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Romania se elimina singura de pe harta euro-asiatica pentru ca amana
investitii-cheie in infrastructura rutiera
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Radiografia transportului rutier din Romania:

Dimensiunea retelei de autostrizi - in Romania sunt in prezent in operare 746 de
kilometri de autostrada, din care aprox. 570 de kilometri au fost construiti in ultimii 25 de
ani. Romania are cea mai slab dezvoltata retea de autostrazi din Europa, cu 3,73 km de
autostrada la 100.000 de locuitori, de 2 ori mai putin decat Bulgaria (7,3 km de autostrada
la 100.000 de locuitori) si de 4 ori mai putin decat Ungaria (15,25 km de autostrada la
100.000 de locuitori). Necesarul pentru reteaua primara de autostrazi din Romania este
estimat la 3.000 de km, adica de 4 ori mai mult decat in prezent.

Siguranta circulatiei rutiere

o Numarul de victime - pe drumurile din Romania sunt de 2 ori mai multe victime
ale accidentelor rutiere, fati de media UE. In 2015, pe drumurile din Romania si-
au pierdut viata 97 de oameni la 1 milion de locuitori, comparativ cu media UE de
50 de victime la 1 milion de locuitori. In termeni de progres, Romania a avut cea
mai slaba reducere a numarului deceselor provocate de accidentele rutiere din
2001 pana in 2015, conform celui de-al 10-lea raport de clasificare a progresului
sigurantei circulatiei din UE al Consiliului European pentru Siguranta in
Transporturi (ETSC), din iunie 2016.

o Situatia ITP-urilor - Conform datelor Registrului Auto Roman (RAR) si Directiei
Regim Permise de Conducere si Inmatriculare a Autovehiculelor (DRPCIV), in
ultimii ani, aprox. 74-78% din vehiculele inmatriculate au efectuat inspectia
tehnica periodica (ITP). Este greu de precizat cate dintre aceste inspectii sunt
facute corect si cate prin “corespondenta”.

o Gradul de cuprindere in asigurarea RCA a fost in perioada 2011-2016 la un
nivel mediu de 72% pentru intreg parcul auto Inmatriculat In Romania, cu
tendinta anuala de scadere (conform raportului investigatiei realizate de Consiliul
Concurentei in sectorul asigurarilor auto din Romania).

Cat costa statul decesele provenite ca urmare a unui accident rutier - Romania
cheltuie anual 1,23 miliarde de euro pentru decesele provenite din accidente rutiere,

costul pentru interventia in cazul unui deces fiind evaluat la 0,65 milioane de euro de
cdtre Asociatia Romana a Inginerilor Consultanti (ARIC). Una dintre principalele cauze a
numarului mare de victme provenite din accidente rutiere 1l reprezinta infrastructura
rutiera deficitara.


https://www.digi24.ro/stiri/economie/transporturi/numarul-romanilor-morti-in-accidente-rutiere-dublu-fata-de-ue-696527
https://www.digi24.ro/stiri/economie/transporturi/numarul-romanilor-morti-in-accidente-rutiere-dublu-fata-de-ue-696527
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Efectul asupra companiilor de constructii - Intarzierea implementarii Master Planului
General pentru Transporturi, nivelul redus al investitiilor publice, concurenta agresiva din
partea institutiilor statului (ex. CNAIR, PMB) care si-au dezvoltat capacitati interne de
furnizare de servicii de proiectare/consultanta, platind salarii duble sau triple fata de
mediul privat, produc efecte negative la nivelul industriei - numeroase companii au intrat
in inactivitate sau sunt subcapitalizate.

De ce nu avem autostrizi - In anii ‘90, Institutiile Financiare Internationale (IFI) erau
principalii finantatori ai proiectelor complexe. IFI asistau autoritatea contractantd pe tot
parcursul implementarii lucrarilor, atribuirea contractelor se facea in baza criteriului
“tehnico-economic”, iar abordarea contractelor se facea in sistem FIDIC rosu (cu proiectul
intocmit pana la faza de proiect tehnic); proiectele astfel rezultate sunt in stare buna azi
(de ex. DN2). In perioada post-aderare la Uniunea Europeans, in contextul finantirii
proiectelor majore din fonduri structurale, atribuirea contractelor s-a realizat In baza
criteriului “pretul cel mai scazut”. Din cauza lipsei unei strategii si a unei organizari
deficitare la nivelul autorititilor, s-au inregistrat intarzieri majore in fiecare
exercitiu financiar. Intarzierile au generat o crizd de timp in atragerea de fonduri. In
aceasta graba, faza de proiectare a fost tratata tot mai superficial. Concret, singura
activitate prin care sunt identificate solutiile tehnice optime pentru proiecte durabile si
calitative a fost ignorata. Contractele au Inceput sa fie abordate in sistem FIDIC galben
(Design&Build), cu transferul nefiresc al majoritatii responsabilitatilor din sarcina
beneficiarului, In sarcina constructorului. Iar pentru furnizarea serviciilor au fost
acceptati operatori fara certificare prealabila a capabilitatii tehnice si umane, in conditiile
in care lipsesc reglementari legale in acest sens.

Consecintele criteriului “pretul cel mai scazut” - Realitatea ultimilor ani a demonstrat
ca presupusa economie generata de proiectele ieftine (atribuite in baza criteriului “pretul
cel mai scazut”) s-a reflectat ulterior in costuri suplimentare substantiale In executia
lucrarilor, in executarea unor lucrari deficitare din punct de vedere calitativ, cu
numeroase vicii ascunse, in intarzieri in executie, intr-un numar ridicat de contestatii
(Romania a consemnat peste 50% din totalul contestatii (claims) inregistrate la nivelul
Uniunii Europene) si in deprofesionalizarea industriei.

Provocdrile Ministerului Transporturilor - Managementul practicat este lipsit de
viziune, planificare strategica si asumare a proiectelor si obiectivelor. Ministerul nu

performeaza in cheltuirea banilor alocati de la bugetul de stat pemtru investitii si a atras
un cuantum infim din fondurile europene din actualul exercitiu financiar. Programul
Operational Infrastructura Mare prevede 4,6 miliarde de euro pentru infrastructura de
transport rutier, pentru exercitiul financiar 2014-2020. Dupa 4,4 ani de la inceperea
actualului exercitiu financiar (adica dupa ce 70% din timpul alocat pentru absorbtie a fost
consumat), suma ramasa de absorbit este aceeasi. Experienta anterioara nu este deloc
incurajatoare - in exercitiul financiar 2007-2013, Romania a fnregistrat In sectorul de
transport pierderi in valoare de 1,3 miliarde de euro.
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e Provocarile Companiei Nationale de Administrare a Infrastructurii Rutiere - CNAIR
nu detine capacitati administrative adecvate ca sa coordoneze proiectele, 1i lipsesc
abilitati si resurse ca sa Intocmeascda in mod corespunzator caietele de sarcini, ca sa
gestioneze licitatiile si ca sa implementeze In mod optim proiectele de dezvoltare a
infrastructurii rutiere. Personalul din cadrul CNAIR nu are experienta adecvata si, de cele
mai multe ori, nu este anagajat pe criterii de competenta.

Concret:

e CNAIR a intarziat major procesul de depunere a ofertelor pentru licitatiile lansate in
luna decembrie 2016. Abia in luna iulie 2017 au avut loc depunerile pentru proiectele
de drumuri de mare viteza de pe coridorul IX, legatura A3-Henri Coandd, drumul
expres Craiova-Pitesti, alternative Techirghiol si varianta ocolitoare Giurgiu. Procesul
de evaluare a acestor oferte nu a fost finalizat nici pana in prezent si va mai dura
minim un an pana cand contractele vor fi atribuite.

e In cazul contractelor atribuite si semnate, CNAIR intarzie emiterea ordinului de
incepere a lucrarilor (de exemplu, contractul pentru proiectare si constructie a lotului
5 din autostrada Comarnic - Brasov (sector Rasnov - Cristian), semnat in octombrie
2017, nu are nici in prezent emis ordinul de Incepere a lucrarilor).

e 1In contextul actual al atribuirii contractelor in baza criteriului ,cel mai bun raport
calitate-pret”, este necesar sa fie aplicat un sistem de factori de evaluare obiectivi,
masurabili, direct legati de proiect si care sda confere un avantaj real autoritatii
contractante. Sistemul de factori utilizati in prezent de CNAIR pentru evaluarea
tehnica a ofertelor nu reuseste sa evidentieze o diferenta competitiva intre ofertanti,
astfel ca factorul hotarator raméane pretul. Procesul de evaluare in sine este lipsit de
transparentd - CNAIR nu a comunicat nici macar termenele privind finalizarea
evaludrii tehnice a ofertelor depuse pentru licitatiile In curs.

e CNAIR lucreaza ineficient si inconsecvent si genereaza pierderi de timp si de bani in
procesul de abordare a licitatiilor (de exemplu, pentru variantele ocolitoare ale
oraselor Béarlad, Timisoara si Valcea au fost initial lansate licitatii pentru servicii de
proiectare tehnica. La scurt timp, au fost anulate pentru ca apoi sa fie lansate licitatii
in varianta proiectare si executie.

POZITIA ROMANIAN BUSINESS LEADERS

e La felul in care arata azi harta autostrazilor din regiune, Romania se autoelimina din
ecuatia europeano-asiatica a infrastructurii pentru ca tot amana investitiile-cheie. Pe
termen mediu si lung, companiile deja existente pierd business din cauza
infrastructurii dezarticulate; tara In ansamblu pierde noi investitii; iar bugetul de stat
pierde de doua ori - si taxele In plus de la companiile care si-ar putea dezvolta
businessul, si taxele de la investitiile moarte Inca din fasa.
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e Este nevoie ca Romania sa se miste agil si inteligent si sa discutam public, cu

seriozitate despre pericolul “Romania, tara de ocolit”; riscam sa pierdem din relevanta
provenita din statutul de membru UE si pozitionarea geografica.

e In plus, trdim vremuri tulburi - noile politici SUA au impact asupra economiei UE;

Rusia e tot mai asertiva si mai destabilizatoare; China se misca inteligent si tot mai
agresiv (de la proiectul gigant de infrastructura "One Road, One Belt", la miscarile lui
Xi Jingpin, care si-a consolidat recent puterea absoluta Intr-o China nedemocratica, dar
cu viziune pe termen lung); iar Brexitul va produce mutatii pe care inca nu le putem
anticipa. Exista deja indicii ca, incepand cu anul 2020, in contextul post-Brexit, lupta
pentru finantari europene nerambursabile se va incinge. Fondurile structurale se vor
diminua considerabil, iar conditiile de acordare vor fi dintre cele mai dure. Romania
trebuie sa atraga maxim din fondurile prevazute pentru actualul exercitiu financiar si
sd pregdteasca de acum proiectele vizate spre finantare In urmatorul exercitiu
financiar (Intrucat Comisia Europeana acorda finantare pentru proiecte mature care
au intocmite cel putin studii de fezabilitate conforme cu directivele europene).

RBL propune urmatoarele masuri pentru a mobiliza dezvoltarea infastructurii rutiere In Roménia
si pentru a fluidiza traficul rutier:

Recomandari pentru Ministerul Transporturilor:

Ministerul Transporturilor sa solicite consultanta si asistentd tehnica din partea Bancii
Europene pentru Investitii pentru definirea unei strategii coerente privind proiectele
majore din infrastructura rutiera de transport si aplicarea unor principii sandtoase de
lucru pentru a obtine o absorbtie consistenta a fondurilor europene si pentru a realiza
proiecte de succes.

Ministerul Transporturilor sa transparentizeze grabnic programul de implementare a
proiectelor pentru a oferi o viziune si o directie companiilor din piata astfel incat sa 1si
gestioneze activitatea si resursele in mod corespunzator, pana la momentul Inceperii
lucrarilor.

Recomandari pentru Compania Nationala de Administrare a Infrastructurii Rutiere:

CNAIR are nevoie de capacitate institutionald intarita pe care o poate obtine prin
colaborarea cu IF], care pot oferi expertiza, transfer de know how, valori si exemple de
bune practici. Pana atunci, pentru a asigura operativitatea implementarii proiectelor,
propunem ca CNAIR sa apeleze la consultanti externi care sa preia administrarea
programelor (asa cum a procedat, de exemplu, statul american Oklahoma 1n anul de criza
2008, cu un buget de 1 miliard de dolari pentru 3 ani).

CNAIR sa introduca in evaluarea ofertelor un punctaj suplimentar pentru experienta
similara la nivel local a ofertantilor. Ca sa elaboreze un sistem de factori de evaluare
corespunzatori este necesar ca CNAIR sa solicite modele de la institutii finantatoare
internationale precum BEI, BERD si Banca Mondial3, sa dezbata public cu specialisti din
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industrie propunerile de factori de evaluare si sa analizeze modelele utilizate in alte state
membre ale UE.

e CNAIR sa trateze cu responsabilitate faza de proiectare. Serviciile de proiectare
profesioniste si responsabile optimizeaza perioada de constructie, care este cea mai
costisitoare din intregul ciclu al proiectului. Serviciile de proiectare au o pondere de doar
2-3% din costul total al unei investitii.

e CNAIR sa scoatd la licitatie studiile de fezabilitate impreuna cu proiectul tehnic (asa cum
se intampla 1n prezent pentru coridorul IX) ca sa economiseasca timp pentru proiectare
prin eliminarea anumitor faze de licitatie. Rezultatul va fi un proiect elaborat temeinic
care va fi baza licitatiei pentru desemnarea constructorului, a carui preocupare principala
va fi sa-si adapteze tehnologia conform solutiilor identificate in proiect. In practici, astizi,
studiul de fezabilitate este folosit Tn mod eronat ca baza pentru licitatii de proiectare si
executie, fiind tratat asemenea unui proiect tehnic in care constructorul nu are voie sa
intervina.

Recomandari pentru fluidizarea traficului rutier:

e cresterea limitei de viteza la 70 km/h 1n localitatile in care fiecare sens are 2 benzi, iar
intre sensurile de mers exista separatoare (de exemplu, localitatile dintre Bucuresti si
Giurgiu)

e implementarea unui sistem electronic de monitorizare si control asupra traficului rutier,
avand la baza interoperabilitatea bazelor de date ale Registrului Auto Roman (RAR),
Directiei Regim Permise de Conducere si Inmatriculare a Autovehiculelor (DRPCIV),
Autoritatii de Supraveghere Financiara pentru asigurarile obligatorii de raspundere civila
auto (CEDAM), Companiei Nationale de Administrare A Infrastructurii Rutiere (CNAIR)
pentru vigneta, Ministerului Finantelor Publice pentru taxe, impozite si amenzi la regimul
circulatiei, Autoritatii Rutiere Romane (ARR) pentru licentierea vehiculelor de transport
marfa sau calatori) si ale Inspectoratului de Stat pentru Controlul in Transportul Rutier
(ISCTR).

o Platforma electronica ar asigura controlul permanent (live) al tuturor vehiculelor
aflate 1n trafic pentru valabilitatea ITP, RCA si rovigneta; taxa la trecerea pe
poduri; neplata taxei locale/proprietate, neplata amenzilor; punerea in circulatie
a vehiculelor cu numere false, fara numar de inmatriculare sau a vehiculelor
furate; detinerea licentei de transport (in cazul vehiculelor de transport
marfa/persoane supuse licentierii) si respectarea greutdtii maxime admise pe
axe.

o Platforma electronica ar asigura controlul permanent al starii traficului prin
valorile de trafic pe intervale orare, sarbatori legale, perioade estivale; viteze
medii de deplasare si tipul de vehicule aflate in trafic: autoturisme, autovehicule
pasageri, comerciale, speciale etc.



