres in lansarea cererilor de oferte si in obtinerea rispunsurilor
la aceste cereri. Totusi, raspunsurile la cereri au fost inegale, unele cereri primind prea multe
propuneri de proiecte, iar altele prea putine.

77. Dupa un inceput lent si intarzieri mari, ritmul procesarii propunerilor de proiecte s-a
imbunatatit avand deja o tendinta spre atingerea unui nivel rezonabil de eficienta. Trecerea
proiectelor aprobate Tn etapa de contractare a fost de asemenea imbunatatita, desi criza economica
pare sa genereze ezitdri ale unor solicitanti atat la contractare cat si la initierea fazei de
implementare.

78. Progresul financiar al POS Mediu poate fi masurat la nivelul catorva etape: valoarea
propunerilor de proiecte, valoarea aprobarilor, valoarea proiectelor contractate si valoarea platilor
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efectuate (a se vedea Tabelul 18). Aceste valori pot fi comparate fie cu alocarea pentru intreaga

perioada, fie cu alocarea pentru anii 2007-2010".

79. Desi data limita pentru aceasta analiza este 31 august 2010, AM POS Mediu a preferat sa
prezinte cea mai recenta situatie a implementarii datorita progresului inregistrat in ultima perioada.

Tabelul 18 — Factorii de proces care influenteaza progresul AP si DMI pentru POS Mediu (%)

. . . Raata d. Rata d
Axa prioritard/domeniul major de Rata de aata e Rata de Rata de ata ae Rata de
. . ] procesare efectuare a .
interventie popularitate L . . | aprobare contractare .. absorbtie
administrativd platilor
AP 1/DMI 1.1 Extinderea si
modernizarea sistemelor de apa 212 100 47 100 16,8 16,7
si apa uzatd
AP 2/DMI 2.1 Dezvoltarea
sistemelor de management 158,2 100 30,8 100 8,9 4,3
integrat al deseurilor
AP 2/DMI 2.2. R ili
/ eabilitarea 0 0 0 0 0 0

siturilor poluate istoric

AP 3/DMI 3.1 Restructurarea si
renovarea sistemelor de incalzire 203,3 100 45,6 69,1 0 0
in zonele urbane

AP 4/DMI 4.1 Implementarea
sistemelor adecvate de

. 278,6 50 64,6 27,3 10,4 2,6
management pentru protejarea
naturii
AP 5/DMI Implementarea
structurii adecvate pentru 141,8 100 0 0 0 0
prevenirea riscurilor naturale
AP 5/DMI 5.2 Protectia si 82 100 100 100 0 0

reabilitarea coastei Mdrii Negre

AP 6/DMI 6.1. Asistenta tehnica
pentru managementul si 65,8 nu se aplica nu se aplica 68 7,4 3,3
evaluarea POS Mediu

AP 6/DMI 6.2. Asistenta tehnica

. . L. 49,9 nu se aplica nu se aplica 47,9 37,9 9,05
pentru comunicare si publicitate
TOTAL - 31.08.2010 182,1 72,5 58,9 94,6 15,3 11,3
TOTAL - 30.09.2010 187,8 72,6 59,4 94,8 15,1 11,6

80. O comparatie cu situatia la data de raportare (31 august 2010) indica urmatoarele diferente:
e in AP2, a mai fost aprobat un proiect din proiectele totale in curs de evaluare;

e in AP4,Tnca noua proiecte au fost aprobate si inca zece contractate.

81. Asa cum este prezentat in Tabelul 18, in comparatie cu alocarea fondurilor pentru 2007-2010,
valoarea propunerilor de proiecte depuse a atins 188 %. Din numarul total de propuneri de proiecte
depuse, 59,4 % au fost aprobate. Din proiectele aprobate, 95 % au fost contractate. Platile totusi, au
atins pana acum numai 15,1 % din valoarea proiectelor contractate. Rata de absorbtie pana la data
limita (31.09.2010) a fost de 11,6 %. Aceasta evidentiaza faptul ca o problema importanta in prezent
o reprezinta absorbtia efectiva. Cauzele care au dus la valori relativ scazute ale indicatorilor de
proces prezentati mai sus sunt detaliate Tn sectiunile urmatoare.

18
Trebuie sa fie luat in consideratie faptul ca anul 2010 nu se terminase atunci cand datele au fost colectate.
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2.3.2 Progresul actual va asigura atingerea obiectivelor PO (Q7)

POS Transport

82. Daca absorbtia completa conform regulii N+2/N+3 reprezinta obiectivul MT, atunci acesta
poate fi atins. Proiectele propuse pentru POS T acopera intreaga alocare a programului si, Tn cadrul
FEDR, exista posibilitatea de supracontractare in 2014. Daca proiectele nu sunt aprobate de CE la
timp si integral pentru implementarea completa, raman trei optiuni:

e propunerea unor revizuiri substantiale ale alocarilor pe axe si DMI in 2012, atunci cand va exista o
reevaluare impreuna cu CE a axelor POS T.

e ,conectarea” proiectelor (proiecte care se suprapun peste doua POS T si sunt impartite in doud) —
similar cu experienta ISPA, atunci cand proiectele care nu au fost finalizate pana la termenele
limita ISPA au fost deplasate catre POS T, poate fi posibila impartirea anumitor proiecte la sfarsitul
POS T curent, sprijinirea primelor etape ale acestora din POS T curent si continuarea in urmatorul
POS T (aceasta se poate aplica sectiunii de autostrada Lugoj — Deva care va fi depusa spre
aprobarea CE in 2011).

e includerea in POS T a proiectelor care in prezent sunt planificate sa fie finantate din alte surse
(inclusiv din bugetul national). Este necesar doar sa fie indeplinite criteriile de eligibilitate si sa fie
contractate conform regulilor nationale aplicabile de asemenea si proiectelor UE. Cu alte cuvinte,
beneficiarii pot depune o cerere financiara pentru astfel de proiecte pentru finantare UE chiar
dacad au inceput deja cu altd finantare cu conditia ca acestea sa indeplineasca criteriile de
eligibilitate.

83. Totusi, absorbtia completa in sine nu ar trebui sa fie scopul final al POS T, ci obtinerea
rezultatelor pentru intregul program POS T ca pachet coerent sau cel putin progresul in atingerea
unor anumite tinte fizice. Pana acum, nu au existat tinte intermediare, iar tintele finale stabilite initial
sunt acum reevaluate (a se vedea si Sectiunea 2.3.1). Absenta tintelor ar putea submina
implementarea echilibrata a POS T si ar favoriza DMI cu o mai buna performanta in implementare
sau plata in detrimentul celor aflate in intarziere, in interesul folosirii resurselor si nu al atingerii
obiectivelor agreate.

POS Mediu

84. Toate proiectele in curs de implementare sunt in conformitate cu obiectivele stabilite in PO
pentru fiecare AP. Proiectele existente au fost concepute pentru a atinge obiectivele PO. Obiectivele
specifice ale proiectelor sunt convenite cu CE in contractele de finantare si sunt conforme cu
obiectivele programului.

85. Au fost luate multe initiative Tn ultimul an pentru a depdasi obstacolele, precum Tmbunatatirea
procedurilor, imbunatatirea comunicarii dintre actori si un proces accelerat de luare a deciziilor. De
aceea in urmatoarea perioada este de asteptat o o accelerare a ritmului derularii PO.

86. Deoarece in ultima perioada a fost depus un numar mai mare de propuneri de proiecte, AM
POS Mediu considera ca este posibil ca obiectivele PO sa fie atinse in conditiile aplicarii regulii
N+3/N+2. Intr-adevar, conform valorilor ratelor de popularitate si de contractare, este posibil ca
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obiectivele PO sa fie atinse. Totusi, rata de efectuare a platilor indica faptul ca exista obstacole in
implementare. Datele secundare si primare colectate in timpul analizei au indicat ca problemele
intalnite sunt in principal legate de procedurile de achizitii publice care genereaza intarzieri in
implementarea contractelor si, in final, in atingerea obiectivelor PO.

87. AP1 progreseaza la un nivel satisfacator, in principal deoarece elaborarea celor mai multe
proiecte din cadrul AP1 a inceput deja din 2004, fapt care a asigurat baza pentru implementarea PO.
Conform AM POS Mediu, sunt necesare fonduri suplimentare pentru a raspunde cererilor mari
existente in subsectoarele apa si apa uzata.

88. Progresul legat de AP2 reflecta experienta anterioara obtinuta prin proiectele AT ISPA care au
ajutat beneficiarii sa pregateasca o rezerva solida de proiecte de management al deseurilor solide.
Investitiile Tn deseurile solide sunt finantate in baza dezvoltarii planurilor directoare (Master Planuri)
care fac parte din documentatia propunerii de proiect si includ lectiile Tnvatate in perioade de pre-
aderare. Tn legdturd cu DMI 2.1, existd aspecte importante care nu sunt disponibile in unele dintre
planurile directoare ceea ce poate avea un efect negativ asupra implementarii si durabilitatii
proiectelor cum ar fi: (i) disponibilitatea societatilor specializate in reciclarea deseurilor din plastic,
metal sau hartie; si (ii) utilizarea compostului produs in alte locuri decat gospodariile rurale.

89. AP5 progreseaza destul de lent. Progresul legat de depunerea proiectelor din DMI 5.1
Protectia impotriva inundatiilor este foarte lent comparativ cu importanta politica a controlarii
daunelor cauzate de inundatii. in ceea ce priveste DMI 5.2 Reducerea eroziunii costiere, in prezent nu
exista proiecte legate de controlul eroziunii costiere. Obiectivele DMI 5.2 nu iau in considerare
dimensiunea biologica a problemei si nici sursa aproape exclusiv biogenica a nisipului de pe pIaja19 de
la sud de Eforie Sud. Eroziunea costierad a coastei sudice a Romaniei deriva din dezechilibrul ecologic
al biocenozei marii’’ din platoul continental adiacent, de aceea, problema ar trebuie sa fie abordata
prin proiecte dezvoltate in cadrul AP4. Un plan director care defineste solutiile tehnice pentru
controlul eroziunii costiere este in curs de elaborare.

2.3.3 Factori ce influenteaza performanta (Q8)

POS Transport

90. Factorii interni care afecteaza implementarea proiectelor sunt legati in principal de dotarea cu
personal, rotatia personalului la nivel de management si aversiunea fata de risc.

91. Dotarea cu personal se refera la volumul de munca, lipsa motivarii dupa recentele taieri de
salarii ca raspuns la criza si lipsa de personal. Nu exista politici unitare de resurse umane in cadrul AM
si al companiilor beneficiare, care sa asigure implementarea corespunzatoare si la timp a POS
Transport si a proiectelor corespunzatoare. Calitatea si numarul personalului sunt foarte importante
pentru pregatirea si implementarea eficiente ale proiectului, iar diferentele de salariu si conditiile de
munca determina rotatia ridicata a personalului si chiar migrarea din departamentele responsabile
de POS T catre alte unitati din interiorul aceleiasi organizatii. Astfel, personalul AM are salarii relativ

19
Nisip creat prin spargerea scoicilor sub actiunea valurilor.

20
Toate plantele si organismele animale care populeaza un ecosistem.
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mici si primeste 75 % bonusuri. Totusi, salariul acestora este supus reducerii de 25 % implementata in
vara anului 2010. Prin decizia consiliilor de administratie, personalul din societati (CNADNR, CFR) nu
mai primeste bonusul de 75 %.

92. Toate departamentele relevante (din AM, CNADNR si CFR) raporteaza un volum de munca in
exces, perspective mai bune in sectorul privat si incarcarea cu mai multe sarcini decat este prevazut
in fisele de post. Asa cum este indicat in Tabelul 19, situatia este Ingrijoratoare in special in cazul CFR,
unde numai jumatate din posturi sunt ocupate. Compania este preocupata de faptul ca este posibil
sa nu aiba suficienti responsabili de proiect pentru etapa de implementare a proiectului care incepe
in 2011. in cadrul CNADNR, principala cauzd a greselilor de proiectare (factorul care declanseazs cele
mai multe intarzieri si escaladari de pret din constructia autostrazilor) este considerata perioada de
timp limitata pentru verificarea proiectelor (o saptamana in medie pentru fiecare proiect complex) si
numarul de angajati implicati, Tnainte de depunerea la Comitetul Tehnico-economic (CTE) spre
aprobare.

Tabelul 19 — Date comparative privind situatia dotarii cu personal din AM POS T, CNARDNR si CFR™

Dotarea cu personal la 31.12.2009 AM CNADNR CFR
Posturi ocupate (numarul) 96 111 94
Posturi libere (numarul) 4 24 79
Efectivul total de personal (numarul) 100 135 173
Rata de ocupare (%) 96 82 54

93. Lipsa capacitdtii echipelor manageriale si rotatia de personal excesivd la acest nivel afecteaza
functiile de baza precum managementul riscurilor, asumarea si angajarea in raport cu proiectele
importante pe termen lung si orientarea catre obiective extrem de importante pentru sectorul de
transport in locul proiectelor potential eligibile (in special in cazul proiectelor din AP2).

94. Birocratia excesivd si adversitatea fatd de risc se manifesta sub diferite forme, de la abordarea
"normativa” a intretinerii, cu proceduri complicate de aprobare a cererilor financiare, la rezistenta
fata de emiterea instructiunilor sau simplificarea procedurilor. Printre exemple se numara faptul ca:

e AM cere informatii financiare intr-un anumit format conform Ghidului solicitantului. Acest format
difera de sablonul CE pentru cererea de finantare si de aceea necesitd o muncd suplimentara
pentru modificarea in formatul necesar a proiectelor majore (peste 50 MEUR) care necesita
aprobarea anterioara a CE;

e comentariile de la AM se refera in special la prezentare sau editare de text si nu la aspecte de

substanta;
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aversiunea fatd de risc in cazul uzitarii de amendamentul din 2009 la Regulamentul (CE) nr.

1083/2006 al Consiliului conform caruia CE poate aproba rambursarea unor anumite cheltuieli
certificate Tnainte de aprobarea efectiva a proiectelor majore (ceea ce tinde sa reduca povara
bugetard, dar este nevoie de increderea ca proiectele majore vor fi aprobate). AM doreste sa
exploreze posibilitatea de a profita de avantajul oportunitatii create de criza, dar cere estimari
exacte ale costurilor proiectului. Beneficiarii nu pot fi siguri in privinta sumelor care vor trebui
platitein viitor Thainte de finalizarea licitatiilor;

revizuiri repetate ale acelorasi informatii - AM revizuieste datele din cererile financiare de trei ori;
in studiul de fezabilitate, Tn propunerea tehnica si in contractul semnat. Toate acestea sunt de
asemenea verificate de Consiliul Tehnico-Economic deoarece exista uneori discrepante
substantiale intre cele trei;

existd articole lipsa in procedurile interne referitoare la instructiuni (termene limita,
standardizarea documentelor uzuale, de exemplu, diferentele dintre ,Anexa XXI” — cererea
financiara in format UE si formatul de cerere financiara cerut de MT de la beneficiari si instructiuni
inconsecvente emise de diferite departamente din cadrul AM);

procesul de aprobare legat de licitatii la nivelul beneficiarilor este complicat; de exemplu, CFR nu
poate organiza o licitatie decat daca are aprobarea anterioara a Adunarii Generale a Actionarilor
(un nivel de control suplimentar care a fost introdus dupa un scandal notoriu de coruptie). Totusi,
aceasta este o sursd majora de intarzieri in implementarea proiectelor finantate de UE (de
exemplu, in cazul in care o licitatie nu poate fi lansata deoarece Adunarea Generald a Actionarilor
nu s-a reunit de mai multe luni);

deoarece licitatiile nu pot fi lansate fara ca finantarea necesara sa fie disponibila de la buget,
procedura este de a cere sume mici de bani pentru toate proiectele de licitat sau contractat, astfel
incat sa nu se piarda alocarea. Acest lucru poate insa intarzia proiectele datorita supraincarcarii
personalului cu multe proiecte si a contractarii peste capacitatea de gestionare a personalului.

Dintre factorii externi, urmatorii sunt cei mai importanti:

desi exista putini consultanti tehnici de calitate pe piata, in mod legal este dificil de creat o , lista
neagra” a societatilor cu performante slabe care sd nu fie acceptate in viitor sa participe la
licitatiile pentru atribuirea proiectelor. Ramane de discutat cu autoritatea de achizitii publice daca
o astfel de procedura nu ar limita nelegal numarul de ofertanti;

inainte de amendarea legislatiei privind achizitiile din vara anului 2010 contestatiile erau mai usor
de depus. Versiunea nou amendata a Ordonantei 34/2006 permite efectuarea contestatiilor
numai in cazul in care entitatea care face contestatia depune o garantie, nu se poate sti insa in ce
masura acest lucru va impiedica contestatiile nejustificate;

verificarile si clarificarile legate de achizitii, de exemplu de la Unitatea pentru Coordonarea si
Verificarea Achizitiilor Publice (UCVAP) sunt percepute uneori ca o povara, precum si restrictiile
bugetare din timpul crizei si posibil Legea responsabilitatii fiscale care nu permite modificari
bugetare, toate sunt factori externi care reduc performanta efectiva a beneficiarilor.

POS Mediu
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96. Factorii interni care afecteaza implementarea proiectelor POS Mediu au legatura in principal

Cu capacitatea limitata de dezvoltare a proiectelor si lipsa de asumare a proiectelor, dificultatile din
procesul de luare a deciziilor, dificultatile din etapa de evaluare a proiectelor si lipsa detaliilor privind
DMI 5.1 din Documentul Cadru de Implementare al POS Mediu.

97. Calitatea scazuta a propunerilor de proiecte reflecta lipsa implicarii autoritatilor locale n
pregatirea proiectelor si capacitatea administrativd limitatd de pregdtire a proiectelor la nivelul
administratiilor locale. Proiectele sunt de obicei elaborate la cererea Ministerului Mediului, folosind
sprijinul AT in vederea atingerii obiectivelor stabilite in contextul Tratatului de Aderare. Prin urmare,
beneficiarii au de obicei o problemd legatd de responsabilitate deoarece nu considera ca aceste
proiecte sunt ale lor, ci le percep mai degraba ca o cerinta a AM sau CE.

98. Deseori, autoritatile locale au dificultdti in luarea deciziilor, legate, printre altele de: amanarea
deciziilor importante pentru pregatirea proiectului; aprobarea prioritatilor de investitii si a planurilor
directoare (Master Plan); amanarea deciziilor privind crearea cadrului institutional pentru
implementarea proiectelor regionale; infiintarea asociatiilor de dezvoltare intercomunitare (ADI) si a
operatorilor regionali; semnarea contractelor pentru managementul serviciilor, precum si asigurarea
unei suficiente capitalizdri a operatorilor regionali. in cazul AP2, autoritétile locale au dificultdti in
identificarea terenurilor pentru proiectele de management al deseurilor si, prin urmare, in luarea
deciziilor Tn aceasta privinta.

99. Lipsa continuitatii la nivel decizional din cauza schimbarilor politice si de management
genereaza modificari ale prioritatilor de investitii. Exista multe exemple de proiecte de infrastructura
ale caror amplasamente au fost schimbate n timpul etapei de proiectare si pregatire (de exemplu,
pentru retelele de distributie a apei), fiind necesara reconsiderarea studiilor de fezabilitate, inclusiv
consultdri cu comunitatea locald (care deseori se opune, in special in cazul haldelor de deseuri). In
cazul AP5, numarul mic de propuneri de proiecte este de obicei rezultatul lipsei de continuitate la
nivel decizional in cadrul Administratiei Nationale Apele Romane (ANAR).

100. O alta sursa de intarzieri o reprezintd etapa de evaluare a proiectelor si implica diferiti factori,

inclusiv:

e diferentele dintre valoarea contractului de finantare si costul efectiv al implementarii proiectului
datorita modificarii indicatorilor macro-economici si a diferentelor de curs valutar din etapa de
implementare;

e resursele umane insuficiente la nivelul AM si Ol, la care se adaugd salariile mici care nu
compenseaza responsabilitatile mari ale personalului implicat in managementul PO;

e externalizarea unei parti din evaluarea proiectului (datorita necesitatii unor cunostinte tehnice
specifice) catre evaluatori contractati care nu au si atributii de luare a deciziilor. Aceasta necesita
o consultare extinsd intre Autoritatea Contractantd (care are responsabilitatea finala pentru
selectarea proiectelor) si evaluatorii externi;

e calitatea de obicei scazuta a serviciilor de consultanta pentru pregatirea proiectelor care impune
de obicei corectarea si completarea documentatiei proiectului de catre beneficiar. Astfel, nu a
existat niciun caz de cerere care sa nu aiba nevoie de imbunatatiri.
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101. Tn timpul implementarii proiectelor, beneficiarii sunt de multe ori confruntati cu perioade lungi
de intocmire a documentatiei pentru licitatie, datorita lipsei de experienta privind problemele
tehnice sau managementul proiectelor (mari) de infrastructurd, in special la nivelul personalului
angajat de autoritatile locale. Desi elaborata cu AT, documentatia pentru licitatie deseori contine
inconsistente. In final, responsabilitatea pentru calitatea documentatiei este a entitatii beneficiare
care are obligatia de a verifica toata documentatia, inclusiv justificarea criteriilor de selectie.

102. Lipsa de detalii din Documentul Cadru de Implementare al POS Mediu pentru DMI 5.1
Protectia Tmpotriva inundatiilor ingreuneaza progresul. Obiectivul DMI 5.1 se refera la gestionarea
durabild a inundatiilor din zonele cele mai expuse, dar Documentul Cadru nu detaliaza abordarea
prevazuta pentru DMI 5.1 asa cum o face in cazul altor DMI.

103. Dintre factorii externi, cei mai importanti se refera la dificultatile intdmpinate in procesul de
achizitii publice, lipsa de coerentd dintre solutiile tehnice aplicate Tn Romania pana acum si
prevederile directivelor europene referitoare la protectia impotriva inundatiilor, precum si la
conflictul dintre interesele operatorilor privati din domeniul deseurilor si prevederile planului
director (Master Plan).

104. Beneficiarii POS Mediu sunt confruntati cu un factor extern major care genereaza intarzieri in
timpul procesului de achizitii publice. Beneficiarii trebuie sa faca fata diferitelor abordari ale acelorasi
probleme din partea UCVAP, ANRMAP si CNSC (Consiliul National pentru Solutionarea Contestatiilor).
Rezolvarea problemelor cauzate de aceste abordari diferite amana implementarea proiectelor pana
cand este gasita si adoptata o solutie comuna.

105. Exista o lipsa de coerenta intre solutiile tehnice aplicate in Romania privind protectia impotriva
inundatiilor, pe de o parte si prevederile directivelor europene si cele mai recente solutii tehnice din
domeniu utilizate in Europa de Vest, care includ solutii reactive si solutii proactive care tin seama de
principiile dezvoltarii durabile, pe de alta parte. Procesul verbal al sedintei CM din iunie 2010 si
interviurile desfasurate in timpul prezentei evaluari au indicat ca trei proiecte nu pot fi depuse si
implementate deoarece solutiile adoptate nu respecta legislatia in vigoare (Ordinul de Ministru nr.
1163/2007 privind ,Masurile pentru Tmbunatadtirea solutiilor tehnice pentru proiectarea si
implementarea lucrarilor la cursurile de apa”, Ordinul de ministru nr. 1215/2005 privind ,Criteriile si
principiile pentru evaluarea si selectarea solutiilor tehnice pentru proiectarea si implementarea
lucrarilor la cursurile de apa”, precum si Directiva 2007/60/CE-DCA privind ,Evaluarea si gestionarea
riscului de inundatii”).

106. Procesul de elaborare a proiectelor pentru DMI 2.1 Dezvoltarea sistemelor de management
integrat al deseurilor si extinderea infrastructurii de management al deseurilor este afectat in unele
cazuri de implicarea actorilor politici locali sau de interesele operatorilor privati din domeniul
deseurilor care pot fi intr-un anumit grad contrare prevederilor planului director (Master Plan).

2.3.4 Efectul crizei economice asupra progresului implementarii (Q9)

POS Transport

107. Desi criza economica nu a afectat direct implementarea, poate avea indirect efecte in viitor
prin potentialele restrictii de buget (a se vedea si Sectiunea 2.3.1), restructurarea MT si a entitatilor
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beneficiare si reducerile de personal din 2011 (posibil cu 25 %, desi nu este clar daca se va aplica
numai ministerului sau si companiilor cu capital de stat). MT si beneficiarii se pregatesc pentru o
viitoare reorganizare si redefinire a structurilor si rolurilor din cauza conditionalitatilor impuse de
Banca Mondiald, FMI si CE pentru imprumutul comun de 20 mld EUR. Astfel, analizele functionale ale
Bancii Mondiale (a se vedea Anexa 7) propun o restructurare majora a sectorului de transport, in
timp ce FMI monitorizeaza 10 societati cu arierate, inclusiv CFR, CNADNR, CFR Calatori si CFR Marfa.
n plus, Guvernul Romaniei se concentreazd pe accelerarea absorbtiei fondurilor UE ceea ce ar putea
duce la alte initiative de restructurare. O solutie generald de a concedia proportional personal din
toate departamentele ar fi cea mai rea solutie, deoarece aceasta ar demotiva personalul si ar reduce
si mai mult capacitatea in unitatile care sunt supra-aglomerate (de exemplu, responsabilii de proiect
CFR). Au existat mai multe rapoarte AT si servicii de consultanta in cadrul proiectelor Phare si ale
Bancii Mondiale care au continut constatari si recomandari privind procesele si modul de lucru,
conditiile de piata si dezvoltarea managementului pentru cei doi mai beneficiari (CFR si CNADNR)
care ar putea fi folosite pentru a realiza restructurarea necesara.

POS Mediu

108. Disponibilitatea resurselor bugetare a fost raportata drept singurul si cel mai important factor
generat de criza economica care a afectat proiectele implementate prin POS Mediu. Beneficiarii au
dificultati Tn asigurarea co-finantarii proiectelor si a fluxului de lichiditati deoarece alocarile bugetare
de la bugetul de stat au fost reduse si veniturile din servicii locale au scazut. Desi proiectele din
sectoarele considerate strategice precum infrastructura pentru managementul apei, apei uzate si al
deseurilor solide pot beneficia de prevederile Ordonantei de Urgenta a Guvernului nr. 9/2010 care
ofera beneficiarilor publici garantii de stat, beneficiarii POS Mediu continud sa aiba dificultati in
obtinerea Tmprumuturilor. Mai mult, blocajele legate de lichiditatile entitatii beneficiare au o
influentd negativa asupra fluxului de lichiditati al proiectelor, in special atunci cand este vorba de
plata avansului in timpul ultimelor luni ale anului financiar. Aceasta deoarece plata avansurilor
trebuie sa fie justificata prin furnizarea de lucrari pana la sfarsitul aceluiasi an financiar, ceea ce de
obicei nu se intampla Tn practica. Regula are un impact negativ asupra fluxului de lichiditati al
furnizorilor de servicii si, in final, un impact negativ asupra calitatii serviciilor furnizate de acestia in
cadrul proiectelor.

109. Asa cum se explica in detaliu in Sectiunea 2.4.2 si similar POS T, reducerile de salarii, rotatia
personalului si posibilele reduceri de personal vor avea o influentd negativa asupra motivarii si
performantei personalului din AM si Ol, precum si din entitatile beneficiare. Aceasta reduce atat
eficienta, cat si eficacitatea implementarii proiectelor.

2.4 Eficienta
2.4.1 Sistemul de management (Q10)

POS Transport

110. Sistemul de management pentru POS T se imbunatateste pe masura ce programul devine mai
matur si se gasesc solutii pentru problemele intalnite. Pregatirea si implementarea POS T trebuie sa
fie un proces de invatare, in special in aceasta prima perioada de programare. Exista o perceptie
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comunad n cadrul AM si al beneficiarilor ca: (i) anumite probleme (inclusiv erorile de calculare a

randamentului economic si acuratetea propunerilor de proiecte) sunt rezolvate si nu se repeta; (ii)
calitatea proiectelor se imbunatateste cu fiecare propunere care este Tnaintatd AM (de exemplu,
propunerile de proiecte pentru gari); si (iii) motivele care stau la baza intreruperilor si a cererilor de
clarificari de catre CE si AM sunt din ce in ce mai sofisticate pe masura ce POS T Thainteaza. Deoarece
personalul care lucreaza in cadrul AM si la beneficiari a fost implicat in general si in proiecte finantate
din fondurile pre-aderare (ISPA, Phare), exista oportunitatea de a folosi experienta castigata anterior.
Totusi, aceasta experienta este folositd numai in anumite proiecte, nu si in altele (a se vedea Caseta
20).

Caseta 20 - Lectii invatate si lectii ramase

Tn timpul constructiei liniei Bucuresti - Campina, CFR a constatat cd n cazul contractdrii tuturor
componentelor necesare constructiei cdii ferate (incluzand cladiri, sine, electrificare, semnalizare si
interblocare) unei singure societati costurile sunt mai mari decdt dacd s-ar contracta fiecare
componenta separatzz. Pentru a evita repetarea situatiei, constructia liniei Bucuresti - Constanta a
fost Tmpartita in cinci contracte pentru fiecare din cele patru sectiuni, necesitand coordonarea unui
numar total de 20 de contracte. Linia se afld Tn constructie de aproape 10 ani si va fi probabil
finalizatd Tn 2011. Intarzierile rezultd din lipsa unei coordondri adecvate a diferitelor contracte.
Tntarzierile la care au fost supusi contractantii i-au indreptatit s ceard daune penalititi contractuale
ceea ce a supus proiectul riscului de depasire a costurilor. Experienta liniei Bucuresti - Constanta a
indicat ca, in final, Tncheierea contractelor separate pentru fiecare componenta duce atat la
ntarzieri, cat si la costuri mai mari din cauza cererilor de despagubire ale constructorilor. Tnvatand
din ambele experiente, CFR si AM au convenit sa asigure incheierea contractelor pentru sectiunile de
cale ferata din AP1 cu un singur contractant.

Tn cazul transportului naval, proiectele majore se referd la modernizarea portului Constanta si a
cursului de apa al Dunarii. O jumatate din sumele alocate (aproape 150 MRON) este pusa deoparte
pentru un proiect (Portile de Fier Il — Caldrasi) care necesita adancirea cursului Dunarii la 2,5 m in mai
multe zone. Proiectul probabil ca va avea intarzieri datorita autorizatiilor de mediu. Pentru a facilita
implementarea, proiectul va avea nevoie de dezbateri publice si de acordul ONG-urilor de mediu,
precum si de aprobarea ulterioara a DG Regio si DG Mediu. Datorita complexitatii proiectului si avand
in vedere experienta anterioara rezultata din implementarea proiectului similar Calarasi - Brdila
finantat prin ISPA 2005, acest proiect este riscant. Contractul pentru Calarasi - Brdila a fost semnat
inainte de finalizarea evaluarii impactului de mediului, desi existenta unei astfel de evaluari este o
conditie pentru obtinerea celei de-a doua transe a avansului. Tn acest caz, proiectul Cilirasi - Braila a
fost blocat din cauza plangerilor din partea ONG-urilor. Nici in 2010, proiectul nu a fost aprobat de
DG Mediu. Desi consultantul a fost contractat in 2006, patru ani mai tarziu proiectul nu este gata, doi
ani de intarziere fiind exclusiv din cauza problemelor de mediu. Se asteapta ca proiectele care sunt in
curs de pregatire sa intampine rezistenta din partea factorilor interesati in domeniul mediului Tn
timpul anului 2011 care pot insemna intarzieri peste regula N+2/N+3.

22
Aceasta informatie a fost extrasa din comparatiile cu alte contracte similare.
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111. Desi exista o Imbunatatire generala, sistemul de management al POS T continua sa aiba
deficiente de tip institutional si operational.

112. Relatiile institutionale. Problemele din aceasta categorie se refera la echilibrul de puteri dintre
AM si beneficiari, calitatea relatiilor institutionale dintre MT si cei doi mari beneficiari (CFR si
CNADNR) si capacitatea administrativa in ceea ce priveste dotarea cu personal, sistemele de
management al riscurilor si stabilitatea procedurilor.

113. O problema fundamentala in sectorul de transport este relatia neclara dintre MT (care include
AM) si companiile subordonate”. n cazul special al POS T, aceasta inseamna ca ministerul, care
administreaza operatiunile companiilor subordonate (CNADNR, CFR), interactioneaza direct cu
acestea in stabilirea prioritatilor de finantare ale proiectelor. Acest proces decizional chiar si atunci
cand afecteaza proiectele majore de transport din POS T uneori nu include AM. De exemplu, faptul ca
unele proiecte din AP2 (a caror prioritate nu este bine documentata) s-au schimbat de la pregatirea
POS T ar putea indica totusi ca acestea ocupa un loc important in agenda politica. Astfel, Anexa 3 a
POS T prevede reabilitarea mai multor drumuri nationale, desi accentul s-a deplasat catre soselele de
centura.

114. Interferenta MT in aspectele operationale ale POS T afecteaza implementarea programului in
diferite moduri, cel mai evident fiind lipsa de continuitate (frecvente schimbari de management si de
structura organizationala, in special la nivelul beneficiarilor). AM a avut o singura schimbare a
conducerii de la inceputul PO, dar schimbarile la nivel de management in companiile beneficiare au
fost mult mai frecvente. De exemplu, cinci directori s-au succedat la conducerea CNADNR de Ia
inceputul POS T, de obicei dupd numirea unui nou ministru al transporturilor. in mod similar,
directorul general al CFR a fost Tnlocuit de trei ori de la inceputul POS T.

115. Organigramele beneficiarilor sunt de asemenea supuse frecvent schimbarii si o noua
reorganizare generala este prevazutd in urmatoarele luni ceea ce afecteaza moralul personalului si
introduce confuzii in fisele posturilor. Unele reorganizari din trecut au fost necesare, ca in cazul AM
care a obtinut functii de management si control in iunie 2009, dupa o serie de reorganizari. Alte
reorganizari au implicat beneficiarii si au fost proiectate sa asigure respectarea cerintelor functionale
precum si ale Reglementarii (CE) nr. 1083/2006 a Consiliului.

116. Frecventa modificarilor are efecte pe scard larga. Inexistenta unui sistem eficient de
management al riscurilor care sa furnizeze avertizari timpurii asupra dificultatilor aparute
implementarea POS T (a se vedea Caseta 20) poate fi legata de faptul ca entitatile beneficiare nu au
un management superior stabil cu memoria institutionala necesara, capacitatea de a exercita
leadership si abilitatea de a administra riscurile.

Caseta 21 - Sistemele curente de management al riscurilor sunt ineficiente

POS T are o procedura formalizata de management al riscurilor. Totusi, in practica, exista motive de
preocupare legate de eficienta mecanismului existent de monitorizare a riscurilor in ceea ce priveste
avertizarea din timp asupra problemelor care apar. Exista o slaba comunicare sistematica intre AM si

23
Banca Mondiala, 2010
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beneficiari sau chiar intre beneficiari privind riscurile majore care pot aparea in proiecte, inclusiv cele
legate de exproprierea terenurilor sau problemele initiale de proiectare din subsectorul rutier. De
asemenea, beneficiarii nu Tmpartasesc informatiile despre riscurile comune, precum exproprierea
terenurilor. Un exemplu este CFR care trebuie sa faca fata acum — pentru prima data — exproprierilor
de teren pentru 30 % din coridor cu o lungime totalda de 500 km. CFR ar putea utiliza experienta
CNADNR legata de problemele practice din acest domeniu. Acesti factori par sa nu fie luati in
consideratie la evaluarea riscului de intarziere a proiectelor care depaseste regula N+2/N+3.

Tn ceea ce priveste bugetarea in contextul cadrului de cheltuieli pe termen mediu (CCTM), MFP — la
ultima sedintd a CM — a semnalat posibilitatea unor varfuri nesustenabile de cheltuieli pentru
perioada 2014-2015. Aceste varfuri rezulta din ipotezele MT legate de regula N+2/N+3 si absenta
constrangerilor sau plafoanelor bugetare stabilite de MFP in afara orizontului CCTM (2010-2013).
Desi experienta ISPA a indicat ca alocarile mari din ultimii ani ai programului pot fi permise, nu exista
o indicatie cd AM ar considera riscurile bugetare existente. n plus, bugetele suplimentare ISPA din
trecut tind sa modifice stabilirea prioritatii altor proiecte, ceea ce afecteaza coerenta generala a
strategiilor din transport (inclusiv ipotezele legate de finantarea din granturi UE si imprumuturi de la
bancile comerciale si institutiile financiare internationale, afectand astfel alocarile pentru intretinere,
de exemplu). In ceea ce priveste bugetul pentru 2011, exist3 indicatii cd este posibil ca cel putin unul
dintre beneficiari sa nu aiba acces la finantarea necesara pentru inceperea implementarii proiectului.
Astfel, CFR estimeaza ca este posibil ca alocarile bugetare ale societatii pentru 2011 sa nu reprezinte
mai mult de 15 % din necesarul total, Tn timp ce CNADNR se asteapta sa nu existe suficienti bani
pentru exproprierile de teren in 2011. Ipoteza ca amendamentele la buget pot rezolva problema
finantarii, in cazul in care implementarea are loc mai repede decat prevad in prezent MFP si MT, nu
mai poate fi acceptata deoarece noua Lege a responsabilitatii fiscale care este monitorizata strans de
FMI si reduce substantial obiectul amendamentelor la buget.

117. Operatiunile. Mai multe aspecte au fost evidentiate in discutiile desfasurate in timpul
prezentei evaluari. Un exemplu se refera la nivelul ridicat de vicii de forma intervenite in rezolvarea
problemelor si lipsa generala a termenelor limita interne pentru anumite raspunsuri, precum
intrebarile beneficiarilor citre AM si solicitdrile de instructiuni. Tn cele mai multe cazuri, rispunsurile
sunt obtinute prin apeluri directe si discutii informale ceea ce duce la nevoia de formalizare a
procesului pentru a asigura faptul ca angajatul desemnat poate fi facut raspunzator. Managementul
riscurilor existent (inclusiv furnizarea de informatii despre rezolvarea unei anumite probleme,
precum exproprierile) se bazeazd pe comunicarea informald dintre responsabilii de proiect, fara
asigurarea faptului ca informatiile sunt diseminate catre ceilalti responsabili de proiect care se
confrunta cu probleme similare.

118. Deoarece sistemul de management al riscurilor nu este complet functional si responsabilitatea
este difuza datorita lipsei unui proces administrativ formalizat, exista o mare probabilitate ca factori
importanti de risc sd nu fie luati in consideratie.

Caseta 22 — De ce nu avem autostrazi?

Riscurile majore legate de intarzierile din constructia noilor drumuri sunt: greselile de proiectare,
contestarea licitatiilor, eliberarea cu intarziere a autorizatiilor de constructie, procedurile lungi si
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lipsite de succes pentru expropriere si pentru relocarea utilitatilor.

Secventa uzuala a evenimentelor pentru proiecte este prezentata mai jos. Desi angajatii sunt
constienti de aceste riscuri, nu exista dovezi ca CNADNR, ca institutie, le considera astfel, mai ales din
perspectiva intarzierilor potentiale in implementarea POS T dupa 2013 in contextul regulii N+3/N+2.
Adica, aceste riscuri nu sunt monitorizare formal cu ajutorul sistemului de management al riscurilor
indreptat spre remedierea din timp.

De exemplu, Tn cazul proiectelor bazate pe FIDIC Rosu (proiectarea si supervizarea lucrarilor fiind
separate de constructie), consultantii pregdtesc de obicei proiecte de slaba calitate. Licitatiile pentru
constructii si exproprieri pot Tncepe imediat ce propunerea tehnica este pregatita. Dar, chiar daca
legislatia aplicabild din 2004 faciliteaza expropriereau, aceasta poate dura inca destul de mult si
poate fi riscantd, asa cum se explica in cele ce urmeaza. Problemele prezentate in continuare au
aparut in cazul lucrarilor de constructie a drumurilor din sectiunile Arad - Timisoara si Cernavoda -
Constanta, precum si al soselelor de centura Arad si Constanta si este posibil sa apara din nou in orice
proiect similar, inclusiv la lucrarile pentru soselele de centura din AP2:

e O propunere tehnicd (PT) slab proiectata trebuie sa fie schimbata dupa decizia initiala de
expropriere. Aceasta inseamna ca CNADNR trebuie sa achizitioneze alte loturi de teren (si sa
vanda terenul deja achizitionat pentru a recupera cheltuielile anterioare).

e Exista probleme cu cadastrul, cu ar fi de exemplu imposibilitatea de a identifica proprietarii
terenurilor din cauza slabei cooperari cu autoritatile locale.

e Exproprierea terenului care apartine altor entitati administrative tinde sa fie mai dificila decat
exproprierea persoanelor private. De exemplu, autoritatile locale pot avea litigii legate de
restituirea proprietatilor confiscate de regimul comunist in acelasi timp in care CNADNR este
angajata in pregatirea documentatiei de expropriere pentru aceeasi proprietate ceea ce implica
necesitatea revizuirii documentatiei cu noii proprietari.

e Exproprierea cadirilor detinute de alte institutii publice este de asemenea dificila. De exemplu,
constructorul contractat de CNADNR trebuie sa construiasca o cladire similara pe alt lot de teren
pus la dispozitie de municipalitate. Totusi, MFP interzice ca un ordonator de credite (CNADNR) s3
foloseasca bugetul alocat pentru a construi proprietati pentru alt ordonator de credite (institutia
publica ce detine cladirea).

e Terenul atribuit unei institutii publice prin lege nu poate fi expropriat printr-un act normativ
inferior, ci numai prin alta lege. Totusi, pentru acest caz existda un acord de constructie care
permite CNADNR sa construiasca pe terenul institutiei publice Tnainte de finalizarea transferului
legal al proprietatii asupra terenului.

e Majoritatea proprietarilor de teren (in mare parte, teren agricol) accepta compensatiile platite de
CNADNR 1n cazul exproprierii. Totusi, existd cazuri in care un speculant cumpara terenul si da in
judecata CNADNR pentru o compensatie mai mare. De exemplu, CNADNR are un proces in
desfasurare pentru un lot de teren pentru care a platit 1 MEUR si pentru care proprietarul cere 11
MEUR.

e in cazul descoperirilor arheologice, proiectul trebuie si fie modificat (traseu sau solutie tehnic3).

Constructia poate incepe Tnainte de pregatirea de catre consultant a specificatiilor detaliate pentru

24
Exproprierile pot incepe imediat dupa finalizarea PT
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executia proiectului. Daca proiectul este de proasta calitate este posibil ca constructorul sa afle pe
parcursul executarii lucrarilor cd nu este posibil sa construiasca drumul in baza specificatiilor
detaliate (de exemplu cantitatile de materiale specificate sunt insuficiente). Aceasta este o sursa
majora de crestere semnificativa a costurilor si de intarzieri substantiale. Departamentul de achizitii
din CNADNR trebuie sa aprobe formal actul aditional la contract care contine cantitatile
suplimentare, dupa ce se asigurd ca acesta nu incalca legislatia privind achizitiile. Orice intarzieri din
cauza greselilor din partea CNADNR ofera constructorului posibilitatea de a pretinde daune. Totusi,
de cele mai multe ori, exista reclamatii de ambele parti, de aceea, niciuna nu este interesata sa
actioneze. Este interesant de notat ca, datorita crizei, CNADNR este mai putin interesata sa inceapa o
actiune Tmpotriva constructorului deoarece aceasta poate afecta lichiditatile acestuia si posibilitatea
de a finaliza constructia la timp.

O altad cauza comuna a intarzierilor o reprezintd contestarea licitatiilor (jumatate din proiectele de
infrastructura au intarzieri din acest motiv). De exemplu, pentru autostrada Deva - Orastie, finantata
din ISPA 2004, licitatia a trebuit sa fie relansata de patru ori din cauza a cinci contestatii diferite.
Contractul a fost semnat in final abia la inceputul lunii noiembrie 2010.

POS Mediu

119. Tn timpul evaludrii, AM POS Mediu a subliniat importanta dezvoltirii unor parteneriate stranse
cu toate partile interesate importante, inca din primele etape ale elaborarii POS Mediu, prin
consultare si implicare in luarea deciziei. Una din preocuparile majore ale AM a fost asigurarea
respectarii legislatiei comunitare si nationale privind achizitiile publice, protectia mediului,
promovarea sanselor egale si regulile concurentei.

120. Sistemul de management al AM include structura organizationald, activitatile de planificare,
responsabilitatile, practicile, procesele si resursele prin care organizatia este orientata si controlata
pentru indeplinirea cerintelor de implementare a POS Mediu. in general, sistemul este functional in
sensul ca a fost implementat, este operational si se imbunatdteste in timp, ca un rezultat al
ajustarilor bazate pe experienta dobandita. Sistemul este foarte ancorat Th administratia publica din
Romania, iar eficienta sa depinde de aceea foarte mult de eficienta sistemului administratiei publice
in ansamblul sau.

121. Interviurile desfasurate cu reprezentantii Ol si UIP au indicat probleme de natura
organizationala care afecteaza eficienta implementarii POS Mediu. Astfel, pozitia UIP in organigrama
unor consilii judetene, care sunt beneficiarii proiectelor majore, este marginala. Aceasta ameninta
capacitatea decizionalda a managerilor de proiect. Posibilitatea de a aloca sarcini in cadrul UIP este
afectatd atunci cand un manager de proiect este subordonat formal membrilor echipei de proiect in
organigrama autoritatii ocale.

122. Documentatia de bazd a sistemului de management constd in ,procedurile operationale”
specifice fiecarui departament al AM. Aceste proceduri cuprind manuale si reglementari operationale
care descriu cadrul legal general pentru POS Mediu, problemele organizationale si de personal,
competentele si activitatile departamentelor si unitatilor, precum si relatia acestora cu alte
departamente. Mai multe aspecte fac ca sistemul de management sa fie complicat si tind sa reduca
eficienta AM. Astfel, procesele complexe descrise de cele mai multe proceduri operationale existente
reprezintd o acumulare a proceselor elementare. Fiecare dintre procedurile operationale include
aspecte privind controlul documentelor si al finregistrarilor, comunicarea interna si externa,
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identificarea si rezolvarea neconformitatilor, cerintele legale, alte aspecte legate de functionarea
coerentd a sistemului de management ca un intreg, desi aceste elemente ar trebui sa reprezinte
subiecte separate ale procedurilor sistemului, disponibile pentru toate activitatile desfasurate in
cadrul AM.

123. Sistemul de management nu are reguli clare referitoare la formatul si codificarea categoriilor
de documente (proceduri de sistem, proceduri operationale, instructiuni, formulare, nregistrari).
Mai mult, procedurile nu indica in mod clar procesul de imbunatatire continua a performantei in
cadrul sistemului de management.

124. Exista o experienta limitata in randul personalului beneficiarilor implicat in contractele AT
privind pregatirea proiectelor mari de infrastructura. Atunci cand se combina cu calitatea redusa a
consultantei si intarzierea finalizarii propunerilor de proiecte cauzata de consultanti, genereaza o
intarziere substantiala in depunerea unor propuneri de proiecte adecvate.

125. Interviurile desfasurate cu reprezentantii AM, Ol si UIP au indicat ca personalul acestora este
supraincarcat din cauza raportarii frecvente catre entitatile de control. Cele mai multe rapoarte sunt
cerute pe hartie si in format electronic, ceea ce duce la pregatirea de dosare voluminoase care
trebuie sa fie pastrate mult timp. Dosarele ocupda mult spatiu care trebuie sa fie intretinut
corespunzator si pazit impotriva accesului neautorizat, ceea ce necesita costuri suplimentare.

126. Au existat cazuri in care entitatile responsabile cu controlul au cerut documentele
scanate/copiate semnate si stampilate pe fiecare paginda pentru a atesta conformitatea cu
documentul original. Tn unele cazuri, documentatia necesara in aceastd forma a avut peste 6.000 de
pagini.

127. Ca toate celelalte AM, AM POS Mediu trebuie sa introduca date de monitorizare in SMIS.
Personalul AM este nemultumit de sprijinul oferit de SMIS in activitatile de raportaredin cauza
limitarilor sistemului in raport cu particularitatile de raportare ale POS Mediu (in special legate de
monitorizarea indicatorilor la nivelul proiectului). De aceea, AM foloseste inregistrari paralele in
formate Excel si Word ceea ce supraincarca personalul cu sarcini de raportare.

Caseta 23 - Lectii invatate din implementarea POS Mediu

O cauza majora a intarzierilor aparute in timpul implementarii POS Mediu este generata de procesul
de rezolvare al procedurilor de achizitii lansate de beneficiari in cadrul proiectelor majore.

Conform datelor AM POS Mediu privind etapa de licitatie din cadrul contractelor majore aprobate
prin AP1 si AP2 pentru proiecte in valoare de peste 5 miliarde de lei, au fost lansate 116 proceduri de
achizitii, dintre care 72 au fost finalizate prin incheierea contractelor de achizitii. O mare parte din
procedurile de achizitii lansate au fost anulate si apoi relansate, unele de mai multe ori, fie de
beneficiari (32 de cazuri), fie care rezultat al contestatiilor ficute de ofertanti (16 cazuri). In etapa de
evaluare a ofertelor, o mare parte din procedurile de achizitii au fost contestate, 24 de astfel de
proceduri fiind contestate in instanta. Exprimate in numar de zile, intarzierile cauzate de anularea si
relansarea procedurilor de achizitii se ridicd la aproximativ 2.900 de zile, iar intarzierile cauzate de
contestatii se ridica la aproximativ 9.400 de zile.

Datele de mai sus indica faptul ca, din cauze care pot fi identificate si remediate prin masuri
manageriale, intarzierile inregistrate in timpul procesului de achizitii din cadrul proiectelor aprobate
prin AP1 si AP2 s-au ridicat la aproximativ 12.300 de zile, ceea ce reprezinta o medie de 106 zile pe
intarziere pentru fiecare procedura de achizitie.
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Lectia care trebuie sa fie invatata se refera la urmatoarele cauze principale ale intarzierii din cadrul
procedurilor de achizitii publice: deficientele termenilor de referinta (TR) ale procedurilor de
evaluare si cele legate de corespondenta dintre cerintele TR si criteriile de evaluare a ofertelor. Dupa
rezolvarea acestor deficiente, numarul de anulari ale procedurilor de achizitii publice va fi redus prin:
e ajustarea cerintelor TR in functie de situatia pietei potentialilor ofertanti (situatiile ,fara
ofertanti” sunt evitate);
e eliminarea neconformitatilor ce tin de reglementare, observabile de organismele de control
si supraveghere (de exemplu, UCVAP).

2.4.2 Criza economica afecteaza eficienta (Q11)

POS Transport

128. Principalul efect al crizei economice se refera la disponibilitatea finantarii pentru proiectele
care urmeaza sa fie implementate Tn anii urmatori. Practica institutionala a CFR si CNADNR era de a-si
supra-evalua capacitatea de implementare in pregatirea estimarilor initiale de buget pentru investitii
ceea ce impunea ulterior rectificari frecvente de buget (uneori si de 4 ori pe an). Din cauza
constrangerilor bugetare curente si al experientelor practice din cadrul sectorului de transport, exista
riscul ca bugetul pentru investitiile feroviare si intretinere sa fie mult limitat. De exemplu,bugetul
estimat pentru sectorul feroviar pentru 2011 este de aproximativ 15 % din necesarul de finantare a
avansurilor pentru lansarea implementarii proiectelor in 2011.

129. Tn CNADNR exista unele preocupari referitoare la bugetul din 2011 alocat pentru exproprierile
de teren, dar relativ putine preocupari legate de finantarea disponibila pentru proiectele viitoare.
Asa cum s-a mentionat mai sus, MT si societatile beneficiare conteaza in continuare pe faptul ca se
vor realiza rectificari bugetare daca implementarea se accelereaza, dar iau putin Tn considerare faptul
ca bugetele vor fi limitate odata cu Legea privind responsabilitatea fiscala (care impune
predictibilitate bugetara si astfel limiteaza rectificarile bugetare) care intra in vigoare din 2011.

POS Mediu

130. Pana acum, nu s-a incercat cuantificarea precisa a impactului crizei, adica ce s-ar fi intamplat
cu progresul derularii PO daca nu ar fi existat criza economica. Perceptia practica rezultata din
experienta partilor interesate este aceea ca criza economica a avut si va avea un efect negativ asupra
proiectelor. Totusi, in absenta unei dovezi cuantificabile, criza este de multe ori folosita drept
explicatie pentru obstacolele care ar fi aparut oricum.

131. Astfel, criza economicd a avut un impact major asupra resurselor umane implicate in
administrarea si implementarea POS Mediu. Reducerea cu 25 % a salariului functionarilor publici a
demotivat personalul. in cazul AM si Ol existd o fluctuatie de personal in crestere, angajatii rimasi
fiind supraincarcati, iar performanta lor fiind afectata negativ. Masurile legislative de reducere a
numarului de posturi si restrictile temporare privind angajarea personalului au limitat
disponibilitatea de de personal chiar in momentul in care numarul de propuneri de proiecte a inceput
sa creascd semnificativ.

132. Un alt efect al restrictiilor bugetare care deriva din criza economica se referd la reducerea
alocarilor bugetare necesare pentru vizitele de teren. Aceasta are un impact negativ asupra eficientei
si eficacitatii monitorizarii proiectelor si, in final, asupra calitatii implementarii proiectelor.
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133. Datorita crizei multi contractanti nu pot obtine garantiile financiare necesare pentru plata
avansului. Aceasta inseamna ca trebuie sa asigure fluxul de lichiditati pentru implementare din
resurse proprii. Deoarece multor contractanti le lipseste in prezent o baza financiara solida, acestia
lucreaza cu personal redus, ceea ce genereaza intarzieri si o calitate redusa a activitatii.
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3. CONCLUZII S| RECOMANDARI

134. Concluziile si recomandarile care decurg din constatarile evaluarii prezentate in capitolul
anterior sunt structurate in conformitate cu cele patru criterii de evaluare. in Anexa 1 concluziile si
recomandarile sunt prezentate sub forma de tabel impreuna cu modalitdtile de implementare si
termene orientative de implementare.

Relevanta

POS Transport

135. Concluzie: pe termen scurt si mediu criza economica a afectat traficul si finantarea viitoare
disponibild. Cea mai importanta constrangere externa impusa de criza este data de necesitatea de
rationalizare drastica a cheltuielilor publice si de implementare a reformelor in administratia publica
in general si in sectorul transporturilor in special. Totusi, abordarea curenta a Ministerului
Transporturilor (MT) si a beneficiarilor pare sa fie neschimbata, bazadndu-se pe presupunerea ca
rectificarile bugetare pot avea loc de mai multe ori pe an. De aceea, prognozele curente de absorbtie
completa in 2013-2014 trebuie sa fie considerate nerealiste (a se vedea paragrafele 12, 14, 15).

136. Recomandare: MT si beneficiarii — Compania Nationald de Autostrazi si Drumuri Nationale
(CNADNR) si Compania Nationala a Cdilor Ferate (CFR) ar trebui sa implementeze maodificarile
institutionale recomandate de Banca Mondiald (BM) prin analizele functionale: clarificarea rolului
institutional al MT si al beneficiarilor, privatizarea CFR Marfa, analiza portofoliului de cheltuieli. Este
necesar ca Tn acest sector sa se eficientizeze implementarea cadrului de cheltuieli pe termen mediu
(CCTM), asa cum este prevazut in Legea responsabilitatii fiscale. Aceasta implica insa consolidarea
capacitatii MT si a beneficiarilor de a pregati bugete bazate pe programe realiste din punct de
vedere al capacitatii de implementare si al finantarii existente.

137. Concluzie: relevanta proiectelor poate s3 fie afectatd de variatiile de trafic. In special, este
posibil ca proiecte majore pentru cai ferate (AP1), reabilitarea garilor (AP2) si unele proiecte mai mici
de drumuri din AP2 sa 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 (a se vedea paragrafele 34 - 43).

138. 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 AP1 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

139. Concluzie: schimbarile contextului socio-economic rezultate din criza economica nu afecteaza
relevanta interventiilor din cadrul POS Mediu. Necesarul de actiuni identificate Tn timpul perioadei de
elaborare a programului raman la fel de relevante comparativ cu estimarile initiale. Analiza
necesarului de actiuni a avut in vedere cerintele de respectare a standardelor de mediu ale UE
convenite prin Tratatul de Aderare, iar acest fapt nu are legdturd cu criza economica (a se vedea
paragrafele 16 - 33).
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140. 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 adopte
masuri de crestere la beneficiari a nivelului de constientizare a relevantei interventiilor din cadrul
POS Mediu.

141. Concluzie: alocarea financiara pentru domeniul major de interventie (DMI) 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 (a se vedea paragrafele 48 -
51).

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

Coerenta

POS Transport

143. Concluzie: la data realizarii examinadrii implementarea proiectelor din diferite DMI nu este
complementara, proiectele rutiere sunt mai dezvoltate decat cele de transport feroviar, naval si
aerian. Proiectele tind sa sprijine un transfer modal de la cale ferata la drum, contrar a ceea ce este
dorit, adica, de la drum la cale ferata. Un factor determinant suplimentar al acestui transfer modal
este acela ca programul initial de constructie a cailor ferate din AP1 va fi acum finalizat in 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 ramane riscul de nerealizare in conditiile in care la nivelul MT se doreste
implementarea rapida a proiectelor finantate din POS T pentru a spori absorbtia fondurilor prin
realocarea catre proiectele de drumuri (a se vedea paragrafele 52 - 55).

144. Recomandare: MT ar trebui sa adopte o abordare integrata a strategiilor nationale si europene
de transport pentru a rationaliza cheltuielile si a completa investitiile; daca implementarea
proiectelor din sub-sectorul feroviar intampina dificultati MT ar trebui sa evite realocarea fondurilor
catre proiectele sub-sectorului rutier si sa intensifice eforturile de Tmbunatatire a capacitatii CFR de a
realiza proiecte si, implicit, de absorbtie a fondurilor. Desi posibil in 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 ACIS/MFP, pentru a se evita realocarile
bugetare de la acele DMI a caror implementare tinde sa intarzie.

145. Concluzie: POS T are un efect stabilizator asupra strategiilor din sectorul transporturilor fiind
singurul program care a fost urmarit in mare parte cu consecventa in mai multe cicluri electorale si cu
efecte asupra altor strategii (inclusiv taxarea utilizatorilor drumurilor si 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
strategic” (a se vedea paragrafele 60 - 65).

146. Recomandare: MT si AM ar trebui sa Tmbunatateasca prognozele bugetare ale POS T prin
introducerea bugetarii multianuale eficace si realiste, ceruta de CE si sa introduca o abordare similara
si n programele nationale. Tn plus, se recomandd ca MT s3 reevalueze si s3 ierarhizeze, in termeni
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economici, portofoliul total de investitii pentru sectorul transporturilor care rezulta din strategii
aprobate anterior, in baza unui proces similar celui pentru POS T, in interesul asigurarii unei
dezvoltari echilibrate a sectorului.

147. Se recomanda ca MT si AM sa reconsidere abordarea curenta , 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.

148. Concluzie: portofoliul de proiecte POS T ofera oportunitatea de a se aborda proiecte de
investitii costisitoare, dar mai putin ,vizibile” din punct de vedere politic, precum cele legate de
siguranta si monitorizarea traficului, dar si proiecte care prezintd 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 (a se vedea paragraful 68).

149. Recomandare: AM si beneficiarii ar trebui sa se axeze pe implementarea proiectelor cu o
vizibilitate mai micd si un impact mare si sa evite pe cat este posibil realocirile de la acestea. In ceea
ce priveste inter-modalitatea, se recomanda ca, inaintea urmatorului POS T, AM sa discute cu CE
cadrul institutional necesar pentru o abordare mai larga pentru stabilirea, in cateva orase mari
(Bucuresti, Timisoara si Constanta), a nodurilor de transport relevante pentru principalele coridoare
de transport.

POS Mediu

150. Concluzie: in timpului programarii 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 pe deplin corelate cu Strategia nationald de gestionare a deseurilor si cu Strategia
nationald de dezvoltare durabild. Roménia 2013 — 2020 - 2030. Totusi, la nivel local, coerenta in
implementare este redusa datorita lipsei de asumare a proiectelor de catre autoritatile locale (a se
vedea paragrafele 56, 58, 59, 69).

151. 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 Corelare. Pentru a creste responsabilitatea locala fata de proiect, se recomanda ca AM si
Ol POS Mediu sa ceara o mai mare implicare a agentiilor in intalnirile de lucru ale comitetelor.

Eficacitatea

POS Transport

152. Concluzie: implementarea POS T a inceput lent, dar s-a accelerat in 2010, asa cum este indicat
de Tmbunatatirea 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 pregitirea proiectelor. in prezent, proiectele depuse depisesc in general
alocarile pentru axele majore si DMI respective. Noul val de proiecte probabil ca va pune presiune pe
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capacitatea de evaluare si aprobare a AM POS T in 2011. Implementarea proiectelor majore poate
suferi intarzieri din motive uzuale (intarzieri datorita 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 MFP este posibil sa aloce cu prioritate
resurse pentru absorbtia de fonduri UE, ramane necesar ca MT 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 (a se vedea paragrafele
70-75).

153. Recomandare: resursele (personal, instruire) ar trebui redirectionate catre functiile de evaluare,
aprobare (AM) si contractare (beneficiari). Deoarece ierarhizarea si termenele de implementare realiste
sunt critice pentru obtinerea bugetelor adecvate la inceputul anului fiscal, se recomanda AM ca
finantarea suplimentara pentru proiectele care nu sunt inca aprobate de CE sa fie asigurata uzitand
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 rectificari/amendamente bugetare la mijlocul anului prin
asigurarea previzibilitatii finantarii de la inceputul anului.

154. Concluzie: in timp ce intarzierile in implementarea POS T pot fi depasite prin adoptarea mai
multor masuri propuse de AM (inclusiv depunerea oricdror proiecte mature si eligibile pentru
finantare UE), principala preocupare se refera la faptul ca 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 fondurilor de la
proiecte care nu functioneaza la altele care probabil vor functiona (a se vedea paragrafele 82, 83).

155. Recomandare: AM ar trebui sa realizeze monitorizarea riguroasa a implementarii contractului
AT care va stabili tinte intermediare si finale revizuite pentru POS T. AM si beneficiarii ar trebui sa
acorde o importantd 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.

156. Concluzie: factorii interni majori care afecteaza implementarea POS T sunt personalul redus si
volumul mare de munca, plecarea 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 piatd 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 fiscald. Desi aceasta reprezinta
un aspect pozitiv, un factor de creare a previzibilitatii sistemului bugetar din Romania, aplicarea legii
necesitd o buna capacitate de previzionare si planificare, care in cazul MT este inca limitata (a se
vedea paragrafele 90 - 95).

157. Recomandare: MT si AM ar trebui sa introduca un sistem eficient de management al riscurilor.
Pentru a facilita transmiterea, diseminarea informatiilor privind aspectele critice de risc Thainte de
implementarea unor masuri institutionale formalizate, poate fi adoptat, cu costuri zero, un mecanism
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informal, 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. AT disponibild prin AP4 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.

158. Concluzie: desi criza economica nu a afectat direct implementarea POS T, poate avea efecte
negative Tn 2011 ca urmare a restrictiilor bugetare, a aplicarii deciziilor de restructurare a entitatilor
beneficiare si a disponibilizarilor de personal. MT si beneficiarii se pregatesc pentru o viitoare
reorganizare si redefinire a structurilor si a rolurilor datorita conditionalitatii impusa de
fmprumuturile de la Banca Mondiald/FMI/CE si de faptul cd Guvernul se concentreaza acum pe
accelerarea absorbtiei fondurilor UE (a se vedea paragraful 107).

159. 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 zonele de risc importante.
Analizele functionale, precum si AT furnizata de Banca Mondiala prin Proiectul de Restructurare a
Transporturilor, pot fi folosite pentru a acoperi sectoarele de activitate supuse restructurarii si
reducerilor de personal si pentru a raspunde nevoilor acelor departamente in care este necesar
personal suplimentar pentru a nu afecta functionalititile generale. inceperea lucrarilor 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

160. Concluzie: nivelul general de depunere a proiectelor este peste cel tinta, Tncheierea
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 n considerare aplicarea regulii N + 2 si eforturile curente la nivel
national indreptate spre cresterea absorbtiei IS, exista bune premise pentru Tmbunatatirea
implementarii si pentru atingerea obiectivelor (a se vedea paragrafele 76 - 81).

161. Recomandare: AM POS Mediu ar trebui sa sporeasca controlul asupra implementarii la timp a
proiectelor pentru a respecta termenele limita stabilite. Serviciile de AT ar trebui sa fie folosite in
baza unui proces de evaluare a actiunilor necesare in vederea identificarii si prioritizarii rezolvarii
problemelor care apar in cursul implementarii proiectelor.

162. Concluzie: ritmul depunerii propunerilor de proiecte pentru DMI 5.1 este scazut, in principal
datorita lipsei de coerenta dintre solutiile tehnice Thaintate Tn propunerile de proiecte si prevederile
relevante ale directivelor UE. Acest lucru este cauzat de cunoasterea insuficientd de catre experti a
conceptelor privinddezvoltarea durabild in managementul cursurilor de apa, inclusiv a celor mai
recente progrese tehnice realizate in acest domeniu in ,vechile” state membre (a se vedea
paragrafele 89, 102).
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163. Recomandare: se recomanda ca Administratia Nationald Apele Romane 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 in cadrul DMI 5.1 care sa fie conforme cu directivele UE.

164. Concluzie: faptul ca beneficiarii nu isi asuma proiectele in etapa de proiectare si pregatire
genereaza blocaje pe parcursul implementarii proiectului (a se vedea paragrafele 96 - 99).

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

166. 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 (UCVAP), Autoritatea Nationald pentru
Reglementarea si Monitorizarea Achizitiilor Publice (ANRMAP) si Consiliul National pentru
Solutionarea Contestatiilor (CNSC) tind sa abordeze aceeasi spetd in moduri diferite (a se vedea
paragraful 104).

167. Recomandare: cu ajutorul serviciilor AT, se recomanda ca ACIS sa creeze o abordare practica
comuna a autoritatilor contractante, ofertantilor si 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 PO. Prin urmare se recomanda
informarea corespunzatoare a celorlalte AM si invitarea acestora de a participa.

Eficienta

POS Transport

168. 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 importantd dintre acestea este lipsa de claritate cu privire la rolurile MT si ale societatilor
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 rezolvarea simplista a problemelor (solutii documentate inadecvat, de circumstanta, dintre care
multora le lipsesc planificarea clard a implementarii si termenele limita), combinat cu un sistem de
management al riscurilor in cea mai mare parte ineficient (a se vedea paragrafele 110 - 118).

169. Recomandare: clarificarea rolurilor si mai ales a relatiilor institutionale dintre MT si beneficiari
(CFR si CNADNR) este critica pentru succesul POS T si functionarea sectorului transport in general. De
aceea se recomandd ca MT sa pastreze rolurile de pregatire a politicii, formularea strategiilor si
functiile de supraveghere, iar CFR si CNADNR sa actioneze ca societati care implementeaza strategiile
MT in baza contractelor bazate pe performanta. Se recomanda limitarea sanctiunii de Tnlocuire a
personalului din conducerea societatilor numai la situatii de nerespectare a obligatiilor de
performanta. Se recomandad de asemenea ca MT si societatile beneficiare sa implementeze integral
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recomandarile privind reforma institutionald din sector propusa prin analizele functionale ale Bancii

Mondiale si prin planul de actiune cale le insoteste.

170. Concluzie: practica in societatile 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 Tn acest caz se refera la disponibilitatea finantarii pentru
proiecte viitoare. in prezent, MT a estimat cd bugetele ar trebui s3 fie mentinute, eventuale resurse
suplimentare fiind oferite in timpul anului fiscal doar in cazul unei performante mai bune decat 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 (a se vedea paragrafele 128, 129).

171. Recomandare: atat AM, cat si beneficiarii ar trebui sa se axeze pe un program de
implementare realist pentru anul urmator, pornind de la presupunea ca bugetul oferit este cel final.
Aceasta ar impulsiona AM 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

172. Concluzie: pozitia marginald a unor UIP in cadrul institutiilor de care apartin face dificila
distribuirea de catre managerii de proiect a sarcinilor catre membrii echipelor. Aceasta situatie se
intalneste mai ales daca membrii echipei de proiect sunt superiorii ierarhici ai managerului de proiect
sau apartin formal altor departamente, avand fise de post care includ si alte functii si sarcini in afara
de implicarea acestora in UIP (a se vedea paragraful 121).

173. Recomanddri: beneficiarii din administratia publica localda ar trebui sda ia Tn considerare
revizuirea structurii organizationale prin subordonarea directa a UIP celui mai Tnalt nivel de
management din institutie. Tn plus, pe baza monitorizérii de birou si a vizitelor in teren, se recomanda
ca Ol sa monitorizeze indeaproape stabilitatea personalului UIP si a sarcinilor acestora in legatura cu
fiecare proiect.

174. 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 (a se vedea paragraful 124).

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

176. Concluzie: sistemul de management folosit in AM POS Mediu are un caracter extrem de
general; lipsesc instructiunile detaliate pentru implementarea activitatilor si pentru imbunatatirea
continua a proceselor administrative (a se vedea paragrafele 122, 123).

177. Recomandare: AM POS Mediu ar trebui sa foloseasca serviciile AT 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..
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178. Concluzie: Ol au o capacitate limitata de incarcare a datelor Tn SMIS ceea ce face ca utilizarea
SMIS sa fie limitata pentru scopurile AM (a se vedea paragraful 127).

179. Recomandare: cu conditia sa fie considerat util si de catre personalul altor AM si Ol, se
recomanda ca ACIS sa stabileasca un birou de asistenta pentru asistarea personalului Ol POS Mediu
in problemele legate de folosirea SMIS in activitatile zilnice.
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ANEXA 1 - CONCLUZII S| RECOMANDARI DETALIATE”
Concluzii Recomandari Responsabilul Modalitatile de Termen
implementare orientativ

Relevanta
1. Criza afecteazi finantarea disponibils, | 1.1. Implementarea recomandarilor analizelor | MT, beneficiarii Responsabilii MT si ACIS | Primul
declansand nevoia de reformd pentru a | functionale ale Bancii Mondiale, legate direct | (CNADNR si CFR) ar trebui sa discute semestru al
réspunde conditionalititilor externe (a se vedea | de institutiile implicate in POS T si in general in | ACIS aceste subiecte in cadrul | anului 2011
paragrafele 12, 14, 15 si 135). sectorul de transport (clarificarea rolului sedintelor de Guvern

institutional al MT si al beneficiarilor, privind absorbtia rapida a

privatizarea CFR Marfa, analiza portofoliului de fondurilor UE si

cheltuieli limitarea portofoliului de investitii la pregdtirea programului

un nivel realist). national de reforme; in

Este necesar ca in acest sector si se cadru.l acestor discutii ar

eficientizeze  implementarea cadrului de trebui avut in vedere

cheltuieli pe termen mediu (CCTM), asa cum Memoranc?umulﬂ o

este prevazut in Legea responsabilitatii fiscale. Guvernylw Romaniei

Aceasta implicd insd consolidarea capacitatii pentru {mplem.entarea

MT si a beneficiarilor de a pregéti bugete Plan_“'“' de actlyneal

bazate pe programe realiste din punct de analizelor functionale

vedere al capacitatii de implementare si al

finantarii existente (a se vedea paragraful 136).

2.1. Desi este posibil ca relevanta economica sa | AM POS T, MT Refacerea analizelor cost- | 2011-2012

2. Variatiile de trafic cauzate de criza afecteaza
proiectele care sunt marginal justificate
economic (DMI 1.2 Modernizarea si dezvoltarea
infrastructurii ~ feroviare de-a lungul axei
prioritare TEN-T 22, DMI 2.1 Modernizarea si
dezvoltarea infrastructurii rutiere nationale, DMI
2.2 Modernizarea si dezvoltarea infrastructurii
feroviare nationale si a serviciilor pentru

nu fie singurul factor determinant pentru a
mentine solutiile tehnice pentru unele proiecte
din POS T, re-evaluarea eficientei lor
economice s-ar putea dovedi utild (a se vedea
paragraful 138).

beneficiu

25
Trimiterile din coloana ,,Concluzii” indica paragrafele numerotate din capitolele 1, 2 si 3 ale raportului.
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Concluzii Recomandari Responsabilul Modalitatile de Termen

implementare orientativ

cdldgtori). Conform specificatiilor tehnice curente

DMI 1.2 nu este justificat din punct de vedere

economic, dar nu poate fi schimbat in POS T

curent datoritda riscului de aparitie a altor

intarzieri (a se vedea paragrafele 34 — 43 si 137).

3. Schimbarile contextului socio-economic | 3-1. Desi criza economica nu afecteazd | AM POS Mediu Servicii contractate prin 2011-2012

determinate de criza economicd nu afecteazs | relevanta interventiilor, in contextul asumarii DMI 6.2 Asistentd pentru

relevanta interventiilor din cadrul POS Mediu. | limitate a proiectelor de catre beneficiari, se informare si publicitate,

Necesititile identificate in timpul perioadei de recomanda ca AM POS Mediu sa adopte masuri al caror specific sa fie

programare riman la fel de relevante de crestere a constientizarii relevantei determinat pe baza

comparativ. cu estimdrile initiale. Analiza interventiilor  POS Mediu la nivelul rezultatelor evaluarii

necesititilor a avut in vedere cerintele de | Peneficiarilor (a se vedea paragraful 140). Planului de comunicare al

respectare a standardelor de mediu ale UE POS Mediu si al evaluarii

convenite prin Tratatul de Aderare, iar acest |nter.med|areaPOS

lucru nu are legdturd cu criza economic3 (a se Mediu

vedea paragrafele 16 — 33 si 139).

4. Alocarea financiard pentru DMI 2.2 a fost 4.1. Realocarea sumei ramase de la DMI 2.2 | MM, AM POS Utilizarea rezultatelor Ultimul

supraestimats. Autorititile publice detin numai catre DMI 2.1 sau realizarea de propuneri de | Mediu evaluarii intermediare a trimestru al

sase din cele 1.800 de situri poluate istoric si proiecte pentru celelalte trei situri (a se vedea POS Mediu anului 2011

numai pentru trei dintre aceste sase situri au fost | Paragraful 142).

pregatite propuneri de proiecte (a se vedea

paragrafele 48 — 51 si 141).

Coerenta

5. Implementarea proiectelor din diferite DMI nu 5.1. Adoptarea unei abordari integrate a | MT, ACIS, MFP Discutii in cadrul Semestrial

este complementara si consolideaza deplasarea
modala de la cai ferate la drumuri, contrara
tendintelor UE (a se vedea paragrafele 52 — 55 si
143).

strategiilor nationale si europene de transport
pentru a rationaliza cheltuielile si a completa
investitiile; daca implementarea proiectelor din
sub-sectorul feroviar intampina dificutati,

sedintelor CM
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Recomandari

Responsabilul

Modalitatile de
implementare

Termen
orientativ

realocarea fondurilor catre proiectele sub-
sectorului rutier ar trebui evitata si ar trebui
intensificate eforturile de imbunatdtire a
capacitatii CFR de a realiza proiecte si, implicit,
de absorbtie a fondurilor. Desi posibil in
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
ACIS/MFP, pentru a se evita realocarile
bugetare de la acele DMI a caror implementare
tinde sa intarzie (a se vedea paragraful 144).

6. POS T are un ,efect de stabilizare” asupra
strategiilor din sectorul transporturi fiind
singurul program urmadrit Tn mare parte cu
consecventa in mai multe cicluri electorale.
Accentul pus pe absorbtia completa drept
criteriu de apreciere a succesului poare reduce
coerenta POS T si valoarea sa de “substitut
strategic” (a se vedea paragrafele 60 — 65 si
145).

6.1. imbunétitirea prognozelor bugetare ale
POS T prin introducerea bugetarii multianuale
eficace si realiste, ceruta de CE si introducerea
unei abordari similare si Tn programele
nationale.

6.2. Reevaluarea si ierarhizarea, in termeni
economici, a portofoliului total de investitii
pentru sectorul transporturilor care rezulta din
strategii aprobate anterior, Tn baza unui proces
similar celui pentru POS T, in interesul asigurarii
unei dezvoltari echilibrate a sectorului (a se
vedea paragraful 146).

6.3. Reconsiderarea abordarii curente
»absorbtie totald ca masurda a succesului” -
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 (a se vedea paragraful 147).

MT, ACIS, MFP,
beneficiari

Discutii in cadrul
sedintelor CM; pregatirea
estimarilor bugetare de
catre MT si beneficiari

Semestrial
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7. Portofoliul de proiecte POS T oferd 7.1. Implementarea proiectelor cu o vizibilitate | MT, ACIS, Discutii Tn cadrul Semestrial

oportunitatea de a se aborda proiecte de mai mica si un impact mare si evitarea pe cat | beneficiarii sedintelor CM

investitii costisitoare, dar mai putin ,vizibile” din | POsibil a realocarilor de la acestea (a se vedea

punct de vedere politic, precum cele legate de | Paragraful 149).

sigu'ran';a si mor\itcv)rizar.ea traficu.lui,. dar si | 75 1n ceea ce priveste inter-modalitatea, se | AM POS T Discutii cu CE 2012

proiecte care prezinta un interes mai mic pentru | recomands ca, inaintea urméatorului POS T, AM

publlc., dar care au un impact I’Idlcat petermen | ¢y discute cu CE cadrul institutional necesar

Iu.ng (inter- s.a.u co:rr?odaAllta.te, in special). Totusi, pentru o abordare mai larga pentru stabilirea,

dln.cauza dificultatilor n |mp|fementare, l.JneIe in cateva orase mari (Bucuresti, Timisoara si

pr0|ecte. (de exemplu ceIeAde |nter—modal|tva’Fe'). Constanta), a nodurilor de transport relevante

sunt omise sau re-evaluate in contextul pregatirii pentru principalele coridoare de transport (a se

viitorului POS T (a se vedea paragrafele 68 si | \eodeq paragraful 149).

148).

8. Coerenta a fost bine luatd in considerare in | 8-1 Cresterea rolului si contributiei agentiilor | Ministerul Notificari ale Ministerului | Semestrial

etapa de elaborare a POS Mediu. Prin contributia regionale de protectie a mediului in Comitetele | Mediului, AM/OI Mediului, discutii in

la dezvoltarea regiunilor, proiectele POS Mediu Regionale de Evaluare Strategica si Corelare | POS Mediu cadrul sedintelor CRESC

sunt complementare celor mai multe programe (CRESC) (a se vedea pragraful 151).

majore finantate din fonduri UE (POR, POS CCE,

PNDR). La nivel local, coerenta implementarii

este redusa datorita lipsei de asumare a

proiectelor de catre autoritatile locale.

Obiectivele POS Mediu sunt complet corelate cu

Strategia nationald de gestionare a deseurilor si

cu Strategia nationala de dezvoltare durabila.

Romania 2013 — 2020 - 2030. (o se vedea

paragrafele 56, 58, 59, 69 si 150).

Eficacitatea

9. Depunerea proiectelor POS T este accelerats si | 9-1.  Redirectionarea resurselor (personal, | Beneficiari, MT, Discutii in cadrul Primul

va depisi capacitatea de evaluare, aprobare si | instruire) cdtre functiile de evaluare, aprobare | ACIS sedintelor CM; pregatirea | semestru al

contractare in 2011 — 2012 (a se vedea | (AM) si  contractare si implementare si monitorizarea anului 2011
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paragrafele 70 — 75 si 152). (beneficiari) (a se vedea paragraful 153). minutioasa a planului de

9.2. Explorarea  posibilitatii  de  uzita lucru si a bugetuluui

amendamentul la reglementarea CE 1083/2006 pentru anul urmétor

privind disponibilitatea rapida a finantarii (a se

vedea paragraful 153).
10. Absorbtia completd reprezintd masura 10.1. Monitorizarea riguroasa a implementdrii | AM POST Discutii Tn cadrul Primul
succesului pentru POS T si aceasta in defavoarea | contractului AT care va stabili tinte sedintelor CM semestru al
importantei obiectivelor si a tintelor (a se vedea | intermediare si finale revizuite pentru POS T (a anului 2011
paragrafele 82, 83 si 154). se vedea paragraful 155).

10.2. Ar trebui sa se acorde o importanta | MT, beneficiarii Discutii ale MT cu Primul

corespunzatoare tintelor fizice si sa fie corelate managementul semestru al

cu strategiile aplicabile; s3 fie realizata societatilor beneficiare anului 2011

corelarea tintelor pentru POS T cu alte

programe conexe (de exemplu, intretinerea

pentru infrastructura viitoare) (a se vedea

paragraful 155).
11. Obstacolele interne ale implementrii sunt 11.1. Intensificarea eforturilor de creare a unui | AM POS T, MT, Sistem de comunicare Primul
fluctuatile de personal, schimbirile de sistem de management al riscurilor eficient (in | beneficiarii intre responsabilii de semestru al
management si organizationale si aversiunea | cadrul reformei prevazute a sectorului de proiecte anului 2011
fatd de risc. Riscurile externe constau din | transport); implementarea imediaté a unei

problemele recurente precum exproprierea
terenurilor, contestatiile la licitatii, cererile de
despagubire si greselile de proiectare (a se vedea
paragrafele 90 — 95 si 156).

forme de diseminare informald a informatiilor
despre riscuri in implementarea proiectelor
POS T (a se vedea pragraful 157).

12. Criza ar putea declansa disponibilizari de
personal si reduceri bugetare in 2011 (a se vedea
paragrafele 107 si 158).

12.1. Implementarea recomandarilor AT
anterioare ale Bancii Mondiale si UE pentru
dezvoltarea managementului (a se vedea
paragraful 159).

MT, beneficiarii

Discutii intre MT si
beneficiari

2011
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13. Nivelul general de depunere a proiectelor | 13.1. Intensificarea controlului legat de | AM POS Mediu Utilizarea serviciilor AT in | 2011

este peste cel tintd, ncheierea contractelor | implementarea la timp a proiectelor pentru a baza unor evaluari a

pentru proiectele aprobate este de aproape 100 | respecta termenele stabilite (a se vedea necesitatilor ~ care  sa

%, in timp ce raportul dintre proiectele aprobate | paragraful 161). identifice si sd ierarhizeze

si cele depuse este scazut (aproximativ 60 %). problemele din sistemul

Platile pentru proiectele contractate sunt destul de implementare

de intdrziate. Situatia indicd existenta considerat in dinamica sa

problemelor in sistemul de implementare al POS

Mediu, in special legate de durata procesului de

aprobare a proiectelor (a se vedea paragrafele

76 — 81 si 160).

14. Depunerea proiectelor pentru DMI 5.1 este | 14.1. imbunititirea capacititii tehnice a | Autoritatea Utilizarea serviciilor de | Primul

incetinitd datoritd lipsei de coerentd dintre | Autorititii Nationale Apele Romane de a | Nationald Apele asistenta tehnica semestru al

solutiile tehnice cuprinse in propunerile de | formula solutii conform directivelor UE (a se | Romane, AM POS anului 2011

proiecte si prevederile directivelor UE relevante | vedea paragraful 163). Mediu

(a se vedea paragrafele 89, 102 si 162).

15. Beneficiarii nu isi asum3 proiectele in etapa | 15.1. Beneficiarilor s& li se solicite s& formeze | AM POS Mediu Includerea acestei cerinte | Primul

de pregitire ceea ce genereazd obstacole in | echipa viitoarei UIP inc din etapa de pregstire ca o preconditie in etapa | semestru al

implementarea proiectelor (a se vedea | a propunerii de proiect, astfel incit aceasta s de pregatire a proiectelor | anului 2011

paragrafele 96 — 99, 164). se constituie ntr-un interlocutor permanent al

OI/AM si in etapele ulterioare ale proiectului (a
se vedea paragraful 165).

16. Cele mai multe dintre proiectele POS Mediu | 16.1. Crearea unei intelegeri comune intre | ACIS, AM POS Stabilirea unui grup de | Primul

cu intarzieri in implementare au probleme cu | autorititi contractante, ofertanti si organisme | Mediu lucru  cu participarea | semestru al
ANRMAP, UCVAP si CNSC | anului 2011

procesul de achizitii publice. UCVAP, ANRMAP si
CNSC au diferite abordari ale aceleiasi probleme
(a se vedea paragrafele 104 si 166).

de reglementare (a se vedea paragraful 167).

Eficienta
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17. POS T are anumite deficiente institutionale | 17-1. Implementarea recomandarilor analizelor | MT, beneficiarii Memorandumul 2011

(roluri, responsabilizare, lipsa formalizirii functionale: MT trebuie sa retind rolul de Guvernului Romaniei

anumitor actiuni, procesul decizional si stilul elaborare a politicilor publice si a strategiilor, pentru implementarea

decizional circumstantial) care genereaz lips3 CFR si CNADNR pe cel de agentii de Planului de actiune al

de claritate a responsabilititilor ierarhice, implementare care fisi desfasoara activitatea in analizelor functionale

rezolvarea simplistd a problemelor si impiedics | Paza unui contract de performanta clar, in care

aparitia unui sistem eficient de management al | Schimbarea managementului are loc numai in

riscurilor (a se vedea paragrafele 110 — 118 si cazul lipsei de performanta (a se vedea

168). paragraful 169).

18. Practica in companiile beneficiare in ceea ce | 18.1 Propunerea de progrnoze si de calendare | AMPOST, Discutii in cadrul 2011

priveste implementarea proiectelor de investitii | de implementare realiste construite pe ipoteza beneficiarii sedintelor CM, analize

indicd faptul c3 aceste proiecte au necesitat | cd bugetul propus va fi definitiv (a se vedea reguroase in procesuyl de

reducerea bugetelor pe parcursul anului | paragraful 171). pregdtire a bugetelor si

financiar, principalul risc pe termen scurt in acest negocierea acestora

caz se refera la disponibilitatea finantarii pentru

proiecte viitoare (a se vedea paragrafele 128,

129 5i 170).

19. Pozitia marginal a unor UIP in organigrami | 19.1. Pozitionarea UIP sub directa subordonare | Beneficiarii POS Revizuirea organigramei | Periodic, de

face dificil ca managerul de proiect s3 distribuie | a managementului superior (de exemplu, | Mediu cate ori

sarcini tuturor membrilor echipei, in special | presedintele consiliului judetean). este

atunci cadnd unii dintre acestia sunt superiori necesar

jerarhici ai managerului de proiect sau sunt | 19.2. Monitorizarea strdnsd a stabilitatii AM/OI POS Mediu, | Monitorizarea de birou si

angajati de alte departamente cu alte obligatii | personalului UIP si a responsabilititilor | Peneficiarii POS viztele de teren

derivate din fisa postului (a se vedea paragrafele | acestora in proiectul aprobat (a se vedea Mediu

1215i172). paragraful 173).

20. In absenta personalului tehnic, lipsa de | 20. Contractarea serviciilor pentru nevoile | Beneficiarii POS Utilizarea serviciilor de Primul

expertiz3 a resurselor umane existente este greu | tehnice specifice din timpul implementsrii | Mediu asistenta tehnica (AP6) semles'tzrglall

anului

de suplinitt De aceea, pregatirea i
implementarea proiectelor progreseaza lent (a

proiectelor (a se vedea paragraful 175).
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se vedea paragrafele 123 si 174).
21. Sistemul de management al AM POS Mediu | 21.1. Imbunjtitirea sistemului de management | AM POS Mediu Utilizarea serviciilor de Primul
are un nivel ridicat de generalitate. Instructiunile | prin re-definirea proceselor pentru evitarea asistenta tehnica semes.tru al
pentru activititi detaliate si dovada procesului | suprapunerilor, clarificarea proceselor, anului 2011
de Tmbunatatire continua lipsesc (a se vedea | stabilirea procedurilor pentru identificarea
paragrafele 124, 125 si 176). aspectelor care trebuie sa fie corectate si
alcatuirea planurilor de actiune
corespunzatoare, precum si  elaborarea
procedurilor de sistem (a se vedea paragraful
177).
22. Capacitatea limitatd a Ol de incircare a | 22.1. infiintarea unui birou de asistentd pentru | ACIS Ut.ilizarea serv?ciilor de Primul
datelor Tn SMIS genereaza o utilizare limitatd a | asistarea personalului Ol in ceea ce priveste asistenta tehnica semestru al
anului 2011

SMIS pentru AM (a se vedea paragrafele 127 si
178).

problemele punctuale aparute in utilizarea
SMIS (a se vedea paragraful 179).
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ANEXA 2 — TERMENII DE REFERINTA

Viziunea Cadrului Strategic National de Referintd (CSNR) este de a crea o Romanie competitiva, dinamica si
prospera. Pentru aceasta, obiectivul sdu general este de a reduce disparitatile in ceea ce priveste dezvoltarea
economica si sociala dintre Romania si celelalte state membre ale UE, prin generarea unei cresteri de 15-20% a
PIB panain 2015.

Prioritatile CSNR au fost formulate ca raspuns strategic al Guvernului la provocarile economice actuale si
pentru a crea la nivel national oportunitatile dorite. CSNR are ca scop cuprinderea prioritatilor intr-o
strategie consistenta care sa fie potrivita pentru Romania, dar sa fie conforma si cu strategiile Uniunii
Europene, inclusiv cu Strategia de la Lisabona, si sa genereze crestere economica si noi locuri de munca.

Cooperare Europeana Teritorialal
care sunt co-finantate din Instrumente Structurale Europene (Fondul European de Dezvoltare, Fondul
Social European si Fondul de Coeziune).

Alocarea totald a Fondurilor Structurale si de Coeziune pentru Romania este de 19,668 mld EUR din care
12,661 mld EUR reprezinta Fonduri Structurale, 6,552 mld EUR Fondul European de Coeziune (din cadrul
Obiectivului de Convergenta), si 0,445 mld EUR sunt alocati in cadrul Obiectivului de Cooperare Teritoriala
Europeana (inclusiv transferuri catre Instrumentele de Asistenta pentru Pre-aderare — IAP, si catre
Instrumentul de Parteneriat si Vecinatate).

Figural prezintd alocarea Fondurilor Structurale pe Programe Operationale in cadrul Obiectivului de
Convergenta.

Figura 1: Alocarea CSNR pe Programe Operationale

Alocarea CSNR pe Programe Operationale

M Dezvoltarea Resurselor
Umane

1,10% s
2" m Dezvoltarea Capacitatii

0,90% Administrative

m Asistenta Tehnica
M Regional

= Mediu

= Transport

Cresterea competitivitatii
economice

Dupa cum se poate constata Tn Figura 1, cele mai mari PO implica investitii in infrastructura de Transport
si Tn cea de Mediu. Acestea doua impreuna au mai mult de jumatate din investitiile planificate ale CSNR.
Acestea reprezinta obiectul prezentei examinari orizontale ad hoc.



2. Evaluarile CSNR

2.1 Structurile institutionale implicate in evaluare

Programele Operationale din cadrul CSNR si Autoritadtile de Management responsabile sunt prezentate in
Tabelul 2.

Tabelul 2: Programele Operationale in Romania

Programul Operational Autoritatea de Management

Transport Ministerul Transporturilor si Infrastructurii

Mediu Ministerul Mediului si Padurilor

Cresterea Competitivitatii Economice Ministerul Economiei, Comertului si Mediului de Afaceri
Regional Ministerul Dezvoltarii Regionale si Turismului
Dezvoltarea Resurselor Umane Ministerul Muncii, Familiei si Protectiei Sociale
Dezvoltarea Capacitatii Administrative Ministerul Administratiei si Internelor

Asistenta Tehnica Ministerul Finantelor Publice

Cooperare Transfrontaliera Ministerul Dezvoltarii Regionale si Turismului

Fiecare Autoritate de Management pentru fiecare PO are o Unitate de Evaluare care coordoneaza
elaborarea si implementarea Planului Multianual de Evaluare (PMAE) al programului. Unitatea Centrala de
Evaluare (UCE) din cadrul ACIS are propriul PMAE, ce cuprinde evaluari de tip rapoarte de sinteza, evaluari
strategice sau meta-evaluari care vizeazda aspectele orizontale ale tuturor sau ale unor Programe
Operationale.

UCE are si rol de coordonare pentru a sustine intarirea capacitatii de evaluare in cadrul sistemului de
evaluare a instrumentelor structurale. Coordonarea este realizata de Grupul de Lucru pentru Evaluare
(GLE), condus de UCE si compus din membrii unitatilor de evaluare.

2.2 Evaluarile intermediare ale PO 2009

Conform Planurilor Multianuale de Evaluare, in 2009 in cadrul obiectivului de Convergenta au fost lansate
evaluarile intermediare ale PO, exceptie facand POS Mediu care a planificat acest exercitiu pentru o
perioada ulterioara. De obicei, Termenii de Referinta (TR) au fost discutati in cadrul intalnirilor GLE si ale
Comitetele de Coordonare a Evaluarii (CCE), iar elementele cheie au fost prezentate in cadrul intalnirilor
Comitetelor de Monitorizare. UCE a sustinut unitatile de evaluare in designul evaluarii intermediare a PO
prin organizarea de formari in domeniul evaluarii, crearea de ghiduri si prin comentarii privind continutul
TR.

Recomandarile UCE au facut trimitere catre doua obiective pentru evaluarea intermediara a PO, si anume
de:

= aemite o judecata informata asupra progresului PO si a lectiilor invatate; si
= a oferi informatii pentru raportarea strategica din cadrul Articolului 29 din Regulamentul Consiliului
European Nr. 1083/2006.




Criteriile de evaluare propuse au fost: relevanta, consistenta, eficienta, eficacitate. Pentru fiecare criteriu
de evaluare au fost identificate mai multe intrebari/sub-intrebari de evaluare.

2.3 Sinteza evaluarilor intermediare

La nivelul CSNR, UCE a solicitat o serie de evaluari in Realizarea de evaluari pe

parcursul implementarii CSNR si a POATR . Acesta a fost contractat de catre ACIS in octombrie 2009, ca

urmare a unei proceduri de achizitie publica, cu consortiului format din KPMG Romania, GEA Strategy &

Consulting si Pluriconsult. Unul din rezultatele asteptate ale proiectului este realizarea unui raport de

sinteza. Acest raport are scopul de a sintetiza rezultatele rapoartelor de evaluare intermediara realizate

pentru fiecare PO. Rezultatul asteptat al acestui raport de sinteza, dupa cum este mentionat in TR, este de

a ajunge la concluzii si de a face recomandari in privinta urmatoarelor aspecte strategice:

= Consecintele crizei economice si financiare asupra strategiei si a implementarii CSNR;

= Relevanta, eficienta26 si eficacitatea strategiilor existente ale PO. Trebuie sa fie prezentate cele mai
bune practici si dificultati care pot explica asimetria implementarii dintre PO si din cadrul fiecarui PO;

= Relevanta mecanismelor de implementare;

= Potentialul de imbunatatire a impactului investitiilor, inclusiv cresterea sinergiilor si a gradului de
complementaritate dintre programe si prioritati si evaluarea calitatii investitiei.

Raportul de Sinteza va fi elaborat in perioada iunie-octombrie 2010.

Datorita unor circumstante aflate in afara controlului UCE, doua rapoarte de evaluare intermediara nu vor
fi disponibile in timpul stabilit pentru realizarea Raportului de Sinteza — pentru POS Mediu din cauza
decalarii datei de incepere, iar in cazul POS -T din cauza nemultumirii AM in privinta calitatii.

2.4 Examinarea orizontala a investitiilor in infrastructura

Data fiind importanta acestor PO in cadrul CSNR si a implicatiilor diferite pe care criza economica le-ar
putea avea asupra acestora, ACIS cu consimtamantul AM-urilor respective, a decis sa solicite o examinare
orizontala a acestor doua PO. Aceasta va servi drept sursa de informatie pentru Raportul de Sinteza in
privinta celor doua PO. Aceasta examinare va constitui a doua evaluare ad hoc din cadrul contractului
mentionat anterior.

3. Prezentare generala a Termenilor de Referinta

3.1 Obiectivul general

Obiectivul general al examinarii este de a analiza si a evidentia implicatiile crizei economice asupra
progresului, eficientei si eficacitdtii de implementare a celor doua PO care presupun investitii n
infrastructura - Transport si Mediu. Aceasta examinare va fi o sursa importanta de informatii pentru
Raportul de Sinteza.

26
Inclusiv eficienta sistemelor de management, financiare si de certificare



3.2  Criteriile si intrebarile de evaluare

Examinarea va fi realizata pe baza a patru criterii de evaluare, cuprinse si in evaluarile intermediare.

Criterii si intrebarile detaliate ale evaluarii sunt urmatoarele:

Relevanta

Analiza socio-economica care sta la baza celor doua PO a fost realizata in functie de indicatori ce
reflectau situatia anilor 2004-2005. Ce schimbari importante au avut loc intre timp si ce schimbari ar
putea aparea in viitor?

Cum afecteaza aceste schimbari fiecare PO si axele lor prioritare, mai ales in ceea ce priveste relevanta
pentru nevoile de investitii ale Romaniei? Este aceasta relevanta sporita sau diminuata si daca da, in ce
mod?

Consistenta

Este implementarea Axelor Prioritare din cadrul PO complementara?

Sunt PO si Axele Prioritare coerente cu strategii/politici si programe de investitii recente majore la nivel
national si international, inclusiv strategiile de combatere a crizei economice?

Exista suprapuneri in implementarea prioritatilor sau a operatiunilor din cadrul fiecarui PO sau intre
acestea si alte investitii in cele doua sectoare?

Eficacitate

Care este stadiul implementérii?27 Care este diferenta dintre progresul actual si cel planificat? Avand in
vedere abordarile actuale, care sunt sansele ca PO sa fsi atinga tintele?

Progresul inregistrat pana acum si rata progresului vor asigura atingerea obiectivelor PO si a Axelor
Prioritare?

Care sunt factorii externi si interni ce contribuie la diferenta dintre performanta actuald si cea
planificata? La ce nivel se afla acesti factori: decizional, de management sau la nivel de implementare?
Care este natura si anvergura obstacolelor specifice: capacitatea de creare a politicilor, structura
organismelor de implementare, lipsa prioritizarii investitiilor, relatiile Tn interiorul si dintre structuri,
lipsa personalului, lipsa abilitatilor resurselor umane implicate sau alte obstacole evidente?

Cum a afectat criza economica progresul implementarii, negativ sau pozitiv? Care sunt efectele
specifice implicate, ex. dificultati bugetare, lipsa personalului? Situatia este similara sau diferita pentru
cele doua PO si Axele Prioritare?

Eficienta

. 28 - . , “n -
Este sistemul de management (AM, Ol, beneficiarii) functional si opereaza intr-un mod eficient?
Cum a afectat criza economica eficienta, de ex. a afectat resursele? Costurile? Oferta de servicii?

27
Data finala va fi propusa in metodologie.

28
Sistem de management inseamna planificare, lansarea actiunii, calitatea aplicatiilor progresului (si motive pentru respingere),

durata procedurilor de selectie, durata contractarii, durata aplicatiilor de procesare pentru rambursare.



3.3 Utilizatorii

Utilizatorii raportului Examinarii Orizontale vor fi ACIS, autorii Raportului de Sinteza, Autoritatile de
Management, Organismele Intermediare, Comisia Europeand, beneficiarii, membrii Comitetelor de
Monitorizare ale celor doud PO, precum si alti factori interesati.

3.4 Rezultate asteptate

Rezultatele asteptate ale examinarii vor fi concluzii si recomandari in privinta celor doua PO ce se vor
adresa celor patru aspecte strategice din Raportul de Sinteza, dupa cum a fost stabilit in sectiunea 2.3:

= Consecintele crizei economice si financiare asupra strategiei si a implementarii CSNR;

= Relevanta, eficienta29 si eficacitatea strategiilor existente ale PO. Trebuie sa fie prezentate cele mai
bune practici si dificultati care pot explica asimetria implementarii dintre PO si din cadrul fiecarui PO;

= Relevanta mecanismelor de implementare;

= Potentialul de imbunatatire a impactului investitiilor, inclusiv cresterea sinergiilor si a gradului de
complementaritate dintre programe si prioritati si evaluarea calitatii investitiei.

Este recunoscut faptul ca rezultatele acestei examinari vor reflecta natura sa limitata.

4, Metodologie

1) Realizarea metodologiei

Bazandu-se pe acesti TR, echipa de evaluare va dezvolta o metodologie succinta care va include:

= structura raportului;

= |ista surselor de informatii care vor fi consultate;
= planul de lucru detaliat.

2) Seminar de lansare (kick-off seminar)

n cadrul unui seminar de lansare, CCE, cele doud AM-uri (AM POS-T si AM POS Mediu) si DG Regio vor fi
invitate sa propuna sugestii pentru metodologia examinarii. Echipa de evaluatori va raspunde, fie in cadrul
intalnirii sau 1n scris, la toate comentariile primite si va revizui metodologia. Metodologia finala trebuie sa
fie aprobata de catre UCE.

3) Elaborarea Raportului

Realizarea raportului examinarii va fi bazata pe metodologia aprobata. Metodologia va include colectarea
de date secundare (analiza documentelor) si de date primare (interviuri si workshopuri sectoriale).

Se anticipeaza ca metodologia va include analiza datelor privind indicatorii de performanta de la AM-uri,
Ol-uri si din alte surse, revizuirea altor documentatii relevante inclusiv Rapoartele de Progres, Rapoartele
Anuale de Implementare, Minutele intalnirilor Comitetului de Monitorizare, evaluarile relevante inclusiv
Raportul de evaluarea intermediara a CSNR. Va include si interviuri semi-structurate cu AM-uri, Ol-uri si
beneficiari pentru a permite o abordare calitativa.

29
Inclusiv eficienta sistemelor de management, financiare si de certificare.



ACIS intelege ca aceasta examinare nu este echivalentului unei evaluari intermediare complete a celor
doud PO implicate. Tn timp ce TR indicd examindrii s§ adreseze intrebari similare evaluarii intermediare,
profunzimea cu care acestea pot fi adresate va reflecta in mod inevitabil natura mai limitata a
programului de lucru al examinarii.

Prima versiune a raportului va fi transmisa CCE si factorilor cheie pentru comentarii. CCE va realiza
verificarea calitatii versiunii finale a raportului.

4) Seminar de prezentare

Rezultatele examinarii vor fi prezentate de catre echipa de evaluare in cadrul unei intalniri, la fel ca si in
cadrul Comitetului National de Coordonare pentru Instrumente Structurale, daca va fi cazul.

5. Resurse

Resursele ramase disponibile in cadrul Componentei 2.3 Evaluari Ad Hoc vor fi utilizate pentru aceasta
examinare. Astfel, vor fi utilizate 30 de zile pentru experti cheie si 120 de zile pentru experti non-cheie. O
repartizare a utilizarii resurselor expertilor non-cheie va fi oferita in metodologia propusa de consortiu.

6. Rezultate

Rezultatul examinarii va fi o Versiune Initiala si una Finald a Raportului redactat ih romana si engleza.
Raportul va avea maxim 50 de pagini de text, tabele si grafice, fara anexe.

Raportul Final va trebui sa contind un Rezumat (Sumar executiv) al Raportului de maxim 8-10 pagini care
va cuprinde scopul si obiectivele examinarii precum si concluziile si recomandarile principale.

Raportul va respecta urmatoarele criterii de control al calitatii:

Criteriu Interpretare

Relevanta Raspunde raportul nevoilor de informare avand in vedere modul in care
acestea sunt prezentate in ToR?

Design corespunzator | Este designul evaludrii adecvat pentru obtinerea rezultatelor necesare
pentru a raspunde la intrebari?

Date credibile Sunt datele colectate adecvate pentru utilizarea lor? A fost testata
credibilitatea lor?

Analiza solida Sunt datele analizate sistematic pentru a raspunde la intrebari si a
satisface celelalte nevoi de informatii ntr-un mod valid?

Rezultate credibile Rezultatele decurg logic si sunt justificate de analiza datelor/informatiilor
iar interpretarile se bazeaza pe criterii prestabilite?

Concluzii valide Sunt concluziile obiective si se bazeaza in totalitate pe rezultate?

Recomandari utile Sunt identificate acele aspecte care au nevoie de Tmbunatatiri in
concordantd cu concluziile? Recomandarile propuse sunt realiste si
impartiale?

Claritate Este raportul bine structurat, echilibrat si scris Tntr-un mod usor de

inteles?




Controlul final al calitatii va fi realizat de CCE. Pentru aceasta evaluare CCE va include reprezentanti ai AM
POST si AM POS Mediu.

7. Planificare

Examinarea va fi realizatd in perioada iulie-octombrie 2010. Colectarea datelor secundare (analiza
documentelor) se va face in septembrie 2010, iar colectarea datelor primare (de teren) in octombrie
2010. Aceasta din urma va facilita disponibilitatea versiunii initiale a Raportului de Sinteza n avans pentru
consultari.

Versiunea Initialda a Raportului examinarii, bazata numai pe date secundare, va fi realizata pana pe 11
octombrie 2010. Aceasta versiune va fi revizuitd pe baza datelor primare colectate prin intermediul
interviurilor si a seminariilor tematice, in intervalul 11 — 22 octombrie 2010. Raportul va fi transmis la UCE
pe 29 octombrie 2010.

Aceste termene trebuie respectate intrucat sunt critice si pentru finalizarea Raportului de Sinteza.
Propunerea de Metodologie va cuprinde un plan de lucru detaliat.



ANEXA 3 — LISTA AXELOR PRIORITARE S| A DOMENIILOR MAJORE DE

INTERVENTIE

Axa prioritard (AP)

Domeniul major de interventie (DMI)

POS Transport

1. Modernizarea si dezvoltarea axelor prioritare TEN-T in
scopul dezvoltarii unui sistem de transport durabil si
integrarii acestuia cu retelele de transport ale UE

1.1. Modernizarea si dezvoltarea infrastructurii rutiere de-a lungul axei
prioritare TEN-T 7

1.2. Modernizarea si dezvoltarea infrastructurii feroviare de-a lungul
axei prioritare TEN-T 22

1.3. Modernizarea si dezvoltarea infrastructurii de transport naval de-a
lungul axei prioritare TEN-T 18

2. Modernizarea si dezvoltarea infrastructurii nationale de
transport in afara axelor prioritare TEN-T in scopul crearii
unui sistem national de transport durabil

2.1. Modernizarea si dezvoltarea infrastructurii rutiere nationale

2.2. Modernizarea si dezvoltarea infrastructurii feroviare nationale si a
serviciilor pentru calatori

2.3. Modernizarea si dezvoltarea porturilor dunarene si maritime

2.4. Modernizarea si dezvoltarea infrastructurii de transport aerian

3. Modernizarea sectorului de transport in scopul cresterii
protectiei mediului, a sanatatii publice si a sigurantei
pasagerilor

3.1. Promovarea transportului intermodal

3.2. Imbunatatirea sigurantei traficului pe toate modurile de transport

3.3. Minimizarea efectelor adverse ale transporturilor asupra mediului

4. Asistentd tehnica

4.1. Sprijin pentru managementul, implementarea, monitorizarea si
controlul POS T

4.2. Sprijin pentru informare si publicitate privind POS T

POS Mediu

1. Extinderea si modernizarea sistemelor de apa si apa uzata

1.1. Extinderea/modernizarea sistemelor de apa si apa uzata

2. Dezvoltarea sistemelor de management integrat al
deseurilor si reabilitarea siturilor contaminate istoric

2.1. Dezvoltarea sistemelor integrate de management al deseurilor si
extinderea infrastructurii de management al deseurilor

2.2. Reabilitarea siturilor poluate istoric

3. Reducerea poluarii si diminuarea efectelor schimbarii
climatice prin restructurarea si reabilitarea sistemelor de
incalzire urbana pentru atingerea tintelor de eficienta
energetica inlocalitatile cele mai afectate de poluare

3.1 Reabilitarea sistemelor urbane de incalzire in zonele prioritare
selectate

4. Implementarea sistemelor adecvate de management
pentru protectia naturii

4.1 Dezvoltarea infrastructurii si a planurilor de management pentru
protejarea biodiversitatii si Natura 2000

5. Implementarea infrastructurii adecvate de prevenire a
riscurilor naturale in zonele cele mai expuse la risc

5.1 Protectia impotriva inundatiilor

5.2 Reducerea eroziunii costiere

6. Asistenta tehnica

6.1 Sprijin pentru managementul si evaluarea POS Mediu

6.2 Sprijin pentru informare si publicitate




ANEXA 4 — LISTA DOCUMENTELOR LA CARE SE FACE REFERIRE iN EVALUARE

Documente strategice/de programare
e Programul Operational Sectorial “Transport”
e Programul Operational Sectorial de Mediu
e Documentul Cadru de Implementare a Programului Operational Sectorial pentru
“Transport”
e Documentul Cadru de Implementare a Programului Operational Sectorial de Mediu
e Cadrul Strategic National de Referinta
e Evaluarea ex-ante a POS Transport
e Evaluarea ex-ante a POS Mediu
e Evaluarea in desfasurare a CSNR
e Strategia nationala de gestionare a deseurilor
e Strategia nationalad pentru dezvoltarea durabila. Romania 2013 — 2020 - 2030

Documente operationale
e Planuri directoare
- privind apa din Covasna, Mures, Dambovita, Valea Jiului
- privind deseurile din Botosani, Olt, Suceava, Calarasi, Vaslui
- privind incalzirea din Bacau si Timisoara
e Rapoartele anuale privind implementarea 2007 — 2009 (ambele OP)
e POS Mediu — fise de monitorizare a proiectului pentru:
- Axa prioritara 1 (13)
- Axa prioritara 2 (5)
- Axa prioritara 3 (1)
e Situatia POS Mediu la sfarsitul lunii august si la sfarsitul lunii septembrie 2010
e Procesele verbale ale sedintelor Comitetului de Monitorizare din septembrie 2007, mai si
octombrie 2008, mai si octombrie 2009, iunie 2010 pentru POS Mediu
e Procesele verbale ale sedintelor Comitetului de Monitorizare din noiembrie 2009 si mai 2010
pentru POS Transport
e Planul multianuale de evaluare pentru ambele PO
e Raportul de evaluare a impactului campaniei de promovare a POS Mediu
e Procedurile operationale de management pentru ambele PO
e Regulamentul intern al Ministerului Mediului si Padurilor
e Instructiuni pentru pregatirea si evaluarea proiectelor din POS Mediu 2007 - 2013
e Instructiuni pentru solicitanti pentru ambele PO.

n plus, au fost consultate siturile web ale AM si ACIS pentru mai multe informatii:
e  www.fonduri-ue.ro

e www.mt.ro
e http://www.posmediu.ro/



http://www.fonduri-ue.ro/
http://www.mt.ro/
http://www.posmediu.ro/

ANEXA 5 — LISTA INTERVIURILOR

Institutia \ Reprezentantii Data intalnirii
POS Mediu
AM POS Mediu Florian Burnar, director AM 04.10.2010
Valentin Simion, manager public, Directia Programare si Evaluare
Roxana Ifrim, consilier, Directia Plati
Mihai Constantin, consilier, Directia Fonduri Structurale
Lucia Popa, Directia Fondul de Coeziune 15.10.2010
Catalin Gheran, Directia Fonduri Structurale
Florian Burnar, director AM 25.10.2010
Gabriela Dugoiasu, sef de birou, Directia Programare si Evaluare
Valentin Simion, manager public
Malina Frateanu, ofiter de comunicare, AM POS Mediu
Ol POS Mediu, Cristina Maruta, Directia Control Financiar 15.10.2010
Bucuresti Luminita Neagoe, sef de birou Programare
Ol POS Mediu, Cluj | Marius Baican, director Ol 19.10.2010
Napoca
Consiliul judetean Gabriela Petrus, manager de proiect, UIP 20.10.2010
Giurgiu Simona Dumitrescu, asistent de proiect
S.C. Apa Service Lucica Neagu, manager de proiect, UIP 20.10.2010
S.A.
Ol POS Mediu, Anca Bostan, director Ol 22.10.2010
Bacdu
POS Transport
JASPERS - BEI Tudor Radu, expert transport 14. 10. 2010
Alexandra Stan, expert transport
AM POS Transport | Catalin Costache, director, Departamentul Programare 21.10. 2010
Ada Debu, sef de birou, Departamentul Monitorizare
Daniela Breazu, expert evaluare
SNCFR Radu Irimia, director general adjunct, Departamentul pentru 22.10. 2010
Proiecte Europene
Constantin Onoiu, director general adjunct, Departamentul pentru
Proiecte Europene
CNADNR Andreea Olteanu, sef de birou pentru pregatirea propunerilor de 26.10. 2010
proiecte
Mihai Macrea, sed de birou pentru ISPA si Phare drumuri nationale
Nicoleta Sandru, sef de birou pentru managementul fondurilor
nerambursabile pentru autostrazi
CNADNR Claudiu Branzan, expert — biroul de implementare a procedurilor 28.10. 2010
europene
Stefan Mihai, manager de proiect
Adelina Toculet, manager de proiect
CE, DG Regio Eduardo Barreto, Desk Office Unitl1(Romania) 20.01.11




ANEXA 6 — GHIDUL DE INTERVIU

Relevanta
1. Exista modificari ale contextuluisocio-economic care au afectat relevanta interventiilor din PO?
2. Care considerati cd sunt principalele tendinte socio-economice care ar putea afecta
implementarea programului?
3. Necesitatile identificate (inclusiv necesitatile de investitii), asa cum au fost estimate initial, sunt
inca relevante?
4. Obiectivele planificate sunt relevante pentru nevoile curente?
5. Operatiunile din axele prioritare si DMI sunt inca relevante?
Coerenta
1. Panain prezent, implementarile axelor prioritare din PO sunt complementare?
2. PO si axele prioritare sunt coerente cu politicile/strategiile si programele de investitii nationale si
internationale relevante majore recente, inclusiv strategiile de abordare a crizei economice?
3. Exista suprapuneri in implementarea prioritatilor sau a operatiunilor din fiecare PO si intre
acestea si alte investitii din sector?
Eficacitatea
1. Care este numarul si valoarea proiectelor contractate? Care este diferenta dintre performanta
planificata si cea reala?
2. Care sunt factorii care contribuie la diferenta dintre performanta reala si cea planificata?
3. Care sunt motivele pentru un numar redus de proiecte aprobate/contractate?
4. Care sunt intarzierile in atingerea rezultatelor si obiectivelor planificate? Care sunt motivelor
acestor intarzieri?
5. Care sunt factorii interni si externi care afecteaza progresul programului operational?
6. Exista devieri de la calendarul de implementare a programului? Care este cauza acestor devieri?
7. Tn ce masurd fiecare ax3 prioritarad si DMI este implementat(3) eficient (contribuie la atingerea
obiectivelor PO)?
Eficienta

Implementarea si procesele

1.
2
3.
4

5.
6.

Sistemul de management este functional si eficient?
Exista proceduri interne care sa sprijine implementarea eficientd a PO?
Exista proceduri inter-institutionale pentru implementarea PO?

Care este relatia dintre AM si institutiile beneficiare? Exista un factor critic care influenteaza
implementarea proiectului? Cum?

Cum a afectat criza economica eficienta (resursele, costurile, furnizarea serviciilor etc.)?

Ce Imbunatatiri pot fi facute pentru a creste eficienta sistemului de management?

Informare si publicitate



Exista deficiente/neconcordante legate de ghidurile solicitantului? Au fost corectate? Cum?

Cum ati descrie functionarea birourilor de asistenta (help desk) in ceea ce priveste utilitatea
acestora pentru beneficiari? Care sunt principalele probleme in aceasta privinta?

Care sunt principalele instrumente folosite pentru publicitatea si promovarea PO (evenimente,
campanii de informare etc.)? Care sunt principalele probleme care au afectat eficienta acestora?

Lansarea cererilor pentru propunerile de proiect

10.
11.
12.
13.
14.

15.

Cum ati descrie calitatea propunerilor primite?

Care au fost motivele respingerii propunerilor de proiecte?

Procesul de evaluare si selectie a fost transparent? Motivele respingerii au fost clar justificate?
Procesul de evaluare si selectie a fost amanat? Care au fost motivele acestor intarzieri?

Au fost depuse contestatii la deciziile de aprobare a proiectelor? Au existat probleme in
solutionarea contestatiilor?

Care au fost principalele probleme in evaluare, (selectarea evaluatorilor, realizarea grilelor de
evaluare, a rapoartelor de evaluare etc.)?

Contractare si implementare

16.
17.

18.

Care sunt principalele probleme in contractarea proiectelor?

Care au fost pana acum principalele probleme in implementarea proiectelor ale AM (de exemplu,
aprobarea actelor aditionale la contracte, elaborarea rapoartelor de progres, procesarea cererilor
de rambursare etc.) si ale beneficiarilor (pregatirea proiectului, calitatea feedbackului de la AM,
asigurarea co-finantarii, obtinerea autorizatiilor, permiselor, respectarea regulilor achizitiilor
publice etc.)?

Care sunt problemele legate de monitorizarea proiectelor (coerenta indicatorilor de proiect si cu
obiectivele programului, disponibilitatea documentelor, SMIS, capacitatea/pregatirea/atitudinea
beneficiarilor etc.)?

Capacitdtile/abilitdtile necesare in implementare

19.

20.
21.
22.

Resursele umane sunt suficiente si functioneaza eficient? Este dificil de gasit personal cu
experienta necesara?

Bugetul estimat este suficient pentru nevoile curente?
Rezultatele obtinute Tn implementarea programului justifica bugetul folosit pana acum?

Cum au fost folosite fondurile axei prioritare AT si POAT pentru imbunatatirea implementarii PO?



ANEXA 7 — ANALIZELE FUNCTIONALE ALE BANCII MONDIALE

Consultanta privind analizele functionale a Bancii Mondiale reprezinta o cerere formala in Tmprumutul
comun de la FMI/UE/Banca Mondiala si este inclusa intr-un Memorandum semnat de Guvernul Romanei
cu UE in iunie 2009. Prima etapa a analizelor functionale, finalizata la mijlocul lunii septembrie 2010,
contine analize detaliate si recomandari cu privire la 6 sectoare (Centrul Guvernului, Ministerul Finantelor
Publice, Ministerul Transporturilor, Ministerul Agriculturii si Dezvoltarii Rurale, Ministerul Educatiei si
Consiliul Concurentei). Recomandarile sunt rezumate in mai multe planuri de actiune care au fost
aprobate formal de Guvernul Romaniei printr-un Memorandum cu UE la sfarsitul anului 2010. Integrarea
si coordonarea planurilor de actiune cu programul national de reforme sunt de asemenea in discutie.
Masurile incluse in planul de actiune si asumate formal de Guvern prin Memorandum vor deveni o
conditionalitate UE pentru Romania.

Este foarte posibil ca urmatoarele plati ale UE citre Roménia si urmatorul imprumut FMI/UE din 2011
sa fie conditionata de implementarea planurilor de actiune. Implementarea planului de actiune pentru
transport este astfel critica pentru buna functionare a POS T, nu numai pentru ca ar Tmbunatati
organizarea institutionald din sectorul de transport, ci si deoarece acordarea viitoarelor fonduri UE ar
putea fi conditionata de mai multe masuri cheie din acest plan care asteapta in urmatoarea perioada
aprobarea de catre UE si de catre Guvern. Deoarece ACIS este principala institutie ce coordoneaza
instrumentele structurale, este de asteptat sa fie implicata corespunzator de catre Guvern in toate
discutiile despre potentiala conditionalitate pentru Romania legata de acordarea fondurilor UE care
rezulta din acest Memorandum, pentru toate sectoarele incluse in analiza.

n a doua etapé a analizelor functionale (care a inceput la mijlocul lunii noiembrie 2010 si va fi finalizat3 la
mijlocul lunii aprilie 2011) va contine analize si recomandari legate de alte 6 sectoare, inclusiv Ministerul
Mediului. Cele 6 sectoare sunt: economie (energie), dezvoltare regionala, mediu, educatie superioara si
cercetare, sanatate, munca si protectie sociala.



