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Studiu de fundamentare Autostrada Bucuresti - Craiova - Calafat —
Drobeta - Turnu Severin - Lugoj

1. Informatii generale privind obiectivul de investitii
1.1. Denumirea obiectivului de investitii:

Autostrada Bucuresti - Craiova - Calafat — Drobeta - Turnu
Severin - Lugoj

1.2. Descriere Generala a Proiectului
Generalitati

Dezvoltarea retelei de autostrazi a Europei a inceput experimental
in anii 1920 in ltalia, Franta si Germania. Odata cu sfarsitul celui de-al
doilea razboi mondial, cadnd Europa a fost impartita intre statele
occidentale si statele blocului estic, dezvoltarea pe scara larga a
autostrazilor europene a inceput in statele occidentale in anii 1950.

Dezvoltarea autostrazilor a fost determinata de avantajele inerente
de siguranta si economice ale unei retele rutiere integrate. Caracteristicile
de proiectare si de constructie ale acestor autostrazi au necesitat abordari
de pionierat pentru a asigura ca au facilitat transportul in conditii de
siguranta, au fost rezistente la exploatare si au fost integrate vizual in
peisaj.

Principalele evolutii ale autostrazilor au avut loc in statele
occidentale cu cele mai mari populatii, inclusiv Germania de Vest, Franta
si Marea Britanie. Avand in vedere ca Germania se afla in centrul
Europei, multe dintre principalele rute TEN-T sunt cele din Germania de
Vest in anii postbelici.

In acest context, a inceput, destul de tarziu si timid, si in Romania in
cel de-al optulea deceniu al secolului XX constructia de autostrazi.

Strategii cu luarea in considerare in principal a valorilor de
trafic

,otudiu general privind construirea de autostrazi in Romania” -1967
-1970



Primele studii care vizau o retea de autostrazi in Roméania au fost
realizate de catre inginerii Institutului de Proiectari pentru Transporturi
Auto, Navale si Aeriene (IPTANA), in perioada 1967-1970, pe baza
recensamintelor de circulatie efectuate in anii 1965 si 1967-1968 si au
fost cuprinse intr-un volum intitulat ,Studiu general privind construirea de
autostrazi in Romania”. A fost prefigurata astfel o retea de autostrazi cu o
lungime de aproximativ 3.200 de kilometri. In plus, inca din anul 1977 a
fost elaborat programul european pentru realizarea unei infrastructuri
integrate (coridoare de transport PAN EUROPENE), cu participarea a
zece state, printre care se afla si Roméania. Studiul a fost elaborat de
Institutul National de Proiectare in Transporturi, institut care ulterior
dupa 1990 devine IPTANA S.A.

RETEAUA DE AUTOSTRAZI PREVAIUTA IN STUDIILE IFTAMA DIN 1968 1969
« .

J . W

Hotararea nr. 947 din 14 august 1990 privind ,,Modernizarea retelei
de drumuri existente si constructia de autostrazi in Romania” publicata in
Monitorul Oficial nr. 102 din 1990. Este inclusa si Autostrada Bucuresti -
Craiova - Calafat — Drobeta - Turnu Severin - Lugoj. (Studiul a fost
elaborat de Institutul National de Proiectare in Transporturi, institut care
ulterior dupa 1990 devine IPTANA S.A))

Strategie cu luarea in considerare in principal a unui Plan de
Amenajare Teritorial National care includea si o Sectiune ,,Cai de
comunicatie”

e Legea nr. 71/1996 privind aprobarea Planului de amenajare a
teritoriului national - Sectiunea | - Cai de comunicatie
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Lucrari prevazute in Planul de amenajare a teritoriului national
Sectiunea | Cai de comunicatie. Dezvoltarea retelei de cai rutiere (cu
prioritizare)

Este inclusa si Autostrada Bucuresti - Craiova - Calafat — Drobeta -
Turnu Severin - Lugo;.

e Legea nr. 363/2006 privind aprobarea Planului de amenajare
a teritoriului national - Sectiunea | Retele de transport

Directii de dezvoltare prevazute in Planul de amenajare a teritoriului
National - Sectiunea | - Retele de transport (cu prioritizare).

MENAJARE A TERITORIULUI NATIONAL
- RETELE DE TRANSPORT

Co

Zm

m
Pop

Strategie cu luarea in considerare in principal a cererii si
ofertei la nivel de transport

A. MPGT si POIM 2014

POIM 2014 strategia pentru contributia programului operational la
strategia uniunii pentru o crestere inteligenta, durabila si favorabila
incluziunii si realizarea coeziunii economice, sociale si teritoriale.

Autostrada Bucuresti - Craiova - Calafat — Drobeta - Turnu
Severin - Lugoj face parte din Strategia de dezvoltare a Programului
National de Autostrazi, promovat in anul 2001 de catre MLPTL si se
incadreaza in Planul de Amenajare a Teritoriului National — Sectiunea
Cai de Comunicatie, aprobat prin Legea 71/1995. Aceasta afirmatie

6



este valabila pentru ca primul Studiu de Fezabilitate a fost elaborat
pentru Autostrada Bucuresti — Craiova - Calafat — Drobeta - Turnu
Severin - Lugoj in anul 2002. Ulterior, dupa cum se vede mai sus in
istoric o regasim de fiecare data in toate strategiile ulterioare.

Master Planul General de Transport

Comisia Europeana isi propune sa dezvolte si sa promoveze politici
de transport eficiente, sigure si durabile, sa creeze conditiile necesare
pentru o industrie competitiva, care sa genereze locuri de munca si
prosperitate.

Ca si conditie obligatorie de indeplinit (conditionalitate exante
impusa) a fost elaborarea unui document programatic in baza caruia sa
se fundamenteze necesitatea si oportunitatea de implementare a
obiectivelor de investitii.

Descrierea generala a proiectului

Constructia autostrazii Bucuresti - Craiova - Calafat — Drobeta -
Turnu Severin - Lugoj a fost identificat drept obiectiv prioritar in urma
testarii in cadrul Modelului National de Transport, fiind prevazut spre
implementare Tn conformitate cu Master Planului General de Transport al
Romaniel.

Aceasta se incadreaza din punct de vedere geografic, in arealul
Podisul Mehedinti, Lunca Dunarii, Piemontul Balacitei (Campia Blahnitei
si Campia Desnatuiului), Piemontul Oltetului, Campia Romanati, Campia
Boianului, Cimpia Burnazului, Campia Gavanul-Burdea si Campia Vlasiei.
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1.3. Oportunitatea realizarii proiectului

In context istoric

Dupa cum am precizat si mai sus in cadrul istoricului de strategii
privind dezvoltarea marii infrastructuri observam ca aceasta autostrada a
fost declarata ca obiectiv necesar de a fi implementat inca de la nivelul
primelor astfel de strategii respectiv din anul 1970.

In context european si in special dupd aderarea la Uniunea
Europeana

Traseul autostrazii intre localitatile Craiova - Drobeta-Turnu Severin,
se suprapune peste coridorul IV Pan European.

Regulamentul (UE) nr. 1316/2013 al Parlamentului European si al
Consiliului din 11 decembrie 2013 de instituire a Mecanismului pentru
Interconectarea Europei, de modificare a Regulamentului (UE) nr.
913/2010 si de abrogare a Regulamentului (CE) nr. 680/2007 si (CE) nr.
67/2010 precizeaza:

e pentru a realiza o crestere economica inteligenta, durabila si
favorabila incluziunii si pentru a stimula crearea de locuri de
munca, in conformitate cu obiectivele Strategiei Europa 2020,
Uniunea necesita infrastructuri moderne, cu un Tinalt nivel de
performanta, care sa contribuie la interconectarea si la integrarea
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Uniunii si a tuturor regiunilor sale, in sectoarele transporturilor,
telecomunicatiilor si energiei. Respectivele interconexiuni ar trebui
sa contribuie la imbunatatirea liberei circulatii a persoanelor,
bunurilor, capitalurilor si serviciilor. Retelele transeuropene ar
trebui sa faciliteze interconexiunile transfrontaliere, sa promoveze
O mai mare coeziune economica, sociala si teritoriala si sa
contribuie la realizarea unei economii de piata sociale mai
competitive si la lupta impotriva schimbarilor climatice;

e Ccrearea, prin prezentul regulament, a Mecanismului pentru
Interconectarea Europei (MIE), urmareste sa accelereze investitiile
in domeniul retelelor transeuropene si sa mobilizeze finantarea
provenind atat din sectorul public, cat si din cel privat, sporind in
acelasi timp certitudinea juridica si respectand principiul neutralitatii
tehnologice;

e in comunicarea sa din 20 iulie 2010 intitulata ,Pentru un spatiu
european de siguranta rutiera: orientari pentru politica de siguranta
rutiera 2011 - 2020”, Comisia a stabilit un cadru pentru actiunile de
politica necesare in vederea garantérii unei infrastructuri sigure
care sa reprezinte un element esential pentru reducerea
accidentelor rutiere cu 50% pana in anul 2020; prin urmare, MIE ar
trebui sa asigure faptul ca cererile de finantare din partea Uniunii
respecta normele in materie de siguranta, recomandarile si
obiectivele stabilite in toate actele legislative relevante ale Uniunii
referitoare la siguranta rutiera. Evaluarea performantei MIE ar
trebui sa tind seama de reducerea accidentelor in cadrul retelei
rutiere din Uniune;

e la 28 martie 2011, Comisia a adoptat cartea alba intitulata ,Foaie
de parcurs pentru un spatiu european unic al transporturilor —
Catre un sistem de transport competitiv si eficient din punct de
vedere al resurselor” (denumita in continuare ,Cartea alba”).
Cartea alba vizeaza reducerea pana in 2050 a emisiilor de gaze cu
efect de sera (GES) cu cel putin 60% in sectorul transporturilor,
raportat la 1990; in ceea ce priveste infrastructura, cartea alba
vizeaza crearea unei ,retele centrale” multimodale TEN-T complet
functionale la nivelul Uniunii pana in 2030. Interoperabilitatea ar
putea fi imbunatatita prin intermediul unor solutii inovatoare care
sa Timbunatateasca compatibilitatea intre diferitele sisteme
implicate.

In context tehnic

Legatura rutiera intre Bucuresti - Alexandria - Craiova - Calafat —
Drobeta - Turnu Severin - Lugoj prezinta urmatoarele probleme:
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sectoarele de drum unde in profil transversal regasim 2 benzi
prezinta un nivel de serviciu depasit cu mult. Este vorba de un Nivel
de Serviciu F si o capacitate de circulatie depasita cu peste 100%;

viteza de deplasare medie este cuprinsa intre 58 si 65 de Km/h mult
sub cei minim 100 de km/h necesari la nivelul unui drum care face
parte integranta din reteaua TEN - T,

au fost identificate numeroase zone cu densitate mare de accidente
(puncte negre);

s " Harta Accidente anul 2016

Repariitia accidentelor soldate cu victime omenesti pe infrastructura existenta in

.Z__gug_.3-'_i.i_t.0_a.;_<:_i..z.'.&_s.1_t.ostnzh a Sudului

Y Zone cu incidenta crescuta a accidentelor soldate cu victime omenesti

traseul strabate zone urbane si localitati ceea ce conduce la o
poluare si la un grad ridicat de disconfort pentru populatie cu atat
mai mult cu cat aceasta ruta prezinta un procent ridicat de
autovehicule destinate transportului de marfa; este de mentionat ca
localitatile mari de pe traseu nu au variante de ocolire in adevaratul
sens al cuvantului.

Sectorul Bucuresti - Craiova:

- pe sectorul Bucuresti Craiova lungimea curbelor reprezinta un
procent de aproximativ 15-16% din lungimea totala. Acest lucru
este caracteristic de altfel zonei de relief traversate;
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- exista curbe a caror viteza de proiectare este sub 50 de km pe
ora iar viteza reala de deplasare trebuie sa tina cont de acest
lucru;

- viteza de proiectare minima a curbelor ajunge si 30 de km / h.

Craiova — Drobeta Turnu:

- pe sectorul Craiova Lugoj lungimea curbelor reprezinta un
procent de aproximativ 18 % din lungimea totala. Acest lucru
este caracteristic de altfel zonei de relief -traversate;

- exista curbe a caror viteza de proiectare este sub 50 de km pe
ora iar viteza reala de deplasare trebuie sa tina cont de acet
lucru;

Avand in vedere cele de mai sus este necesara solutionarea
definitiva a acestor deficiente si atingerea obiectivului de a facilita
transportul de persoane si marfuri, in conditii aliniate la standardele
europene de siguranta, rapiditate si eficienta pe acest culoar de transport
reprezinta o necesitate.

Reducerea numarului de accidente ca urmare a implementarii
proiectului, avand ca rezultat direct decongestionarea unei rute cu
problem de siguranta a traficului (DN6) si punerea la dispozitia
participantilor la trafic a unei rute alternative mai sigure la nivel de
autostrada.

Date statistice privind numarul de accidente in perioada 2012-2017,
pe drumul national 6 intre Lugoj si Bucuresti.

Clasament pe judete Perioada 2012-2017

Numar Numar
Judet Numar Numar

vehicule Raniti

o Decedati | Raniti Grav

implicate Usor
CARAS

740 90 230 391

SEVERIN
Dolj 592 76 123 404
Giurgiu 333 31 45 245
lIfov 424 28 64 247
MEHEDINTI 686 81 227 427
Olt 160 14 38 135
Teleorman 454 42 64 279
Timis 120 12 16 72
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Total DN6

Sector Lugoj 3509 374 807 2200
-Bucuresti

TOTAL DN 6 4184 457 967 2627

Se observa ca avem o medie de aprox 63 de victime omenesti/an
(pierderi de vieti omenesti), 134 raniti grav/an si 367 raniti usor/an. Avand
in vedere aceste date precum si valoarea economica considerata in
calculele economice pentru pierderea de vieti omenesti, ranirea grava i
ranirea usoara, constatam ca la nivelul Sectorului Lugoj Bucuresti exista
pierderi economice de aproximativ 85 de milioane de euro anual.

Considerand aceasta valoare intr-o perioada de analiza de 30 de
ani conform unui ACB ajungem la pierderi economice de nu mai putin de
2 miliarde de euro. Precizam acest aspect pentru a scoate in evidenta
rentabilitatea economica a investitiei luand Tn considerare numai
accidentele.

Identificarea zonelor cu un numar mare de accidente, respectiv
zone unde reteaua existenta nu asigura un grad de confort si siguranta
rutiera corespunzatoare. In vederea identificari acestor zone, in baza
datelor de mai sus, au fost realizate urmatoarele clasamente:

Clasament dupa numarul de
decedati
Caras Severin
Mehedinti
Dolj

wWN P

Clasament dupa numarul de
vehicule implicate Tn accidente
rutiere
Caras Severin
Mehedinti
Dolj

wWN P

Se observa astfel, dupa cum era si normal, faptul ca zona de
infrastructura existenta, respectiv DN6 in zona muntoasa dintre Drobeta
Turnu Severin si Lugoj reprezinta zona cu cel mai mare potential de
producere a accidentelor rutiere, in primul rand datorita elementelor
geometrice ale drumului.
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La nivelul DN 6 constatam urmatoarele aspecte privitoare la

ponderea lungimii de drum in localitate Tn cadrul lungimii toatale analizate:

e pe sectorul Bucuresti — Craiova avem o pondere de 36%
a lungimii de drum in localitate, respectiv sub incidenta
reglementarilor de circulatie aferente zonelor de
intravilan.

e pe sectorul Craiova — Drobeta avem o pondere de 25%
a lungimii de drum in localitate, respectiv sub incidenta
reglementarilor de circulatie aferente zonelor de

intravilan.

Asadar aceste procente prezentate mai sus reprezinta in fapt o
situatie critica in care pe o lungime foarte mare de drum in intravilan
suntem 1in situatia in care volume mari de trafic intra in incidenta cu
pietoni cu biciclistii Tn mod direct, de unde si numarul mare de accidente
in care sunt implicati pietoni. Practic la nivelul accidentelor identificate
putm aprecia ca in mai mult de 50% din toatalul acestora sunt implicati
pietoni.

https://lwww.auto-bild.ro/stiri/cele-mai-periculoase-sosele-
romania-157227.html

TOP: Cele mai periculoase sosele din Roménia, pe care mor
anual zeci de oameni

Politia Roména a realizat un clasament al celor mai periculoase
sosele din Romania pe baza numarului de accidente produse in 2018
si a numarului de persoane decedate in urma lor.

Potrivit unui clasament intocmit de Inspectoratul General al Politiei
Romane, DN1 este cea mai periculoasa sosea din intreaga tara. Doar
anul trecut au avut loc 587 de accidente pe acest drum, in urma carora 80
de persoane si-au pierdut viata.

Pe locul 2 in topul accidentelor se situeaza Drumul National 2, pe
care s-au produs 491 de coliziuni in anul 2018, soldate cu 89 de morti.
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Podiumul este completat de DN6, unde Politia Rutiera a
constatat 409 accidente anul trecut. Pe acest traseu, numarul
victimelor se ridica la 66.

Reducerea duratei calatoriei (si generarea de economii in ceea ce
priveste costurile legate de timpul de deplasare) pentru traficul de
pasageri si de marfuri ce tranziteaza zona vizatda de proiect, prin
furnizarea unei alternative de drum care permite o crestere a vitezei,
rezulta economii de timp estimate la aproape 6800 ore pe zi pentru
utilizatori. Spre exemplu, conform studiilor mentionate anterior pe ruta
Bucuresti - Craiova - Calafat - Drobeta-Turnu Severin - Lugoj, in lipsa
autostrazii, estimarile arata ca la nivelul anului 2020 un autoturism ar
parcurge respectivul sector de drum in aproximativ 315 minute, Tn timp ce
pe autostrada, aceasta distanta s-ar parcurge in aproximativ 158 minute,
deci o reducere de pana la 2 ori a timpului de calatorie.

Reducerea duratei de calatorie la nivel de coridor Bucuresti - Lugoj

Drumul cel mai scurt intre Bucuresti si Lugoj, la nivelul anului 2025,
este cel prin Brasov si Sibiu daca nu se face Autostrada Sudului, fara taxa

Un alt aspect important il constituie reducerea degradarii structurii
rutiere din interiorul localitatilor situate pe rutele alternative fata de traseul
propus al proiectului, in special ca urmare a utilizarii autostrazii de catre
camioane (acestea fiind cele care contribuie cel mai mult la deteriorarea
infrastructurii rutiere).

14



De asemenea realizarea proiectului ar conduce la reducerea
semnificativa a costurilor de operare a vehiculelor datorita reducerii
traseului de parcurs si a starii infrastructurii utilizate, precum si a uzurii
autovehiculelor.

Conform statisticilor la nivel european, traficul rutier prezinta cea
mai mare sursa de emisii poluante. Astfel, in ceea ce priveste emisiile de
gaze cu efect de sera (CO2, N20O, NH4), conform studiilor realizate
anterior, prin implementarea proiectului s-ar realiza o scadere
semnificatva anuala a emisiilor de CO2 si a emisiilor de Nox, vitezele mai
mari inregistrate pe autostrada favorizdnd reducerea emisiilor poluante
generate de catre traficul rutier.

in aceste conditii apare ca evidenta imbunatatirea calitatii mediului,
implicit a sanatatii populatiei, prin reducerea poluarii aerului si a nivelului
de zgomot din interiorul localitatilor situate pe rutele alternative fata de
traseul propus al proiectului.

Pe durata lucrarilor de executie autostrada va reprezenta o sursa de
locuri de munca in cadrul bazelor de productie, statii de asfalt si betoane,
a fronturilor de lucru sau a balastierelor pentru exploatarea agregatelor.

De asemenea, dupa intrarea in operare, zonele traversate de
autostrada se vor dezvolta prin construirea de statii de benzina, statii
alimentare pentru autovehiculele electrice, moteluri, restaurante etc.
Acestea vor necesita, deasemenea, forta de munca suplimentara.

Asadar realizarea autostrazii constituie singura alternativa viabila,
atat din punct de vedere tehnic cét si financiar pentru coridorul Bucuresti -
Craiova - Calafat — Drobeta - Turnu Severin -Lugo.

1.4. Responsabilitati
CNSP - atribuirea proiectului
CNAIR - partener public
Ministerul Transportului - implementarea proiectului

1.5. Beneficiarul investitiei
Societatea de proiect - pe parcursul derularii contractului.
Dupa finalizarea contractului beneficiar - partenerul public.
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1.6. Durata estimata de realizare a proiectului

Perioada de constructie incepe la data inchiderii financiare (data
obtinerii finantarii pentru intregul proiect) si dureaza 60 de luni, timp in
care partenerul privat are obligatia de a finaliza constructia intregii
autostrazi.

2.  Situatia existenta si necesitatea realizarii proiectului

2.1. Prezentarea contextului actual

Romania are cea mai defavorabila statistica a accidentelor rutiere
din UE, dupa cum urmeaza:

e decese la un milion de locuitori: 94, fata de media UE de 60 — locul

24 din 28;

e decese la 100 miliarde pasageri-km: 259, fata de media UE de 61 —
locul 28 din 28;

e decese la un milion autoturisme: 466 fata de media UE de 126 —
locul 28 din 28.

in timp ce autostrazile si drumurile expres au o rata mult mai mica
de incidentd a accidentelor fatd de drumurile cu o singura banda de
circulatie pe sens nu este fezabil sau eficient economic sa se inlocuiasca
intreaga retea de drumuri nationale cu autostrazi sau drumuri expres.

Sigurantéa

Romaéania se confruntda cu o problema semnificativa in ceea ce
priveste numarul de accidente rutiere dupa cum reiese din statisticile
comparative ale UE. UE utilizeaza trei indicatori distincti dupa cum
urmeaza:

e numar decese la un milion de locuitori;
e numar decese la 10 miliarde pasageri-km;
e numar decese la un milion de autoturisme.
In aceasta ordine, scorul si pozitia Roméaniei sunt urmatoarele:
e 24 din 28 — 94 versus media UE de 60;
e 28 din 28 — 259 versus media UE de 61; si
e 28 din 28 — 466 versus media UE de 126.
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Conform acestor date se poate concluziona ca Romania are cea
mai mare rata de accidente rutiere mortale din Europa.

De asemenea, este important de observat ca 30% din totalul
accidentelor si peste 50% din accidentele mortale sunt inregistrate pe
reteaua de drumuri nationale din Romania.

Siguranta pe drumurile cu o singurd banda pe sensul de mers: O
retea de drumuri nationale trebuie sa cuprinda drumuri la standarde inalte
de calitate, capabile sa sustina transportul de marfa pe distante lungi
precum si traficul de calatori in conditi de sigurantd, sa integreze
principalele centre urbane si economice si sa faca legaturi cu alte moduri
de transport in punctele importante, cum ar fi porturi si aeroporturi.

Reteaua nationala este formata in prezent din foarte multe drumuri
Cu o singura banda pe sens - aproape 90% din retea este realizata la
acest standard.

O retea nationala sustine, in mod inevitabil, proportii semnificative
de vehicule de transport de marfa, care, pe drumuri cu o singura banda
pe sens, limiteaza posibilitatile de depasire in conditii de siguranta si, prin
urmare, au un impact disproportionat asupra capacitatii de siguranta si de
exploatare.

Drumurile cu o singura banda pe sens sunt recunoscute ca fiind
cele mai periculoase dupa cum rezultd din studiile recente efectuate de
EuroRAP, ce indica faptul c&, in Europa, riscul de incidenté a accidentelor
pentru un drum cu o singurd banda pe sens este de patru ori mai mare
decét pentru autostrazi. Acest lucru se reflecta, de asemenea, in
statisticile locale care reflectda un risc semnificativ mai mare pentru
drumurile cu o singura banda pe sens: in cazul drumurilor nationale exista
un risc de peste sase ori mai mare decat pentru autostrazi si de peste trei
ori in cazul in care se iau in calcul doar drumurile nationale din mediul
rural.

Lipsa separérii utilizatorilor de drum vulnerabili: Autostrazile
reprezinta doar 3% din reteaua nationala acestea fiind singurele complet
separate de utilizatori vulnerabili ai drumurilor.

Aproximativ 28% din totalul accidentelor mortale din cadrul retelei
nationale au specificat drept factor de cauzalitate "pietonii pe partea
carosabila". in multe cazuri lipsa trotuarelor adecvate sau a facilitatilor de
trecere controlata, in conditii de siguranta creste riscul si expunerea
pietonilor la trafic. in masura in care reteaua nationala trece in general
prin localitati si nu le ocoleste, asezarile contribuie in mod semnificativ la
cresterea riscului de accidente.

17



Accidentele cu implicarea unui singur vehicul detin o proportie
ridicata (52%) din totalul accidentelor pe reteaua de drumuri nationale iar
in 39% dintre acestea sunt implicati pietonii. in perioada 2007-2012,
2.200 pietoni si-au pierdut viata si 2.900 au fost raniti grav in accidente
rutiere pe reteaua de drumuri nationale. Pentru mai mult de jumatate
(52%) din accidentele in care au fost implicati pietoni cauza a fost
reprezentata de traversarile ilegale iar pentru 35% nerespectarea regulilor
de catre conducatorii auto. Pentru restul accidentelor in care a fost
implicat un singur vehicul, fara pietoni, cauzele majore sunt viteza
excesiva (48%) si ,alte greseli la volan” (31%).

Asezari liniare: Problema drumurilor cu o singura banda pe sens se
complica si mai mult in conditile in care asezarile liniare sunt
predominante in Romania. in aceste zone, sectiuni lungi ale retelei
nationale sunt expuse la dezvoltarea perimetrelor din fata curtilor asociate
cu un nivel ridicat de activitate pietonala. Exista limite de viteza in
interiorul localitatilor, dar nu exista sisteme de control al vitezei, de
calmare a traficului sau masuri de penalizare la fata locului. Acest lucru se
reflecta in statisticile de accidente in care peste 80% din accidentele cu
pietoni, pe reteaua nationala, au loc in afara zonelor rurale.

Prezenta camioanelor in zone urbane: Ca urmare a temei de baza
prin care orice retea strategica ar trebui sa tina traficul departe de zonele
urbane, acolo unde este posibil, masura in care vehiculele de transport de
marfa trebuie sa treaca prin zone cu mare activitate pietonala, constituie
un motiv de ingrijorare. Pe langa impactul negativ asupra mediului produs
de vehiculele de transport de marfa (de exemplu zgomot, calitatea aerului
etc.), exista, de asemenea, dovezi clare ca aceste vehicule sunt implicate
intr-un numar disproportionat de accidente in zonele urbane. Statisticile
de drumuri nationale arata ca vehiculele de transport marfuri au fost
implicate in aproape 40% din totalul accidentelor din mediul urban, ceea
ce este o cifra considerabil mai mare decéat proportia traficului de
transport de marfuri in cadrul fluxului general (de obicei, sub 15%).

Siguranta camioanelor: Importanta spatiilor de servicii si parcare
pentru camioane, in conditii de siguranta, este recunoscuta de UE prin
Directiva 2008/96/CE privind gestionarea sigurantei infrastructurii rutiere,
care ia act de faptul ca este importanta existenta unui numar suficient de
zone de odihna in conditii de siguranta, pentru prevenirea criminalitatii si
a problemelor de siguranta rutiera. Aceasta este si o prioritate a
urmatorului Program Operational de Transport.

Prin evaluarea si auditarea impactului de siguranta rutiera, aceasta
legislatie garanteaza faptul ca atunci cand sunt construite noi sectoare de
drum, acestea sunt prevazute cu spatii de parcare corespunzatoare i
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sigure. Mai mult, Directiva 2010/40/EU (articolul 3), defineste specificatiile
pentru furnizarea de servicii de informare si de rezervare a locurilor de
parcare, sigure si securizate, pentru camioane si vehiculele comerciale.

Lipsa locurilor de parcare pentru camioane din Romania este o
problema majora pentru transportatori. Nu exista nicio prevedere in ceea
ce priveste siguranta, nici chiar si pentru noile proiecte de autostrada.
Acest lucru prezinta o problema de siguranta si securitate pentru soferi,
care sunt apoi frecvent amendati pentru parcari neregulamentare. Exista,
de asemenea, un avantaj comercial din administrarea locurilor de parcare
pentru camioane si a zonelor de servicii generale, care nu este exploatat.

Timpi mari de parcurs: Lasand la o parte proportia mica din reteaua
nationala care este la standard de autostrada (mai putin de 3%), viteza
medie pe reteaua nationala este de aproximativ 66 km/h, pentru calatoriile
inter-urbane. Acest lucru nu este considerat suficient pentru o retea
nationala pentru care, conform comparatiilor internationale, viteza medie
ar trebui sa inregistreze valori intre 90 si 100 km/h, considerate
rezonabile. Desi fluxul de trafic pentru majoritatea retelei de drumuri
nationale nu este unul ridicat prin comparatie cu capacitatea teoretica,
efectul proportiei drumurilor cu o banda pe sensul de mers este evident.
Chiar si in conditii de fluxuri scazute, drumurile cu o singura banda pe
sens ofera oportunitati limitate de depasire in siguranta, in special in
cazul in care numarul de vehicule de marfa este mare, asa cum se poate
observa in ceea ce priveste reteaua nationala.

Problema majora: Timpii mari de parcurs reprezinta utilizarea
ineficienta a timpului dar au si un impact economic negativ semnificativ
reducand oportunitatile de calatorie in interes personal sau de afaceri.
Pentru a concura la nivel european, reteaua de drumuri nationale are
nevoie de imbunatatirea timpului de calatorie atat in termeni absoluti cat
si in ceea ce priveste fiabilitatea.

De asemenea, este demn de remarcat faptul ca aceeasi sursa de
date identifica faptul ca Roméania se situeaza pe locul al 7-lea din 33 de
tari in ceea ce priveste proportia de drumuri clasificate ca ,nationale” in
cadrul retelei totale. Acest lucru arata ca proportia de drumuri nationale in
cadrul retelei totale este mai mare decat pentru majoritatea tarilor din UE.

Lipsa coordonérii furnizéarii de informatii utilizatorilor de drumuri:
Exista un centru de informare pentru drumurile nationale, desi acoperirea
ITS este limitata in prezent dar nu exista nicio interactiune sau distribuire
de informatii intre sistemele similare operate de politie.

Colectarea de informatii incomplete sau necoordonate cu privire la
conditiile de operare pe reteaua de drumuri limiteaza eficienta furnizarii de
informatii catre utilizatori. Acest lucru duce la o lipsa de informare a
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conducatorilor auto cu privire la intarzieri, astfel incat soferii nu sunt in
masura sa aleaga rute alternative, atunci cand se produc accidente, de
exemplu.

Romania detine cel mai mic numar de km de autostrada pe cap de
locuitor din Uniunea Europeana. Un aspect particular care trebuie luat in
considerare este ca Romania are o problema semnificativa in ceea ce
priveste accidentele rutiere in comparatile cu tarile UE, potrivit
rezultatelor incluse in Master Planul General de Transport. Relevant
pentru acest lucru este ponderea mare a drumurilor cu o singura banda
pe sensul de deplasare in reteaua nationalad de drumuri (90%).

O retea de drumuri nationale trebuie sa cuprinda drumuri de inalta
calitate, ce pot sa ofere conditii de siguranta pentru transportul de marfa
pe distante lungi si traficul de calatori, care integreaza principalele centre
urbane si economice si se interconecteaza cu alte moduri de transport la
punctele semnificative, cum ar fi porturi si aeroporturi. Reteaua nationala
din Romania permite trafic semnificativ de vehicule de marfa, care, pe
drumuri cu o singura banda pe sensul de circulatie, limiteaza posibilitatile
de depasire in conditi de siguranta si, prin urmare, au un impact
disproportionat asupra sigurantei si capacitatii de functionare.

Principalele concluzii ale evaluarii situatiei actuale sunt urmatoarele:

e legatura rutiera Bucuresti - Craiova - Calafat — Drobeta - Turnu
Severin face parte din reteaua TEN —T;

e sectoarele actuale de drum prezinta amenajari geometrice
aferente unei viteze de proiectare mult sub cea aferenta unui
drum national sau european; spre exemplificare:
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DN
DN
DN
DN
DN
DN
DN
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DN
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DN

NRI1INA K hA A SENS 1IN RAVA wp
6 40 842 5T 108 230 40
6 41 94 DR 94 1000 60
6 41 255 5T 124 120 30
6 41 453 DR 102 80 30
6 41 671 DR 60 190 40
6 41 961 ST 181 380 60
6 42 227 DR 132 900 60
b 42 771 DR 69 S0 30
6 42 334 DR 65 90 30
6 43 64 ST 114 110 30
6 44 914 DR 200 400 60
6 46 101 ST 121 600 60
6 46 227 5T 120 35 30
6 46 511 DR 52 100 30
6 46 586 5T 55 340 30
6 46 816 ST 69 1000 60
6 46 943 DR 152 480 60
6 51 783 DR 126 8000 60
6 52 498 ST 108 2300 60
6 52 592 ST 75 600 60

DNG6 traverseaza un numar mare de asezari liniare;
exista o pondere mare a traficului de marfa peste 15%;
viteza medie de deplasare sub 67 de km/h (fara ambuteiaje);

perioade lungi de timp cu ambuteiaje mai ales la sfarsit de
saptamana cand traficul isi atinge valorile maxime. Astfel trecand
peste valoarea medie de 65 de km/h, pe perioada ambuteiajelor,
putem regasi timpi de calatorie intre Bucuresti si Alexandria si de
120 de minute. Putem ajunge astfel la o viteza medie de
deplasare chiar sub 35 de km/h;

exista un numar mare de accidente;

timpi mari de parcurs si ambuteiajele conduc la o poluare mult
sporita;

produce efecte negative in economie prin costurile de utilizare
aferente acestei legaturii intre Bucuresti, Craiova, Turnu Severin.

Este de mentionat ca toate aceste aspecte negative se suprapun

peste o situatie in care la nivel de prognoza a gradului de motorizare,
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exista posibilitatea unor cresteri accentuate ale acestuia pe perioade
indelungate de timp, fiind la o valoare redusa comparativ cu statele
membre UE.

2.2. Analiza situatiei existente si identificarea deficientelor

Alte date istorice

In afara de istoricul prezentat in acest studiu de fundamentare
referitor la modalitatile de planificare si strategiile aferente infrastructurii
majore rutiere de transport este necesar sa mai precizam suplimentar:

1. Planul de amenajare a teritoriului national

Planul de amenajare a teritoriului national (PATN), aprobat prin
Legea 363/2006, prevede directiile de dezvoltare a retelelor de transport,
respectiv retelele de cai rutiere, feroviare, navale si aeriene.

In sectiunea IA privind reteaua de cai rutiere este prevazuta
realizarea autostrazilor si drumurilor expres (Anexa 2):

e pozitia 1.05 — Lugoj — Caransebes — Drobeta Turnu Severin —
Filiasi — Craiova — Calafat;

e pozitia 1.08 — Bucuresti — Giurgiu,

e pozitia 1.17 — Craiova — Bucuresti;

e pozitia 2.04 — Drum expres Drobeta Turnu Severin — Calafat;

e pozitia 2.06 — Craiova — Alexandria — Bucuresti.

Reprezentarea grafica a directilor de dezvoltare a retelei de cai
rutiere este prezentata in schema alaturata, in care se precizeaza ca
Autostrada Lugoj — Caransebes — Drobeta Turnu Severin — Craiova —
Calafat face parte din Coridorul Paneuropean de Transport IV si din
reteaua TEN —T.

2. Master Plan de Transport initial — perioada de panai anul 2010

Asistenta tehnica pentru elaborarea Master Planului General de
Transport.

Asistenta tehnica pentru elaborarea Master Planului General de
Transport a fost asigurata intr-o prima faza de Louis Berger SAS.

Proiectul de raport la Master Planul General de Transport a fost

transmis spre consultare publica in anul 2008. In baza analizei Cost —
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Beneficiu pentru fiecare proiect de autostrada si drum expres,
reteaua de autostrazi care ar trebui sa fie in exploatare la nivelul anului
2025 este prezentata in figura de mai jos. Pentru Autostrada Pitesti —
Craiova — Lugoj, anul de dare in exploatare estimat este 2018, cu o
durata de constructie de 5 ani. Proiectul de MPGT a fost sistat in anul
2010, si a fost reluat cu alt consultant, AECOM, in anul 2012, urmand a fi
finalizat Tn anul 2013.

Figura 1. Reteaua de autostrazi in 2025 (toate proiectele)

3. Strategia de dezvoltare a infrastructurii de transport rutier din
Romania, 2010 — 2014

Strategia de dezvoltare a infrastructurii de transport rutier din
Romania pentru perioada 2010 — 2014 a fost elaborata de MTI —
CNADNR in anul 2012.

In cadrul Programului de constructii autostrazi si variante de ocolire
la profil de autostrada si drumuri expres si modernizari si reabilitari de
drumuri nationale se prevad urmatoarele lucrari pe culoarul de influenta a
viitoarei autostrazi, Autostrada Sudului:

e Autostrada Centura Bucuresti, Nord si Sud, realizata prin
concesiune/PPP;

e Drumul expres Craiova — Pitesti, perioada estimata pentru
lucrare 2015 — 2017;
¢ Reabilitare DN 6;
¢ Reabilitare DN56.
4. Master Planul General de Transport finalizat in 2016
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Constructia autostrazii Bucuresti - Craiova - Drobeta - Turnu
Severin a fost identificat ca obiectiv/investitie de implementat in anul 2040
n conformitate cu Master Planului General de Transport al Romaniei.

Situafia de ast&zi in zona de influenfa a AutostraziiSudului

In zona de influenta a autostrazii a demarat Autostrada de Centura
Sud la profil de autostrada a municipiului Bucuresti, Drumul Expres Pitesti
Craiova a fost lansat la achizitie publica, doua tronsoane fiind atribuite
spre Proiectare si Executie reabilitarile DN 6 si DN 56 realizate in
proportie foarte mare.

Contextul actual
Justificarea necesitatii si oportunitatii achizitiei

a. Factorul primordial Tn definirea necesitatii investitiei 1l
constituie contextul economico-social in vederea asigurarii
premizelor socio-economice de echilibru intre regiunile de
dezvoltare si cu precadere de asigurare a reducerii decalajelor
in interiorul regiunilor de dezvoltare. In conformitate cu datele
statistice oferite de Institutul National de Statistica (I.N.S.S.E)
se evidentiaza un decalaj evident intre judetele din sudul
regiunilor de dezvoltare daca ne raportam doar la P.1.B.

b. Investitile majore in infrastructura, de tip drum de mare viteza,
sunt concentratoare de progres economic prin crearea de
locuri de munca si asigurarea pe termen lung a mobilitatii
fortei de munca, a decongestionarii traficului de marfuri si in
consecinta constituindu-se ca premiza primordiala in
dezvoltarea economica a zonei.

Comisia Nationala de Strategie si Prognoza estimeaza beneficiie

economice actualizate de mai mult 500 mil. euro.

Scopul autostrazii

Generarea unor efecte socio economice pozitive si importante
inclusiv prin ,,micsorarea distantelor” si dezvoltarea regionala prin marirea
zonei de influenta economica ,,gravitationald” a oraselor mari asupra
localitatilor mai mici ,,satelitare” acestora.
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.'Legenda

Isechrones PrT

- S0min

Simularea Tn anul 2030.

Micsorarea distantelor Tn fapt prin scaderea timpilor de deplasare si
exitinderea zonelor de influenta gravitationala a Polilor urbani.

Aceste efecte fara doar si poate sunt dovedite sub acest aspect in
simularile cu proiect, respective cu Autostrada Sudului.

Un obiectiv general care poate fi atasat AutostraziiSudului

Obiectivul general este de a sprijini cresterea economica in
Romania, prin asigurarea legaturii rutiere optime intre patru regiuni de
dezvoltare respectiv Regiunea Bucuresti — llfov, Regiunea Sud Muntenia,
Regiunea Sud-Vest Oltenia respectiv Regiunea Vest.

Ca orientare generala, Strategia Nationala pentru Dezvoltare
Durabila a Romaniei Orizonturi 2013-2020-2030 vizeaza realizarea
urmatoarelor obiective strategice pe termen scurt, mediu si lung:

» Orizont 2013: Incorporarea organicd a principiilor si _practicilor
dezvoltarii_durabile Tn_ansamblul programelor_si politicilor publice
ale Romaniei ca stat membru al UE

» Orizont 2020: Atingerea nivelului_ mediu _actual al tarilor _Uniunii
Europene la principalii indicatori ai dezvoltarii durabile.

» Orizont 2030: Apropierea semnificativa _a Romaniei _de nivelul
mediu din acel an al tarilor membre ale UE din punctul de vedere al
indicatorilor dezvoltarii durabile.

Indeplinirea acestor obiective strategice va asigura, pe termen mediu si
lung, o crestere economica ridicata si, in consecinta, o0 reducere
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semnificativa a decalajelor economico-sociale dintre Romania sicelelalte
state membre ale UE.

Concluzii generale
Avand in vedere cele de mai sus concluzionam precizind urmatoarele:

1. In momentul in care strategile de dezvoltare a marii
infrastructurii nu se mai coreleaza cu principii sanatoase de
tipul dezvoltarii durabile si echitabile, respectiv cu strategiile
de dezvoltare si politicile de dezvoltarez anuale ( asa cum
firesc se intampla in legea 363 din 2006 Planul de
AmenajareTeritoriala National si mult mai putin in MPGT)
proiectele de mare infrastructura rutiera care sa: ,,Genereze
efecte socio economice pozitive si importante inclusiv prin
,,micsorarea distantelor” si dezvoltarea regionalad prin marirea
zonei de influenta economica ,,gravitationald” a oraselor mari
asupra localitatilor mai mici ,,satelitare” acestora” in regiunile
nationale sub media de dezvoltare, nu mai pot fi fundamentate
pe modele programatice care sustin dezvoltarea de autostrazi
doar acolo unde exista zone dezvoltate. Aceste documente
programatice, solicitate inclusiv de UE, din pacate tin cont de
un singur aspect, respectiv valori de trafic ridicate astazi si nu
valori de trafic posibile doar prin dezvoltare regionala. Asadar
aceasta Autostrada a Sudului nu poate fi finantata astazi prin
fonduri europene pentru ca practic prin metodologia de
aplicare nu sunt luate in considerarea spectele care o
fundamenteaza la implementare;

2. La nivelul legaturii Bucuresti Craiova in timp s-au regasit 2
solutii prin Alexandria si prin Pitesti;

3. Asupra Sectoarelor Autostrazii Sudului permanent a existat un
dubiu cu privire la drum tip drum express sau autostrada,
ambele tipuri Tnsa satisfac cerintele unui drum de mare viteza;

4. Exista angajamente nationale la nivel de retea rutiera
europeana de transport, si in special la nivelul TEN-T Coridor
IV care prin insasi documentele programatice nu vor putea fi
respectate, documente aprobat chiar de expertii UE. Ex:
Finalizare reteaTEN-T pana in anul 2030 dar programarea
conform MPGT in anul 2040.

Solutia la implementare

Avand Tn vedere toate cele de mai sus metodologia de abordare la
nivelul strategiei de implementare a fost:

- Care sunt efectele socio economice pozitive si importante care
pot fi generate prin implementarea Autostrazii, precum si
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cuantificarea acestora. Cu siguranta exista deja un cost platit,
cost care nu mai poate fi cuantificat, este vorba de costul platit
de economia nationala vis-avis de investitorii care au renuntat la
a investitii datorita lipsei infrastructuri si nu a unui trafic existent
redus;

Avand in vedere sintagma ,, infrastructura de transport este
motorul economiei” valorile de trafic reduse si existente, au fost
intelese ca probleme la nivel de economie si ca argument pentru
o reala relansare economica regionala prin aducerea ,,motorului”
in contextul regional;

Beneficiile, respectiv efectele socio economice pozitive, nu pot
depasi o anumita valoare;

Documentatia tehnica analizatd este la nivel de studiu de
prefezabilitate astfel Tncat amplasamentul variantei optime nu a
fost rezervat. Orice constructii/obstacole aparute intre timp in

teren genereaza modificari de traseu/ solutii tehnice.

Sub aspect de metodologie de lucru, mai departe, s-au realizat
analize economice si financiare la nivel de sectiuni/tronsoane de

autostrada:
C+M mil. Euro Total Investitie mil. Rata de
Sectiune : Lungime Km | (include si Euro (in special costul Rentabilitate
proiectarea) cu terenurile) Economica si
Financiara
Bucuresti - Alexandria 76.00 678.32 797.93 >5%
Alexandria - Craiova 139.04 1112.70 1331.53 >5%
Craiova - Drobeta Turnu 96.71 762.31 914.52 >5%
Severin
Drobeta Turnu Severin - 179.95 3279.62 3562.83 <0 %
Lugoj
Bucuresti - Craiova 215.04 1791.01 2129.46 >5%
Bucuresti - Craiova - 311.75 2553.33 3043.98 >5%
Drobeta
Bucuresti - Craiova - 491.70 5832.95 6606.81 <0 %
Drobeta - Lugoj
Craiova - Calafat - estimari | aprox 100 km 892.52 839.93 <0 %
(Centura Craiova - Pod
Clafat)
Bucuresti - Craiova - 591.70 6725.47 7446.74 <0 %
Drobeta - Lugoj si Craiova
Calafat

Singurele variante care pot fi implementate sub aspect economic si

financiar sunt:

27




1) Bucuresti — Alexandria

2) Alexandria — Craiova

3) Craiova - Drobeta Turnu Severin
4) Bucuresti — Craiova

5) Bucuresti - Craiova — Drobeta

Dintre aceste variante s-a ales varianta Bucuresti — Craiova —
Drobeta, variant cu lungimea cea mai mare posibila la implementat.

Pentru ca si celelalte variante sa poata devenii implementabile este
necesar ca volumele de trafic pe aceste sectiuni s& cunoasca cresteri de
trafic. Acest lucru este posibil o data cu trecerea unei perioade de timp
sau chiar o data cu generarea efectelor socio economice ale variantei
care se implementeaza, urmand ca acestea sa fie implementate ulterior.

Deasemnea este de precizat ca datorita dezvoltarii din zona urbana
si periurbana a Bucurestiului punctul de inceput al Autostrazii Bucuresti —
Craiova - Drobeta nu mai poate fi cel initial iar de strapungerea in zona
strazii Salaj NU mai poate fi vorba existind blocuri construite pe
amplasamentul acesteia.

Punctul de inceput va fi la Km 4+800 al studiului de prefezabilitate,
respectiv in nodul rutier de la intersectia cu viitoarea Autostrada de
Centura a Bucurestiului.

Punctul de sfarsit va fi intersectia cu drumul national DN 67.

Lungimea revizuita a Autostrazii Bucuresti — Craiova — Drobeta este
de aproximativ 311 Km, datorita unor mici modificari de traseu. Valoarea
estimata ramane neschimbata.

Vil 3 T
e AUTOSTRADA SUDULTUI

BUCURESTI - DROBETA TURNU SEVERIN 8
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2.3. Analiza cererii de bunuri si servicii, inclusiv prognoze pe

termen lung

Evolutia produsului intern brut din anul 2017 si prognoza pentru anul

2021 pentru judetele prin care va trece autostrada:

“O%p-

Bucuresti | lIfov | Giurgiu | Teleorman | Olt | Dolj | Mehedinti

2017 5,2 6,8 9,1 9,0 8,6 | 16,4 5,7

2021 4,5 4,8 5,7 5,5 53| 5,3 5,7

Sursa: Comisia Nationala de Strategie si Prognoza

Valoarea PIB (preturi curente) realizata in judetele prin care trece

autostrada n anul 2017 a reprezentat 36,3% din valoarea PIB-ului la
nivel national.

Bucuresti - PIB/locuitor a fost de 25.400 euro, rata somajului 1,5%,
iar castigul salarial mediu net lunar de 3.328 lei/salariat; pentru anul
2021 se estimeaza PIB/locuitor de 34.579 euro (+36,1%), rata
somajului 1,1%, iar castigul salarial mediu net lunar de 4.611
lei/salariat (+38,5%).

Judetul llifov - PIB/locuitor a fost de 10.797 euro, rata somajului
0,6%, iar castigul salarial mediu net lunar de 2.622 lei/salariat,
pentru anul 2021 se estimeaza PIB/locuitor de 12.645 euro
(+17,1%), rata somajului 0,6%, iar castigul salarial mediu net lunar
de 3.643 lei/salariat (+38,9%).

Judetul Giurgiu - PIB/locuitor a fost de 6.394 euro, rata somajului
3,2%, iar céstigul salarial mediu net lunar de 1.970 lei/salariat;
pentru anul 2021 se estimeaza PIB/locuitor de 8.958 euro (+40,1%),
rata somajului 3,1%, iar castigul salarial mediu net lunar de 2.681
lei/salariat (+36,1%).

Judetul Teleorman - PIB/locuitor a fost in anul 2017 de 5.402 euro,
rata somajului 10%, castigul salarial mediu net lunar de 1.845
lei/salariat; pentru anul 2021 se estimeaza PIB/locuitor de 7.904
euro (+46,3%), rata somajului 3,5%, iar castigul salarial mediu net
lunar de 2.506 lei/salariat (+35,8%).
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- Judetul Olt - PIB/locuitor a fost in anul 2017 de 5.615 euro, rata
somajului  7,4%, céastigul salarial mediu net lunar de 2.146
lei/salariat; pentru anul 2021 se estimeaza PIB/locuitor de 7.882
euro (+40,3%), rata somajului 6,6%, iar castigul salarial mediu net
lunar de 2.925 lei/salariat (+36,3%).

- Judetul Dolj PIB/locuitor a fost in anul 2017 de 8.231 euro, rata
somajului  8,8%, castigul salarial mediu net lunar de 2.318
lei/salariat; pentru anul 2021 se estimeaza PIB/locuitor de 10.770
euro (+30,8%), rata somajului 7,9%, iar castigul salarial mediu net
lunar de 2.823 lei/salariat (+21,7%).

- Judetul Mehedinti - PIB/locuitor a fost in anul 2017 de 5.402 euro,
rata somajului 9,4%, castigul salarial mediu net lunar de 2.020
lei/salariat; pentru anul 2021 se estimeaza PIB/locuitor de 7.818
euro (+44,7%), rata somajului 8,5%, iar castigul salarial mediu net
lunar de 2.733 lei/salariat (+35,3%).

Aceasta evolutie pe termen mediu vine in sprijinul  realizarii
obiectivului.

Populatia judetelor traversate de Autostrada Bucuresti - Craiova -
Drobeta - Turnu Severin, respectiv Bucuresti, llIfov, Giurgiu, Teleorman,
Olt, Dolj, Mehedinti este de aproximativ 4,3 milioane locuitori.

Planul de Dezvoltare Regionala (PDR) este documentul programatic
principal pe termen mediu si lung, deoarece reprezinta ambitiile
economice si sociale ale fiecarei regiuni, pentru viitoarea perioada de
programare, 2014-2020.

Strategia de dezvoltare regionala se va realiza pornind de la
urmatoarele documente programatice:

- Strategia Europa 2020,

- Strategia Uniunii Europene pentru regiunea Dunarii,

- Al 5-lea Raport privind coeziunea economica, sociala si teritoriala
- Programul National de reforma 2014-2020.

Pentru masurarea progreselor realizate in indeplinirea obiectivelor
Strategiei EUROPA 2020, au fost stabilite cinci obiective majore la nivelul
UE:

- 0 rata de ocupare a fortei de munca de 75% in randul populatiei cu
varste cuprinse intre 20-64 de ani,

- un nivel al investitiilor publice si private in cercetare-dezvoltare de
3% din PIB-ul UE,
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- reducerea cu 20% a emisiilor de gaze cu efect de sera fata de
nivelurile Tnregistrate in 1990,

- cresterea ponderii surselor de energie regenerabila pana la 20%,
- cresterea cu 20% a eficentei energetice.

Din punct de vedere al traficului autostrada este un drum de clasa
tehnica |, rezervata exclusiv circulatiei auto, avand amenajari si dotari
necesare pentru asigurarea unor debite de trafic la viteze de circulatie
mari, la un nivel superior de siguranta si confort.

Prin realizarea Autostrazii Sudului, traficul se va desfasura pe
directia ei va beneficia de conditii superioare de circulatie, care se vor
concretiza Intr-o serie de avantaje economice, precum:

- reducerea cheltuielilor de exploatare a vehicolelor;
- reducerea timpului de parcurs si a pierderilor aferente acesteia;

- grad sporit de siguranta si deci o reducere a pierderilor din
accidente;

- reducerea poluarii mediului la traversarea localitatilor pe traseele
existente.

Realizarea Autostrazii Sudului va avea un impact deosebit de
favorabil intrucat se vor rezolva o serie intreaga de probleme pe reteaua
rutiera existenta precum:

- descongestionarea traficului;

- sporirea considerabila a capacitatii de circulatie;

- realizarea unui confort sporit pentru participantii la trafic;
- sporirea sigurantei circulatiei;

- reducerea numarului de accidente de circulatie.

Potentialul turistic are un rol important in dezvoltarea fluxului turistic
si secundar in conturarea traseului unei autostrazi. Totusi, privind
ponderea obiectivelor turistice care se intalnesc in judetele traversate de
viitoarea autostrada reiese ca ponderea cea mai mare o au judetele Dolj
si Mehedinti (15%).

Autostrada va tranzita zone turistice. Referitor la numatul de
obiective turistice judetuele Dolj si Mehedinti au circa 70 obiective
turistice, judetele Olt si Teleorman au intre 40 - 60 obiective, iar sub 40 se
inregistraza in Giurgiu.

in vederea stabilirii potentialelor de trafic, precum si a factorilor de
crestere a potentialelor de prognoza a traficului rutier au fost analizate o
serie de date statistice de sinteza referitoare la tara noastra, precum:
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- evolutia populatiei;
- evolutia PIB (Produs Intern Brut);
- evolutia gradului de motorizare (exprimat in vehicule/1000 locuitori).

Avand n vedere caracteristicile modelului de transport, care are la
baza matricea origine a destinatiei si nu un model in 4 pasi, analiza cererii
de bunuri si servicii s-a realizat in baza celor 3 elemente definite si
enumerate mai sus. Practic, datele statistice antementionate au devenit
baza de date socio-economica cu ajutorul carora s-a realizat inclusiv

prognoza.

o Cresterea populatiei in ultimii 5 ani

In ceea ce priveste populatia, raportandu-ne la statisticile la nivel
national, observam ca tendinta este de o evidenta scadere.

Evolutia populafiei la nivel national in ultimii 5 ani.

2013

2014

2015

2016

2017

20.020.074

19.953.089

19.875.542

19.760.314

19.644.350

Sursa : Institutl National de Statistica

Se observa ca dupa anul 2013, populatia a urmat o evolutie usor
descrescatoare, fara variatii majore.

In tabelul de mai jos se regasesc evolutile populatiei la nivelul
judetelor din aria de influenta a coridorului sectorului de autostrada
Bucuresti - Craiova - Drobeta - Turnu Severin.

2013 2014 2015 2016 2017
Bucuresti | 1.875.389 | 1.865.563 | 1.853.638 | 1.844.312 | 1.826.830

[Ifov 406.855 417.850 430.805 444.226 460.517
Giurgiu 281.989 278.473 276.664 274.592 274.050
Teleorman 372.203 367.239 361.615 355.255 349.688
Dolj 654.456 650.767 646.620 641.113 635.589
Mehedinti 261.670 259.026 256.011 252.711 249.459
Olt 428.160 423.445 418.463 412.512 407.741

Sursa: Institutul National de Statistica
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e Evolufia PIB

Dezvoltarea cererii de transport este datorata crestereii PIB. Cea mai
mare crestere economica s-a inregistrat in anul 2017 (6,9%). intre anii
2012 — 2017 s-a inregistrat o crestere constanta a PIB de la 0,6% in anul
2012 la 4,8% in anul 2016.

Evolutie PIB %

8
7 4 69
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S 4,8
4 f’s/'
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2 /
1
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2012 2013 2014 2015 2016 2017

Sursa: Institutul National de Statistica

In perioada 1990-2010, restructurarea economiei romanesti si a
sectorului transporturi a jucat un rol semnificativ, ducand la cresterea
modului de transport rutier fata de cel feroviar. Se considera totusi ca
perioada de tranzitie atat privind situatia economica generala cat si
sectorul transporturi este terminata si Roménia este recunoscuta acum ca
avand o economie de piata functionala.

Totusi, daca cresterea cererii se bazeaza pe PIB, exista o
elasticitate diferita a fiecarui mod de transport. Aceste rate ale elasticitatii
sunt probabil similare cu cele inregistrate in UE in ultimii 30 de ani. In
plus, trebuie mentionat faptul ca Romania are o economie relativ mica, cu
o crestere importanta a comertului international.

In continuare prezentdm cateva referiri legate de corelarea intre
evolutia PIB si previziunile de crestere in domeniul transporturilor n
perioada 2012 — 2017, exportul a crescut de la 45 miliarde euro Tn anul
2012 la 62,6 miliarde euro in anul 2017, iar importul de la 54,7 miliarde
euro in anul 2012 la 75,5 miliarde euro in anul 2017. In aceasta perioada
PIB cumulat a crescut cu 22,4% iar exportul si importul a cescut cu 37,7%
respectiv 38%

De aceea, perspectivele sunt strans legate de PIB astfel ca se
prevad:

- rate de crestere usor mai mici decat PIB pentru transportul public
de calatori rutier, pentru transportul feroviar si pe caile navigabile;
33



- rate de crestere mai mari decat PIB pentru transportul rutier;

- rate de crestere corelate cu comertul international (mult mai mari
decat PIB pe termen mediu) pentru transportul maritim si aerian.

Valorile din tabelul de mai jos se refera la cresterea anuala a
indicatorului PIB real pe total Romania.

PIB 2016 | 2017 | 2018 | 2019 | 2020 | 2021 | 2022
Midlei | 767,4 | 858,7 | 9450 | 1017,5| 1095,6 | 1173,3 | 1255,9
Crestere | 4,8 6,9 55 57 57 50 50
reald %

Sursa: Comisia Nationala de Strategie si Prognoza

e Evolutia indicelui de motorizare

In timp ce transportul rutier este unul dintre cele mai importante
moduri de transport in Romaénia, trebuie sa se tina cont si de gradul
curent de motorizare si de modul in care acesta se poate modifica pe
viitor pentru ca acesta influenteaza direct alegerea acestui mod de

transport.

Gradul de motorizare a inregistrat o crestere constanta in Romania,
tendinta de crestere pe termen lung fiind in jur de 5% pe an.

Aceasta crestere trebuie totusi analizata in context, prin comparatie
cu gradul de motorizare din restul Europei.

In mod evident, gradul de motorizare este

Figura 4.1 Comparatia a gradului de motorizare pentru tarile din UE (2010)
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Este rezonabil sa estimam faptul ca acesta va creste semnificativ
de-a lungul timpului ceea ce va avea un impact direct asupra posibilitatii
ca transportul rutier s& devina modul de transport preferat pentru si mai
multi calatori decét in prezent .

Mai mentionam faptul ca sectorul rutier este cel mai important
element din sistemul de transport romanesc, in ceea ce priveste
transportul de calatori si de marfuri. Reteaua de drumuri reprezinta
aproximativ 75% din totalul de pasageri*kilometri si aproape 50% din total
marfuri*kilometri.

Evolutia indicelui de motorizare la nivel national si pe judetele de pe
culoarul autostrazii Bucuresti — Craiova - Calafat — Drobeta - Turnu
Severin este prezentata in tabelul de mai jos:

Evolutia indicelui de motorizare (vehicule/1000 locuitori)

Gradul de motorizare pe judete, in perioada 2014-2017

2015 2016 2017
Numar Grad Numar Grad Numar Grad

vehic.ruti | Populati | motoriza | vehic.ruti | Populati | motoriza | vehic.ruti | Populati | motoriza

ere e re ere e re ere e re
Total | genn305 | 198755 | 5359 | 7010608 | 197603 | 3548 | 7635775 | 196443 | 3gg7
national 42 14 50

Bt‘i*_fll]f(';\els 1349587 2283444 5008 | 1426023 2288853 6231 | 1514881 2287734 662.3
Giurgiu | 61019 | 276664 | 220.,6 65399 | 274592 | 238,2 74144 | 274050 | 2705
Te'zﬁrm 72454 | 361615 | 200,4 76531 | 355255 | 2154 86005 | 349688 | 245,9
Olt 101876 | 418463 | 2435 | 108173 | 412512 | 262,2 | 118471 | 407741 | 290,6
Dolj 194373 | 646620 | 300,6 | 205958 | 641113 | 321,3 | 227909 | 635589 | 358,6
Mer‘tied'” 72967 | 256011 | 285,0 76539 | 252711 | 302,9 86025 | 249459 | 344,38

Sursa: Calcule Comisia Nationala de Strategie si Prognoza pe baza datelor INS

Tn baza datelor socio-economice, la nivel de prognoza, fiecarei zone

aferente zonificarii i s-a atribuit o crestere unica aferenta propriilor sale
date socio — economice caracteristice.

Detinerea de autoturisme este mult mai scazuta decat media pentru
UE 27, de 136 masini la 1.000 de persoane. Aceasta poate fi comparata
cu media de 463 din UE 25, astfel ca se estimeaza o crestere a numarului
de autoturisme in urmatorii 10 ani.

In ultimii ani, dezvoltarea schemelor financiare (leasing Si
imprumuturi bancare) a dus la cresterea spectaculoasa a achizitionarii de
noi autoturisme. Se asteapta ca detinerea de autoturisme sa continue sa
creasca pe termen mediu cu rate sustinute.
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Pot fi identificate doua cauze principale ale acestei cresteri: prima
este cresterea PIB-ului si a doua este efectul de “ajungere din urma’,
ceea ce va conduce la rate mai ridicate de crestere, tindnd seama ca rata
generala de detinere de autovehicule este inca scazuta. Un astfel de
efect poate fi observat in numeroase tari: intre 1990 si 2002, detinerea de
autoturisme a crescut cu 109% in Polonia, cu 58% in Bulgaria, cu 51% in
Republica Ceha fata de 29% in UE 15. Aceasta tendinta poate fi
influentata pe termen scurt de o serie de aspecte precum oportunitati mai
bune de locuri de munca in strainatate, acces la credite in anticiparea
unor venituri mai mari, cerere sporita de libertate personala de transport si
decizii fiscale ale guvernului.”

In perioada urmatoare, avand in vedere implicarea Comunitatii
Europene, amplele proiecte de dezvoltare care sunt prevazute atat in plan
economic, cat si social si al infrastructurii de transport, ne putem astepta
la o crestere accentuata pana la orizontul 2040 — 2045 a gradului de
motorizare.

in baza datelor statistice privind evolutia gradului de motorizare pana in
anul 2017 mai sus prezentata, precum si tindnd seama de alte informatii
privind ratele de achizitie a autoturismelor s-au pus in evidenta curbe de
evolutie a gradului de motorizare pana la nivelul orizontului 2045.

Prognoza evolutiei indicelui de motorizare
700
600 — —m
500

400

e —

2000 | 2005 2010 | 2015 2020 2025 | 2020 | 2035 | 2040 2045
Anul

Fig. nr. 2.3.32. Prognoza evolutiel indicelui de motorizare (aufolurisme fa mia de focuitori)
pentru Romania
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e Alte aspecte privind cererea de bunuri si servicii

Evolutia traficului rutier in perioada 2011 - 2016 pe reteaua de
drumuri nationale

Anul Total | Autoturisme Autocamioane TIR-uri Autobuze
MZA 2011 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00
MZA 2012 0.98 0.84 0.86 0.89 0.92
MZA 2013 0.98 0.83 0.79 0.79 0.80
MZA 2014 1.01 0.92 0.90 0.92 0.90
MZA 2015 1.08 1.00 0.99 1.01 1.00
MZA 2016 1.15 1.09 1.06 1.04 1.08

Prognoza traficului pe sectoare de autostrada inclusiv traficul generat
Bucuresti - Alexandria

ANUL Car LGV HGV Bus
2020
2021 0 0 0 0
2022 0 0 0 0
2023 0 0 0 0
2024 0 0 0 0
2025
2026 2,642 81 84 63
2027 2,722 415 432 317
2028 2,802 421 439 319
2029 2,882 426 445 321
2030
2031 3,156 440 460 330
2032 3,351 448 468 336
2033 3,545 457 476 343
2034 3,740 465 484 349
2036 4,129 482 500 362
2037 4,323 490 508 369
2038 4,517 498 516 376

2039 4,712 507 524 382
2040 4,906 532 389
540 395

515
2041 5,101 523

2042 5,295 532 548 402
2043 5,490 540 556 408
2044 5,684 548 564 415
2045

2046 6,173 585 601 442
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2047

6,481

614

631

465

2048

6,805

645

662

488

2049

7,146

677

695

512

2050

7,503

711

730

538

Alexandria - Craiova

ANUL | Car | LGV | HGV | Bus
2020
2021 | 0 0 0 0
2022 | 0 0 0 0
2023 | 0 0 0 0
024 0 0 0 0
2025 | 848 | 143 | 96 | 115 |
2026 | 850 | 137 | 95 | 114
2027 | 853 | 132 | 94 | 113
2028 | 855 | 127 | 93 | 113
2029 | 858 | 125 | 93 | 112
2030 |NGGONNNNIRAN RO TR
2031 | 872 | 126 | 100 | 113
2032 | 885 | 128 | 106 | 115
2033 | 897 | 129 | 113 | 116
2034 | 909 | 131 | 120 | 118
BPREEM 021 133 127 119
2036 | 934 | 135 | 134 | 121
2037 | 946 | 137 | 141 | 122
2038 | 958 | 138 | 148 | 124
2039 | 970 | 140 | 155 | 125
2040 162 127
2041 | 995 | 144 | 169 | 128
2042 | 1,007 | 146 | 175 | 130
2043 | 1,019 | 148 | 182 | 131
2044 189 | 133
2045 | 1,044 [ 151 | 106 | 134
2046 | 1,096 | 159 | 206 | 141
2047 | 1,151 | 167 | 216 | 148
2048 | 1,209 | 175 | 227 | 156
2049 | 1,269 | 184 | 238 | 163
2050 | 1,332 | 193 | 250 | 172
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Prognoza traficului pe sectoare de autostrada inclusiv traficul generat

Craiova - Drobeta-Turnu-Severin

Craiova Drobeta

ANUL | Car | LGV | HGV | Bus
2020
2021 | 0 0 0 0
2022 | 0 0 0 0
2023 | 0 0 0 0
2024 | 0 0 0 0
2025 [ 2,701 | 415 | 0 [ 155 ]
2026 | 2711 | 83 | 0 | 31
2027 | 2721 | 405 | 0 | 157
2028 | 2731 | 399 | 0 | 157
2029 | 2741 | 394 | 0 | 158
BECECE o o 0
2031 | 2,820 | 396 | 0 | 162
2032 | 2,889 | 402 | 0 | 164
2033 | 2957 | 409 | 0 | 166
2034 | 3,026 | 416 | 0 | 168
2036 | 3162 | 430 | 0 | 173
2037 | 3231 | 436 | 0 | 175
2038 | 3,299 | 443 | 0 | 177
2039 | 3,368 | 450 | 0 | 179
2041 | 3505 | 464 | 0 | 183
2042 | 3573 | 471 | 0 | 186
2043 | 3642 | 477 | 0 | 188
2044 | 3710 | 484 | 0 | 190
2045 | 3779 | 491 | o [ 192 |
2046 | 3,968 | 516 | 0 | 202
2047 | 4166 | 541 | 0 | 212
2048 | 4374 | 568 | 0 | 223
2049 | 4593 | 597 | 0 | 234
2050 | 4,823 | 627 | 0 | 245

39




3. Analiza traficului actual si prognoza de perspectiva (lungimea si
tipul drumurilor din zonele strabatute de autostrada, numarul de
vehicule care tranziteaza zona etc.)

Lungimea drumurilor publice de pe raza judetelor lifov, Giurgiu,
Teleorman, Olt, Dolj si Mehedinti era la sfarsitul anului 2017 de 10.320 km
(Bucuresti - lIfov 889 km, Giurgiu 1184 km, Teleorman 1560 km, Olt 2336
km, Dolj 2438 km, Mehedinti 1913 km).

La sfarsitul anului 2017 erau inmatriculate Tn circulatie un numar de
7.635.775 vehicule rutiere, in crestere cu circa 8,9% fata de sfarsitul
anului anterior.

Pentru perioada urmatoare (termen mediu si lung) se estimeaza
ponderarea cresterii mijloacelor de transport din transportul rutier, aceasta
urmand sa ajunga la o crestere cu un ritm mediu anual de 4 — 5%.

Obiectivele specifice ale analizei de trafic din cadrul studiului de
trafic preliminar, necesar elaborarii Studiului de Prefezabilitate pentru
Autostrada Sudului, au fost:

e estimarea traficului care va fi preluat de viitoarea autostrada, pe
variantele de traseu;

e estimarea necesarului de benzi de circulatie si evolutia nivelului de
serviciu pe sectoarele caracteristice ale autostrazii;

e furnizarea elementelor necesare pentru dimensionarea structurii
rutiere;

e estimarea traficului pe reteaua de drumuri existente de pe culoarul
de influenta a viitoarei autostrazi, in variantele "fara proiect” si "cu
proiect";

o furnizarea elementelor de trafic necesare Analizei Cost - Beneficiu
(ACB).

Prognoza de evolutie a traficului pe drumurile existente si pe
autostrada s-a estimat pentru o perioada de 30 de ani, necesara
elaborarii ACB, cu urmatoarea etapizare:

e 2015, considerat ca an de baza, corespunzator ultimului
recensamant si anchete de circulatie O-D realizate la nivelul intregii
retele de drumuri publice interurbane, an pentru care se elaboreaza
modelul anului de baza;

e 2021, an estimat pentru inceperea lucrarilor de executie a
autostrazii;

e 2025, an estimat pentru darea in exploatare a autostrazii;
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2021 - 2045, perioada de perspectiva, pentru elaborarea si analiza
evolutiei traficului pe autostrada si pe drumurile existente (varianta
"cu proiect").

La estimarea evolutiei traficului pe autostrada s-a tinut seama de

viitoarele autostrazi din zona de influenta a proiectului, respectiv
Autostrada Nadlac - Bucuresti - Constanta si Autostrada Centura
Bucuresti.

La elaborarea studiului de trafic s-au avut in vedere reglementarile

tehnice roméanesti, in corelare cu normele internationale.

Analizele efectuate in cadrul studiului de trafic au condus la

realizarea urmatoarelor obiective:

determinarea cererii si a ofertei de trafic pe culoarul viitoarei
autostrazi;

analiza conditiilor de circulatie pe reteaua existenta de drumuri;

determinarea prognozei cererii de trafic pe culoarul viitoarei
autostrazi;

determinarea necesitatilor de sporire a capacitatii de circulatie pe
drumurile existente, DN6, DN65, DN5, DN56 si DNS6A, in functie
de evolutia viitoare a traficului.

modelarea traficului in varianta cu autostrada si determinarea:
o capacitatii de circulatie a tronsoanelor de autostrada;

o afectarea traficului pe variantele de autostrada si estimarea
traficului indus pe etape de perspectiva pentru 2021 - 2045;

o determinarea evolutiei traficului si a nivelului de serviciu pe
variantele de autostrada si pe drumurile existente dupa darea in
exploatare a autostrazii, estimata a fi in anul 2025;

determinarea traficului de calcul pentru proiectarea autostrazii din
punct de vedere al capacitatii de circulatie si al capacitatii portante.

In concluzie, rezulta:

1. In cadrul studiului de trafic au fost determinate elementele de
trafic necesare pentru proiectarea autostrazii din punct de vedere al
capacitatii de circulatie si a dimensionarii structurilor rutiere.

2. Necesitatea realizarii autostrazii in intervalul 2020 - 2040 are o
argumentare care consta in special in:

- potentialul de dezvoltare al zonei estimat de Comisia Nationala de
Strategie si Prognoza;
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- necesitatea punerii in practica a tuturor directivelor europene
asumate de catre Romania in ceea ce priveste dezvoltarea durabila
si a tuturor regiuniulor tarii.

3. Necesitatea realizarii autostrazii are la baza, la orizontului anului
2040, in special cresterea estimata traficului rutier din zona.

4. Principalele caracteristici tehnice, financiare si contractuale

ale proiectului (Autostrada Bucuresti - Craiova — Drobeta -Turnu
Severin)

4.1. Descrierea tehnica a proiectului (autostrazii)

Principalele deziderate care au stat la baza definitivarii solutiilor

tehnice asa cum s-a aratat si in Studiul de Prefezabilitate, elaborat
anterior, au avut in vedere urmatoarele:

ocuparea de suprafete de teren minime si scoaterea din circuit a
terenurilor slab productive sau neproductive;

evitarea demolarii de constructii existente iar acolo unde nu a fost
posibil, prin solutiile tehnice adoptate s-a limitat numarul acestora la
minimum necesatr;

asigurarea legaturilor autostrazii cu principalele zone generatoare
de trafic si asigurarea continuitatii legaturilor de orice fel intre zone
functionale unitar si intrerupte de traseul autostrazii;

stabilirea unor accese suplimentare la autostrada pentru echipele
de interventie in caz de urgenta, de pe reteaua de drumuri
existenta;

evaluarea tuturor factorilor de impact negativ asupra mediului
inconjurator si adoptarea de solutii fezabile din punct de vedere
tehnic si economic pentru diminuarea impactului negativ;

adoptarea de solutii care sa permita cresterea viitoare a capacitatii
de circulatie pe autostrada;

adoptarea pentru lucrarile de arta a unor solutii constructive care sa
permita inspectia si efectuarea lucrarilor de intretinere si reparatii
curente cu cheltuieli minime;

incadrarea arhitecturala in zona strabatuta de autostrada.
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Descrierea succinta a principalelor lucrari prevazute
Lungimea de traseu este de aproximativ 311 km.

Sector 01 - km 0+000 - km 66+000, Bucuresti - Alexandria
La km 0+000, se realizeaza primul nod rutier, cu inelul 2 al Centurii
Bucuresti, inel care va fi realizat in profil de autostrada.

Traseul autostrazii, pe acest sector, merge aproape paralel cu DNG,
pe partea stdnga a acestuia, in directia Sud-Vest, ocolind localitatile
Mihailesti si Gorneni.

La km 13+200 al autostrazii, respectiv 29+500 al DNG6, se
amenajeaza un nod rutier cu DN6, pe partea dreapta a acestuia, ocolind
localitatile Ghimpati, Naipu, Bujoreni, Draganesti-Vlasca, Comora si
Magura.

La km aproximativ 23+000 al autostrazii (in drept cu aprox km
39+700 al DNG6), traseul intersecteaza DN61 (km 4+000), in apropierea
localitatii Letca Noua.

La km 66+000, traseul autostrazii ajunge in dreptul localitatii
Alexandria, localitate ce se va conecta la autostrada, prin intermediul unui
nod rutier. Localitatea Alexandria va fi ocolita de autostrada prin nord.

Traseul Autostrazii pe acest sector intersecteaza urmatoarele rauri
si parauri:
e km 5+900, raul Arges;
e km 11+700, raul llifovat;
e km 13+200, paraul Neajlov;
e km 24+000, raul Milcovat;
e km 26+000, paraul Glavacioc;
e km 30+200, raul Raioasa;
e km 37+000, raul Letca;
e km 40+000, paréaul Calnistea;
e km 48+000, raul Manita;
e km 61+700, raul Teleorman.
Sector 02 - km 66+000 - 94+800, Alexandria - Rosiori de Vede

Dupa localitatea Alexandria, traseul autostrazii isi schimba directia
de dezvoltare spre vest, mergand paralel cu DN6, pe partea dreapta a
acestuia, ocolind localitatile Buzescu, Plosca si Peretu.
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La km 88+200 traseul autostrazii intersecteaza Linia de Cale Ferata
Rosiori de Vede - Alexandria.

La km 90+000 al autostrazii, traseul autostrazii trece de pe partea
dreapta a DN 6 pe partea stanga a acestuia, intersectand DN6 (km
116+500), in apropierea orasului Rosiori de Vede.

Intre km 91+500 — km 92+000 traseul intersecteazd DN 65A si
Calea Ferata Rosiori de Vede — Turnu Magurele.

. Traseul autostrazii pe acest sector intersecteaza urmatoarele rauri
Si parauri:
e km 72+200, paraul Cainelui;
e km 72+700, raul Tinoasa;
e km 77+700, raul Baracea;
e km 86+600, raul Fantana cu Scripete;
Sector 03 - Km 94+800 - km 146+300, Rosiori de Vede - Caracal

Din localitatea Rosiori de Vede, traseul autostrazii isi mentine
directia de dezvoltare spre vest.

La km 95+300 traseul autostrazii intersecteaza drumul judetean DJ
612A.

La km 103+100 traseul autostrazii intersecteaza Calea Ferata
Rosiori de Vede — Caracal.

La km 104+300 traseul autostrazii intersecteaza DN 6 si isi continua
traseul mergand aproape paralel cu drumul national 6, pe partea dreapta
a acestuia.

La km 129+300, km 132+700 si km 145+200 traseul autostrazii
intersecteaza Calea Ferata Rosiori de Vede — Caracal.

La km 146+300 traseul autostrazii intersecteaza DN64.
Localitatea Caracal va fi ocolita prin nord.
o :I'rgseul autostrazii pe acest sector intersecteaza urmatoarele rauri
Si parauri:

e km 112+000, paraul Calmatui Sec;
e km 120+250 raul Calmatui;
e km 126+000, paraul Sodol;
e km 130+300 raul Siu;
e km 134+200 raul Olt;
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e km 148+850 paraul Caracal.
Sector 04 - km 146+300 - km 311+100, Caracal - Drobeta Turnu
Severin

Din localitatea Caracal, traseul autostrazii isi schimba directia spre
Vest - Nord-Vest, urmarind preponderent, in paralel, drumul national 6.

La km 147+400 traseul autostrazii intersecteaza Calea Ferata
Rosiori de Vede — Caracal.

intre km 147+400 si km 178+700 traseul autostrézii se desfasoara
intre DN6 si Linia de Cale Ferata Caracal — Craiova. La km 178+700
traseu autostrazii intersecteaza Linia de Cale Ferata Caracal — Craiova.

Dupa intersectia cu Calea Ferata de la km 178+700 traseul
autostrazii ocoleste prin partea de nord localitatea Cosoveni dupa care se
reorienteaza ca dezvoltare spre vest intersectand mai intai varianta de
ocolire Craiova si, mai apoi, DN 6. Intersectia cu Varianta de oclire a
Craiovei se face la km 186+400 iar intersectia cu DN 6 la km 186+800,
respectiv km 216+500 al DNG6.

Dupa intersectia cu DN6 Autostrada isi dezvolta traseul pe partea
de nord a Municipiului Craiova, paralel cu Centura existenta a municipiului
pe partea dreapta opusa orasului, intersectand de 2 ori linii de cale ferata
electrificate si 3 drumuri nationale DN 65, DN65 C si DN 6B.

Pe zona Municipiului Craiova aceasta descriere ca nivel de detaliu
se opreste la acest nivel urmand ca in baza studiilor de teren sa se
detalieze, mai ales avand in vedere faptul ca se afla in implementare DE
Pitesti - Craiova.

De la km 206+200 traseul autostrazii se dezvolta paralel cu DN 6 si
Calea Ferata Craiova - Drobeta-Turnu-Severin pana la km 240+700.

La km 237+700 si km 240+600 traseul autostrazii intersecteaza
Calea Ferata Filiagi — Tg Jiu.

La km 240+700 traseul autostrazii intersecteaza DNG.

De la km 240+700 pana la km 302+700, traseul autostrazii
pastreaza vecinatatea lui DN 6, trecand de pe o parte pe cealalta a
acestuia.

intre km 302+700 si km 311+100 traseul autostrazii se dezvolta
spre Nord ocolind pe partea de est orasul Drobeta-Turnu-Severin.

La km 311+100 traseul autostrazii intersecteaza DN67.
Traseul autostrazii pe acest sector intersecteaza urmatoarele rauri
Si parauri:
e km 216+800 raul Bradesti;
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Alcatuirea profilurilor transversale tip ale autostrazii s-a proiectat
conform PD 162-2002 cu latimea platformei de 26.00 m, din care:

Pe sectoarele unde este propus parapet marginal, acesta se va
monta Tn afara platformei, de 26,00 m, aceasta largindu-se cu 2 x 0,75 m
= 1,50 m, rezultdnd o latime totala de 27,50 m. Pe sectiunile unde a fost
necesara proiectarea benzilor suplimentare pentru vehicule lente, sau
benzi de accelerare-decelerare, acestea vor avea o latime de 3,50 m si se
vor realiza prin inlocuirea benzilor de stationare de urgenta. Sectiunea
profilurilor transversale tip ale autostrazii s-a facut avand in vedere

km 229+800 raul Racari;

km 233+600 raul Carnesti,

km 237+700 raul Fratostita,;

km 241+700 raul Jiu;

km 253+200 raul Stangaceaua;
km 255+200 si km 255+300 raul Talapan;
km 261+700 raul Slatinic;

km 266+200 raul Motru;

km 270+700 raul Husnita;

km 277+800 raul Pesteana,;

km 286+600 raul Pesteana,;

km 286+600 raul Garnita;

km 295+200 raul Ghelghemoaia;
km 307+200 raul Topolnita.
Profilul transversal tip

partea carosabila cu 2 benzi de circulatie pe sens, cu latimea

de 2x7.50 m;

benzile de ghidare, pe fiecare sens de circulatie, 4x0.50 m;
banda mediana de 3.00 latime (impermeabilizata);
banda de stationare de urgenta, pe fiecare sens de circulatie,

cu latimea de 2x2.50 m;

acostament pe fiecare sens de circulatie, 2x0.50 m latime;
latimi suplimentare pentru parapetele marginale, de 2x0.75

m.
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necesitatea satisfacerii unor debite si viteze de circulatie ridicate in
conditii de siguranta si confort.
Profilul transversal al bretelelor si buclelor nodurilor rutiere:

e in cazul bretelelor cu doua benzi de circulatie, latimea
platformei va fi de 9,00 m si va avea urmatoarea alcatuire:

- 0 parte carosabila de 7,00 m
- acostamente de 2 x 1,00 =2,00 m

e in cazul buclelor cu o singura banda de circulatie, latimea
platformei va fi de 7,50 m, cu urmatoarea alcatuire:

- 0 parte carosabila de 4,50 m
- acostamente de 2 x 0,75 = 1,50 m.
Structura rutiera

Structura rutiera propusa in cadrul Studiului de Prefezabilitate a fost
aleasa in functie de traficul estimat, rezultat in urma Studiului de Trafic, si
in functie de materialele existente in zona:

o strat inferior de fundatie din balast;

e strat superior de fundatie din piatra sparta sau agregate
naturale stabilizate cu lianti hidraulici;

e strat de baza din anrobate bituminoase AB 25;

e imbracaminte bituminoasa alcatuita din doua straturi (strat de
uzura din mixtura asfaltica stabilizata de tip MAS 16 si strat
de legatura din mixtura asfaltica de tip BAD 25).

Terasamente

Terasamentele rutiere au fost considerate a fi executate din
paméanturi aflate la distante de maxim 25 km. Inatimea minima a
terasamentelor a fost considerata de 1.50 m.

Pe intreaga suprafata afectata de lucrare (ampriza, autostrada,
spatii servicii, etc), se va decapa stratul vegetal, care va putea fi folosit la
,imbracarea" taluzurilor la ramblee.

Lucrari de colectarea si evacuarea apelor

Apele de suprafata vor fi colectate si evacuate prin santuri din beton
de ciment pe pat de nisip, executate de o parte si de alta a autostrazii.

Deasupra taluzelor de debleu pentru interceptarea apelor de
suprafatd care se indreapta dinspre versant spre autostrada, se vor
executa santuri de garda. Santurile de garda au rolul de a proteja
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taluzurile de debleu si de a Timpiedica supraincarcarea santurilor
longitudinale ale autostrazii cu apele ce se scurg de pe versanti.

Descarcarea apelor colectate in santul de garda, cat si a celor de
pe rampele inalte, se va face prin intemediul unor casiuri in trepte menite
sa reduca viteza de curgere a apei Si sa micsoreze eroziunile in zona de
debusare a acestora.

Evacuarea apelor se va face in emisarii existenti, apa pluviala
colectata, trecand inainte de deversarea in emisari, prin bazine de
sedimentare, separatoare de grasimi si separatoare de hidrocarburi.

Rolul separatorului de grasimi este de a separa apa de substantele
uleioase si grasimile usoare. Separatorul de hidrocarburi este o parte a
echipamentului al carui scop este sa opreasca hidrocarburile si materiile
insolubile prezente in apele pluviale deversate.

Lucréri de consolidare teren, de fundare, stabilizare versanti si
taluze

Lucrarile de consolidare/stabilizare versanti si taluze propuse au
tinut cont de:

e hartile topo-hidro-geologice;
e studiul geotehnic preliminar;

e asigurarea elementelor geometrice ale platformei autostrazii si
a stabilitatii acesteia;

e imbunatatirea capacitatii portante a terenului de fundare
pentru executia terasamentelor inalte (rampe la poduri si
pasaje) cu problemele de tasari ale acestora si/sau a patului
de fundatie;

o evitarea dislocarii peretilor versantilor pana la cea mai mica
limita;

e solutii care sa nu afecteze structurile geologice din aria
studiata;

e necesitatea drenari apelor freatice din versanti, a patului
drumului si evacuarea acestora catre emisar,

e necesitatea protejarii taluzelor si a bazei versantului;
e finclinarea sau geodeclivitatea terenului si stabilitatea acestuia;
e prezenta apei de suprafata si a apei subterane;

e posibilitatile tehnice de executie ale constructorului, avand in
vedere configuratia reliefului in zona.
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Fata de aceste considerente au fost luate in calcul, urmatoarele

lucrari:

e Lucrari de sprijinire - Structuri de sprijin cu fundare directa sau
cu fundare indirecta din beton armat la deblee adanci

0]

Ranforti si elemente prefabricate - lucrarile de sprijin
sunt necesare pentru limitarea suprafetelor ocupate si
evitarea sapaturilor pe suprafete intinse, fiind prevazute
la limita rigolei drumului. Cel mai frecvent mod de
afectare a stabilitatii versantilor il constituie sapaturile pe
versanti si mai ales la baza lor, modificarea regimului
apelor subterane si defrisarile;

Structura de sprijin din placi din beton armat prefabricat,
ancorate - placile ancorate din beton armat au rolul de a
sustine si consolida masivele limitate de taluzuri de
debleu in roci stancoase fisurate, degradate si in zonele
de deluviu. Placile din beton armat prefabricat sunt
dispozitive care transmit incarcarile de versant la
lucrarile de ancoraj. Armatura transmite incarcarea de la
placa de distributie la teren sau roca, fiind echipata cu
dispozitive de protectie impotriva coroziunii;

Structuri de sprijin din beton simplu cu fundare directa -
sunt prevazute pentru sprijinirea taluzurilor adiacente
autostrazii proiectate care au suferit alunecari de
suprafatd sau in care nu se pot practica sapaturi cu
taluze obisnuite, fiind necesara limitarea suprafetei
ocupate din imediata apropriere a autostrazii si pentru
sustinerea unor taluze inalte, instabile;

Santuri ranforsate - de la tnaltimi de 1,50 m si pana la
cele de 0,50 m ale santurilor de platforma s-au prevazut
santuri ranforsate. Ele au rolul de a limita sapaturile in
terenuri stabile, de a face racordarea intre ziduri si
taluzul natural si totodata sunt suport pentru executarea
drenurilor forate orizontale;

Rigole prefabricate - pentru limitarea excavatiilor, acolo
unde taluzele nu au tnaltimi mai mari de 3-4 m, se vor
monta rigole prefabricate, evitand astfel atat expropierile
cat si despaduririle. Acestea pot fi din beton armat
prefabricat sau din beton prefabricat armat cu fibre
metalice;
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o)

Structuri de sprijin cu fundare indirecta din beton armat
la deblee adanci - pentru a se evita efectuarea unor
sapaturi cu volume considerabile si riscul pierderii
stabilitatii taluzelor de debleu, cat si pentru limitarea
suprafetelor ocupate, s-a optat pentru folosirea unei
structuri de sprijin care sa evite aceste inconveniente.
Aceste structuri vor fi din piloti forati solidarizati la partea
superioara cu o grinda din beton armat.

e Lucrari de sprijinire a rambleelor - structuri de sprijin cu
fundare directa sau cu fundare indirectd din beton armat la
deblee adanci:

0)

Structuri de sprijin din pamant armat cu geosintetice sau
cu elemente prefabricate din beton armat: cu fata vazuta
din geosintetice asigura o interventie ce se integreaza in
mediu si ofera o imagine placuta, naturala prin asa
numitul "perete verde" si cu fata vazuta din elemente
prefabricate de beton, prevazute in mod special in
zonele rampelor podurilor si pasajelor unde se impune
realizarea paramentului vertical rezultat ca urmare a
unor constrangeri;

Structurile de sprijin din beton se folosesc pentru
sustinerea taluzelor, platformelor, sau a umpluturilor
rambleelor amplasate pe terenuri stabile, neafectate de
alunecari si sunt: fundatii continue de parapet; structuri
de sprijin de picior din beton simplu sau gabioane;
structuri de sprijin din beton armat, cu/fara consola.

e Lucrari de drenaj - drenuri in sapatura deschisa:

(0]

(0]

Drenuri longitudinale - se executa la piciorul versantului
de debleu, sub rigola autostrazii si au ca scop reducerea
umiditatii in straturile de la suprafata terenului de
fundare in scopul imbunatatirii caracteristicilor mecanice
ale acestora;

Drenuri ranfort - prevazute pentru drenarea rambleului
in profil mixt, acolo unde panta naturala a terenului
depaseste 15°, cat si local la piciorul taluzului de debleu;

Drenuri pe taluz sau drenuri ventuza - sunt drenuri de
consolidare pentru taluzuri, terasamente si versanti
alunecatori, functioneaza prin gravitatie, sunt eficiente in
grup sau pe mai multe ramuri.
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e Lucrari de drenaj - drenuri forate orizontal: solutia de drenaj cu
drenuri forate a fost aleasa pentru asanare, consolidarea
terasamentelor si versantilor, ca alternativa viabila si
nedistructiva a mediului. Acest tip de drenuri se realizeaza
prin forare pe unul sau mai multe etaje in lucrarile de sprijin de
debleu, care sa asigure evacuarea gravitationala a apelor
colectate.

e Lucrari de drenaj - imbunatatirea capacitatii portante a
terenului de fundare:

o] imbunété’;iri de suprafata pe sectoarele de drum la care
terenul slab de fundare (plastic-moale, cu umflari si
contractii mari) are o grosime mai mica de 3,0 m: strat
anticapilar - se aplica la inaltimi ale rambleului cuprinse
intre 1.00+2.00 m, in zone in care stratul capilar este la
adancimi foarte mici si consta intr-un strat de balast
compactat cu grosimea de 30 cm protejat cu geotextil cu
rol de separatie si anticontaminator; saltea din balast
armata cu materiale geosintetice de 0.50+ 1.00 m
grosime - pamanturile prafoase - argiloase, argiloase -
prafoase si argiloase, cu infiltrati de apa si de
consistenta redusa comporta tasari semnificative sub
incarcarea rambleelor Tnalte precum si pericolul ca
incarcarea aplicata sa depaseasca capacitatea lor
portanta. Au grosimi de 0.50 m pentru naltimi ale
rambleului > 3.00 m si 1.00 m pentru inaltimi ale
rambleului > 6.00 m; perna din piatra sub ampriza
drumului - consta din realizarea unei perne din piatra cu
o grosime estimata de 0,60 m - 1,00 m si o latime care
va depasi cu 1,0 m latimea amprizei drumului care va
duce la sporirea capacitatii portante a terenului de
fundare, uniformizarea tasarilor; crearea unui strat cu
permeabilitate redusa care diminueaza infiltratile in
terenul situat sub lucrare, reducerea tasarilor
suplimentare prin umezirea terenurilor sensibile si
reducerea variatiilor de volum prin umflare gi contractie
la paménturi cu variatii importante de volum la variatiile
de umiditate; imbunatatire cu lianti hidraulici - in functie
de natura si umiditatea pamantului care trebuie
imbunatatit se alege tipul de liant ce va fi folosit dupa
efectuarea testelor preliminare de laborator. in functie
de testele preliminare efectuate de laborator, liantii se
vor folosi in procente de 2-6% din masa pamantului cu

51



care se face amestecul, procentul final fiind stabilit dupa
executia unui sector de proba si interpretarea
rezultatelor obtinute.

o Imbunatatiri de adancime pe sectoarele de drum la care
terenul slab de fundare (plastic-moale, cu umflari si
contractii mari) are o grosime mai mare de 3,0 m;
compactare cu mai greu - imbunatatirea terenului de
fundare prin compactare cu maiul greu are ca scop
reducerea tasarilor in timp si cresterea capacitatii
portante a terenului, procesele fizico-mecanice care au
loc in terenul de fundare in timpul compactarii cu maiul
greu sunt introducerea unor energii mari in teren si
transmiterea unor forte importante scheletului mineral ce
produc distrugerea acestuia, precum si cresterea
presiunii apei si aerului din pori, comprimarea terenului
de fundare si reducerea volumului porilor, sporirea
presiunii critice a terenului de fundare, in reechilibrari in
timp a presiunii suplimentare din pori; piloti de indesare
din piatra sparta, balast sau material local care se aplica
in terenuri cu grad de saturatie ridicat si caracteristici de
rezistenta si deformabilitate scazuta.

e Lucrari de protectii ale taluzurilor de rambleu si de debleu -
protectii taluze cu geocelule sau georetele, pamant vegetal si
insamantare cu iarba; prin utilizarea geocelulelor
tridimensionale pe pante, solul este prins intr-un sistem de
celule si stabilizat, impiedicandu-se dislocarea, alunecarea si
indepartarea lui prin spalare; astfel s-au prevazut a fi protejate
taluzele de debleu cu inaltimi peste 6.00 m, pe primul etaj al
acestora, indiferent daca primul etaj este la nivelul structurii
rutiere, sau deasupra coronamentului lucrarilor de sprijin si
rambleu, pentru Tnaltimi > 4.00 m

o0 protectie cu georetele pamant vegetal si insaméantare cu
ilarba - georetelele din materiale geosintetice sau din
fibre vegetale insamantate, avand rol de fixare a
paméntului vegetal si a vegetatiei pe suprafata
taluzurilor; se folosesc la taluze inalte realizate din
pamanturi granulare (nisipuri, pamanturi, balast) sau
argila prafos nisipoasa, degradabila prin ravinare si pe
care nu poate creste vegetatie;

o0 protectie taluz debleu cu plase ancorate - sunt
prevazute unde exista pericol de cadere pe carosabil a
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materialului marunt rezultat din degradarea rocilor de la
suprafata, sau ca urmare a derocarilor cu explozibil;

o plantari de arbusti si arbori de talie mica - au rolul de
fixare a pamantului vegetal si de a impiedica formarea
crapaturilor si a eroziunilor produse de precipitatii, deci
de a impiedica alunecarile de suprafata. Sunt
recomandati arbusti cu sistem radicular puternic, care
vor arma straturile si vor trage apa din teren.

Alte lucrari prevazute:
Podete

In proiect au fost prevazute podete pentru preluarea apelor de pe
vai, versanti, izvoare sau descarcarea rigolelor care colecteaza apele
meteorice de pe autostrada, unele din acestea putand fi folosite de fauna
pentru a subtraversa autostrada si a ajunge astfel in zonele de hranire
si/sau reproducere.

Au fost prevazute urmatoarele podete:

Sector 01, AO - Alexandria

Podet Dalal D = 5.00 m L med = 38.00 m - 32;
Podete casetate tip C2' L med = 38.00 m -127,
Podete tubulare Dn 1 000 mm L = 8.00 m - 36.
Sector 02, Alexandria - Rosiorii de Vede
Podet Dalal 0=5.00 m L med = 38.00 m -14;
Podete casetate tip C2' L med = 38.00 m - 57,
Podete tubulare Dn 1000 mm L = 8.00 m - 36.
Sector 03, Rosiorii de Vede - Caracal

Podet Dalal D=5.00 m L med = 38.00 m - 21,
Podete casetate tip C2' L med = 38.00 m - 85;
Podete tubulare Dn 1000 mm L = 8.00 m - 24.
Sector 04, Caracal - Drobeta-Turnu-Severin
Podet Dalal D=5.00 m L med = 38.00 m - 76;
Podete casetate tip C2' L med = 38.00 m - 305;
Podete tubulare On 1000 mm L = 8.00 m - 56.
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Poduri, pasaje si viaducte

Pentru traversarea obstacolelor, in functie de conditiile locale se au
in vedere urmatoarele tipuri de lucrari de arta:

poduri peste cursuri de apa (rau, parau, canal);
viaducte la traversarea vailor;
pasaje pe autostrada peste cale ferata;

pasaje pe autostrada peste alte cai rutiere (drum national,
drum judetean, drum comunal, drum agricol, drum de
exploatare), atunci cand amplasamentul impune acest tip de
traversare;

pasaje superioare peste autostrada, fara bretele acces la
autostrada, ale drumului secundar;

pasaje interioare, presupunand subtraversarea autostrazii de
catre un drum secundar;

pasaje pentru noduri rutiere - in acest caz, lucrarea de arta
cuprinde atat traversarea principala cat si bretele de legatura
cu reteaua rutiera de masa.

Latimile podurilor, viaductelor si pasajelor autostrazii corespund

Normelor

TEM/2001, Normativului pentru proiectarea autostrazilor

extraurbane indicative PD 162-2002 si normelor tehnice 45/27.01.1 998
anexa la Ordonanta 43/1997 aprobata prin Legea 82/15.04.1998 si

anume:

latimea partii carosabile pentru toate lucrarile de arta pe
autostrada, intre fetele interioare ale parapetelor de siguranta
ale unui sens de circulatie, este de 12.00 m;

latimea partii carosabile, pentru pasajele peste autostrada, pe
drumuri nationale si judetene este de 7.80 m + trotuare (2x1
50 m);

latimea partii carosabile, pentru pasajele peste autostrada, pe
drumuri comunale si drumurile-de exploatare este de 7.00 m +
trotuare;

latimea partii carosabile, pentru pasaje pe bretele de acces cu
o banda, este 6.00 m + supralargire;

latimea partii carosabile, pentru pasaje pe bretele de acces cu
doua benzi, este de 9.00 m + supralargire.

inaltimile de gabarit rutier si CF pentru pasajele denivelate sunt
urmatoarele:
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e pentru pasajele peste autostrada si cele pe autostrada la
traversarea de drumuri nationale, judetene si comunale
gabaritul pe inaltime este de 5.50 m;

e pentru pasajele peste linile CF de cale ferata, gabaritul pe
Tnaltime este de minim 7.50 m.

Toate lucrarile de arta se vor dimensiona respectand normele in
vigoare (europene si romanesti). Se disting doua categorii de lucrari de
arta si anume: poduri, viaducte si pasaje pe autostrada si pasaje peste
autostrada.

in functie de dimensiunile si importanta obstacolelor traversate,
suprastructurile lucrarilor de arta se realizeaza din elemente din beton
armat precomprimat prefabricat, sau grinzi continue metalice cu
conlucrare cu platelaje din beton, iar infrastructura (culee, pile) din beton
armat monolit cu fundare directa pe talpi armate sau indirecta pe piloti cu
diametru mare.

Conform normelor si reglementarilor tehnice in vigoare, lucrarile de
arta vor fi prevazute cu parapete de siguranta a circulatiei
corespunzatoare nivelului de protectie foarte ridicata H4b, parapete
pietonale metalice, hidroizolatie, dispozitive de acoperire a rosturilor de
dilatatie etanse din materiale performante cu durata ridicata de viata. Pe
banchetele de rezemare se prevad aparate de reazem si opritori
antiseismici. Colectarea si evacuarea apelor pluviale se va face cu
sisteme moderne, cu guri de scurgere si tubulatura pentru dirijarea apelor
spre statii de preepurare cu separator de hidrocarburi, desnisipator i
bazin de evaporare acolo unde nu este posibila descarcarea acestora in
emisari. De asemenea, toate lucrarile de arta vor fi echipate cu sisteme
de iluminat.

Lucrarile de arta de dimensiuni importante vor fi prevazute cu
sisteme moderne de monitorizare a comportarii in timp a structurii, cu
transmiterea in timp real a ansamblului informatiilor culese de sistemul de
monitorizare la un dispecerat central si prelucrarea masuratorilor pe baza
unor softuri specializate n interpretarea bazelor de date.

Poduri si viaducte pe autostradéa

Nivelul liniei rosii si lungimile podurilor se stabillesc in baza
calculelor hidraulice intocmite pe baza debitelor comunicate de catre
Institutul National de Meteorologie, Hidrologie si Gospodarire a Apelor.
Conform STAS4068/2-87 dimensionarea hidraulica a podurilor la
traversarea cursurilor de apa se face la debitele maxime cu probabilitatea
de depasire de 2%. Tnaltjmea libera sub poduri, pana la nivelul maxim al
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debitelor de calcul cu asigurare de 2% pe raurile si paraurile traversate va
fi de minim 1.00 m, conform Normativ PO - 95/2002.

La toate podurile si viaductele se va acorda o atentie deosebita in
alegerea solutiilor, optimizandu-se pe céat posibil deschiderile si Tnaltimile
pilelor in raport cu configuratia vaii traversate si tindndu-se cont in acelasi
timp de incadrarea acestora in cadrul natural.

Peste canale, parauri si réuri cu debite mici se vor folosi
suprastructuri alcatuite din elemente prefabricate precomprimate simplu
rezemate sau continuizate pe reazemele intermediare atunci cand sunt
mai multe deschideri.

Peste raurile si vaile de dimensiuni importante se vor adopta
suprastructuri de tip mixt, cu deschideri adaptate in vederea diminuarii
impactului la sol prin utilizarea unui numar cat mai mic de infrastructuri
intermediare.

Pe aceasta varianta s-a prevazut un numar de 146 de poduri Si un
numar de 14 de viaducte, impartite pe sectoare dupa cum urmeaza:

Sector 01, AO - Alexandria
e Numar poduri - 40;
e Numar viaducte - 0.
Sector 02, Alexandria - Rosiorii de Vede
e Numar poduri - 14;
e Numar viaducte - 0.
Sector 03, Rosiorii de Vede - Caracal
e Numar poduri - 46;
e Numar viaducte - 1.
Sector 04, Caracal - Drobeta-Turnu-Severin
e Numar poduri - 46;
e Numar viaducte - 13.

Pasaje pe autostrada si pasaje peste autostrada

La traversarea cailor ferate se va tine cont de eventualele dublari
ale acestora. Gabaritul pe orizontala si pe verticala respecta STAS 4392-
84 si Fisele UIC 777.

La stabilirea liniei rosii si a lungimii deschiderilor pasajelor
proiectate se va tine seama de gabaritele pe orizontala si verticala
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comunicate pentru traversarile cailor ferate si de prevederile din STAS
2924/91 "Poduri de sosea. Gabarite".

Pasajele peste autostrada vor avea lungimi si deschideri care sa
permita Tinscrierea profilului transversal tip al autostrazii pentru o
eventuala largire, precum si amplasarea instalatiilor si conductelor
paralele cu autostrada. Se va urmari adoptarea unor deschideri adecvate
care sa permita traversarea autostrazii fara amplasarea de infrastructuri
in zona mediana. De asemenea, se vor folosi elemente prefabricate
tipizate pentru reducerea perioadelor de executie.

La traversarile peste autostrada a drumurilor nationale, judetene,
comunale, a drumurilor de exploatare, a bretelelor se va asigura un
gabarit minim de 5.50 m Tnaltime conform Normativului PD 162/2002.

Pe varianta actuala s-a prevazut un numar de 16 pasaje peste
calea ferata, impartite pe sectoare dupa cum urmeaza:

Sector 01, AO - Alexandria
e Numar pasaje - 2.
Sector 02, Alexandria - Rosiorii de Vede
e Numar pasaje - 3.
Sector 03, Rosgiorii de Vede - Caracal
e Numar pasaje - 7.
Sector 04, Caracal - Drobeta-Turnu-Severin
e Numar pasaje- 4.
Lucréri hidrotehnice

Lucrarile hidrotehnice, care au fost luate in considerare, sunt de
tipul:

e lucrari de aparari de maluri - sunt lucrari hidrotehnice cu
caracter local care pot avea si rolul de sustinere, protectie
impotriva eroziunilor, sau consolidarea platformei autostrazii,
atunci cand aceasta se afla in imediata apropiere a unui curs
de apa. Pot fi realizate cu:

o Parament inclinat realizat din: vegetatie, pereu din piatra
sau beton, saltele din geosintetice umplute cu beton;

o Parament vertical - structuri de sprijin cu rol atat de
sustinere, cat si de protectie a malului, din: gabioane,
beton simplu sau beton armat, pereti din elemente fisate
de beton armat, cu sau fara ancoraje, pereti din
palplanse PVC.

57



e stabilizarea talvegului albiei raului:

o Praguri de fund ingropate la nivelul talvegului - solutia
constructiva se adapteaza situatiei hidromorfologice si
geologice a cursului de apa. Stabilizarea fundului albiei
se poate realiza cu prisme din anrocamente, din beton si
anrocamente, din palplanse si anrocamente, din
gabioane, in functie de viteza apei si a cantitatilor de
depuneri;

o Praguri de colmatare - aceste lucrari limiteaza eroziunile
talvegului si malurilor albiei raurilor, avand o actiune
locala in amonte de prag. Se amplaseaza in aval fata de
zona care trebuie stabilizatd avand ca efect micsorarea
pantei hidraulice, deci a vitezei, obtinandu-se in amonte
0 zona cu depuneri de material aluvionar.

o stabilizarea torentilor - are rolul de a elimina eroziunea
taluzurilor, transportul si depozitarea debitului lichid si/sau
solid pe platforma autostrazii. Stabilizarea lor se poate realiza
cu:

o Bariere flexibile cu plasa inelara care pot prelua volume
importante de debit solid. Pot fi individual sau multinivele
pentru torentii care aduc cantitati mari de material de pe
versanti;

o Casiuri in trepte - sunt prevazute pentru corectarea si
amenajarea vailor torentiale cu sectiune mica de
scurgere, putand fi realizate din beton sau/si pereu din
piatra naturala zidita in relief pentru diminuarea vitezei
de scurgere a debitelor;

o Plantatii - foarte multi torenti s-au format in timp ca
urmare a despaduririlor masive. Pentru a nu se produce
adanciri pe vaile proaspat formate si impiedicarea
antrenarii periculoase de material solid, se vor planta
speciile forestiere adecvate zonei si solului (anin alb, pin
silvestru, salcam, catina etc). Plantatile au rolul de
diminuare a excesului de umiditate din versant prin
evapotranspiratie, regularizare a vitezei de topire a
zapezii, protejare si marire a capacitatii de infiltrare gi
acumulare a apei in litiera si sol, micsorare a eroziunii
solului si de reducere a transportului de sedimente
aluvionare.
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Noduri rutiere

Conectarea Autostrazii Sudului la reteaua existenta de drumuri i
autostrazi este prevazuta a se face prin intermediul nodurilor rutiere,
dispuse la intersectia cu principalele cai de comunicatii si in apropierea
localitatilor importante.

Tipurile de noduri ce se vor realiza sunt:
e Noduri de tip A, la intersectiile:

o dintre Autostrada Sudului - km 4+800 si Inelul 2 al
centurii Bucuresti - km 22+000 (care va fi executat la
nivel de autostrada).

e Noduri de tip B, la intersectiile dintre Autostrada Sudului si
drumuri din alte clase

Sector 01, AO - Alexandria
e Numar noduri - 7.
Sector 02, Alexandria - Rosiorii de Vede
e Numar noduri - 4.
Sector 03, Rosgiorii de Vede - Caracal
e Numar noduri - 4.
Sector 04, Caracal - Drobeta-Turnu-Severin
e Numar noduri - 13.

Razele minime ale buclelor si bretelelor la noduri, vor fi in
conformitate cu STAS 863-85.

Declivitatile adoptate pe bucle si bretele vor fi de maxim 7% la
urcare si de maxim 8% la coborare.

La proiectarea nodurilor rutiere, se va urmari:

e simplitatea schemelor;

e uniformitate, in privinta alegerii aceluiasi tip de nod.
Profilul transversal al bretelelor si buclelor nodurilor rutiere:

e in cazul bretelelor cu doua benzi de circulatie, latimea
platformei va fi de 9,00 m si va avea urmatoarea alcatuire:

o parte carosabila de 7,00 m
0 acostamentede 2x1,00=2,00m
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e in cazul buclelor cu o singura banda de circulatie, latimea
platformei va fi de 7,50 m, cu urmatoarea alcatuire:

0 parte carosabila de 4,50 m
0 acostamentede 2x0,75=1,50 m.

Dotari specifice autostrazilor

In cadrul proiectului, s-au prevazut parcari de scurta durata si spatii
pentru servicii tip S1, S2, S3, iar pentru intretinerea autostrazii s-au
propus centre de intretinere si coordonare dupa cum urmeaza:

e Centre de Intretinere si Coordonare - CIC - pe Sector 03,
Alexandria - Rosiorii de Vede.

Parcari de scurta durata pe:
o Sector 01, Bucuresti - Alexandria — 6.
o Sector 02, Alexandria - Rosiorii de Vede — 2.
o Sector 03, Rosiorii de Vede - Caracal — 4.
o Sector 04, Caracal - Drobeta-Turnu-Severin - 12.

Spatii de servicii tip S 1:
o Sector 01, Bucuresti - Alexandria — 2.
o Sector 02, Alexandria - Rosiorii de Vede — 2.
o Sector 03, Rosiorii de Vede - Caracal — 2.
o Sector 04, Caracal - Drobeta-Turnu-Severin — 6.

Spatii de servicii tip S2
o Sector 01, Bucuresti - Alexandria - 2.
o0 Sector 04, Caracal - Drobeta-Turnu-Severin — 4.

Spatii de servicii tip S3
o Sector 01, Bucuresti - Alexandria - 2.
0 Sector 04, Caracal - Drobeta Turnu Severin — 4.

Aceste utilitati se vor realiza in concordanta cu prevederile din
Normativul Privind Proiectarea Autostrazilor Extraurbane - PD 162-2002,
corelat cu documentul TEM 2001 - Standardele TEM si Practici
Recomandate.
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Se va urmari amplasarea optima fata de retelele existente (retele de
alimentare cu apa si canalizare, retele electrice, retele telefonice, retele
de drumuri obisnuite etc.).

lesirea din trafic si accesul auto in incinta parcajelor precum si
iesirea din parcaje si reintrarea in trafic pe autostrada se face prin benzi
de decelerare - accelerare prevazute, iar circulatia in interior se face pe
drumuri cu carosabil de 6,00 m.

Structura sistemelor rutiere se calculeaza conform normelor si
reglementarilor in vigoare pentru realizarea capacitatii portante necesare
traficului din incinta.

Circulatia autovehiculelor si pietonilor in interiorul incintei va fi
reglementata cu marcaje si panouri indicatoare. Viteza va fi limitata la
max. 5 km/h in interiorul platformei spatiului si la max. 40 km/h pe zona
de acces dintre autostrada si platforma spatiului.

Parcajele auto vor fi construite sau marcate dupa tipul de
autovehicul (cu dimensiunile locurilor de parcare conform normativelor si
reglementarilor tehnice in vigoare), astfel:

e parcaje pentru autoturisme,

e parcaje pentru autobuze si microbuze,

e parcaje pentru autovehicule grele (autocamioane cu sau fara
remorca, TIR-uri, autocisterne etc.),

e parcaje pentru persoane cu mobilitate redusa (H).

De regula, evacuarea apelor pluviale de pe suprafata parcarilor se
va face printr-un sistem combinat de santuri, rigole si guri de scurgere.
Apele pluviale de pe platformele de parcare ale autovehiculelor vor fi
trecute prin separatoare de namol si produse petroliere, Tnhainte de
descarcare In santurile drumului. Intregul drenaj al platformei dotérii va fi
integrat in sistemul de drenaj al autostrazii.

Parcare de scurta durata - este un spatiu separat fizic de
autostrada, care permite utilizatorilor oprirea atunci cand au nevoie de
odihna si relaxare. Este recomandat ca aceste zone sa ofere o schimbare
fata de monotonia autostrazii, in puncte de belvedere. Se recomanda ca
platforma parcarii propriu-zise sa aiba o zona de protectie de 10m latime
de la marginea carosabilului autostrazii (min 7,5 m in zona montana).

Aceste parcari de scurta durata se amplaseaza in lungul autostrazii,
in principiu atat pe partea dreapta cat si pe partea stanga, simetric fata de
axul drumului, conform planurilor de situatie ale autostrazii. Fiecare
amplasament stanga sau dreapta contine:

e cladire WC public, gospodarie apa, statie epurare mecano-
biologica, separator produse petroliere, statie pompare si
conducta refulare ape uzate, parcaje pentru autoturisme,
autobuze si autovehicule grele, spatii de protectie si amenajari
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peisagistice, spatii odihna, platforma resturi menajere,
Tmprejmuire, racord electric si post transformare, iluminat
perimetral si pe bretele de acces.

Parcarile de scurta durata vor fi prevazute cu minimum o cabina
telefonica racordata la reteaua nationala de telefonie fixa. Cladirea
grupului sanitar cuprinde compartimentari distincte dupa cum urmeaza: 4
cabine wc pentru femei, spatiu de spalare (spalator) cu 5 lavoare, un sas
intrare; 2 cabine wc pentru barbati, spatiu pentru 3 pisoare, spatiu de
spalare (spalator) cu 3 lavoare, un sas intrare, o boxa pentru intretinerea
curateniei; 1 cabina de wc cu spalator pentru persoane cu mobilitate
redusa, 1 spalator pentru insotitorul care ajuta persoana cu mobilitate
redusa, un sas de intrare, o rampa de acces la wc cu panta max. 7% i
balustrada; centrala termica si camera tablou electric.

Apele pluviale provenite din incinta obiectivului vor fi colectate prin
guri de scurgere cu sifon si depozit. Apele astfel colectate vor fi canalizate
gravitational prin tuburi de beton simplu spre separator de namol si ulei
mineral. De asemenea apele pluviale din zona parcarilor vor fi epurate in
separatorul de ulei mineral si vor fi trimise in chesoanele statiilor de
pompare ape uzate. Sursa termica este centrala termica amplasata in
cladirea w.c.-ului si va fi dotatd cu un cazan functiondnd cu energie
electrica, un vas de expansiune inchis si o pompa de linie pentru
circulatia agentului termic.

Pentru asigurarea unui microclimat corespunzator au fost prevazute
ventilatoare de evacuare montate in ferestre, cate doua la cabinele
"Femei" si la cabinele "Barbati" si unul la cabina "Persoane cu mobilitate
redusa”.

Spatiu pentru servicii tip S1

Spatiul pentru servicii tip S1 are ca scop parcarea si stationarea de
mai lunga durata avand ca dotari in plus fatda de parcarea de scurta
durata o statie de alimentare cu combustibili si un spatiu comercial cu bar
sau bufet. Sunt prevazute toate dotarile necesare unei parcari de scurta
durata si se vor marca spatiile rezervate pentru statia de alimentare cu
carburanti care are si snack-bar si spatiu comercial. Astfel, utilitatile vor fi
proiectate si dimensionate tinandu-se seama de configuratia finala a
spatiului pentru servicii (alimentarea cu energie electrica, gospodaria de
apa, instalatiile de canalizare menajera si pluviala etc.), urmand ca spatiul
rezervat pentru statia de alimentare cu carburanti (care include snack-bar
si spatiu comercial) sa fie concesionat unei firme specializate.

Spatiu pentru servicii tip S2

Spatiile pentru servicii tip S2 se amplaseaza in lungul Autostrazii,
atat pe partea dreapta cat si pe partea stanga, simetric fata de axul
drumului. Spatiul pentru servicii tip S2 are ca scop parcarea si stationarea
de lunga durata avand ca dotari in plus fata de parcarea de scurta durata
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o statie de alimentare cu combustibili, unul sau mai multe spatii
comerciale, un restaurant, un punct sanitar, un autoservice. Astfel,
utilitatile sunt proiectate si dimensionate tinandu-se seama de configuratia
finala a spatiului pentru servicii (alimentarea cu energie electrica,
gospodaria de apa, instalatile de canalizare menajera si pluviala, etc.).
Spatiile rezervate pentru statie de alimentare cu carburanti, spatii
comerciale, autoservice, restaurant, urmeaza sa fie concesionate unor
firme specializate.

Spatiu pentru servicii tip S3

Spatiile pentru servicii tip S3 se amplaseaza in lungul Autostrazii,
atat pe partea dreapta cat si pe partea stanga, simetric fata de axul
drumului. Spatiul pentru servicii tip S3 are ca scop parcarea si stationarea
de lunga durata avand ca dotari in plus fata de parcarea de scurta durata
o statie de alimentare cu combustibili, unul sau mai multe spatii
comerciale, un restaurant, un punct sanitar, un autoservice si spatii pentru
cazare (motel sau hotel). Astfel, utilitatile sunt proiectate si dimensionate
tindndu-se seama de configuratia finala a spatiului pentru servicii
(alimentarea cu energie electrica, gospodaria de apa, instalatile de
canalizare menajera si pluviala, etc.) Spatiile rezervate pentru statie de
alimentare cu carburanti, spatii comerciale, autoservice, restaurant, motel
sau hotel urmeaza sa fie concesionate unor firme specializate.

Centru de intretinere si coordonare (CIC)

Aceste centre de intretinere si coordonare se amplaseaza in lungul
autostrazii. Centrul de intretinere si coordonare (CIC) este o unitate de
deservire a unui sector de autostrada avand rolul de mentinere in stare
corespunzatoare de exploatare a autostrazii si de asigurare a securitatii
circulatiei rutiere in sectorul arondat, sustindnd si reparatia utilajelor din
dotare.

Are, de asemenea, functiuni de coordonare si de supraveghere
permanenta a incadrarii autostrazii in criteriile de performanta conform,
"Normativ pentru intretinerea pe criterii de performanta a autostrazilor"
ind.AND 569/2007 avand in dotare echipamente de masura si control
specifice. Centrul de intretinere si coordonare CIC este un complex tehnic
care are de asemenea o serie de sarcini grupate astfel:
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supravegherea traficului, a influentei factorilor meteorologici
asupra circulatiei;

acordarea de prim ajutor in caz de accidente;

intretinerea autostrazii pe tronsonul aferent, a spatiilor de
serviciu, a marcajelor, a instalatiilor de iluminat si a instalatiilor
de telecomunicatii;

intretinerea tunelurilor;

refaceri si remedieri dupa accidente sau calamitati naturale;
alimentarea cu combustibil a utilajelor de intretinere;
intretinerea si repararea utilajelor din dotare, etc.

Pentru realizarea sarcinilor descrise mai sus sunt necesare
constructii cu functiuni corespunzatoare. Aceste constructii sunt:

cladire operationala,

atelier de intretinere,

magazie materiale antiderapante,

statie alimentare carburanti + rezervoare,

rezervor de apa + statie pompare,

put forat sau racord la retea de alimentare cu apa,

platforma spalare,

platforma namol,

platforme exterioare pentru depozitare materiale,

depozite acoperite pentru materiale sensibile la inghet,
decantor separator de namol si ulei + statie pompare-spalare,
post transformare si racord electric,

statie epurare mecano-biologica,

separator de produse petroliere,

statie pompe si conducta refulare ape uzate la emisar,
platforme exterioare parcaje utilaje,

parcaj acoperit,

gospodarie de combustibil pentru centrala termica,
imprejmuiri si porti.

Sistem de monitorizare complet (TRAFIC, METEO, CCTV,

INCIDENTE, IMPUNERE LEG. RUTIERA ANPR, SOS, SISTEME
INTELIGENTE, VMS ETC.)

In cadrul proiectului au fost previzute Sisteme Inteligente de
Transport (ITS), ca optiune majora de crestere a eficientei, fluentei,
sigurantei si limitarii impactului asupra mediului privind procesul de
transport rutier.

Sistemele inteligente de transport sunt aplicatii ale comunicatiilor si
tehnologiei informatiilor care asigura monitorizarea si managementul
retelei rutiere cat si informarea utilizatorilor.
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Comisia Europeana, cu suportul tarilor membre, a realizat si
aprobat in decembrie 2008 Planul de actiune pentru implementarea
sistemelor de transport inteligente in Europa si Directiva de instituire a
cadrului pentru implementarea sistemelor de transport inteligente in
domeniul transportului rutier si pentru interfetele cu alte moduri de

transport.

Sistemele inteligente de transport vor asigura:

servicii de informare privind evenimentele in timp real si
avertizari;

servicii de informare privind conditiile de trafic;

servicii de informare privind limitele de viteza;

servicii de informare asupra timpului de calatorie;

servicii de control al respectarii legislatiei privind viteza;
servicii de avertizare asupra evenimentelor rutiere;

servicii pentru managementul strategic al traficului pe
coridoare;

servicii de management al incidentelor rutiere;

servicii privind reglementarile transporturilor speciale si de
marfuri periculoase;

servicii de informare si management al parcarilor pentru
vehicule de transport marf3;

servicii de taxare si control al accesului pe autostrada

servicii de monitorizare si control al greutatii si gabaritului
vehiculelor;

servicii de monitorizare, siguranta si securizare a
infrastructurii.

Toate aceste servicii ITS vor fi implementate prin sisteme ITS pe
segmentul de autostrada si vor avea toate functile de baza pentru
dezvoltari ulterioare.

Sistemul de monitorizare si informare este compus din urmatoarele
subsisteme:

subsistem de monitorizare a traficului,
subsistem de monitorizare conditii meteo,
subsistem de monitorizare video,
subsistem de cantarire si miscare,
subsistem de informare cu panouri VMS,
puncte de concentrare,

subsistem de securitate,

subsistem de comunicatii,

centrul de monitorizare si informare.
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Impactul investitiei asupra factorilor de mediu si a ariilor protejate
din amplasament. Lucrari de protectie a mediului si de reducere a
impactului asupra factorilor de mediu din amplasament

IMPACTUL ASUPRA APELOR

Traseul Autostrazii intersecteaza aproximativ 35 de rauri si parauri
cadastrate:
Sector 1

km 5+900, raul Arges;

km 11+700, raul lifovat

km 13+200, paraul Neajlov;
km 24+000, raul Milcovat;

km 26+000, paraul Glavacioc;
km 30+200, raul Raioasa;

km 37+000, raul Letca;

km 40+000, paraul Calnistea;
9. km 48+000, raul Manita;

10. km 61+700, raul Teleorman.
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Sector 2

11. km 72+200, paraul Cainelui;

12. km 72+700, raul Tinoasa;

13. km 77+700, raul Baracea;

14. km 86+600, raul Fantana cu Scripete;
Sector 3

15. km 112+000, paraul Calmatui Sec;

16. km 120+250, raul Calmatui;

17. km 126+000, paraul Sodol;

18. km 130+300, raul Siu;

19. km 134+200, raul Olt;

20. km 148+850, paraul Caracal.
Sector 4

21. km 216+800, raul Bradesti;

22. km 229+800, raul Racari;

23. km 233+600, raul Carnesti;
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24, km 237+700, raul Fratostita;

25. km 241+700, raul Jiu;

26. km 253+200, raul Stangaceaua;
27. km 255+200 si km 255+300, raul Talapan;
28. km 261+700, raul Slatinic;

29. km 266+200, raul Motru;

30. km 270+700, raul Husnita;

31. km 277+800, raul Pesteana;

32. km 286+600, raul Pesteana;

33. km 286+600, raul Garnita;

34. km 295+200, raul Ghelghemoaia;
35. km 307+200, raul Topolnita.

Localizarea autostrazii in raport cu ariile protejate:

In sectorull, Intre AO si Alexandria, traseul Autostrazii Sudului este
preponderent in afara ariilor protejate, dar la 4,5 km de limita sitului de
importanta comunitara ROSCI0043 Comana si la aproximativ 2,5 km de
limita axei de protectie speciala avifaunistica ROSPA0146 Valea
Calinesti.

In ultima parte a traseului sectorului 1, strabate ROSPA0148
Vitanesti - Rasmiresti pentru 1,3 km.

In sectorul 2, traseul Autostrazii Sudului merge paralel cu limita
sitului de importanta comunitara ROSCI0386 Raul Vedea aproximativ 6,5
km, distanta dintre acestea fiind de 2 km.

In sectorul 3, traseul autostrazii trece la limita ROSCI0376 Raul Olt
intre Maruntei si Turnu Magurele, strabate ROSPA0106 Valea Oltului
Inferior (aproximativ 6,5 km), apoi ROSCI0376 Raul Olt intre Maruntei si
Turnu-Magurele (circa 1 km).

in acest sector, in vecinatatea traseului Autostrazii Sudului se mai
regasesc ROSPA0137 Padurea Radomir (amplasata la aproximativ 1,7
km de limita autostrazii) si ROSCI0266 Valea Oltului (amplasat la
aproximativ 10 km).

in sectorul 4, trece prin ROSCI0045 Coridorul Jiului si ROSPA0023
Confluenta Jiu Dunare pentru 1,9 km apoi este la limita acestei arii
protejate; trece prin ROSCI0202 Silvostepa Olteniei pentru 6,1 km; trece
prin ROSCI0299 Dunarea la Garla Mare - Maglavit si ROSPA0046 Gruia -
Garla Mare; trece prin ROSCI0306 Jiana 4 km si ROSPA0011 Blahnita
14,2 km si ROSCI0173 Padurea Starmina 2 km.

ROSPA0023 - Confluenta Jiu - Dunére
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Aria de protectie speciala avifaunistica Confluenta Jiu Dunare are o
suprafata de 19.800 ha si face parte integral din regiunea biogeografica
stepica si din teritoriul administrativ al judetului Dolj.

Acest sit gazduieste efective importante ale unor specii de pasari
protejate. Conform datelor avem urmatoarele categorii:

a) numar de specii din anexa 1 a Directivei Pasari: 34;

b) numar de alte specii migratoare, listate in anexele Conventiei
asupra speciilor migratoare (Bonn): 77;

c) numar de specii periclitate la nivel global: 5.

Situl este important pentru populatile cuibaritoare ale speciilor
urmatoare: Crex crex, Haliaetus albicilla, Ciconia ciconia, Burhinus
oedicnemus.

Situl este important in perioada de migratie pentru speciile: Tringa
glareola, Pelecanus crispus, Platalea leucorodia, Plecadis falcinellus.

in perioada de migratie situl gazduieste mai mult de 20.000 de
exemplare de pasari de balta, fiind posibil candidat ca sit RAMSAR.
ROSCI0202 Silvostepa Olteniei

Situl de importanta comunitara Silvostepa Olteniei are o suprafata
de 9.297 ha si face parte integral din regiunea biogeografica continentala
si din teritoriul administrativ al judetului Dolj.

La nivelul sitului se regasesc 5 tipuri de habitate, dintre care 4 sunt
prioritare la nivel european.

Dintre speciile enumerate in anexa Il a Directivei Consiliului 92/43/CEE,
la nivelul sitului se regasesc:

e 3 specii de reptile si amfibieni;

e 3 specii de nevertebrate;

e 1 specie de planta.

Vegetatia forestiera este specifica zonelor fitoclimatice de campie
forestiera si celei de silvostepa. Predomina ceretele, garnitele,
ceretogarnitetele, care insumeaza peste 80% din suprafata padurilor,
stejaretele de stejar pedunculat, stejaretele de stejar brumariu si
amestecurile de cvarcinee.

Calitate si importanta:

Padurile sunt in proportie de peste 85% de tip natural fundamental
si se incadreaza in doua tipuri de habitate forestiere de interes comunitar
91MO si 9110. Sunt cele mai reprezentative paduri din partea de vest a
Campiei Olteniei, avand o stare buna de conservare, suprafete compacte
destul de mari (peste 1.500 - 2.000 ha), ceea ce le confera o mai mare
stabilitate.

De asemenea, aceste paduri adapostesc si elemente de flora si
fauna foarte valoroase.

ROSCI0306 Jiana
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Situl de importanta comunitara Jiana are o suprafata de 13.416 ha
si face parte din regiunea biogeografica continentala si teritoriul
administrativ al judetului Mehedinti.

La nivelul sitului se regasesc 3 tipuri de habitate, dintre care unul
este prioritar la nivel european.

Dintre speciile enumerate in anexa Il a Directivei Consiliului
92/43/CEE, la nivelul sitului se regasesc:

e 1 mamifer;
e 4 specii de reptile si amfibieni;
e 2 specii de nevertebrate.

Importanta pentru herpetofauna (testoase de uscat si de apa,
buhaiul de baltd cu burta rosie, tritonul dunarean), mamifere mici
(popandaul), nevertebrate (croitor mare, radasca, fluturele de foe). Zona
putin afectata antropic, fara dezvoltari industriale si rezidentiale recente.
Situl Jiana prezinta o importantd deosebita pentru habitatele: "91MO-
Paduri balcano-panonice de cer si gorun" care ocupa 6% din suprafata
sitului, "9110* - Vegetatie de silvostepa eurosiberiana cu Quercus spp."
(0.6% din suprafata sitului) si "92A0- Zavoaie cu Salix alba si Populus
alba" (0.4% din suprafata sitului).

ROSPAO0011 Blahnita

Aria de protectie speciala avifaunistica Blahnita are o suprafata de
44.711 ha si face parte din regiunea biogeografica continentala si din
teritoriul administrativ al judetului Mehedint;.

Alte caracteristici ale sitului:

Marea varietate a speciilor de flora si fauna se datoreaza atat
geomorfologiei, cat si pozitiei extrem de favorabile a zonei, bine protejata
de véanturile reci din nord, insolatii puternice, fapt ce a permis ca
numeroase elemente sudice si vest asiatice sa poata ajunge pana in
aceste locuri unde s-au adaptat usor.

Acest sit gazduieste efective importante ale unor specii de pasari
protejate. Conform datelor avem urmatoarele categorii:

a) numar de specii din anexa 1 a Directivei Pasari: 18

b) numar de alte specii migratoare, listate in anexele Conventiei
asupra speciilor migratoare (Bonn): 88

c) numar de specii periclitate la nivel global: 5

d) 85 specii cu migratie regulata nementionate in anexa | a Directivei

Pasari

Situl este important pentru populatile cuibaritoare ale speciilor
urmatoare: Botaurus stellaris, Ixobrichus minutus, Nycticorax nycticorax,
Ardeola ralloides, Ardea purpurea, Egretta alba si garzetta si Aytya
nyroca.

Situl este important in perioada de migratie pentru speciile de balta.
Situl este important pentru iernat pentru speciile de balta.
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ROSCI0173 Padurea Starmina

Situl de importanta comunitara Padurea Starmina are o suprafata
de 2.769 ha, face parte din regiunea biogeografica continentala si din
teritoriul adminstrativ al judetului Mehedint;.

La nivelul sitului se regasesc 4 tipuri de habitate.
Dintre speciile enumerate in anexa Il a Directivei Consiliului
92/43/CEE, la nivelul sitului se regasesc:
e 2 specii de mamifere;
3 specii de reptile si amfibieni;
2 specii de pesti;
2 specii de nevertebrate;
8 specii importante de flora si fauna.
Situl conserva habitate naturale si specii importante sub aspect
forestier, fiind arie protejata administrata in special pentru conservare prin
interventii de gospodarire.

Valoarea acestei rezervatii se datoreaza suprafetelor compacte cu
ghimpe (Ruscus aculeatus) si amestecului de diferite foioase.

ROSCI0299 Dunérea la Géarla Mare - Maglavit

Situl de importanta comunitara Dunarea la Garla Mare - Maglavit
are o suprafata de 9.422 ha, face parte din regiunea biogeografica
continentala si din teritoriul adminstrativ a doua judete: Mehedinti (57%) si
Dolj (43%).

La nivelul sitului se regaseste un singur tip de habitat.

Dintre speciile enumerate in anexa Il a Directivei Consiliului
92/43/CEE, la nivelul sitului se regasesc:

e 2 specii de mamifere;
e 3 specii de reptile si amfibieni;
e 3 specii de pesti.

Zona este caracterizata de prezenta unui mozaic de clase de
habitate ce imbina armonios partea de uscat cu zona umeda - partea cea
mai importanta a sitului. De asemenea zona este caracterizata de un
numar important de specii de interes conservativ de mamifere, reptile si
amfibieni, pesti dar si alte specii importante.

Este printre putinele situri desemnate pentru Spermophilus citellus,
Lutra lutra, Emys orbicularis si Triturus dobrogicus.

De importanta ridicata si pentru speciile de amfibieni Bombina bombina.
ROSPA0046 Gruia- Garla Mare

Aria de protectie speciala avifaunistica Gruia - Garla Mare are o
suprafata de 2.756 ha si face parte integral din regiunea biogeografica
continentala si din teritoriul administrativ al judetului Mehedinti.
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Acest sit gazduieste efective importante ale unor specii de pasari

protejate. Conform datelor avem urmatoarele categorii:
a) numar de specii din anexa 1 a Directivei Pasari 19;
b) numar de alte specii migratoare, listate in anexele Conventiei

asupra speciilor migratoare (Bonn): 89;

c) numar de specii periclitate la nivel global: 6.

Situat in lunca inundabila a Dunarii, acest sit urmeaza forma
tarmului stang al fluviului. Vegetatia emersa nu s-a putut dezvolta prea
mult, in schimb cea submersa (in care predomina Myriophyllum si
Potamogeton) este abundenta si constituie suport pentru cuiburile de
corcodel mare Podiceps cristatus si de chirighita cu obraji albi Chlidonias
hybridus.

Balta Gruia atrage in aceasta zona un numar impresionant de
pasari, atat ca numar de specii, cat si de indivizi, in perioada de vara dar
si pentru iernare.

Situl este important pentru populatiile cuibaritoare ale speciilor
urmatoare: Aythya nyroca, Falco cherrug, Phalacrocorax pygmaeus,
Nycticorax nycticorax, Ardea purpurea, Egretta garzetta, Ardeola
ralloides, Haliaeetus albicilla, Botaurus stellaris.

Situl este important in perioada de migratie pentru speciile:
Phalacrocorax pygmaeus, Phalacrocorax carbo.

Situl este important pentru iernat pentru urmatoarele specii: Aythya
ferina, Phalacrocorax pygmaeus.

Amplasarea autostrazii in raport cu zona locuita

Sector 1

Traseul Autostrazii Sudului incepe din Autostrada de Centura a
Municipiului Bucuresti, prin intermediul unui nod rutier proiectat, situat Tn
apropiere de Magurele, apoi trece prin vecinatatea urmatoarelor localitati:
la aproximativ 828 m de Alunisu, limitrof 1 Decembrie 1918, circa 700 m
de Darasti — lifov, limitrof Popesti si Mihailesti, la 270m de Banesti si
Gorneni, 500 m de Bulbucata, 1,2 km de Valea Plopilor, 900 m de Letca
Noua, limitrof Letca Veche, 240 m de Tunari, limitrof Comoara si Magura,
1,3 km de Vitanesti, 1,2 km de Alexandria.

Sector 2

Din Alexandria, traseul Autostrazii Sudului trece prin proximitatea
urmatoarelor localitati, la o distanta mai mica de 2.5 km: Mavrodin,
Nenciulesti, Paru Rotund, Peretu, Rosiorii de Vede.

Sector 3

In acest sector, traseul Autostrazii Sudului trece prin proximitatea
urmatoarelor localitati, la o distanta mai mica de 2.5 km: Mihaiesti, Seaca,
Craciunei, Radomiresti, Daneasa, Stoenesti, Caracal.
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Sector 4

In acest sector, traseul Autostrazii Sudului trece prin proximitatea
urmatoarelor localitati, la o distanta mai mica de 2.5 km: Dragiceni,
Grozavesti, Zanoaga, Leu, Cosoveni, Craiova, Albesti, Isalnita, Mosneni,
Bradet, Tatomiresti, Gura Motrului, Hurducesti, Simian.

4.2. Conditiile tehnice actuale (incadrarea obiectivului in
politicile generale/sectoriale/regionale, legislatie existenta,
acorduri internationale care obliga/sugereaza realizarea
obiectivului de investitii etc.)

In_context istoric
Dupa cum am precizat si mai sus, in cadrul istoricului de strategii
privind dezvoltarea marii infrastructuri, observam ca aceasta autostrada a
fost declarata ca obiectiv necesar de a fi implementat de catre Romania
inca de la nivelul primelor astfel de strategii, respectiv din anul 1970.
Reamintim:

v' HOTARAREA nr. 947 din 14 august 1990 privind ,,Modernizarea
retelei de drumuri existente si constructia de autostrazi in Romania”
publicata in Monitorul Oficial nr. 102 din 1990. Este inclusa si
Autostrada Bucuresti - Craiova - Calafat - Drobeta Turnu Severin.

v’ Legea nr. 71/1996 privind aprobarea Planului de Amenajare a
Teritoriului National - Sectiunea | - Cai de comunicatie.

v’ Legea nr. 363/2006 privind aprobarea Planului de Amenajare a
Teritoriului National - Sectiunea | Retele de transport.

v' In_contextul prezent
v" Autostrada Bucuresti - Craiova - Calafat - Drobeta Turnu Severin
este cuprinsa in documentul programatic MPGT — Modelul de
Transport General document aprobat prin Hotarare de Guvern si in
Legea nr. 363/2006 privind aprobarea Planului de Amenajare a
Teritoriului National - Sectiunea | Retele de transport.
in context european si in special dupa aderarea la Uniunea
Europeana
REGULAMENTUL (UE) NR. 1316/2013 AL PARLAMENTULUI
EUROPEAN SI AL CONSILIULUI din 11 decembrie 2013 de instituire a
Mecanismului pentru Interconectarea Europei, de modificare a
Regulamentului (UE) nr. 913/2010 si de abrogare a Regulamentului (CE)
nr. 680/2007 si (CE) nr. 67/2010 precizeaza:
e Pentru a realiza o crestere economica inteligenta, durabila si
favorabila incluziunii si pentru a stimula crearea de locuri de
munca, in conformitate cu obiectivele Strategiei Europa 2020,

Uniunea necesita infrastructuri moderne, cu un inalt nivel de
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performanta, care sa contribuie la interconectarea si la
integrarea Uniunii si a tuturor regiunilor sale, in sectoarele
transporturilor, telecomunicatiilor si energiei. Respectivele
interconexiuni ar trebui sa contribuie la Tmbunatatirea liberei
circulatii a persoanelor, bunurilor, capitalurilor si serviciilor.
Retelele transeuropene ar trebui sa faciliteze interconexiunile
transfrontaliere, sa promoveze o0 mai mare coeziune
economica, sociala si teritoriala si sa contribuie la realizarea
unei economii de piata sociale mai competitive si la lupta
impotriva schimbarilor climatice.

Crearea, prin prezentul regulament, a Mecanismului pentru
Interconectarea Europei (MIE), urmareste sa accelereze
investitile Tn domeniul retelelor transeuropene si sa
mobilizeze finantarea provenind atat din sectorul public, cat si
din cel privat, sporind in acelasi timp certitudinea juridica si
respectand principiul neutralitatii tehnologice.

In Comunicarea sa din 20 iulie 2010 intitulatd ,Pentru un
spatiu european de siguranta rutiera: orientari pentru politica
de siguranta rutiera 2011 - 2020”, Comisia a stabilit un cadru
pentru actiunile de politica necesare in vederea garantarii
unei infrastructuri sigure care sa reprezinte un element
esential pentru reducerea accidentelor rutiere cu 50 %
pana in anul 2020. Prin urmare, MIE ar trebui sa asigure
faptul ca cererile de finantare din partea Uniunii respecta
normele in materie de siguranta, recomandarile si obiectivele
stabilite Tn toate actele legislative relevante ale Uniunii
referitoare la siguranta rutiera. Evaluarea performantei MIE ar
trebui sa tina seama de reducerea accidentelor in cadrul
retelei rutiere din Uniune.

La 28 martie 2011, Comisia a adoptat cartea alba intitulata
,Foaie de parcurs pentru un spatiu european unic al
transporturilor — Catre un sistem de transport competitiv si
eficient din punct de vedere al resurselor” (denumita in
continuare ,Cartea alba”). Cartea alba vizeaza reducerea
pana in 2050 a emisiilor de gaze cu efect de sera (GES) cu
cel putin 60 % in sectorul transporturilor, raportat la 1990. in
ceea ce priveste infrastructura, cartea alba vizeaza crearea
unei ,retele centrale” multimodale TEN-T complet functionale
la nivelul Uniunii pana in 2030. Interoperabilitatea ar putea fi
imbunatatita prin intermediul unor solutii inovatoare care sa
imbunatateasca compatibilitatea intre diferitele sisteme
implicate
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In principiu, implementarea Proiectului nu necesitd modificari
fundamentale din punct de vedere institutional.

Contractul de PPP este considerat, in principiu, un contract de PPP
de lucrari publice, avand in vedere ca obiectul sau este, in esenta,
realizarea, la inceputul duratei contractului, a unui contract de lucrari cu
valoare semnificativa si serviciile prestate de concesionar (operarea si
intretinerea autostrazii) nu poate fi realizata decét dupa finalizarea
acestor lucrari si nu prin utilizarea exclusiva a instalatiilor existente.

In ceea ce priveste capacitatea partenerului privat, in conformitate
cu practica internationala, aceasta va fi suportatd de o societate cu
destinatie speciala (SPV) de cetatenie romana, stabilita de catre
ofertantul individual sau consortiul care va primi contractul, in urma
procedurii de atribuire.

Partenerul privat va asigura finantarea proiectului (prin contributii
la capitalul social/imprumuturi de la actionari si imprumuturi de la
institutile de credit) in proportie de 75% si va gestiona activitatile de
constructie si operare, in principal prin subcontractare catre un
antreprenor/operator.

5. Studii si analize cu privire la modul de realizare a proiectului

5.1 Proiect complex servicii de proiectare, lucari de constructii,
intretinere si operare in regim de autostrada cu taxa -
Autostrada Bucuresti - Craiova - Drobeta Turnu Severin

Durata serviciilor si lucrarilor aferente Proiectului este de 50 ani si
presupune in continuare aceeasi strategie ca cea din Studiul de
Fundamentare anterior, respectiv o perioada indelungata de timp in care
se vor recupera costurile cu investitia intr-o abordare logica si corelata cu
durata indelungata de timp de amortizare a acestor tipuri de investitii care
presupun costuri foarte mari.

Durata serviciilor si lucrarilor aferente Proiectului presupune
existenta a 2 etape, respectiv:

ETAPA 1

Servicii de proiectare, lucrari de intrefinere si operare in regim de
parteneriat public privat - durata contractului 30 de ani.
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ETAPA 2

Intretinere si operare in regim de autostrada cu taxa pe durata 25 de ani.
Aceasta impartire in 2 etape are in vedere urmatoarele aspecte:

e Proiectarea si construirea autostrazii intr-o perioada de 5 ani,
urmata de o perioada de 25 de ani de intretinere si operare. Avand
in vedere perioada medie de amortizare a lucrarilor de constructie
aferenta autostrazii, respectiv de 50 de ani, constatam ca la finalul
duratei contractului autostrada va mai avea o valoare reziduala de
aproximativ 60% din costul cu realizarea lucrarilor de construcitie;

e Perioadei de amortizare de 50 ani i se opune o perioada de 25 de
ani de intretinere si operare in conditiile in care valorile de trafic
cunosc o crestere semnificativa dupa anul 2040;

e Valorile de trafic existente nu pot sustine amortizarea in intregime a
lucrarilor de constructie aferente autostrazii Bucuresti - Craiova -
Drobeta-Turnu-Severin.

La sfarsitul duratei contractului din etapa 1 avem o valoare
rezidualda a lucrarilor de constructii aferente autostrazii de 60% din
valoarea acestora. In acest sens intelegem introducerea contributiei la
amortizare astfel incat partenerul privat sa poata ajunge in situatia unui
profit. In acelasi timp, continuarea etapei 1 cu o etapa 2, reprezinta in fapt
in modelul financiar ca in perioada ulterioara etapei 1 se va continua
amortizarea investiei pana la 50 de ani de la data inceperii operarii.

Practic etapa 1 se inchide financiar printr-o valoare reziduala a
constructiei la sfarsitul contractului (si nu la amortizare 0), constructie care
urmeaza sa fie exploatata ulterior in regim cu taxa astfel incat contributia
avuta in vedere la amortizarea investitiei, respectiv la nivel de durata de
viata reziduala la sfarsitul contractului, din prima etapa sa fie recuperata
in etapa a doua.

Capitolul taxe

Se au in vedere la nivelul parteneriatului public privat, urmatoarele
aspecte:

a) Autostrada Bucuresti - Craiova - Drobeta-Turnu-Severin — intretinere
si operare 2024 - 2049

- partenerul public poate contribui cu 25% din costurile de
intretinere si operare.

b) Autostrada Bucuresti - Craiova - Drobeta-Turnu-Severin — proiectare
si executie 5 ani si intretinere si operare 25 de ani 2024-2049
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Partenerul public poate contribui cu 25% din costul investitiei
si costurile de intretinere si operare;

Partenerul privat contribuie cu minim 75% din costul investitiei
si costurile de intretinere si operare;

O plata anuala pe perioada de operare de aproximativ 275
mil. Euro fara TVA. Aceasta plata vine si compenseaza lipsa
volumelor de trafic care sa o faca eligibila practic la absorbtia
de fonduri nerambursabile;

O valoare reziduala a lucrarilor la sfarsitul duratei contractuale
de aproximativ 1525 mil euro.

Tarife minime initiale impuse (care ulterior pot suferi indexari
conform contractului)

Taxa/100
de km MAXIM ACCEPTAT
Car | LGV | HGV | Bus
Taxa
(euro) 5 8 12 12

ANALIZA DE IMPACT A AUTOSTRAZII SUDULUI ASUPRA
DRUMULUI EXPERS CRAIOVA - PITESTI, AUTOSTRADA SIBIU
PITESTI SI AUTOSTRADA PLOIESTI - BRASOV IN ANUL 2025.

Este necesara taxa minima pentru impact negativ zero sau aproape

Zero.

Pentru a analiza impactul asupra proiectelor majore amintite mai

sus, in cadrul Modelului de transport s-au analizat 3 scenarii:

Scenariul 1. Valori de trafic (doar categoria de vehicule autoturisme
urmand sa revenim si pentru LGV si HGV) pe autostrazile
mentionate in varianta fara implementarea Autostrazii Sudului;

Scenariul 2. Valori de trafic (doar categoria de vehicule autoturisme
urmand sa revenim si pentru LGV si HGV) pe autostrazile
mentionate in varianta cu implementarea Autostrazii Sudului fara

Scenariul 3. Valori de trafic (doar categoria de vehicule autoturisme
urmand sa revenim si pentru LGV si HGV) pe autostrazile
mentionate in varianta cu implementarea Autostrazii Sudului cu

La nivel de taxa minima propusa s-au utilizat valorile:
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1. 2 euro autoturisme, 5 euro LGV si 9 euro HGV (fara TVA);

2. 5 euro autoturisme, 8 euro LGV si 12 euro HGV (fara
TVA);

3. 10 euro autoturisme, 13 euro LGV si 17 euro HGV (fara TVA).

Toate aceste ipoteze au fost luate in considerare si simulate in
Modelul de transport in vederea formularii unor concluzii.

Din ipotezele de valori de taxa considerate s-a constatat faptul ca
taxa 5 euro autoturisme, 8 euro LGV si 12 euro HGV (fara TVA), este taxa
pentru care impactul negativ asupra Drumului Expres Pitesti-Craiova, in
special, dar si a autostrazii Sibiu-Pitesti este minimal si nu le pune in
pericol eligibilitatea la fonduri nerambursabile europene.

5.2. Diferente intre PPP vs. achizitia publica traditionala

Pentru a stabili meritele relative ale metodelor alternative de
dezvoltare a proiectului, metoda abordata in cadrul studiului de
fundamentare s-a bazat pe compararea costurilor de dezvoltare a
proiectului in PPP cu costurile de dezvoltare a proiectului in achizitiile
publice traditionale. Aceasta analiza va urma, in general, metodologia
utilizata anterior pentru generarea unei comparatii suficient de relevante
pentru a confirma in mod corespunzator rezultatele obtinute anterior.

Mentionam ca aceste alternative se regasesc intr-o

conjunctura/stare de fapt care presupune astazi:

- Exista deja o supracontractare la nivelul Perioadei POIM 2014-

2020 lucru care face imposibila practic angajarea investitiei pe

fonduri europene nerambursabile;

- Proiectele de mare infrastructura din cadrul Master Planului

National de Transport au o valoare mare astfel incat doar o parte

dintre aceste proiecte pot fi implementate prin fonduri europene

nerambursabile;

- Proiectele care nu sunt pasibile la fonduri europene

nerambursabile si care sunt asumate de catre Romania ca vor fi

realizate prin MPGT, nu isi pot gasi posibilitatea de implementare

decéat prin doua modalitatii. Aceste modalitati sunt: finantare de la

bugetul de stat sau parteneriat public privat;

- Presiunea pe bugetul de stat si deficitul bugetar in cazul unei

finantari de la bugetul de stat nu este suportabila astazi;

- Exista o necesitate majora la implementare a proiectului asa cum

am precizat mai sus in cadrul prezentului studiu;
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- In strategia Master Plan Autostrada Bucuresti - Craiova - Calafat -
Drobeta-Turnu-Severin — Lugoj este prevazuta la implementare
printr-un parteneriat public privat.

Suntem astfel in situatia, aparenta, avand in vedere constrangerile
de mai sus, in care la nivel general, optiunile de realizare a autostrazii
Autostrada Bucuresti - Craiova - Drobeta Turnu Severin sunt doua:

a) procedura de achizitie publica pentru servicii de proiectare si
lucrari de executie pentru constructia autostrazii si, ulterior, dupa
finalizare, a unor contracte de intretinere cu finantare de la bugetul de
stat;

b) procedura de servicii de proiectare si lucrari de executie pentru
constructia autostrazii in regim de parteneriat public privat, parteneriat in
baza caruia partenerul privat, ulterior constructiei autostrazii, sa opereze
autostrada in regim de autostrada cu taxa pe o perioada stipulata in
contract.

Mergand mai departe si analizand varianta procedura de achizitie
publica pentru servicii de proiectare si lucrari de executie pentru
constructia autostrazii si, ulterior, dupa finalizare, a unor contracte de
intretinere cu finantare de la bugetul de stat constatam ca angajarea unor
astfel de cheltuieli de la bugetul de stat ne aduce in situatia in care
presiunea pe buget si deficitul bugetar sa creasca la o dimensiune
nesuportabila, comparativ cu angajamentele Romaniei in fata Uniunii
Europene. Asadar, aceasta altrenativa desi exista in fapt nu este decéat o
pseudo alternativa luata in calcul pentru a ne conforma legislatiei in
vigoare.

Referitor la parteneriatul public privat, luand in considerare cele de
mai sus privitoare la presiunea bugetara si asupra deficitului bugetar am
luat in calcul, conform Ordonantei de urgenta nr. 39/2018 privind
parteneriatul public-privat:

,,Art. 10. -

Finantarea investitiilor care se realizeaza in cadrul contractelor de
parteneriat public-privat se poate asigura, dupa caz:

a) integral, din resurse financiare asigurate de partenerul privat; sau

b) din resurse financiare asigurate de partenerul privat, impreuna cu
partenerul public.”

De asemnea, avand in vedere deficitul bugetar care este afectat de
platile de disponibilitate, conform Ordonantei de urgenta nr. 39/2018
privind parteneriatul public-privat.

Art. 14. -
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(1) Prin contractul de parteneriat public-privat, partenerul public va putea
transmite sau constitui, in favoarea societatii de proiect, dreptul de a
colecta si utiliza pentru derularea proiectului tarife de la beneficiarii
bunului/bunurilor sau serviciului public ce formeaza obiectul contractului
de parteneriat public-privat. Tipurile de tarife si nivelul acestora se
reglementeaza in conditiile legii.

(2) Veniturile proiectului rezultate din colectarea tarifelor de catre
societatea de proiect se completeaza cu obligatile de plata ale
partenerului public catre societatea de proiect sau partenerul privat, dupa
caz, conform prevederilor contractului de parteneriat public-privat.

Veniturile proiectului rezultate din colectarea tarifelor de autostrada
vor fi completate cu obligatii de plata ale partenerului public, astfel incat
sa se asigure un profit rezonabil la nivelul Partenerului Privat.

Pentru ca investitorul, conform Ordonantei de urgenta nr. 39/2018
sa poata sa se asigure de un profit rezonabil si pentru ca tarifele aferente
taxei sa fie rezonabile si suportabile s-a prevazut o durata de contract de
.. de ani, din care operare .. de ani. Conform Ordonantei de urgenta nr.
39/2018

Art. 33. -

(1) Durata contractului de parteneriat public-privat se stabileste, in
principal, in functie de perioada de amortizare a investitiilor ce urmeaza
sa fie realizate de catre societatea de proiect si in functie de modalitatea
de finantare a acestor investitii.

(2) Stabilirea duratei se va face astfel incat:

a) sa se evite restrictionarea artificiala a concurentei;

b) sa se asigure un profit rezonabil pentru domeniul respectiv, ca urmare
a exploatarii bunului/bunurilor si operarii serviciului public ce formeaza
obiectul proiectului;

C) sa se asigure un nivel rezonabil si suportabil al preturilor pentru
serviciile ce formeaza obiectul proiectului, ce urmeaza sa fie platite de
catre beneficiarii serviciilor.

Alegerea uneia sau alteia dintre cele doua optiuni se realizeaza pe
baza unei analize (studiu de fundamentare) din care rezulta daca
realizarea proiectului in regim de PPP este mai eficienta din punct de
vedere economic decéat realizarea proiectului in regim de achizitie publica
clasica sau nu.

Urmatoarele sectiuni prezinta diferentele dintre cele doua optiuni de
achizitie precum si o scurta trecere in revistda a metodologiei utilizate,
conform standardelor internationale, privind determinarea oportunitatii de
realizare a unui proiect in regim de PPP, denumita in mod curent analiza
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.value for Money” (analiza privind beneficiile economico-financiare) din
cadrul studiilor anterioare si a celor realizate cu ocazia prezentului studiu
de fundamentare.

Deci, la nivel general, optiunile de realizare a autostrazii Bucuresti -
Craiova - Drobeta Turnu Severin sunt doua:

a) atribuirea unui contract de proiectare si executie lucrari pentru
constructia autostrazii si, ulterior, dupa finalizare, a unor contracte
de intretinere si reabilitare;

b) atribuirea unui contract PPP de lucrari publice, prin care sa fie
acoperit ciclul de viata al proiectului aferent perioadei contractuale,
de la realizarea proiectarii si obtinerii finantarii, pana la executia
lucrarilor si intretinerea ulterioara a infrastructurii, sub forma unei
structuri de parteneriat public-privat.

Modalitatea traditionala de achizitii publice
in domeniul infrastructurii, in functie de infrastructura specifica pe
care o autoritate publica intentioneaza sa o construiasca/reabiliteze,
autoritatea publica trebuie sa aiba in vedere Hotararea nr. 1/2018 pentru
aprobarea conditiilor generale si specifice pentru anumite categorii de
contracte de achizitie aferente obiectivelor de investitii finantate din
fonduri publice.

Implementarea se poate realiza in doua modalitati:

1. O singura procedura de achizitie publica - lansare procedura de
achizitie publica pentru servicii de proiectare Proiect Tehnic de
executie si lucrari de executie.

2. Doua proceduri de achizitie publica. — lansare procedura de
achizitie publica pentru servicii de proiectare Proiect Tehnic de
Executie urmata de lansare procedura de achizitie publica lucrari
de executie in baza Proiectului Tehnic de Executje.

Cea de a doua varianta ofera insa cea mai indepartata
perspectiva la nivel de implementare vis-a-vis de necesitatea stringenta la
implementare, necesitate inclusiv cu respectarea angajamentelor la nivel
de perioada de implementare fata de Uniunea Europeana si documentul
strategic Master Planul General de Transport aprobat prin Hotararea nr.
666/2016 pentru aprobarea documentului strategic Master Planul General
de Transport al Romaniei.

Pentru Autostrada Bucuresti - Craiova - Drobeta Turnu Severin, Tn
cazul modalitatii traditionale (in regim de achizitie publica), comparatia s-a
realizat prin raportare la conditiile de contract conform Hotararii nr. 1/2018
pentru aprobarea conditiilor generale si specifice pentru anumite categorii
de contracte de achizitie aferente obiectivelor de investitii finantate din
fonduri publice pentru proiectare si constructie. Aceasta modalitate este in
acelasi timp si cea mai apropiata structurii de PPP (dat fiind ca riscul de
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proiectare este preluat in ambele scenarii de catre contractant) si este
utilizata cu caracter general de catre Ministerul Transportului in
procedurile de achizitii pentru proiectare si constructie de autostrazi,
aferente in principal lucrarilor mari de infrastructura mult intarziate la
implementare.

Mentionam aici, totusi, ca in documentul strategic Master Planul
General de Transport aprobat prin Hotararea nr. 666/2016 pentru
aprobarea documentului strategic Master Planul General de Transport al
Romaniei implementarea acestui proiect este mentionata a se realiza in
baza unui parteneriat public — privat, insasi notiunea de achizitie publica
traditionala impingandu-ne cumva spre iesirea din cadrul MPGT si al
hotararii de guvern care il aproba. Mentionam aici:

HArt. 1. -
Se aproba documentul strategic Master Planul General de Transport al
Romaniei, prevazut in anexa®) care face parte integranta din prezenta
hotarare, ale carui obiective se realizeaza in conditiile legii.

* Anexa se publica in Monitorul Oficial al Romaniei, Partea |, nr. 778
bis.”
LAt 2. -
(1) Strategia de implementare a Master Planului General de Transport al
Romaniei pentru perioada 2014-2030, prevazuta in anexa la prezenta
hotarare, constituie cadrul general de prioritizare si implementare a
proiectelor de infrastructura de transport constituit in baza valorilor
estimative necesare pentru executia lucrarilor.

(2) Strategia prevazuta la alin. (1) se actualizeaza periodic astfel incat
finantarea proiectelor de infrastructura de transport s& se asigure cu
incadrarea in creditele de angajament si creditele bugetare aprobate prin
legile bugetare anuale.”

De mentionat ca pana astazi nu a fost acutalizata aceasta strategie.
O reactualizare care urmeaza a se realiza la aproximativ 5 ani de la
elaborarea MPGT nu va putea constata, din pacate, decat intarzieri foarte
mari la implementare a proiectelor de mare infrastructura, iar prin
fondurile europene nerambursabile neatrase se va constata practic ca
finantarea aferenta proiectelor pentru care se dorea atragerea de fonduri
europene va conduce pe cale de consecinta spre doua solutii posibile de
finantare in viitor pentru tot mai multe proiecte de infrastructura mare:
respectiv finantare de la bugetul de stat sau parteneriat public privat.

a) Etapa de proiectare si constructie:
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aproximativ trei sau patru contracte de proiectare si constructie ar fi
atribuite prin licitatie pentru portiuni separate ale infrastructurii
rutiere in cauza, in functie de bugetul alocat pentru proiect;

avand in vedere baza de date istorice, perioada de la lansare pana
la atribuire dureaza aproximativ 12 luni;

pret fix nominal pentru perioada planificatda de proiectare si
constructie, dar numai pentru etapa de constructie planificata initial;

procedurile de atribuire a contractelor de achizitie publica se
demareaza in functie de asigurarea sursei de finantare. In acest caz
este vorba de bugetul de stat;

platile se efectueaza in functie de progresul lucrarilor, asadar
implica necesitatea unor fonduri publice suficiente pentru derularea
etapei de proiectare si constructie, ceea ce ar putea conduce la
limitarea disponibilitatii fondurilor pentru lucrari necesare in cadrul
altor proiecte publice; pe scurt avem presiune pe buget si pe
deficitul bugetar intr-o perioada de timp complicata relativ la
respectarea angajamentelor fata de Comisia Europeana, inclusiv la
nivel de deficit bugetar;

spre deosebire de varianta in regim PPP, riscurile aferente interfetei
existente intre diversele parti implicate in proiect sunt suportate de
catre autoritatea contractanta.

nu exista un interes al Constructorului pentru realizarea unor lucrari
durabile, usor si optim de intretinut sub aspect al costurilor.

b) Etapa de intretinere si operare

lucrarile de intretinere si operare ar urma sa fie achizitionate
separat de lucrarile pentru etapa de constructie in regie proprie in
functie de bugetul alocat anual gi nu neaparat dupa criterii de
performanta;

In cazul lucrarilor de intretinere si operare in baza achizitionarii

acestor servicii si lucrarii intervine procedura de achizitie publica
care poate conduce la decalari si intarzieri in realizarea acestora.
Nu se are in vedere o strategie pe termen lung corelata cu partea
de proiectare iniiala.

dupa caz, platile se efectueaza in functie de progresul lucrarilor sau
sunt cuprinse n bugetul CNAIR in cazul lucrarilor in regie proprie;
cu toate ca decizia privind realizarea altor investitii si conceptia lor
(cu privire la obiect, calendar, specificatii tehnice) ramane a
autoritatii contractante, este posibil ca intretinerea tronsoanelor de
drum respective sa nu se realizeze pe baza unor considerente de
optimizare din punct de vedere tehnic, ci pe considerente legate de
prioritizarea utilizarii fondurilor disponibile, in cazul in care ar exista
proiecte rutiere cu nevoi de investitii imediate sau mai ridicate.
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c) Finantare

- sursa de finantare a costurilor ar fi bugetul de stat si, deci, in
ultima instanta, orice credit este contractat la nivel de stat,
costurile fiind Tnregistrate imediat in bilantul sectorului public,
contribuind astfel la cresterea deficitului bugetar;

- nevoi ridicate de finantare pentru autoritatea contractanta, in
special in etapa de realizare a investitiei propriu-zise;

- pentru realizarea platilor privind lucrarile de constructie,
activitatile de intretinere etc., autoritatea contractanta are nevoie
de un nivel ridicat de Tmprumut, rezultand un nivel crescut al
gradului de indatorare pentru Guvernul Romaniei; pe de alta
parte, intr-o abordare a proiectului in regim PPP, necesarul de
plata este defalcat in transe periodice distribuite pe parcursul
etapei de exploatare conform contractului PPP, deci numai dupa
deschiderea traficului pe autostrada, este direct dependent de
performanta partenerului privat care se reflecta in nivelul
serviciilor catre utilizatori (de exemplu, o cale de rulare de foarte
buna calitate, un grad de siguranta rutiera ridicat, rapiditatea
procesarii tranzactiilor la statiile de taxare, spatii de servicii de-a
lungul autostrazii etc);

O prezentare schematica a modalitatii de contractare in regim de
achizitie publica este redata in figura de mai jos:

Contract pentru orice lucrari Contract pentru orice lucrari Contract pentru orice lucrari
de operare & intretinere

hhhhhhhhhhhhhhhhhhhhhhhh vmennen s Al (ool o Aot i comen e enasnan st ol
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rmiomtore i e ST TTT T Autoritatea Publica Finantatori
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Cradit rantractat

Contract de Proiectare Contract de Proiectare Contract de Proiectare
&Constructie pentruo 47 1 &Constructie pentruo  TH, ¢ &Constructie pentru o
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Parteneriat Public-Privat

Conform Ordonantei de urgenta nr. 39/2018 privind parteneriatul
public-privat ,,Mecanismul parteneriatului public-privat este caracterizat
de urmatoarele elemente principale:”

a) ,,cooperarea dintre partenerul public si partenerul privat, in vederea
implementarii unui proiect public;”

Ministerul Transporturilor pune la dispozitie un proiect si un
amplasament bine stabilit pentru executia lucrarilor. Proiectul si lucrarile
de executie se vor realiza conform prevederilor legislatiei si
reglementarilor tehnice valabile in Romania. Pe durata contractului
veniturile din taxa, participatia partenerului public si platile de contributie
la amortizare vor reprezenta singurele venituri din care partenerul privat
va recupera investitia si va realiza profitul.

Se va asigura permanent ca partenerul privat, pe durata de operare
aferenta contractului, va mentine autostrada la anumiti parametrii de
calitate, in baza definirii unor criterii de performanta stabilite prin contract.

Avand la baza prevederile Legii nr. 363/2006 privind aprobarea
Planului de Amenajare a Teritoriului National - Sectiunea | Retele de
transport pentru aceasta autostrada exista un coridor rezervat. Partenerul
public va fi cel care va realiza expropierile si platile aferente punandu-le la
dispozitia partenerului privat.

b) ,,durata relativ lungad de derulare a raporturilor contractuale, de
peste 5 ani, care sa permita partenerului privat recuperarea
investitiei si realizarea unui profit rezonabil;”

Durata contractuala propusa de .. de ani. Aceasta etapa va fi
precedata de etapa 2-a astfel incat se va tine cont de perioada de timp,
perioada de amortizare a lucrarilor estimata la aproximativ 50 de ani,
conform Catalogului privind clasificarea si duratele normale de functionare
a mijloacelor fixe din 30.11.2004, aprobat de Guvernul Romaniei prin
Hotarare nr. 2139/2004 din 30 noiembrie 2004. Se permite in acest fel
indubitabil un profit pentru partenerul privat, profit care este pe masura
riscurilor asumate.

c) finantarea proiectului, in principal din fonduri private si, dupa caz,
prin punerea in comun a fondurilor private cu fonduri publice;

Finantarea proiectului, in principal prin fonduri private, deoarece la ora

actuala nu exista o alta forma de finantare. Aceasta nevoie de finantare
apare ca urmare a unei necesitati stringente de realizare a autostrazii,
practic cererea neintalnidu-se cu disponibilitatea de finantare a proiectului
prin fonduri europene nerambursabile sau bugetul de stat.

d) ,,atingerea scopului urmarit de partenerul public si partenerul
privat;”
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Partenerul public trebuie sa realizeze aceasta autostrada in mod
imperativ si nu o poate face astazi decat prin partenerul privat. Partenerul
privat prin durata contractuala mare si platile de contributie la amortizare
isi va atinge dezideratul sau in ceea ce priveste realizarea profitului.

e) distribuirea riscurilor intre partenerul public si partenerul privat, in
functie de capacitatea fiecdrei parti contractante de a evalua,
gestiona si controla un anumit risc.

Prin studiul de fundamentare se propune o matrice a riscurilor, matrice
care se va discuta in amanunt pe perioada dialogului competitiv cu cei
inscrisi la dialog

In situatia contractului PPP, partenerul privat are obligatia de a
asigura construirea si finantarea drumului din resurse proprii fara
implicarea directd a autoritatii publice. intrucat analiza datelor curente
indica faptul ca taxele de utiilizare a autostrazii nu vor fi suficiente pentru
a acoperi toate costurile de capital, de finantare si de intretinere, va exista
o plata de contributie la amortizare asigurata de catre Guvern pentru
asigurarea unui profit rezonabil partenerului privat.

De altfel, conform art. 13 alin (3) din Ordonanta de urgenta nr.
39/2018 privind parteneriatul public - privat, in vederea constituirii i
utilizarii de fonduri publice necesare efectuarii platilor catre societatea de
proiect ori partenerul privat conform prevederilor alin.(2) aferent derularii
proiectelor de parteneriat public privat aprobate de Guvern se va infiinta
in termen de un an de la intrarea in vigoare a prezentei ordonante de
urgenta Fondul special de finantare a contractelor de parteneriat public —
privat. Fondul special de finantare a contractelor de parteneriat public —
privat va fi constituit din venituri publice provenind din resurse financiare
fiscale si nefiscale, inclusiv subventii, prevazute in actul normativ de
infiintare a respectivului fond special.

Fluxurile directe de numerar suportate de Guvern vor fi, prin
urmare, cheltuielile anuale care apar in perioada de functionare a
contractului PPP. Pentru comparatie, se presupune in analiza ca nu
exista deducerea pentru subevaluarea partenerului privat, astfel ca
Guvernul plateste o suma anuala fixa, in termeni nominali.

Cu toate acestea, compania de proiect/SPV care furnizeaza
serviciul va genera profituri pentru distribuirea catre furnizorii de capitaluri
proprii si va genera astfel un flux de numerar inapoi catre autoritatea
publica sub forma impozitelor pe venit. Desi exista in mod clar alte efecte
potentiale asupra colectarii impozitelor in intreaga economie care rezulta
din proiect, s-a presupus ca acestea sunt in general comune celor doua
metode de achizitie si, prin urmare, nu genereaza diferente intre cele
doua.
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Modelul compara fluxurile de numerar nete in cazul PSC si, in cazul
PPP, exprimate in total NPV din totalul fluxurilor de numerar, pentru
fiecare categorie de costuri.

Deoarece modelul utilizeaza fluxurile nominale de numerar, rata
nominala de actualizare pentru venituri si cheltuieli utilizata este de 8%.

Deci diferentele semnificative intre achizitia in regim de PPP si
metoda traditionala de achizitii publice constau in:

- responsabilitatea pentru lucrarile de intretinere si operare o poarta
aceeasi companie care este responsabila pentru proiectare si constructie,
viata al proiectului;

- partenerul privat este o companie de proiect (denumita in literatura
de specialitate ,Special Purpose Vehicle” - SPV sau ,Vehicul cu Scop
Special” - VSS) al carei obiectiv este de a indeplini obligatiile care decurg
din contract;

— finantarea acestei companii este una de tip non-recurs sau
recurs limitat si se bazeaza exclusiv pe fluxurile de numerar
viitoare estimate care vor fi obtinute din activitatea derulata de
aceasta companie pentru scopul unic al implementarii
contractului si utilizate pentru rambursarea fondurilor puse la
dispozitie (capital propriu si imprumutul contractat);

— implicarea actionarilor companiei de proiect este in general
limitata la finantarea companiei de proiect prin contributii la
capitalul social si imprumuturi ale actionarilor;

— activitatile concrete de proiectare, constructie, operare si
intretinere se realizeaza de catre subcontractanti, afiliati ai
companiei de proiect, care constituie garantii de buna executie in
favoarea companiei de proiect;

— platile catre partenerul privat se realizeaza exclusiv in baza si in
functie de disponibilitatea drumului si a calitatii serviciilor prestate
in perioada contractuala, calitatea constructiei fiind astfel
asigurata pe baza interesului comercial; plata de disponibilitate
care urmeaza a fi efectuata de catre autoritatea contractanta
este cunoscuta de la momentul procedurii de atribuire ca parte a
unui proces de selectie competitiva, inclusiv pe baza de pret; in
consecinta, la semnarea contractului PPP costurile de operare si
intretinere a drumului sunt cunoscute, spre deosebire de
procedura traditionala de achizitie publica, unde deciziile privind
realizarea activitatilor de operare si intretinere se iau la momente
viitoare de timp, cand infrastructura va fi fost deja realizata,
rezultand astfel o predictibilitate a costurilor mult mai ridicata in
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cazul unui PPP decat al unui proiect realizat in sistem de
achizitie clasica;

— platile de disponibilitate de catre autoritatea publica se
efectueaza in perioada de operare/dupa finalizarea constructiei,
si au in vedere nivelul de performanta in prestarea serviciilor de
catre partenerul privat;

— majoritatea riscurilor sunt alocate partenerului privat, regula fiind
ca partenerul public suporta exclusiv riscurile alocate ih mod
expres acesteia prin contract.

Proiectare, Constructie, finantare
T Ia)

Thtratinara i Nnarara

Autoritatea Publica

Contract
PPP/conces
iune

Investitori Fonduri proprii Ramﬂbur§ari+ Finantatori principali
NAahAnAAR

Actiuni in Contractarea de

societatea romar@ontra Contract de datorie principalain
ctde Intretinere si baza viitoarelor
constru Operare fluxuride numerar
ctie estimate

Subcontractor pentru lucrarile de Subcontractor
constructie pentru lucrarile de intretinere & operare

— comparativ cu procesul de achizitie traditionala, costurile de
finantare ale partenerului privat sunt mai ridicate in cazul unui
proiect de PPP; pe de alta parte, in mod corespunzator, achizitia
serviciilor aferente unui sector de drum in sistem PPP fata de
achizitia unor contracte distincte ale aceluiasi sector de drum
(defalcat in mai multe loturi) conduce la un nivel ridicat de
transfer al riscurilor catre partenerul privat si la economii pentru
acesta, fapt ce se poate traduce in licitarea unor preturi
competitive pentru autoritatea contractanta céat si in existenta
stimulentelor corespunzatoare ale partenerului privat de a derula
contractul in termenele contractuale si in costurile stabilite (in
caz contrar fiindu-i afectata capacitatea de rambursare a
imprumutului ca urmare a lipsei de venituri, proiectul neintrand n
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etapa de exploatare la termenele stabilite cu autoritatea
contractanta si finantatorii), beneficile economico-sociale
urmarite putand fi astfel si atinse.

— avand in vedere accentul pus asupra performantei partenerului
privat de a furniza servicii pe tot parcursul etapei operationale a
proiectului, conform naturii contractelor de PPP, atentia acordata
utilizatorului final al investitiei este esentiala.

Dincolo de aceste diferente, stabilirea avantajelor in favoarea uneia
sau alteia dintre cele doua optiuni se realizeaza prin intermediul unei
analize economico-financiare, consacrate in literatura de specialitate
drept ,Value for Money” (capitolul 5.4.).

5.3. Eficienta economica a proiectului prin prezentarea unei
analize cost — beneficiu

Prin analiza economica se urmareste estimarea impactului si a
contributiei proiectului la cresterea economica la nivel regional si national.

Aceasta este realizata din perspectiva intregii societati (municipiu, regiune
sau tara), nu numai din punctul de vedere al proprietarului infrastructurii.

Analiza financiara este considerata drept punct de pornire pentru
realizarea analizei socio-economice. In vederea determinarii indicatorilor
socio-economici trebuie realizate anumite ajustari pentru variabilele
utilizate Tn cadrul analizei financiare.

Principiile si metodologiile care au stat la baza prezentei analize cost-
beneficiu sunt in concordanta cu:

o ,Guidance on the Methodology for carrying out Cost-Benefit
Analysis”, elaborat de Comisia Europeana pentru perioada de
programare 2014-2020;

o HEATCO - ,Harmonized European Approaches for Transport
Costing and Project Assessment” — proiect finantat de Comisia
Europeana in vederea armonizarii analizei cost-beneficiu pentru
proiectele din domeniul transporturilor. Proiectul de cercetare
HEATCO a fost realizat in vederea unificarii analizei cost-beneficiu
pentru proiectele de transport de pe teritoriul Uniunii Europene.
Obiectivul principal a fost alinierea metodologiilor folosite 1n
proiectele transnationale TEN-T, dar recomandarile prezentate pot fi
folosite si pentru analiza proiectelor nationale; 904

o ,General Guidelines for Cost Benefit Analysis of Projects to be
supported by the Structural Instruments” — ACIS, 2009;
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o ,Guidelines for Cost Benefit Analysis of Transport Projects” —
elaborat de Jaspers;

o Master Plan General de Transport pentru Romania, Ghidul National
de Evaluare a Proiectelor in Sectorul de Transport si Metodologia
de Prioritizare a Proiectelor din cadrul Master Planului, ,Volumul 2,
Partea C:. Ghid privind Elaborarea Analizei Cost-Beneficiu
Economice si Financiare si a Analizei de Risc”, elaborat de AECOM
pentru Ministerul Transporturilor in anul 2014.

Principalele recomandari privind analiza armonizata a proiectelor de
transport se refera la urmatoarele elemente:

o Elemente generale: tehnici de evaluare, transferul beneficiilor,
tratarea impactului necuantificabil, actualizare si transfer de capital,
criterii de decizie, perioada de analiza a proiectelor, evaluarea
riscului viitor si a senzitivitatii, costul marginal al fondurilor publice,
surplusul de valoare a transportatorilor, tratarea efectelor socio-
economice indirecte;

o Valoarea timpului si congestia de trafic (inclusiv traficul pasagerilor
munca, traficul pasagerilor non-munca, economiile de trafic al
bunurilor, tratarea congestiilor de trafic, intarzierile nejustificate);

o Valoarea schimbarilor in riscurile de accident;

Costuri de mediu;

o Costurile si impactul indirect al investitiei de capital (inclusiv
costurile de capital pentru implementarea proiectului, costurile de
intretinere, operare si administrare, valoarea reziduala).

o

Rata de actualizare pentru actualizarea costurilor gi beneficiilor Tn timp
este de 5%, in conformitate cu normele Europene asa cum sunt descrise
in ‘Guide to cost-benefit analysis of investment projects’ editat de
“Evaluation Unit - DG Regional Policy”, Comisia Europeana. Rata de
actualizare de 5% este valabila pentru ,tarile de coeziune”, Romania
incadrandu-se in aceasta categorie.

Ipoteze de baza

Scopul principal al analizei economice este de a evalua daca
beneficiile proiectului depasesc costurile acestuia si daca merita sa fie
promovat. Analiza este elaborata din perspectiva intregii societati nu
numai din punctul de vedere al beneficiarilor proiectului, iar pentru a putea
cuprinde intreaga varietate de efecte economice, analiza include
elemente cu valoare monetara directa, precum costurile de constructii si
intretinere si economiile din costurile de operare ale vehiculelor, precum gi
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elemente fara valoare de piata directa, precum economia de timp,
reducerea numarului de accidente si impactul de mediu.

Toate efectele ar trebui cuantificate financiar (adica primesc o
valoare monetara) pentru a permite realizarea unei comparari consistente
a costurilor si beneficiilor in cadrul proiectului gi apoi sunt adunate pentru
a determina beneficiile nete ale acestuia. Astfel, se poate determina daca
proiectul este dezirabil si merita sa fie implementat. Cu toate acestea,
este important de acceptat faptul ca nu toate efectele proiectului pot fi
cuantificate financiar, cu alte cuvinte nu tuturor efectele socio-economice
li se pot atribui o valoare monetara.

Anul 2019 este luat ca baza fiind anul intocmirii analizei cost-
beneficiu. Prin urmare, toate costurile si beneficiile sunt actualizate prin
prisma preturilor reale din anul 2019.

Se presupune ca lucrarile de constructie propuse vor fi realizate in
perioada 2020-2024. Astfel, situatia imbunatatita a infrastructurii rutiere va
exista incepand cu anul 2025. Perioada de calcul folosita este de 30 de
ani. Aceste ipoteze au fost de asemenea adoptate in conformitate cu
normele europene asa cum sunt descrise in ‘Guide to cost-benefit
analysis of investment projects’ — “Evaluation Unit - DG Regional Policy”,
Comisia Europeana.

Ca indicator de performanta a lucrarilor de realizare a sectorului de
autostrada s-au folosit: Valoarea Actualizata Neta (beneficiile actualizate
minus costurile actualizate) si Gradul de Rentabilitate (rata
beneficiu/cost). Acesta din urma exprima beneficiile actualizate raportate
la unitatea monetara de capital investit. In final, rezultatele sunt exprimate
sub forma Ratei Interne de Rentabilitate: rata de actualizare pentru care
Valoarea Neta Actualizata ar fi zero.

Rata Interna de Rentabilitate Economica

Calculul Ratei Interne de Rentabilitate a Proiectului (EIRR) se
bazeaza pe ipotezele:

o Toate beneficiile si costurile incrementale sunt exprimate in preturi
reale 2019, in Euro;

0 EIRR este calculata pentru o durata de 30 ani a Proiectului. Aceasta
include perioada de investitie (primii patru ani, notati conventional
cu aniil-5), precum si perioada de exploatare, pana in anul 30 (anul
efectiv 2049);

o Viabilitatea economica a Proiectului se evalueaza prin compararea
EIRR cu Costul Economic real de Oportunitate al Capitalului
(EOCC). Valoarea EOCC utilizata in analiza este 5%. Prin urmare,
Proiectul este considerat fezabil economic, daca EIRR este mai
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mare sau egala cu 5%, conditie ce corespunde cu obfinerea unui
raport beneficii/costuri supraunitar.

Esalonarea Investifiei

o Esalonarea investitiei s-a presupus a se derula pe o perioada de
cinciani, pentru anii de analiza 1-5, conform Calendarului
Proiectului.

Beneficiile economice

Au fost considerate pentru analiza socio-economica, doar o parte
din componentele monetare care au influenta directa. Pentru
determinarea acestor beneficii s-a aplicat acelasi concept de analiza
incrementalad, respectiv se estimeaza beneficiile Tn cazul diferentei intre
cazul “cu proiect” si “fara proiect”.

Impactul socio-economic dorit a se obfine prin implementarea
proiectului de constructie a autostrazii Bucuresti - Alexandria - Craiova -
Drobeta-Turnu Severin este legat de Tmbunatatirea accesului la resursele
si serviciile comunitatii, dar si in ceea ce priveste efectele pozitive directe
asupra utilizatorilor de drum si a comunitatii.

Indicatorii folosifi pentru estimarea abilitafii proiectului de a realiza
aceste obiective sunt:

0 populatia deservita care beneficiaza de conditii superioare de
transport si mobilitate

o impactul direct asupra utilizatorilor, sub forma reducerii costului
generalizat (format din costul cu valoarea timpului si costul de
operare a vehiculelor), precum si sub forma beneficiilor din
reducerea numarului de accidente;

impactul (pozitiv) asupra dezvoltarii locale gi regionale;
impactul (negativ) asupra zonelor antropice;
impactul (negativ) de relocare sau separare a zonelor urbane;

cresterea oportunitatilor de angajare in zona de influenta a
proiectului;

o0 gradul de acceptabilitate de catre populatie;
o indicatorii de rentabilitate economica;
o alti factori pozitivi dificil de identificat sau de cuantificat.

O O O O

In continuare sunt enumerate succint beneficiile socio-economice directe
si indirecte identificate pentru acest tip de proiect, incat sa se defineasca
cat mai complet impactul socio-economic proiectului:
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Ameliorarea infrastructurii de acces:
0 Reducerea uzurii autovehiculelor si reducerea timpilor de parcurs
pentru persoane - direct
0 Reducerea costurilor determinate de accidente rutiere - indirect
0 Reducerea costurilor legate de mediul inconjurator - direct
0 Reducerea timpilor de parcurs a autovehiculelor - direct

Cresterea nivelului de trai al populatiei rezidente in localitatile
invecinate locatiei de proiect:

o Crearea locurilor de munca temporare pe perioada de implementare
a proiectului - direct

o Cresterea veniturilor bugetului local din impozitul pe venit — indirect

o Cresgterea volumului investiiilor atrase - indirect

Alte beneficii socio-economice non-monetare:

o Proiectul prin dezvoltarea turismului va contribui la reducerea
somajului local si la imbunatatirea calificarii personalului angajat in
sistem

o Cregterea valorii terenului si a imobilelor prin cresterea atractivitatii
localitatilor invecinate locatiei proiectului.

o Atragerea altor investitii Tn proiecte de prezervare a obiectivelor
turistice ale zonei

In vederea evidentierii tuturor efectelor benefice pe care le
genereaza proiectul de investitii, in continuare sunt enumerate efectele
asupra indivizilor:

o Participare colectiva la bunastarea economica;

o Cresterea sperantei de viata datorita facilitatilor mai bune pentru
sanatate si a reducerii poluarii;

o Crearea de noi locuri de munca pentru someri, persoane cu venituri
mici si grupuri defavorizate: romi, tineri care au parasit institutiile de
ocrotire, femei care se reintorc pe piata muncii, someri cu varsta
peste 45 ani, familii monoparentale, tineri care au abandonat scoala
fara sa obtina calificare de baza;

o Cresterea sanselor de reusita, ca urmare directa a ridicarii nivelului
de instruire profesionala prin participare la proiect.

Efectul multiplicator generat de implementarea proiectului poate fi
asimilat urmatoarelor variabile:

o Cresterea economica durabila indusa de catre implementarea
Proiectului;
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o0 Beneficiile exogene aparute ca urmare a imbunatatirii conditiilor
sociale in zona de influenta a Proiectului

o Alfi factori care sunt greu de cuantificat si de identificat.

Beneficiile economice necuantificabile sunt prezentate in tabelul urmator.

Beneficii economice necuantificabile

Beneficii indirecte
calitative

Beneficii derivate

Crearea de noi locuri de
munca

o0 Cresterea gradului de ocupare a fortei de munca
0 Reducerea migratiei fortei de munca
o Cresterea nivelului calificarii profesionale

Cresterea veniturilor
populatiei (din salarii si/sau
activitati conexe)

o Cresterea cererii solvabile pentru bunuri de
consum
o Cresterea acumularilor care vor fi orientate spre
investitii directe (crearea de mici afaceri)

o Cresterea aportului regiunii la cresterea PIB
national

Cresterea contributiei fiscale

o Echilibrarea bugetara la nivel local (cu
precadere) si central

Cresterea traficului turistic

o Dezvoltarea zonelor turistice existente
o Echilibrarea balantei comerciale si de plati
o Cresterea competitivitatii economiei regionale

Cresterea investitiilor directe
straine

0 Metode moderne de management si conducere
a afacerilor

0 Implementare de activitati nepoluante

Cresterea valorii
proprietatilor imobilitare ca
urmare a dotarii zonei cu
infrastructura

o Cresterea cererii pentru utilitati (apa,
telecomunicatii, energie, gaz)

0 Modernizarea infrastructurii

o Cresterea valorii terenurilor si constructiilor din
zona si vecinatate

Tabelul urmator prezinta ipotezele de baza ale analizei economice,
costurile si beneficiile cuantificate, precum si indicatorii de rezultat, de
apreciere a eficientei economice a proiectululi.
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Ipotezele de baza, masurile cuantificate si indicatorii de rezultat ai

analizei economice

Categorie

Descriere

Ipoteze de baza

Rata de actualizare economica EOCC | 5%
Anul de actualizare a costurilor 2019
Anul de baza al costurilor 2019
Perioada de analiza, din care 30 ani
Constructie 5ani | 2020-2025
Operare 25 ani | 2025-2049
Rata de schimb Lelf)Eur 4,76
CapEx | Costul de investitie

Costuri economice

OpEx | Costuri de intretinere si operare
Reducerea costului de operare ale
VOC . P
vehiculelor
Beneficii economice VOT | Reducerea costului cu valoarea timpului
cuantificate Reducerea numarului de accidente
Reducerea impactului negativ asupra
mediului
EIRR | Rata Interna de Rentabilitate Economica
Indicatori de rezultat ENPV | Valoarea Neta Prezenta Economica
BCR | Raportul Beneficii/Costuri

In rezumat, etapele de realizare a analizei economice sunt:

1. Aplicarea corectiilor fiscale;

2. Monetizarea impacturilor (calculul beneficiilor);

3. Transformarea preturilor de piata in preturi contabile (preturi

umbra);
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4. Calculul indicatorilor cheie de performanta economica.

Dupa aplicarea factorilor de conversie, se obtine fluxul incremental
economic al costurilor de investitie si cu intretinerea si operarea.

Cuantificarea beneficiilor economice

Conform celor descrise anterior se vor cuantifica urmatoarele
categorii de beneficii economice:
o Beneficii din reducerea costurilor de exploatare ale vehiculelor;
Beneficii din reducerea timpului de parcurs al pasagerilor;
Beneficii din reducerea numarului de accidente;
Beneficii din reducerea efectelor negative asupra mediului;

Valoarea reziduala, calculata ca totalul fluxului net (neactualizat)
aferent duratei de viata ramase.

0]
0]
0]
0)

Aceste beneficii economice se calculeaza, de obicei, avand la baza
rate (costuri) unitare exprimate de unitatea de masura vehicul-km sau
vehicul-ora. Indicatorii total vehicule-km si total vehicule-ore sunt extrasi
din modelul de trafic, la diverse orizonturi de timp (ani de prognoza),
precum si in scenariile Fara Proiect si Cu Proiect.

Pentru estimarea beneficiilor economice generate de fiecare scenariu
testat au fost utlizate rezultatele Modelului de Transport asociat
proiectului (a se vedea sectiunile anterioare ale studiului).

Beneficiile din reducerea costurilor de exploatare ale vehiculelor
(VOC)

Costurile de operare a autovehiculelor pentru utilizatori sunt
generate doar in situatile in care o persoana detine sau inchiriaza un
autoturism, vehiculul fiind utilizat Tn scopul realizarii calatoriei.

Costurile de operare autovehicule rutiere se clasifica in doua
categorii: costuri combustibil si costuri exceptand combustibilul. Tn medie,
costurile cu combustibilul reprezinta cca. 42% din costul total de operare
al vehiculului, in timp ce deprecierea vehiculului detine o pondere de
34%, celelelate componente (lubrifianti, pneuri, piese de schimb,
manopera si depreciere) avand o pondere totala de cca. 24%.

Costul de operare a vehiculelor este o functie de distanta de
parcurs, viteza de deplasare, geometria drumului si starea suprafetei de
rulare, indicator care se exprima prin indicele mediu de
planeitate/rugozitate, notat cu IRI.
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La determinarea costurilor VOC unitare a fost utilizat modelul RED
HDM-4 ver. 3.2, dezvoltat de Banca Mondiala. Au fost avute in vedere
urmatoarele ipoteze de lucru:

o Au fost definite trei tipuri de relief (ses, deal, munte) caracteristice
retelei de drumuri publice din Romania;

0 S-a avut in vedere tipul drumului, functie de tipul profilului in sectiuni
(drumuri cu partile carosabile separate prin mediana rigida, i.e.
autostrazi, drumuri expres respectiv drumuri cu o parte carosabila,
avand sensurile separate prin marcaje) rutiere;

o Costurile de operare ale vehiculelor au fost determinate avand in
vedere diferite valori ale vitezei de circulatie, precum si diferite valori
ale parametrului de stare tehnica IRI.

Parametrii flotei de vehicule reprezentative pentru Romania, utilizati
in cadrul RED HDM-4 sunt prezentati in tabelul urmator (preturile sunt
exprimate Tn anul de baza 2014, valori economice).

Parametrii flotei de vehicule reprezentative pentru Romania sunt
prezentati in tabelul urmator (preturile sunt exprimate in anul de baza
2019, valori economice).

Parametrii de calcul ai costurilor unitare VOC

Vehicle Fleet Characteristics

Goods Truck Truck
Car Medium Vehicle Bus Light Bus Medium Bus Heavy Truck Light Medium Truck Heavy Articulated
Economic Unit Costs
New Vehicle Cost (€/vehicle) 7500 17000 20000 35000 70000 26000 42000 60000 89000
Fuel Cost (€/liter for MT, €/MJ for NMT) 0.75 0.75 0.75 0.75 0.75 0.75 0.75 0.75 0.75
Lubricant Cost (€/liter) 2.20 2.20 2.20 2.20 2.20 2.20 2.20 2.20 2.20
New Tire Cost (€/tire) 50.00 75.00 220.00 220.00 220.00 170.00 255.00 255.00 320.00
Maintenance Labor Cost (€/hour) 5.00 5.00 5.00 5.00 5.00 5.00 5.00 5.00 5.00
Crew Cost (€/hour) 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
Interest Rate (%) 7.00 7.00 7.00 7.00 7.00 7.00 7.00 7.00 7.00
Utilization and Loading
Kilometers Driven per Year (km) 12000 35000 80000 80000 80000 50000 50000 70000 80000
Hours Driven per Year (hr) 550 1100 2000 2000 2000 1300 1800 2000 2000
Service Life (years) 10 9 9 9 9 9 10 10 10
Percent of Time for Private Use (%) 100.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
Gross Vehicle Weight (tons) 1.20 2.00 3.00 6.00 11.00 6.00 12.00 20.00 30.00

Sursa: RED HMD-4 VOC model, World Bank
Beneficii din reducerea timpului de parcurs pentru pasageri (VOT)

Principalele considerente de ordin economic, luate in calcul la
evaluarea economiilor de timp in analiza economica a noii investitii de
capital intr-o infrastructura sunt:

o Economiile reale de timp generate de noua infrastructura;

o Valorile atribuite acestor economii de timp atat pentru pasagerii care
lucreaza, cat si pentru cei care nu lucreaza si, de asemenea,
valorile atribuite economiilor de timp referitoare la incarcatura
transportata.
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Studiul de trafic furnizeaza, pentru fiecare categorie de vehicule,
debitul orar de vehicule pentru ambele scenarii, precum si viteza de
deplasare la diferite momente de timp viitor. Aceste valori sunt
transformate in valori monetare pe baza urmatorilor parametri:

o media numarului de pasageri pe categorii de vehicule;
0 scopul calatoriei;
o durata calatoriei in functie de scopul calatoriei.

Asa cum s-a prezentat anterior, pentru a obtine valori unitare
exprimate ca EURO/vehicul/ora, este nevoie de luarea in considerare a
urmatorilor parametri suplimentari:

o distributia pe scopul calatoriei;
o gradul mediu de ocupare a vehiculelor.

Aceste valori au fost extrase din cadrul Master Planului General de
Transport pentru Romania, Ghidul National de Evaluare a Proiectelor in
Sectorul de Transport si Metodologia de Prioritizare a Proiectelor din
cadrul Master Planului, ,Volumul 2, Partea C:. Ghid privind Elaborarea
Analizei Cost-Beneficiu Economice si Financiare si a Analizei de Risc”,

elaborat de AECOM pentru Ministerul Transporturilor in anul 2014.
Valorile sunt prezentate in urmatoarele tabele.

Valoarea timpului (preturi 2010)

Valoare
) in Euro/ora
Mod de transport SCOplfl .. D|stanv;a" Calatori (pasageri)
deplasarii deplasarii R .
in Euro/tona
(marfa)
Afaceri Toate Sofer 10.16
Pasageri 10.16
Distanta Sofer 3.62
Naveta mic Pasageri 3.62
= Distanta Sofer jgg
) . mare Pasaqel’i .
% Autovehicul/LGV ) Distanta Sofer 3.03
g Altul, in afara mics Pasaqgeri 3.03
serviciului Distanta Sofer 3.90
mara Pasageri 3.90
Distanta 6.93
Altul, in afara Distanta Pasageri 4.65
canvicitlii Distanta 5.81
= Rutier 1.27
2 Feroviar Afaceri Toate - 0.52
< Aerian 1.27
Navigabil 0.52
Sursa: GTMP
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Gradul mediu de ocupare a vehiculelor

Tipul de vehicul Scop Grad de ocupare
Afaceri 1.5969
Autoturism Naveta 1.6548
Altul, (personal) 1.8911
Altul (vacanta) 1.8207
LGV Toate 1
HGV Toate 1
Sursa: GTMP
Distributia pe scopuri de calatorie
Mijlocul de Scopul deplasarii
transport Afaceri Naveta Altul Altul
(personal) (vacanta)
Autoturism 13% 33% 44% 11%
Autobuz 6% 21% 71% 2%
Sursa: GTMP

Valorile finale ale timpului utilizate in cadrul calculului beneficiilor sunt
prezentate in tabelul urmator.

Determinarea costurilor cu valoarea timpului

Cars LGV HGV Autobuze
Scop de calatorie VOT (EURO pe Distributia pe VOT (EURO pe Distributia pe VOT (EURO pe Distributia pe VOT (EURO pe Distributia pe
asager*ora) scop de pasager*ora) scop de pasager*ora) scop de pasager*ora) scop de

P calatorie calatorie calatorie calatorie
Afaceri 10,16 13% 10,16 100% 10,16 100% 8,15 6%
Naveta 3,62 33% 2,60 21%
Personal 3,90 44% 2,80 71%
Vacanta 3,90 10% 2,80 2%
Valoarea medie a timpului (Euro pe 4,62 10,16 10,16 3,08
pasager*ora)
Grad mgd‘lu de F)cupare(nn mediu de 1,77 1,00 1,00 18,00
pasageri, inclusiv soferul)
Det'ermmarea valorn‘meduatlmpulm (Euro pe 8,18 10,16 10,16 5542
vehicul*ora) - preturi 2010
Det?rmlnarea valoru‘medu a timpului (Euro pe 10,37 13,48 13,48 70,03
vehicul*ora) - preturi 2018

Sursa: GTMP

Valoarea timpului va fi incrementata cu un raport de 0.7 din
cresterea prognozata a PIB/capita pentru deplasarile pasagerilor avand
ca scop de calatorie work (business) si cu un raport de 0.5 pentru
celelalte scopuri de calatorie.

Urmare a aparifiei infrastructurii rutiere noi, ce va facilita deplasarea
vehiculelor la viteze de circulatie superioare, utilizatorii care in prezent
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utilizeaza reteaua de drumuri existenta vor beneficia de economii la timpul
de parcurs.

Beneficii din reducerea numarului de accidente

Realizarea sectorului de autostrada va conduce la reducerea
numarului de accidente in comparatie cu scenariul in care traficul inca
mai utilizeaza reteaua de drumuri existenta.

Incidenta de aparitie a accidentelor rutiere se calculeaza in functie
de categoria drumului (drum national, drum judetean sau autostrada) si
de numarul de vehicule-km care circula pe respectivul drum.

Totodata, pentru fiecare accident, in functie de categoria drumului,
se estimeaza un numar de victime, respectiv un numar de decedati, ranif;
grav si raniti usor.

In ceea ce priveste ratele de incidenta, precum si costurile asociate
accidentelor, se vor utiliza informatiile incluse in ,,Ghid privind Elaborarea
Analizei Cost-Beneficiu Economice si Financiare si a Analizei de Risc”,
componenta a Ghidului National de Evaluarea a Proiectelor de transport
din Romania, GTMP.

Ratele de incidenta a accidentelor pe categorii de drumuri nationale
(urbane si interurbane), precum si pe clase de severitate sunt prezentate
in tabelul urmator.

Ratele de incidenta a accidentelor (numar accidente la un milion
veh-km)

Decese Raniri Raniri

grave usoare
A road 0,00607 0,01442 0,04060
DN rural 0,02287 0,06414 0,14967
DN urban 0,03556 0,10815 0,24030
DJ rural 0,04092 0,12250 0,30041
DJ urban 0,04781 0,20408 0,49942
Local 0,05621 0,30906 0,75919

Sursa: GTMP, Ghid privind Elaborarea Analizei Cost-Beneficiu Economice si
Financiare si a Analizei de Risc si estimarile Consultantului pentru categoriile DN
urban si DJ urban
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Datele referitoare la valoarea unui accident evitat, pe categorii, Tn
Romania, au fost preluate din acelasi ghid. Dupa exprimarea costurilor
unitare in preturi 2019, acestea devin:

0 Decese: 849.601Euro;
o Raniri grave: 118.523Euro;
0 Raniri ugoare: 9.537Euro.

Beneficii din reducerea efectelor negative asupra mediului

Pentru evaluarea impactului asupra mediului din perspectiva
emisiilor poluante si a schimbarilor climatice a fost aplicata metodologia
inclusa in Update of the Handbook on External Costs of Transport, 2014.
Manualul ofera costul cu impactul asupra mediului datorat noxelor,
diferentiind pe tipuri de zone tranversate (urban, suburban, interurban si
autostrazi), precum si functie de caracteristicile vehiculelor.

Considerand caracteristicile parcului auto la nivel national (date din 2017),
au fost

Costuri medii unitare cu poluarea (emisii) — Euro pe veh-km, preturi
2018

Autoturisme LGV HGV Autobuze
Urban 3,992 1,573 60,012 41,827
Suburban 2,757 1,123 48,930 34,311
Interurban 2,039 0,738 37,976 25,557
Autostrada 2,358 0,739 32,682 21,990

Beneficiile din reducerea poluarii fonice

In cazul zgomotului, metoda propuséd se bazeazad pe o serie de
costuri standard pe tip de vehicul, tip de mediu si moment al zilei. Valorile
recomandate au fost extrase din manualul ,Update of the Handbook on
external costs of transport”, DG Move 2013, sunt prezentate in tabelul de
mai jos.

Costurile cu impactul poluarii fonice (euro / 1.000 veh-km, preturi
2010)
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Mode Time of day Traffic type Urban Suburban Rural
Dense 4.1 0.2 0.0

Day Thin 10.0 0.6 0.1

car iah Dense 7.5 0.4 0.0
Night Thin 8.2 12 0.2

Day Dgnse 8.3 0.5 0.0

Motorcycle Thin 20.0 1.3 0.2
y Night Dense 15.0 0.9 0.1

Thin 36.4 2.4 0.3

Day Dgnse 20.6 1.1 0.2

Bus Thin 50.0 3.2 0.4
Night Dgnse 37.5 2.1 0.3

Thin 91.0 5.9 0.7

Day Dgnse 20.6 1.1 0.2

LDV Thin 50.0 3.2 0.4
Night Dense 37.5] 2.1 0.3

Thin 91.0 5.9 0.7

Day Dgnse 37.8 2.1 0.3

HGY Thin 91.8 5.9 0.7
Night Dgnse 69.0 3.9 0.6

Thin 167.4 10.8 1.2

Costurile unitare au fost transformate in preturi 2019; se vor folosi
costuri medii, conform tabelului urmator, considerand o proportie de 20%
pentru traficul de autoturisme care se desfasoara in timpul noptii si de
respectiv 30% pentru vehiculele de transport marfa.

Costurile cu impactul poluarii fonice (euro /1.000 veh-km, preturi
2019)

Mediu Cars LGV HGV Buses
Rural 0.058 0.286 0.514 0.260
Urban 6.127 32.831 60.410 29.575

Considerand totalul veh-km in scenariile Fara Proiect si Cu Proiect,
distributia acestora pe mediile urban si interurban, precum si costurile
unitare pe unitatea de masura, se obtine fluxul de beneficii din reducerea
impactului negativ asupra mediului.

Cantitatile de emisii GES au fost calculate pe baza factorilor de
emisie determinati plecand de la costurile marginale (eurocent/veh-km)
ale GES si a valorii tonei de CO2 ech prezentate in Update of the
Handbook on External Costs of Transport”, European Comission — DG
MOVE, Final Report (ianuarie 2014).
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Costuri medii unitare cu schimbarea climei — euro/ 1.000 veh-km,
preturi2019

Autoturisme LGV HGV Autobuze
Autostrada 2,238 3,413 9,558 6,776
Rural 2,029 2,394 10,863 7,439
Urban 3,031 3,741 13,851 10,100

Calculul indicatorilor de performanta economica ai proiectului

In ceea ce priveste aprecierea rentabilitdtii economice a investitiei,
vor fi calculati, pentru o rata economica de actualizare a capitalului de 5%
(rata de actualizare) indicatorii de eficienta economica:
o Rata Interna de Rentabilitate Economica (EIRR)
0 Valoarea Neta Actualizata Economica (ENPV)
o Raportul Beneficii/Costuri (BCR).
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Tabelul urmator prezinta rezultatele analizei economice pentru proiectul
evaluat.

Indicatorii de rentabilitate economica

Cost de Beneficii din Beneficii din
Anulde | Anul de . i . " " - Beneficii din Beneficii din reducerea Valoarea . .. | Beneficii nete Beneficii nete
. Cost de investitie| Intretinere si Total costuri Beneficii exogene reducerea nr de N " Total Beneficii . .
analiza | operare reducerea VOC | reducerea VOT N efectelor asupra reziduald neactualizate actualizate
Operare accidente 0
mediului
2019 0 0 0 ) 0 0
2020 217.033.050 0 217.033.050 ) -217.033.050 -206.698.143
2021 434.066.100 0 434.066.100 ['] -434.066.100 -393.710.748
2022 434.066.100 0 434.066.100 [ -434.066.100 -374.962.617
2023 542.582.625 0 542.582.625 o -542.582.625 -446.384.068
2024 542.582.625 0 542.582.625 o -542.582.625 -425.127.684
2025 1 0 24.953.475 24.953.475 120.000.000 12.726.251 42.977.081 8.211.204 7.467.928 191.382.463 166.428.988 124.191.874
2026 2 0 29.369.548 29.369.548 122.400.000 12.965.053 43.783.528 8.343.969 7.785.955 195.278.506 165.908.958 117.908.399
2027 3 0 29.369.548 29.369.548 124.848.000 13.209.011 44.607.382 8.478.108 8.113.863 199.256.364 169.886.816 114.986.084
2028 4 0 219.686.346 219.686.346 127.344.960 13.458.268 45.449.133 8.613.557 8.452.144 203.318.061 -16.368.285 -10.551.142
2029 5 0 29.369.548 29.369.548 129.891.859 13.712.971 46.309.276 8.750.243 8.801.325 207.465.673 178.096.126 109.335.572
2030 6 0 57.302.542 57.302.542 132.489.696 13.973.270 47.188.318 8.888.080 9.161.961 211.701.326 154.398.784 90.273.771
2031 7 0 29.369.548 29.369.548 135.139.490 14.748.370 49.805.863 9.372.857 9.371.720 218.438.300 189.068.752 105.280.556
2032 8 0 29.369.548 29.369.548 137.842.280 15.566.080 52.567.304 9.880.985 9.593.310 225.449.960 196.080.412 103.985.629
2033 9 0 219.686.346 219.686.346 140.599.126 16.429.020 55.481.488 10.413.754 9.827.417 232.750.805 13.064.459 6.598.439
2034 10 0 29.369.548 29.369.548 143.411.108 17.339.993 58.557.882 10.972.535 10.074.771 240.356.289 210.986.741 101.488.230
2035 11 0 57.302.542 57.302.542 146.279.330 18.302.001 61.806.624 11.558.791 10.336.149 248.282.896 190.980.354 87.490.301
2036 12 0 29.369.548 29.369.548 149.204.917 19.751.623 66.702.059 12.152.181 10.550.405 258.361.185 228.991.637 99.908.293
2037 13 0 29.369.548 29.369.548 152.189.015 21.288.858 71.893.365 12.774.334 10.776.682 268.922.255 239.552.707 99.539.098
2038 14 0 219.686.346 219.686.346 155.232.796 22.919.407 77.399.797 13.426.895 11.015.668 279.994.563 60.308.217 23.866.009
2039 15 0 29.369.548 29.369.548 158.337.452 24.649.392 83.242.027 14.111.617 11.268.096 291.608.583 262.239.035 98.835.134
2040 16 0 57.302.542 57.302.542 161.504.201 26.485.386 89.442.259 14.830.370 11.534.745 303.796.960 246.494.418 88.477.289
2041 17 0 29.369.548 29.369.548 164.734.285 28.207.420 95.257.639 15.576.809 11.897.806 315.673.958 286.304.410 97.873.126
2042 18 0 29.369.548 29.369.548 168.028.970 30.032.514 101.421.056 16.359.141 12.283.595 328.125.276 298.755.728 97.266.293
2043 19 0 522.639.617 522.639.617 171.389.550 31.967.536 107.955.706 17.179.413 12.693.530 341.185.734 -181.453.883 -56.263.026
2044 20 0 29.369.548 29.369.548 174.817.341 34.019.867 114.886.514 18.039.804 13.129.133 354.892.659 325.523.111 96.127.877
2045 21 0 113.913.409 113.913.409 178.313.688 36.197.442 122.240.278 18.942.636 13.592.035 369.286.079 255.372.669 71.821.197
2046 22 0 29.369.548 29.369.548 181.879.961 38.508.795 130.045.814 19.890.381 14.083.983 384.408.934 355.039.386 95.096.703
2047 23 0 29.369.548 29.369.548 185.517.560 40.963.105 138.334.120 20.885.675 14.606.851 400.307.311 370.937.763 94.623.863
2048 24 0 219.686.346 219.686.346 189.227.912 43.009.989 145.246.533 21.649.314 14.967.675 759.615.675 1.173.717.098 954.030.752 231.778.261
Rata Interna de Rentabilitate Economica (EIRR) 5,91%
Valoarea Neta Actualizatd Economica (ENPV)  243.054.569

Raportul Beneficii / Costuri (BCR) 1,09

Analiza economica a proiectului arata oportunitatea investitiei,
ENPV fiind pozitiv, dar si efectul benefic al acesteia asupra economiei
locale, superior costurilor economice si sociale pe care acesta le implica,
raportul beneficii/cost fiind mai mare decat 1.

in ceea ce priveste rata internd de rentabilitate economicd a
proiectului, aceasta este de 5,91%, valoare superioara ratei de
actualizare sociala de 5%. Acest lucru reflecta rentabilitatea din punct de
vedere economic a investitiei. Totusi, valoarea EIRR este una destul de
scazuta, fiind de asteptat ca variatii defavorabile ale costului de investitie
sa conduca la obtinerea unei eficiente economice defavorabile (EIRR <
5%).

Principalii indicatori ai analizei economice

Principalii parametri si indicatori Valori

Rata sociala de actualizare (%) 5%

Rata interna de rentabilitate economice (EIRR) 5,91%

Valoare actualizata neta economica (ENPV) 243.054.569

Raporturi beneficii-costuri (BCR) 1,09

Conditiile impuse celor trei indicatori economici pentru ca un proiect sa fie
viabil economic sunt:
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o ENPV sa fie pozitiv;
o EIRR sa fie mai mare sau egala cu rata sociala de actualizare (5%);
o BCR sa fie mai mare decat 1.

Analizand valorile indicatorilor economici rezulta ca proiectul este

viabil din punct de vedere economic. Indicatorii economici au valori bune
datorita beneficiilor economice generate de implementarea proiectului.

Valoarea totala

Beneficiu actualizati % din total
beneficii
EUR
Beneficii exogene 1.571.049.016 56,6%
Beneficii din reducerea VOC 220.507.423 7,9%
Beneficii din reducerea VOT 744.662.798 26,8%
Beneficii din reducerea nr de accidente 129.321.247 4,7%
Beneficii dln. redycerea impactului negativ 110.321.292 4.0%
asupra mediului
Valoarea reziduala 184.545.834 6,6%
Total 2.775.861.775 100,0%
Valoarea totala
Cost actualizata % din total
beneficii
EUR
Total costuri de intretinere si operare 870.469.779 32,0%
Total costuri de investitie 1.846.883.261 68,0%
Total 2.717.353.040 100,0%

Sursa: Calculele autorilor

Comparand beneficiile cumulate pe intreaga perioada cu costurile
estimate a fi suportate (proiectare, constructie si operare) rata interna de
rentabilitate economica (EIRR) a fost calculata la 5,91%, in timp ce
valoarea actualizata neta economica (ENPV) este estimata la aproximativ
243,1 milioane euro.
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Analiza de senzitivitate

Exista trei metode principale pentru efectuarea unei analize de risc /
incertitudine, si anume analiza de sensibilitate (analiza scenariului ,ce se
intdmpla daca”), valori de comutare si analiza probabilitatii riscului.

O analiza de sensibilitate este considerata cea mai simpla forma de
analiza de risc / incertitudine gi este probabil cel mai frecvent aplicata in
conducerea analizei de risc / incertitudine. Ea implica stabilirea de
scenarii ,ce se intampla daca” pentru a reflecta modificarile valorilor
variabilelor gi parametrilor ,critici” ale modelului.

Ghidul CE defineste variabilele / parametrii ,critici” ca fiind ,acelea
ale caror variatii (pozitive sau negative) au cel mai mare efect asupra
performantei financiare si sau economice a proiectului.

Criteriul de distingere a acestor variabile cheie variaza conform
specificului proiectului analizat si trebuie determinat cu mare acuratete.

Avand in vedere faptul ca proiectul nu este generator de venituri si,
prin urmare, indicatorii de rentabilitate financiara nu au cum sa se
imbunatateasca in nicio situatie, analiza de risc si sensibilitatea fost
realizata doar pentru performanta economica a investitiei.

Identificarea variabilelor critice

Pentru distingerea variabilelor critice, Ghidul CE recomanda un
criteriu general, dupa cum urmeaza: ,Drept criteriu general, recomandam
sa se ia in considerare acei parametri pentru care o variatie (pozitiva sau
negativa) de 1% da nastere unei variatii mai mare de 1% a VNA.”

In continuare, se prezintd gradul de variatie a VNA la variabilele de
influenta.

Pentru fiecare categorie de venituri si cheltuieli se va considera o
variatie de 1% si se vor calcula variatile corespunzatoare induse
indicatorilor de eficienta, in marime absoluta.

Pentru o variatie de 1% pentru fiecare din cele 6 variabile testate,
grupate in doua categorii de costuri si patru categorii de beneficii s-au
obtinut variatiile corespondente ale EIRR (Rata Interna de Rentabilitate) si
EVNP (Valoare Neta Prezenta).

Tabelul precedent arata ca, pentru o variie pozitiva a beneficiilor,
indicatorii de eficientd ai investitie vor evolua in acelasi sens, pe cand
intre categoriile de costuri, pe de o parte si RIR si VNP, pe de alta parte,
exista o relatie de inversa proportionalitate. Avand in vedere acestea,
putem concluziona asupra faptului ca variabilele cost de investitie,

respectiv beneficii din reducerea VOT sunt critice.
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Determinarea valorilor de comutare

In continuare, vor fi determinate valorile de prag (variatiile pentru
care rentabilitatea investitiei devine nula), pentru toate cele 5 variabile de
influenta, considerand variatii in sens negativ (scaderi pentru beneficii Si
cresteri pentru costuri) de 20%, fata de 1% (variatia aplicata pentru
selectarea variabilelor critice). Asadar, valorile de comutare (de prag)
reprezinta variatiile variabilelor de influenta care conduc la obtinerea unui
ENPV nul sau a unei EIRR egala cu rata de actualizare de 5%.

Variabila de influentd cu cea mai mare importanta in determinarea
rentabilitatii socio-economice a investitiei este cea care are valoarea de
prag cea mai mare.

Conform acestor rezultatele, costul de constructie este variabila
care influenteaza in cea mai mare masura rentabilitatea economica a
investifiei. Daca aceasta creste cu mai mult 15%, rata interna de
rentabilitate se va reduce sub rata de actualizare iar valoarea neta
prezenta va deveni negativa: cu alte cuvinte, investitia nu va mai fi
rentabila din perspectiva economica.
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5.4 Analiza ,Value for money” in ambele variante

Conform prevederilor legale aplicabile si practicilor internationale in
domeniu, pentru a se putea stabili daca achizitia in regim PPP a
activitatilor de proiectare, finantare, constructie, operare si intretinere a
autostrazii Bucuresti - Craiova - Calafat - Drobeta Turnu Severin - Lugoj
va asigura ,Value for Money” pentru autoritatea contractanta, au fost
comparate doua scenarii diferite: primul este achizitia publica traditionala
si al doilea este optiunea PPP.

Astfel, s-a realizat o comparatie a platilor estimate (inclusiv a
valorilor anticipate de risc) in ambele variante de achizitie din perspectiva
autoritatii publice, pe baza valorii nete actuale (metoda fluxului de
numerar actualizat).

In cadrul scenariului achizitiei publice traditionale au fost evaluate
costurile de planificare, constructie, intretinere si operare in situatia unei
achizitii conform procedurilor prevazute de legislatia nationala privind
achizitia unui contract de executie lucrari conform conditiilor de contract
"FIDIC Galben” (contract de constructie si proiectare), urmata de
derularea activitatilor de operare si intretinere de catre compania
nationala de profil, in mod direct si/sau prin intermediul unor contractori
specializati selectati potrivit acelorasi proceduri de achizitie.

In cadrul scenariului referitor la varianta PPP, s-au evaluat platile
efectuate catre partenerul privat ce urmeaza a fi folosite de acesta pentru
a acoperi costurile de planificare, constructie, intretinere, operare si
finantare, respectiv platile de disponibilitate realizate de catre autoritatea
publica (o suma fixa, partial indexata). Fluxurile de numerar directe
suportate de sectorul public sunt platile de disponibilitate anuale care
intervin pe durata de operare a contractului PPP, odata ce infrastructura a
fost realizata integral si data in folosinta. Pe de alta parte, compania de
proiect va genera profituri pentru a fi distribuite actionarilor, generand
astfel un flux de numerar inapoi catre sectorul public sub forma de
impozite pe profit.

Activitatile care au fost luate in considerare pentru analiza ,Value
for Money” au inclus in mod special activitatea de planificare/proiectare
(la nivel de detalii de executie) in legatura cu proiectul rutier, constructia
sectoarelor de drum (tindnd cont de perioada de timp planificata
prevazuta in proiectul de contract de concesiune), intretinerea si operarea
sectoarelor de drum de la deschiderea la trafic pana la expirarea
perioadei contractului.
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in functie de modalitatea de licitare a proiectului, profilul distributiilor
de numerar este proiectat in mod diferit de-a lungul timpului pentru fiecare
din cele doua optiuni posibile. Fluxurile de plati in cazul unui proiect
atribuit conform procedurilor de achizitie traditionale sunt ridicate pe
perioada de constructie si mult diminuate in perioada de intretinere si
operare, in functie de costurile aferente acestor activitati (de multe ori,
dimensionate in functie de bugetul disponibil, fara a reflecta in mod
necesar nevoile reale). Fluxurile de plati in cazul unui proiect atribuit in
regim PPP sunt bazate pe nivelul de disponibilitate al infrastructurii
stabilite prin contract si constau in sume platite periodic (partial indexate)
pentru fiecare an de operare si intretinere a drumului, mai putin
deducerile aplicabile in caz de indisponibilitate sau disponibilitate
necorespunzatoare nivelului de serviciu prevazut in contract. Schematic,
cele doua situatii posibile se prezinta dupa cum urmeaza:

Profilul tipic al fluxurilor de plati realizate de
autoritatea contractanta de-a lungul timpului in cazul
achizitiei traditionale

| I
2

1

suma

— — - — I
3

Profilul tipic al fluxurilor de plati realizate de autoritatea contractanta de-a lungul
timpului in cazul achizitiei in regim PPP/concesiune
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suma

an

O alta diferenta notabila in ceea ce priveste distributia platilor
realizate de catre autoritatea contractanta de-a lungul timpului in cazul
celor doua optiuni de achizitie consta in costurile de finantare ale
autoritatii contractante, care sunt afectate de datele scadente pentru
realizarea acestor plati catre diversi contractori.

in cazul optiunii PPP, partenerul privat trebuie si obtind si sa
asigure finantarea proiectului pe o perioada mult mai lunga de timp, spre
deosebire de achizitia traditionala unde platile realizate de catre
partenerul public se realizeaza mai devreme. Din perspectiva partenerului
public, in cazul optiunii PPP, costurile de finantare a fondurilor publice au
o distributie diferita de-a lungul timpului comparativ, cu achizitia
traditionala.

Atunci cand se analizeaza optiunea realizarii unui proiect de
investitii in regim PPP versus achizitie traditionala, un instrument
fundamental in stabilirea celei mai bune variante de urmat il reprezinta
modelul financiar in baza caruia se va determina beneficiul net (“Value for
Money”). in fiecare dintre cele doua optiuni de achizitie a proiectului, se
vor prevedea toate fluxurile de numerar, incluzand toate costurile si
veniturile generate de proiect. Dat fiind ca profilul platilor realizate in cele
doua variante difera, cat si faptul ca analiza include o perioada foarte
mare de timp (de 30 de ani), metodologia de comparare a celor doua
variante de realizare a proiectului se bazeaza pe asa-numita valoare netéa
actualizatd (NPV), care reprezinta practic valoarea de azi a tuturor
fluxurilor de numerar planificate pentru urmatorii 30 de ani ai proiectului.

Evaluarea pe baza valorii nete actualizate reprezinta o evaluare
standard in structuri de finantare pe baza de proiect (,project finance”),
fara de care compararea optiunilor de realizare a proiectelor analizate nu
ar putea produce rezultate fundamentate pentru selectarea celei mai bune
variante de implementare.

Pentru a se putea efectua o comparatie a variantelor de achizitie,
avand in vedere distributia diferita a platilor in timp, in functie de varianta
de achizitie respectiva, toate sursele de plata relevante din ambele
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variante de achizitie (inclusiv valorile monetare anticipate ale riscurilor
relevante) au fost comparate pe baza valorii nete actualizate.

Pentru calcularea valorii nete actualizate, “a actualiza o plata”
inseamna, de exemplu, ca o plata datorata la un an dupa data de
referinta va fi redusa cu rata de actualizare (de exemplu, 6%) pentru a se
calcula valoarea neta actualizata la data de referinta, o plata datorata doi
ani mai tarziu este redusa cu 6% de doua ori, si aga mai departe.

Consecintele monetare in cazul concretizarii anumitor riscuri pe
parcursul proiectului pot fi, de asemenea, diferite din perspectiva
autoritatii publice, in functie de varianta de achizitie folosita.

in consecinta, analiza ,Value for Money” a inclus si o cuantificare a
diferentelor monetare in situatia in care riscul suportat de autoritatea
publica era diferit in functie de varianta de achizitie.

Analiza acestor riscuri a fost efectuata in cadrul unei ample
proceduri de evaluare a riscurilor in care riscurile relevante au fost
identificate, cuantificate si alocate partilor contractuale.

Avand in vedere faptul ca analiza “Value for Money” se bazeaza pe
compararea tuturor costurilor generate de proiect, in varianta de achizitie
traditionala si in varianta de achizitie in regim PPP, si costurile de
finantare sunt incluse in estimarile realizate. Dat fiind ca discutiile cu
potentialii finantatori reprezinta un proces de lunga durata in urma caruia
se vor definitiva termenii si conditile de finantare, analiza “Value for
Money” a fost realizata prin studierea mai multor ipoteze privind termenii
de finantare, iar rezultatele obtinute au fost pozitive in fiecare scenariu
studiat.

Odata ce termenii finantarii vor fi finalizati, analiza va fi de
asemenea actualizata.

Trebuie avut in vedere gi faptul ca in conditiile actualei legislatii
partenerul public poate contribui cu pana la 25% din valoarea proiectului.

Totodata, exista si alte beneficii suplimentare rezultate din utilizarea
metodei PPP, cele mai importante dintre acestea fiind:

- partenerul public nu trebuie sa inceapa platile pentru serviciile
prestate de partenerul privat pana ce sectiunile autostrazii nu vor fi
deschise pentru trafic;

- modul de structurare a platilor faciliteaza realizarea proiectelor care
presupun costuri de capital semnificative si care, altfel, nu ar putea fi
suportate de catre bugetul de stat;

- autoritatea publica obtine beneficiile pentru un cost mai scazut si
servicii mai eficiente si mai inovative furnizate de sectorul privat;
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- partenerul privat isi asuma responsabilitatea pentru marea
majoritate a riscurilor proiectului;

- proiectele de tip PPP incurajeaza o abordare pe termen lung a
crearii si gestionarii activelor sectorului public, in timp ce acesta din
urma retine proprietatea finala asupra activelor create;

- sectorul public obtine un beneficiu economico-financiar (“value for
money”) din furnizarea serviciilor acelor active, incluzand intretinerea
si Tnlocuirea in ciclul de viata, acestea fiind furnizate de sectorul
privat la standardul cerut, la cel mai scazut cost economic pe termen
lung; sectorul privat, care este responsabil pentru construirea
activelor, este de asemenea responsabil pentru intretinerea acestora
pe termen lung, fapt care duce la obtinerea unei calitati imbunatatite
a activelor sectorului public;

- in cazul in care partenerul privat nu respecta standardele de
performanta minime prevazute in contractul PPP, atunci se percep
penalitati financiare de la acesta, prin deducere din plata de
disponibilitate efectuata de catre autoritatea publica;

- din punct de vedere al eficientei realizarii proiectului, statistic, din
practica internationala a rezultat ca exista o probabilitate mult mai
ridicata ca proiectele realizate in regim PPP sa se realizeze in
bugetele si calendarele de implementare stabilite initial, asumarea
majoritatii riscurilor de catre sectorul privat si controlul finantatorilor
proiectului fiind elemente determinante in acest sens, in comparatie
cu proiectele de achizitie publica traditionala.

5.5 Varianta recomandata de elaboratorul studiului si
avantajele acesteia

Conform rezultatelor studiilor si analizelor economico — financiare,
inclusiv a analizei de la capitolul 5.3. solutia viabila de realizare a
obiectivului de investitie este parteneriatul public — privat.
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5.6 Structura de distribuire a riscurilor pentru fiecare optiune,
cuantificarea acestora si alternative de alocare intre partile
contractante infunctie de capacitatea de gestionare a riscurilor

Matricea de risc pentru autostrada Bucuresti - Craiova - Drobeta Turnu
Severin

Identificarea si cuantificarea riscurilor

Prin definitie, riscul poate fi doar estimat si nu masurat din cauza
evenimentelor care au un grad ridicat de incertitudine. Cea mai utilizata
metoda este aceea de a estima probabilitatea statistica a aparitiei unui
eveniment negativ, la care se adauga estimarea impactului acestuia si in
cele din urma i se asociaza o anumita valoare (cost).

Evaluarea riscului si scoring-ul este un pas important in procesul de
management al riscului, acesta constand in determinarea valorii
cantitative / calitative a riscului asociat unei situatii concrete si a unor
amenintari recunoscute. Evaluarea cantitativa a riscului necesita
calcularea a doua componente ale riscului: magnitudinea pierderii
potentiale (impactul), pe de-o parte, si probabilitatea de aparitie a
respectivei pierderi, pe de alta.

In aceasta analiza a fost elaboratd o matrice de risc care se
bazeaza pe liniile directoare furnizate de PPP Toolkit pentru lucrari
publice si concesiuni de servicii in Romania. De asemenea, au fost
folosite cele mai bune practici internationale pentru a enumera
principalele riscuri posibile pentru proiect si pentru a aloca fiecare risc
partii celei mai pregatite pentru a-| gestiona.

Rezultatele calcului arata ca pentru costul de baza al proiectului de
aproximativ 2553 milioane EURO fara TVA in termeni nominali ai
autostrazii Bucuresti - Craiova - Drobeta Turnu Severin, riscul asociat
acestui proiect are o valoare de aproximativ 660milioane euro ceea ce
reprezinta 26% din valoarea costului total cu constructia estimat. in cazul
traditional de achizitie publica, tot acest risc ar trebui suportat de catre
Autoritati. Prin executarea proiectului in regim de parteneriat public-privat,
cea mai mare parte a riscurilor sunt preluate de catre partenerul privat si
anume 463,4milioane de Euro din cele 660, partenerului

publicramanandu-i un risc de 196,6 milioane Euro.
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Pe baza estimarii impactului asteptat a celor 72 de riscuri incadrate
in cele 11 categorii detaliate in tabelul urmator si a asocierii probabilitatilor
aferente fiecarui risc, se constata urmatoarele:

Riscul cu impactul cel mai mare asupra proiectului este reprezentat
de o potentiala lipsa a fortei de munca sau accesul la forta de munca
insuficienta, ceea ce in continuare ar determina si o intarziere a finalizarii
lucrarilor.

Categoria care comporta cele mai mari riscuri insumate, este
reprezentata de cea a riscurilor financiare, iar cele mai insemnate riscuri
din aceasta categorie sunt cele legate de modificari negative ale
conditiilor de finantare si necesitatea de finantare suplimentara.

Alocarea riscurilor intre Partenerul Public si Partenerul Privat

In tabelul urméator este prezentatd o posibild modalitate de
alocare a riscurilor proiectului, respectiv partajarea acestora intre
partenerul public si cel privat. Totusi, alocarea finala a riscurilor se va
stabili in urma negocierilor cu investitorii. Abordarea generala a acestei
probleme este in logica principiului ca riscul se aloca acelei entitati
(Partenerul Public sau Partenerul Privat), care il poate controla cel mai
bine.

Matricea riscurilor construita cuprinde urmatoarele categorii:
Riscuri legate de locatie si domenii suplimentare (11 riscuri);
Proiectare si constructie (13 riscuri);

Riscuri specifice de constructie (10 riscuri);

Riscuri de functionare si mentenanta (3 riscuri);

Riscuri specifice de functionare (7 riscuri);

Riscuri de piata (4 riscuri);

Riscuri financiare (11 riscuri);

Riscuri de modificare ale legislatiei (3 riscuri);

Riscuri provenite din actiunile tertilor (2 riscuri);

Riscuri generale de proiect (4 riscuri);

I.  Riscuri de forta majora (1 risc)
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Valoare proiect (mil.Euro) 2553
: : Partener | Partener | Impact | Probabilitate | Risc Valoare | Partener | Partener
Cigiiz Rige public privat estimat | (mil.RON) public privat
Valoare | Valoare
1 conditiilelocatiei X 0.2 0.1 0.02 5.106 5.106
2 aprobari generale 0.2 0.1 0.02 5.106 5.106
3 aprobari specifice X 0.2 0.1 0.02 5.106 2.553 2.553
4 pregatirea locatiei 0.3 0.2 0.06 15.318 15.318
1.Riscuri 5 titlu de proprietate X
legate de 0.2 0.2 0.04 10.212 10.212
locatie si 6 mediu - contaminari X X
EBIET 0.1 0.1 0.01 2.553 | 1.2765 | 1.2765
suplimentare
7 mediu — alte probleme X
0.1 0.1 0.01 2.553 2.553
9 acces la locatie X 0.1 0.1 0.01 2.553 1.2765 1.2765
10 proteste 0.1 0.2 0.02 5.106 5.106
11 contravenienti X 0.1 0.1 0.01 2.553 1.2765 1.2765
12 crestereapretului de
- ; X
proiectare/ constructie
0.2 0.2 0.04 10.212 10.212
evenimente ce duc la
13 intarzierea finalizarii X
lucrarilor
0.2 0.3 0.06 15.318 15.318
compatibilitatea
14 | proiectului si a lucrarii cu X
standardele
0.2 0.2 0.04 10.212 10.212
15 aprobarea sem'nalizérilor . .
de trafic
0.1 0.1 0.01 2.553 1.2765 1.2765
aprobarea proiectului
16 : X X
tehnic 0.2 0.2 0.04 10.212 5.106 5.106
17 evaluarea geqlogicé si .
geotehnica
2. Proiectare 0.1 0.2 0.02 5.106 5.106
si constructie 1g | conformitatea cu cerintele «
de mediu 0.1 0.2 0.02 5.106 5.106
modificari ale proiectului
19 | executate de partenerul X
privat
0.2 0.2 0.04 10.212 10.212
20 cerinte sanitare si de .
siguranta 0.2 0.1 0.02 5.106 5.106
21 erori de proiectare X
0.3 0.25 0.075 19.1475 19.1475
proiect care sa includa
22 ciclul de viata al X
elementelor
0.2 0.2 0.04 10.212 10.212
23 administrarea si X
integrarea proiectului
0.2 0.1 0.02 5.106 5.106
24 costuri de proiectare X
0.2 0.1 0.02 5.106 5.106
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constructia sa fie conform

25 | specificatiilor proiectului, 0.2 0.2 0.04 10.212 10.212
legilor si reglementarilor
o || GO E1 EvEEl 0.1 0.1 0.01 2,553 2,553
si aprobarile
27 Stz mEelLy 0.3 0.1 0.03 7.659 7.659
siguranta
siguranta
28 statului/inspectiile de 0.2 0.2 0.04 10.212 10.212
. . calitate
3. Riscuri
specifice de L .
oSG 29 constructia si cqstunle de 0.2 01 0.02 5106 5106
’ constructie
30 reconstr_uctla co_nductelor 0.3 0.1 0.03 7 659 7 659
si cablurilor
31 forta de munca 0.4 0.4 0.16 40.848 20.424 20.424
conditii climatice
32 nefavorabile 0.2 0.2 0.04 10.212 5.106 5.106
gy || colulisiEnens) 0.2 0.2 0.04 10.212 10.212
implementarea proiectului
34 20l BT [Ei) 0.3 0.2 0.06 | 15.318 15.318
furnizarea materialelor
35 cre§tgrea costurilor Ude 0.1 0.3 0.03 7 659 7 659
functionare/mentenanta
4. Riscuri de nerealizarea serviciilor in
functionare si . . .
mentenants | 36 t|mp util i conform 0.2 0.2 0.04 10.212 10.212
’ cerintelor serviciilor
autostrada nu este
37 | disponibila pentru 0.7 0.1 0.07 17.871 8.9355 8.9355
utilizare
7 || CIMELEIEE AN Gl 0.1 0.1 0.01 2.553 2.553
catre subcontractori
2 || OO indeplinirii 0.1 0.1 0.01 2,553 2,553
cerintelor de servicii
5. riscuri
specifice de nerealizarea furnizarii de
functionare 40 | personal corespunzator si 0.3 0.1 0.03 7.659 7.659
cu experienta
41 | echipamentul utilizat 0.2 0.2 0.04 10.212 10.212
42 | raspunderea tertilor 0 0
43 | defecte latente 0.3 0.2 0.06 15.318 15.318
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responsablitatea  pentru
calitatea autostrazii la

44 - = . 0.4 0.2 0.08 20.424 20.424
utilizare, dupa stadiul
operational
fp | Utleses iUl e 0.4 0.3 012 | 30.636 30.636
utilizatori
existenta unui proiect
AP, 46 concurential 0.2 0.2 0.04 10.212 10.212
piata
47 reducerea veniturilor din 0.3 01 0.03 7,659 7659
taxe
48 red_ucerea veniturilor 01 01 0.01 2553 2553
tertilor
49 | inchiderea financiara 0.1 0.1 0.01 2.553 2.553
continuarea disponibilitatii
50 pentru responsabilitatea 01 01 0.01 2553 2553
legata de serviciul ’ ’ ’ ’ :
datoriei
51 | finantarea suplimentara 0.3 0.3 0.09 22.977 11.4885 11.4885
s || FOEITEN  TEEEINE 7 0.3 0.4 012 | 30636 | 15318 | 15.318
conditiile de finantare
7. Riscuri
financiare 53 | refinantare 0.2 0.2 0.04 10.212 5.106 5.106
54 | inflatia 0.2 0.3 0.06 15.318 7.659 7.659
esecul in alocarea
55 | fondurilor necesare 0.4 0.2 0.08 20.424 20.424
pentru plati
g || [EE (BT a2 A 0.2 0.3 0.06 15.318 7.659 7.659
schimb
57 modificarea metodei de 0.3 01 0.03 7,659 7659
taxare
insolventa
58 o TeEeTe T EL LT 0.2 0.1 0.02 5.106 5.106
insolventa
& subcontractorului g g
sy | Ceelles] peneels ol 0.2 0.2 004 | 10212 | 5106 | 5.106
legislatie
8. Modificari modificari de legislatie de
ale legislatiei | 61 :2 data d‘;‘z;‘”aCt“T':]‘::é’;e”r?i 0.2 03 0.06 15.318 7.659 7.659
serviciilor
65 | modificari legale specifice 0.1 0.1 0.01 2.553 2.553
9. actiunile inchiderea drumurilor
tertilor 66 adiacente 0.1 0.1 0.01 2.553 2.553
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alte actiuni/omisiuni ale
tertilor  (autoritati  de
stat/administratii  locale,
67 altele decat autoritatea X X 0.2 0.1 0.02 5.106 2.553 2.553
sau entitatea privata,
care afecteaza proiectul
p || SENIENE  (EEE 6 X 0.2 0.2 0.04 10212 | 10.212
compensari
i el | gy || EEImEIE  EER R X X 0.2 0.2 004 | 10212 | 5106 | 5.106
generale de scutiri
proiect
70 | schimbarea autoritatilor X X 0.2 0.1 0.02 5.106 2.553 2.553
71 | asigurari X X 0.2 0.1 0.02 5.106 2.553 2.553
1. Forta | 72 X X 0.5 0.2 0.1 25.53 12.765 | 12.765
majora
0.22 0.17 659.9505 196.581 | 463.3695

* Se are in vedere definitia fortei majore asa cum este ea prevazuta si definita in art.
1351 noul cod civil alaturi de cazul fortuit

Categoriile riscurilor

1.Riscuri legate de..

0,6 . .

11. Fortd majord 0,5 2. Proiectare si..
W4

10. Riscuri generale.. ﬁ% Sy 3. Riscuri specifice de..
GEOI? \
9. Riscuri ale actiunilor.. 'f\ e 4. Riscuri de..
\-—I,
8. Modificari ale.. 5. Riscuri specifice de..
7. Riscuri financiare 6. Riscuri de piata

=== |mpact
Probabilitate

e Riscul cu cel mai mare impactul potential cel mai ridicat asupra
intregului proiect este cel al Fortei Majore, insa probabilitatea
atasata materializarii acestui risc este una relativ scazuta.

e Data fiind durata foarte lunga de exploatare in regim de parteneriat
public privat la care sunt supuse acest tip de proiecte, un risc
considerabil il constituie modificarea legislatiei. Probabilitatea de
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modificare a legislatie pe intreaga perioada (de peste 30 de ani)
este ridicata, insa impactul pe care posibilele modificari il vor
produce asupra intregului proiect este estimat ca fiind unul scazut.

Metode de mitigare a riscurilor

Categorie

Metode de mitagare a riscurilor

1.Riscuri legate de locatie si domenii
suplimentare

Inspectii independente pe santier.
Monitorizarea impactului asupra mediului si a
lucrarilor de reabilitare.

2. Proiectare si constructie

3. Riscuri specifice de constructie

Inspectii tehnice si agrearea parametrilor
proiectului intre Parteneri. Numirea
independenta a unui grup de experti pentru
solutionarea litigiilor in regim de urgenta.

4. Riscuri de functionare si mentenanta

5. Riscuri specifice de functionare

Monitorizarea partenerului privat atat de catre
partenerul public cat si de catre un observator
independent. Acordarea de deductibilitati in
cazul in care costurile de mentenanta si
functionare cresc din motive independente fata
de partenerul privat

6. Riscuri de piata

In cazul scaderi cererii (participantilor la trafic
care platesc taxe) partenerul public ar trebui
sa acorde o plata de disponibilitate mai mare.

7. Riscuri financiare

Valoarea taxelor trebuie ajustata periodic cu
inflatia astfel incat sa fie adaptata la conditiile
pietei. Detinerea de instrumente financiare
derivate, care sa asigure impotriva riscurilor
de curs de schimb.

8. Modificari ale legislatiei

Inventarierea tuturor acordurilor intreprinse in
faza de analiza de fezabilitate a proiectului.
Intreprinderea unui proces de DueDiligence
din partea partenerilor si a unei companii
independente pentru identificarea tuturor
acordurilor care ar trebui semnate necesare
cerintelor de operare. Se face distinctia intre
comportament imprevizibil general si cel
discriminatoriu. In cazul in care exista
comportament discriminatoriu din partea
reglementatorului, este necesara o
compensatie speciala.
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Tn cazul In care autostrada prelua trafic de pe
unele drumuri care au ulterior vor fi inchise din
9. Riscuri ale actiunilor tertilor decizia autoritatilor, iar profitabilitatea
proiectului scade, partenerul privat este
indreptatit la o despagubire din partea
autoritatilor.

Estimarea pierderilor care pot aparea in cazul
darii in folosinta intarziate a autostrazii din
cauze obiective. Acordarea unor deductibilitati
10. Riscuri generale de proiect in astfel de cazuri. Partenerul Privat intretine si
reabiliteaza autostrada si statiile de taxare, iar
partenerul public supravegheaza situatia
activelor, astfel incat acestea sa fie predate in
starea agreata la sfarsitul perioadei de
eploatare de catre partenerul privat.

Asigurarea impotriva riscurilor provenite din
dezatre naturale. Crearea unor rezerve

11. Fortd majora financiare pentru cazurile in care astfel de
evenimente sunt produse. Despagubirea
partenerului privat pentru pierderile suferite pe
parcursul evenimentului de Forta Majora

Se observa ca prin procedura de tip PPP marea majoritate a
riscurilor cuprinse in matricea de risc, vor fi transferate partenerului privat.
Riscurile pentru autoritatile publice scad pana la aproximativ 30% din
valoarea pe care ar avea-o in cazul achizitiei traditionale.

Tabloul riscurilor

mpact
S o
ket
O0%
B0
10%
B0%
50%
30%
Riscul total-al

"W 9 .

= proiectului
qyas
40070
0%

0% 10% 20% 30% 40% 50% B0% T0% Bl 0% 100%
Probabilitate
» Impact: 0.22

> Probabilitate: 0.17
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Este recomandabila executarea proiectului in regim de parteneriat

public-privat din perspectiva mitigarii riscului catre partenerul privat, iar
proiectul se incadreaza in categoria proiectelor cu risc scazut.

5.7 Sistemul de monitorizare a circulatiei, alte sisteme

Alte elemente principale prevazute de-a lungul sectorului de

autostrada sunt:

sistemul de semnalizare si etichetare - a fost proiectat atat pe
autostrada, cat si pe drumurile inferioare, care vor traversa
autostrada, precum si pe reteaua rutiera de pe aleea autostrazii,
unde semnalele rutiere au fost proiectate pentru orientarea spre
autostrada;

sistemul de orientare a traficului spre autostrada si drumurile
adiacente a fost completat, coordonat si armonizat cu semnalele
verticale (semne de alerta, obligativitate, informare si orientare, in
plus fata de ceilalti indicatori etc.);

masuri impotriva zgomotului - in zonele in care ruta autostrazii este
aproape de zonele populate sau zonele care necesita protectie
impotriva zgomotului, au fost prevazute panouri absorbante de
sunet; in etapa de proiectare preliminara si in stadiul proiectarii
finale, trebuie furnizate calcule detaliate referitoare la introducerea
panourilor de absorbtie a sunetului pentru a reduce zgomotul la
standardele de mediu.

5.8 Tariful de tranzit si sistemul de taxare

Taxarea poate fi introdusa in atributile partenerului privat,

autoritatea luand in calcul propunerea ca strategia si managementul
taxarii sa fie lasate la nivelul ofertantului.

Valoarea taxei de utilizare a autostrazii poate fi o forma de punctare a
celor interesati gi in acelasi timp i se poate impune o valoare maximéa
daca se doreste.

Taxa de utilizare a autostrazii care va fi platita de un autoturism

pentru fiecare 100 km lungime de autostradad este preconizata a fi de
minim & euro fara TVA, supus indexarii la data de 01.03 a fiecarui an cu
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rata de crestere a salariului mediu net din anul anterior. Nivelul tarifului
perceput este stabilit in functie de distanta parcursé de vehicul.

Pentru un vehicul din categoria LGV se pléteste, pentru fiecare 100
km autostradd minim 8 euro fara TVA, iar pentru un HGV si un Bus se
plateste minim 12 euro fara TVA.

Nivelul tarifelor pentru fiecare categorie de vehicul este aproximativ
la media taxelor statelor din Uniunea Europeana.

Tarifele vor fi introduse pe parcursul finalizarii tronsoanelor de
autostrada, iar valoarea nominala estimata a veniturilor ce vor fi obtinute
din taxare si din chirii pentru spatiile de servicii va fi direct relationata
traficului Tnregistrat pe autostrada, nivelului tarifului/osie, disponibilitatii
autostrazii, mixului de trafic etc.

Pe autostrada va fi implementat un sistem de taxare in conformitate
cu reglementarile Uniunii Europene in vigoare la data realizarii acestuia.

S-a efectuat o analiza pentru a identifica cele mai adecvate optiuni
de taxare pentru autostrada Bucuresti - Craiova - Drobeta Turnu
Severin.

Avand in vedere o analiza a traficului pe autostrada Bucuresti -
Craiova- Drobeta Turnu Severin in lungime de aproximativ 310 km,
elaborata anterior si o prognoza a acestuia pana in anul 2045 , precum si
distributia in media zilnica a autovehiculelor functie de numarul de osii si
tinand cont de cuantificarile valorice minime ale taxelor fara TVA propuse
a fi incasate rezultd o estimare a sumelor anuale ce ar urma sa fie
incasate de operator dupa cum urmeaza (min. euro pentru autoturism, de
min 8 euro pentru LGV si autocare, de min 12 euro pentru HGV si Bus
pentru fiecare 100 km lugime de autostrada, toate fara taxa pe valoarea
adaugata):

Nivelul tarifului de tranzit mentionat anterior poate fi modificat de
catre autoritatea publica, in concordantd cu nevoile comerciale si
macroeconomice.

5.9. Principalele etape contractuale

In scopul implementarii contractului de parteneriat public — privat se
infiinteaza societatea de proiect conform cu prevederile Legii nr. 31/1990
republicata, cu modificarile si completarile ulterioare.

Aportul in numerar la capitalul societatii de proiect al partenerului
public consta in suma de 25% din valoarea proiectului.
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Contractul de PPP este structurat in doua etape principale dupa
cum urmeaza:

- perioada de proiectare si constructie cu durata de 60 luni de la data
finalizarii perioadei preliminare;

- perioada de operare cu durata 25 ani de la data finalizarii perioadei
de constructie;

In situatia devansarii lucrarilor perioadei de 12 luni aferenta
lucrarilor de proiectare si executie, partenerul privat va primi din partea
partenerului public o prima de succes echivalenta cu ponderea intr-un an
a perioadei de devansare, valoarea anuala totala a primei de succes fiind
de100 milioane euro/an.

In situatia intarzierii finalizarii perioadei de proiectare si executie,
partenerul privat va plati partenerului public o amenda corespunzatoare
ponderii in an a perioadei de intarziere, amenda anuala fiind de 100
milioane euro.

5.10. Principalele activitati realizate in cadrul fiecarei
etape/perioade contractuale

Perioada preliminara

in perioada preliminara se vor desfasura urmatoarele categorii de
activitati:
a) Activitati de investigatii de teren si proiectare

Avand in vedere modificarile efectuate in vederea optimizarii
aliniamentului si a solutiilor tehnice fata de cele existente in studiul de
fezabilitate, este necesara efectuarea unor studii de teren
corespunzatoare pe noul aliniament pentru a se putea ajusta pretul
constructiei autostrazii, stabilit pe baza conditiilor geotehnice determinate
prin investigatii de specialitate care urmeazad a fi efectuate pe
amplasament.

Studiile de teren urmeaza a fi realizate de o entitate specializata
aflata sub controlul ambelor parti ale contractului PPP — partenerul public
si partenerul privat, iar sumele cuvenite acesteia vor fi platite de catre
ambele parti in proportii egale pentru a asigura impartialitatea in
exercitarea activitatilor sale.

Dupa executarea investigatiilor pe teren si actualizarea acordului de
mediu, costul de constructie va fi actualizat.
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Actualizarea reprezintda un proces matematic, nefiind supusa
negocierii partilor, si se realizeaza prin aplicarea preturilor unitare din
oferta finala aferente conditilor de teren determinate (dificile, medii si
usoare) in functie de ponderea acestora.

Pretul constructiei ofertat de compania/consortiul castigator a fost
stabilit prin ofertarea unor preturi unitare in functie de conditile de teren
precizate mai sus, stabilite de partenerul public. Asadar, ajustarea pretului
constructiei se va realiza prin:

- aplicarea preturilor unitare ofertate de ofertantul castigator la
conditiile de teren efective determinate in urma rezultatului investigatiilor;

- recalcularea automata a pretului total al constructiei;

Conditiile de teren prezumate initial au fost stabilite de partenerul
public pentru motive de comparabilitate a ofertelor prin luarea 1n
considerare a unor scenarii pesimiste (de exemplu, categoriile de teren
preponderent avute in vedere au fost categorii de teren dificil, pentru care
preturile unitare sunt mai mari), astfel incat sa fie asigurate conditiile
pentru o eventuala reducere a pretului final al constructiei in urma acestui
proces.

Nu toate elementele pe baza carora a fost ofertat pretul construcitiei,
stabilite de autoritatea contractanta, sunt supuse procesului de revizuire,
ci doar acelea susceptibile de a depinde de conditiile de teren reale, cum
ar fi lucrari de terasamente (inclusiv de consolidare), poduri, viaducte,
pasaje, tuneluri si cladiri.

Pretul final al constructiei determinat in urma algoritmului mentionat
anterior va fi stabilit de catre inginerul independent, o entitate specializata,
independenta fata de cele doua parti, care are rolul de a monitoriza
executarea de catre partenerul privat a contractului de PPP.

in plus, fatd de investigatiile efectuate in vederea ajustarii costului
de constructie, vor fi de asemenea efectuate toate investigatiile de teren
necesare pentru proiectarea de detaliu si pentru obtinerea avizelor si
acordurilor necesare realizarii lucrarilor.

b) Activitati privind obtinerea finantarii pentru intrequl proiect

La momentul incheierii contractului de PPP, partenerul privat va
avea asigurata finantare privata pentru realizarea activitatilor din perioada
preliminara.

Avand in vedere noul aliniament si noua solutie tehnica rezultate in
urma etapei de dialog si investigatile de teren realizate in perioada
preliminara, un pret fix ferm al constructiei va fi stabilit in urma
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mecanismului de ajustare pe baza acestora la sfarsitul acestei perioade,
pentru aceasta urmand sa fie obtinuta finantarea din partea finantatorilor.

Asadar, cronologic, activitatile avand ca scop direct obtinerea
finantarii urmeaza a fi realizate in interiorul perioadei preliminare dupa
realizarea investigatiilor de teren mentionate anterior si vor avea ca scop
finantarea pretului constructiei rezultat in urma aplicarii algoritmului de
ajustare.

Similar conditiilor de teren, conditile de finantare au fost stabilite
initial de catre partenerul public pentru motive de comparabilitate a
ofertelor si au fost avute in vedere si incluse ca atare in modelul financiar
al ofertantului castigator.

Structura de finantare a intregului proiect urmeaza a se stabili in
cadrul unei finantari competitive ce urmeaza a se desfasura potrivit
regulilor prevazute in contractul PPP si cu ajutorul careia vor fi stabilite
costurile efective de finantare oferite de pietele financiare la momentul
respectiv.

Finantarea competitiva este un proces in cadrul caruia fondurile
necesare pentru implementarea proiectului vor fi obtinute la cel mai
convenabil cost al finantarii disponibil, in conditile de piata existente.
Procedura va fi realizata de catre partenerul privat, sub supravegherea
partenerului public. Procedura va fi conforma principiilor si practicii
finantarii de proiecte la nivelul pietei europene si va asigura o competitie
echitabila si transparenta intre sursele de finantare disponibile la nivelul
pietei europene in domeniul finantarii proiectelor de infrastructura.

La finalul finantarii competitive, ulterior existentei unui acord cu
privire la structura de finantare, contractele de finantare pentru intregul
proiect vor fi semnate intre partenerul privat si finantatori. Procedura de
semnare a contractelor de finantare, respectiv de tragere initiala a
fondurilor pe baza contractelor de finantare este denumita in mod generic
procedura de inchidere financiara.

Avand in vedere faptul ca ofertele candidatilor s-au bazat pe
ipotezele financiare avute in vedere, contractul PPP include o procedura
detaliata, care prevede mecanismul de ajustare a platii de disponibilitate
prin raportare la diferentele de costuri de finantare dintre costurile
prezumate de partenerul public si costurile efectiv rezultate din procesul
de finantare competitiva.

Scopul general al procedurii de ajustare este ca nivelul platii de
disponibilitate sa fie ajustat de o asemenea maniera incat orice modificare
a costurilor cu finantarea externa, prin raportarea ipotezelor initiale ale
autoritatii contractante la conditiile efective de finantare, valabile la data
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inchiderii financiare, sa nu conduca la o crestere a profitului partenerului
privat si orice economii realizate sa fie transferate autoritatii contractante.
Aceasta procedura de ajustare va asigura faptul ca autoritatea
contractanta si partenerul privat nu se vor regasi la momentul inchiderii
financiare in pozitii inferioare sau mai bune, din perspectiva echilibrului
financiar al proiectului, fata de momentul ofertei finale.

In plus fatd de ajustarea prin raportare la costurile de finantare,
plata de disponibilitate va fi ajustata la sfarsitul perioadei preliminare prin
raportare la costul de constructie efectiv rezultat in urma investigatiilor de
teren.

c) Activitati de proiectare si constructie

in paralel cu activitatile mentionate la literele a) si b) de mai sus,
partenerul privat va incepe, in perioada preliminara, activitati de
proiectare si constructie efectiva a autostrazii.

Solutia are in vedere optimizarea programului de constructie a
autostrazii, astfel incat, partenerul privat sa beneficieze de fondurile puse
deja la dispozitia sa.

Rezultatele activitatilor din perioada preliminara vor fi introduse in
modelul financiar al partenerului privat, model care prezinta iesirile si
intrarile de numerar ale partenerului privat si pe baza caruia se calculeaza
plata de disponibilitate.

in m&sura in care plata de disponibilitate ar creste in urma perioadei
preliminare, partenerul public are dreptul de a inceta contractul de PPP.

De asemenea, in situatia in care partenerul privat nu reuseste sa
obtina finantarea intregului proiect, contractul de PPP va inceta.

Perioada de proiectare si constructie

Perioada de proiectare si constructie dureaza 60 de luni, timp in
care partenerul privat are obligatia de a finaliza constructia intregii
autostrazi.

Perioada de operare

Perioada de operare incepe la data finalizarii constructiei autostrazii
si dureaza 25 de ani, perioada in care partenerul privat are obligatia de a
opera si intretine autostrada conform standardelor de performanta
prevazute n contractul de concesiune.

Obligatia partenerului privat de a opera si intretine autostrada are
ca obiect toate activitatile necesare pentru asigurarea permanenta a unei
autostrazi deplin functionale, sigura si de inalta calitate pentru utilizatori.
Aceste activitati includ operatiuni de deszapezire si de indepartare a
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ghetii de pe carosabil, curatenia, intretinerea vegetatiei de pe marginea
autostrazii, realizarea lucrarilor de reparatii a suprafetei de rulare si a
spatiilor de servicii si parcare, precum si monitorizarea aparitiei
deteriorarilor (slefuirea suprafetelor, uzarea) si repararea prompta a
acestora, precum si lucrari de reabilitare periodica in scopul mentinerii
autostrazii si a lucrarilor conexe in bune conditii. De asemenea, acesta
are obligatia colectarii tarifelor de tranzit si a operarii si intretinerii
sistemulului de colectare a tarifelor. Sistemul de penalitati prevazut in
cuprinsul contractului pune un accent deosebit asupra minimizarii oricaror
neindepliniri a acestor obligatii ce pot perturba circulatia in bune conditii a
fluxurilor de trafic. Partenerul privat trebuie sa puna la dispozitia
utilizatorilor o gama variata de optiuni privind modalitatile de plata a
tarifelor, electronice si manuale (cu numerar), céat si sa asigure asistenta
utilizatorilor cu privire la orice aspecte legate de acestea, printre care
punerea la dispozitie a unui call center cu functionare 24/24 ore.

Partenerul privat trebuie sa demonstreze in mod frecvent, pe
parcursul contractului, ca cerintele de operare si intretinere sunt
indeplinite. Pentru aceasta, sunt utilizate modalitati obiective de
determinare a starii carosabilului si a structurilor, conform standardelor
internationale si nationale, functionalitatea statiilor de taxare este
controlata prin senzori, sistemul de monitorizare video (CCTV) cat si alte
echipamente de detectare sunt folosite pentru monitorizarea calitatii
serviciului pus la dispozitia utilizatorilor, atat pe traseul autostrazii cat si a
spatiilor de servicii si parcare, toate acestea pe langa inspectiile frecvente
pe care le va efectua personalul de monitorizare.

In cazul in care personalul nu indeplineste cerintele prevazute
pentru operarea si intretinerea autostrazii, acesta este penalizat de catre
autoritate, conform celor detaliate in cadrul sectiunii 5.12.

Activitatile derulate de partenerul privat au scopul de a asigura:
- siguranta utilizatorilor si a circulatiei rutiere;

- monitorizarea si mentinerea sistematica a performantei tuturor
sistemelor si instalatiilor (ventilatie, iluminat, prevenirea incendiilor
etc.) pe parcursul procesului de exploatare obisnuita si adaptarea
corespunzatoare a acestora, in masura necesara, pentru cazuri de
urgenta;

- conformitatea sistemului de exploatare si intretinere cu toate
normele de siguranta, aplicabile in orice moment dat pe toata
durata proiectului;

- siguranta si durabilitatea in timp a proiectului.
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5.12. Prezentarea costurilor si veniturilor proiectului, mecanismul
de plata, veniturile partenerului privat

Costurile proiectului vor fi suportate de catre partenerul privat si vor
consta, n principal, din urmatoarele:

- costurile aferente lucrarilor de constructie (studiu de fezabilitate,
proiectare, organizarea proiectului, management de proiect, studii
de teren si lucrarile efective);

- costuri aferente activitati de operare si intretinere, ce acopera
costurile de exploatare, intretinere curenta, periodica si majora,
intretinerea echipamentului de taxare, spatii de servicii si parcare,
centrele de intretinere;

- costurile finantarii pe intreaga durata a proiectului, constand in
costurile  Tmprumuturilor acordate pe termen lung, costurile
contributiei de capital propriu ale actionarilor, comisioane bancare,
costurile de hedging n ceea ce priveste rata dobanzii etc.

Costurile de constructie acopera nu doar suprafata de rulare,
respectiv partea vazuta a autostrazii, ci si numeroase alte lucrari care fac
ca aceasta suprafata de rulare sa se ridice la un nalt nivel de calitate.
Este vorba de lucrari importante de terasamente precum si de consolidare
a versantilor datorate profilului geologic si geotehnic al zonei strabatute
de autostrada, lucrari a caror stabilitate este direct influentata de
executarea unui sistem vast si judicios gandit si realizat de preluare si
indepartare a apelor meteorice sau de infiltratie.

Proiectul prevede importante lucrari de arta, precum peste 100 de
poduri, pasaje si viaducte, lucrari reprezentand una dintre provocarile
ingineresti cele mai complexe. Totodata, sunt incluse noduri rutiere,
drumurile de acces la autostrada, precum si asigurarea continuitatii
drumurilor existente pe care autostrada le-ar putea intrerupe, relocarea
variatei retele de utilitati pe care autostrada o afecteaza, lucrari
hidrotehnice si de atenuare a impactului asupra mediului.

in plus, existd o varietate de alte lucrari specifice unui proiect de
autostrada, cum ar fi sistemul de monitorizare a traficului, marcaj si
semnalizare rutiera, sistemul de apel in regim de urgenta, sistemul ITS
(Intelligent Traffic System), sistemul de taxare, centrele de intretinere,
spatiile de servicii si de parcare.

Partenerul privat beneficiaza de trei categorii de venituri:
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a) plati de disponibilitate din Fondul special de finantare a contractelor
de parteneriat public - privat;

b) venituri din utilizarea infrastructurii secundare (de exemplu, chirii
sau redevente achitate de entitatile care opereaza benzinarii sau
alte spatii de servicii) — un procent de 60% din acestea urmand a
reveni partenerului public si fiind dedus din plata de disponibilitate;

c) venituri din taxa achitata de utilizatorii autostrazii (acestea urmand a
fi deduse din plata de disponibilitate);

d) eventuale procente din taxa de drum actuala;

Platile de disponibilitate efectuate de catre partenerul public catre
partenerul privat sunt supuse regimului de penalizare in situatia in care
serviciile nu sunt prestate la nivelul calitativ prevazut in contract (in baza
specificatiilor de performanta) sau daca autostrada nu este disponibila
utilizatorilor finali (adica daca exista inchideri de sectiuni de drum).

Conform mecanismului de plati de disponibilitate, partenerului privat
i se fac plati regulate pentru serviciul furnizat, respectiv disponibilitatea
autostrazii si operarea acesteia in parametrii tehnici calitativi impusi de
contract. Aceste plati se realizeaza conform ofertei castigatoare depuse in
cadrul procedurii de licitatie.

Principiul este ca autoritatea va efectua plati integrale de
disponibilitate pentru o anumita perioada numai in cazul disponibilitatii
totale si corespunzatoare a activelor pe durata respectiva astfel cum este
definita in contract (100% disponibilitate — 100% plata, O disponibilitate —
0 plata).

Intr-o situatie de indisponibilitate, autoritatea contractanta va aplica
deduceri din plata de disponibilitate asa cum este prevazut in contractul
PPP. Pentru a calcula valoarea deducerilor, se inmuliesc punctele de
deducere cu valoarea per punct de deducere ("valoarea deducerilor per
punct de indisponibilitate”). Aceasta valoare aferenta punctelor este
transformata (pe baza platii de disponibilitate astfel cum este indicata de
catre ofertant) astfel incat, in situatia in care intreaga sectiune de drum
este indisponibila intr-o anumita perioada de timp, deducerile vor fi cel
putin suficient de mari pentru a nu se plati niciun fel de venituri in
perioada respectiva pentru acea sectiune.

in cazul proiectului Bucuresti - Craiova - Drobeta Turnu Severin,
plata de disponibilitate reprezinta o plata stabilita, partial indexata. Plata
anuala de disponibilitate este compusa din trei componente, astfel cum
sunt indicate de catre ofertant in oferta (o suma neindexata in euro, o
suma indexata in euro si o suma indexata in lei, sumele stabilite in euro
fiind platite in lei la scadenta pana la aderarea Romaniei la zona Euro).
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Plata anuala de disponibilitate va fi platitd sub forma unor plati lunare.
Sumele aferente fiecareia dintre cele trei componente, in monedele lor
respective, vor fi evaluate anual si vor constitui plata de disponibilitate
maxima (indexata) anuala in euro si respectiv in lei.

Plata de disponibilitate care este stabilita pentru fiecare perioada
conform regulilor contractuale este principala sursa de venituri a
partenerului privat, care trebuie sa isi acopere toate costurile (pentru
constructie, intretinere, operare, finantare etc) din aceste venituri.

Valoarea platii de disponibilitate din prezent urmeaza sa fie ajustata
si definitivata ca urmare a ajustarii costului de constructie si a stabilirii
costurilor efective de finantare la momentul inchiderii financiare.

Cuantumul efectiv al platii de disponibilitate achitate de autoritatea
contractanta va fi redus fata de valoarea ajustata si definitivata conform
celor de mai sus dupa cum urmeaza:

a) plata de disponibilitate achitata de catre autoritatea publica
partenerului privat se va diminua cu valoarea incasarilor acestuia
din taxa de utilizare a autostrazii;

b) plata de disponibilitate achitata de catre autoritatea publica
partenerului privat se va diminua cu 60% din valoarea incasarilor
acestuia din utilizarea infrastructurii secundare;

c) plata de disponibilitate achitatda de catre autoritatea publica
partenerului privat se va diminua in cazul aplicarii de deduceri
pentru nerespectarea standardelor de performanta/indisponibilitate;

Pentru autostrada Bucuresti - Craiova - Drobeta Turnu Severin ,
costurile estimate de executie au fost actualizate in 2012. Tn ceea ce
priveste actualizarea indicatorilor tehnico-economici, a fost luat in
considerare indicele preturilor.

Din calcule a rezultat un cost de realizare a investitiei (nu este
luata in calcul achizitionarea de terenuri care nu este in sarcina
partenerului privat) de circa 2553.33 milioane euro(exceptie TVA) din care
2500 milioane euro pentru C + M. 53.33 mil euro se considera costul cu
Proiectarea.

Costurile C+ M de 2500 mil euro sunt repartizate astfel:

SECTOR %
Bucuresti - Alexandria 26.6
Alexandria - Craiova 43.6
Cra|0\_/a - Drobeta Turnu 29 9
Severin
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- costuri pentru sisteme de taxare — Au fost incluse in C+M. Strategia
de taxare se stabileste ulterior si va fi discutata in cadrul
negocierilor;

- costuri pentru sisteme de securitate — Au fost incluse in C+M la
nivel de estimari. Trebuie avut in vedere faza de proiectare a
documentatiei tehnice elaborate.

In elaborarea estimarilor de mai sus, s-a avut in vedere, fara a ne
limita doar la aceste aspecte, urmatoarele:

S-a estimat un cost unitar de 1 mil. euro / cabina de taxare. Acest cost
unitar mediu include 500.000 euro pentru cabina de taxare si sistemele
asociate si 500.000 euro pentru infrastructura rutiera.

Au fost, de asemenea actualizate costurile de exploatare, intretinere si
reparare.

Costurile de intretinere estimate sunt prezentate in analiza economica
anterior prezentata in documentatie.

Costurile pentru intretinerea drumurilor si a echipamentelor (altele
decéat sistemul de taxare) au fost estimate pe baza activitatilor necesare
pentru intretinerea curenta si periodica a drumurilor, a suprafetei
corespunzatoare pentru fiecare sectiune si a preturilor unitare utilizate in
prezent in cadrul contractelor de intretinere semnate de client cu diverse
Intreprinderi private responsabile pentru realizarea unor astfel de lucrari
Si servicii.

in plus fatd de principalele costuri O & M, suportate de intretinerea
infrastructurii  (inclusiv a centrelor de intretinere), au fost estimate
urmatoarele cheltuieli:

- iluminat, utilitati pentru centrele de taxare si de intretinere, alte
costuri administrative - aceste costuri au fost estimate la 9.800 euro
/ km;

- intretinerea echipamentului de taxare - aproximativ 50% din
costurile totale de investitie ale sistemului de taxare (1 milion
euro/punct de trecere) - a fost estimata la 3% din valoarea acestuia,
in fiecare an (nu se prevede o crestere a acestor costuri); au fost
luate n calcul:

» TInlocuirea echipamentului la fiecare 15 ani;
= numarul punctelor de trecere;

- numadrul de personal - aceste cheltuieli au fost estimate pe
baza urmatorului numar de angajati:

= management si administratie - 10 persoane;
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= personal permanent pentru STI si administratie (3 schimburi) -
9 persoane;

= personal permanent pentru centrele de intretinere (3
schimburi) - 13,5 persoane / centru de intretinere (echivalentul
a trei persoane permanent in fiecare centru de intretinere);

» personal permanent pentru cabinele de taxare (3 schimburi) -
4,5 persoane / cabina de taxare manageriala. (1 persoana
permanent in centru);

- remunerarea personalului — calculata pentru personalul de mai
sus si urmatoarele salarii lunare estimate (inclusiv toate taxele si
contributiile):

* management si administratie — 2.850 euro/luna;
= STI si administratie — 1.900 euro/lung;

= centre de intretinere (cate unul pentru fiecarte din cele
doua sectiuni) - 1.330 euro/luna;

= taxare: 760 euro/luna.

De mentionat ca toate costurile/veniturile prezentate mai jos nu
includ taxa pe valoarea adaugata.

Costurile medii cu intretinerea si operarea la nivelul Autostrazii
Bucuresti (Autostrada de centura AO) — Craiova — Drobeta Turnu Severin
sunt:

Cheltuieli anuale cu
Anul intretinerea si
operarea mil euro

2020 0

2021 0

2022 0

2023 0

2024 0

2025 30

2026 35

2027 35

2028 262

2029 35

2030 68

2031 35

2032 35

2033 262

2034 35
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2035 68
2036 35
2037 35
2038 262
2039 35
2040 68
2041 35
2042 35
2043 622
2044 35
2045 136
2046 35
2047 35
2048 262
2049 68

Valoarea medie anuala a costurilor de intretinere si operare este:
104 mil euro.

Costurile sunt repartizate pe tronsoane astfel:

SECTOR %
Bucuresti - Alexandria 26.6
Alexandria - Craiova 43.6
Cra|0\_/a - Drobeta Turnu 29.9
Severin

Precizam cé& cifrele prezentate pe parcursul materialului sunt
estimari realizate pe baza studiilor realizate anterior, ca urmare a
prognozelor de trafic elaborate pe baza ultimilor masuratori, a
normativelor existente in domeniul intretinerii si operéarii drumurilor
nationale si autostrazilor, precum si a unor taxe de utilizare a autostrazii
propuse de colectivul de redactare a studiului de fundamentare care a
avut in vedere atat Studiul de suportabilitate a taxelor de utilizare a
autostrazilor realizat in anul 2013 la cererea Ministerului Transporturilor,
cat si taxele practicate in diverse tari ale Uniunii Europene.

De asemenea estimarile au fost facute fara a tine cont de evolutia
indicelui preturilor de consum in intervalul scurs de la ultima actualizare a
tuturor costurilor, de posibilitatea de actualizare anualéd a taxelor pentru
utilizarea autostrazii etc.
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De mentionat ca prognozele de trafic sunt tratate ca orice prognoza
Si acestea vor fi modificate in urma fiecarei masuratori de trafic.

5.12. Sistemul de penalitati

Mecanismul de plata al contractului de PPP contine prevederi care
indreptatesc partenerul public sa perceapa deduceri la platile de
disponibilitate.

Sunt prevazute trei tipuri de penalitati care pot fi percepute: in
primul rand, exista deduceri aplicate in situatia in care autostrada nu este
complet deschisa traficului in mod nerestrictionat; in al doilea rand, exista
deduceri aplicate in situatia in care partenerul privat nu isi indeplineste
obligatiile sale in cadrul contractului (neindeplinirea nivelului de serviciu
conform prevederilor contractuale), iar, in final, partenerul public poate
aplica penalitati pentru situatia in care autostrada este deschisa traficului
dar prevede lucrari considerabile ce nu sunt inca finalizate.

Sistemul de penalitati este astfel conceput incat partenerul privat sa
fie incurajat sa deruleze lucrarile necesare de intretinere cu cat mai putine
intreruperi ale fluxului de trafic — cu cat este mai indelungata intreruperea
traficului sau afectarea utilizatorilor finali, cu atat mai mult cresc
deducerile din platile de disponibilitate. Penalitatile vor fi mai mari in
sezoanele estival si hibernal, in zilele de vineri, sambata, duminica, si
sarbatori legale, precum si pe timp de zi (intervalul orar 06:00 — 22:00).
Cu cét este mai extinsa inchiderea unei sectiuni de drum, prin raportare la
numarul de benzi ramase disponibile sau in functie de locatia inchiderilor,
cu atat mai mare este deducerea; in mod similar, nivelul deducerilor
creste pentru constrangeri de trafic extinse, atat ca durata cat si ca
acoperire.

Exemple ale modalitatilor in care partenerul privat este incurajat sa
minimizeze disconfortul creat utilizatorilor sunt dupa cum urmeaza:

e nu se percep deduceri daca lucrarile se realizeaza pe timp de
noapte, in conditiile in care sunt disponibile doua benzi de circulatie
pe sens, dar banda de urgenta nu este disponibila.

o derularea lucrarilor necesare pe timp de zi creste nivelul deducerilor
aplicabile pe ora cu multiplu de 3, comparativ cu deducerile
aplicabile pentru lucrul pe timp de noapte.

e derularea lucrarilor in sezonul hibernal si cel estival dubleaza nivelul
deducerilor aplicabile pe ora comparativ cu lucrarile derulate
primavara sau toamna.
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Partenerul privat trebuie sa respecte nivelul cerut al serviciului atat
in raport cu utilizatorul final al drumului cat si cu autoritatea, in caz contrar
autoritatea fiind findreptatita sa perceapa deduceri din platile de
disponibilitate. Obligatiile de prestare a serviciilor constau in gestionarea,
exploatarea si intretinerea autostrazii conform urmatoarelor doua
categorii:

e neconformitati privind cerintele de performanta, care afecteaza
siguranta utilizatorilor;

e neconformitati privind cerintele de performanta, care nu afecteaza
siguranta utilizatorilor.

In cele mai multe situatii, partenerul privat are la dispozitie un
interval de timp pentru remedierea situatiei de neconformitate aparute,
inainte de a-i fi aplicate “puncte de servicii” pentru fiecare zi in care
respectiva neconformitate nu a fost remediata. Cu cat este mai grava
neconformitatea cu atat mai multe puncte de servicii sunt aplicate (cu titlu
de exemplu, neindepartarea obiectelor periculoase de pe carosabil in 30
de minute de la detectia acestora — 5 puncte; echipamentul de contorizare
a traficului nefunctional pe o perioada mai lunga de 7 zile — 1 punct).

In activititile de gestionare, exploatare si intretinere ale unei
autostrazi, se poate astepta in mod rezonabil ca vor aparea situatii in care
partenerul privat, din varii motive, nu va putea sa indeplineasca integral
sau in timp util toate obligatiile avute fara a cauza utilizarea unui nivel
foarte mare de resurse care vor conduce la suportarea unor costuri
excesive de catre autoritate, iar o astfel de abordare conservatoare nu ar
reprezenta un beneficiu economico-financiar (,Value for Money”) pentru
aceasta din urma. Ca atare, principiul folosit este de a permite
partenerului privat sa “adune” un anumit numar de puncte de servicii in
fiecare luna pana la pragul la care vor incepe sa fie percepute penalitati
financiare, reprezentadnd un semnal de alarma pentru ca acesta sa fisi
rectifice prompt orice neconformitati, in caz contrar fiind pasibil de
suportarea penalitatilor respective. In acelasi timp, pentru a descuraja
orice tentativa din partea partenerului privat de a omite indeplinirea
obligatiilor sale, odata ce pragul respectiv este atins, valoarea deducerilor
creste progresiv, pe masura ce creste numarul punctelor acumulate.

Valoarea punctului de deducere a fost un element al ofertarii,
propus de catre fiecare candidat preselectat in cadrul procedurii de
licitatie, acestora fiindu-le pusa la dispozitie o plaja intre 100 si 120 de
unitati.

Valoarea licitata de ofertantul castigator a fost cea maxima, de 120
de unitati, si a fost inclusa ca atare in cadrul prevederilor contractuale.

Mecanismul de deduceri a fost astfel conceput, incat, in situatia in care o
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sectiune de drum este indisponibila intr-o anumita perioada de timp,
deducerile vor fi intr-atat calculate incat platile care ar fi fost alocate
pentru respectiva sectiune in perioada de timp relevanta sa nu fie deloc
achitate (cu alte cuvinte, un exemplu extrem ar fi ca daca intreaga
autostrada nu ar fi disponibila pentru trafic pe toata lungimea, pe tot
parcursul anului, atunci concesionarul nu ar primi nici o plata de
disponibilitate anuala pentru anul respectiv). De asemenea, contractul de
PPP contine prevederi conform carora in cazul unor evenimente de
incalcare de durata (situatie echivalenta cu acumularea unui anumit
numar de puncte de deduceri) autoritatea contractanta poate demara
procedura de incetare a contractului din culpa partenerului privat.

5.13. Incetarea contractului PPP si compensatiile platibile

La incetarea contractului de PPP, rezultatele activitatii partenerului
privat (de exemplu, proiectul tehnic, constructia in stadiul la care se afla la
momentul incetarii, autostrada ca atare in cazul in care incetarea
intervine in perioada de operare) revin autoritatii publice. Avand in vedere
acest aspect, compensatiile la incetare platibile de catre partenerul public
partenerului privat (si care, in mare masura, sunt utilizate pentru
rambursarea imprumutului acordat de finantatori) reprezinta un element
contractual esential din perspectiva bancabilitatii proiectului. Astfel, in
acord cu practica internationala in materie de proiecte de PPP, la
incetarea contractului, partenerul public va achita compensatii la incetare,
diferentiate in functie de motivul incetarii contractului, sintetizate in cele
ce urmeaza:

a) Incetarea din culpa partenerului public

In cazul in care contractul PPP inceteaza din culpa partenerului
public, acesta va achita o compensatie partenerului privat, suma platibila
drept compensatie urmand sa permita acestuia:

e rambursarea sumelor datorate la acel moment de acesta
finantatorilor conform contractelor de finantare principala;

e recuperarea sumelor investite in proiect de catre actionarii
partenerului privat (mai putin eventualele sume deja recuperate);

e plata eventualelor costuri de reziliere a subcontractelor de catre
partenerul privat ca urmare a incetarii contractului (de exemplu, a
contractului de proiectare si constructie si/sau a contractului de
operare si intretinere);

e asigurarea ratei de rentabilitate a sumelor investite de partenerul
privat la momentul respectiv.
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b) Incetarea ca urmare a denuntarii unilaterale de cétre partenerul public

In cazul in care contractul de PPP inceteaza ca urmare a denuntarii
unilaterale de catre partenerul public, acesta va achita o compensatie
partenerului privat echivalenta celei platibile in caz de incetare din culpa
partenerului public.

c) Incetarea din cauza de fortd majora*

In cazul In care contractul de PPP inceteazd ca urmare a unui
eveniment de forta majora, partenerul public va achita o compensatie
partenerului privat, suma platibila drept compensatie urmand sa permita
acestuia:

e rambursarea sumelor datorate la acel moment de partenerul privat
finantatorilor conform contractelor de finantare principala;

e recuperarea sumelor investite in proiect de catre actionarii
partenerului privat (mai putin eventualele sume deja recuperate);

e plata eventualelor costuri de reziliere a subcontractelor de catre
partenerului privat ca urmare a incetarii contractului (de exemplu, a
contractului de proiectare si constructie si/sau a contractului de
operare si intretinere).

VUL I B

UL I DS

a contractului ca urmare a unui eveniment de forta majora nu cuprinde
rata de rentabilitate a sumelor investite, ci doar investitia efectiva
nerecuperata a partenerului privat, motivul de incetare fiind unul in afara
controlului ambelor parti, riscul incetarii fiind astfel impartit intre autoritate
si partenerul privat.

*Se are in vedere definitia acesteia asa cum este ea prevazuta gi
definita in art. 1351 noul cod civil.

d) Incetarea din culpa partenerului privat

Conform practicii internationale in materie de PPP, autoritatea
publica va achita o compensatie partenerului privat si in cazul incetarii
contractului din culpa acestuia, pentru a se evita imbogatirea fara justa
cauza a partenerului public, care primeste, la incetarea contractului, un
bun cu o valoare semnificativa.

Principiul stabilirii compensatiei in caz de incetare a contractului din
culpa partenerului privat este cel al raportarii la valoarea bunurilor care

136



revin autoritatii contractante la incetare/valoarea proiectului continuat de
autoritatea contractanta/sumele avansate de finantatori.
Sumele stabilite drept compensatie vor reveni finantatorilor si vor

servi rambursarii (totale sau partiale) a sumelor datorate acestora de
partenerul privat la acel moment conform contractelor de finantare
principala, partenerul privat si actionarii sai fiind sanctionati cu
nerecuperarea investitiei efectuate pana la momentul respectiv - valoarea
acesteia regasindu-se in bunurile care revin autoritatii contractante, iar
subcontractantii neprimind nicio plata ca urmare a incetarii contractului de
proiectare si constructie/contractului de operare si intretinere.
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