Un deceniu de proiecte si strategii ratate in
Romania durabila
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Lansate cu mare pompa si asteptate
cu mare interes de cei carora le erau
=¥ destinate, multe dintre proiectele
8 guvernamentale din ultimii ani s-au
transformat in esecuri rasunatoare,
unele platite chiar foarte scump. Fie
ca au fost prost gandite sau prost
aplicate, multe din aceste proiecte
au avut o puternica tenta electorala. Unul din marile esecuri ale tuturor
guvernelor, cel putin din ultimii 10 de ani, a fost parteneriatul public
privat. Vazut ca un salvator al marilor proiecte de infrastructura, acest
parteneriat nu a functionat niciodata la noi. Esecurile programelor de
restructurare ale unor companii de interes major sau ale unor strategii
nationale este un alt punct comun al tuturor partidelor care s-au
perindat pe la guvernare.

Parteneriatul public-privat (PPP) a fost o tema abordatd mereu de programele de
guvernare ale partidelor in ultimul deceniu, dar realitatea a demonstrat ca acesta nu a
functionat niciodata. in 2010, Guvernul Boc dadea publicitatii prima lista cu marile
proiecte care urmau sa se realizeze in PPP. Ea includea constructia a sase spitale de
urgenta, autostrazi (Comarnic-Brasov, Sibiu — Pitesti, Targu Mures - lasi - Ungheni),
constructia Unitatilor 3 si 4 de la Centrala Nucleara de la Cernavoda, realizarea marii
hidrocentrale Tarnita-Lapustesti, amenajarea Canalului Siret-Baragan, finalizarea
Canalului Dunare — Bucuresti etc. Aceste proiecte veneau in completarea investitiilor de
la bugetul de stat sau a investitiilor din fonduri europene.
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10 ani, niciun proiect

La peste 10 ani de la lansarea acelei liste, niciunul din proiectele inscrise nu era finalizat,
cele mai multe nefiind nici macar incepute. Ideea construirii autostrazii Comarnic-Brasov
a fost reluata si de Guvernul Ponta, dar finalul a fost acelasi: un esec din cauza costurilor
prea mari. Nici Guvernul Dancilad nu a evitat tema PPP, el lansand pe piata o lista cu 21
de astfel de proiecte. De fapt, cele mai multe erau aceleasi proiecte lansate la apa de
Guvernul Boc. Potrivit unei analize realizate de compania Deloitte, cauzele care au dus
la blocarea proiectelor in PPP sunt birocratia si reglementarea excesiva, care fac ca
acestea sa devina prea riscante si prea complicate pentru investitorii privati. Pe de alta
parte, o cauza este si perceptia autoritatilor publice ca implicarea lor poate sa fie minima
atat in investitii, cat si in sustinerea financiara ulterioara a proiectului. Nici coruptia care
sperie investitorii nu este de neglijat, mai atrdgea atentia analiza citata

Legislatia PPP, modificari in cascada

Legea parteneriatului public-privat a fost adoptata in 2010 (Legea nr. 178/2010), iar la
mai putin de un an, ea suferea prima modificare (Ordonanta de Urgenta nr. 39/2011).
Dupa cétiva ani de liniste legislativa, timp in care insa nu s-a miscat niciun proiect, aparea
Legea nr. 233/2016 privind parteneriatul public-privat, dar care nu s-a aplicat niciodata,
pentru ca nu au fost emise si normele de aplicare. Ulterior, in 2017 a aparut Ordonanta
de Urgenta a Guvernului nr. 104, prin care legea din 2016 suferea mari modificari. Anul
2018 venea cu un nou act normativ prin care a fost abrogata Legea 233/2016 si a fost
instituit un nou cadru legal pentru promovarea si derularea parteneriatelor publice-private.

CFR Marfa, o privatizare cat un faliment

Comisia Europeana a anuntat anul trecut, in februarie, ca operatorul de transport feroviar
de marfa CFR Marfa a primit un ajutor de stat incompatibil, in valoare de cel putin 570 de
milioane euro din partea Romaniei, prin anularea unor datorii istorice. In consecints,
Comisia a cerut Romaniei sa recupereze de la companie ajutorul ilegal si dobanzile
aferente. Stergerea datoriilor era decisa de Guvernul Ponta in 2013, pentru a pregati
compania de privatizare.

Numai ca privatizarea a fost un esec, iar acum a venit nota de plata de la Bruxelles. In
2016 Comisia Europeana avertizeaza Guvernul Ciolos sa gaseasca o solutie la aceasta
problema, dar el nu face nimic, astfel ca datorile companiei au continuat sa se
acumuleze. In programul de guvernare al Cabinetului Citu figureaza salvarea companiei
prin reorganizare, dar printr-o scrisoare transmisa Comisiei Europene in cursul lunii mai
propunea desfiintarea ei, activele sale urmand sa fie transferate pe numele societatii
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Rofersped. Principalii creditori ai Societatii Nationale de Transport Feroviar de Marfa sunt
statul roman, pentru ajutorul primit la momentul incercarii esuate de privatizare de acum
aproape opt ani pentru suma de 570 milioane de euro, si CFR SA, cu o creanta asupra
CFR Marfa SA de peste un miliard de lei, care se acumuleaza in continuare.

Banca de Dezvoltare, un proiect plimbat de toate guvernele

ldeea infiintarii unei Banci Nationale de Dezvoltare a aparut incd din 2015, de pe
vremea Guvernului Ponta, iar ulterior a fost reluata in programele tuturor guvernelor PSD
ajunse la Palatul Victoria dupa alegerile din 2016. Proiectul a aparut si pe agenda
Guvernului Orban, iar acum el figureaza si in programul de guvernare al cabinetului
condus de Florin Citu. Mai nou, proiectul infiintarii unei astfel de banci, care functioneaza
de mai multa vreme in alte tari din UE, a ajuns si in Planul National de Redresare si
Rezilientd (PNRR), desi acesta nu are nicio legatura cu subiectul. Aici se scrie ca banca
ar urma s& devina operationala in a doua parte a anului 2024. Intre timp, la Senat a fost
adoptat, in luna martie a anului trecut, un proiect privind infiintarea ,bancilor de dezvoltare
si investitii”, initiat de fostul ministru PSD al Finantelor, Eugen Teodorovici, el aflandu-se
acum pe agenda Camerei Deputatilor, care este si for decizional. Adoptarea proiectului
la Senat s-a facut in ciuda opozitiei fostului guvern condus de Ludovic Orban, care a
anuntat ca nu-l sprijina.

Programul Rabla, poluat de importurile SH

Unul din marile programe nationale este celebrul Program Rabla destinat reinnoirii
parcului auto. Desi el s-a bucurat de un mare succes inca de la lansare, rezultatele sale
sunt insa diminuate de importurile masive de masini second hand. De peste zece ani
niciun guvern nu a reusit sa gaseasca o formula acceptata de Comisia Europeana pentru
limitarea acestor importuri. Romanii au platit taxa de prima inmatriculare, taxa de poluare,
timbru de mediu, dar toate au fost anulate ulterior, pentru ca nu erau corect fundamentate,
incalcand legislatia UE.

in primul trimestru, din totalul celor circa 7,4 milioane de masini inmatriculate in Romania,
aproape un sfert erau autoturisme clasificate dupa norma de poluare din categoria non-
euro, euro 1 sau cel mult euro 2. O alta statistica sugestiva pentru dimensiunea
importurilor de rable aratda ca ponderea autoturismelor noi in total autoturisme
inmatriculate a scazut in ultimii doi ani de la aproape un sfert la doar 17%. in primele
sase luni ale anului 2021 in Roméania au fost inmatriculate circa 47.000 de autoturisme
noi, mai putine cu 4.0% fatd de aceeasi perioada a anului anterior si cu o treime mai
putine fata de anul 2019. In acelasi timp Insa, au intrat in tard aproape 200.000 de




autoturisme second hand, cu 10% mai multe fata de anul anterior, dar cu 8,3% mai putine
fata de anul 2019, potrivit datelor companiei de consultanta DataReport.ro.

Agricultura, eterna batalie pierduta

Avem printre cele mai mari suprafete agricole din UE si cele mai bune soluri, dar asta nu
prea ne ajuta. Importam de la un an la altul tot mai multe produse alimentare, in timp ce
noi trimitem la export, dupa modelul unei tari din lumea a treia, materie prima. Corectarea
acestei situatii a fost promisiunea neonorata a tuturor guvernelor. Dupa refacerea
sistemului de irigatii, eliminarea concurentei neloiale pe piata, sprijinirea producatorilor
autohtoni prin construirea depozitelor pentru legume si fructe in vederea comercializarii,
in ultimii ani pe lista esecurilor s-au inscris si programele nationale Tomata si Usturoiul
roméanesc. Demarat in 2017, programul Tomata a inghitit in patru ani 200 de milioane de
euro, iar efectul a fost contrar asteptarilor - importurile au crescut. Doi ani mai tarziu, in
februarie 2019, Guvernul Dancila lansa programul Usturoiul romanesc pentru care s-au
alocat doua milioane de euro. Si Guvernul Orban a pastrat programul, alocand insa doar
1.579.080 de euro.

Desi au fost alocate importante resurse financiare in perioada 2019-2020 pentru
sustinera lui, productia de usturoi a fost in 2019 de 27.700 tone, mult mai mica decéat cea
din 2016, care a fost dubla. Scaderea productiei a venit si pe fondul reducerii suprafetelor
cultivate cu usturoi, in ciuda subventiilor generoase promise. Una din cauzele esecului a
constituit-o conditiile impuse care erau destul de greu de respectat. De exemplu, pentru
a fi considerati eligibili, producatorii agricoli trebuie sa detina o suprafata cultivata cu
usturoi de minimum 3.000 mp si sa obtina o productie de cel putin 3 kg usturoi/10 mp.

Dupa esecul programelor Tomata si Usturoiul romanesc, care au fost oprite deja, acum
Guvernul Citu isi incearca norocul cu programul ,Legume in spatii protejate”. Cat despre
refacerea sistemului de irigatii, aceasta va mai dura mult si bine dupa ce Comisia
Europeana a refuzat sa o finanteze prin PNRR.

Evoluam haotic, dar avem strategie de dezvoltare durabila

Desi Romania este o tara cu o evolutie haotica, ea are totusi o strategie nationala pentru
dezvoltare durabila - Orizonturi 2013-2020-2030. Aparuta in 2008, strategia a fost
revizuita n 2018, dupa ce prima variantd s-a dovedit un mare esec. in noua formula a
fost evitatd asumarea unor termene clare pentru atingerea obiectivelor, guvernantii fiind
congtienti probabil ca nu le vor respecta. De exemplu, strategia din 2008 stabilea ca pana
in anul 2013 performantele sistemului medical se vor imbunatatj, iar starea de sanatate
a populatiei se va ameliora. Mai mult, pana in 2020, vor fi atingi parametri apropiati de cei




ai sistemelor medicale din UE, iar in 2030, acestia se vor alinia in totalitate. In loc s&
bifam obiective pozitive, noi am bifat unele negative. De exemplu, in Raportul Starea
Sanatatii in Europa 2019 se scria ca in Romania cheltuielile pentru sanatate au atins un
minim istoric si sunt cele mai mici din UE, atat pe cap de locuitor, cat si ca procent din
PIB. De asemenea, raportul mai arata ca tara noastra avea cele mai mici cheltuieli cu
preventia si aveam cea mai mare rata a deceselor provocate de boli care puteau fi tratate.
Am mai putea aminti aici ca intr-o viziune extrem de optimista, strategia prevedea ca
pana in 2013 ponderea populatiei conectate la canalizare sa creasca la 69,1%, la 80%
in 2015 sila 100% in 2018.

Realitatea din teren arat& ins4 altfel. In 2020 gradul de conectare abia ajunsese la 55,8%.
Sa mai vorbim ca pana in 2013 se prevede promovarea unui sistem de transport care sa
faciliteze miscarea in siguranta, rapida si eficienta a persoanelor si marfurilor, dar am
ajuns pe primul loc in Europa in privinta ratei mortalitatii prin accidente rutiere.

Romania policentrica, revelatia uitata in sertar

In 2016, Ministerul Dezvoltarii condus la acea datd de Dancu lansa pe piata o noua
strategie de dezvoltare a Romaniei denumita ,Romania policentrica 2035”. De exemplu,
strategia recunostea ca stam prost la capitolul infrastructura si, in consecinta, stabilea
demararea unor investitii grandioase. In domeniul infrastructurii feroviare: tren rapid pe
ruta Oradea - Debrecen, Timisoara - Szeged, Baia Mare - Satu Mare si dublarea
capacitatii podului Giurgiu - Ruse. Deocamdata niciunul din aceste proiecte nu a inceput,
ele nefigurand nici macar in programul de guvernare al actualului guvern.

Tot la capitolul megainvestitii mai trebuie amintite construirea unei autostrazi intre
Moldova si Transilvania prin Carpatii Orientali, care ar trebui construita in 11 ani (nu a
inceput inca), doua autostrazi care sa traverseze tara de la nord la sud si de la est |la vest
(tot In 11 ani, dar nu au inceput) sau finalizarea Canalului Dunare - Bucuresti (6 ani,
proiectul este in continuare abandonat). Om cu viziune precum il stim, domnul Déancu
cerea inca din 2016 ca Roméania sa nu neglijeze transportul alternativ, astfel ca unul din
obiectivele strategiei era construirea unei magistrale pentru biciclete pe malul Dunarii
pana la Marea Neagra in termen de sase ani. Nici agricultura nu era uitata, aici
prevazandu-se cregterea viabilitatii exploatatiilor si a competitivitatii agriculturii si investitji
in cercetarea agronomica si zootehnica.
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