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o  CAP.I-INTRODUCERE

® Prezentul Raport special a fost redactat in baza Raportului final de audit intocmit in cadrul
actiunii ,Auditul performantei utilizarii fondurilor publice acordate pentru construirea, reabilitarea i
intretinerea autostrazilor” - perioada 2005 -2010.

® Actiunea de audit al performantei a fost efectuata de catre Curtea de Conturi a Romaniei in
temeiul Legii nr.94/1992 privind organizarea si functionarea Curtii de Conturi, republicata, a vizat anii
2005 - 2010 si s-a desfasurat in perioada septembrie 2011- februarie 2012 la urmatoarele entitati
(denumirile din perioada efectuarii auditului): Compania Nationala de Autostrazi si Drumuri
Nationale din Roméania (CNADNR) si la Ministerul Transporturilor si Infrastructurii (MTI).

@ Misiunea de audit al performantei a fost efectuata in conformitate cu standardele proprii de
audit ale Curtii de Conturi, elaborate in baza standardelor internationale de audit.

® 1.1 - Date generale despre domeniul auditat

© Autostrazile sunt parte componenta a retelei de transport de interes national si european, fiind
definite ca ,drumuri publice de interes national, de mare capacitate si viteza, rezervate exclusiv
circulatiei autovehiculelor, prevazute cu doua cai unidirectionale separate printr-o zona mediana,
avand cel putin doua benzi de circulatie pe sens si banda de stationare accidentala, intersectii
denivelate si accese limitate, intrarea si iesirea autovehiculelor find permisa numai prin locuri special
amenajate denumite noduri de circulatie. Poseda dotari speciale pentru siguranta si confortul
utilizatorilor” (Standard romén SR 4032 -1 din 2001 al Asociatiei de Standardizare din Roménia).
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0 Chiar daca sunt, in esenta, doar niste drumuri publice, punerea in opera a proiectelor de
investitii privind autostrazile presupune, pe langa lucrarile specifice de realizare a infrastructurii
drumului si de edificare a noii constructii, si o serie de activitati si operatiuni specifice cu privire la:
*exproprieri * pregatirea si asigurarea culoarului liber de sarcini prin efectuarea unor lucrari de
relocare a utilitatilor amplasate pe traseul acesteia (retele de apa-canal, retele de gaze naturale,
retele de electricitate si retele de telefonie) si descarcarea de sarcina arheologica *lucrari de deviere a
drumurilor existente, in vederea realizarii pasajelor peste autostrada si nu in ultimul rénd, asigurarea
finantarii proiectelor, avand in vedere costurile ridicate.

® ,Nevoia” de autostrazi in Roménia a fost si este generata si de tendinta de crestere agresiva a
transportului rutier, contrar masurilor stipulate in Cartea Alba a politicii transporturilor, ponderea
detinutd de transportul rutier in structura pietei transporturilor de marfuri fiind comparabila cu cea
inregistrata in UE (76,5 %), dar superioara celei prevazute in Cartea Alba (44 %) - Cartea Alba a fost
publicata in anul 1992 si revizuita in 2006 si a definit o serie de politici si masuri la nivel comunitar i
la nivelul tarilor din UE pentru lansarea / derularea procesului care sa duca la un sistem de transport
durabil in circa 30 de ani.

© Romania are un sistem national de transport (infrastructuri, mijloace de transport, operatori de
transport, etc.) situat, in mare masura, atat din punct de vedere al structurii functionale, céat si al
serviciilor prestate, la nivelul standardelor medii ale sistemelor conventionale de transport din Europa.
(10) Situatia retelei nationale de transport (inclusiv autostrazile) a reprezentat unul dintre factorii
principali care au dus la diminuarea posibilitatilor de punere in valoare a oportunitatilor oferite de
pozitia geo-politicdi a Romaniei, problema fundamentala fiind calitatea relativ scazuta a
infrastructurilor de transport, comparativ cu obiectivele Cariii Albe si ale Strategiei Europene de
Dezvoltare Durabila, mai ales in termeni de acoperire a teritoriului cu retele de transport de viteza.

) Comunitatea Economica Europeana a propus si a dezvoltat, la sfarsitul anilor 1980, conceptul
de retele trans-europene de transport (TEN-T) care inglobeaza atat infrastructurile de transport (rutier,
feroviar, naval si aerian) cat si sistemele corespunzatoare de gestionare a traficului si de pozitionare
si navigatie, iar in perioada 1991-1997 a stabilit necesitatea configurarii si realizarii coridoarelor de
transport si a trasat/acceptat zece coridoare de transport, recunoscute ca principale artere de
transport din Europa, pentru care investitiile in infrastructura de transport trebuie realizate prioritar.

12 Roménia, atdt in calitatea sa de stat candidat pentru aderare la Uniunii Europeana cét si in
calitate de stat membru al acesteia, a incercat sa-si armonizeze politica interna in domeniul
transporturilor si infrastructurii cu principiile promovate si directivele adoptate de UE, in acest sens
fiind legiferate urmatoarele: «directile de dezvoltare ale retelelor nationale de infrastructuri (Planul de
amenajare a teritoriului national aprobat prin LG 71/1996 (abrogata si inlocuita de LG 363/2006)
*Programul prioritar de constructie a autostrazilor si a drumurilor nationale cu patru benzi de circulatie
(OG 16/28.01.1999 aprobata prin LG 1/2002 si modificata prin LG 451/2003) erealizarea, dezvoltarea
si modernizarea retelei de transport de interes national si european (LG 203/16.05.2003).

i Urmare a angajamentelor asumate de Romania in vederea aderarii la UE, si a prevederilor
Cartii Albe privind infrastructurile de transport, tintele nationale reglementate incepand cu anul 1999,
cu privire la constructia de autostrazi, au avut un trend ascendent, de la 1194 km (OG 16/1999) la
1481 km (LG 1/2002) si la 1736 km (LG 451/2003), cu termene de finalizare anii 2013/2015.
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(14)

414.,9; 24% 1.736; 100%

1.321,10; 76%

@ Tinta reglementata legal

B Tronsoane de autostrazi realizate

B Tronsoane de autostrazi nerealizate

(15) in prezent, tronsoanele de autostrad pe care se circuld insumeaza numai 414,9 km, inclusiv
centuri ocolitoare in regim de autostrada.

(16)

Nr. crt. Denumire proiect Lungime
(km)
1 |Autostrada Bucuresti - Pitesti 96,00
2 |Varianta de ocolire Pitesti 13,66
3 [Varianta de ocolire Sibiu (sectiunea I) 14,86
4 |Varianta de ocolire Sibiu 2,70
- sectiunea Il (2,7 km) si reabilitare DJ106B (3,6 km)
5 |Autostrada Bucuresti - Constanta
5.1 |Tronson Bucuresti - Fundulea 26,50
5.2 |Tronson Fundulea Lehliu 29,20
5.3 [Tronson Lehliu - Drajna 41,60
9.4 [Tronson Drajna - Fetesti 36,60
5.5 [Tronson Fetesti - Cernavoda 17,58
5.6 [Tronson Medgidia - Constanta 14,50
6 |Varianta de ocolire Constanta 10,88
7 |Autostrada Bucuresti - Ploiesti 14,29
Sub-sector km 48+200 - km 62+293
8 |Autostrada Arad - Timisoara 32,25
9 |Varianta de ocolire Arad 12,25
10 |Autostrada Brasov - Bors 52,00
Tronson 2B, Campia Turzii - Turda - Gilau
Total general 414,87
Sursa CNADNR;
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54,35; 13%

360,52; 87%

= Autostrazi ® Centuri ocolitoare in regim de autostrada

w 1.2 — Date generale despre entitatile auditate

w  1.2.1 Compania Nationala de Autostrazi si Drumuri Nationale din Romé&nia (CNADNR)

o) CNADNR este persoana juridica infiinfata prin reorganizarea Regiei Autonome ,Administratia
Nationala a Drumurilor” din Romania, conform OUG 84/2003, aprobata si modificata de LG 47/2004.
@ Compania este de interes strategic national, are capital integral de stat si functioneaza sub
autoritatea Ministerului Transporturilor si Infrastructurii (MTI), pe baza de gestiune economica si
autonomie financiara.

@ Actiunile Companiei sunt detinute in totalitate de statul roméan, care isi exercita drepturile si
obligatiile prin MTI.

@) Conducerea si organizarea:

@ Compania a fost condusa de Adunarea Generala a Actionarilor, administrata de Consiliul de
Administratie iar conducerea executivda a fost asigurata de directorul general, care a fost si
presedintele consiliului de administratie.

@5) imputerniciti mandatati s& reprezinte interesele capitalului de stat in AGA, precum si CA si
directorul general al companiei au fost numiti prin ordin al ministrului transporturilor.

@8 CNADNR are o structura teritoriala formata din 7 direciii regionale de drumuri si poduri
(DRDP), fara personalitate juridica - Brasov, Bucuresti, Cluj, Constanta, Craiova, lasi si Timigoara,
fiecare regionala dispunand de sectii de drumuri nationale (SDN).

en  Obiect de activitate:

@8 CNADNR desfasoara activitati de interes public national si are ca obiect de activitate, in
principal, urmétoarele (art. 6 din Statut):

@) =proiectarea, construirea, modernizarea, repararea, administrarea, intretinerea si exploatarea
autostrazilor si drumurilor nationale;
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0 ="implementarea programelor de dezvoltare unitara a retelei de drumuri publice in concordanta
cu strategia MTI, cu cerintele economiei nationale si cu cele de aparare;

@ =administrarea autostrazile si drumurilor nationale, in conditiile contractului de concesiune
incheiat cu MTI (nr. MM/487/04.02.2004), avand drepturile, obligatiile si raspunderile ce fi revin in
aceasta calitate;

@) =emiterea de acorduri de amplasare, in zona autostrazilor si drumurilor nationale, pentru
constructii, panouri publicitare, instalatji si alte obiective similare;

@ =incasarea $i controlul tarifelor de utilizare a autostrazilor si drumurilor natjionale s.a.

@  Activitati specifice:

(@) in scopul realizarii obiectului sdu de activitate C.N.A.D.N.R. desfasoara urmétoarele activitati
specifice principale (art.6 din Statut):

(36) =organizeaza proceduri de achizitie pentru contractarea lucrarilor, serviciilor si a produselor
necesare in domeniul sau de activitate, conform legii;

@ ="negociaza si contracteaza credite cu banci si cu alte instituji financiare, in conditiile legii;

(@) =intocmeste programe anuale si de perspectiva a drumurilor nationale, judetene si comunale, a
podurilor si autostrazilor si le supune spre aprobare MTI;

@) =asigura urmarirea si coordonarea lucrarilor de intretinere, reparare, reabilitare, modernizare si
constructie a drumurilor nationale, precum si executarea si receptia pe teren a lucrarilor respective;

(a0) =elaboreaza norme de consum $i norme de stoc pentru materialele specifice;

@) =elaboreaza studii, prognoze si proiecte de strategii pentru dezvoltarea si sistematizarea refelei
de drumuri publice, le supune spre aprobare MTI si urmareste realizarea acestora in limitele de
competenta acordate potrivit legii;

@ =elaboreaza programe si strategia de modernizare si dezvoltare a retelei de autostrazi si
drumuri nationale si le supune spre aprobare potrivit legii;

@) =colaboreaza cu organe ale administratiei publice locale in scopul dezvoltarii unitare a intregii
retele de drumuri, potrivit nevoilor economiei nationale s.a.

(@) Veniturile si cheltuielile C.N.A.D.N.R se stabilesc pentru fiecare exercitiu financiar, prin bugete
de venituri si cheltuieli aprobate prin hotarari ale Guvernului.

) Veniturile se utilizeaza, potrivit legii, dupd cum urmeaza:

(@6) =veniturile proprii se utilizeaza, in principal, pentru proiectarea, repararea, administrarea,
intretinerea si exploatarea infrastructurii rutiere, precum si pentru rambursari de credite, plati de
dobanzi si de comisioane;

@ =veniturile din prestari de servicii cuvenite potrivit prevederilor contractului incheiat cu MTI si
sursele pentru reabilitarea drumurilor se utilizeaza pentru proiectarea, repararea, administrarea,
exploatarea, reabilitarea, dezvoltarea, modernizarea, precum si pentru constructia de noi autostrazi si
drumuri nationale;

(@®) =fondurile externe nerambursabile se utilizeaza pentru reabilitarea, dezvoltarea, modernizarea
si constructia de autostrazi si drumuri nationale, in conformitate cu prevederile acordurilor de
imprumut si ale contractelor de finantare;
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) =fondurile din credite interne si externe se utilizeaza pentru proiectarea, repararea,
intretinerea, exploatarea, reabilitarea, dezvoltarea, modernizarea si constructia de autostrazi si
drumuri nationale;

50) =alocatiile de la bugetul de stat se utilizeaza pentru reabilitarea autostrazilor si drumurilor
nationale, pentru dezvoltarea, modernizarea si constructia de autostrazi si drumuri nationale, inclusiv
pentru rambursari de credite, de plati de dobanzi si de comisioane s.a.

61 1.2.2 Ministerul Transporturilor si Infrastructurii (MTI)

62) MTI este organul de specialitate al administratiei publice centrale care realizeaza politica
guvernamentala in domeniul sau de activitate, asa cum este prevazut la art. 34 din LG 90/2001
privind organizarea si functionarea Guvernului Romaniei si a ministerelor.

3 Ministerul este in subordinea Guvernului, are personalitate juridica si este autoritatea publica
centrala responsabila cu estabilirea politicii in domeniul transporturilor la nivel national *elaborarea
strategiei si reglementarilor specifice de dezvoltare si de armonizare a activitatilor de transport in
cadrul politicii generale a Guvernului elaborarea, reglementarea si implementarea politicilor de
transport comunitare eindeplinirea rolului de autoritate de stat in domeniul transporturilor si al
infrastructurii de transport (HG: 412/2004, 367/2007 si 76/2009).

s  Conducerea si organizarea:

5) Conducerea se exercita de catre ministru, care conduce intreaga activitate a aparatului propriu
al ministerului, exercita intreaga autoritate asupra unitatilor aflate in subordinea, sub autoritatea sau
in coordonarea ministerului si indeplineste atributiile generale prevazute de LG 500/2002 privind
finantele publice, in calitate de ordonator principal de credite.

(56) Principalele atributii in calitate de organ de specialitate al administratiei publice centrale sunt
urmétoarele:

67 =elaboreaza si supune spre aprobare cadrul legislativ privind domeniul transporturilor,
administrarea si utilizarea infrastructurii de transport;

(58) =claboreaza politica economica in domeniul transporturilor si strategile de dezvoltare in
domeniul infrastructurii si activitatilor de transport;

69 =elaboreaza si implementeaza strategii, politici i programe privind reteaua de drumuri publice;
(60) ~fundamenteaza si elaboreazd necesarul de fonduri de la bugetul de stat si gestioneaza
resursele financiare alocate prin bugetul de stat, din credite externe si din fonduri comunitare;

(1) =exercita drepturile si obligatile statului ca actionar la companiile nationale, societafile
nationale si societatile comerciale aflate sub autoritatea sa, péna la finalizarea procesului de
privatizare;

2 =avizeaza Si urmareste realizarea programelor si proiectelor de constructii si infrastructuri in
domeniul sau de activitate;

) =elaboreaza si supune spre aprobare Guvernului schema retelei nationale de transport;

64 =emite avize de specialitate pentru obiectivele de investiii finantate integral sau partial de la
bugetul de stat, din fonduri comunitare si din credite garantate de stat;
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(65) =analizeaza studiile de fezabilitate pentru lucrarile din domeniul sau de activitate aflate in
competenta de aprobare a Guvernului si le prezintd Consiliului interministerial de avizare lucrari
publice de interes national si locuinte s.a.

« 1.3 — Date generale despre actiunea de audit

e  1.3.1 Tinta auditului

(68) Tinta auditului, sau impactul estimat, a reprezentat-o efectuarea unei analize independente
asupra ansamblului de aspecte, conjuncturi si activitati circumscrise domeniului vast si complex al
construirii si exploatarii autostrazilor, identificarea vulnerabilitatilor, disfunctionalitatilor, deficientelor si
a zonelor potential perfectibile precum si formularea de recomandari in vederea ridicarii nivelului de
performanta a activitatii specifice domeniului respectiv.

9 1.3.2 Obiectivele auditului

0 Obiectivul general al actiunii de audit il reprezenta identificarea principalelor cauze,
circumstante si responsabilitati ale faptului cd Roménia nu are autostrazi la nivelul necesar, nu a
construit cat si-a propus si, ca urmare, are in exploatare mai putin de 25 % din lungimea totala de
autostrazi convenita cu UE si reglementata formal prin programe si proiecte prioritare aprobate prin
acte normative.

@  Au fost avute in vedere, ca obiective complementare obiectivului general, identificarea celor
mai reale si pertinente raspunsuri la o serie de intrebari de baza, cum ar fi:

72 =ce a lipsit Roméniei de a avea capacitatea necesara (organizationald, financiara s.a.) pentru a
construi autostrazile pentru care s-a angajat si pe care le-a declarat o prioritate nationala,
cuprinzandu-le in diferite programe si proiecte de interes national si european reglementate prin acte
normative interne ?

@ =3 existat o diferenta semnificativa intre vointa politica declarata prin acte normative specifice
si vointa politica reala de a indeplini angajamentele si a implementa efectiv programele aprobate
(imbunatatirea la timp a cadrului legislativ general si specific, asigurarea constantd a finantarii
indiferent de alternarea la guvernare s.a.) ?

@  *MTI si CNADNR si-au asumat si indeplinit, in mod real, rolul de entitati principale, cu
responsabilitati maxime, in derularea, implementarea si finalizarea la termenele legale a programelor
si proiectelor prioritare privind autostrazile ?

@  =MTI si-a dovedit incapacitatea, din motive organizationale, de vointa, de competenta s.a. de
a-si indeplini atributiile legale cu privire la realizarea obiectivelor stabilite cu privire la autostrazi ?

@  “CNADNR s-a dovedit ,veriga slaba” care a denaturat esential rezultatele finale, urmare a unor
disfunctionalitati si deficiente in organizarea si desfasurarea propriei activitati, a diminuarii
independentei decizionale necesare, a lipsei de implicare si profesionalism s.a. ?

m  =desfasurarea activitatii specifice, luarea deciziilor si asumarea responsabilitatilor la nivelul
celor doua entitati ale statului pentru realizarea obiectivelor stabilite, s-a incadrat in principiile
legalitatii, regularitatii, economicitatii, eficientei si eficacitatii ?
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@  1.3.3 Realizarea actiunii de audit

@  Actiunea de audit s-a desfasurat la nivelul CNADNR (inclusiv la nivel teritorial: DRDP
Bucuresti, Cluj si Constanta), precum si la MTI.

(®0) La nivel teritorial, auditul a fost realizat de catre camerele de conturi respective, care au
intocmit rapoarte de audit prin care au fost formulate o serie de recomandari cu privire la masurile ce
trebuiau luate de catre DRDP pentru ridicarea nivelului de performanta a activitatii desfasurate,
precum si 2 procese verbale de constatare, ca urmare a constatarii unor erori/abateri de la legalitate
si/sau regularitate, pentru valorificarea carora au fost emise decizii, in temeiul Legii nr.94/1992 privind
organizarea si functionarea Curtii de Conturi, republicata, cuprinzdnd masurile pe care entitatile
auditate trebuie sa le aduca la indeplinire in vederea inlaturarii deficientelor constatate, stabilirii
intinderii exacte a prejudiciilor si recuperarii acestora (prejudicii estimate in valoare totala de 292,3 mii
lei).

) 1.3.4 Raportarea

@  Inurma efectudrii si finalizarii actiunii de audit, a fost intocmit un raport final de audit intr-o
forma unitara, comuna pentru CNADNR si MTI, pe baza constatarilor reiesite din sintetizarea,
analizarea si interpretarea probelor de audit fizice, documentare, analitice si verbale prezentate de
catre acestea sau obtinute prin proceduri specifice de observare directa, de examinare a
documentelor, interviuri structurate si nestructurate, liste de riscuri si chestionare.

) Raportul final de audit a fost definitivat in urma intalnirii de conciliere a proiectului de raport,
desfasurata in comun cu cele doua entitati auditate, fiind transmis acestora pentru analiza si pentru
implementarea recomandarilor formulate.

69 Prezentul Raport special, redactat pe baza raportului final de audit transmis entitatilor auditate,
este destinat Parlamentului, Guvernului si opiniei publice.
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e  Cap. Il - SINTEZA PRINCIPALELOR CONSTATARI $I CONCLUZII

e  Concluzia generala a Raportului special este ca tintele si obiectivele nationale legal stabilite,
cu privire la constructia de autostrazi, nu au fost atinse / realizate la nivelul si termenele stabilite, atét
din cauza insuficientei vointe politice, la nivelul Guvernului, pentru asigurarea conditiilor necesare
(legislative, organizatorice, financiare s.a.) realizarii acestora cat si ca urmare a faptului ca nici MTI si
nici CNADNR nu si-au asumat si indeplinit, in mod real si performant, rolul de entitati principale, cu
responsabilitati maxime, in derularea, implementarea si finalizarea la termenele legale a programelor
si proiectelor prioritare privind autostrazile.

e Il.1 Constructia de autostrazi

e  1l.1.1 Constatari si concluzii generale

) Lungimea tronsoanelor de autostrada pe care se circula in prezent, de 415 km, inclusiv centuri
ocolitoare in regim de autostrada, si care reprezinta 25% din angajamentele si tintele nationale fixate
prin reglementari legale, de cca. 1700 km pana in anii 2013-2015, poate reprezenta cea mai
elocventa si succinta concluzie referitoare la vointa, implicarea, performanta si responsabilitatea
dovedite la nivelurile decizionale si de executie cu privire la constructia de autostrazi.

(00) Cauzele principale pentru aceasta stare de fapt au fost atdt intrinsece CNADNR cat si
extrinsece acesteia (MTI si Guvern), in sensul ca o serie de disfunctionalitati in activitatea interna s-
au suprapus faptului ca CNADNR nu a beneficiat de toate conditiile necesare realizarii obiectivelor
stabilite legal, cum ar fi: o legislatie adecvata si armonizata cu a celorlalte domenii complementare,
asigurarea resurselor financiare la nivelul obiectivelor si termenelor legale, o autonomie decizionala
reala si deplina s.a.

(1) La nivelul CNADNR a existat si a persistat, in toata perioada auditata, o serie de vulnerabilitati
si disfunctionalitati organizationale si procedurale, care au influentat negativ performanta activitatii
specifice, dupd cum urmeaza:

2) in perioada auditatd, 2005-2010, in timpul exercitari mandatului de catre 5 ministrii,
componenta Adunarii Generale a Actionarilor a fost modificata de 12 ori, componenta Consiliului de
Administratie de 20 de ori, postul de director general a fost ocupat succesiv de 9 persoane, pe
perioade cuprinse intre cateva luni si un an, iar structura organizatorica a companiei a fost modificata
de peste 20 de ori;

() =ministrul a mandatat membrii AGA si CA pentru fiecare dintre punctele de pe ordinea de zi a
sedintelor si nu pe ,obiective concrete de performanta”, ceea ce a ridicat nivelul riscului ca, printr-o
interventie ministeriala analitica, ministrul sa se substituie organelor de conducere ale CNADNR;

(04) =nu au fost elaborate, aprobate si implementate proceduri interne, formalizate, distincte
clare, cu privire la: »stabilirea prioritatilor estabilirea si respectarea etapelor privind promovarea si
implementarea obiective de investitii organizarea si derularea achizitiilor publice s.a.

.
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(%5) in acelasi timp, a existat un dezechilibru permanent intre tintele stabilite prin legislatia specifica
si eficacitatea reglementarii, de catre Guvern sau la initiativa acestuia, a instrumentelor necesare
aplicarii si realizarii acestora (legislative, financiare, organizatorice s.a.).

(06) Nu a fost asigurata coerenta si continuitatea pe termen lung a lucrarilor la autostrazi, indiferent
de alternarea la guvernare, prin promovarea unui ,Pact national” privind autostrazile - obiectiv
prevazut si in Programul de guvernare 2009 - 2012 - si nu a existat, la nivelul MTI si la cel al
Guvernului, viziunea si vointa de a reglementa niveluri de prioritate pentru constructia de autostrazi si
de concentrare a tuturor resurselor financiare disponibile pentru finalizarea la termen a cate unui
obiectiv.

o Principalele obiective identificate ca prioritati si transpuse in legislatia interna prin OG 16/1999,
LG 203/2003, LG 363/2006 s.a. (autostrada Nadlac - Sibiu - Bucuresti - Constanta, din cadrul
Coridorului IV, autostrada Bucuresti - Buzau - Albita, din cadrul Coridorului IX, autostrada Bucuresti -
Brasov - Bors, centura Bucurestiului in regim de autostrada s.a.), nu au fost puse de acord, periodic,
cu nivelul resurselor disponibile, cu realizarile efective si cu vointa reald de la anumite momente, prin
efectuarea corectiilor si ajustarilor necesare si asumarea explicita a lor prin modificarea actelor
normative initiale.

(08) Nici pana in prezent nu a avut loc, la nivelul Guvernului, asumarea oficiala a raspunderii pentru
nerealizarea principalelor obiective identificate ca prioritati prin legislatia interna (autostrada Nadlac -
Sibiu - Bucuresti, din cadrul Coridorului IV, autostrada Bucuresti - Buzau - Albita, din cadrul
Coridorului IX, autostrada Bucuresti - Brasov - Bors, centura Bucurestiului in regim de autostrada
s.a.), amendarea actelor normative initiale in sensul ajustarii obiectivelor si a termenelor respective si
alinierii acestora la vointa existenta si la posibilitatile reale de finantare, precum si identificarea
cauzelor reale ale nerealizarilor, stabilirea responsabilitatilor si aplicarea sanctiunilor aferente.

e  Realitatea a dovedit ca, atunci cand a existat o vointa politica reala, incepand de la nivelul
ministrului transporturilor, s-a realizat o imbunatatire semnificativa a legislatiei specifice, chiar daca cu
intérziere de ani de zile, cu efecte pozitive in ceea ce priveste diminuarea vulnerabilitatilor esentiale
ale constructiei de autostrazi, astfel: *s-a urgentat si fluidizat” procedura exproprierilor pentru cauza
de utilitate publica +a fost aprobata utilizarea ,unui contract cadru” «au fost aprobate standardele de
cost *s-a urgentat si reglementat procedura de descarcare de sarcina arheologica a culoarelor
autostrazilor s.a.

wo 1.2 Cu privire la autostrada Brasov - Cluj - Bors (Bechtel)

wy  Concluzia generala a auditului este ca autostrada Brasov - Bors nu a fost realizata conform
obiectivelor si termenelor legale, care au stat la bazele demararii acestui proiect, ca urmare atat a
vulnerabilitatilor, neconformitatilor si disfunctionalitatilor contractului, cat si a lipsei de vointa la nivelul
Guvernului si al MTI fie pentru rezilierea contractului fie pentru asigurarea tuturor surselor si
resurselor necesare finantarii obiectivului de investitii si finalizarii acestuia.

wy  Autostrada Brasov - Bors (denumita si ,Transilvania”), in lungime de 415 km, este un obiectiv
de investitii care a fost contractat cu Bechtel International Inc. din SUA n anul 2003, cu termen initial
de finalizare 2012, a parcurs doua renegocieri de contract in anii 2005 si 2011 in urma carora obiectul
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contractului s-a redus la 112 km, din care 52 km (tronsonul 2B - Campia Turzii - Gilau) au fost
finalizati in anul 2010 iar 60 km (tronsonul 3C - Suplacul de Barcau - Bors) au termen final 2013.

wy  Prin acordul de modificare a contractului, aprobat prin HG 224/16.02.2006, a fost solutionata
numai o parte dintre deficientele contractului, iar proiectarea a fost preluata de la Bechtel, de catre
CNADNR, astfel incat, dintr-un contract de proiectare - construire - finantare, asa cum prevedea
OUG 120/2003 ramasa nemodificata, contractul cu Bechtel a ramas numai un contract de construire.
wsy  Cel de-al doilea acord de modificare, aprobat prin HG 943/28.09.2011, a prevazut reducerea
lungimii de autostrada contractata, de la 415 km la 112 km, precum si o serie de ajustari, compensari
si reasezari in ceea ce priveste obligatiile, pretentiile si responsabilitatile partilor contractante (printre
care si obligatia CADNR de a plati Antreprenorului, pana la data de 31.05.2012, o suma ,plafonata”
de 108.998.493 euro, reprezentand ,pretentii’, prevazuta la paragraful nr.14 din Acordul de
modificare).

ws  Existd si persista in continuare suficiente semne de intrebare referitoare la contractul
CNADNR - Bechtel si nu exista, in documentele puse la dispozitie, suficiente motivatii si justificari
pertinente cu privire la: *incredintarea directa a contractului *graba cu care a fost promovata legislatia
aferentd, in anul 2003 +lipsa unei negocieri reale a contractului spromovarea si aprobarea de catre
Guvern a unei forme de contract continand unele clauze care nu erau armonizate cu legislatia
romaneasca si/sau care stabileau obligatii si responsabilitati disproportionate pentru partea roména
s.a.

ws  Oustinerea evidentd si energicad pentru acest obiectiv, din partea Guvernului si a MTI,
manifestata la sfarsitul anului 2003, a diminuat in mod inexplicabil dupa aceea, pe parcursul derularii
contractului, prin neadoptarea si neaplicarea celor mai economicoase, eficiente si eficace masuri
pentru realizarea la termen a obiectivului.

wn  Asigurarea finantarii acestui obiectiv, pe perioada 2004-2011, s-a situat aproximativ la
jumatate fata de valoarea investitiei, stabilita prin indicatorii tehnico-economici aprobati, cat si fata de
valoarea estimata, solicitata anual de catre CNADNR (55,5% conform limitelor de cheltuieli aprobate
prin legile bugetare si 53,6% conform sumelor alocate companiei de catre MFP, prin MTI.

ws  Auditul nu se poate pronunta in mod ferm asupra unei cauze unice a nerealizarii autostrazii,
dintre cele doua cauze principale identificate, si anume:

ws = forma si continutul contractului incheiat cu Bechtel nu au fost negociate, in adevaratul sens al
cuvantului, de specialisti CNADNR, fiind aprobata de catre Guvern o varianta continand numeroase
aspecte discutabile, neconforme si potential dezavantajoase pentru partea romana;

ag  =lipsa de vointa la nivelul Guvernului si al MTI pentru asigurarea finantarii obiectivului
contractat, in conditiile in care nu s-a optat, in mod oficial, pentru rezilierea contractului, si pe fondul
demersurilor facute de partea roméana pentru partajarea echilibratd a drepturilor si a obligatiilor
contractuale, demersuri care au avut numai partial rezultatele preconizate ca urmare a lipsei de
disponibilitate a firmei Bechtel pentru negocierea si armonizarea tuturor aspectelor controversate.

an  Auditul retine, ca pe o situatie surprinzatoare si neobisnuita, imposibilitatea Guvernului si a MTI
de a gasi si aplica, timp de 7 ani, pérghiile legale prin care sa-si recastige pozitia de parteneri
contractuali egali, prin CNADNR, intr-un contract incheiat in conditii neclare, continand unele clauze
ramase neexplicitate, interpretabile si in defavoarea partii roméne.
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«»  In acelasi timp, rimane ca inexplicabila lipsa de interes la nivelul MTI si la cel guvernamental,
cu privire la stabilirea responsabilitatilor pentru cauzele si efectele aprobarii contractului in forma in
care a fost aprobata de Guvern, acceptarii deruldrii in continuare a contractului in pofida
imperfectiunilor ramase neremediate dupa renegocierea din anul 2005, neasigurarii resurselor de
finantare s.a.

wy  Clasificarea la nivel de ,secret de serviciu” a contractului CNADNR - Bechtel si a celor 2
acorduri de modificare, a indicatorilor tehnico-economici si a altor documente conexe, nu numai ca nu
a avut o justificare pertinenta dar a generat si o serie de disfunctionalitati cu privire la urmarirea i
derularea operativa a clauzelor contractuale, urmare a regimului special de inregistrare si de utilizare
a documentelor dar si a unei atmosfere de circumspectie, deseori exagerate, intretinute in jurul
acestui obiectiv.

weo  Echipei de audit a Curtii de Conturi, care a desfasurat prezenta actiune, nu i-au fost puse la
dispozitie toate informatiile si documentele privitoare la acest contract, cu toate ca au fost solicitate,
invocandu-se vechimea documentelor, lipsa lor in unele cazuri, schimbarile organizatorice numeroase
de la nivelul CNADNR si MTI, plecarea din sistem a specialistior care au avut atributii si
responsabilitati, precum si aspectele procedurale cu privire la clasificarea documentelor.

ws O analiza finald asupra acestui contract (exhaustiva), de la aprobarea lui in anul 2003 si
modificarile survenite in anii 2006 si 2011, si pana la finalizarea sa convenita a avea loc in anul 2013,
poate fi efectuata cu mai multa acuratete numai dupa finalizarea acestuia, atunci cand vor putea fi
identificate si analizate mai exact, in ansamblul lor si beneficind de datele finale, toate aspectele
legate de economicitatea, eficienta si eficacitatea investitiei si a fondurilor publice utilizate, de
costurile totale, pe elemente de calculatie, suplimentare si costurile finale unitare pe km, precum si de
responsabilitatile aferente.

wo  I.1.3 Cu privire la ,,autostrada Arad - Timisoara” si ,,varianta ocolitoare a
municipiului Arad”

) Concluzia generala a auditului este ca un management nu indeajuns de performant si 0
implicare deficitara, la nivelul CNADNR si al MTI, au avut ca efecte inceperea lucrarilor de investitii in
anul 2009, dupa 5 ani de la semnarea contractului de imprumut cu Banca Europeana de Investitii
care prevedea finalizarea intregului proiect la sfarsitul anului 2008, precum si depasirea valorilor si a
termenelor contractuale, in prezent lucrarile nefiind finalizate in totalitate si nici receptionate, chiar
daca circulatia a fost deschisa in 2011, in conditii restrictionate (32,25 km autostrada si 12,25 km
varianta ocolitoare).

ws  Ramane incerta motivatia pentru care s-a prevazut organizarea unei singure licitatii prin care
sa fie selectat un singur consultant international responsabil cu asigurarea tuturor serviciilor impuse
prin acordul de imprumut.

ws  Atribuirea unui singur furnizor de servicii a tuturor obligatiilor si responsabilitatilor referitoare la
documentatii cadastrale pentru exproprieri, intocmirea studiului de fezabilitate, elaborarea proiectelor
tehnice, intocmirea documentatiilor tehnice pentru lucrarile de relocare a utilitatilor s.a., a dus la
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prelungirea substantiala a termenului de executie a lucrarilor pregatitoare, cat si la
intérzierea/decalarea lucrarilor din contractul de construire si la intarzierea generala a proiectului.

wo  Astfel, pentru contractele de executie a autostrazii, respectiv a variantei ocolitoare,
Antreprenorii au transmis Inginerului, in anul 2011, compendii de revendicari prin care au solicitat
extensii de timp de 561 de zile, respectiv 581 de zile, precum si plati suplimentare de 83,8 mil.lei si
6,7 mil. €, respectiv 72,8 mil.lei, ceea ce a dus la perioade de finalizare majorate, reprezentéand 176%,
respectiv 180% fata de cele contractate, si la valori finale majorate, reprezentand 124%, respectiv
117% fata de cele contractate.

@y Pentru intarzieri repetate in executarea obligatiilor contractuale si/sau defectuoasa indeplinire
a acestora, cu implicatii majore in derularea proiectului de investiti, CNADNR nu a solicitat penalizari,
ca urmare a faptului ca in contractul de consultanta nu au fost inserate clauze penalizatoare explicite
pentru cazurile in care consultantul nu-si indeplineste obligatile contractuale, limitdndu-se la a
transmite consultantului somatii dar fara a intreprinde demersurile concrete de renegociere a
contractului sau de incetare a raporturilor contractuale.

w  II.2 Activitatea de prevenire si combaterea a inzapezirii autostrazilor

wy  Concluzia generala este ca responsabilitatea principala pentru activitatea de prevenire i
combaterea a inzapezirii autostrazilor (A1 si A2) in perioada auditata, cat si pentru efectele
disfunctionalitatilor intervenite, a revenit aproape in exclusivitate CNADNR si MTI, si mai putin asa
ziselor ,firme de deszapezire” cum in mod inexplicabil a fost lasat sa se inteleaga si a fost preluat de
opinia publica.

wy  Natura relatiilor contractuale dintre CNADNR si firmele respective nu a fost de tipul prestarii,
de catre acestea, serviciilor specifice de prevenire si combatere a inzapezirii ¢i numai de asigurare,
prin aprovizionare efectiva, respectiv inchiriere, a necesarului de materiale chimice si antiderapante,
carburanti i lubrifianti, respectiv autovehicule, utilaje si echipamente.

ws  Normativul tehnic AND 525-2005 nu a dovedit, din ratiuni inexplicabile, rigoarea tehnica de
care era nevoie pentru a deveni si eficace, in sensul ca nu a prevazut, pe langa numarul si tipul de
utilaje si echipamente, corespunzatoare nivelurilor de interventie, si principalele caracteristici tehnice
minimale pentru acestea (capacitate, putere, dimensiuni, viteza de actiune s.a.).

wy  Abia in anul 2012, cu o fintarziere de 7 ani, prin Ordinul comun MTI/MAI
nr.1025/2011/nr.16/2012 au fost incluse unele caracteristici tehnice pentru utilajele si echipamentele
necesare pentru prevenirea si combaterea inzapezirii.

wn  Nu a existat la nivelul MTI si al CNADNR preocuparea si vointa necesare pentru efectuarea
unor studii de impact si a unor fundamentari tehnico-economice cu privire la achizitionarea de catre
companie a unor tipuri de utilaje si echipamente performante, de stricta destinatie, pentru a
profesionaliza interventiile de deszapezire.

wy O altda cauza principala care a amplificat disfunctionalitatile din activitatea de prevenire i
combatere a inzapezirii autostrazilor A1 si A2 a fost lipsa de atentie acordata utilizarii pe scara larga a
perdelelor forestiere de protectie si a panourilor parazapezi, cu toate ca legislatia specifica prevedea
obiective si responsabilitati comune pentru Ministerul Agriculturii / Ministerul Mediului (Regia Nationala
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a Padurilor) si MTI / CNADNR 1in ceea ce priveste perdelele forestiere (LG 289/15.05.2002, LG
213/2011, HG 994/2004, HG 699/2006), respectiv obligatii si responsabilitati pentru CNADNR cu
privire la panourile parazapezi (Normativul AND 525 - 2005).

w9  La nivelul CNADNR nu au fost elaborate, aprobate si aplicate proceduri interne cu privire la
evaluarea periodica a performantei activitati cu privire la prevenirea si combaterea inzapezirii
autostrazilor, stabilirea cauzelor si responsabilitatilor pentru deficientele aparute, stabilirea si aplicarea
sanctiunilor aferente.

wy 1.3 Activitatea de paza a autostrazilor

@ In perioada 2005-octombrie 2007, nu au fost pazite elementele specifice din patrimoniul
autostrazilor A1 si A2 cum ar fi: garduri de protectie, parcari, elemente de siguranta rutiera -
indicatoare, parapeti, stalpi de sustinere, panouri anti-orbire s.a., ca urmare a faptului ca nu au fost
achizitionate si nu s-au desfasurat servicii specifice de paza pentru aceste obiective, CNADNR
achizitionand, prin DRDP Bucuresti si DRDP Constanta, servicii de paza numai pentru sediile aferente
autostrazilor A1 si A2, incluse in contracte comune pentru toate sediile de la nivelul celor doua DRDP.
«»  Incepand abia cu luna octombrie 2007 s-a asigurat paza, atat a sediior cat si a celorlalte
elemente din patrimoniul celor doua autostrazi, ca urmare a faptului ca CNADNR central a incheiat
contracte, in mod direct, avénd ca obiect asigurarea pazei pentru toate aceste obiective.

am  Nu a existat preocupare din partea managementului CNADNR pentru crearea unui cadru
unitar, formalizat, conform caruia DRDP sa achizitioneze serviciile de paza pentru autostrazi, prin
elaborarea, aprobarea si implementarea unor proceduri specifice.

wy O reflectare semnificativa a vulnerabilitatilor si disfunctionalitatilor organizationale de la nivelul
CNADNR, cu privire la achizitionarea serviciilor de paza pentru autostrazi, se regaseste si in
contractul nr.7629/22.04.2008, incheiat la nivelul administratiei centrale a companiei, pentru paza
autostrazii A2.

ws  Unele optiuni si decizii specifice, luate la nivelul CNADNR, cu privire la optiunea de atribuire a
contractului, au fost nelegale si contrare intereselor legitime ale companiei, avand implicatii asupra
utilizarii fondurilor alocate de la bugetul de stat (prejudicii totale estimate in suma de 5.980 mii lei -
care vor fi recuperate de catre CNADNR ca urmare a aplicarii masurilor dispuse prin decizia emisa in
temeiul Legii nr.94/1992 privind organizarea si functionarea Curtii de Conturi, republicata.

ws  Pentru aceste fapte, au fost sesizate si organele de urmarire penald, conform aprobarii
Plenului Curtii de Conturi, in temeiul Legii nr.94/1992 privind organizarea si functionarea Curtii de
Conturi si a ,Regulamentului privind organizarea si desfasurarea activitatilor specifice Curtii de
Conturi, precum si valorificarea actelor rezultate din aceste activitati’.
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«»  CAP.IIl - CONSTATARILE SI CONCLUZIILE AUDITULUI

wy  Concluzia generala a Raportului special este ca tintele si obiectivele nationale legal stabilite,
cu privire la constructia de autostrazi, nu au fost atinse / realizate la nivelul si termenele stabilite, atét
din cauza insuficientei vointe politice, la nivelul Guvernului, pentru asigurarea conditiilor necesare
(legislative, organizatorice, financiare s.a.) realizarii acestora cat si ca urmare a faptului ca nici MTI si
nici CNADNR nu si-au asumat si indeplinit, in mod real si performant, rolul de entitati principale, cu
responsabilitati maxime, in derularea, implementarea si finalizarea la termenele legale a programelor
si proiectelor prioritare privind autostrazile.

wy 3.1 Constructia de autostrazi

wo  3.1.1 Constatari si concluzii generale

ay  »Lungimea tronsoanelor de autostrada pe care se circula in prezent, de 415 km, inclusiv
centuri ocolitoare in regim de autostrada, si care reprezinta 25% din angajamentele si tintele nationale
fixate prin reglementari legale, de cca.1700 km pana in anii 2013-2015, poate reprezenta cea mai
elocventa si succinta concluzie referitoare la vointa, implicarea, performanta si responsabilitatea
dovedite la nivelurile decizionale si de executie cu privire la constructia de autostrazi.

az  Faptul ca in prezent Romania nu are autostrazi, la nivelul angajamentelor asumate in vederea
aderarii la UE, a prevederilor Cartji Albe privind infrastructurile de transport si a tintelor nationale
stabilite prin reglementari legale incepand cu anul 1999, are drept cauza principala un complex de
factori si circumstante cu legaturi directe de cauzalitate la nivelul CNADNR, al MTI si al Guvernului.

wy  Stabilirea prin reglementari legale a unor obiective si termene, incadrarea CNADNR ca fiind
,de interes strategic national” si a unor activitati, programe si proiecte aferente, ca fiind ,prioritare” si
,de interes public national’, s-a dovedit a nu fi suficienta pentru atingerea tintelor nationale
reglementate, in lipsa unei politici coerente de reglementare legala si unitara a tuturor masurilor
necesare transpunerii in practicd a vointei de a construi autostrazi (legislative, organizatorice,
financiare, s.a.).

wy  »>Activitatea privind autostrazile nu s-a desfasurat cu rigoarea si cu eficacitatea prevazute de
reglementarile legale in domeniu, una dintre cauzele principale fiind aceea ca, in timp, nici CNADNR
si nici MTI nu si-au asumat si nu si-au indeplinit in mod real, intotdeauna si in totalitate, uneori din
motive obiective, rolul de entitati principale, cu responsabilitati maxime in derularea, implementarea si
finalizarea la termenele legale a programelor si proiectelor prioritare privind autostrazile.

ws  Cauzele principale pentru aceasta stare de fapt au fost atat intrinsece CNADNR cat si
extrinsece acesteia, in sensul ca nu a beneficiat de toate conditile necesare realizarii obiectivelor
stabilite legal, cum ar fi: o legislatie adecvata si armonizata cu a celorlalte domenii complementare,
asigurarea resurselor financiare la nivelul obiectivelor si termenelor legale, o autonomie decizionala
reala si deplina s.a.

ws  »>Modalitatea in care ministrul transporturilor a mandatat AGA si CA ale CNADNR, au ridicat
nivelul riscului ca, printr-o interventie ministeriala analitica, acesta sa se substituie, in fapt, organelor
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de conducere ale companiei si, in acest mod, sa fie diminuate in mod esential atat implicarea si
initiativa acestora in identificarea solutiilor organizatorice si economico-financiare adecvate cat si
responsabilizarea lor pentru deciziile luate si pentru nerealizarea obiectivelor.

«n  In practicd, mandatele acordate de catre ministrul transporturilor organelor de conducere si de
administrare ale CNADNR (AGA; CA - numite de catre ministru in temeiul Statutului aprobat prin OUG
84/2003 - marea majoritate a membrilor fiind din cadrul MTI) nu au fost de tip ,obiective concrete de
performanta” - incadrate riguros in timp si stabilite conform atributiilor, competentelor si
responsabilitatilor CNADNR din legislatia specifica (strategii, programe prioritare, programe de
guvernare s.a.), pe baza carora AGA, CA si directorul general (presedinte al CA) sa fie evaluati anual
Si sa raspunda pentru nerealizarile inregistrate - ci au fost limitate la fiecare dintre punctele de pe
ordinea de zi a sedintelor.

ws  Auditul isi exprima@ o serioasa rezerva asupra oportunitatii si eficacitatii existentei unui CA
compus din 15 membri, asupra atributiilor, competentelor si responsabilitatilor practice ale fiecarui
membru cat si asupra lipsei de vointa a MTI care, timp de 12 ani, nu a initiat procedurile legale pentru
reducerea numarului administratorilor (prin HG 1044/2010 a fost redus numarul administratorilor de la
15 la 7 - prin modificarea Statutului).

ws  Criteriile de performanta stabilite pentru directorul general al CNADNR au fost, de regula, de
tip cantitativ, si au vizat obiective tinand cu precadere de situatia economico-financiara a companiei si
nu de scopul si atributiile principale pentru care a fost infiintata si a functionat compania precum si de
tintele majore, de interes national, stabilite prin programele si proiectele prioritare reglementate legal,
programe de guvernare, strategii, contractul de concesiune intre minister si companie s.a.

wy O solutie pentru diminuarea unor astfel de disfunctionalitati ar fi putut fi ,reorganizarea
administratiei nationale a drumurilor publice din Romania” - obiectiv din Programul de guvernare 2005
- 2008 aprobat de Parlament prin Hotararea 24/2004 pentru acordarea increderii Guvernului - prin
Jnfiinfarea Consiliului National al Drumurilor cu competente in stabilirea strategiilor si politicilor
sectoriale in domeniul rutier” si prin ,transformarea Companiei Nationale de Autostrazi si Drumuri
Nationale din Roménia in Agentia Nationala de Administrare a Drumurilor Publice” - asa cum era
prevazut in programul de guvernare si nu s-a realizat.

an  »La nivelul CNADNR a existat si a persistat, in toatd perioada auditata, o serie de
vulnerabilitati si disfunctionalitati organizationale si procedurale, care au influentat negativ
performanta activitatii specifice privind constructia de autostrazi si care genereaza scepticism in
legatura cu adevaratele motivatii ale ignorarii lor de catre MTI, AGA, CA si directorul general al
companiei, dupd cum urmeaza:

w»  =in perioada auditata, 2005-2010, in timpul exercitari mandatului de catre 5 ministrii,
conducerea si administrarea CNADNR au cunoscut o fluctuatie semnificativa: componenta AGA a fost
modificata de 12 ori, componenta CA de 20 de ori (de la un membru al CA, schimbat, la 3-5 membrii),
iar postul de director general a fost ocupat succesiv de 9 persoane, pe perioade cuprinse intre cateva
luni si un an;

asy  =Structura organizatorica a companiei (organigrama) a fost modificata de peste 20 de ori
pentru infiintari / desfiintari / comasari / divizari / redimensionari / modificari de compartimente, posturi
si/sau denumiri ale directorilor executivi, de competente si subordonari ierarhice s.a. (toate aprobate
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de catre CA si AGA si fara a fi urmate de modificari corespunzatoare ale ROF) - situatie care a
influentat negativ formarea si specializarea unor compartimente si a personalului aferent pe anumite
activitati si domenii importante si distincte, asigurarea continuitatii in derularea unor programe,
stabilitatea personalului si prezervarea experientei, informatiilor acumulate si a documentelor
specifice, individualizarea si asumarea responsabilitatilor s.a.

(154) =in acest ,carusel al schimbarii”, avand motivatii diverse dar ramas din pacate fara rezultate
concrete in cresterea performantei companiei, nu a fost avuta in vedere tocmai una dintre directiile de
actiune cuprinse in Cap.12 al Programului de guvernare 2009 - 2012, aprobat de Parlament prin
Hotararea 39/2009 pentru acordarea increderii Guvernului, in legatura cu ,reorganizarea activitatii de
constructie si intretinere a infrastructurii de transport rutier prin separarea in cadrul CNADNR a
activitdtilor de autostrazi, de drumuri nationale si de centuri ocolitoare” - masura care, dupa
reglementare legala si implementare, ar fi putut conferi un plus de eficacitate activitatii specifice;

ws  @a fost organizat si implementat ,managementul neregulilor si al riscurilor” numai pentru
structurile care au gestionat proiecte cu finantare comunitara nerambursabild - ca o conditie impusa
de procedurile comunitare de finantare - fara a se organiza si implementa proceduri similare si pentru
restul proiectelor si activitatii companiei;

(156) *nu au fost elaborate, aprobate si implementate proceduri interne, formalizate, distincte si
clare, cu privire la: +stabilirea etapelor si obligativitatea respectarii lor privind promovarea si
implementarea unor obiective de investitii (autostrazi) cu finantare din fonduri publice derularea
etapelor specifice achizitiilor publice pentru autostrazi estabilirea etapelor si derularea efectiva a
exproprierilor, obtinerii avizelor, relocarii utilitatilor s.a. «forma si conditiile specifice contractelor de
lucrari (inainte de aprobarea acestora prin HG 1405/2010 si OMTI 146/2011) eelaborarea si
implementarea unor normative specifice necesare fundamentarii valorii lucrarilor de investitii privind
autostrazile (inainte de aprobarea standardelor de cost prin HG 1394/2010) +evaluarea corectitudinii
si realitatii datelor continute in studiile de fezabilitate (SF) comparativ cu situatia din teren constatata
de constructori, cuantificarea costurilor suplimentare necesare modificarii solutiilor tehnice din
proiecte, ca urmare a lipsei de rigurozitate a SF s.a., cuprinderea in contracte a unor clauze
asiguratorii de acest fel si luarea masurilor adecvate pentru recuperarea acestor sume de la firmele
care au intocmit SF s.a.;

wn  =nu au fost elaborate, aprobate si implementate proceduri interne cu privire la: <criteriile de
stabilire a prioritatilor anuale de incepere/continuare a lucrarilor, in concordanta cu resursele
financiare disponibile esistarea oficiala a lucrarilor la tronsoanele pentru care nu era asigurata
finantarea econservarea lucrarilor executate pana la data sistarii *evaluarea efectelor financiare,
juridice, tehnice s.a. ale sistarii lucrarilor si informarea oficiala, formalizata, a MTI in vederea informarii
Guvernului si a modificarii tintelor si termenelor stabilite legal.

=  >In acelasi timp, responsabilitatea pentru situatia cu privire la autostrazi nu poate fi stabilits
numai la nivelul MTI, ca urmare a faptului ca a existat un dezechilibru evident intre ,dezideratele”
stabilite prin legislatia specifica (OG 43/1997, OG 16/1999, LG 203/2003, LG 363/2006, strategii,
programe si proiecte prioritare, programe de guvernare s.a.) si eficacitatea reglementarii, de catre
Guvern sau la initiativa acestuia, a instrumentelor necesare aplicarii si realizarii acestora (legislative,
financiare, organizatorice s.a.).
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e  Nu a fost asiguratd coerenta si continuitatea pe termen lung a lucrarilor de autostrazi,
indiferent de alternarea la guvernare, prin promovarea unui ,Pact national” privind autostrazile -
obiectiv prevazut si in Programul de guvernare 2009 - 2012, aprobat de Parlament prin Hotararea
39/23.12.2009 pentru acordarea increderii Guvernului - care prevedea ,Asigurarea coerentei Si
continuitatii pe termen lung a lucrérilor de autostrdzi prin promovarea Pactului national "Autostrazile
Roméniei" finanat cu cel putin 1% din PIB (...) pentru stabilirea proiectelor de autostrazi ce vor fi
realizate pana in 2020, cu asigurarea coerentei i continuitaii in finantare la nivelul necesar’.

wo  Legislatia specifica nu a fost elaborata, adoptata, respectiv amendata, pe principiul necesitatii
inserarii obligativitatii asigurarii surselor de finantare pe toata perioada derularii proiectelor, odata ce
programele si proiectele erau aprobate legal, sau asumarii responsabilitatilor oficiale prin ajustarea
periodica obligatorie, prin reglementari legale, a obiectivelor si termenelor atunci cand, in situatii
speciale, prioritatile si resursele disponibile sufereau modificari.

wy  Principalele obiective identificate ca prioritati si transpuse in legislatia interna prin OG 16/1999,
LG 203/2003, LG 363/2006 s.a. (autostrada Nadlac - Sibiu - Bucuresti - Constanta, din cadrul
Coridorului IV, autostrada Bucuresti - Buzau - Albita, din cadrul Coridorului IX, autostrada Bucuresti -
Brasov - Bors, centura Bucurestiului Tn regim de autostrada s.a.), unele identificate impreuna cu UE si
asumate de Romania, nu au fost puse de acord, periodic, cu nivelul resurselor disponibile, cu
realizarile efective si cu vointa reala de la anumite momente, prin efectuarea corectiilor si ajustarilor
necesare si asumarea explicita a lor prin modificarea actelor normative initiale.

e« In lipsa unor astfel de prevederi, s-a produs in practica un transfer de responsabilitate de la
Guvern, care trebuia sa asigure sursele de finantare la nivelul obiectivelor si termenelor reglementate
legal sau sa le ajusteze pe acestea la nivelul resurselor, catre MTI si CNADNR care, in mod formal si
vizibil, au ramas obligate sa realizeze obiectivele respective, fara insa a avea resursele necesare
realizarii lor si fara a dispune de parghiile decizionale directe necesare pentru asigurarea acestora.

wy  »MTI nu ainstituit practica evaluarii formalizate si realiste a viabilitatii obiectivelor stabilite prin
programele si proiectele prioritare reglementate legal, a estimarii posibilitatilor efective de a fi
indeplinite la termen, a stabilirii conditiilor minimale (legislative, organizationale, financiare s.a.), Si nu
a informat oficial Guvernul si Parlamentul, fie pe parcursul procedurilor de legiferare fie dupa
finalizarea acestora, atat cu privire la faptul ca o parte a obiectivelor stabilite nu sunt realiste si nu pot
fi indeplinite Tn conditiile si la termenele legiferate, cat si cu privire la conditile minimale care trebuie
asigurate, prin legiferare complementara, pentru realizarea acestora.

wy  Astfel, Programul prioritar de constructie a autostrazilor si a drumurilor nationale cu patru benzi
de circulatie, aprobat prin OG 16/1999, prevedea ca tinta o lungime totala a tronsoanelor de
autostrazi de 1194 km, majorata la 1481 km in 2002, prin legea de aprobare a ordonantei (LG 1/2002)
si la 1736 km, un an mai tarziu, prin LG 451/2003 de modificare a anexei la ordonanta - obiective
ramase in general neschimbate pana in prezent.

ws  Asemanator, anumitor obiective de autostrazi stabilite prin legislatia amintita le-a fost
reglementat legal termenul de finalizare 2015 prin LG 203/2003 privind realizarea, dezvoltarea si
modernizarea retelei de transport de interes national si european (Coridorul 1V: Nadlac - Constanta -
pct.1 din Anexa 3, Coridorului IX: Giurgiu - Albita - pct.11, tronsonul Bucuresti - Ploiesti - Brasov -
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Sibiu pct.2) - termen si obiective ramase in general neschimbate péna in prezent, in pofida
nerealizarilor, intérzierilor si a imposibilitatii evidente de respectare a lor.

wo  Inacelasi registru, politici rutiere si directii de actiune din Programele de Guvernare 2005-2008
si 2009-2012, pentru care Guvernul a primit increderea Parlamentului, au ramas doar simple
angajamente avand in vedere ca MTI si CNADNR, entitatile cu atributii si responsabilitati legale
privind infrastructura de transport rutier, nu au elaborat, initiat (pentru reglementare la nivelul
Guvernului), aprobat, aplicat si urmarit Planuri de masuri concrete pentru respectarea si punerea in
aplicare a prevederilor din Programele de guvernare care vizau urmétoarele:

awn  =Program de guvernare 2004-2008 - ,finalizarea lucrdrilor incepute la autostrada Bucuregti -
Brasov - Cluj - Bors”;

as  "Program de guvernare 2009-2012 - « finalizarea tronsoanelor de pe coridorul IV paneuropean
intre Nddlac si Sibiu (total 349 km)” « finantarea portiunii intre Targu Mures si Bors (254 km), din
Autostrada Transilvania” e,finalizarea tronsonului de autostradd Bucuresti - Comarnic (110 km)”
«inceperea lucrérilor la autostrada Ploiesti - Buzdu - Focsani (108 km), parte a coridorului IX
paneuropean ,inceperea lucrarilor la autostrada Focsani - Sdbadoani (140 km)”.

ws  MTI nu a initiat reglementari legale specifice cu privire la: *ajustarea anuala a prioritatilor in
concordanta cu resursele financiare disponibile esistarea oficiala a lucrarilor la tronsoanele de
autostrada care nu aveau finantare asigurata sconservarea lucrarilor executate *evaluarea efectelor
financiare, juridice, tehnice s.a. ale sistarii lucrarilor *modificarea oficiala, de catre Guvern sau la
initiativa acestuia, a obiectivelor si tintelor stabilite prin legislatia specifica si asumarea implicita a
consecintelor alocarii de resurse insuficiente.

a > Nici la nivelul Guvernului si nici al MTI nu a existat viziunea si vointa de a reglementa niveluri
de prioritate pentru autostrazile din programele si proiectele prioritare aprobate si nici de a institui
obligativitatea alocarii si concentrarii tuturor resurselor financiare disponibile, indiferent de sursele
acestora, pentru finantarea cate unui obiectiv, de la inceperea lucrarilor si pana la finalizarea acestuia
la un termen ferm stabilit.

ay  Caurmare s-a produs, in fapt, o dispersare a capacitatilor si a resurselor specifice disponibile,
iar practica ,inaugurarilor” repetate de lucrari pentru tronsoane nu intotdeauna apartinénd aceleiasi
autostrazi (coridor) si nu intotdeauna amplasate in zonele vitale din punctul de vedere al ,necesarului
de autostrazi’, s-a dovedit neperformanta din punctul de vedere al realizarii obiectivelor nationale
stabilite si al economicitatii, eficientei si eficacitatii activitatii si a utilizarii fondurilor publice alocate.

an  »Nici pana in prezent nu a avut loc, la nivelul executivului - prin amendarea prevederilor
actelor normative initiale in sensul ajustarii obiectivelor si a termenelor respective si alinierii acestora
la vointa existenta si la posibilitatile reale de finantare - o asumare oficiala a raspunderii pentru
nerealizarea obiectivelor stabilite (in fapt o nerespectare a prevederilor exprese ale unor acte
normative ramase in vigoare) si nu au fost efectuate analizele formalizate necesare pentru
identificarea cauzelor reale si pentru stabilirea responsabilitatilor si aplicarea sanctiunilor aferente.

ay  Actele normative prin care au fost stabilite obiective, programe si proiecte prioritare privind
autostrazile nu au prevazut: sobligativitatea efectuarii unor monitorizari, evaluari si raportari periodice,
catre Guvern si Parlament -obligativitatea stabilirii si asumarii responsabilitatilor pentru nerealizari
‘reglementarea masurilor adecvate de ajustare a ftintelor, obiectivelor si termenelor conform
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posibilitatilor reale si a vointei politice de moment precum si +adoptarea unor Planuri de masuri,
inclusiv de armonizare si imbunatatire a legislatiei, in vederea crearii conditiilor pentru atingerea noilor
tinte stabilite.

wo  Exceptie de la regula o face LG 203/16.05.2003 privind realizarea, dezvoltarea Si
modernizarea retelei de transport de interes national i european care, la art. 7 alin.1-2, prevede ca:
«la fiecare 2 ani Guvernul va supune spre dezbatere Parlamentului un raport privind stadiul
implementérii liniilor directoare aprobate prin prezenta lege” si ca «,la fiecare 5 ani Guvernul va
intocmi $i va supune spre aprobare Parlamentului un raport de evaluare a stadiului general al
dezvoltarii economice si tehnologice in domeniul transporturilor pe baza propunerilor formulate de
Comitetul interministerial pentru reteaua de transport de interes national si european (...)” - organism
cu caracter consultativ in subordinea Guvernului, coordonat de reprezentantul MTI - prevederi care nu
au fost puse in practica si nu au avut rezultate concrete.

ws  »Ramane in continuare inexplicabila, la nivelul Guvernului si al MTI, tergiversarea timp de mai
multi ani a eliminarii / diminuarii vulnerabilitatilor si a unor ,puncte critice” cunoscute, in ceea ce
priveste constructia de autostrazi, prin initierea / aprobarea unor masuri de imbunatatire a legislatiei
existente sau prin adoptarea unor noi reglementari referitoare la aspecte esentiale privind:
~exproprierile necesare realizarii culoarelor autostrazilor erelocarea utilitatilor de pe aceste culoare
*obtinerea avizelor +,prezervarea” culoarelor in forma ,liber de sarcini” +stabilirea unui contract cadru
si a unor conditii unitare de contractare stabilirea unor standarde de cost specifice pentru autostrazi
‘reglementarea etapelor obligatorii, premergatoare inceperii lucrarilor de constructie, si interzicerea
semnarii contractelor de lucrari inainte de parcurgerea si finalizarea acestora colaborarea cu
autoritatile publice locale, cu serviciile descentralizate si cu prefectii s.a.

ae O situatie semnificativa pentru lipsa de vointa si fermitate in reglementarea unor aspecte
potential generatoare de riscuri si risipa, este incercarea comuna, din anul 2008, a ministerelor
economiei si finantelor, transporturilor si, respectiv, dezvoltarii, de a reglementa si impune un cadru
unitar pentru autoritatile contractante (definite conform OUG 34/2006 privind achizitiile publice), cu
privire la ,conditiile contractuale generale si speciale la incheierea contractelor de lucréri”, specifice
FIDIC (Federatia Internationala a Inginerilor Consultanti in Domeniul Constructiilor) - prin emiterea
Ordinului comun 915/465/415 din anul 2008.

am Din motive ramase neclare, ordinul a fost abrogat, dupa un an, prin Ordinul comun
1059/555/306 din 2009, aspectele privind utilizarea conditiilor contractuale ale FIDIC fiind
reglementate din nou, in anul 2010, dar cu o sfera de aplicabilitate mai restrénsa, vizand numai
Lobiectivele de investitii din domeniul infrastructurii de transport de interes national, finanfate din
fonduri publice” (HG 1405/2010 si OMTI 146/2011).

wy  »Realitatea a dovedit ca, atunci cand a existat o vointa politica reala, incepand de la nivelul
ministrului transporturilor, s-a realizat o imbunatatire semnificativa a legislatiei specifice, chiar daca cu
intérziere de ani de zile, cu efecte pozitive in ceea ce priveste diminuarea vulnerabilitatilor esentiale
ale constructiei de autostrazi.

w9) Astfel, *s-a urgentat si ,fluidizat” procedura exproprierilor pentru cauza de utilitate publica (LG
255/14.12.2010) -a fost aprobata utilizarea ,unui contract cadru” (HG 1.405/28.12.2010 si OMTI
146/1.03.2011) conform unor conditii contractuale ale FIDIC +au fost aprobate standardele de cost
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(HG 1.394/28.12.2010) *s-a urgentat si reglementat procedura de descércare de sarcina arheologica
a culoarelor autostrazilor (ordin comun Ministerul Culturii/MTI nr.2.613/ 1038/29.09.2011) +au fost
semnate, in anul 2010, protocoale intre ministrul transporturilor si prefectii judetelor, in care a fost
afirmata vointa comuna de a colabora pentru realizarea si urgentarea realizarii proiectelor de
constructie de autostrazi si drumuri nationale s.a.

wy  3.1.2 Cu privire la autostrada Brasov - Cluj - Bors (Bechtel)

wy  Autostrada Brasov - Bors (denumita si ,Transilvania®), in lungime de 415 km, este un obiectiv
de investitii care nu face parte din coridoarele pan-europene care traverseaza Roménia, a fost
contractat cu Bechtel International Inc. din SUA in anul 2003, cu termen initial de finalizare 2012, a
parcurs doua renegocieri de contract in anii 2005 si 2011 in urma carora obiectul contractului s-a
redus la 112 km, din care 52 km (tronsonul 2B - Campia Turzii - Gilau) au fost finalizati in anul 2010
iar 60 km (tronsonul 3C - Suplacul de Barcau - Bors) au termen final 2013.

(182)

Total din care Bechtel:
Nr.crt. | Perioada Denumire Id. lei () Echiv. Id. lei () Echiv.
mid. lei | " | mid.lei | e
0 1 2 3 4 5 6
1 2004-2011 | Valoare investitie cf. HG 1363/2003 11,862 2,759 X X
" Valoare estimata (insumare estimari
2 anuale), solicitats de CNADNR VIS s 2 2
3 " Limite de cheltuieli aprobate prin legile 6.112 1421 . .
bugetare anuale
4 rd.3/2x 100 (%) 55,5 55,5 X X
" Sume alocate efectiv catre CNADNR (de
5 catre MFP prin MTI) 5,902 1,373 5,069 1,179
6 rd.5/2 x 100 (%) 53,6 53,6 X X
7 " Obligatii de platé constituite 6,459 1,594 5,603 1,395
8 ” Plati efectuate 5,902 1,460 5,070 1,267
Sursa CNADNR;
(183) () Pentru simplificare, echivalarea in € este aproximativa, avand in vedere cursurile istorice leu/€:

spentru rd.1-5, sumele in € au fost echivalate la un curs de 4,3 lei/€;
pentru rd.7-8, sumele ,constituite” / ,platite” efectiv in € au fost adunate cu echivalentul in € al sumelor ,constituite” / ,plétite” efectiv in lei, la un
curs de 4,3 leif€

wy  Din tabelul de mai sus reiese ca asigurarea finantarii acestui obiectiv, pe perioada 2004-2011,
s-a situat aproximativ la jumatate fatd de valoarea investitiei, stabilita prin indicatorii tehnico-
economici aprobati, cat si fata de valoarea estimata, solicitata anual de catre CNADNR (55,5%
conform limitelor de cheltuieli aprobate prin legile bugetare si 53,6% conform sumelor alocate
companiei de MFP (prin MTI).
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(155) in tabelele urmatoare este prezentatd structura, pe elementele principale de cheltuieli,
sumelor totale platite, in perioada 2004-2011, pentru obiectivul autostrada ,Transilvania®, plati
efectuate atat catre Bechtel cat si catre alte entitati.

(186)

Sume platite catre BECHTEL, pe tipuri de cheltuieli, in perioada 2004-2011
Plati in € (mil.€) Plati in lei (mil.lei)
taxe o i
cheltu- o cheltu- | penalitati cheltu- .| descar- .
5 ) A litat]
Total | | poiec | el | o | " | indewari | i | (ncusv | Toal | | el | Ve | care | T8
(mil.€) tare mobili- . lunare indi- paragraf (mil.lei) indi- arheolo p
echipa- . vamale o 147)
zare recte 147) recte gica
ment
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15
885,79 | 603,80 | 148 30,00 | 230,95 | 7,00 0,21 0,50 11,85 1.639,89 | 94220 | 2,14 | 669,88 1,02 24,65
Sursa CNADNR;

() - Paragraful 14 din al doilea acord de modificare a contractului (aprobat prin HG 943/2011) - prevede plata cétre Bechtel, de cétre CNADNR,
pand la data de 31.05.2012, a sumei totale ,plafonate” de 108,99 mil. €, cu titlu de ,pretentii”

(187)

(188)

Sume platite catre alte entitati, pe tipuri de cheltuieli, in perioada 2004-2011
din care: (mil.lei)
Total - . y A decontami-
(mil.lei) | exproprieri serviell relgc? f proiectare °°”S“'Fa[‘ i eon S.“'.tap (2 || e narea taxe
exproprieri | utilitati tehnica juridica teren solului ©
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
832,65 274,18 73,30 50,45 61,04 182,31 8,85 0,14 167,64 14,73
Sursa CNADNR;

(189) () - Decontaminarea solului de materiale periculoase (HCL - hexaclorciclohexan), in baza OUG 195/ 2005 privind protectia mediului

A. Concluzii generale

(190)

ay  Concluzia generala a auditului este ca autostrada ,Transilvania” nu a fost realizata conform
obiectivelor si termenelor legale, care au stat la bazele demararii acestui proiect, ca urmare atat a
vulnerabilitatilor, neconformitatilor si disfunctionalitatilor contractului, cat si a lipsei de vointa la nivelul
Guvernului si al MTI fie pentru rezilierea contractului fie pentru asigurarea tuturor surselor si
resurselor necesare finantarii obiectivului de investitii si finalizarii acestuia.

wy  Existd si persista in continuare suficiente semne de intrebare referitoare la contractul
CNADNR - Bechtel si ca nu exista, in documentele puse la dispozitie, suficiente motivatii si justificari
pertinente cu privire la:

wy  mincredintarea contractului prin negociere cu o singura sursa, catre Bechtel International Inc.
din SUA);

=graba cu care a fost promovata legislatia specifica in anul 2003;

ws  *lipsa unei negocieri reale a contractului, desfasurate efectivde CNADNR, conform mandatului
legal acordat de Guvern;

we  "promovarea Si aprobarea de catre Guvern a unei forme de contract continédnd unele clauze
care nu erau armonizate cu legislatia romaneasca si/sau care stabileau obligatii si responsabilitati
disproportionate pentru partea roméana;

(194)
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wn  =neaprobarea de catre Guvern, odatd cu aprobarea contractului, a anexelor la contract (la
aceea data acestea nu erau definitivate si nici negociate);

wy  =reactia slaba a Guvernului si a MTI privind rezilierea contractului si diminuarea efectelor
acestuia, dupa identificarea imperfectiunilor, lipsurilor si deficientelor majore continute;

ws  =implicarea redusa a Guvernului si a MTI in asigurarea conditiilor necesare realizarii Si
finalizarii obiectivului si in stabilirea cauzelor si responsabilitatilor pentru nerealizarea sau realizarea
necorespunzatoare a acestuia.

@ »Auditul nu se poate pronunta in mod ferm asupra unei cauze unice a nerealizarii autostrazii,
dintre cele doua cauze principale identificate, si anume:

(201) =forma si continutul contractului incheiat cu Bechtel nu au fost negociate, in adevaratul sens al
cuvantului, de specialisti CNADNR, fiind aprobata de catre Guvern o varianta continand numeroase
aspecte discutabile, neconforme si potential dezavantajoase pentru partea romana;

e  clipsa de vointa la nivelul Guvernului si al MTI pentru asigurarea finantarii obiectivului
contractat, in conditiile in care nu s-a optat, in mod oficial, pentru rezilierea contractului, si pe fondul
demersurilor facute de partea roména pentru partajarea echilibratda a drepturilor si a obligatiilor
contractuale, demersuri care au avut numai partial rezultatele preconizate ca urmare a lipsei de
disponibilitate a firmei Bechtel pentru negocierea si armonizarea tuturor aspectelor controversate.

@y  De asemenea, auditul nu este in masura sa se pronunte asupra oportunitatii unei masuri
radicale privind rezilierea contractului, cum nu se poate pronunta nici asupra aceleia a continuarii lui,
asa cum s-a facut prin renegocierile din 2005 si 2011, deoarece nu a avut la dispozitie (nu a existat) o
analiza comparativa complexa, de specialitate, cu privire la efectele potentiale sau efective ale
fiecareia dintre variante, pe baza careia Guvernul, MTI sau CNADNR ar fi trebuit sa ia deciziile
respective.

@y Auditul retine, ca pe o situatie surprinzatoare si neobisnuita, imposibilitatea Guvernului si a MTI
de a gasi si aplica, timp de 7 ani, péarghiile legale prin care sa-si recastige pozitia de parteneri
contractuali egali (prin CNADNR) intr-un contract incheiat in conditii neclare, continénd unele clauze
ramase neexplicitate, interpretabile si in defavoarea partii roméne.

@ N acelasi timp, ramane ca inexplicabila lipsa de interes la nivelul MTI si la cel guvernamental,
cu privire la stabilirea responsabilitatilor pentru cauzele si efectele aprobarii contractului in forma in
care a fost aprobata de Guvern, ale neaprobarii anexelor de catre Guvern, acceptarii derularii in
continuare a contractului in pofida imperfectiunilor ramase neremediate dupa renegocierea din anul
2005, neasigurarii resurselor de finantare s.a.

@y  »Sustinerea evidenta si energica pentru acest obiectiv, din partea Guvernului si a MTI,
manifestata la sfarsitul anului 2003, a diminuat in mod inexplicabil dupa aceea, pe parcursul derularii
contractului, prin neadoptarea si neaplicarea celor mai economicoase, eficiente si eficace masuri
pentru realizarea la termen a obiectivului.

en  Acest fapt s-a constituit intr-o altd cauza pentru care contractul nu s-a derulat, sub forma in
care a fost aprobat, si s-a materializat intr-o insuficienta vointa si preocupare la nivelul Guvernului si
al MTI, dupa aprobarea contractului, pentru asigurarea surselor si resurselor necesare finantarii
obiectivului.
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«s  Implicarea in asigurarea finantarii ar fi trebuit sa fie cu atat mai intensa avand in vedere faptul
ca finantarea obiectivului de investitii trebuia facuta din ,credite externe si, in completare, de la
bugetul de stat” (art. 2 din HG 1363/2003 - de aprobare a indicatorilor tehnico-economici) iar
contractul cu Bechtel a avut ca obiect numai proiectarea si construirea autostrazii, fara a include i
asigurarea finantarii asa cum era prevazut in OUG 120/2003, aprobata de Parlament prin LG 32/2004
(,aprobarea demararii (...) procedurii de negociere cu o singurd sursa cu firma Bechtel International
Inc., in vederea incheierii contractului de proiectare, construire si finantare a autostrazii Brasov - Cluj -
Bors”).

@ O situatie paradoxala este si aceea ca, in conditiile in care prin HG 1362/2003 se aprobase
contractarea de catre MTI a unor credite externe de 2,8 mld. € pentru asigurarea surselor de finantare
(la valoarea estimata a investitiei aprobata de Guvern), in final nu numai ca fondurile alocate au fost
cu putin peste 50% din valoarea investitiei, dar s-a inversat, fara a se modifica HG 1363/2003, chiar
modalitatea si sursele de finantare aprobate si ramase in vigoare, in sensul ca finantarea s-a facut de
la bugetul de stat (5,1 mld lei, adica peste 80%) si doar in completare din credite externe.

(210) Potrivit datelor prezentate de MTI, acesta a incheiat, in temeiul HG nr. 1362/2003, un numar
de 4 contracte de imprumut in valoare de numai 300 mil. €, din care unul de 147,7 mil. € (echivalentul
a 200 mil. USD) incheiat cu RZB Finance LLC si US Eximbank pentru finantarea achizitiei de catre
Bechtel a unor masini si utilaje fabricate in Statele Unite ale Americii.

(o11) Neclara este si situatia contractului incheiat de MTI, in anul 2004, cu DEPFA ACS Bank,
institutie specializata in finantarea investitilor publice municipale, despre care reprezentantii
ministerului au declarat ca nu detin date, documente sau informatii.

@ Din motive neexplicitate, acest credit extern, garantat de MFP cu garantia nr.5290/2004, nu a
fost valorificat pe perioada de pana la preluarea sa de catre MFP, in temeiul OUG 64/2007 art. 14
alin.6, si al HG 683/2008 de aplicare a ordonantei, ,pentru efectuarea tragerilor si utilizarea sumelor
respective pentru finanfarea deficitului bugetului de stat si pentru efectuarea platilor externe in contul
datoriei publice guvernamentale” (contractul si documentele aferente au fost solicitate MTI dar nu au
fost puse la dispozitie).

@y  »Clasificarea la nivel de ,secret de serviciu” a contractului CNADNR - Bechtel si a celor 2
acorduri de modificare, a indicatorilor tehnico-economici si a altor documente conexe, nu numai ca nu
a avut o justificare pertinenta, avand in vedere modalitatea de atribuire a contractului prin negociere
Cu 0 singura sursa precum si practica curenta in cazul celorlalte obiective, dar a generat si o serie de
disfunctionalitati cu privire la urmarirea si derularea operativa a clauzelor contractuale, urmare a
regimului special de inregistrare si utilizare a documentelor dar si a unei atmosfere de circumspectie,
deseori exagerate, intretinute cu privire la aceste aspecte.

@s  Faptul ca varianta oficiala a contractului incheiat in anul 2003, aprobat prin HG 1513/2003,
precum si varianta oficiala a acordului de modificare aprobat prin HG 224/2006, nu apar ca fiind
intrate oficial la CNADNR, entitatea care derula contractul, decat in anul 2010 cand au fost primite de
la MTI, la cererea oficiala a acesteia, precum si faptul ca, la nivelul compartimentelor companiei,
urmarirea derularii contractului s-a facut utilizandu-se variante fragmentate si documente disparate,
necertificate ca fiind conforme cu originalele, sunt numai cateva dintre disfunctionalitatile si efectele
generate de situatia mai sus amintita.
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@5  Echipei de audit a Curtii de Conturi, care a desfasurat prezenta actiune, nu i-au fost puse la
dispozitie toate informatiile si documentele privitoare la acest contract si, ca urmare, si-a formulat
concluziile cu privire la contractul CNADNR - Bechtel doar pe baza unor documente oficiale de la
nivelul ministerului si companiei, pe baza unor documente de lucru aflate in cadrul compartimentelor
companiei precum si a unor interviuri cu unele persoane care au derulat contractul si care mai erau
inca angajate la cele doua entitati.

@s  Documentele privind contractul: econtractul si anexele la acesta, aprobat in anul 2003
«acordurile de renegociere aprobate in 2006 si 2011 eactele de numire si rapoartele comisiilor de
negociere/renegociere a formei initiale a contractului din 2003 respectiv 2005/2011 +contractele de
finantare incheiate in temeiul HG 1362/2003 -lista actiunilor de control si rapoartele intocmite de
Corpul de control al ministrului transporturilor privind contractul respectiv s.a. au fost solicitate prin
adrese scrise, atat la CNADNR cat si la MTI, in temeiul prevederilor art. 5 din LG 94/1992 privind
organizarea si functionarea Curtii de Conturi a Romaniei si mentiondnd numarul Autorizatiilor de
acces la informatii clasificate "secret de stat, nivelul stric secret”.

17) Invocandu-se vechimea documentelor, lipsa lor in unele cazuri, schimbarile organizatorice
numeroase de la nivelul CNADNR si MTI, plecarea din sistem a specialistilor care au avut atributii Si
responsabilitati, precum si aspectele procedurale cu privire la clasificarea documentelor, au fost
prezentate echipei de audit doar o parte dintre aceste documente.

@s O analiza finala asupra acestui contract (exhaustiva), de la aprobarea lui in anul 2003 si
modificarile survenite in anii 2006 si 2011, si pana la finalizarea sa convenita a avea loc in anul 2013,
poate fi efectuata cu mai multa acuratete numai dupa finalizarea acestuia, atunci cand vor putea fi
identificate si analizate mai exact, in ansamblul lor si beneficind de datele finale, toate aspectele
legate de economicitatea, eficienta si eficacitatea investitiei si a fondurilor publice utilizate, de
costurile totale, pe elemente de calculatie, suplimentare si costurile finale unitare pe km, precum si de
responsabilitatile aferente.

@y  B. Date, fapte si circumstante concrete, constatate ca urmare a efectuarii actiunii
de audit, care sustin concluziile si afirmatiile anterioare:

@y  Pe parcursul lunilor noiembrie si decembrie 2003 au fost adoptate, unele in aceiasi zi i
continénd chiar unele contradictii, reglementarile legale in vederea semnarii rapide a contractului cu
Bechtel, astfel: «aprobarea demararii de catre CNADNR a procedurii de negociere cu o singura sursa
(OUG 120/18.11.2003) ~aprobarea indicatorilor tehnico-economici si stabilirea finantarii din credite
externe si, in completare, de la bugetul de stat (HG 1363/18.11.2003) «aprobarea contractarii de
catre MTI a unor credite externe de 2,8 mld. € pentru asigurarea surselor de finantare (HG
1362/18.11.2003) +aprobarea contractului si a semnarii lui (HG 1513/18.12.2003).

ey  »Mentionarea autostrazii ca facand parte din ,categoria lucrérilor care privesc siguranta Si
securitatea nationald” (preambul la OUG 120/2003) nu a declansat, la nivelul MTI si al CNADNR, o
mobilizare speciala destinata acordarii unei atentii deosebite pentru asigurarea rigurozitatii si legalitatii
punerii in practica a dispozitilor acestui act normativ, ci dimpotriva, au fost luate decizii
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controversate, multe evazive si lipsite de obiectivitate, care au viciat nu numai implementarea
reglementarilor legale dar au perturbat grav derularea ulterioara a realizarii obiectivului, cum ar
fi:

«»  *"CNADNR a fost imputernicita sa negocieze (OUG 120/2003) dar, se pare, negocierea fie
nu a avut loc, fie nu a avut loc la nivelul companiei, fie a fost o simpla formalitate avand in
vedere nu numai timpul relativ scurt, mai putin de 1 luna, de la data ordonantei si pana la data
aprobarii de catre Guvern a contractului, dar si imperfectiunile, lipsurile si deficientele majore
continute de contract (identificate ulterior) precum si faptul ca nu exista documentele referitoare la
numirea comisiei de negociere si la raportul acesteia continand rezultatele negocierii, concluziile i
recomandarile (documente solicitate atat la CNADNR cét si la MTI, dar neprezentate).

@y  “Anexele 1-14 la contract - contindnd termeni definitorii pentru modul de derulare, pentru
stabilirea preturilor unitare, pentru stabilirea si partajarea drepturilor, obligatiilor si responsabilitatilor
s.a. - nu au fost prezentate si aprobate in sedinta Guvernului din data de 18.12.2003 in care a
fost adoptata hotararea privind aprobarea contractului si mandatarea CNADNR de a-I semna in
forma negociata, pentru motivul ca nu erau inca negociate si definitivate - aspect reiesit in mod
evident si din afirmatiile continute in Nota de fundamentare a HG 224/2006, prin care a fost aprobat
primul acord de modificare a contractului, care face trimitere la un Raport al Corpului de control al
ministrului transporturilor care afirma acest lucru (document solicitat la MTI dar neprezentat).

@y  Existenta unei comisii de negociere precum si faptul ca anexele la contract nu erau negociate
si finalizate la data aprobarii contractului de catre Guvern si a semnarii lui de catre companie pe
19.12.2003, reies si din titlul si textul Notei 93 / 61 / 7.01.2004 a directorului general al companiei
(avizata de 3 secretari de stat si aprobata de ministru) prin care s-a infiintat o Comisie consultativa, pe
langa Comisia de negociere, care sa ,sprijine activitatea Comisiei in vederea definitivarii anexelor la
Contract’, cu termen de finalizare a negocierilor pe data de 2.02.2004, adica la peste 1 luna de la
aprobarea contractului si de la semnarea acestuia.

@9 *in mod nejustificat si inexplicabil contractul a fost inaintat, acceptat si aprobat de
Guvern doar pentru proiectare si construire, in conditiile in care OUG 120/2003 prevedea un
contract de proiectare, construire si finantare (in contextul atribuirii prin negociere cu o
singura sursa) - aspect inserat si in Nota de fundamentare a ordonantei: ,Bechtel (...) a raspuns
prompt interesului manifestat de Guvernul romén si a supus examindrii acestuia o propunere avand
drept obiect conlucrarea in vederea construirii de autostrdzi in Romania si asigurarea finantarii
necesare”.

@s  Prevederile privind ,pachetul complet” proiectare - construire - finantare au ramas
neschimbate si dupa parcurgerea procedurii parlamentare de aprobare a ordonantei (LG
32/5.03.2004), fara ca MTI si/sau Guvernul sa propuna amendarea acesteia pentru armonizare cu
hotararea Guvernului prin care s-a aprobat contractul.

«n  *Ramane ca inexplicabila lipsa de reactie a MTI si a CNADNR care au acceptat anexele
la contract in forma propusa de Bechtel si nu au luat masurile adecvate de informare a Guvernului
si declansare a procedurilor de renegociere sau reziliere a contractului, in pofida constatarilor si
concluziilor cuprinse in Raportul comisiei consultative, semnat in data de 19.01.2004 (la o luna
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de la aprobarea si semnarea contractului), cu privire la imperfectiunile, lipsurile si deficientele majore
continute de contract.

@  Conform raportului, pe langa propunerile ca unele anexe sa fie analizate si verificate de
proiectanti / experti financiari si legali, Comisia a facut o serie de observatii critice legate de
contract si de Anexa 1- Preturi unitare, cu privire la urméatoarele aspecte:

@) +valorile totale nu au la baza un studiu de fezabilitate definitivat si aprobat, acesta fiind
in curs de elaborare, urméand a fi finalizat in data de 5 martie 2004”;
230) *Bechtel nu a pus la dispozitie datele primare care au stat la baza stabilirii ,necesarului

de resurse (materiale, manoperd si utilaje), preturile unitare pentru fiecare resursa, cuantumul
cheltuielilor generale si al profitului”;

@3 *pozitiile ,mobilizare” - 30 mil euro si ,costuri indirecte de capital” - 1 mil. euro / luna - nu
erau explicitate si, ca urmare, comisia nu a putut sa faca propuneri;

) *,nu sunt specificate sursele de aprovizionare a materialelor si echipamentelor de pe
piata internd si din import”;

) sunt cuprinse ,lucréri care nu sunt acceptate in Romania pentru constructia de
autostrdzi” -articolele de lucrari existente ,nu sunt suficiente pentru determinarea pretului
contractului™:

(234) *,varianta in limba roména a contractului si anexelor trebuie corectata, fiind folositi
termeni tehnici neadecvafi” s.a.

@5  Comisia a propus si o serie de ,prefuri unitare pe cateqorii de lucréri - unit priceses for typ
works” (anexa 2 la raportul comisiei) in care preturile unitare propuse sunt fie egale, fie mai mici, fie
mult mai mici (jumatate) decét cele din anexa elaborata de Bechtel.

@s  =Cu atdt mai nejustificata apare pasivitatea entitatilor responsabile cu privire la stoparea
derularii si a efectelor contractului, cu cat obiectivul respectiv privea ,siguranta si securitatea
nationald” si deja, prin Raportul comisiei consultative, erau atentionate oficial asupra deficientelor
grave ale contractului, asupra faptului ca este viciat echilibrul obligatoriu dintre interesele partilor
contractante (in defavoarea partii roméne), asupra posibilitatii efectuarii unor plati nejustificate sau
insuficient fundamentate catre antreprenor s.a.

en  »Nu a existat suficienta vointa si determinare, la nivelul MTI, pentru asigurarea surselor de
finantare externa, necesare realizarii obiectivului de investitii, la nivelul necesar stabilit prin HG
1362/18.11.2003 - prin care s-a aprobat contractarea de catre minister a unor credite externe, cu
garantia statului, in valoare totala de 2,885 mld. €.

e  Din datele prezentate de catre CNADNR, cu privire la asigurarea resurselor necesare realizarii
obiectivului, reiese ca sumele asigurate de minister din credite externe au insumat echivalentul a 0,76
mid. lei (cca. 0,2 mld € - la un curs actual de 4,3 lei/€), reprezenténd doar 0,7% din valoarea aprobata
a fi contractata si asigurata - (contractele de finantare - dacd au existat - incheiate in temeiul
prevederilor HG 1362/2003, péna la incidenta sumei aprobate de 2,885 mld. €., au fost solicitate MTI
dar nu au fost prezentate).

) > Acordul de modificare a contractului, aprobat prin HG 224/16.02.2006, a solutionat numai o
parte dintre deficientele contractului, cu precadere cele privind armonizarea cu prevederile legislatiei
romane si efectuarea unei noi traduceri in limba romana pentru eliminarea ambiguitatii unor termeni,
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dar a lasat nesolutionate multe dintre deficientele contractului - deficiente constatate si de Comisia
consultativa din 2004 dar si de membrii din partea CNADNR ai Comisiei de renegociere din 2005.

woy I final, prin acest acord, ca urmare a preluarii de catre CNADNR, de la Bechtel, si a activitatii
de proiectare, a avut loc o transformare semnificativa a termenilor prevazuti prin reglementarile legale
initiale (OUG 120/2003 si LG 32/2004 de aprobare), reglementari ramase neschimbate, astfel incat,
de la un pachet complet proiectare - construire - finantare, asa cum era prevazut a se contracta cu
Bechtel, s-a ajuns numai la un contract de construire.

en  Cutoate ca CNADNR si MTI considera ca preluarea proiectarii, de la Bechtel, a reprezentat un
succes al negocierilor, Curtea de Conturi isi manifesta serioase rezerve cu privire la aceasta,
considerand-o ca pe o solutie de criza - generata de disfunctionalitatile si deficientele existente in
etapele anterioare de negociere, aprobare, semnare si derulare a contractului cu Bechtel - si care nu
se incadreaza in prevederile legale in vigoare si nici in principiile economicitatii, eficientei Si
eficacitatii.

e »Renegocierea hotarata de Guvern, in sedinta din 15.06.2005, prin mandatarea MTI, s-a
desfasurat sub auspicii asemanatoare anului 2003, caracterizate atét prin tendinta de a facilita
continuarea derularii contractului in pofida unor deficiente majore ramase nerezolvate dupa primul
acord de modificare a contractului, cat si prin ingerinta ierarhica in activitatea si rezultatele de
specialitate ale comisiei de renegociere a contractului - numita prin OMTI 756/18.05.2005, compusa
din 5 persoane din MTI si 4 din CNADNR, presedinte fiind un membru al comisiei din partea
companiei iar secretar din partea MTI.

e  Dupa b5 luni de negocieri, presedintele comisiei a fost schimbat si scos din comisie, prin OMTI
1737/18.10.2005, fara justificari formalizate, fiind numit ca presedinte unul dintre membrii comisiei din
partea ministerului, iar dupa inca 2 luni, cei 4 reprezentanti ai ministerului au intocmit si semnat
singuri Raportul nr. 9787/16.12.2005, denumit al Comisiei de renegociere ca si cand ar fi fost
din partea intregii comisii (nu s-au facut precizarile corespunzatoare in textul raportului si nici
numele celor 3 membrii, din partea companiei, nu au fost inserate la semnaturi).

ew In baza acestui raport, ministrul transporturilor a informat Guvernul, prin Nota nr.
9856/22.12.2005, aprobata de Primul ministru, asupra faptului ca ,in urma negocierilor s-au solutionat
toate problemele de legalitate ale Contractului prevézute in mandatul acordat de Guvern (...)" si ca
,rezultatele renegocierii se vor concretiza printr-un act aditional la Contract, incheiat si aprobat in
conditiile legii”.

@5  Dupa redactarea si semnarea raportului de catre membrii comisiei din cadrul MTI, in conditiile
prezentate anterior, membrii comisiei din partea CNADNR au intocmit un punct de vedere cu privire la
desfasurarea renegocierilor si la deficientele majore ramase nesolutionate adresat directorului general
al companiei, pe baza caruia acesta a redactat un raport catre ministru in care motiveaza refuzul
de a semna acordul si de a ,initializa” documentele ce urmau a fi prezentate in sedinta
Guvernului din data de 21.12.2005, pentru aprobarea acordului in forma renegociata, ca urmare a
deficientelor majore ale contractului, ramase nesolutionate, a modului impropriu de
desfasurare a negocierilor si a modului in care a fost intocmit raportul comisiei fara
participarea membrilor din cadrul companiei (cu trimiteri directe la presedinta comisiei).
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e  Auditul retine, fara a face legaturi de cauzalitate dar nici ignorand aparenta coincidentd, faptul
ca in data de 17.01.2006, dupa raportul directorului general al CNADNR si refuzul acestuia de a-
si insusi rezultatele negocierilor desfasurate si finalizate in conditiile prezentate anterior,
acesta a fost eliberat din functie prin Ordinul nr.49/17.01.2006 al ministrului transporturilor (,/a
cerere, prin acordul partilor” - conform ordinului respectiv), iar procedura de aprobare de catre Guvern
a acordului de modificare a contractului, in forma negociata dar cu deficiente majore ramase inca
nesolutionate, si-a urmat cursul, finalizandu-se prin adoptarea HG 224/16.02.2006.

en  Ramane inexplicabila si nejustificata lipsa de reactie a ministrului transporturilor de a nu
informa  Guvernul, dupa ce a luat la cunostinta deficientele majore al contractului, ramase
nesolutionate, de a continua procedurile de aprobare in Guvern a acordului de modificare si de a nu
dispune efectuarea anchetei administrative cu privire la modul de lucru al Comisiei de renegociere Si
la desfasurarea negocierilor, la rezultatele acesteia si la modul in care a fost redactat si semnat
raportul.

e  Nici dupa aprobarea acordului de modificare din 2006, MTI si CNADNR nu au elaborat un Plan
de masuri concrete, cu termene si responsabilitati, pentru asigurarea implementarii acordului Si
asigurarea finantarii, astfel incat derularea in conditii de normalitate a contractului nu a avut loc, din
motive neclare, in legatura fie cu eventuala lipsa de vointa pentru implementarea sa, fie cu motivatii
obiective, fie in legatura cu deficientele majore ale contractului ramase nesolutionate.

e In anul 2011, a avut loc o noud renegociere, finalizatd prin aprobarea, prin HG
943/28.09.2011, a celui de-al doilea acord de modificare, conform caruia obiectul contractului s-a
redus de la 415 km la 112 km (52 km ai tronsonului 2B - Campia Turzii - Gilau, finalizati in anul 2010,
si 60 km ai tronsonului 3C - Suplacul de Barcau - Bors, cu termen de finalizare 2013), convenindu-se
si 0 serie de ajustari, compensari si reasezari in ceea ce priveste obligatiile si pretentiile partilor
contractante, precum si responsabilitatile contractuale ale acestora (printre care si obligatia CADNR
de a plati Antreprenorului, pana la data de 31.05.2012, o suma ,,plafonata” de 108.998.493 euro,
reprezentand ,,pretentii”, prevazuta la paragraful nr.14 din Acordul de modificare).

e  3.1.3 Cu privire la ,autostrada Arad - Timisoara” si ,varianta ocolitoare a
municipiului Arad”

sy Concluzia generala a auditului este ca modalitatea neinspirata de abordare, vointa si
implicarea deficitare, precum si un management nu indeajuns de performant, la nivelul CNADNR si al
MTI, au avut ca efecte inceperea lucrarilor de investitii in anul 2009, abia dupa 5 ani de la semnarea
contractului de imprumut cu Banca Europeana de Investitii (BEI) care prevedea finalizarea intregului
proiect de investitii la sfarsitul anului 2008, precum si depasirea valorilor si a termenelor contractuale,
in prezent lucrarile nefiind finalizate in totalitate si nici receptionate, chiar daca circulatia a fost
deschisa in 2011, in conditii restrictionate (32,25 km - autostrada si 12,25 km - varianta de ocolire).
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e»  »CNADNR nu a avut o strategie si o viziune clara cu privire la delimitarea, etapizarea si
realizarea diferitelor tipuri de activitati, operatiuni si lucrari specifice executarii proiectelor de investitii
si nu a gestionat eficient timpul de implementare a proiectului.

ey  Astfel, la data de 31.12.2008 CNADNR inca nu lansase ordinul de incepere a lucrarilor la
autostrada Arad - Timisoara si nu incheiase contractul de construire a variantei ocolitoare a
municipiului Arad, cu toate ca prin contractul de finantare incheiat cu BEI s-a prevazut ca data de
terminare a lucrarilor finalul anului 2008.

ey »Inexistenta unor proceduri interne formalizate (chiar elaborate pe baza prevederilor ghidului
de achiziti al BEIl), aplicabile in procesul de contractare a serviciilor si lucrarilor necesare
implementarii acestor proiecte, dublatéd de o viziune globala nu indeajuns de coerenta cu privire la
implementarea proiectelor de infrastructura finantate din surse externe rambursabile si din alocatii
bugetare, a avut ca efecte directe depasirea termenelor de implementare, considerate rezonabile de
practica in domeniu, si majorarea preturilor contractate initial.

(255) Una dintre cauzele acestor disfunctionalitati este si aceea ca, la nivelul companiei, nu a existat
o procedura formalizata de implementare a proiectelor finantate din fonduri externe, caz in care
comisile de evaluare pentru atribuirea contractului de achizite au adaptat, la cerintele
managementului, prevederile ghidului de achizitii al Bancii Europene de Investitii.

e Atribuirea unui singur furnizor de servicii a tuturor obligatiilor si responsabilitatilor referitoare la:
*intocmirea documentatiilor cadastrale pentru exproprierea terenurilor eintocmirea studiului de
fezabilitate eelaborarea proiectelor tehnice si a detalilor de executie +intocmirea documentatiilor
tehnice pentru lucrarile de relocare a utilitatilor si obtinerea acordurilor si avizelor necesare executarii
acestora, a dus la prelungirea substantiala a termenului de executie a lucrarilor pregatitoare, cat si la
intarzierea/decalarea lucrarilor din contractul de construire, fapt care a generat intarzierea generala a
proiectului.

en  Masura unei abordari nu intotdeauna coerente, cu implicatii directe asupra economicitatii,
eficacitatii si eficientei realizarii proiectului si a utilizarii fondurilor publice alocate, a fost si contractarea
si inceperea lucrarilor de construire inainte de definitivarea traseului obiectivului de investitii i fara a
detine in proprietate sau administrare terenurile necesare.

es  »Ramane incerta motivatia pentru care s-a prevazut organizarea unei singure licitatii prin care
sa fie selectat un singur consultant international responsabil cu asigurarea tuturor serviciilor impuse
prin acordul de imprumut, dar si motivul pentru care CNADNR nu a analizat si informat in mod oficial
ministerul asupra acestor aspecte si a consecintelor derivate din derularea contractului de
consultanta, in formatul conceput de minister.

e  IntArzierea inregistratd atat in contractarea serviciilor de consultantd (dupa mai bine de 2 ani
de la semnarea contractului de imprumut) cat si a celor de construire (dupa mai bine de 5 ani de la
semnarea contractului de imprumut), precum si nefinalizarea in termen a serviciilor si lucrarilor
contracte sunt cauzate, in principal, de solutille adoptate pentru selectarea si angajarea consultantului
si de eficacitatea redusa a CNADNR in gestionarea contractelor incheiate.

ey  Modul de transpunere in practica a angajamentelor asumate prin ,Contractul de finantare
dintre Roménia si BEI si CNADNR (...)", ratificat prin LG 250/2004, a influentat negativ eficacitatea
masurilor prevazute de acesta, deoarece a fost organizata o singura licitatie prin care s-a atribuit, unui
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singur partener contractual, intreaga paleta de servicii impuse de banca - o interpretate originala a
unor prevederi ale contractului de finantare din care, totusi, reiese ca CNADNR trebuia sa incheie
contracte cu consultanti diferiti cel putin pentru consultanta, proiectare detaliata si supervizare (art. 6
paragraful 10 din contractul de finantare).

ey  Astfel, CNADNR trebuia sa angajeze ,(...) un consultant international in inginerie si
management - CIIM (...)” care ,va asigura asistenta tehnica pentru unitatea de implementare si
management si C.N.AD.N.R. si va fi, de asemenea, responsabil pentru dezvoltarea studiilor de
fezabilitate existente si a studiului de impact asupra mediului, precum si pentru pregatirea licitatiei
pentru proiectarea detaliatd si supervizare, care vor fi realizate de consultanti internationali
satisfacatori pentru Banca”.

e Afribuirea tuturor categoriilor de servicii unui singur consultant s-a materializat intr-o
defectuoasa colaborare dintre Client — Inginer — Antreprenor, generatoare a unei multitudini de
sincope si divergente in derularea etapelor specifice realizarii obiectivului de investitii, avand in
vedere ca Inginerul, care detinea in acelasi timp si calitatea de Proiectant, trebuia sa analizeze si sa
se pronunte asupra temeiniciei solicitarilor transmise de Antreprenor pentru acordarea unor extensii
de timp, cauzate de el insusi, prin numeroasele erori de proiectare si de frecventele modificari de
solutii precum si de intarzierile inregistrate in procesul de expropriere a imobilelor ca urmare a
nefinalizarii la termen a documentatiilor cadastrale.

ey  Poate ca disfunctionalitatile si deficientele aparute in derularea si implementarea proiectului
respectiv ar fi fost evitate sau diminuate daca in interpretarea si aplicarea prevederilor contractului de
finantare s-ar fi avut in vedere, pe langa conditia stipulata in contract: ,consultanti satisfacatori pentru
Banca” si o alta conditie, neprevazuta in contract, de tipul: ,satisfacatoare pentru CNADNR, pentru
interesul public si pentru economicitatea, eficienta si eficacitatea utilizarii fondurilor publice”.

ey > Eficacitatea redusa a managementului de proiect a fost consecinta unei aplicari si valorificari
necorespunzatoare, la nivelul CNADNR, a prevederilor legale cu privire la infiintarea si functionarea
unitatilor de implementare a proiectului (UIP).

@5  Decizia nr.386/2004 a directorului general al companiei, de numire a UIP, nu si-a dovedit
functionalitate practica si pare a fi emisa, mai degraba, pentru satisfacerea cerintei BEI decét ca o
masura de gestionare eficace a proiectului de investitii, deoarece nu prevede faptul ca structura nou
infiintatd va functiona ca un organism de sine statator, constituit in scopul realizarii "obiectivelor
proiectului cu maxima diligenta i eficientd” si nici faptul ca personalul nominalizat va fi transferat sau
detasat la aceasta structura, asa cum prevede OUG nr. 52/1999 privind asigurarea unui cadru unitar
pentru managementul proiectelor finantate prin imprumuturi externe (...).

e Ineficacitatea UIP a fost generata si de o diluare a responsabilitatilor, competentelor si
atributiilor atét la nivelul acesteia, ca intreg, cét si la nivelul fiecarui membru in parte, ca urmare a
faptului ca: *UIP nu s-a ocupat in mod exclusiv numai de acest proiect *0 parte din personal a
continuat sa-si desfasoare activitatea in cadrul structurilor interne unde era angajat *au avut loc
frecvente modificari ale structurii organizatorice a companiei, inclusiv a structurilor interne
responsabile cu derularea proiectelor finantate din fonduri externe rambursabile <fisele de post ale
personalului UIP contineau si alte atributii si responsabilitati *nu a fost asigurata continuitatea echipei
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tehnice nominalizate astfel incat, cu exceptia sefului de serviciu, nici una din persoanele nominalizate
in decizia de constituire a UIP nu se mai regaseste in echipa care deruleaza in prezent proiectul s.a.
en  Aceasta stare de lucruri, dublatad de esecul Inginerului de a solutiona divergentele aparute in
derularea contractului de executie, a dus in final la crearea unui portofoliu substantial de probleme
aflate in divergenta, precum si la activarea clauzei referitoare la solutionarea disputelor de catre un
expert - terta parte (actul aditional nr. 10/2011 la contractul de construire a autostrazii Arad —
Timisoara, respectiv actul aditional nr. 3/2011 la contractul de construire a variantei ocolitoare a
municipiului Arad).

e  Astfel, pentru contractul de executie a autostrazii Arad — Timisoara, Antreprenorul a transmis
Inginerului, in data de 16.09.2011, un compendiu de revendicari prin care a solicitat o extensie de
timp de 561 de zile (prin care s-a solicitat o perioada de finalizare majorata, reprezentand aproximativ
176% fata de cea contractata, care era de 730 de zile), si plata unor sume suplimentare in valoare de
83,8 mil.lei si 6,7 mil. €, prin care s-a solicitat o valoare finala majorata, reprezentédnd aproximativ
124% fata de valoarea contractata, care era de 483,7 mil. lei.

(269)

Contractat Revendicari solicitate de Antreprenor Total
(pentru lucrarile executate pana la 30.04.2010)
Denlumllre Durata Extensie Plati supl|meptare Durata
obiectiv . Valoare ) din care: . Valoare
executie P timp Total : executie P
) -mil. lei - . S L mil. € ) -mil. lei -
- Zile - - Zile - -mil.lei - mil. lei o - Zile -
(mil.lei)
0 1 2 3 4 5 6 7=1+3 8=2+4
Autostrada 6.7
Arad - 730 483,7 561 113,4 83,9 (Zé 5) 1291 5971
Timisoara ’
Centura
ocolitoare 730 429,6 581 72,8 72,8 - 1311 502,4
a mun. Arad
Sursa CNADNR

e»  In mod asemantor, pentru contractul de executie a variantei de ocolire a municipiului Arad,
Antreprenorul a transmis comisiei de solutionare a disputelor, in data de 08.09.2011, un compendiu
de revendicari cu privire la o extensie de timp, de 581 de zile, aferenta perioadei 29.04.2009 -
30.04.2010 (prin care s-a solicitat o perioada de finalizare majorata, reprezentand aproximativ 180%
fata de cea contractata, care era de 730 de zile), si alte revendicari financiare in valoare de 72,8
mil.lei, prin care s-a solicitat o valoare finala majorata, reprezentédnd aproximativ 117% fata de
valoarea contractata, care era de 429,6 mil. lei.

em  »Faptul ca in contractul de consultanta nu au fost inserate clauze penalizatoare explicite
pentru cazurile in care consultantul nu-si indeplineste obligatiile contractuale, precum si lipsa vointei
necesare la nivelul managementului CNADNR pentru aplicarea clauzei de reziliere, au avut ca efecte
nesanctionarea consultantului pentru intarzierile si erorile inregistrate in derularea contractului.

ey Pentru intarzieri repetate in executarea obligatiilor contractuale si/sau defectuoasa indeplinire
a acestora, cu implicati majore in derularea proiectului de investiti, CNADNR a transmis
consultantului numeroase somatii dar nu a intreprins masurile concrete de renegociere a contractului
sau de incetare a raporturilor contractuale.
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e»  Dintre cazurile de nerespectare de catre consultant a clauzelor contractuale, semnificative sunt
urmatoarele:

(274) In calitate de ,Consultant”:

e “intarzieri si erori in elaborarea si predarea documentatiilor cadastrale, fata de termenul
decembrie 2007, astfel incat ultimele documentatii cadastrale ale exproprierilor, considerate ,finale”,
au fost predate abia in luna octombrie 2009 - ceea ce a produs decalarea datelor de predare a
amplasamentelor catre antreprenori;

e sutilitati neidentificate in raportul de identificare a utilitatilor, raport care trebuia inclus de catre
Consultant in documentatia de licitatie pentru achizitia contactului de executie a autostrazii Arad -
Timisoara si care s-a dovedit incomplect ca urmare a situatiei din teren aparuta in timpul executarii
lucrarilor de constructie, ceea ce a determinat antreprenorul sa emita mai multe notificari de
revendicare cu privire la utilitati neprevazute in planse.

@) In calitate de ,Proiectant”

ew  wintarzieri in proiectare, modificari ale proiectului tehnic si erori in elaborarea detaliilor de
executie ale acestuia, ceea ce a produs efecte nefavorabile directe, in sensul imposibilitatii aplicarii
acestora de catre antreprenor, emiterii ,notificarilor de revendicare” de catre acesta si intérzierii
finalizarii obiectivului.

as 3.2 Activitatea de prevenire si combaterea a inzapezirii autostrazilor

e  3.2.1 Constatari si concluzii generale

ey  »Concluzia generala este ca responsabilitatea principala pentru activitatea de prevenire si
combaterea a inzapezirii autostrazilor si pentru efectele disfunctionalitatilor intervenite a revenit
aproape in exclusivitate CNADNR si MTI, si mai putin asa ziselor ,firme de deszapezire” cum in mod
inexplicabil a fost Iasat sa se inteleaga si a fost preluat de opinia publica.

e»  Natura relatilor contractuale dintre CNADNR si firmele respective, care reiese atat din
prevederile "Normativului privind prevenirea si combaterea inzapezirii drumurilor publice - AND 525 -
2005" (aprobat prin ordinul comun MTI/MAI 1945/14.11.2005, respectiv 1265/17.04.2006) cét si din
contractele incheiate, nu a fost de tipul prestarii serviciilor specifice de prevenire si combatere a
inzapezirii (cu atributii, competente si responsabilitati concrete pentru firmele respective, cu indicatori
de calitate specifici pentru evaluarea prestatiilor s.a.) ci numai de asigurare, prin aprovizionare
efectiva, respectiv inchiriere, a necesarului de materiale chimice si antiderapante, carburanti si
lubrifianti, respectiv autovehicule, utilaje si echipamente, toate la nivelul necesarului stabilit de catre
DRDP teritoriale in baza normativului si in completarea bazei materiale proprii.

ey »Normativul tehnic AND 525-2005 a reprezentat un cadru unitar de actiune, binevenit, insa nu
a dovedit, din ratiuni inexplicabile, rigoarea tehnica de care era nevoie pentru a deveni si eficace, in
sensul ca nu a prevazut, pe langa numarul si tipul de utilaje si echipamente corespunzatoare
nivelurilor de interventie (numar de utilaje / numar de kilometri) si principalele caracteristici tehnice
minimale pentru acestea (capacitate, putere, dimensiuni, viteza de actiune s.a.).
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ey  Faptul ca normativul a fost elaborat de CNADNR si avizat de Consiliul tehnico-economic al
MTI pune sub semnul intrebarii rigoarea acestora, iar faptul ca, in pofida acestor deficiente, a fost
mentinut in vigoare pana in anul 2011 (abrogat si inlocuit prin ordinul comun MTI 1025/ 22.12.2011 si
MAI 16/ 17.01.2012) - deschiz&nd calea spre subiectivismul factorilor decidenti in intocmirea planurile
operative de actiune pe timpul iernii - lasa fara raspuns o serie de intrebari legate de profesionalism,
de motivatii, de performanta s.a.m.d.

e  CNADNR nu s-a preocupat pentru elaborarea, complementar cu normativul AND 525 - 2005, a
unor tarife unitare maximale pentru inchirierea autovehiculelor, utilajelor si a echipamentelor
prevazute in normativ, in vederea stabilirii unui mod unitar de calcul a valorii estimative a achizitiilor
respective, eliminarea diferentelor semnificative dintre valorile medii / zi / km contractate de DRDP si
pentru limitarea unor eventuale cheltuieli nejustificate.

e »Nu a existat la nivelul MTI si al CNADNR preocuparea si vointa necesare pentru efectuarea
unor studii de impact si a unor fundamentari tehnico - economice cu privire la economicitatea,
eficienta si eficacitatea achizitionarii de catre companie a unor tipuri de utilaje si echipamente
performante, de stricta destinatie, in numar si capacitati bine stabilite, pentru a profesionaliza
interventiile de deszapezire si a diminua ponderea activitatilor desfasurate cu utilaje inchiriate,
specifice activitatilor de constructii, carora le sunt atasate diverse echipamente.

(287) Nu a existat vointa necesara, la nivelul CNADNR si/sau al MTI, de realizare a unei analize de
tip ,cost-beneficiu” prin care sa se stabileasca cea mai performanta politica de asigurare a
necesarului de utilaje si echipamente si pentru gasirea celei mai economicoase i eficiente variante
intre inchiriere si achizitionare, avand in vedere ca, prin inchirierea si deplasarea tuturor utilajelor la
bazele de deszapezire, pana la data de 1 noiembrie (art.19 din normativ), au fost sustinuti/preluati in
mod indirect, de catre CNADNR, prin chirie, o parte a ,timpilor morti” pe care firmele posesoare de
utilaje de constructii le inregistrau pe perioada ierni.

«s  »Lipsa de interes la nivelul managementului superior al CNADNR, pentru elaborarea,
aprobarea si aplicarea unor strategii si programe de masuri pe termen scurt, mediu si lung, coerente,
unitare, adaptate la elementele climatologice specifice Romaniei si fundamentate pe criterii de
performanta, precum si profesionalismul uneori indoielnic al unor structuri executive, au fost
premisele aparitiei unor disfunctionalitati semnificative in activitatile de prevenire si combatere a
inzapezirii, cu consecinte negative asupra utilizarii optime a autostrazilor, sigurantei circulatiei pe
aceste cai rutiere si asupra economicitatii, eficientei si eficacitatii utilizarii fondurilor publice alocate.

e Nu a existat nici viziunea si nici intentia de a reglementa o reducere a costurilor cu chiria
utilajelor si echipamentelor inchiriate, pe perioada in care acestea stationeaza in bazele de
deszapezire iar conditile meteo se mentin favorabile o perioada indelungata de timp, prin elaborarea
si contractarea unor variante minimale de asigurare cu utilaje, pentru care se plateste chirie de
stationare, si a unor variante de alerta care devin operationale in functie de prognoza si de avertizarile
meteo.

(250) >Nu a fost acordata atentia cuvenita activitatii de prevenire a inzapezirii autostrazilor prin
utilizarea perdelelor forestiere de protectie cu toate ca, prin legislatia in vigoare, se confirmase
utilitatea acestora si se stabilisera obiective si responsabilitati comune pentru Ministerul Agriculturii /
Ministerul Mediului (Regia Nationala a Padurilor) si MTI/ CNADNR, astfel:
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ey LG 289/15.05.2002 (actualizata pana in 2011 - LG 213/2011) prevedea realizarea , Sistemului
national al perdelelor forestiere de protectie”, cuprinzand inclusiv pe cele pentru protectia cailor de
comunicatie si de transport;

e "HG 994/2004 ,pentru aprobarea infiintarii perdelelor forestiere de protectie a cdilor de
comunicatie impotriva inzapezirii in toate zonele tarii (...)”, modificata prin HG 699/2006, a aprobat
,Programul de infiintare a perdelelor (...), elaborat de care Ministerul Agriculturii si Ministerul
Transporturilor, care prevedea infiintarea de perdele forestiere pe o lungime de drumuri nationale de
cca. 800 km (din care pe autostrazile A1 - 9,4 km si pe A2 - 10,7 km - obiectiv nerealizat).

ey »Lipsa de interes si de vointa la nivelul CNADNR, cu privire la utilizarea pe scara larga a
panourilor parazapezi, reprezinta o alta cauza principala a disfunctionalitatilor aparute in activitatea de
prevenire si combatere a inzapezirii autostrazilor A1 si A2, chiar daca era prevazuta in Normativul
aprobat prin Ordinul 1945/2005 si detaliata in Ghidul ,privind prevenirea si combaterea lunecusului si
a inzgpezirii drumurilor publice” - aprobat prin Decizia 9/7.01.2009 a CNADNR si care completeaza
prevederile normativului.

ey CNADNR nu a elaborat si nu a aprobat proceduri interne distincte, unitare, cu privire la
generalizarea si la aplicarea cu prioritate a acestei metode de preventie, la modalitatea si criteriile
(studii, analize statistice, experienta profesionala s.a.) conform céarora DRDP teritoriale s& poata
stabili listele sectoarelor de drumuri inzapezibile si ale celor care se vor apara cu panouri parazapezi,
numarul réandurilor si lungimea acestora s.a.

e »La nivelul CNADNR nu au fost elaborate, aprobate si aplicate proceduri interne cu privire la
evaluarea, la finalul fiecarei perioade de iarna, a performantei activitatii cu privire la prevenirea i
combaterea inzapezirii autostrazilor, atat la nivel central cat si la nivelul fiecarei DRDP, stabilirea
cauzelor deficientelor aparute, stabilirea responsabilitatilor si aplicarea sanctiunilor aferente, precum
si pentru elaborarea unor Planuri de masuri, inclusiv vizand imbunatatirea reglementarilor legale in
vigoare.

ee  »Prevederile cu privire la ,Programul de punere in ordine a pértii carosabile a drumurilor’,
inaintea sezonului de iarna, constand in reparatii izolate sau pe suprafete intinse, impermeabilizarea
partii carosabile, asigurarea scurgerii apelor s.a. nu au fost suficient dezvoltate in Normativul AND
525-2005, pe masura importantei lor si a efectelor produse asupra mentinerii / degradarii partii
carosabile ca urmare a tratamentelor aplicate in timpul iernii, chiar daca enumerarea operatiunilor
specifice era inscrisa in Anexa 2, indicativ 102, la OMTI 346/2000 de aprobare a Nomenclatorului
activitatilor de administrare, exploatare, intretinere si reparatii la drumurile publice.

en  Nu au existat proceduri unitare, emise de CNADNR, cu privire la: +etapele si modalitatile
practice de constatare a starii drumurilor si de efectuare a operatiunilor necesare ,punerii in ordine”
~verificarea cantitativa si calitativa a modului in care au fost realizate *constatarea, la terminarea
sezonului de iarna, a degradarilor produse estabilirea cauzelor si a responsabilitatilor sefectuarea
calculelor de economicitate si eficienta cu privire la costurile reparatiilor necesare a fi executate
(indiferent de prestator - DRDP sau firme specializate), comparativ cu cele care ar fi trebuit efectuate
pentru o ,punere in ordine” la nivelul calitativ necesar s.a.
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ey  »0O alta optiune controversata, nejustificata pertinent si cu efecte nefavorabile pentru
CNADNR, a fost decizia, aprobata in CA, de a organiza ,la centru” procedura de licitatie pentru
atribuirea contractelor de finchiriere a utilajelor si de aprovizionare cu materiale antiderapante
necesare activitati DRDP de prevenire si combatere a inzapezirii autostrazilor A1 si A2, pentru
perioada 2007-2008 si 2008-2009.

es  Nu numai ca Notele aprobate in CA contin justificari generale si ambigue, de genul
Jimportantei strategice” si al ,impactului asupra mass-media in cazul producerii unor evenimente
rutiere” dar derularea efectiva a procedurilor si incheierea contractelor au fost marcate de
disfunctionalitati care nu justifica, din punctul de vedere al economicitatii, eficientei si eficacitatii,
optiunea respectiva, si anume:

wo  =procedurile de achizitie au fost demarate cu intarziere, punand in pericol asigurarea la timp a
bazei materiale si a utilajelor necesare, cu efecte negative asupra operativitatii interventiilor specifice;
«y  =valorile estimative ale contractelor au fost stabilite pe baza unor costuri unitare nejustificate in
mod real, sensibil majorate fata de cele efectiv contractate in anul precedent;

«  *farifele orare utilizate pentru estimarea valorii contractelor au fost diferite la A1 fata de A2;

@y  “au existat perioade in care circulatia rutiera a fost afectata, inclusiv inchiderea traficului pe
A2, in anumite portiuni si in anumite perioade s.a.

«  3.2.2. Date, fapte si circumstante concrete constatate ca urmare a efectuarii
auditului, care sustin concluziile si afirmatiile anterioare:

ws  In scopul asigurari intretinerii curente pe timp de iarnd, CNADNR, in calitate de autoritate
contractanta, a incheiat contracte cu persoane juridice private in vederea pregatirii bazelor de
deszapezire ce deservesc autostrazile A1 si A2, constand in inchirierea de autovehicule, utilaje si
echipamente de deszapezire (in completarea celor detinute in regie proprie), aprovizionarea cu
materiale antiderapante si asigurarea de personal muncitor deservent pentru activitatea de
deszapezire.

@  In perioada auditatd, procedurile de achizitie a necesarului mentionat mai sus au fost derulate
atat de catre directiile regionale (DRDP Bucuresti — pentru A1 si parte din A2 si DRDP Constanta -
pentru o parte din A2) cat si de catre administratia centrala a CNADNR (perioadele de iarna
2007/2008 si 2008/2009).

«n Activitatea de ,deszapezire” a autostrazilor a fost in sarcina, competenta si responsabilitatea
exclusiva a CNADNR si a fost desfasurata efectiv de catre aceasta si nu de catre firmele private care
au avut obligatii contractuale numai pentru asigurarea logisticii necesare activitatii de ,deszapezire”
(utilaje, materiale specifice antiderapante s.a.) limitata la specificatiile contractuale.

«s  Ca urmare a verificarilor punctuale efectuate in timpul auditului, au fost retinute si urmétoarele
aspecte care au contribuit la aparitia si mentinerea disfunctionalitatilor generale constatate, si anume:
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«s 1. Cu privire la procedurile de achizitie pentru asigurarea necesarului de utilaje si
material antiderapant

ao  In vederea dotarii bazelor de deszipezire ce deservesc autostrdzile A1 si A2, conducerea
CNADNR a ales varianta inchirierii utilajelor si a echipamentelor necesare (in vederea completarii
efectivelor detinute in regie proprie — majoritatea uzate moral), fara a efectua o analiza formalizata,
riguroasa, privind cumparare acestora (studiu de specialitate bazat pe analiza cost — eficacitate,
analiza cost-beneficiu s.a.).

@y O astfel de analiza ar fi fost necesara avand in vedere ca, in perioadele de iarna 2005/2006 -
2009/2010, fondurile utilizate numai pentru serviciile de inchiriere a utilajelor si a echipamentelor au
fost de aprox. 29.312,4 mii lei (6,8 mil. €, la curs 4,3 lei/€), reprezentand cca. 90% din suma totala
platita pentru asigurarea necesarului de utilaje, de materiale antiderapante, de combustibil s.a.
(32.569,35 mii lei).

@»  Cu fitlu de exemplu, aceastd suma ar fi putut asigura achizitionarea a cca. 33 de utilaje
multifunctionale echipate cu: turbofreza, echipament de imprastiere a materialului antiderapant, lama
pentru zapada, plug universal cu doua lame mobile, perie frontala si echipamentele specifice pentru
cuplare si actionare, utilaje care ar fi putut deservi nu numai autostrazile, dar si parte din drumurile
nationale, atunci si acolo unde ar fi fost nevoie.

@y  Hotararile conduceri CNADNR prin care s-a dispus ca procedurile de achizitie pentru
asigurarea logisticii necesare activitatii de iarna pentru autostrazile A1 si A2, pentru perioadele
2007/2008 si 2008/2009, sa se desfasoare la nivelul central al companiei si nu la nivelul DRDP
teritoriale, nu au fost fundamentate in mod serios, avand in vedere ca motivatiile din Notele aprobate
de catre CA amintesc doar de ,importanta strategica” si ,mpactul asupra mass-media in cazul
producerii unor evenimente rutiere”, ceea ce este insuficient si nerelevant.

@o  In fapt, aceastd renuntare la descentralizarea procesului de asigurare a logisticii necesare
activitati de iarna a bazelor de deszapezire, precum si disfunctionalitatile si deficientele in
organizarea si derularea procedurilor de achizitie, au generat urmatoarele efecte:

@s  =Necesarul de aprovizionat al acestora a fost stabilit la nivel central, pe baza unor formulare
tipizate transmise din teritoriu (centralizatoare de utilaje si materiale, procese verbale de verificare a
stadiului de pregatire s.a.), adesea incomplete si insuficiente pentru stabilirea cu exactitate a gradului
de pregatire pentru iarna a unitatilor ce deserveau autostrazile A1 si A2 si cu consecinte negative
asupra eficacitatii procesului de achizitie.

@s  =Contractele de inchiriere a utilajelor si de aprovizionare cu materiale antiderapante au fost
perfectate cu intarzieri semnificative fata de Calendarul privind indeplinirea sarcinilor referitoare la
pregatirea activitatii pe timpul iernii, calendar obligatoriu potrivit art.26 din Ordinul comun MTI/MAI
nr.1945/2005/1265/2006, comparativ cu perioadele de iarna 2005/2006, 2006/2007 si 2009/2010,
cand contractele au fost incheiate la nivelul DRDP teritoriale.

@) Lipsa de interes si de profesionalism au fost premisele demararii cu intarziere a procedurilor
de achizitie privind inchirierea utilajelor si echipamentelor de deszapezire, precum si pentru
aprovizionarea cu materiale antiderapante, ceea ce a avut consecinte negative asupra asigurari
operativitatii interventiilor specifice pe timp de iarna.
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(318)

Perioada de iarna
2007/2008 2008/2009
Denumirea sarcinii Termen Data Nr. zile Data Nr. zile
de executie executdrii | intarziere | executdrii | intarziere

Transmiterea de catre DRDP Bucuresti, la CNADNR,

a planurilor operative pentru aprobare 1 august 09.08.2007 8 25.09.2008 95

96 28.11.2008 27

Aprovizionarea cu materiale antiderapante si chimice 1 noiembrie 05.02.2008

Perfectarea contractelor de inchiriere a utilajelor
10 octombrie 05.02.2008 118 28.11.2008 49

necesare intretinerii autostrazilor
Sursa CNADNR

@9 Asacum reiese si din tabelul de mai sus, in conditiile in care potrivit prevederilor ,Normativului”
contractele de inchiriere a utilajelor si echipamentelor necesare interventiilor pe timp de iarna trebuiau
perfectate pana in data de 10 octombrie a anului in curs, anunturile de participare privind initierea
licitatiilor deschise pentru intretinerea autostrazilor au fost publicate in SEAP (sistemul electronic de
achizitii publice) abia in data de 16.10.2007 (cu termen de depunere si deschidere a ofertelor
26.11.2007), respectiv in data de 03.10.2008 (cu termen de depunere si deschidere a ofertelor
03.11.2007).

@  *Pe parcursul derularii procedurilor de achizitie sus amintite au fost depuse contestatii de catre
unii operatori economici, fapt ce a determinat suspendarea licitatiilor deschise, in temeiul prevederilor
OUG nr.34/2006.

@y  Ca urmare, contractul privind intretinerea autostrazilor pe perioada de iarna 2007/2008 a fost
incheiat abia in data de 05.02.2008 ceea ce nu a determinat CNADNR ca, macar in anul urmator, sa
foloseasca experienta anului precedent si sa ia masurile necesare pentru respectarea Calendarului
privind indeplinirea sarcinilor referitoare la pregatirea activitatii pe timpul iernii, in scopul asigurarii
bazelor de deszapezire cu necesarul de aprovizionat, respectiv: *nu a declansat procedura de licitatie
cu suficient timp inainte, avand in vedere si duratele specifice ale etapelor legale din cadrul procesului
de achizitie (OUG nr.34/2006) *nu s-a folosit de dreptul legal, in vigoare la acea vreme, de a solicita
Consiliului National de Solutionare a Contestatjilor sanctionarea contraventionala a contestatorului
pentru exercitarea abuziva a contestatiei (asa cum reiese din paragraful al patrulea din Nota de
fundamentare nr.DIA/685/18.11.2008 aprobata de directorul general al companiei).

«  *"CNADNR nu a solicitat prin documentatile de atribuire a contractelor privind inchirierea
utilajelor si echipamentelor obligatia operatorilor economici de a sustine o oferta tehnica bazata pe
specificatii tehnice (ex: latimea si inaltimea de lucru, capacitatea de imprastiere si latimea de
raspandire a materialului antiderapant, distanta de aruncare, puterea motorului, sistemele de
actionare si control s.a.) care sa corespunda necesitatilor si exigentelor specifice activitatii companiei
si responsabilitatii legale a acesteia de a asigura utilizarea optima a autostrazilor si siguranta
circulatiei.

«y  Este de precizat faptul ca odata cu stabilirea unor specificatii tehnice, in vederea asigurarii
calitatii serviciilor, CNADNR trebuia sa opteze pentru ,oferta cea mai avantajoasé din punct de vedere
economic” ca si criteriu de atribuire a ofertei castigatoare, prin aplicarea unui sistem de factori de
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evaluare a caracteristicilor tehnice ale utilajelor si echipamentelor si stabilirea unor ponderi relative in
functie de importanta acestor factori de evaluare - asa cum prevede OUG nr.34/2006.

@9 In fapt, in lipsa specificatiilor tehnice mentionate, CNADNR a stabilit ca si criteriu de atribuire
Lpreful cel mai scdzut”, desemnarea ofertei castigatoare realizandu-se doar prin compararea preturilor
prezentate in cadrul ofertelor, cu impact negativ asupra competitivitatii reale intre ofertanti (lipsa unor
caracteristici tehnice si functionale asemanatoare) si, implicit, asupra performantei serviciilor prestate.
«s  Responsabilitatea pentru aceste disfunctionalitati si pentru efectele lor ramane in principal la
CNADNR, cu toate ca nici in Ordinul comun MTI/MAI nr.1945/2005 nu au fost stabilite caracteristici
tehnice pentru utilajele si echipamentele necesare pentru prevenirea si combaterea inzapezirii
autostrazilor, actul normativ mentionat rezuméndu-se doar la mentionarea tipului de utilaj (ex: unimog
echipat, incarcator, auto cu RSP silama s.a.).

@  Abia in anul 2012, cu o Iintarziere de 7 ani, prin Ordinul comun MTI/MAI
nr.1025/2011/nr.16/2012 au fost incluse unele caracteristici tehnice pentru utilajele si echipamentele
necesare pentru prevenirea si combaterea inzapezirii.

«n  =Modul de stabilire a valorii estimative a contractelor de deszapezire, aplicat in cazul
procedurilor de achizitie organizate de centrala CNADNR, a fost nefundamentat, cu implicatii asupra
bugetului companiei, a fondurilor publice alocate, dar si asupra asigurarii competitivitatii si a
respectarii principiilor concurentiale specifice economiei de piata.

@9 In tabelul urmator se prezintd, pentru exemplificare, situatia privind tarifele de inchiriere
estimate, in vederea determinarii valorii contractului, aplicate pentru utilajul ,Auto cu lama si RSP?,
precum si tarifele de inchiriere contractate, pentru acelasi utilaj, ce determina valoarea la care a fost
adjudecata procedura de achizitie.

(329)

Utilaj:  Auto cu lama si RSP Autostrada A1 Autostrada A2
Nr. Indicatori Tipul Perioada de iarnd Perioada de iarna
crt. tarifului 2007/2008 2008/2009 2007/2008 | 2008/2009
Val. tarif Val. tarif Val. tarif Val. tarif
(leifh) (leifh) (leifh) (leilh)
0 1 2 3 4 5 6
1. Valoare estimata Tarif actionare Ta 154,73 151,08 154,73 98,20
la derularea Ta1 140,07 63,71 140,07 41,41
procedurii Tarif tehnologic Tt 34,40 95,01 34,40 61,76
de achizitie T 15,94 11,81 15,94 7,68
Valoare
2. contractata Tarif actionare Ta 107,45 60,58 107,45 60,58
Ta1 93,38 40,51 93,38 40,51
Tarif tehnologic Tt 24 57 40,71 24 57 40,71
T 11,67 11,80 11,67 11,80
Sursa CNADNR;
(330) Ta - tariful de actionare - tariful care se aplicd pentru timpul in care utilajul lucreaza efectiv (Ta: tarif cu amortisment inclus, aplicat in timpul programului de lucru

de 8 ore/zi si Ta1: tarif fdra amortisment inclus, aplicat pentru timpul din afara programului de lucru);

Tt - tariful tehnologic - tariful care se aplica pentru timpul in care utilajul nu lucreazd, ca urmare a conditiilor meteo favorabile (Tt: tarif cu amortisment inclus,
aplicat in timpul programului de lucru de 8 ore/zi si Tt1: tarif fara amortisment inclus, aplicat pentru timpul din afara programului de lucru - evaluat la 70% din
programul de lucru zilnic)
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ey  Din analiza datelor prezentate, reies urmétoarele:

@ - pentru perioada de iarna 2008/2009, pentru ambele autostrazi, au fost estimate nejustificat
tarife tehnologice (Tt), de stationare, mai mari decét tarifele de actionare (Ta1) - diferenta eliminata
prin tarifele efectiv contractate.

(333)

Supraevaluarea valorilor estimate ale tarifelor orare pentru A1 si A2 - iarna 2007-2008,
comparativ cu tarifele contractate efectiv

Lei/h 154,73
160 - 140,7
140 -
120 - 93,38
100 -
80
60 -
40 -

20

o - Tarif orar
Ta.e Tac Tale Tal.c

= Ta.e - tarif orar de actionare estimat m Ta.c - tarif orar de actionare contractat

Ta1.e - tarif orar de actionare estimat ® Ta1.c - tarif orar de actionare contractat

@y - pentru ambele autostrazi exista supraevaluari semnificative ale valorilor estimate ale
tarifelor/ora (ex: pentru A1 si A2, in perioada de iarna 2007/2008, Ta estimat - 154,73 lei/h - este cu
44% mai mare decat Ta contractat - 107,45 lei/h, Ta1 estimat - 140,7 lei/h - este cu 50% mai mare
decat Ta1 contractat - 93,38 lei’h), cu implicatii directe asupra nivelului de pornire a licitatiei si a
valorii finale a contractului;

«s - efectele unor astfel de supraevaluari pot fi atét cresterea riscului de necompetitivitate prin
majorarea limitelor conditiilor specifice cerute ofertantilor, respectiv cifra de afaceri, experienta
similara, garantiile de participare si executie s.a. (conditii minime de participare stabilite ca procent din
valoarea estimata a contractului) cat si o eventuala favorizare, indirecta, a unor ofertanti;

@y - aparitia unor inevitabile si serioase semne de intrebare asupra profesionalismului Si
corectitudinii personalului din cadrul companiei care a derulat procedurile de achizitii, avand in vedere
ca, in mod nejustificat, pentru perioada de iarna 2008/2009 s-au estimat valori de tarife mai mari
decat cele contractate efectiv in perioada precedenta (ex: pentru A1, in perioada de iarna 2008-2009,
s-a estimat pentru Ta o valoare apropiata fata de valoarea estimata in perioada de iarna precedenta
2007-2008 - 151,08 lei/ora fata de 154,73 lei/ora - dar mai mare cu 40,6% fata de tarifului efectiv
contractat in aceasta perioada - 107,45 lei/ora);
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(337)

Supraevaluarea valorilor estimate ale tarifelor orare pentru A1 - iarna 2008-2009, comparativ cu
tarifele contractate in iarna 2007-2008

Lei/h
160

140
120
100
80
60
40
20
0

151,08

107,45

Ta.e Ta.c Tarif orar
2008-2009 2007-2008

M Ta.e - Tarif orar de actionare estimat in perioada 2008-2009
M Ta.c - Tarif orar de actionare contractat in perioada 2007-2008

@y - ramane neclar si nejustificat motivul pentru care in perioada de iarna 2008/2009 s-au stabilit
pentru cele doua autostrazi tarife estimative diferite (ex: pentru Ta, la A1 a fost estimat un tarif de
151,08 lei/ora, iar la A2 un tarif de 98,20 lei/ora), in conditiile in care pentru iarna 2007/2008 aceste
tarife au fost egale iar in practica activitatea a fost aceeasi.

@  =Fundamentarea insuficientd a necesarului de aprovizionat, cantitativ si calitativ, si a tarifelor
de inchiriere, in lipsa unor proceduri interne formalizate, elaborate si aprobate la nivelul CNADNR, a
creat mediul prielnic pentru un comportament care genereaza suspiciuni, inclusiv al operatorilor
€conomici.

«y  De exemplu, in vederea inchirierii utilajelor si echipamentelor necesare intretinerii pe timp de
jarna a autostrazilor A1 si A2 in perioada 01.12.2008 — 31.12.2009, a fost demarata procedura de
achizitie prin negociere fara publicare prealabila a unui anunt de participare (procedura motivata de
suspendarea procedurii de licitatie deschisa ca urmare a formularii unei contestatii de catre ofertantul
Asocierea SC Romprest Service si PA&CO International SRL, contestatie susceptibila de abuz avand
in vedere faptul ca a fost formulata inainte de deschiderea ofertelor), iar oferta financiara de 4.139,62
mii lei depusa initial de contestator a fost redusa in etapa de negociere la valoarea totala 2.900 mii lei.
ey  CNADNR nu s-a folosit de dreptul legal, in vigoare la acea vreme, de a solicita Consiliului
National de Solutionare a Contestatiilor sanctionarea contraventionala a contestatorului pentru
exercitarea abuziva a contestatiei.

e Situatia ofertelor initiale si a celor imbunatatite depuse de cei trei operatori economici care s-
au prezentat la negociere este prezentata in tabelul de mai jos:
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Nr. Ofertant Oferta Oferta Diferente
valoare valoare
crt. Initiald | Imbunatatitd | absoluts relativa
(mii lei (mii lei fara (mii lei fara
fard TVA) TVA) TVA) (%)
0 1 2 3 4=2-3 5=4/2 x100
1. | SC Euro Construct Trading 98 SRL 3.712,72 2.950,00 762,72 20,54
2. | SC Argecom SA 3.463,60 3.034,57 429,03 12,38
Asociatia: SC Compania Romprest
3. | Service si PA&CO International SRL 413962 2.900,00 1.239,62 29,94

Sursa CNADNR

«s  Urmare analizei elementelor de cost diminuate ca urmare a negocierilor purtate in data de
25.11.2008 cu operatorul economic Asocierea dintre SC Compania Romprest Service si PA&CO
International SRL, auditul retine faptul ca acesta a redus semnificativ cel putin doua elemente
constitutive ale tarifelor de inchiriere/ora ale utilajelor care pun sub semnul intrebarii credibilitatea
ofertelor initiale depuse de acesta, respectiv cheltuielile cu amortizarea utilajelor (ex: pentru A1,
pentru utilajul ,Auto cu lama si RSP, cheltuiala cu amortizarea a fost redusa cu 45,9%, de la 35,15
lei/ora la 19,0 lei/ora), si cheltuielile cu salarizarea (ex: pentru A1, pentru utilajul ,Auto cu lama si
RSP”, cheltuiala cu salarizarea a fost redusa cu 40,9%, de la 17,79 lei/ora la 10,50 lei/ora).

«s  De remarcat este si faptul ca tariful de actionare/ora pentru utilajul ,Auto cu lama si RSP” (cu
elementele constitutive mentionate in exemplul de mai sus), tarif asumat de companie prin semnarea
contractului nr.23517/28.11.2008 pentru intretinerea pe timp de iarna a autostrazilor A1 si A2 in
perioada 01.12.2008 — 31.12.2009 (inclusiv actele aditionale de prelungire a termenelor de
contractare), a fost de 60,58 lei/ora, cu 43,6% mai mic fata de tariful de actionare/ora, pentru acelasi
utilaj, cu care s-a incheiat, cu acelasi prestator, contractul nr.2184/05.02.2008, pentru intretinerea pe
timp de iarna in perioada 2007/2008, respectiv de 107,45 lei/ora.

« 2. Cu privire la infiintarea perdelelor forestiere de protectie

wn  Fenomenele de inzapezire a cailor de comunicatie inregistrate de-a lungul timpului, ca urmare
a ninsorilor abundente, viscolelor puternice i uneori a furtunilor de zapada, cu implicati majore
asupra desfasurarii circulatiei rutiere si feroviare, au fost motivatile aprobarii de catre Guvern a
Programului de infinfare a perdelelor forestiere de proteciie a cailor de comunicatie impotriva
inzapezirii, program elaborat de MADR si MTI si care prevede reabilitarea unor foste perdele
forestiere de protectie si infiintarea de noi perdele forestiere, in perioada 2005 — 2014.

«»  CNADNR nu a luat masurile necesare pentru realizarea efectiva a plantatiilor forestiere pentru
protectia autostrazilor A1 si A2, cu toate ca prin HG nr.994/2004 si HG nr.699/2006 a fost aprobat
Programul de infiinfare a perdelelor forestiere de protectie a cailor de comunicatie impotriva
inzapezirii, care prevedea asigurarea, in perioada 2006 — 2011, a plantarii de arbori si arbusti pe o
lungime totala de autostrada de 20,14 km:
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(349)

Nr. | Autostrada Sectorul de drum Lungimea
crt. (m)
0 1 2 3
1. A1 42+200-42+900 700
13+400-18+000 4.600
87+000-89+000 2.000
50+000-50+500 500
57+500-58+800 1.300
59+450-59+750 300
Total 9.400
2. A2 3+250-11+450 8.200
11+500-13+740 2.240
13+800-14+100 300
Total 10.740
TOTAL GENERAL 20.140
Sursa CNADNR

wno  CNADNR nu a fost in masura sa justifice motivele pentru care nu si-a realizat obligatiile legale
privind infiintarea padurilor forestiere, cu atat mai mult cu cat utilitatea acestora a fost evidenta,
recunoscutd de chiar CNADNR, prin Ghidul privind prevenirea si combaterea lunecusului si a
inzapezirii drumurilor publice (aprobat prin Decizia nr.9/07.01.2009 a directorului general al CNADNR)
in care se mentioneaza ca perdelele forestiere constituie un mijloc ,eficient (...) sigur si permanent”
de aparare a sectoarelor de drum inzapezibile, precum si urmatoarele: *frecventa si gradul de
inzapezire al unui drum depinde in mare masura de pozitia acestuia fata de directia vanturilor
dominante, sectoarele de drum cele mai expuse fiind cele perpendiculare pe aceste pozitii *vanturile
dominante care au generat de-a lungul timpului inzapezirea cailor de comunicatii din Roménia au fost
cu preponderentd cele din directia N, NE si E -autostrazile A1 (pozitionare: SE - NV) si A2
(pozitionare: V — E) au prezentat vulnerabilitate ca urmare a vanturilor dominante specifice zonelor
traversate de cele doua autostrazi (cu directie NE - SV si N - E).

@y  Chiar daca in Ordinul comun MTI/MAI nr.1945/1265 din 2005/2006 pentru aprobarea
reglementarii tehnice "Normativ privind prevenirea si combaterea inzapezirii drumurilor publice” nu a
fost prevazuta varianta plantatiei de perdele forestiere ca alternativa de prevenire a inzapezirii
drumurilor, totusi CNADNR avea obligatia legala sa respecte si s& implementeze prevederile HG
nr.994/2004 privind infiintarea acestor perdele.

@»  De mentionat ca abia prin Ordinul comun MTI/MAI nr.1025/2011 si nr.16/2012 pentru
aprobarea unui nou "Normativ (...)", a fost instituitd varianta plantatiei de perdele forestiere pentru
prevenirea Tnzapezirii drumurilor, cu o intérziere de 8 ani fata de HG nr.994/2004 (art.14 alin.4 din
Ordin prevede ca: ,Programul pregatirilor in vederea iemii consta in: (...) - apdrarea drumurilor cu
panouri parazapezi sau cu perdele forestiere de protectie (...)".
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e 3. Cu privire la panourile parazapezi

es  Potrivit studiilor de specialitate, pentru a preintdémpina inzapezirea drumurilor pe sectoarele
expuse, se pot executa linii de aparare impotriva depunerii zapezii prin amplasarea de parazapezi
mobile confectionate din metal, lemn sau din material plastic.

@  In conformitate cu prevederile Ordinului comun MTI/MAI 1945/1265 din 2005/2008, sectoarele
de drum ce urmeaza a fi aparate cu panouri parazapezi, numarul randurilor si lungimea acestora se
aproba de catre DRDP teritoriale si se inscriu intr-un formular tipizat ce face parte integranta din
Planul operativ de actiune pe timp de iarna, iar stadiul pregatirilor actjunilor pe timp de iarna se
verifica, in perioada 1 noiembrie - 25 noiembrie, de comisii special desemnate.

ws  Pentru exemplificare, la nivelul CNADNR nu au fost dispuse si aplicate masuri pentru
remedierea deficientelor constatate in procesele verbale intocmite in noiembrie 2008 cu ocazia
verificarilor stadiului pregatirilor de iarna la bazele de deszapezire ce deservesc autostrada A2,
respectiv un deficit de 13.567 ml. de parazapezi, comparativ cu 22.000 ml. de parazapezi cat fusese
prevazut in planurile operative de actiune pentru autostrada A2.

(357)

Nr. Baza de Metri liniari de parazépezi
crt. deszapezire Plan Realizat Deficit
0 1 2 3 4=2-3
1. | Branesti 2.200 1.300 900
2. | Drajna 10.645 4.658 5.987
3. | Fetesti 7.825 2475 5.350
4. | Lehliu 1.330 0 1.330
TOTAL 22.000 8.433 13.567
Sursa CNADNR
(358)
metri
25.000 - v
20.000 -
13.567; 61,7%
15.000 -
8.433; 38,3%
10.000 -
5.000 -
0 -

Plan Realizat Deficit
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ws 3.3 Activitatea de paza a autostrazilor

wo  Fondurile utilizate pentru serviciile de paza aferente autostrazilor A1 si A2, in perioada 2005—
2010, au fost in suma totala de 22.208 mii lei.

@y In perioada 2005-octombrie 2007, nu au fost pazite elementele specifice din patrimoniul
autostrazilor A1 si A2 cum ar fi: garduri de protectie, parcari, elemente de siguranta rutiera -
indicatoare, parapeti, stalpi de sustinere, panouri anti-orbire s.a., ca urmare a faptului ca nu au fost
achizitionate si nu s-au desfasurat servicii specifice de paza.

@  Inaceasta perioada, CNADNR a achizitionat, prin DRDP Bucuresti si Constanta, in calitate de
autoritate contractanta conform OUG 34/2006, servicile de paza numai pentru sediilor aferente
autostrazilor A1 si A2, incluse in contracte comune pentru toate sediile de la nivelul celor doua DRDP.

e  Nu a existat preocupare din partea managementului CNADNR pentru crearea unui cadru
unitar, formalizat, conform caruia DRDP sa achizitioneze serviciile de paza pentru autostrazi, prin
elaborarea, aprobarea si implementarea unor proceduri specifice cu privire la:

(364) =modul de organizare, derulare si adjudecare a licitatiilor pentru serviciile de paza;
(365) =modul de Tntocmire a caietului de sarcini, cu specificul respectiv;

«s  =definirea elementele minimale necesare fundamentarii valorii estimate a contractului Si
stabilirea unor niveluri maximale de cost;

«n  =stabilirea criteriilor de performanta privind realizarea serviciilor de asigurare a pazei;

(366) =urmarirea derularii contractelor si asigurarea monitorizarii, pe teren, de catre DRDP, a
prestarii efective a serviciilor respective si a realizarii criteriilor de performanta, conform clauzelor
contractuale s.a.

@  Incepand cu luna octombrie 2007, CNADNR Central a incheiat contracte, in mod direct, avand
ca obiect atat paza sediilor cat si protejarea celorlalte elemente din patrimoniul celor doua autostrazi.

e Hotararile conducerii CNADNR, prin care s-a dispus ca procedurile de achizitie pentru
asigurarea pazei patrimoniului autostrazilor A1 si A2 sa fie organizate la nivelul administratiei centrale
a companiei, nu au justificari temeinice, fundamentate pe criterii de economicitate, eficienta si
eficacitate si nici pe o analiza sistemica, de tip organizational, care sa coreleze obiectivele - resursele
de personal - riscurile asociate.

e  Pentru exemplificare, este prezentatd situatia centralizatoare a valorilor contractate si a
fondurilor utilizate pentru paza autostrazii A2, in perioada 2005 — 2010, cu mentiunea ca valorile
contractate, la nivelul DRDP Bucuresti, se refera numai la paza sediilor:
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(372)

Contract Durata Valoare Valoare

Anul Denumirea prestatorului incheiat | contract | contract platita
de: (zile) (mii lei) (mii lei)
0 1 2 3 4 5
Prima Guard Security DRDP
2005 | International Bucuresti 365 622,17 505,65
Sc Tiger Security (Protector | DRDP
2006 | Company) SRL Bucuresti SR ke
2007 | S Romprest Security SRL | G 93 | 1.96350 | 2.86181
2008 | SCRomprest Security SRL | Ghoi 47 | 8410729 | 7.91522
Asocierea SC Quart
Security Controls si SC DRDP
2009 Quartz Security Services Bucuresti & e 250
SRL
sy | LU CLER Sy HDbR 365 | 710231 | 589162
International Central
TOTAL 1.628 | 18.738,32 | 17.789,22
Sursa CNADNR

e O reflectare semnificativa a vulnerabilitatilor si disfunctionalitatilor organizationale de la nivelul
CNADNR, cu privire la achizitionarea serviciilor de paza pentru autostrazi, se regaseste si in
contractul nr.7629/22.04.2008, incheiat la nivelul administratiei centrale a companiei, pentru paza
autostrazii A2 - contract selectat, pe baza rationamentului profesional, pentru verificare specifica de
fond.

«w  Contractul a fost incheiat in urma unei proceduri de negociere fara publicare prealabila a unui
anunt de participare, derulata dupa anularea procedurii de licitatie initiate anterior, procedura care nu
a mai fost continuata de catre CNADNR contrar unei hotararii judecatoresti irevocabile.

@  Auditul a constatat si retine ca unele optiuni si decizii specifice, luate la nivelul CNADNR, au
fost contrare intereselor legitime ale companiei, prin ignorarea principiilor de economicitate, eficienta
si eficacitate, si au generat plati nejustificate din fondurile publice alocate precum si efecte negative
asupra asigurarii competitivitatii Si a respectarii principiilor concurentiale specifice economiei de piata,
astfel:

) =valoarea estimata a contractului a fost supraevaluata in mod nejustificat in documentele
specifice prevazute de legislatia achizitiilor publice si intocmite de companie in vederea achizitionarii
serviciilor de paza;

em  =a fost transmisa in mod nejustificat, contrar prevederilor legale in materia achizitiilor publice,
invitatia de participare catre un singur operator economic, in timpul derularii procedurii de negociere
fara publicare prealabila a unui anunt de participare;

e  =S-a dispus, in mod nejustificat, anularea procedurii de licitatie initiate anterior procedurii de
negociere, contrar unei hotararii judecatoresti irevocabile;

@  =au fost achitate serviciile de paza prestate in perioada iunie 2008 - februarie 2009, fara ca in
aceasta perioada sa existe un acord legal intocmit cu prestatorul.

wy  Aceste abateri de la legalitate si regularitate au generat prejudicii, a caror valoare estimata,
calculata in timpul auditului, este in suma totala de 5.980 mii lei, din care plati nejustificate de 5.460
mii lei si obligatii accesorii (dobénzi) in suma totala de 520 mii lei.

RAPORT SPECIAL cu privire la construirea si intretinerea autostrazilor - perioada 2005 - 2010



-47 -

ey  Otabilirea intinderii exacte a prejudiciului si recuperarea acestuia se va face de catre
CNADNR, prin aplicarea masurilor dispuse prin decizie de catre seful Departamentului din cadrul
Curtii de Conturi, care a efectuat actiunea de audit, decizie emisa in temeiul Legii nr.94/1992 privind
organizarea si functionarea Curtii de Conturi, republicata.

@  Pentru faptele constatate au fost sesizate si organele de urmarire penala, conform aprobarii
Plenului Curtii de Conturi, in temeiul Legii nr.94/1992 privind organizarea si functionarea Curtii de
Conturi si a ,Regulamentului privind organizarea si desfasurarea activitatilor specifice Curtii de
Conturi, precum si valorificarea actelor rezultate din aceste activitati”.
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@  CAP.IV-RECOMANDARILE AUDITULUI

@y |inta de audit declarata, pe care Curtea de Conturi si-a propus sa o atinga, prin desfasurarea
acestei actiuni de audit, a fost ridicarea nivelului de performantd a activitatii specifice privind
construirea si intretinerea autostrazilor, precum si a performantei utilizarii fondurilor publice alocate
pentru aceste activitati.

@  Au fost formulate recomandari ca urmare a efectuarii auditului la cele trei DRDP teritoriale
(Bucuresti, Cluj si Constanta), recomandari care au fost cuprinse in rapoartele de audit incheiate i
transmise acestora in vederea efectuarii analizelor interne si a dispunerii masurilor adecvate pentru
implementare la nivelul lor de competenta.

ws  Recomandarile formulate in Raportul de audit, intocmit in forma unica la nivelul CNADNR si al
MTI si transmis acestora, se adreseaza celor doua entitati auditate si care ar trebui sa actioneze
pentru:

(387) =efectuarea analizelor si a evaluarilor interne cuvenite;

e  =dispunerea masurilor adecvate pentru implementarea recomandarilor, inclusiv prin
imbunatatirea propriilor reglementari legale sau procedurale si prin initierea modificarilor si a
completarilor legislatiei specifice;

@9  "Monitorizarea implementarii acestor masuri si evaluarea periodica a efectelor produse;

w0  =dispunerea masurilor adecvate pentru ca structurile din subordinea / de sub autoritatea lor sa
implementeze recomandarile facute de catre camerele de conturi, s& monitorizeze modul de
implementare si sa evalueze efectele obtinute;

ey  minformarea periodica a Curtii de Conturi asupra masurilor dispuse, a stadiului implementarii
recomandarilor, inclusiv a celor de la nivel teritorial, a rezultatelor acesteia si a efectelor obtinute.

e  In continuare sunt prezentate principalele recomandari formulate in Raportul de audit
intocmit si transmis la CNADNR si MTI.

@y 4.1 RECOMANDARI PENTRU CNADNR

ey  4.1.1 Recomandari generale

@  >Regandirea politicii organizationale a CNADNR avénd in vedere urmatoarele: *stabilirea,
in urma unei analize de specialitate, a structurii optime de organizare conform atributiilor,
competentelor, responsabilitatilor legale ale companiei, luénd in considerare si performantele scazute
ale schimbarilor anterioare <aprobarea noii organigrame si evitarea modificarilor repetate si
nejustificate *modificarea si adaptarea ROF odata cu fiecare modificare a organigramei punerea
accentului pe formarea si specializarea unor compartimente si a personalului aferent pe anumite
activitati si domenii importante si distincte +asigurarea continuitatii in derularea unor programe,
stabilitatea personalului si prezervarea experientei, informatiilor acumulate si a documentelor
specifice, individualizarea si asumarea responsabilitatilor sevaluarea periodica a performantei fiecarei
forme de organigrama adoptata si a fiecarei modificari efectuate s.a.
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ws  »>Finalizarea implementarii sistemelor de control managerial si a standardelor de
management / control intern reglementate de OMFP nr. 946/2005 pentru aprobarea Codului
controlului intern, precum si organizarea si implementarea procedurilor privind ,managementul
neregulilor si al riscurilor” si pentru restul compartimentelor si activitatilor companiei, nu numai pentru
structurile care gestioneaza proiecte cu finantare comunitara, asa cum este in prezent.

wn  4.1.2 Recomandari referitoare la constructia de autostrazi

«  >Managementul superior al CNADNR ar trebui sa analizeze, sa constate si sa accepte,
in contextul celor consemnate in Raportul de audit si al realitdtii de fapt, ca activitatea privind
autostrazile nu s-a desfasurat cu rigoarea si cu eficacitatea prevazute de reglementarile legale in
domeniu, una dintre cauzele principale fiind aceea ca, in timp, compania nu si-a asumat si nu si-a
indeplinit intotdeauna si in totalitate, uneori din motive obiective, sarcinile, competentele si
responsabilitatile conferite de lege.

w9  »Efectuarea unei analize formalizate, la nivelul managementului superior al CNADNR
(inclusiv in AGA si CA), cu privire la aspectele constatate in raportul de audit, pentru a stabili:
*cauzele profunde care au generat situatiile existente efactorii perturbatori, atat cei externi entitatii cat
si, mai ales, cei din interiorul acesteia *modul in care managementul si structurile executive au
abordat domeniul respectiv din perspectiva rigorii profesionale, a mentalitatii si a vointei reale de a
aplica prevederile legale si de a realiza performanta in atingerea fintelor si in realizarea obiectivelor
s.a.

«o  >Efectuarea unei inventarieri, analize si evaluari a vulnerabilitatilor si a riscurilor
existente in activitatea specifica privind autostrazilor si, in consecinta, elaborarea unui cadru detaliat,
complet si cuprinzator cu propuneri de imbunatatire, modificare si completare a reglementarilor legale
in vigoare, reglementarea la nivelul sau de competentd sau prezentarea lor MTI in vederea
reglementarii sau a initierii unor acte normative spre adoptare de catre Guvern si/sau Parlament.

(ao1) >Elaborarea, aprobarea si implementarea unui ,Program de masuri interne” avéand
termene si responsabilitati precise si insotit de procedurile formalizate aferente de implementare, care
sa cuprinda cel putin urmatoarele: +elaborarea Programelor anuale de actiune pentru realizarea
obiectivelor de autostrazi stabilite prin actele normative in vigoare, corelat cu nivelul asigurarii
resurselor de finantare +efectuarea periodica a evaluarii realizarii acestor actiuni *introducerea unor
tinte interne de performanta si a ,managementului pe obiective” la nivelul structurilor interne cu
atributii legate de domeniul autostrazilor elaborarea criteriilor de performanta aferente acestor tinte si
obiective, si reglementarea evaluarii anuale a personalului de conducere conform realizarii lor s.a.

«»  >Elaborarea, aprobarea si implementarea unor proceduri interne specifice cu privire la:

(@03) >stabilirea etapelor privind promovarea si implementarea unor obiective de investitii
(autostrazi) cu finantare din fonduri publice si obligativitatea respectarii lor;
(w0s) >interzicerea contractarii lucrarilor de construire, si a demararii efective a lucrarilor,

inaintea parcurgerii si finalizarii tuturor etapelor premergatoare privind proiectarea, exproprierile,
relocarea utilitatilor, obtinerea avizelor, asigurarea culoarelor in forma ,liber de sarcini” s.a.;
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(os) >derularea procesului de achizitii publice pentru contractarea serviciilor si lucrarilor
necesare implementarii proiectelor de autostrazi;

(406) »efectuarea exproprierilor, obtinerii avizelor, relocarii utilitatilor s.a.;

o) >reevaluarea corectitudinii si realitatii datelor continute in studiile de fezabilitate (SF)

comparativ cu situatia din teren constatatd de constructori, cuantificarea costurilor suplimentare
necesare modificarii solutiilor tehnice din proiecte, ca urmare a lipsei de rigurozitate a SF s.a.,
cuprinderea in contracte a unor clauze asiguratorii de acest fel si luarea masurilor adecvate pentru
recuperarea acestor sume de la firmele care au intocmit SF s.a.

«wy  >Elaborarea, aprobarea si implementarea unor proceduri interne cu privire la: «criteriile de
stabilire a prioritatilor anuale de incepere/continuare a lucrarilor, in concordantd cu resursele
financiare disponibile esistarea oficiala a lucrarilor la tronsoanele pentru care nu se asigurata
finantarea econservarea lucrarilor executate pana la data sistarii *evaluarea efectelor financiare,
juridice, tehnice s.a. ale sistarii lucrarilor si informarea oficiala, formalizata, a MTI in vederea informarii
Guvernului si a modificarii tintelor si termenelor stabilite legal.

«  4.1.3 Recomandari referitoare la activitatea de prevenire si combatere a inzapezirii

«o  >Managementul superior al CNADNR ar trebui sa analizeze, sa constate si sa-si asume,
in contextul aspectelor consemnate in Raportul de audit si al realitati de fapt, intreaga
responsabilitate pentru disfunctionalitatile si deficientele activitati de prevenire si combatere a
inzapezirii autostrazilor, si sa efectueze o analiza formalizata cu privire la aceste aspectele, pentru a
stabili: scauzele care au generat situatiile existente efactorii perturbatori, atat cei externi cat si, mai
ales, cei din interiorul acesteia *implicarea managementului si a structurilor executive in realizarea
obiectivelor companiei referitoare la acest tip de activitate s.a.

«n  »Efectuarea unei inventarieri, analize si evaluari a vulnerabilitatilor si a riscurilor
existente in activitatea specifica de prevenire si combaterea a inzapezirii autostrazilor si, in
consecinta, elaborarea unui cadru detaliat, complet si cuprinzator, cu propuneri de imbunatatire,
modificare si completare a reglementarilor legale in vigoare, reglementarea la nivelul sau de
competenta sau prezentarea lor MTI in vederea reglementarii sau initierii unor acte normative spre
adoptare de catre Guvern si/sau Parlament.

«»  >Efectuarea unor analize de tip ,cost-beneficiu” si a unor fundamentari tehnico -
economice cu privire la gasirea celei mai performante politici de asigurare a necesarului de utilaje si
echipamente prin stabilirea celei mai economicoase si eficiente variante intre achizitionarea de catre
companie a unor tipuri de utilaje si echipamente performante - de strictad destinatie si in numar si
capacitati bine stabilite, pentru profesionalizarea interventiilor de deszapezire - si varianta de
inchiriere a unor utilaje  specifice activitatilor de constructii carora le sunt atasate diverse
echipamente.

«»  >Analizarea din punctul de vedere al economicitatii, eficientei si eficacitatii utilizarii
fondurilor publice, si propunerea catre MTI de modificare a Normativului AND 525-2011, a posibilitatii
contractarii unor variante minimale, de asigurare cu utilaje prin inchiriere (pentru care se plateste
chirie de stationare) si a unor variante extinse, de alerta, care devin operationale in functie de

RAPORT SPECIAL cu privire la construirea si intretinerea autostrazilor - perioada 2005 - 2010



-51-

prognoza si de avertizarile meteo, in scopul reducerii costurilor pe perioada in care utilajele
stationeaza in bazele de deszapezire iar conditiile meteo se mentin favorabile o perioada indelungata
de timp.

«s  »Efectuarea unei analize formalizate, de specialitate, din punctul de vedere al
economicitatii, eficientei si eficacitatii, cu privire la oportunitatea externalizarii activitatii de prevenire i
combaterea a inzapezirii autostrazilor, catre operatori specializati, eventual in cadrul unui ,pachet
comun de intretinere - deszapezire - paza (tip acord cadru si contracte subsecvente), si transmiterea
propunerii respective catre MTI pentru initierea modificarilor legislative aferente.

@  >Elaborarea, aprobarea si implementarea procedurilor interne specifice de organizare i
desfasurare unitara a achizitilor publice pentru asigurarea prevenirii si combaterii inzapezirii
autostrazilor, indiferent de nivelul la care se organizeaza licitatiile, inclusiv stabilirea, complementar cu
normativul AND 525 - 2005, a unor tarife unitare maximale pentru operatiunile specifice, in vederea
stabilirii unui mod unitar de calcul a valorii estimative a achizitiilor respective, eliminarea diferentelor
semnificative dintre valorile medii / zi / km contractate de DRDP si pentru limitarea unor eventuale
cheltuieli nejustificate.

(16) >Elaborarea, aprobarea si implementarea unui ,,Program de masuri”, cu sarcini, termene
si responsabilitati precise, pentru reconsiderarea, ca prioritate, a utilizarii perdelelor forestiere de
protectie destinate prevenirii inzapezirii autostrazilor si pentru asigurarea, la nivelul sau de
competenta, cadrului necesar si aplicarii efective a legislatiei specifice in vigoare (LG 289/2002, LG
213/2011, HG 994/2004, HG 699/2006 s.a.).

(1) >Elaborarea, aprobarea si implementarea unui ,,Program de masuri”, cu sarcini, termene
si responsabilitati precise, pentru reconsiderarea, ca prioritate, a utilizarii pe scara larga a panourilor
parazapezi destinate prevenirii inzapezirii autostrazilor, inclusiv elaborarea si aprobarea unor
proceduri interne distincte, unitare, cu privire la generalizarea si la aplicarea acestei metode de
preventie, la modalitatea si criteriile (bazate pe studii, analize statistice, experienta profesionala s.a.)
conform carora DRDP teritoriale sa poata stabili listele sectoarelor de drumuri inzapezibile si ale celor
care se vor apara cu panouri parazapezi, numarul randurilor si lungimea acestora - in completarea
Normativului AND 525 - 2011 si a Ghidului intern aprobat Decizia 9/2009.

«s  >Elaborarea, aprobarea si implementarea procedurilor interne cu privire la evaluarea, |a
finalul fiecarei perioade de iarna, a performantei activitatii de prevenire si combatere a inzapezirii
autostrazilor, atat la nivel central cat si la nivelul fiecarei DRDP, stabilirea cauzelor deficientelor
aparute, stabilirea responsabilitatilor si aplicarea sanctiunilor aferente, precum si elaborarea unor
Planuri de masuri ulterioare, pentru cresterea performantei, inclusiv prin imbunatatirea reglementarilor
legale in vigoare.

@9  >Elaborarea, aprobarea si implementarea procedurilor interne cu privire la aplicarea
,Programului de punere in ordine a pértii carosabile a drumurilor” - prevazut in Normativul AND 525 -
2011, cu privire la: estabilirea si detalierea etapelor si modalitatilor practice de constatare a starii
drumurilor si de efectuare a operatiunilor necesare ,punerii in ordine” everificarea cantitativa i
calitativa a modului in care au fost realizate econstatarea, la terminarea sezonului de iarna, a
degradarilor produse -stabilirea cauzelor si a responsabilitatilor eefectuarea calculelor de
economicitate si eficienta cu privire la costurile reparatiilor necesare a fi executate (indiferent de
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prestator - DRDP sau firme specializate), comparativ cu cele care ar fi trebuit efectuate pentru o
,punere in ordine” la nivelul calitativ necesar s.a.

«  4.1.4 Recomandari referitoare la activitatea de paza a autostrazilor

«n  >Elaborarea, aprobarea si implementarea procedurilor interne specifice de organizare si
desfasurare unitara a achizitilor publice pentru asigurarea serviciilor de paza pentru autostrazi,
indiferent de nivelul la care se organizeaza licitatia, in vederea stabilirii in mod unitar a cel putin
urmétoarelor aspecte: *modul de organizare, derulare si adjudecare a licitatiilor smodul de intocmire a
caietului de sarcini +definirea elementele minimale necesare fundamentarii valorii estimate a
contractului si stabilirea unor niveluri unitare de cost, maximale estabilirea criteriilor de performanta
privind realizarea serviciilor de asigurare a pazei *modalitatile de solutionare a degradarilor produse
patrimoniului autostrazii, ca urmare a furturilor, avariilor cauzate de accidentele de circulatie cu autori
necunoscuti s.a.

«z  >Elaborarea, aprobarea si implementarea procedurilor interne cu privire la urmarirea
derularii contractelor de paza, asigurarea monitorizarii, pe teren, de catre DRDP, a prestarii efective a
serviciilor respective si a realizarii criteriilor de performanta, conform clauzelor contractuale s.a.

«wy  4.1.5 Alte recomandari pentru CNADNR

«y  >Elaborarea, aprobarea si aplicarea de catre CNADNR a masurilor adecvate, cu termene
si responsabilitati precise, inclusiv de imbunatatire a cadrului legislativ specific si a propriilor
reglementari, pentru asigurarea implementarii recomandarilor formulate in Raportul de audit si a celor
din rapoartele transmise DRDP teritoriale - inclusiv a deciziilor emise de catre directorii camerelor de
conturi - precum si pentru stabilirea modalitatilor interne de monitorizare, evaluare si raportare a
modului de implementare.

«s  >Informarea periodica a Curtii de Conturi asupra masurilor dispuse, asupra stadiului
implementarii recomandarilor si a rezultatelor aplicarii masurilor stabilite.

«» 4.2 RECOMANDARI PENTRU MTI

«n  4.2.1 Recomandari referitoare la relatia de autoritate MTI - CNADNR

«»  >Analizarea si revizuirea modului in care sunt mandatate AGA si CA ale CNADNR, in
vederea asigurarii unei autonomii decizionale reale si depline, pentru stimularea implicarii si initiativei
acestora in identificarea solutiilor organizatorice si economico - financiare adecvate, dar si a
responsabilizarii lor pentru deciziile luate si pentru nerealizarea obiectivelor.

«9  »Reorientarea modului de mandatare a membrilor AGA si a membrilor CA ale
companiei, catre ,obiective concrete de performanta” - incadrate in timp si stabilite conform
obiectivelor din programe si proiecte prioritare, strategii, si conform atributiilor, competentelor si
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responsabilitatilor CNADNR din legislatia specifica, pe baza carora sa fie evaluati anual si sa
raspunda pentru nerealizarile inregistrate.

«o  >Analizarea formalizata a performantelor politicii organizationale si de personal a
CNADNR, si implicarea MTI in vederea stabilirii, ca prioritare, a urmétoarelor directii de actiune:
*stabilirea, in urma unei analize de specialitate, a structurii optime de organizare conform atributiilor,
competentelor, responsabilitatilor legale ale companiei, luand in considerare si performantele scazute
ale schimbarilor anterioare *punerea accentului pe formarea si specializarea unor compartimente si a
personalului aferent asigurarea continuitatii in derularea unor programe, stabilitatea personalului i
prezervarea experientei, informatiilor acumulate si a documentelor specifice, individualizarea si
asumarea responsabilitatilor s.a.

«y  »>Criteriile de performanta stabilite pentru directorul general al CNADNR vor viza, cu
prioritate, scopul si atributiile principale pentru care a fost infiintata si a functionat compania precum si
tintele majore, de interes national, stabilite prin programele si proiectele prioritare reglementate legal,
prin contractul de concesiune intre minister si companie $.a. - pe baza carora va fi evaluat anual si va
raspunde pentru nerealizarile inregistrate.

@) >Analizarea si revizuirea clauzelor contractului de concesiune dintre MTI si CNADNR, in
sensul stabilirii concrete a atributiilor, obligatiilor si a responsabilitatilor MTI referitoare la asigurarea
finantarii obiectivelor pentru care compania isi asuma responsabilitati contractuale, precum si
stabilirea unei conditionari directe a realizarii acestora de asigurarea finantarii de catre minister.

«s  »Efectuarea unei analize de specialitate, si demararea initiativelor legislative aferente,
cu privire la oportunitatea reorganizarii modului de administrare a drumurilor publice din Romania cu
privire la: *modificarea formei de organizare a CNADNR si a subordonarii ierarhice erevizuirea si
adaptarea atributiilor, competentelor si responsabilitatilor eposibilitatea organizarii si functionarii,
conform legii, a unor entitati specializate, cu atributii, competente, responsabilitati si buget propriu,
pentru fiecare obiectiv major de autostrada si numai pe durata de realizare a acestuia *infiintarea unui
organism unic cu competente in stabilirea unitara, la nivel national, a strategiilor si politicilor sectoriale
in domeniul rutier s.a.

«wy  4.2.2 Recomandari referitoare la constructia de autostrazi

(@35) >Conducerea MTI ar trebui sa analizeze, sa constate si sa accepte, in contextul celor
consemnate in Raportul de audit si al realitdtii de fapt, ca activitatea privind autostrazile nu s-a
desfasurat cu rigoarea si cu eficacitatea prevazute de reglementarile legale in domeniu iar obiectivele
si tintele nationale au fost realizate partial si cu intarzieri, una dintre cauzele principale fiind aceea ca,
in timp, MTI nu si-a asumat si nu si-a indeplinit intotdeauna si in totalitate, uneori din motive obiective,
sarcinile, competentele si responsabilitatile conferite de lege.

«s  »Efectuarea unei analize formalizate, cu privire la aspectele constatate in raportul de audit,
pentru a stabili cauzele profunde care au generat situatiile existente, factorii perturbatori care au
concurat la nerealizarea obiectivelor, precum si modul in care CNADNR si structurile executive
specializate din minister au abordat domeniul respectiv din perspectiva rigorii profesionale, a
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mentalitatii si a vointei reale de a aplica prevederile legale si de a realiza performanta in atingerea
tintelor si in realizarea obiectivelor s.a.

«n  »>Efectuarea unei inventarieri, analize si evaluari a vulnerabilitatilor, disfunctionalitatilor,
Jpunctelor critice” si ,verigilor slabe” din domeniului constructiei de autostrazi si eliminarea lor prin
initierea masurilor adecvate (imbunatatirea legislatiei existente, instituirea de proceduri interne s.a.).
«s  »Efectuarea unei analize formalizate si a demersurilor necesare in vederea asigurari
coerentei si continuitati pe termen lung a lucrarilor de autostrazi, indiferent de alternarea la
guvernare, prin initierea si promovarea unui ,Pact national” privind autostrazile - care sa prevada tinte
pe termen lung referitoare la proiectele de autostrazi prioritare, precum si asigurarea continuitatii in
finantare (limite de cheltuieli alocate distinct si acoperitor prin legile bugetare anuale, stabilirea unui
procent minimal din PIB destinat acestora s.a.).

«o  >Initierea unui pachet legislativ complet, de modificare si completare a cadrului
legislativ specific (dupa examinarea dezechilibrului, constatat in raport, dintre ,dezideratele” stabilite
prin legislatia specifica - OG 43/1997, OG 16/1999, LG 203/2003, LG 363/2006, strategii, programe si
proiecte prioritare, programe de guvernare s.a. - si eficacitatea instrumentelor existente, legale,
financiare, organizatorice s.a., pentru realizarea acestora), cu privire la:

(@a0) >reglementarea stabilirii unor niveluri de prioritate pentru autostrazile din programele si
proiectele prioritare aprobate si instituirea obligativitatii alocarii si concentrarii tuturor resurselor
financiare disponibile, indiferent de sursele acestora, pentru finantarea cate unui obiectiv, de la
inceperea lucrarilor si péna la finalizarea acestuia la un termen ferm stabilit;

(@a) >stabilirea etapelor obligatorii, premergatoare inceperii lucrarilor de constructie, si
interzicerea contractarii lucrarilor de construire, si a demararii efective al lucrarilor, inaintea parcurgerii
si finalizarii tuturor etapelor premergatoare privind proiectarea, exproprierile, relocarea utilitatilor,
obtinerea avizelor, asigurarea culoarelor in forma ,liber de sarcini” s.a.;

w2 »reglementarea legala a obligativitatii pentru: +ajustarea anuala, prin act normativ, a
prioritatilor in concordanta cu resursele financiare disponibile esistarea oficiala a lucrarilor la
tronsoanele de autostrada pentru care nu se poate asigura finantarea econservarea lucrarilor
executate *evaluarea efectelor financiare, juridice, tehnice s.a. ale sistarii lucrarilor «informarea oficiala
a Guvernului pentru analizarea si asumarea consecintelor alocarii de resurse insuficiente
*modificarea, prin act normativ, a obiectivelor si tintelor stabilite prin legislatia specifica;

(@s3) »completarea actelor normative prin care au fost stabilite obiectivele, programele i
proiectele prioritare privind autostrazile (si inserarea in cele care vor fi adoptate in viitor), cu prevederi
obligatorii privind: *efectuarea unor monitorizari, evaluari si raportari periodice, catre Guvern, respectiv
Parlament stabilirea si asumarea responsabilitatilor pentru nerealizari «ajustarea transparenta, prin
acte normative, a tintelor, obiectivelor si termenelor, prin punerea lor de acord cu nivelul resurselor
disponibile, cu realizarile efective si cu vointa reala «adoptarea unor Planuri de masuri, inclusiv de
armonizare si imbunatatire a legislatiei, in vederea crearii conditiilor pentru atingerea noilor tinte
stabilite. s.a.

«y  >Elaborarea, aprobarea si implementarea unor proceduri interne cu privire la:

(w5) »Evaluarea formalizata si realista a viabilitatii obiectivelor stabilite prin programele si
proiectele prioritare reglementate legal, a estimarii posibilitatilor efective de a fi indeplinite la termen, a
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stabilirii conditiilor minimale (legislative, organizationale, financiare s.a.), si informarea oficiala a
Guvernului si Parlamentului, fie pe parcursul procedurilor de legiferare fie dupa finalizarea acestora,
cu privire la lipsa de realism a unor obiective si termene, precum si cu privire la conditile minimale
care trebuie asigurate prin legiferare complementara, pentru realizarea acestora;

(@49) »Elaborarea unor Planuri de masuri concrete, si initierea reglementarilor legale adecvate
pentru implementarea lor, in vederea respectarii si punerii in aplicare a politicilor rutiere si a directiilor
de actiune cuprinse in Programele de Guvernare, pentru care Guvernul primeste increderea
Parlamentului.

«n  »Dispunerea masurilor adecvate pentru aplicarea prevederilor LG 203/2003, art. 7 alin.1-
2, privind rapoartele ce trebuiau supuse dezbaterii si aprobarii Parlamentului, la fiecare 2 ani,
respectiv 5 ani, referitoare la stadiul implementarii liniilor directoare aprobate prin LG 203/2003,
respectiv evaluarea stadiului general al dezvoltari economice $i tehnologice in domeniul
transporturilor;

«s  >Efectuarea unei analize cu privire la cauzele, motivatiile si responsabilitatile pentru
care nu s-a facut informarea Parlamentului, contrar legii, si aplicarea sanctiunilor aferente.

wo  >Efectuarea periodica, de catre MTI, a actiunilor de audit si control la CNADNR, asupra
legalitatii, regularitatii, economicitatii, eficientei si eficacitatii activitatii specifice construirii autostrazilor,
precum si ale fiecarui obiectiv de investitii de tip autostrada, si valorificarea rezultatelor acestora in
conformitate cu prevederile legale.

«o  4.2.3 Recomandari referitoare la activitatea de prevenire si combaterea a
inzapezirii autostrazilor

«y  »>Efectuarea unei inventarieri, analize si evaluari a vulnerabilitatilor si a riscurilor
existente in activitatea specifica de prevenire si combaterea a inzapezirii autostrazilor si, in
consecinta, elaborarea unui cadru detaliat, complet si cuprinzator, cu propuneri de imbunatatire,
modificare si completare a reglementarilor legale in vigoare, reglementarea la nivelul sau de
competenta sau initierea unor acte normative spre adoptare de catre Guvern si/sau Parlament.

«»  »Efectuarea unor analize de tip ,cost-beneficiu” si a unor fundamentari tehnico -
economice (si modificarea Normativului AND 525-2011 - aprobat prin ordin al ministrului) cu privire la
gasirea celei mai performante politici de asigurare a necesarului de utilaje si echipamente prin
stabilirea celei mai economicoase si eficiente variante intre achizitionarea de catre CNADNR a unor
tipuri de utilaje si echipamente performante - de stricta destinatie si in numar si capacitati bine
stabilite, pentru profesionalizarea interventiilor de deszapezire - si varianta de inchiriere a unor utilaje
specifice activitatilor de constructii carora le sunt atasate diverse echipamente.

«y  >Analizarea din punctul de vedere al economicitatii, eficientei si eficacitatii utilizarii
fondurilor publice, si modificarea Normativului AND 525-2011, a posibilitatii contractarii unor variante
minimale, de asigurare cu utilaje prin inchiriere (pentru care se plateste chirie de stationare) si a unor
variante extinse, de alerta, care devin operationale in functie de prognoza si de avertizarile meteo, in
scopul reducerii costurilor pe perioada in care utilajele stationeaza in bazele de deszapezire iar
conditiile meteo se mentin favorabile o perioada indelungata de timp.
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«y  >Efectuarea unei analize formalizate, de specialitate, din punctul de vedere al
economicitatii, eficientei si eficacitatii, cu privire la oportunitatea externalizarii activitatii de prevenire i
combaterea a inzapezirii autostrazilor, catre operatori specializati, eventual in cadrul unui ,pachet
comun de intretinere - deszapezire - paza (tip acord cadru si contracte subsecvente), si transmiterea
propunerii respective catre Guvern pentru initierea modificarilor legislative aferente.

«s  >Completarea Normativului AND 525 - 2011, prin stabilirea si aprobarea unor tarife
unitare maximale pentru operatiunile specifice de prevenire si combatere a inzapezirii autostrazilor,
inclusiv pentru inchirierea autovehiculelor, utilajelor si a echipamentelor prevazute in normativ (pentru
fiecare tip in parte), in vederea stabilirii unui mod unitar de calcul a valorii estimative a achizitiilor
respective, eliminarea diferentelor dintre valorile medii / zi / km contractate pe diferite tronsoane si
pentru limitarea unor eventuale cheltuieli nejustificate.

(156) >Elaborarea, aprobarea si implementarea unui ,,Program de masuri”, cu sarcini, termene
si responsabilitati, privind reconsiderarea, ca prioritate, a utilizarii perdelelor forestiere de protectie
pentru prevenirea inzapezirii autostrazilor si pentru implicarea MTI in asigurarea cadrului necesar si a
aplicarii efective a legislatiei in vigoare (LG 289/2002, LG 213/2011, HG 994/2004, HG 699/2006
s.a.).

(#s7) >Elaborarea, aprobarea si implementarea unui ,,Program de masuri”, cu sarcini, termene
si responsabilitati, pentru reconsiderarea, ca prioritate, a utilizarii pe scara larga a panourilor
parazapezi destinate prevenirii inzapezirii autostrazilor, inclusiv stabilirea obligatiei CNADNR de a
elabora si aproba proceduri interne distincte, unitare, cu privire la generalizarea si la aplicarea acestei
metode de preventie.

«y  >Elaborarea, aprobarea prin ordin al ministrului si implementarea unor norme referitoare
la evaluarea, la finalul fiecarei perioade de iarna, a performantei activitatii de prevenire si combatere a
inzapezirii autostrazilor, la nivelul MTI, CNADNR si DRDP fteritoriale, stabilirea cauzelor deficientelor
aparute, stabilirea responsabilitatilor si aplicarea sanctiunilor aferente, precum si elaborarea unor
Planuri de masuri de crestere a performantei, inclusiv prin imbunatatirea reglementarilor legale in
vigoare.

wy  4.2.4 Alte recomandari pentru MTI

«y  »>Elaborarea, aprobarea si aplicarea de catre MTl a masurilor adecvate, cu termene si
responsabilitati precise, inclusiv de imbunatatire a cadrului legislativ specific si a propriilor
reglementari, pentru asigurarea implementarii recomandarilor formulate in Raportul de audit, atat
pentru MTI cat si pentru CNADNR, precum si pentru stabilirea modalitatilor interne de monitorizare,
evaluare si raportare a modului de implementare.

«y  >Informarea periodica a Curtii de Conturi asupra masurilor dispuse, asupra stadiului
implementarii recomandarilor si a rezultatelor aplicarii masurilor stabilite.
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«  CAP.V-PUNCTELE DE VEDERE ALE ENTITATILOR AUDITATE

wy  Punerea de acord a aspectelor cuprinse in Proiectul raportului de audit al performantei (pe
baza céruia a fost redactat prezentul Raport special, cu punctele de vedere ale entitatilor auditate, s-a
facut Tn cadrul intélnirii de conciliere care a avut loc la sediul MTI, in prezenta reprezentantilor
ministerului, ai companiei si ai Curtii de Conturi.

«o  Intalnirea de conciliere a fost organizati la initiativa conducerii Departamentului Il din cadrul
Curtii de Conturi, in temeiul prevederilor pct. 424 din ,Regulamentul privind organizarea §i
desfasurarea activitétilor specifice Curtii de Conturi, precum si valorificarea actelor rezultate din
aceste activitafi”, fiind invitate conducerile celor doua entitati la care s-a desfasurat actiunea de audit.
«  In cadrul intalnirii de conciliere s-a ajuns la concluzia c actiunea de audit a fost util3, inclusiv
Raportul de audit prezentat in proiect, a abordat activitati complexe, cu grad apreciabil de
complementaritate si cu impact deosebit asupra domeniului auditat, find acceptata, ca fiind reala,
concluzia generala cu privire la existenta unei diferente intre ,ceea ce ar trebui s4 fie” si ,ceea ce este
in realitate”, in domeniul activitatii specifice privind autostrazile.

ws  Caurmare, conducerile celor doua entitati si-au manifestat preocuparea si disponibilitatea de a
analiza situatia identificata in Raportul de audit si de a gasi, elabora, aproba si implementa, inclusiv
pe baza recomandarilor formulate, cele mai eficiente si eficace solutii si masuri legale, inclusiv de
amendare a legislatiei existente, pentru cresterea nivelului de performanta a activitatii.

wn  o-a convenit de comun acord ca unele paragrafe din textul proiectului de raport sa fie
reformulate / nuantate sau eliminate, acolo unde este cazul, prin reliefarea nivelului insuficient al
resurselor alocate, a unei insuficiente reglementari legale, a unor disfunctionalitati generate in
domeniu de catre diverse conjuncturi extrinsece celor doua entitati auditate si avand in vedere faptul
ca unele concluzii au fost enuntate din punctul de vedere al principiilor economicitatii, eficientei si
eficacitatii si nu al regularitatii sau legalitatii.

@y  Pentru rigurozitate s-a convenit, la solicitarea entitatilor auditate, ca observatile acestora
referitoare la unele aspecte cuprinse in Proiectul raportului de audit sa fie facute in scris si transmise
Curtii de Conturi, pentru a fi analizate si retinute, acolo unde este cazul.

@y  Urmare a intalnirii de conciliere si a observatiilor scrise transmise de catre cele doua entitati,
Departamentul Ill din cadrul Curtii de Conturi a redactat o Nota comuna de conciliere care a fost
semnata de conducerea CNADNR si de conducerea MTI, cu obiectiuni.

«  CNADNR a semnat Nota de conciliere dar, in legatura cu unele constatari si concluzii
referitoare la Cap. 3.1.3 din raport: Autostrada Arad - Timisoara si varianta ocolitoare a municipiului
Arad - obiectiv finantat majoritar din credit extern BEI - si-a mentinut punctul de vedere anterior, din
observatiile la Proiectul de raport transmise dupa intalnirea de conciliere.

«m  Punctul de vedere al CNADNR, sub denumirea de ,obiectiuni’, in forma transmisa Curtii de
Conturi, se regaseste in anexa nr. 1.

«  Fiecare dintre observatiile / obiectiunile CNADNR, cu privire la aceste aspecte, au fost
analizate anterior si, in final, s-a procedat la revizuirea unor paragrafe prin eliminare, reformulare sau
mentinere la forma initiala, in limitele considerate de catre audit ca fiind acceptabile si in concordanta
cu realitatea, si a fost redactata Nota de conciliere in care au fost motivate variantele de revizuire.
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«»  Avand in vedere si disfunctionalitatile si deficientele existente - rezultate ale unei preocupari
reduse a CNADNR pentru economicitatea, eficienta si eficacitatea activitatii si utilizarii fondurilor
publice - care au caracterizat realizarea obiectivului de investiti amintit mai sus si care sunt
prezentate pe larg in raportul de audit - auditul nu poate accepta faptul cd CNADNR nu a analizat,
anticipat si luat cele mai eficiente si eficace masuri pentru prezervarea interesului public cu privire la
realizarea obiectivului si la utilizarea fondurilor externe, rambursabile, contractate cu BEI, chiar daca a
obtinut, pentru toate etapele, ,non-objection” de la BEI (emis, in mod firesc, conform criteriilor si
intereselor specifice institutiei in cauza).

«y  Raportul identifica si incearca sa atraga atentia asupra riscurilor si efectelor nefavorabile
intereselor publice, ale lipsei unei preocupari si implicari generale, semnificative si principiale a
CNADNR pentru aplicarea celor mai eficiente si eficace masuri, in complementaritate cu cerintele
finantatorului extern, pentru anticiparea, prevenirea / excluderea unor riscuri de felul celor manifestate
in cazul obiectivului auditat (prin solicitarea expresa a acceptului finantatorului extern pentru utilizarea
unor clauze si a unor conditii asiguratorii pentru interesul national).

ws  Faptul ca sumele externe contractate vor fi rambursate din fonduri publice, inclusiv costurile
suplimentare cauzate, intr-o proportie semnificativa, de modul original de interpretare a unor cerinte
ale BEI, ar fi trebuit / ar trebui sa determine CNADNR sa caute ca demersurile sale sa fie in egala
masura ,satisfacatoare pentru Banca” (,non-objection”) cét si ,satisfacatoare pentru CNADNR si
pentru interesul national, conform principiilor economicitatii, eficientei si eficacitatii utilizarii fondurilor
publice”.

ws  Curtea de Conturi nu poate accepta punctul de vedere al CNADNR cu privire la aspectele
ramase neconciliate si, ca urmare, Raportul de audit al performantei, in forma finala, a fost definitivat
conform Notei de conciliere mai sus amintite.

«m  MTlI a semnat Nota de conciliere dar si-a mentinut punctul de vedere anterior, din
observatiile la Proiectul de raport transmise dupa intélnirea de conciliere, in legatura cu unele
constatari si concluzii referitoare la: =relatia de autoritate MTI - CNADNR (mandatarea de catre
ministru @ AGA, CA si directorul general al companiei, riscul ca ministrul s& se substituie organelor de
conducere a companiei $.a.) =neinitierea unor reglementari legale necesare ajustarii anuale a
prioritatilor in concordanta cu resursele financiare disponibile =lipsa viziunii si vointei de a reglementa
niveluri de prioritate pentru autostrazi si de a nu disipa resursele disponibile prin ,inaugurarea”
lucrarilor la prea multe obiective.

«  Punctul de vedere al MTI, sub denumirea de ,obiectiuni’, in forma transmisa Curtii de Conturi,
se regaseste in anexa nr. 2.

«y  Fiecare dintre observatiile / obiectiunile MTI, cu privire la aceste aspecte, au fost analizate
anterior si, in final, s-a procedat la revizuirea unor paragrafe prin eliminare, reformulare sau mentinere
la forma initiala, in limitele considerate de catre audit ca fiind acceptabile si in concordanta cu
realitatea, si a fost redactata Nota de conciliere in care au fost motivate variantele de revizuire.

«)  Curtea de Conturi nu poate accepta punctul de vedere al MTI legat de aspectele ramase
neconciliate, avénd in vedere realitatea de fapt, disfunctionalitatile si nerealizarile incontestabile,
riscurile si vulnerabilitatile identificate i, ca urmare, Raportul de audit al performantei, in forma finala,
a fost definitivat conform Notei de conciliere mai sus amintite.
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