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Studiu de fundamentare Autostrada Ploie  sti - Bra sov

1. Informa tii generale privind obiectivul de investi tii
1.1. Denumirea obiectivului de investi tii:

Autostrada Ploie sti- Bra sov

1.2. Descriere general a a proiectului
Generalit ati

Reteaua transeuropeana de transport (TEN-T) este o retea
combinata de transport rutier, feroviar si maritim care integreaza Uniunea
Europeana. Aceasta a fost initiata Tn anii 1990, odata cu unificarea
Europei si a fost dezvoltata de la infrastructura de transport existenta, cu
reteaua de autostrazi.

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

Dezvoltarea autostrazilor a fost determinata de avantajele inerente
de siguranta si economice ale wunei 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, precum 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

~Studiu general privind construirea de autostrdzi in Romania” -1967
-1970

Primele studii care vizau o retea de autostrazi in Romania 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, Tnca 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 Romania. Studiul a fost elaborat de
Institutul National de Proiectare in Transporturi, institut care ulterior,
dupa 1990, devine IPTANA S.A.

RETEAUA DE AUTOSTRAZI PREVARUTA IN STUDTILE IPTAMA DIM 15631969
‘ | - o

In 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 - Brasov. (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, Tn principal, a unui Plan de
Amenajare Teritorial National care includea si o Secfiune ,,Cai de

comunicafie”

* Legea nr. 71/1996 privind aprobarea Planului de amenajare a
teritoriului national - Sectiunea | - Cai de comunicatie

Lucr ari prev azute in Planul de amenajare a teritoriului na  tional
- Sectiunea | Cai de comunica tie. Dezvoltarea re telei de c ai rutiere
(cu prioritizare)

SECTIUNEA | - CAl DE COMUNICATIE

PATN %
PLANUL DE AMENAJARE A B} ‘ ;
TERITORNILLI NATIONAL

SECTIUNEA 1
— CAIDE
COMUNICATIE
BEZVHLTAREA
EETELEL OF
CAIRUTIERE |

@ MUNCIP| HESEDINTA DE JUDkT
& MuciF
o oRAgE
——- - LWAITA TERITORILLLY JUDETEAN
——- FAONTIEAA OF STAT

PRAMCIPALE PUNCTE DE TAECERE
=T A FRONTIERE!

Dupa cum se poate observa este inclusa si Autostrada Bucuresti -
Brasov

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

Direc fii de dezvoltare prevazute in Planul de amenajare a
teritoriului National - Sectiunea | - Retele de transport (cu prioritizare).
6



N DE AMENAJARE A TERITORIULUI NATIONAL
TIUNEA | - RETELE DE TRANSPORT
A. DIRECTII DE DEZVOLTARE A RETELEI DE CAl RUTIERE
b .

=

Se observa pe harta includerea Autostrazii Bucuresti - Bragov

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

A. MPGT si POIM 2014

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

Autostrada  Bucuresti — Brasov 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 este valabila pentru ca primul Studiu de
Fezabilitate pentru Autostrada Bucuresti — Brasov a fost elaborat in anul
2002. Ulterior, dupa cum se vede mai sus in istoric, o regasim de fiecare
data Tn toate strategiile ulterioare.

Master Planul General de Transport

Comisia Europeana 1isi propune sa dezvolte si sa promoveze
politici de transport eficiente, sigure Si durabile, sa creeze conditiile
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necesare pentru o industrie competitiva, care sa genereze locuri de
munca Si prosperitate.

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

Descriere general a proiect

Constructia autostrazii Ploiesti - Brasov a fost identificata drept
obiectiv prioritar Tn urma testarii in cadrul Modelului National de
Transport, fiind prevazut spre implementare in conformitate cu Master
Planul General de Transport al Romaniei.

Aceasta se incadreaza din punct de vedere geografic, in arealul
central al Campiei Romane (Campia Ploiesti), traverseaza Subcarpatii
Prahovei si compartimentul estic al Carpatilor Meridionali in lungul Vaii
Prahovei si al Vaii Rasnoavei. Sectorul nordic al coridorului se suprapune
unui compartiment al Depresiunii Tarii Barsei.

La ora actuala, din autostrada Bucuresti — Brasov a mai ramas de
lansat spre executie sectiunea Ploiesti — Brasov (Rasnov). Tronsonul
Bucuresti — Ploiesti este in operare din 2012 iar la nivelul tronsonului
Réasnov — Cristian exista in derulare un contract incepand cu anul 2017.
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1.3. Oportunitatea realiz arii proiectului

In context istoric

Dupa cum am precizat s$i mai sus, in cadrul istoricului de strategii
privind dezvoltarea marii infrastructuri, observam ca aceasta autostrada
a fost declarata ca obiectiv necesar 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

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:

 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 transporturi,
telecomunicatii si energie. Respectivele interconexiuni ar trebui sa
contribuie la Tmbunatatirea liberei circulati a persoanelor,
bunurilor, capitalurilor si serviciilor. Retelele transeuropene ar
trebui sa faciliteze interconexiunile transfrontaliere, sa promoveze
0 mai mare coeziune economica, sociala si teritoriala si sa
contribuie la realizarea unei economii de piata sociale mai
competitive si la lupta Tmpotriva 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 Tn 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 politicda necesare in vederea garantdrii unei
infrastructuri sigure care sa reprezinte un element esenfial 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 respectd normele Tn materie de siguranta,
recomandarile si obiectivelestabilite in 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” (denumitd 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 transporturi,
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 Tmbunatateasca compatibilitatea Tntre diferitele sisteme
implicate.
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In context tehnic

Legatura rutiera intre Ploiesti si Brasov prezinta urmatoarele
probleme:

» 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%;

» sectoarele de drum unde in profil transversal regasim 4 benzi
prezinta un nivel de serviciu D sau E. Atingerea acestor nivele de
serviciu presupune, conform reglementarilor tehnice in vigoare, o
neaparata cregtere de capacitate de circulatie prin sporirea
numarului de benzi;

» 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;

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

« traseul strabate zone urbane si localitati; acest lucru conduce la o
poluare si la un grad ridicat de disconfort pentru populatie, cu atat
mai mult cu céat, aceasta ruta prezinta un procent ridicat de
autovehicule destinate transportului de marfa. Este de mentionat
ca localitatile importante de pe traseu nu au variante de ocolire in
adevaratul sens al cuvantului.

In contextul existentei unei probleme notorii cu impact semnificativ
- supraaglomerarea traficului pe drumurile nationale DN 1 si DN1A, pe
care se desfagoara circulatia rutiera in prezent - problema resimtita atat
de catre populatie, cat si la nivel de retea rutiera majora in mod constant,
solutionarea definitiva a acesteia si atingerea obiectivului de a facilita
transportul de persoane si marfuri, in conditii aliniate la standardele
europene de siguranta, mobilitate 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
aglomerate (DN1) si punerea la dispozitia participantilor la trafic a unei
rute alternative mai sigure (autostrada Ploiesti - Brasov), ar conduce la
salvarea a aproximativ 10 vieti omenesti intr-un an, conform studiilor
realizate anterior pentru acest proiect.
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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 vizata de proiect, prin
furnizarea unei alternative de drum care permite o crestere a vitezei,
rezulta economii de timp estimate la aproape 30.000 ore pe zi pentru
utilizatori. Spre exemplu, conform studiilor mentionate anterior, pe
sectorul Comarnic — Predeal, unul dintre sectoarele de drum cele mai
aglomerate de pe ruta Ploiesti - Brasov, in lipsa autostrazii, estimarile
arata ca la nivelul anului 2020 un vehicul ar parcurge respectivul sector
de drum in aproximativ 120 de minute, in timp ce pe tronsonul de
autostrada s-ar parcurge in aproximativ 12 minute, deci o reducere de
pana la 10 ori a timpului de calatorie.

Referitor la durata calatoriei si atingerea deja nivelului de serviciu E
si F, nivele de serviciu maximale, orice crestere a volumului de trafic nu
va face decat sa creasca durata de calatorie, iar prezenta ambuteiajelor
sa fie prezenta constant.

Un alt aspect semnificativ 1l constituie reducerea degradarii
infrastructurii de drumuri din intravilanul localitatilor si cresterea gradului
de disconfort gi poluare pentru localitatile situate atat pe traseul drumului
DN 1, cat si pe rutele alternative ale acestuia, in special ca urmare a
prezentei constatante a traficului greu, dar gi a imposibilitatii, practic, la
un moment dat a mobilitatii in interiorul acestor localitati.

Realizarea autostrazii Ploiesti - Brasov va conduce la beneficii
consistente la nivelul utilizatorilor, atat prin reducerea costurilor de
operare, cat si a costurilor cu timpul.

Conform statisticilor la nivel european, traficul rutier prezinta cea
mai mare sursa de emisii poluante. Astfel, Tn ceea ce priveste emisiile de
gaze cu efect de sera (CO2, N20, NH4), conform studiilor realizate
anterior, prin implementarea proiectului ar rezulta o scadere cu circa 63
mii tone/an a emisiilor de CO2, respectiv cu circa 435 tone pe an a
emisiilor de NOx, vitezele mai mari inregistrate pe autostrada favorizand
reducerea emisiilor poluante generate de catre traficul rutier.

In aceste conditi, apare ca evidentd Tmbunatatirea 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.
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Exemplificam prin numeroasele situatii in care regasim ambuteiaje
pe lungime de kilometri, ambuteiaje care practic presupun parcurgerea
catorva kilometri chiar si in perioada de 1 - 2 ore in regim de viteza
foarte redusa.

Desi, cu un impact mai redus, 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 asigurarea unei accesibilitati
corespunzatoare spre zone preonderent turistice si la nivel local prin
construirea de statii de carburanti, statii alimentare pentru autovehiculele
electrice, moteluri, restaurante etc.

Acestea vor necesita, deasemenea, forta de munca suplimentara.
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1.4. Propuneri de parteneri publici
Ministerul Transportului

1.5. Beneficiarul investi tiei
Societatea de proiect - pe parcursul derularii contractului.
Dupa finalizarea contractului beneficiar - partenerul public.

1.6. Durata estimat a de realizare a proiectului

Perioada de proiectare si constructie incepe la data inchiderii
financiare (data obtinerii finantarii pentru intregul proiect) si dureaza 48
de luni, timp in care partenerul privat are obligatia de a finaliza
constructia intregii autostrazi.

2. Situa tia existent a si necesitatea realiz arii proiectului

Despre oprtunitatea si necesitatea autostrazii s-a prezentat deja in
capitolul 1.3. o stare de fapt.

Mai departe, in completare, prezentam urmatoarele aspecte:
2.1. Prezentarea contextului actual

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

* decese la un milion de locuitori - 94, fata de media UE de 60 —

locul 24 din 28;

» decese la 10 miliarde pasageri — km - 259, fata de media UE de 61
— locul 28 din 28;

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

n timp ce autostrazile si drumurile expres au o ratd mult mai mica
de incidenta a accidentelor fata de drumurile cu o singura banda de
circulatie pe sens, nu este fezabil sau eficient economic sa se
Tnlocuiasca intreaga retea de drumuri nationale cu autostrazi sau
drumuri expres.
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Siguran ta

Romania se confrunta cu o problema semnificativa in ceea ce
priveste numarul de accidentele rutiere, dupa cum reiese din statisticile
comparative ale UE. Uniunea utilizeaza trei indicatori distincti dupa cum
urmeaza:

» numar decese la un milion de locuitori;
« numar decese la 10 miliarde pasageri-km;
e numar decese la un milion de autoturisme.
In aceasta ordine, scorul si pozitia Romaniei sunt urmatoarele:
e 24 din 28 — 94 versus media UE de 60;
o 28 din 28 — 259 versus media UE de 61; si
» 28 din 28 — 466 versus media UE de 126.

Conform acestor date se poate concluziona ca Romania are cea
mai mare rata de accidente rutiere mortale din Europa. 30% din totalul
accidentelor din Romania si peste 50% din accidentele mortale sunt
inregistrate pe reteaua de drumuri nationale.

Siguran ta pe drumurile cu o singur a band a 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 conditii de siguranta, 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 singurd bandé pe sens sunt recunoscute ca fiind
cele mai periculoase, dupa cum rezultad din studiile recente efectuate de
EuroRAP, ceea ce indica faptul ca, in Europa, riscul de incidenfa a
accidentelor pentru un drum cu o singura banda pe sens este de patru
ori mai mare decat pentru autostrdzi. Acest lucru se reflecta, de
asemenea, in statisticile locale care dau un risc semnificativ mai mare
pentru drumurile cu o singura banda pe sens: in cazul drumurilor
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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 separdrii utilizatorilor de drum vulnerabili: Autostrazile
reprezinta doar 3% din reteaua nationala, acestea fiind singurele
complet separate de utilizatorii vulnerabili ai drumurilor.

Aproximativ 28% din totalul accidentelor mortale din cadrul retelei
nationale au specificat drept factor de cauzalitate "pietonii pe partea
carosabild". 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 Th mod semnificativ la
cresterea riscului de accidente, iar aceasta lipsa a separarii utilizatorilor
de drum vulnerabili reprezinta o problema importanta.

Accidentele cu implicarea unui singur vehicul detin o proportie
ridicata (52%) din totalul accidentelor pe reteaua de drumuri nationale,
lar in 39% dintre acestea sunt implicati pietonii. 2.200 pietoni Si-au
pierdut viata si 2.900 au fost raniti grav in accidente rutiere pe reteaua
de drumuri nationale in perioada 2007 - 2012. 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%).

Agezari 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.

Prezenfa 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, Tn 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
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aceste vehicule sunt implicate fintr-un numar disproportionat de
accidente in zonele urbane. Statisticile referitoare la drumurile nationale
arata ca vehiculele de transport marfuri au fost implicate in aproape 40%
din totalul accidentelor din mediul urban, ceea ce reprezinta o cifra
considerabil mai mare decat proportia traficului de transport de marfuri in
cadrul fluxului general (de obicei, sub 15%).

Siguranfa camioanelor in cadrul transportului de marfuri pe modul
de transport rutier: 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 0 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 Si
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 camioanele 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 pentru noile proiecte de autostrada.
Acest lucru reprezinta o problema de siguranta Si securitate pentru
soferi, care sunt ulterior 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 deaproximativ 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
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sens ofera oportunitati limitate de depasire in siguranta, in special in
cazul in care numarul de vehicule de marfa este mare.

Problem @ major a: Timpii mari de parcurs reprezintd utilizarea
ineficientd a timpului, dar au s un impact economic negativ semnificativ
reducand oportunitdfile de calatorie in interes personal sau de afaceri.
Pentru a concura la nivel european, refeaua de drumuri nafionale are
nevoie de reducerea timpului de célatorie, atat in termeni absoluf, cat s
Tn ceea ce priveste fiabilitatea.

De asemenea, este demn de remarcat c4 aceeas sursa de date
identifica faptul cd& Romania se situeazé pe locul al 7-lea din 33 de fri in
ceea ce priveste proporfia de drumuri clasificate ca ,nafionale” in cadrul
refelei totale. Acest lucru arata ca proportia de drumuri nationale in
cadrul retelei totale este mai mare, comparativ cu majoritatea tarilor din
UE.

Lipsa coordonarii furnizérii de informafi pentru utilizatorii de
drumuri: Exista 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
conducatorilor auto cu privire la intarzieri, astfel incat soferii nu sunt in
masura sa aleaga rute alternative, atunci cand se produc accidente, de
exemplu.

Romaéania detine cel mai mic numar de kilometri de autostrada pe
cap de locuitor din Uniunea Europeana. Un aspect particular care trebuie
luat Tn considerare este ca Romania are o problema semnificativa in
ceea ce priveste accidentele rutiere, fata de 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 nationala de drumuri (90%).

O refea de drumuri nafionale trebuie sa cuprinda drumuri de inalta
calitate, care pot sa ofere condifii de siguranfad pentru transportul de
marfa pe distanfe lungi g traficul de célatori, 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 un trafic semnificativ de
vehicule de marfa, care, pe drumuri cu o singura banda pe sensul de
circulatie, limiteaza posibilitatile de depasire Tn conditii de siguranta si,
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prin urmare, au un impact disproportionat asupra sigurantei si capacitatii
de functionare.

Principalele concluzii ale evaluarii situatiei actuale sunt

urmatoarele:

legatura rutiera Ploiesti - Bragov face parte din reteaua TEN - T;

sectoarele actuale de drum opereaza aproape de capacitate
maxima de circulatie Tn cazul sectoarelor cu 4 benzi si cu deficit
foarte mare de capacitate pe sectoarele cu 2 benzi;

DN1 traverseaza un numar mare de asezari liniare;

exista o pondere medie mare a traficului de marfa, respectiv peste
15% din Media Zilnica Anuala. Trebuie sa precizam aici ca aceasta
pondere nu tine cont de traficul greu deviat pe ruta alternativa
DN1A pe perioada verii. Constatam astfel din datele de trafic pe
DN 1A ca traficul de marfa inregistrat pe acest drum ajunge la 30%
din valoarea Mediei Zilnice Anuale, respectiv 2000 de unitati
(camioane 2-3 osii, camioane 4 osii, autotrenuri si tiruri);

viteza medie de deplasare sub 65 de km/h (fara ambuteiaje);

perioade lungi de timp cu ambuteiaje mai ales vara si iarna cand
traficul sezonier igi atinge valorile maxime; astfel trecand peste
valoarea medie de 65 de km/h, pe perioada ambuteiajelor, putem
regasi timpi de calatorie intre Predeal si Ploiesti si de 180 de
minute; putem ajunge astfel la o viteza medie de deplasare chiar
sub 35 de km/h;

exista un numar mare de accidente;

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

produce efecte negative in economie prin costurile de utilizare
aferente acestei legaturi intre Bucuresti si Brasov.

Este de mentionat ca toate aceste aspecte negative se suprapun

peste o situatie in care la nivel de prognoza, pe care o corelam direct cu
gradul de motorizare, exista posibilitatea unor cresteri accentuate ale
acestuia, pe perioade indelungate de timp,din cauza valorii reduse
comparativ cu statele membre UE.

Gradul de motorizare

In timp ce transportul rutier este unul dintre cele mai importante

moduri de transport in Romania, trebuie sa se tina cont si de gradul
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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 finregistrat 0 crestere constanta in
Romania, tendinta de crestere pe termen lung fiind in jur de 5% pe an.

Aceasta crestere trebuie totusi analizata Tn context, prin
comparatie cu gradul de motorizare din restul Europei. Comparatia este
prezentata in figura urmatoare, valorile pentru Roméania fiind colorate in
rosu.

Figura 4.1 Comparatia a gradului de motorizare pentru tarile din UE (2010)
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Gradul de motorizare in 2015
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Tn mod evident, gradul de motorizare este relativ scazut comparativ
cu restul tarilor europene.

Se estimeaza faptul ca acesta va creste semnificativ de-a lungul
timpului ceea ce va avea un impact direct asupra posibilitatii ca
transportul rutier sa devina modul de transport preferat pentru si mai
multi calatori decat in prezent .

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

In anul 2017 produsul intern brut din judetele traversate de
autostrada - Prahova si Bragov — a crescut cu 4,2%, respectiv cu 6,7%,
urmand ca pana in anul 2021 acesta sa inregistreze cresteri cu un ritm
mediu anual estimate de 5,5%, respectiv 5,9%.De mentionat ca la nivel
national estimarea pentru ritmul mediu anual de cregtere este de circa
5,6%.

Valoarea PIB (preturi curente) realizata in cele doua judete in anul
2017 a reprezentat 7,1% din valoarea PIB-ului la nivel national.

In judetul Prahova PIB/locuitor a fost de 10.009 euro, rata
somajului 3,0%, iar castigul salarial mediu net lunar de 2.213 lei/salariat.

Pentru anul 2021 se estimeaza PIB/locuitor de 13.942 euro
(+39,3%), rata somajului de 3,1%, iar castigul salarial mediu net lunar de
2.875 lei/salariat (+29,9%).
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In judetul Brasov PIB/locuitor a fost de 11.164 euro, rata
somajului 2,8%, iar castigul salarial mediu net lunar de 2.355lei/salariat.

PIB/locuitor este estimate pentru anul 2021 la 15.156 euro
(+35,8%), rata somajului la 2,5%, iar castigul salarial mediu net lunar de
3.464 lei/salariat (+47,1%).

Aceasta evolutie pe termen mediu vine in sprijinul realizarii
obiectivului.

Populatia judetelor traversate de Autostrada Ploiesti - Brasov,
respective, Prahova si Brasov este de aproximativ 1,4 milioane locuitori.

De remarcat ca, datoritd gradului inalt de dezvoltare a acestor
zone numarul locuitorilor s-a pastrat relativ constant fata de anul 1992
comparativ cu alte regiuni.

Din punct de vedere turistic, Valea Prahovei cu statiunile montane,
reprezinta punctul de atractie cel mai cautat de catre turistii romani Si
straini, atat in sezonul de iarna pentru numeroasele partii de schi, cat si
vara, pentru atractile montane. Orase ca Sinaia, Predeal, Busteni Si nu
in ultimul r&dnd renumita statiune Poiana Brasovsunt ocupate pe tot
parcursul anului aproape 100%

2.2. Analiza situa tiei existente si identificarea deficien telor

Traseul actual principal care realizeaza legatura dintre Ploiesti Si
Brasov este alcatuit din mai multe sectoare de drum, de diferite
categorii:

» Ploiesti - intrarea in localitatea Comarnic — DN1 cu doua benzi;

« Comarnic - Brasov DN1 pe o singura banda de circulatie,
traversand mai multe localitati

Deficientele circulatiei rutiere pe actuala variantd de legatura intre
Ploiesti si Brasov constau in:

- cheltuieli mari de intretinere a infrastructurii rutiere atat in afara
localitatilor, cat si pe raza acestora (induce cheltuieli
suplimentare pentru autoritatile locale) din cauza traficului rutier
intens;

- viteza mica de deplasare a autovehiculelor, mai ales in zona
statiunilor turistice montane;

- blocajele de trafic, In special pe perioada vacantelor, a
sarbatorilor, dar gi la sfarsit de saptamana;
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- tendinta de diminuare a traficului de turigti, din cauza
dificultatilor de acces in statiunile de pe traseul DN1,;

- poluarea cu emisii de gaze cu efect de sera si poluarea fonica;
- consum mare de timp si combustibil.

2.3. Analiza cererii de bunuri  si servicii, inclusiv prognoze pe
termen lung

In vederea stabilirii potentialelor de trafic, precum si a
factorilor de crestere a potentialelor de prognoza a traficului rutier a
fost analizata o serie de date statistice de sinteza referitoare la tara
noastra, precum:

- evolutia populatiei;
- evolutia PIB (Produs Intern Brut);
- evolutia gradului de motorizare (exprimat in vehicule/1000 locuitori).

Avand n vedere caracteristicile modelului de transport, analiza
acestuia are la baza matricii origine o destinatie 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-economice,in baza carora s-a realizat
inclusiv prognoza.

Ultimele date utilizate au fost:
» Cregterea populafiei in ultimii 6 ani

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

Evolu fia popula fiei dup a reziden ta la nivel na fional
la 1 ianuarie

Ani Total Modificare Diferen te

procentual a /.

fata de anul
anterior

(%)

2015 19.875.542 -0,4 -77.547

2016 19.760.314 -0.6 -115.228
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2017 19.644.350 -0,6 -115.964
2018 19.536.123 -0,6 -108.227
2019 19449.325 -0,4 -86.798
2020 19.382.149 -0,3 -67.176
2021 19.316.285 -0,3 -65.891

Sursa: INSpentru 2015 — 2017
CNSP pentru 2018 - 2021

Se observa ca in perioada 2015 - 2021, populatia rezidenta a
urmat/urmeaza o evolutie usor descrescatoare, fara variatii majore.

In tabelul de mai jos se regasesc evolutile populatiei dupa
rezidenta la 01 ianuarie la nivelul judetelor din aria de influenta a
autostrazii Bucuresti - Bragov, inclusiv cea ale judetelor strabatute de
sectorul Comarnic - Brasov.

2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021

Bucuresti | 1853638 | 1844312 | 1826506 | 1816456 | 1809568 | 1801568 | 1792256

lIfov 430805 444226 460355 469689 478516 486897 494654
Prahova 747634 740456 732582 728745 726874 725648 724546
Brasov 551160 550784 550547 549890 549459 549112 548952
TOTAL 19875542 | 19760314 | 19644350 | 19536123 | 19449325 | 19382149 | 19316258

Sursa: INSpentru 2015 — 2017
CNSP pentru 2018 - 2021

» Evolufia PIB

Dezvoltarea cererii de transport este datorata cregterii PIB. Cea mai
mare crestere economicd s-a Inregistrat pana in anul 2008. Intre anii
2008 — 2009 s-a inregistrat o scadere cu 4% a PIB-ului, din cauza
faptului ca Romania a intrat in recesiune. Conform figurii de mai jos se
poate observa ca produsul intern brut al tarii noastre dupa anul 2009
panain prezent a inregistrat doar o usoara crestere.
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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 transporturilor este terminata si Romania este recunoscuta
acum ca avand o economie de piata functionala.

Totusi, trebuie amintit ca, 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 cd Romania
are o economie relativ mica, cu o crestere importanta a comertului
international.

In continuare sunt prezentate cateva referiri legate de
corelarea intre evolutia PIB si previziunile de crestere in domeniul
transporturilor agsa cum se arata in raportul POS — T 2007 — 2013,
versiunea din ianuarie 2007. “in perioada 2000 - 2005, comertul
international al Romaniei a crescut de la 24,4 miliarde euro la 52,3
miliarde euro, ceea ce reprezinta o crestere cu 115% in timp ce PIB a
crescut cumulativ cu 28% in aceeasi perioada.

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 rutieri, pentru transportul feroviar si pe caile navigabile;

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

- rate de crestere corelate cu comertul international (mult mai mari
decat PIB-ul pe termen mediu), pentru transportul maritim si
aerian.
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Valorile din tabelul de mai jos se refera la cresterea anuala a
indicatorului PIB real pentru Romania.

Evolu fia PIB in perioada 2015 -2021

Anul 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021
Cresgtere 3,8 4.8 6,9 5,5 5,7 5,7 5,0
anuala

Sursa: INSSE pentru 2015-2017
CNSP pentru 2018 - 2021

» Evolufia indicelui de motorizare
Conform datelor INS la sfarsitul anului2017 in Romania erau
Tnmatriculate un numar de 7.635.775 vehicule rutiere , cu 1.339.507
unitati mai mult decét in anul 2014.
Evolutia indicelui de motorizare (numar de vehicule rutiere la
1.000 locuitori) la nivel national si pe judetele de pe culoarul
autostrazii Bucuresti — Brasov este prezentatain tabelul de mai jos:

2014 2015 2016 2017

Total na’[’;iona| 314,3 332,1 354,8 388,7
Bucuresti-llfov 567,2 590,8 623,1 662,3
Prahova 276,6 291,4 310,7 334,0
Brasov 318,1 333,3 351,3 377,0
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In baza datelor socio-economice, la nivel de prognoza, fiecarei
portiuni aferente zonificarii i s-a atribuit o crestere unica conform
propriilor sale date caracteristice.

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.

Pot fi identificate doua cauze principale ale acestei cresteri: prima
consta in cresterea PIB-ului si a doua n efectul de “ajungere din urma”,
ceea ce va conduce la rate mai ridicate de crestere, tinand 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 UE15. 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 Tn anticiparea unor venituri mai mari, cerere sporita de libertate
personala de transport si decizii fiscale ale guvernului.”

In perioada urmétoare, avand in vedere implicarea Uniunii
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 accentuatd, pana la orizontul 2040 —
2045, a gradului de motorizare.

La nivelul anului 2017, in tara noastra, regasim nivele ale gradului
de motorizare de aproape 390 vehicule rutiere/1000 locuitori, iar tendinta
este de crestere accentuata.

In baza datelor statistice privind evolutia estimatd a gradului de
motorizare pana in anul 2045, tinand cont si 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 evolutiel indicelul de motorizare
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Alte aspecte privind cererea de bunuri gi servicii

Evolu tia traficului rutier in perioada 2011 — 2016 pe re
nationale

teaua de drumuri

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

TRAFICUL MEDIU ZILNIC LUNAR RETEA CONTORI DE TRAFIC RUTIER
Perioada 2015-2017
Nr |Nr
Po Drum‘_ Poz k.m‘_ MZL . \Il‘i An ‘
8|DN1 121926 22355 22904 23251 21776 23658 23759 30182 31640 26158 25683 25481 25568 25201 2015
8|DN1 121.926 22753 24688 23144 25988 27311 27702 31375 32819 28581 25775 24708 24867 26643 2016
8|DN1 121.926 22261 25244 23399 24436 25322 28000 32190 34811 34970 32897 31064 31461 28838 2017
5481 |DN1 1359.702 14198 15830 14148 15464 16092 16538 20513 23390 18552 14345 16747 16950 16897 2015
5481 |DN1 139702 15311 16774 14840 16412 16556 18356 22465 24331 20193 17822 16721 15471 17938 2016
5481 |DN1 139702 15186 17009 15628 16924 17430 19631 23322 25127 20897 18712 17311 16945 18677 2017
537 |DN1 149.450 10247 11544 11216 11838 12144 12866 15151 16783 14296 13228 12720 12512 12879 2015
537 |DN1 145.450 10901 12280 11710 12555 12884 13779 16165 17561 14948 13388 12870 12581 13469 2016
537 |DN1 149450 10914| 12482 12385 12955| 13032| 14860| 17098| 18067 15514 14199 13403 13136| 14004 2017

Pentru

ultimii

aproximativ 5,5%.

3 ani

observam o crestere medie anula de

2017

2020

2025

2030

2035

2040

2045

2050

MZA

DN1 | max.

28838

33384

42607

51789

66097

69469

73012

76737

Comparand valoarea MZA la nivel de an 2025 observam ca cele
doua valori sunt sensibil egale, confirmand la nivelul acestui an o destul
de buna corelare a valorilor prognozate.
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Tabel nr. 5.3 — 1 — Prognoza de trafic pe autostrada, anul 2025

- 3 Camioane | Camioane | Camioane

Sectiunea Autoturisme cu 2 osil i 3 osii cu 5 osil Autobuze | Total
Bucuresti - Shagov 47724 258 373 1894 241 50490
Snagov — Ploiesti Sud 49833 274 439 1948 205 52699
_Ploiesti Sud — DN 1 44639 174 308 1194 145 46460
Centura Plofesti 44635 174 308 1194 145 46455
Ploiesti - Campina 39252 344 525 2862 176 43158
Campina - Comarnic 50033 401 684 3670 142 54929
Comarnic - Sinaia 49274 420 662 3630 217 54202
Sinaia - Busteni 40359 368 560 3698 115 45099
Busteni — Azuga -Predeal 31559 266 419 2910 97 35251
Predeal - Rasnov 24611 275 430 2906 103 28325
Rasnov - Codlea 27069 265 417 2560 271 30581

Mafadibaw la crcnvamam cawvmba baall .0

[P RV, DS e SR R | Eem———

il mlklmalama m m el

Analiza nivelului de serviciu pe situatia existenta in baza
recensamantului de trafic din 2015. Astazi situatie este si mai grava.

Sectoare 2 benzi

Observa i

Nivel de

serviciu2015

In top 3 drumuri nationale cu
2 benzi, cu capacitate de
circulatie depasita (locul 2 la
deficit de capacitate de
circulatie) dupa  Centura
Bucuresti

In top 3 drumuri nationalecu 2
benzi, cu capacitate de
circulatie depasita (locul 3 la
deficit de capacitate de
circulatie) dupa  Centura
Bucuresti

N Limite sector
Drum
1 DJ101R - Sinaia
1 Sinaia - DRDP Brasov
1 DRDP Bucuresti - DN73A

In top 25 drumuri nationalecu
2 benzi, cu capacitate de
circulatie depasita (locul 21 la
deficit de capacitate de
circulatie) dupa  Centura

Bucuresti

Sectoare 4 benzi
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Nr.

Nivel de

Drum Limite sector Observatii Serviciu2015
In top 11 drumuri cu 4 benzi
1 DN1A - DN1B ca si valoare a traficului. D
Locul 3
In top 11 drumuri cu 4 benzi
1 DN1B - DJ100F (Baicoi) ca ss valoare a traficului. D
Locul 9
DJ100F - DJ101R In top 11 drumuri cu 4 t_)en2|
1 (Campina) ca si valoare a traficului. C
Locul 11
Recens amant 2015 si prognoza de trafic pe DN 1
Varianta de evolufie pesimista a traficului
Cod Nr | Nr. Pozitie Lung Total Cod
unitate | post | Drum | km post | Limite sector(km) sector | An vehicule | Limite sector sectie
de la la
23437 DJ101R -
1 8 1 121.300 | 95.450 122.000 | 26.550 | 2015 Sinaia 15
15540 DJ101R -
1 8 1 121.300 | 95.450 122.000 | 26.550 | 2020 Sinaia 15
19134 DJ101R -
1 8 1 121.300 | 95.450 122.000 | 26.550 | 2025 Sinaia 15
23983 DJ101R -
1 8 1 121.300 | 95.450 122.000 | 26.550 | 2030 Sinaia 15
29672 DJ101R -
1 8 1 121.300 | 95.450 122.000 | 26.550 | 2035 Sinaia 15
36412 DJ101R -
1 8 1 121.300 | 95.450 122.000 | 26.550 | 2040 Sinaia 15
11077 Sinaia - Sinaia
1 9 1 125.300 | 122.000 125.000 | 3.000 | 2015 (lesire) 15
7389 Sinaia - Sinaia
1 9 1 125.300 | 122.000 125.000 | 3.000 | 2020 (lesire) 15
9136 Sinaia - Sinaia
1 9 1 125.300 | 122.000 125.000 | 3.000 | 2025 (lesire) 15
11503 Sinaia - Sinaia
1 9 1 125.300 | 122.000 125.000 | 3.000 | 2030 (lesire) 15
14293 Sinaia - Sinaia
1 9 1 125.300 | 122.000 125.000 | 3.000 | 2035 (lesire) 15
17601 Sinaia - Sinaia
1 9 1 125.300 | 122.000 125.000 | 3.000 | 2040 (lesire) 15
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Cod Nr | Nr. Pozitie Lung Total Cod
unitate | post | Drum | km post | Limite sector(km) sector | An vehicule | Limite sector sectie
de la la
29563 Sinaia - DRDP
1 2 1 132.100 | 125.000 138.000 | 13.000 | 2015 Brasov 15
14567 Sinaia - DRDP
1 2 1 132.100 | 125.000 138.000 | 13.000 | 2020 Brasov 15
17902 Sinaia - DRDP
1 2 1 132.100 | 125.000 138.000 | 13.000 | 2025 Bragsov 15
22369 Sinaia - DRDP
1 2 1 132.100 | 125.000 138.000 | 13.000 | 2030 Brasov 15
27570 Sinaia - DRDP
1 2 1 132.100 | 125.000 138.000 | 13.000 | 2035 Bragov 15
33789 Sinaia - DRDP
1 2 1 132.100 | 125.000 138.000 | 13.000 | 2040 Brasov 15
DRDP
15715 Bucuresti -
5 481 |1 139.702 | 138.000 140.923 | 2.923 | 2015 DN73A 11
DRDP
10112 Bucuresti -
5 481 |1 139.702 | 138.000 140.923 | 2.923 | 2020 DN73A 11
DRDP
12448 Bucuresti -
5 481 |1 139.702 | 138.000 140.923 | 2.923 | 2025 DN73A 11
DRDP
15595 Bucuresti -
5 481 |1 139.702 | 138.000 140.923 | 2.923 | 2030 DN73A 11
DRDP
19275 Bucuresti -
5 481 |1 139.702 | 138.000 140.923 | 2.923 | 2035 DN73A 11
DRDP
23654 Bucuresti -
5 481 |1 139.702 | 138.000 140.923 | 2.923 | 2040 DN73A 11
11977 DN73A -
5 537 |1 149.450 | 140.923 160.798 | 19.875 | 2015 M.Brasov 11
7758 DN73A -
5 537 |1 149.450 | 140.923 160.798 | 19.875 | 2020 M.Brasov 11
9560 DN73A -
5 537 |1 149.450 | 140.923 160.798 | 19.875 | 2025 M.Brasov 11
11981 DN73A -
5 537 |1 149.450 | 140.923 160.798 | 19.875 | 2030 M.Brasov 11
14798 DN73A -
5 537 |1 149.450 | 140.923 160.798 | 19.875 | 2035 M.Brasov 11
537 |1 149.450 | 140.923 160.798 | 19.875 | 2040 | 18176 DN73A -111
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Cod Nr Nr. Pozitie Lung Total Cod
unitate | post | Drum | km post | Limite sector(km) sector | An vehicule | Limite sector sectie
de la la
M.Bragov
Varianta de evolu fie medie a traficului
Cod Nr. Pozitie Lung Total Limite Cod
unitate | Nr post | Drum km post | Limite sector(km) | sector | An vehicule | sector sectie
de la la
23437 DJ101R -
1 8 1 121.300 | 95.450 | 122.000 | 26.550 | 2015 Sinaia 15
26681 DJ101R -
1 8 1 121.300 | 95.450 | 122.000 | 26.550 | 2020 Sinaia 15
32894 DJ101R -
1 8 1 121.300 | 95.450 | 122.000 | 26.550 | 2025 Sinaia 15
34777 DJ101R -
1 8 1 121.300 | 95.450 | 122.000 | 26.550 | 2030 Sinaia 15
43355 DJ101R -
1 8 1 121.300 | 95.450 | 122.000 | 26.550 | 2035 Sinaia 15
53194 DJ101R -
1 8 1 121.300 | 95.450 | 122.000 | 26.550 | 2040 Sinaia 15
Sinaia -
11077 Sinaia
1 9 1 125.300 | 122.000 | 125.000 | 3.000 2015 (lesire) 15
Sinaia -
12827 Sinaia
1 9 1 125.300 | 122.000 | 125.000 | 3.000 2020 (lesire) 15
Sinaia -
15886 Sinaia
1 9 1 125.300 | 122.000 | 125.000 | 3.000 2025 (lesire) 15
Sinaia -
16820 Sinaia
1 9 1 125.300 | 122.000 | 125.000 | 3.000 2030 (lesire) 15
Sinaia -
21064 Sinaia
1 9 1 125.300 | 122.000 | 125.000 | 3.000 2035 (lesire) 15
Sinaia -
25942 Sinaia
1 9 1 125.300 | 122.000 | 125.000 | 3.000 2040 (lesire) 15
Sinaia -
22563 DRDP
1 2 1 132.100 | 125.000 | 138.000 | 13.000 | 2015 Brasov 15
1 2 1 132.100 | 125.000 | 138.000 | 13.000 | 2020 24852 Sinaia - | 15

32




Cod
unitate

Nr post

Nr.
Drum

Pozitie
km post

Limite sector(km)

de la

la

Lung
sector

An

Total
vehicule

Limite
sector

Cod
sectie

DRDP
Bragsov

132.100

125.000

138.000

13.000

2025

30552

Sinaia -
DRDP
Brasov

15

132.100

125.000

138.000

13.000

2030

32280

Sinaia -
DRDP
Brasov

15

132.100

125.000

138.000

13.000

2035

40124

Sinaia -
DRDP
Bragsov

15

132.100

125.000

138.000

13.000

2040

49135

Sinaia
DRDP
Bragsov

15

481

139.702

138.000

140.923

2.923

2015

15715

DRDP
Bucuresti
- DN73A

11

481

139.702

138.000

140.923

2.923

2020

17343

DRDP
Bucuresti
- DN73A

11

481

139.702

138.000

140.923

2.923

2025

21373

DRDP
Bucuresti
- DN73A

11

481

139.702

138.000

140.923

2.923

2030

22590

DRDP
Bucuresti
- DN73A

11

481

139.702

138.000

140.923

2.923

2035

28154

DRDP
Bucuresti
- DN73A

11

481

139.702

138.000

140.923

2.923

2040

34528

DRDP
Bucuresti
- DN73A

11

537

149.450

140.923

160.798

19.875

2015

11977

DN73A -
M.Bragov

11

537

149.450

140.923

160.798

19.875

2020

13319

DN73A -
M.Brasov

11

537

149.450

140.923

160.798

19.875

2025

16425

DN73A -
M.Bragov

11

537

149.450

140.923

160.798

19.875

2030

17360

DN73A -
M.Brasov

11

537

149.450

140.923

160.798

19.875

2035

21638

DN73A -
M.Bragov

11
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Cod Nr. Pozitie Lung Total Limite Cod
unitate | Nr post | Drum km post | Limite sector(km) | sector | An vehicule | sector sectie
de la la
26544 | DN73A -
5 537 1 149.450 | 140.923 | 160.798 | 19.875 | 2040 M.Brasov | 11
Varianta de evolu fie optimist & a traficului
Cod Nr. Pozitie Lung Total Limite Cod
unitate | Nr post | Drum km post | Limite sector(km) sector | An vehicule | sector sectie
de la la
23437 DJ101R
1 8 1 121.300 | 95.450 122.000 | 26.550 | 2015 —Sinaia | 15
30783 DJ101R
1 8 1 121.300 | 95.450 122.000 | 26.550 | 2020 — Sinaia | 15
37896 DJ101R
1 8 1 121.300 | 95.450 122.000 | 26.550 | 2025 —Sinaia | 15
47298 DJ101R
1 8 1 121.300 | 95.450 122.000 | 26.550 | 2030 — Sinaia | 15
59120 DJ101R
1 8 1 121.300 | 95.450 122.000 | 26.550 | 2035 —Sinaia | 15
22490 DJ101R
1 8 1 121.300 | 95.450 122.000 | 26.550 | 2040 — Sinaia | 15
Sinaia -
11077 Sinaia
1 9 1 125.300 | 122.000 125.000 | 3.000 | 2015 (lesire) 15
Sinaia -
14829 Sinaia
1 9 1 125.300 | 122.000 125.000 | 3.000 | 2020 (lesire) 15
Sinaia -
18349 Sinaia
1 9 1 125.300 | 122.000 125.000 | 3.000 | 2025 (lesire) 15
Sinaia -
23018 Sinaia
1 9 1 125.300 | 122.000 125.000 | 3.000 | 2030 (lesire) 15
Sinaia -
28898 Sinaia
1 9 1 125.300 | 122.000 125.000 | 3.000 | 2035 (lesire) 15
Sinaia -
35564 Sinaia
1 9 1 125.300 | 122.000 125.000 | 3.000 | 2040 (lesire) 15
Sinaia -
22563 DRDP
1 2 1 132.100 | 125.000 138.000 | 13.000 | 2015 Brasov 15
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Cod
unitate

Nr post

Nr.
Drum

Pozitie
km post

Limite sector(km)

de la

la

Lung
sector

An

Total
vehicule

Limite
sector

Cod
sectie

132.100

125.000

138.000

13.000

2020

28636

Sinaia
DRDP
Bragsov

15

132.100

125.000

138.000

13.000

2025

35141

Sinaia -
DRDP
Bragsov

15

132.100

125.000

138.000

13.000

2030

43742

Sinaia -
DRDP
Bragsov

15

132.100

125.000

138.000

13.000

2035

54550

Sinaia -
DRDP
Bragsov

15

132.100

125.000

138.000

13.000

2040

66757

Sinaia -
DRDP
Brasov

15

481

139.702

138.000

140.923

2.923

2015

15715

DRDP
Bucuresti
- DN73A

11

481

139.702

138.000

140.923

2.923

2020

20003

DRDP
Bucuresti
- DN73A

11

481

139.702

138.000

140.923

2.923

2025

24618

DRDP
Bucuresti
- DN73A

11

481

139.702

138.000

140.923

2.923

2030

30709

DRDP
Bucuresti
- DN73A

11

481

139.702

138.000

140.923

2.923

2035

38370

DRDP
Bucuresti
- DN73A

11

481

139.702

138.000

140.923

2.923

2040

47033

DRDP
Bucuresti
- DN73A

11

537

149.450

140.923

160.798

19.875

2015

11977

DN73A -
M.Bragov

11

537

149.450

140.923

160.798

19.875

2020

15367

DN73A -
M.Brasov

11

537

149.450

140.923

160.798

19.875

2025

18921

DN73A -
M.Bragov

11

537

149.450

140.923

160.798

19.875

2030

23602

DN73A -
M.Brasov

11

537

149.450

140.923

160.798

19.875

2035

29504

DN73A -

11
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Cod Nr. Pozitie Lung Total Limite Cod
unitate | Nr post | Drum km post | Limite sector(km) sector | An vehicule | sector sectie
de la la
M.Brasov
36169 DN73A -
5 537 1 149.450 | 140.923 160.798 | 19.875 | 2040 M.Brasov | 11

3. Analiza traficului actual si prognoza de perspectiv a (lungimea si
tipul drumurilor din zonele str  abatute de autostrad a, numarul de
vehicule care tranziteaz a zona etc.)

Lungimea drumurilor publice de pe raza judetelor Prahova si
Brasov a fost in anul 2016 de 2.230 km (2,6 % din total drumuri publice),
respectiv 1.656 km (1,9% din total drumuri publice).

La sfargitul 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 $i 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%.

S-a masurat ca dintre aceste mijloace de transport, in anul 2015,
pe ruta Ploiesti — Bragov au circulat zilnic un numar de 10.956 unitati.

Estimarea a prevazut, in studiile elaborate anterior, ca,la nivelul
anului2045, numarul va creste pana la 31.550 unitati.

In continuare cele mai multe exemplificari fac referiri, in special, la
sectorul de autostradd Comarnic — Bragov (Cristian), acest fiind cel mai
aglomerat si cel mai dificil sector atat din punct de vedere al traficului, cat
si al proiectarii gi constructiei.

Masuratori de trafic Tn coridorul sectorului de autostrada Comarnic
— Brasov (Cristian) realizate in perioada 2012 — 2013

Pe langa informatiile din Recensamantul general de circulatie din
anul 2010 pentru reteauade drumuri nationale si judetene, pentru
0 estimare cat mai corectd a conditilor actuale decirculatie din
coridorul sectorului de autostrada Comarnic — Brasov (Cristian) au fost
luate n considerare datede trafic suplimentare.Datele suplimentare
analizate au fost cele culese de Sectia Inginerie de Trafic, in perioada
2012 - 2013, de pe autostrada A3, sectorul Bucuresti — Ploiesti si de la
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Tnregistratoarele automate decirculatie dispuse pe drumurile adiacente
viitorului traseu al autostrazii Comarnic — Bragov (Cristian).

Au fost utilizate masuratori de trafic in coridorul autostrazii
Comarnic — Bragov (Cristian), Tn sectiuni stategice ale coridorului,
efectuate cu ajutorul unor contori detrafic de tip totalizatori si clasificatori,
n anul 2012.

Sectiunile in care au fost efectuate masuratori de trafic (2012
— 2013) 1in coridorul sectorului de autostrada Comarnic — Bragov
(Cristian).

2.2.2.2 Posturile: DN1 km 149+450 - Timisu de Sus, DNTA km 120+850 - Homoraciu,
DN1A km 138+338 - Valea Popil, DNTA km 178+000 - Sacefe, DN71 km 85+145 - Moroieni
Din graficele alaturat, se poate observa ca la nivel de medie ziinica traficul inregistrat in

aceste posiur urmeaza cam acelasi trend, fluxuriie maxime inregistrandu-se In una august,
intervalul orar situandu-se spre ora 16-17

7o
1400 o 5
ro— Valea Popin
1,60 —— Sacele
1,44 w—— Homoraoia
—— Moroiem
o)
1 — Timizo de Sus
1,00
Lh s
i
0.0
3 [ i ’ s v 1 12
Fig 2.2 2 2.1 Medii zilnice lunare — Anul 2012
1.3
"4 e
d — Valea Popn
1.1 r—— Sacele
— Homaorari
— Nloros=n:
Q.8 — Timizn de Sus
0.7

-
L]
L
=
" ]
m
]

Fig 222232 Medin alnice — Annl 2012
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diverse sectoare:

In continuare sunt prezentate cateva date de analiza a traficului pe

ANALIZA PE CONTORUL DE TRAFIC DE LA KM 139+702 PREDEAL

Zl
Nr. MAXIMA | MINIMA | VALOAREA Zl  VALOAREA
Crt. | LUNA MZL ZILNICA | ZILNICA | MAXIMA MINIMA
1 lanuarie 15311 21469 11688 Sambata Duminica
2 februarie 16774 22595 13518 Vineri Marti
3 martie 14840 18085 13029 Vineri Marti
4 aprilie 16412 20406 13906 Vineri Marti
5 mai 16556 21286 12933 Luni Duminica
6 iunie 18356 22754 15419 Vineri Marti
7 iulie 22465 26138 18113 Vineri Marti
8 august 24331 27524 17516 Sambata Miercuri
9 septembrie 20193 23821 16427 Vineri Marti
10 | octombrie 17822 22415 15373 Sambata Marti
11 | noiembrie 16721 21453 14495 Vineri Miercuri
12 | decembrie 15471 18430 4376 Vineri Miercuri

Valori de trafic lunare/ Valori de trafic minimale si maximale lunare

30000

25000

20000

15000

Vehicule Fizice

10000

5000

27524

30000

I5000

20000

15000

Vehicule Fizice

5
=

[}

3 4 5

] 7

8

9

10

11 12

MZL

15311 16774

14840

16412

16556

18356 22485

| 24331 |

20193

17822 |

16721 15471

—axima zilnica lunars

214658 22585

18085

204806

21286

22754 26138

27524

23821

22815

21453 18430

m— \inima zilnica Lunara

11688

13518 | 13029

13506

12333

15413 | 18113

17516

16427

| 15373

14295 | 4376

An 2016 Luna

fAZL e fiE iR ZEiAE lunETa e—irime zilnica Lunars
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Analiza traficului Tn anii 2016 — 2017

—
Nr Crt | Luna Anul 2016 Anul 2017 Crest.erl n A’ ale
valorilor detrafic

1 ianuarie 15311 15186 -0.82

2 februarie 16774 17009 1.40

3 martie 14840 15628 5.31

4 aprilie 16412 16924 3.12

5 mai 16556 17430 5.28

6 iunie 18356 19631 6.95

7 iulie 22465 23322 3.81

8 august 24331 25127 3.27

9 septembrie 20193 20897 3.49

10 octombrie 17822 18712 4.99

11 noiembrie 16721 17311 3.53

12 decembrie 15471 16945 9.53

13 total an 17938 18677 412

Valori de trafic 2016 - 2017
25000 %"ﬂa
7 A .00

8 20000 ;N E
= ;N e
;% 4 i 4 .00 §
% 15000 " y ; g
é 7 kY v N g 4.00 z
73 10000 ﬂ ‘:i

= Valori trafic 2016
m— Valori trafic 2017

= = Cresterein % atraficulul in 2017

15311 16774

-0.82 140 5.31

= Valori trafic 2016 mmm Valoritrafic2017 = ==Crestere(

3.12

5.28

695 3.81 3.27

Axis Title
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14840 = 16412 | 16556 18356 22465 24331 20193
15186 17009 15628 16924 | 17430 19631 23322 25127 20897

3.49

17822 16721
18712 17311

493 3.53

n % a traficului in 2017

15471 17938
16345 18677

253 412




La nivel de analiza a retelei de drumuri din zona proiectului au fost
analizate:
- DN 1A - practic, alternativa aferenta lui DN 1 la nivel de trafic greu
vara, dar si pentru traficul de autoturisme atunci cand valorile de trafic
ating cote foarte mari la nivelul lui DN 1;
- DN 71 — care poate constitui deasemnea o0 alternativa. Avand in
vedere starea tehnica precara a acestuia, precum si faptul ca acest
drum presupune o crestere a timpului de parcurs cu minim o ora, DN
71 a fost analizat rezumativ;
- DN 73 drum national cu care DN 1 se intersecteaza.

Conform datelor actuale prezentate mai jos:
CONTORI ISAF (MCSD)
Recapitulafie anual& pe posturi - anul 2013 - 2018

NR NR POZITIE| MZL| MZL | MZL | MZL | MZL | MZL |MZL |[MZL [MZL |M ZL | MZL | MZL | MZA |Anul
POST| DRUM| KM 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12

88 71 85.145 2431 243y 2383 25834 2854 3023 3115 9 348681 | 3296] 3121 3081 2948
88 71 85.145 2372 2509 2745 2918 3080 3264 3589 8413656 | 3319 291§ 271p 3102 2
88 71 85.145 2551 2628 2632 3165 3255 3249 3699 9418558 | 3222| 2928 3106 3181
88 71 85.145 2554 2704 2860 3240 3399 3487 3994 8413656 | 3359 3055 3166 3304
88 71 85.145 2800 2812 2861 3182 3279 3407 3729 8403175| 3421| 208Q 3102 3156
88 71 85.145 2766 2606 2715 &
718 1A 120.850 | 3644 3742 3894 4547 5112 4923 5610416¢ 5287| 4899 4770 4324 4758 2
718 1A 120.850 | 374 407p 4517 47y8 5108 5328 5734926 5545| 5242 4626 435D 4937 2
718 1A 120.850 | 43274 4304 4349 5181 5336 5352 6216866¢ 5505| 5395 505% 5178 5277 2
718 1A 120.850 | 4225 4476 4907 5492 5535 5865 6708477 6336| 5507] 518% 5168 5562 2
718 1A 120.850 | 4716 4745 5172 5753 5927 6160 69592108 6509| 6014 5304 550 5906 2
718 1A 120.850 | 51035 487p 4780 018
120 1A 138.338 | 1217 1152 1126 1507 2035 2001 2308892 1909| 1809 1719 1624 1774 2
120 1A 138.338 | 1123 1396 1501 1568 1891 1905 2006672 1940| 1767 1570 147y 1693 2(
120 1A 138.338 | 1232 148p 1397 1809 2038 2881 2168491 1710| 1666/ 1672 154Pp 1771 2
120 1A 138.338 | 1307 1420 1293 1550 1755 1999 2708173 2220| 1816/ 1756 1623 1896 2
120 1A 138.338 | 1574 1405 1413 1572 1619 1683 2808031 2583| 2401 2077 2213 1887 2
120 1A 138.338 | 2294 1919 1677 018
489 1A 178.000 | 1286 134p 1353 1683 2018 1950 2218882 1949| 1756 1737 1455 1786 2
489 1A 178.000 | 1404 1656 1823 1796 1985 2055 2289353 3084| 2175 1836 161p 2080 2(
489 1A 178.000 | 1675 1802 1773 1920 2143 2100 2568142 2113| 2076/ 1963 185 2075 2
489 1A 178.000 | 1549 1849 1912 2081 2190 2327 2843513 2498| 2114 1877 1955 2208 2
489 1A 178.000 | 1713 1754 1908 2021 2147 2758 3008943 2778| 2344 1976 211p 2368 2
489 1A 178.000 | 1997 1924 1790 018
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 La nivelul drumului DN 71 constatam o lipsa de atractivitate
cauzata inclusiv de starea tehnica precara, dar si de timpul de
parcurs necesar in cazul considerarii acestuia ca alternativa la
DN1;

 La nivelul drumului DN 1A este de mentionat o compozitie a
traficului care presupune un procent de 25 - 35% trafic greu. Cel
mai important aspect este insa acela ca acest drum cunoaste o
crestere a traficului anual mult peste medie, respectiv de 6-7%
annual, din 2016 si pana astazi;

* La nivelul drumului DN 73, in perioada 2014 - 2016 observam
deasemnea o0 crestere mare in procente a traficului anual,
respectiv de 6%. La nivelul anilor 2017 si 2018 nu exista date
complete deoarece drumul este n reabilitare.

» Model de transport - Visum.

In vederea elaborarii strategiilor de transport pe termen lung
CNAIR prin CESTRIN a demarat realizarea unui model de
transportrutier.

Modelul de transport existent este realizat in baza modelului de
transport care a stat la baza MPGT, utilizind cererea si oferta de
transport aferenta MPGT. Acesta va fi pus la dispozitia celor interesati
intr-un mod controlat.

In cele ce urmeaza prezentam la nivel general modelul de
transport, urmind ca acesta sa fie prezentat ulterior si in detaliu.

Modelul de transport. Retea
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Modelul prezinta:

Calibrare si validare
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Network statistics

Base network | PuT network |

Number: 19 Filter Total
Adve AN
Links |iNot specified 39250
Turns |Notspechied 98002
Zones Mot specified 1304
Connectors | Mot specified 2828
Main nodes | Mot speciied 140
Main turns | Mot specfied 0
Main zones | Mok speciied 42
Territories | Mot specfied 0
0D pairs Not speciied 1700416
Main OD pairs | Mot specfied 1764
Paths | Not specified ©
| Sharing Stations | Mot specified 0
j Points of interest | Mot specfied 0
GIS objects | Mot specfied 0
Screenines | Mot speciied 11
| Count locations |Not specfisd 0
| Detectors Mot specified 0
Toll systems | Mot specified 0

Baze de date de trafic:

* Recensamantul national de trafic - CESTRIN
» Anchete Origine Destinatie - CESTRIN
» Date de la contori de trafic aferenti retelei de autostrazi
« Date de trafic de la contorii de trafic aferenti retelei de drumuri
nationale
Corelare intre datele de trafic masurate si datele de trafic modelate.
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g. Calibration, Validation

* Journey times validation

. Oiferenta | Dierenta
Distanta

_ (km) Timp (hhmm) Viteza medie Timp (hh:mm) Viteza medie per!ntuaIa proc—entuala

{km/h) {km/h}) timp viteza
s64 8:02 702 7:55 712 -1.45% -1.45%
261 4:30 58.0 4:28 58.4 -0.74% -0.74%
50 1:30 60.0 1:26 62.8 -4.44% -4.44%
179 3:11 56.2 3:20 53.7 2.71% 4.71%
281 4:35 61.3 4:33 61.8 0.73% -0.73%
140 2:39 52.8 2:41 52.2 1.26% 1.26%
230 2:29 92.6 2:26 94.5 -2.01% -2.01%
65 1:10 55.7 1:00 65.0 -14.29% -14.29%
266 4:20 61.4 4:16 62.3 2.40% -1.54%
444 6:50 65.0 6:42 66.3 -1.95% -1.95%
157 3:00 52.3 3:20 471 11.11% 11.11%
176 2:48 62.9 3:00 58.7 7.14% 7.14%
263 5:00 52.6 4:41 56.2 -6.33% -6.33%
240 4:45 716 4:33 747 -4.21% 4.21%
322 5:29 58.7 5:49 55.4 6.08% 6.08%
180 3:27 522 3:24 52.9 -1.45% -1.45%

Diferenta <15% 100% 100%

Curbe debite viteza
Au fost utilizate 5 astfel de curbe debit viteza:
- Autostrazi
- Drumuri Nationale
- Drumuri clasificate altele decat autostrazi si drumuri nationale
- 2 tipuri de drumuri urbane

130
120
110
100

Debit - Viteza

el
o=

—\curl (A)

o=

—\/cur2 (DN}

e
o=

—\cur3 (DJ)

vCur [km/h]
= (] w += 9, (3]
o o o o o o

o=

0 0.5 1 15 2 2.5
saturation

Impedanta retelei
Impedance as a function of Generalized Cost [time units]:
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= (time) + (vehicle operating cost per km x distance / value of time) +
(road user charges / value of time)

Metoda de afectare:
Equilibrium LUCE with a gap of 10

Prognoza
Elemente considerate in stabilirea prognozei de trafic

6.00
Populatie - Autoturisme Camioane
PIB  ememe==- Trafic Ev.Pasageri
5.00
4.00
3.00
2,00
1.00
0.00
AN IFI LU OO ANOIFLURONHOACNMIVWOURONOANNITIVWUROOHOACNMI VWO O ACm T W
OO OO OO0 00000000 Add ddAdd AAd A AN NGO OOGOOOO OO S g
oo MhhhhhoOo oo OoO QOO oO oo oOoOooooOo oo oo oo oo oo oo
R R R R R R e R R e e B B B R M B B B B e B B M B B e M M B e B B R e e B e R B e B e B e e B R R e B M|
Edit project - o b
Basic settings | Seenarios Modifications ]Pmcedme parameter sels] Comparison patterns ] ‘Distributed computing | Multi-user mode ]
| Count: 25 r’iumber;l;oad order Code BeEcﬁatﬁn E,@E Eependentron'rgd A
1 3 1§ Pod_Braia 20 Pod suspendat in zona Brails f o
2 2 ] DEx BRTL30  DEx Braia - Tulcea
3 3 kY DEx TLCT 30 DEx Tulcea - Constanta
4 fil B DEX_FCsBR 30 DEx Focsani - Brala
o 5 DEx_BzBRGL 30  DEx Buzau - Brak - Galati
6 8 DEx_PIPascani 25 DEx Ploiesti - Buzau - Focsani - Bacau - Pascani
T B DEx_CrPf 25 DEx Craiova - Pitesti
8 2 Bl A_SibPit 30 Autostrada Sibiu - Pitesti e
9 10 pUR A_PasSiret 35 Autostrada Pascani - Siret
10 12 A_PBY 25 Autostrada Plojesti - Brasay
11 13 bkl A_GiauBors 25 Autostrada Giau - Bors 3
12 14 BCY A_CBuc 25 Autostrada Centura Bucuresti
13 15 b) & LgjiDeva 20 Autostrada Lugoj - Devs
14 18 Bl A SebTurda 20 Autostrada Sebes - Turda
15 17 [FA A_ToMCampia 200 Autostrada Tg. Mures - Campla Turzi
16 18 18 e taxa de trecere = {
17 19 jid A_TgMlasi40 Autostrada Targu Mures - Izsi - Unghen|
18 20 Piill A_SDBY 25 Autostrada Sibiu - Brasov
39 | 21 P48 VO 20 Varante Ocoltoare: Tg. Mures, Timiseara, Tg. Jiu, Sacuieni
20 rrl w8 A_TgMuresBacau Autostrada Tg. Mures - Bacau
21 | Autostrada Cluj Napoca - Dej - Bistrita - Suceava |
22 24 B2Y ~ BV Bacau Autostrada Brasov - Bacau =k
< >
el w| v| 32| Bl5|%]s] 5]
{ Click hereto select the attributes to be displayed in the
Export partial project... Integrate project... grid. Close project

Valori de trafic prognozate in baza Modelului de Transport
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Aceste date au fost utilizate Tn analizele ulterioare. Acest model in
cadrul procedurii de achizitie va fi pus la dispozitia ofertantilor la
CESTRIN, intr-un mediu controlat, astfel incat acestia din urma sa nu
mai trebuiasca sa isi faca propriile studii de trafic de la zero, economisind
astfel timp si asigurand o transparenta certa si astfel incredere.

Valori de trafic medii la nivel de autostrada
Ploiesti - Bucuresti L =
aprox. 62 km

Anul Car LGV HGV Bus Total

2020 8,098 1,170 1,942 144 11,353

2025 9,717 1,404 2,330 173 13,623

2030 11,661 1,684 2,796 207 16,348

2035 13,993 2,021 3,355 249 19,618

2040 16,791 2,425 4,026 299 23,541

2045 17,631 2,547 4,227 314 24,718

2050 18,512 2,674 4,439 329 25,954

2055 19,438 2,808 4,661 346 27,252

2060 20,410 2,948 4,894 363 28,614

2065 21,430 3,095 5,138 381 30,045

2070 22,502 3,250 5,395 400 31,547

2075 23,627 3,413 5,665 420 33,125

2080 24,808 3,583 5,948 441 34,781

Ploiesti - Brasov (Rasnov)
L=aprox 107 km

Anul Car LGV HGV Bus Total

2020 0 0 0 0 0

2025 13,949 1,170 1,825 242 17,186

2030 16,739 1,404 2,190 291 16,980

2035 20,086 1,685 2,628 349 18,075

2040 24,104 2,022 3,153 419 18,820

2045 28,924 2,427 3,784 503 19,743

2050 30,370 2,548 3,973 528 37,420

2055 31,889 2,676 4,172 554 39,291

2060 33,483 2,809 4,380 582 41,255

2065 35,158 2,950 4,599 611 43,318

2070 36,915 3,097 4,829 642 45,484

2075 38,761 3,252 5,071 674 47,758

2080 40,699 3,415 5,324 707 50,146
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4. Principalele caracteristici tehnice, financiare si contractuale

ale proiectului de autostrad a Ploiegti - Comarnic — Bra sov
(Cristian)

4.1. Descrierea tehnic a a proiectului autostr azii

Principalele deziderate care au stat la baza definitivarii solutiilor

tehnice asa cum s-a aratat si in Studiul de Fezabilitate 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 construtii existente iar acolo unde nu a fost
posibil, prin solutiile tehnice adoptate s-a limitat numarul acestora
la minimum necesar;

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 fintretinere si
reparatii curente cu cheltuieli minime;

Tncadrarea arhitecturala in zona strabatuta de autostrada.

Descrierea succint a a principalelor lucr ari prev azute
Autostrada a fost impartita in sectoare:
- Sector 1 - Ploiesti-Comarnic, km 0+000 - km 48+600,
- Sector 2 - Comarnic-Predeal, km 48+600 - km 84+800,
- Sector 3 - Predeal- Bragov (Cristian), km 84,4 — km 106,2.
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Scurta descriere a caracteristicilor tehnice ale sectorului 1 Ploiesgti
Comarnic

Pe acest sector, traseul autostrazii are o orientare generala
Nord - Vest, fiind paralel si catmai aproape de calea ferata
Bucuresti-Brasov, pentru a se reduce impactul cauzat
defragmentarea terenurilor agricole.

Sectorul Ploiesti-Comarnic continua cu traversarea DN1si a
triajuluiPloiesti Vest, cu un pasaj denivelat in lungime de cca 1km.

In continuare se desfasoardin paralel cu DN1, trecand la cca
300 m distanta de cartierul Ploiegti Vest.

In zona km 6 traseul trece la cca 250 m distanta de Aeroclubul de
langa localitatea Strejnicu si ocoleste poligonul militar pe la Est.
Distanta intre autostradasi localitatea Strejnicu este de cca 700 m.

Apoi, Tn zona km 7, autostrada intersecteaza calea ferata
Ploiesti - Targoviste. In zona km 8+300, autostrada traverseaza
DN72, iar In aceasta zona s-a propus amenajarea unui nod
rutier.

In continuare traseul se desfasoard pe terenuri agricole,
fiind paralel cu calea feratd Bucuresti - Bragov. In zona km 12
autostrada trece pe la Sud de localitatea Buda, la cca 500 - 750
m distanta de aceasta. in zona km 13 autostrada intersecteaza
DJ 1011, pe care il restabileste.

Pe o lungime de cca 150 m, zona km 14+700, autostrada
trece prin imediata apropierea Padurii Buda.

Din aceasta zona, autostrada merge paralel cu calea ferata
Bucuresti - Brasov, care se afla pe partea stanga, si cu DN1,
care se afla pe partea dreapta (la distante cuprinse intre 200 m
si 1 km).

De la Baicoi (zona km 21+500 - km 23), aflat la cca 1 km
distanta de autostrada, traseul autostrazii continua sa se apropie
de cursul raului Prahova, care se aflain stanga caii ferate si a
autostrazii. Pe partea dreapta a autostrazii continua sa se afle
DNL1.

Terenul urca la altitudini de 300-400 m, peisajul fiind
compus din culturi alternand cu livezi.

Intre Km 23si Km 25, autostrada trece pe la Est de
localitatea Floresti, aflata la mai mult de 1000 m distanta de
autostrada. In zona localitatii Floresti traseul a fost deviat,
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Tndepartandu-se de calea ferata Bucuresti - Brasov, pentru a nu
afecta gara si celelalte constructii din zona.

In zona km 26+ 100, pe partea dreaptd a autostrazii se afla
localitatea Cap Rosu, la o distanta de cca 200 m de autostrada.

Intre localitatile Baicoi si Cap Rosu traseul autostrazii
intersecteaza o serie de drumuri locale. Pentru a asigura
continuitatea acestora si pentru a nu perturba activitatile
riveranilor, se vor amenaja intersectii denivelate in locurile unde
autostrada intalneste drumurile locale: DC113 (zona km
23+600), DJ720 (zona km 24+350) si DC111 (zona km 26+
150).

Din zona localitatii Banesti (km 32) traseul autostrazii se
inscrie pe Valea Prahovei unde, ca urmare a existentei
numeroaselor obiective industriale, utilitati si zone construite, dar
si a terenului din ce Tn ce mai accidentat, traseul urmareste, n
general, albia majora a Raului Prahova. Localitatea Banesti se
afla pe partea dreapta a autostrazii, la cca 500 m distanta de
autostrada.

Pe teritoriul comunei Banesti, Tnainte de intrarea 1n
localitatea Campina (km 31), s-a prevazut un nod rutier pentru a
se asigura accesul In si dinspre zona industriala a Municipiului
Campina.

In zona localitatii Banesti, traseul autostrazii s-a proiectat
astfel incat sa nu afecteze rampa ecologica de gunoi proiectata.
De asemenea, se va asigura accesul la groapa de gunoi.

La iesirea din Banesti traseul autostrazii intalneste
confluenta raurilor Prahova si Doftana, pe care o traverseazain
zona km 32 - km 32+700.

De la confluenta cu raul Doftana, albia Prahovei se
adapteaza specificului subcarpatic, cu pante crescute si aluviuni
grosiere, propice exploatarilor balastiere, dar cu maluri erodate si
slab vegetate, necesitand protectii de maluri. Acest caracter se
accentueaza spre Breaza.

In zona Campina - Poiana Campina traseul se
desfasoaraintre raul Prahova si calea ferata Bucuresti - Brasov,
urmarind albia majora a raului. In dreptul localitatii Poiana
Campina, albia raului se ingusteaza, prezentand si o veche
aparare de mal (in prezent degradata), in dreptul unitatilor S.C.
PITROUTILAJ S.A. si S.C. CIREX S.R.L.
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In zona traseului se afla mai multe unitati industriale si
numeroase retele de instalatii.

Pentru a raspunde solicitarii Primariei Poiana Campina de a
nu fi afectate unitatile industriale, proiectantul a propus
realizarea unui pod Tn lungul albiei Raului Prahova cu o lungime
de cca 900 m (aproximativ km 34+600 - km 35+500).

Localitatea Poiana Campina se afla pe partea stanga a
autostrazii. In cea mai mare parte ea se dezvoltd dupa calea
ferata,intre km 32 si km 38 autostrada trece prin apropierea unor
zone construite din Poiana Campina.

Municipiul Campina se dezvolta pe partea dreapta a
autostrazii , dupa DN1, la distante cuprinse intre 200 m si 750 m
de autostrada.

Intre localitatile Cornu si Breaza, traseul se mentine in
paralel cu DN1, intre calea feratasi DN1, mai aproape de calea
ferata. De-o parte si de cealalta a autostrazii, se gasesc
localitatile Cornu (pe partea dreapta, dupa DN1, la distante de
minim 500 m fata de autostrada) si Podu Vadului (pe partea
stanga, dupa calea ferata, zonele locuite gasindu-se si la mai
putin de 100 m de autostrada).

Intre km 42+590 - km 43+695 autostrada traverseaza cu un
pod si pasaj superior Raul Prahova si calea ferata Bucuresti -
Brasov. Localitatea Breaza se dezvolta pe partea stanga a
autostrazii, la distante cuprinse intre cativa zeci de metri si 300
m de autostrada.

Intre localitatile Nistoresti si Breaza de Sus, in zona km
46+900 - km 47+500, traseul autostrazii traverseaza din nou
calea ferata Bucuresti - Brasov si Raul Prahova. Localitatea
Nistoresti se afla pe partea dreapta a autostrazii, dupa DN1.

Dupa zona traversarii Raului Prahova traseul se inscrie n
culoarul delimitat de drumul national DN1, Raul Prahova si calea
ferata, mergand paralel cu acestea pana la limita sudica a
localitatii Comarnic.

Aici se sfarseste sectorul Ploiesti-Comarnic al autostrazii.
Tronson Ploiesti — Campina :

- latime platforma 26,00 m,

- zona mediana 3,00 m,

- parte carosabila 4x3,75m,
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- benzi de stationare de urgenta 2x2,50 m,
- acostamente 2x0,50 m,
- benzi de ghidare 4x0,50 m.

Tronson Campina-Comarnic:
- latime platforma 23,50 m,
- zona mediana 2,50 m,
- parte carosabila 4x3,50m,
- benzi de stationare de urgenta 2x2,50 m,
- acostamente 2x0,50 m,
- benzi de ghidare 4x0,50 m.

Principalele lucrari prevazute:

+ Noduri rutiere — Nod Centura Ploiesti Vest km 10 si Nod Banesti
km 31;

+ Poduri — 6 Poduri peste raul Prahova si Valea Sarului;

+ Pasaje peste calea feratd — 6 pasaje la Triaj Ploiesti, CF 302
Ploiesti-Targoviste, CF 300 Bucuresti — Brasov;

+ Pasaje peste drumuri clasificate - 12 pasaje;
+ Lucrari de consolidare:
- protectie taluz pentru rambleu avand inaltime mai mare de 3,5 m;

- strat anticapilar din balast h=50 cm pentru rambleu cu Tnaltimea
mai mare de 3,5 m;

- consolidari ramblee avand h=9-12m;
- ziduri de sprijin de pamant pentru ramblee Tn zona caii ferate,
- fundatii adancite de parapete din beton in zona caii ferate,

- tronson Campina — Comarnic — ziduri de rambleu din pamant
armat si beton, amenajare cu gabioane a torentilor ;

% Lucrari hidrotehnice

Apararea taluzului udat al rambleului autostrazii:

- pereu zidit din piatra bruta pe grinda de beton;

- pereu rostuit din dale prefabricate pe grinda de beton;
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pereu din zidarie bruta cu prism din anrocamente la piciorul
taluzulu;

pereu rostuit din dale prefabricate si prefabricate din beton
umplute cu pamant vegetal,

- protectie cu gabioane;

- zid de sprijin cu elevatie si fundatie din beton;
- prag de fund din gabioane;

- prag de colmatare din beton;

- diguri de Tinchidere a albiei;

- corectie de albie;

- pereu din beton monolit.

Scurt @ descriere a caracteristicilor tehnice ale sectorul ui 2
Comarnic-Predeal:

. lungime: 36,20 km;

. poduri, treceri peste si viaducte pe autostrada: 38;
. viteza de proiectare: 80 km / h si 120 km / h;

. schimbarea clasei: E (V80; A30).

Tronson Comarnic- Predeal:
- latime platforma 23,50 m,
- zona Mediana 2,50 m,
- parte carosabila 4x3,50m,
- benzi de stationare de urgenta 2x2,50 m,
- acostamente 2x0,50 m,
- benzi de ghidare 4x0,50 m.

Principalele lucrari prevazute

4+ Noduri rutiere — Nod Comarnic km 49+600, Nod Sinaia km 62 si
Nod Busteni km 70+400;

+ Poduri — 22 Poduri peste cursuri de apa dintre care amintim pe
cele mai importante: Prahova, Valea Seciului, Valea Magarului,
Valea Larga, Valea Cainelui, Valea Rea si Valea Grecului;

+ Viaducte peste vai — 3 Viaducte;
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+ Pasaje peste calea feratd — 7 pasaje peste CF 300 Bucuresti —
Brasov;,

+ Pasaje peste drumuri clasificate - 4 pasaje;

+ Tuneluri — 18 tuneluri Tn lungime de aprox 2600 m;
+ Lucrari de consolidare:

- ziduri de sprijin de pamant pentru ramblee,

- ziduri de sprijin de rambleu din beton,

- amenajare cu gabioane a torentilor;

+ Lucrari Hidrotehnice

Protectia taluzelor impotriva degradarilor produse de apa:
- Protectia taluzelor cu dale prefabricate,

- Protectia taluzelor cu pereuri din piatra rostuita,

- Protectia taluzelor cu gabioane.

Traseul sectorului Comarnic-Predeal al autostrazii Ploiesti —
Brasov (Cristian) incepe in orasul Comarnic la km 48 + 600. Traseul are
loc in patul major al raului Prahova, cu 4 puncte de trecere a raurilor in
zonele in care Prahova nu poate fi deviata din cauza conditiilor de teren
(CF sau panta). Pentru a evita traseul foarte torturat al Vaii Prahovei,
traseul autostrazii paraseste patul Prahovei si ajunge pe flancul stang,
trecand calea ferata cu treceri superioare.

Km 52 reprezinta punctul de plecare al zonei de trecere a
orasului Sinaia pentru ruta autostrazii. Zona km 62 reprezinta sectiunea
transversala dinspre flancul drept spre flancul stang al Vaii Prahovei.
Trecerea este prevazuta cu un pod / pasaj peste raul Prahova si CF si 0
trecere superioara peste autostrada spre Drumul National 1.

In zona de trecere din statiunea Sinaia, traseul de autostrada
este plasat pe flancul stang al Prahovei. Dupa aceasta, pana la sfarsitul
zonei Sinaia si in zona ulterioara Sinaia-Poiana Tapului, datorita zonei
nou construite, numita Cumpatul si vechilor si noilor constructii, in patul
raului Prahova, dupa care, prin intermediul a doua treceri de pasageri
suspendate deasupra drumului national 1 se va alinia la flancul drept.

In zona de trecere a raurilor Poiana Tapului si Busteni, traseul
autostrazii fiind plasat in patul major al Prahovei, apa raului nu a putut fi
deviata pe zone lungi. A rezultat un traseu greoi, in special in zona
Fabrica de Hartie din Busteni cu curbe care au o busola de 250-300 m si
mai multe poduri de-a lungul raului Prahova, dintre care unul are o
lungime de 1.100 m.
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Apoi, traseul autostrazii va traversa (cu un pod peste pasaj) raul
Prahova, CF Bucuresti-Brasov si DN1se va alinia la flancul drept al Vaii
Prahovei. Pe o portiune de 1 km autostrada este plasata pe ruta CF
apoi pe flanc, pana la zona finala, traseul autostrazii fiind plasat ntre
flancul si patul raului Prahova. Aceasta portiune cuprinde sectiunea de
autostrada care traverseaza statiunea Azuga Si cea dintre Azuga Si
Predeal. Sectiunea finala de aproape 1 km reprezinta fractiunea pe care
autostrada Ploiesti - Brasov (Cristian) se va alinia spre flancul stang al
raului Valea Rasnoavei, urmand traseul drumului national 73A Predeal-

Rasnov. Alinierea cu Valea Ragnhoavei a traseului autostrazii se
realizeaza cu o curba de raza de 300 m.

Aranjamentul conexiunilor dintre sectorul Comarnic-Predeal si
reteaua rutiera existenta se va realiza conform studiului de fezabilitate Tn
apropierea localitatilor Comarnic, Sinaia, Busteni km 131, Predeal.
Schimburile rutiere sunt:

- Sinaia Interchange - pentru accesul strazilor la autostrada a fost
realizata conexiunea Sinaia,

- Busteni - pentru ca autovehiculele sa aiba acces la autostrada, a
fost a fost realizata conexiunea Busteni, iesirea cu Sinaia,

- Predeal - pentru ca autovehiculele sa aiba acces la autostrada, a
fost realizata conexiunea Predeal.

Traseul autostrazii traverseaza o serie de drumuri (pamanturi,
drumuri nationale), franand astfel continuitatea acestora. Numarul total
de intersectii rupte cu reteaua rutiera existenta este de trei.

- Sector 3, Predeal- Bragov (Cristian).

Scurtd descriere a caracteristicilor tehnice ale secfiei Predeal-
Brasov(Cristian):

* lungime: 21,80 km;
* poduri, pasageri si viaducte pe autostrada: 19;
* viteza de proiectare: 80 km / h si 120 km / h;
» schimbarea clasei: E (V80; A30).
Tronson Predeal- Cristian:
- latime platforma 23,50 m,
- zona mediana 2,50 m,
- parte carosabila 4x3,50m,
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- benzi de stationare de urgenta 2x2,50 m,
- acostamente 2x0,50 m,
- benzi de ghidare 4x0,50 m.
Principalele lucrari prevazute:
+ Noduri rutiere — Nod Predeal

+« Poduri — 5 Poduri peste cursuri de apa dintre care amintim pe
cele mai importante: Raul Mare, Valea Golomos si Valea Drihiul;

+ Viaducte peste vai — 11 Viaducte;

+ Pasaje peste calea feratd — 1 pasaje peste CF Brasov —
Zarnesti,

+ Pasaje peste drumuri clasificate - 9 pasaje;
+ Lucrari de consolidare:
- ziduri de sprijin de pamant pentru ramblee,
- ziduri de sprijin de rambleu din beton,
- amenajare cu gabioane a torentilor.
Traseul autostrazii Predeal-Cristian Tncepe dupa intersectia

Predeal si se desfasoara dupa cum urmeaza:

n dreapta drumului national 73A;
la stanga drumului national 73A,;

la vest de statiunea Paraul Rece, la dreapta drumului national
73A,

la stanga drumului national 73A péna la intersectia raului
Rasnov;

intre zona populata si Fabrica Chimica din Rasnov;

autostrada va traversa inegal drumul national 73A si CF Brasov -
Zarnesti,

n afara orasului Rasnov, pana aproape de intersectia cu drumul
judetean 112B (Cristian-Vulcan).

Aceasta ruta a sectorului autostrazilor se desfasoara pe intreg

teritoriul judetului Brasov. Lungimea sectiunii este de 21,8 km.

Analizarea executiei autostrazii, a aratat ca autostrada va fi

construita in satul Cristian, unde se va conecta la reteaua rutiera
existenta. Conectarea autostrazii la reteaua rutiera existenta are 2
componente principale, care sunt:
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- curea de legatura - profil nou de sosea 7/12 care inconjoara satul
Cristian si traverseaza Drumul Judetean 112, Drumul National 73B
si Drumul National 73; cureaua de legatura se detaseaza apoi de
autostrada cu o raza de 1000 m. Dupa aceasta, traseul va traversa
0 zona platou si raul mic Ghimbasel (podul de 21 m) si drumul
national 73B la km 1 + 500 cu o raza de 1000 m, dupa care va
trece din nou 0 zona platou si se va conecta la drumul national 73.

- reabilitarea soselei nationale 73B la profilul 7/12 de la intersectia
benzii cu aceasta la km 1 + 500 pana la intersectia cu Drumul
National 1, km 4 + 845.

De-a lungul sectiunii Predeal-Brasov (Cristian), exista:

- Ré&snov schimb - pentru ca autovehiculele sa aiba acces la
autostrada, a fost asigurata intersectia in Rasnov, in jurul
intersectiei existente intre drumul national 73 si drumul national
73A; pentru realizarea acestui schimb, a fost proiectat un pasaj
peste curea, a carui lungime totala este de 119,00m.

Pentru tronsonul Comarnic — Brasov (Cristian), lot 2, sector
Predeal — Cristian, in anul 2006 a fost emis, de catre Consiliul Judetean
Brasov, Certificatul de Urbanism nr.1516/02.03.2006 a carui valabilitate
a fost de 24 de luni. Urmare acestui fapt, primariile Cristian si Ghimbav
pe raza carora urma sa se dezvolte acest proiect au emis avize.

In anul 2008, in conformitate cu Legea nr.198/2004, privind unele
masuri prealabile lucrarilor de constructie de autostrazi i drumuri
nationale, cu modificarile ulterioare, s-a emis HG nr. 426, privind
declansarea procedurilor de expropriere a imobilelor proprietate privata
situate pe amplasamentul lucrarii de utilitate publica "Constructia
autostrazii Ploiegti — Brasov (Cristian), tronsonul Comarnic-Brasov
(Cristian)", pe teritoriul localitatilor Rasnov si Cristian, judetul Bragov.

Prin aceasta hotarares-au expropriat suprafete de teren pe raza
UAT Rasnov si pe raza UAT Cristian.

In anul 2014, in coformitate cu Legea nr. 255/2010, privind
exproprierea pentru cauza de utilitate publica, necesara realizarii unor
obiective de interes national, judetean si local, cu modificarile si
completarile ulterioare, s-a emis HG nr. 743 privind declansarea
procedurilor de expropriere a imobilelor proprietate privata care
constituie coridorul de expropriere al lucrarii de utilitate publica de interes
national "Constructia autostrazii Ploiegti-Brasov, tronsonul Predeal-
Cristian + racord". Prin aceasta hotarare s-au expropriat suprafete de
teren pe raza UAT Rasnov si UAT Cristian.
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In anul 2015 CNAIR a demarat procedura de licitatie publica
pentru atribuirea unui contract de lucrari avand ca obiect ,Proiectare si
executie Autostrada Bucuresti — Brasov (Cristian), tronson Comarnic —
Brasov (Cristian), lot 2: sector Predeal - Cristian, km 162+300 - km
168+600 si drum de legatura”. Din cauza contestatiilor, aceasta
procedura s-a finalizat tocmai in 2017, iar in 02.10.2017 CNAIR SA a
incheiat contractul nr. 92/75428/02.10.2017 cu asocierea S.C.
ALPENSIDE SRL - S.C. SPECIALIST CONSULTING SRL (in
insolventa).

Obiectul acestui contract de lucrari presupune realizarea a 6,3 km
de autostrada si a unui drum de legatura care sa asigure conexiunea
sectorului de autostrada cu reteaua de drumuri existente.

In septembrie 2017 s-a realizat o noud vizualizare a
amplasamentului viitoarei autostrazi i, de asemenea, au avut loc
intalniri cu reprezentantii primariilor Rasnov si Cristian. Urmare acestor
intrevederi:

- reprezentantii Primariei Rasnov au confirmat ca nu au fost
emise autorizatii de construire pe coridorul expropriat.

- reprezentantii Primariei Cristian au readus n atentie faptul ca pe
sectorul drumului de legatura exista constructii care vor fi
afectate de constructia noului drum i ca urmare acestui fapt
Primaria Cristian nu mai poate sustine aceasta lucrare.

In vederea clarificarii acestei situatii, inca din anul 2015 CNAIR -
SA a prevazut in cadrul Caietului de Sarcini aferent procedurii de licitatie
pentru contractul de lucrari ca Antreprenorul, in cazul In care nu poate fi
evitata depasirea limitelor traseului preferat, sa prevada solutii de
proiectare care au in vedere minimizarea efectelor asupra constructiilor
(locuinte etc.).

In data de 11.04.2018 CNAIR - SA a emis Ordinul de incepere al
lucrarilor, astfel ca Antreprenorul a demarat etapa de proiectare (a carei
durata este de 6 luni). Pentru solutionarea aspectelor ridicate de catre
primaria Cristian, Antreprenorul a adaptat solutia tehnica Tn zona
sensului giratoriu dintre drumul de legatura si DN 73B, astfel incat
constructiile existente in aceasta zona sa nu mai fie afectate.

Urmare a documentatiilor depuse de Antreprenor si avizelor
primariilor Rasnov, nr. 6567/18.05.2018, si Cristian, nr. 3672/02.05.2018,
Consiliul  Judetean Bragov a emis Certificatul de Urbanism
nr. 31/09.02.2018.
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In concluzie, ca urmare a verificarii in teritoriu si a tuturor
informatiilor obtinute nu exista pe cei 6,3 km de autostrada certificate de
urbanism emise pentru alte constructii.

Alte lucrari prevazute:

SISTEM RUTIER

Au fost studiate mai multe tipuri de sistem rutier. Cel optim a fost
considerat urmatorul:

- 5 cm beton asfaltic in strat de uzura,

- 5 cm beton asfaltic in strat de legatura,
- 7 cm mixtura asfaltica in strat de baza,
- 30 cm balast stabilizat,

- 30 cm balast,

- strat de forma — grosime variabila.
SISTEM DE SCURGERE A APELOR:

De-a lungul intregii autostrazi au fost prevazute lucrari care sa
asigure scurgerea apelor meteorice. Acestea sunt: santuri si rigole
pereate si de pamant si podete.

ITS

Pe toata autostrada este prevazuta impelemntarea unui sistem
inteligent de trafic.

SPATII DE SERVICII

De-a lungul traseului autostrazii Comarnic-Brasov sunt prevazute
urmatoarele spatii de parcare si zone de servicii complete:

- centru de ntretinere in zona din cadrul intersectiei Rasnov la km
62+150;

- 2 baze de intretinere la km 30+950(Nod Banesti) si km 62+145
(CIC Réasnhov);

- 2 spatii de servicii tip S3- km 25+550 si km 36; acestea cuprind:
spatii de parcare, masute si scaune, WC, statie de alimentare cu
carburanti, motel gi restaurant;

- 1 spatiu de serviciu tip S1 — km 54+175. Acesta cuprinde: spatii
de parcare, masute si scaune, WC, statie de alimentare cu
carburanti;

60



- 4 parcari de scurta durata la km 16+100,39+700,72+325
si86+300.

IMPREJMUIRI

La marginea amprizei, pe ambele parti ale autostrazii si ecxeptand
doar zonele cu poduri, viaducte sau pasaje, este prevazutaimprejmuire
cu gard din sirma. Gardul are o inaltime cuprinsaintre 1,4 — 2,6 m.

Lucr ari de protec tie a mediului

- Au fost prevazute lucrari pentru protectia calitatii apelor si
solului: bazine sedimentare, separatoare de grasimi $i
hidrocarburi, bazine de dispersie, constructii de epurare
prevazute la spatiile de servicii, bazele de intretinere si centrele
de coordonare.

- Au fost prevazute lucrari pentru protectia impotriva zgomotului:
panouri de protectie.

- Au fost prevazute lucrari pentru protectia faunei: imprejmuri gi
pasaje.

4.2. Conditiile tehnice actuale (incadrarea obiectivului Tn

politicile generale/sectoriale/regionale, legisla tie
existent a, acorduri interna tionale care
oblig a/sugereaz a realizarea obiectivului de investi f{ii
etc.)

In context istoric
Dupa cum am precizat si mai sus, In _cadrul istoricului de strateqii
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 strateqii, respectiv din anul
1970.
Reamintim:

v HOTARARE nr.947 din 14 august 1990 privind ,,Modernizarea
retelei de drumuri existente si constructia de autostrazi in
Roméania” publicatda in Monitorul Oficial nr. 102 din 1990. Este
inclusa si Autostrada Bucuresti - Brasov. (Studiul a fost elaborat de
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Institutul National de Proiectare Tn Transporturi, institut care ulterior
dupa 1990 devine IPTANA S.A)).

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 Ploiesti — Brasov este cuprinsa in documentul
programtic 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.
v
In_context_european _si in_special dup & aderarea la_Uniunea
European a
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:.

* 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 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 imbunatatirea liberei
circulatii a persoanelor, bunurilor, capitalurilor si serviciilor.
Retelele transeuropene ar trebui sa faciliteze interconexiunile
transfrontaliere, sa promoveze 0 mai mare coeziune
economica, sociala si teritoriala si sa contribuie la realizarea
unei economii de piata sociale mai competitive si la lupta
Tmpotriva schimbarilor climatice.

» Crearea, prin prezentul regulament, a Mecanismului pentru
Interconectarea Europei (MIE), urmareste sa accelereze
investitile T domeniul retelelor transeuropene si sa
mobilizeze finantarea provenind atat din sectorul public, céat si
din cel privat, sporind n acelasi timp certitudinea juridica si
respectand principiul neutralitatii tehnologice
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« 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 garant arii
unei infrastructuri sigure care s a 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 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
Tmbunatatita prin intermediul unor solutii inovatoare care sa
Tmbunatateasca compatibilitatea intre diferitele sisteme
implicate

In principiu, implementarea Proiectului nu necesitd modificari
fundamentale din punct de vedere institufional.
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Contractul de PPP este considerat, n 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 decat dupa finalizarea
acestor lucrari si nu prin utilizarea exclusiva a instalatiilor existente.

In ceea ce priveste, institutile care au un rol in semnarea Ssi
executarea contractului, in conformitate cu legislatia in vigoare, in ceea
ce priveste autoritatea contractanta, contractul de PPP va fi incheiat de
Ministerul Transporturilor.

Urmarirea dezvoltarii contractului va fi efectuata in principal de
Comisia Nationala de Strategie si Prognoza.

In ceea ce priveste capacitatea partenerului privat, in
conformitate cu practica internationala, aceasta va fi suportata 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.

Autorizatia de mediu pentru autostrada Ploiesti - Brasov (Cristian)
a fost emisa de Agentia Nationala pentru Protectia Mediului la 20 martie
2007.

5. Studii gi analize cu privire la modul de realizare a proiec  tului
5.1. Proiect complex servicii de proiectare, luc ari de
construc tii, fintretinere si operare in regim de
autostrad a cu taxa - Autostrada Bucure sti — Brasov
(Rasnov)

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

ETAPA 1

Servicii de proiectare, lucrdri de intrefinere si operare in regim de
parteneriat public privat - durata Contractului - 24 de ani

ETAPA 2

Intretinere si operare in regim de autostrada cu taxa pe durata 20 de
ani.

Aceasta impartire in 2 etape are in vedere urmatoarele aspecte:

* Proiectarea si construirea autostrazii intr-o perioada de 4 ani,
urmata de o perioada de 20 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 constructie;

* Avand in vedere perioada de amortizare de aproximativ 29 de ani
de la sfarsitul contractului si o durata de viata mult mai mare pentru
majoritatea lucrarilor (preponderent a celor cu costurile cele mai
ridicate) se are in vedere suportabilitatea proiectului la continuarea
dupa etapa 1 cu o0 noua etapa, etapa 2, prin care autostrada sa fie
exploatata in regim de autostrada cu taxa, astfel incat sa fie
amortizata la nivel de costuri inclusiv valoarea reziduala a
constructtei de la finalul etapei 1, fara ca aceasta sa fie suportata
n etapa 1, etapa in care valorile de trafic nu sunt inca foarte mari,
lar acest un efort bugetar imediat fara ca sumele investite sa fie
ulterior recuperate;

* Inchiderea financiara a etapei 1 se poate realiza prin valoarea
reziduala a investitiei la sfargitul duratei contractului si nu prin
amortizarea totala a investitiei. In acest scop se propune
introducerea unei plati anuale pe perioada de operare aferenta
etapei 1, in scopul contribuirii la amortizarea investitiei, plati care
sa acopere cat mai mult din valoarea reziduala de la sfarsitul
contractului astfel incat partenerul privat, in conditiile unui trafic
care este sub valorile de trafic aferente etapei 2, sa poata obtine
un profit rezonabil, si nu Tn ultimul rand, urmand ca aceste plati/
contributii la amortizare sa fie recuperate in etapa 2;
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Dupa cum se vede si in graficul de mai jos nu este de preferat a se
realiza o amortizare de 50 ani intr-o perioada de 20 de ani in
conditiile Tn care valorile de trafic cunosc o crestere semnificativa
dupa anul 2043;

Valorile traficului la nivelul etapei 2 presupun o recuperare usoara
a valorii reziduale de la sfarsitul duratei contractului din etapa 1,
chiar si Tn conditiile unei posibile relaxari a taxei in perioada 2043
—2068;

Prin aceste platii de contributie la amortizarea investitiei, plati care
n etapa a doua se recupereaza, se reduce semnificativ si riscul cu
traficul, variatiile acestuia afectand aproximativ 40% din valoarea
investitiei si nu toata investitia;

Aceasta strategie are la baza faptul ca valorile de trafic existente
nu pot sustine amortizarea in intregime a lucrarilor de constructie
aferente autostrazii Ploiesti - Bucuresti, si oricum prin perioada de
20 de ani nu se acopera intervalul normat de amortizare, respectiv
de 50 de ani.

Amortizare liniara versus prognoza de crestere a traficului
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La sfirgitul duratei contractului din etapa 1 avem o valoarea
reziduala a lucrarilor de constructii aferente autostrazii de 60% din
valoarea acestor. In acest sens intelgem introducerea contributiei la
amortizare astfel ncat partenerul privat sa poata ajunge in situatia unui
profit. In acelagi timp prin continuarea etapei unu 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 etapal 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.

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

a) Autostrada Bucuresti — Ploiesti — intretinere si operare 2019-
2043

- partenerul public contribuie cu 25% din costurile de intretinere si
operare;

Tarife maximale initiale (care ulterior vor suferii indexari conform
contractului)

Taxa/100
de km MAXIM ACCEPTAT
Car LGV HGV Bus
Taxa
(euro) 6.3 8.8 12.6 12.6

b) Autostrada Ploiesti — Brasov (Rasnov) — proiectare si executie 4 ani
si intretinere si operare 20 de ani 2019-2043.

- Partenerul public contribuie cu 25% din costul investitiei gi costurile de
intretinere si operare;

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

- O plata anuala pe perioada de operare de maxim 55 mil/ euro.
Aceasta plata reprezinta o contributie la nivelul amortizarii investitiei,
intrucat volumul de trafic si perioada de operare de doar 20 de ani,
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vis-a-vis de cei in medie 50 de ani necesari amortizarii lucrarilor de
constructii aferente autostrazii, nu permit amortizarea intregii investitii
pe durata contractului cu asigurarea profitului rezonabil la nivelul
paertenerului privat;

- O valoare reziduala a lucrarilor la sfarsitul duratei contractuale de 607
mil euro.

- Tarife maximale initiale (care ulterior vor suferii indexari conform
contractului)

Taxa/100
de km MAXIM ACCEPTAT
Car LGV HGV Bus
Taxa
(euro) 6.3 8.8 12.6 12.6

5.2. Diferente intre PPP vs. achizi tia public a traditional a
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 Tncat
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 igi pot gasi posibilitatea de
implementare decat prin doua modalitatii. Acestea modalitati
sunt: finantare de la bugetul de stat sau parteneriat public privat;
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- 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;

- In strategia Master Plan autostrada Ploiesti — Bragov (Rasnov)
este prevazuta la implementare printr-un parteneriat public
privat.

A~

Suntem astfel 1n situatia, aparenta avand 1n vedere
constrangerile de mai sus, in care la nivel general, optiunile de realizare
a autostrazii Ploiesti — Brasov (Rasnov) 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 Uniuni
europene. Asadar aceasta altrenativa desi exista in fapt nu este decat o
pseudo alternativa luata in calcul pentru a ne conforma legislatiei Tn
vigoare.

Referitor la parteneriatul public privat, luand n considerare cele de
mai sus privitoare la presiunea bugetara si pe deficitul 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.”
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doar varianta a, respectiv finantare integral asigurata de partenerul
privat.”

Deasemnea 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. -

(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 sipentru ca tarifele aferente
taxei sa fie rezonabile si suportabile s-a prevazut o durata de contract de
25 de ani, din care operare 21 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;
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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 decat 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 n revista a metodologiei utilizate,
conform standardelor internationale, privind determinarea oportunitatii de
realizare a unui proiect in regim de PPP, denumita in mod curent analiza
,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 Ploiesti —
Brasov (Cristian) 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.
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Alegerea uneia sau alteia dintre cele doua optiuni se realizeaza pe
baza unei analize (studiu de fundamentare) din care sa rezulte daca
realizarea proiectului in regim de PPP este mai eficienta din punct de
vedere economic decat 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 n revista a metodologiei utilizate,
conform standardelor internationale, privind determinarea oportunitatii de
realizare a unui proiect in regim de PPP, denumita in mod curent analiza
,value for Money” (analiza privind beneficiile economico-financiare).

Modalitatea tradi tional & de achizi fii 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 Th 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
Executte urmata de lansare procedura de achizitie publica lucrari
de executie in baza Proiectului Tehnic de Executie

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 Ploiesti — Brasov, 1n cazul modalitatii
traditionale (in regim de achizitie publica), comparatia s-a realizat prin
raportare la conditile de contract conform 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 pentru proiectare si constructie. Aceasta modalitate este
n acelasi timp si cea mai apropiata structurii de PPP (dat fiind ca riscul
de proiectare este preluat in ambele scenarii de catre contractant) si este
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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 intarzaiate 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 Tmpingandu-ne cumva spre iesirea din cadrul MPGT sgi al
hotararii de guvern care il aproba. Mentionam aici:

LAt 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 Roméaniei, Partea I, 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
ncadrarea in creditele de angajament s 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 v-a 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 s construcfie
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aproximativ trei sau patru contracte de proiectare si constructie ar fi
atribuite prin licitatie pentru portiuni separate ale infrastructurii
rutiere Tn 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 planificata 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 presune 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, ugor gi optim de intretinut sub aspect al costurilor .

b) Etapa de intrefinere s 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 si 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 intarzaieri in realizarea acestora.
Nu se are in vedere o strategie pe termen lung corelata cu partea
de proiectare initiala.

dupa caz, platile se efectueaza in functie de progresul lucrarilor
sau sunt cuprinse in 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
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considerente legate de prioritizarea utilizarii fondurilor disponibile,
in cazul In care ar exista proiecte rutiere cu nevoi de investitii
imediate sau mai ridicate.

c) Finanfare

- 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;

- nevol 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 fintretinere etc., autoritatea contractanta are
nevoie de un nivel ridicat de Tmprumut, rezultdnd un nivel
crescut al gradului de indatorare pentru Guvernul Romaniei; pe
de altda 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:

[ P SPURUUN Sy | i \ [ BRUORUUE S 1) i i [ PPN Sy [T}

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

Dobanda si

Ninnrara ci Thtratinara (MO
Cinmnnbaban H
Drninntara ai Canctrintin

Pendit Anmtrantnat

Contract de Proiectare Contract de Proiectare Contract de Proiectare

O M Anctriintin mantr A O Anctriintin nantrin A O M nnbriinbin nAantri A
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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 s 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 Tn Roméania. 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 realize 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 prin contract.

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

b) ,,durata relativ lunga de derulare a raporturilor contractuale, de
peste 5 ani, care sa permitd partenerului privat recuperarea
investifiei s realizarea unui profit rezonabil;”

Durata contractuala propusa de 24 de ani. Aceasta etapa va fi

precedata de etapa 2-a astfel incat se va tine cont de perioada de timp,
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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
Tn acest fel indubital un profit pentru partenerul privat, profit care este pe
masura riscurilor asumate.

c) finanfarea proiectului, Tn principal din fonduri private s, 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 urmdrit de partenerul public s partenerul

privat;”

Partenerul public trebuie sa realizeze aceasta autostrada Tn 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 s partenerul privat, in
funcfie de capacitatea fiecarei péarfi contractante de a evalua,
gestiona s controla un anumit risc.

Prin studiul de fundamentare se propune o matrice a riscurilor,
matrice care se va discuta ih 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 (75%), 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
existe 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 Si
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
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din resurse financiare fiscale si nefiscale, inclusiv subventii, prevazute n
actul normativ de infiingare a respectivului fond special.

Fluxurile directe de numerar suportate de Guvern vor fi, prin
urmare, cheltuielile anuale care apar n 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 Tnapoi catre
autoritatea publica sub forma impozitelor pe venit. Desi exista ih mod
clar alte efecte potentiale asupra colectarii impozitelor in intreaga
economie care rezultd 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.

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.
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Deoarece modelul utilizeaza fluxurile nominale de numerar, rata

nominala de actualizare pentru ve4nituri si cheltuieli utilizata este de 8%.

Deci diferentele semnificative intre achizitia Tn regim de PPP si

metoda traditionala de achizitii publice constau in:

responsabilitatea pentru lucrarile de Tintretinere si operare o
poarta aceeasi companie care este responsabila pentru
proiectare si constructie, fapt ce duce la optimizarea acestor
doua activitati in cadrul ciclului de 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
Tndeplini 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
n 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, céand
infrastructura va fi fost deja realizata, rezultand astfel o
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predictibilitate a costurilor mult mai ridicata in cazul unui PPP
decét al unui proiect realizat in sistem de achizitie clasica;

— platile de disponibilitate de catre autoritatea publica se
efectueaza n 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 in mod
expres acesteia prin contract.

Proiectare, Constructie, finantare
Intretinere si Onerare

Autoritatea Publica

Contract
PPP/conces
iune

investitort R U [aTefeir Rambursari+ Finantatori principali
PohAnda

Actiuni in Contractarea de

societatea romar@ontra Contract de datorle‘_prln(:lpalam
ct de Intretinere si baza yutoarelor
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, iIn 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 cat si in existenta
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stimulentelor corespunzatoare ale partenerului privat de a
derula contractul in termenele contractuale si Tn costurile
stabilite (in caz contrar fiindu-i afectatd capacitatea de
rambursare a Tmprumutului ca urmare a lipsei de venituri,
proiectul neintrand in etapa de exploatare la termenele stabilite
Cu autoritatea contractanta si finantatorii), beneficiile economico-
sociale urmarite putand fi astfel si atinse.

— avand 1n 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 1in literatura de
specialitate drept ,Value for Money” (capitolul 5.3.).

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

Studii anterioare

Conform Master Planului de Transport, atat Autostrada Ploiesti
Comarnic, cat si Autostrada Comarnic — Brasov (Cristian) prezinta un
RIR del2,5%, respectiv 9,6%, mult mai mare de 5,5% decat cel
obisnuit.

Modelul utilizat pentru elaborarea analizei cost-beneficiu este
modelul DCF (Discounted Cash Flow — Cash flow actualizat), care
cuantifica viitoarele cheltuieli/costuri si venituri/beneficii generate de un
proiect in etapa de implementare si in cea de exploatare; diferenta dintre
ele este actualizata (,adusa” in prezent) in scopul de a asigura
comparabilitatea datelor, conform principiului valorii Tn timp a banilor.

Principalele rezultate obtinute din analiza cost-beneficiu vizeaza:

» VAN (valoarea actualizata neta): aceasta indica faptul daca
valoarea actuala — 1n prezent — a veniturilor/beneficiilor o
depaseste sau nu pe cea a cheltuielilor/costurilor;

» RIR (rata interna de rentabilitate): este rata de actualizare pentru
care VAN este egala cu 0O, reprezentand rata de rentabilitate
minima acceptata pentru proiect; pe cale de consecinta, ea trebuie
sa fie mai mare decéat rata de actualizare;
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» B/C. raportul beneficiu-cost compara valoarea actuala a
veniturilor/beneficiilor viitoare cu cea a cheltuielilor/costurilor
generate de implementarea si exploatarea proiectului.

Analiza cost — beneficiu anterioara a fost elaborata in conformitate
cu ghidurile metodologice ale Uniunii Europene pentru elaborarea
analizelor cost - beneficiu pentru proiecte de investitii si vizeaza un
orizont de timp de 25 de ani incepand cu anul 2014.

In ceea ce priveste rentabilitatea economica, urmatorii factori au
fost analizati:

» accidente - un impact important al reabilitarii sau construirii unui
drum nou se manifesta in domeniul sigurantei rutiere; acest impact
se concretizeaza in scadereal/cresterea numarului de accidente ca
urmare a implementarii unui proiect; numarul de accidente depinde
de tipul de drum (autostrada, drum expres, drum national), volumul
traficului si lungimea drumului.

» VOTs -valoarea timpului prin raportare la durata calatoriei -
evaluarea acestui impact isi propune sa stabileasca in ce masura
construirea unei noi infrastructuri duce sau nu la economii de timp
pentru utilizatorii drumului; acest beneficiu este in functie de viteza
(care depinde de trafic si de tipul de drum), categoriile de
autovehicule, scopul calatoriei (afaceri sau in interes personal),
lungimea drumului.

» schimbaérile climatice -evaluarea acestui impact isi propune sa
stabileasca daca emisiile de CO2 (gaz cu efect de sera care
exercita o influenta negativa asupra schimbarilor climatice) cresc
sau descresc (la nivelul ntregii retele analizate) ca urmare a
reabilitarii unui drum sau a construirii unui nou drum; in mod
analog impactului imediat urmator, emisiile de CO2 depind de
viteza, categoria autovehiculului, lungimea drumului si schimbarile
tehnologice care survin in timp.

» poluarea aerului: acest impact se manifesta printr-o
crestere/scadere a poluarii aerului, Tn urma reabilitarii sau
construirii unui nou drum; poluarea aerului de catre autovehicule
este in functie de viteza, categoria autovehiculului, lungimea
drumului si schimbarile tehnologice care se petrec in timp.

» VOCs - costurile de operare a autovehiculelor - acest impact se
concretizeaza in economii sau cheltuieli aditionale pentru utilizatorii
unei noi infrastructuri (de exemplu, reabilitarea unui drum existent
duce la conditii mai bune de infrastructura si, prin urmare, cheltuieli
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mai mici de operare a autovehiculelor; alegerea unei alte rute,
avand conditii similare sau mai bune de drum, poate duce la
scaderea, ramanerea constanta sau chiar cresterea cheltuielilor de
operare a autovehiculelor, intrucat acestea sunt in functie si de
distanta); aceste cheltuieli depind de categoria autovehiculului,
starea drumului, lungimea drumului.

= zgomot - acest impact se concretizeaza in cresterea sau
descresterea  nivelului de  poluare fonica, 1in urma
reabilitarii/construirii  unui  drum; el depinde de categoria
autovehiculului, lungimea drumului, tipul de drum (urban/rural, n
acest context 'rural' insemnand in afara localitatii) si timpul in care
se produce (zi/noapte).

In urma calcularii indicatorilor mentionati anterior, rentabilitatea
economica a proiectului a obtinut rezultate pozitive, indicand faptul ca
investitia propusa este fezabila din punct de vedere socio-economic.

Castigurile sociale rezultate din implementarea proiectului
autostrazii Ploiesti - Brasov (Cristian), conform studiilor realizate anterior,
demonstreaza impactul semnificativ pe care acesta il are in vietile
cetatenilor: salvarea de 10 vieti omenesti in fiecare an, economisirea de
timp de pana la 100 de minute per vehicul pe cel mai aglomerat tronson
dintre Ploiesti si Brasov (Comarnic-Predeal), imbunatatirea calitatii
aerului prin economii de emisii poluante de pana la 63 mii tone de CO2
pe an, respectiv 435 tone de Nox pe an, crearea de noi locuri de munca
atat pe parcursul executiei autostrazii cat si al operarii acesteia.

Situafia de astézi
Autostrada Ploie sti — Bucure sti

Nu este cazul determinarii unui RIR avand in vedere ca fluxrile
financiare nu presupun si realizarea unei investitii, practic fluxurile sunt
aproape 1n totaliate pozitive, iar scopul acestora este sa intervina cu
valori pozitive la nivelul autostrazii Ploiesti — Brasov (Cristian), astfel
incat sa fie asigurat, la nivel general, pentru amandoua sectoarele, un
profit rezonabil pentrupartenerului privat.

Autostrada Ploie sti — Bra gov (Cristian)

Fara platile de contributie la amortizare, fluxurile financiare sunt
negative. Nu este cazul determinarii unui RIR. Dupa aplicarea platilor
maxime dispuse a fi platite de Guvern si aferente contributiei la
amortizare RIR- ul atinge valoarea de 30%.

83



Ploiesti astfel incat sa fie asigurat la nivel general, pentru amindoua
autostrazile, un profit rezonabil al Partenerului Privat.

5.4. Analiza ,Value for money” in ambele variante

Conform prevederilor legale aplicabile si practicilor internationale n
domeniu, pentru a se putea stabili daca achizitia in regim PPP a
activitatilor de proiectare, finantare, constructie, operare si intretinere a
autostrazii Ploiesti-Brasov (Cristian) 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 achizifiei publice tradifionale 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 Thapoi 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
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sectoarelor de drum (tinand 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.

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 Tn 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 Tn 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 inuta
achizitiei traditionale

| I
2

1

suma

I — — | — =
4 8

Profilul tipic al fluxurilor de plati realizate deutoritatea contractanta de-a lungul
timpului in cazul achizitiei in regim PPP/concesun
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an  a diferenta notabila Tn 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 s& obtinad si s&
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 traditionald, 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 doud 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
neta actualizatad (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 Tn 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.
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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
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 asa 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 Tn 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.

Un raport cost-beneficiu (Value for Money) pozitiv a fost obtinut
anterior pentru fiecare dintre variante, intr-o plaja a valorilor de la
aproximativ 40 milioane euro si pana la aproximativ 240 milioane euro.

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

Trebuie avut in vedere gi faptul c& in condifile actualei legislafii
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:
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- 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;

- partenerul privat 1si 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 inlocuirea 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 Tn 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.

Sectorul Comarnic — Bra gov (Cristian)

In cazul in care partenerul public obtine venituri din taxele de
trecere, dar si din platile de disponibilitate, actualizarea studiului arata

ca, utilizand o rata de actualizare nominala de 8%, care este rata de
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actualizare recent folosita pentru proiecte similare din Romania, costurile
de functionare furnizate de studiul de fezabilitate revizuit Tn noiembrie
2012, prognozele traficului si nivelurile de taxare furnizate de studiul
privind traficul in martie 2013, proiectarea, finantarea Si construirea
autostrazii Comarnic-Brasov (Cristian) ofera valoare pentru bani, definita
drept combinatia optima pe intreaga durata a vietii. Prin urmare, exista
beneficii pentru Guvern, daca proiectul este realizat printr-un parteneriat
public-privat, comparativ cu o achizitie publica traditionala.

In ceea ce priveste,valoarea actualizatd netd (NPV) a iesirilor de
numerar pentru Guvern, beneficiul relativ din PPP pentru acest caz de
baza este estimat, conform studiilor realizate anterior, la 188 milioane
euro, dupa cum urmeaza:

- mii euro 2000 -
PSC PPP NPV
Cheltuieli de capital (745.456)
ACheIt_weIl de operare si (155.807)
intretinere
Venituri din taxe 147.085
Cheltuieli de baza (754.178) (1.143.765) (389.587)
Taxe - 26.990 -
Cheltuieli de risc (643.575) (93.467) 550.108
Total (1.397.754) (1.210.242) 187.512

Sursa: Estimérile consultantului si calculele bazate pe standardele tehnice, studiile existente
si experienfa anterioard

Deci valoarea obtinutd se incadreaza in plaja valorilor mentionata
anterior.

5.5. Varianta recomandat a 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.

5.6. Structura de distribuire a riscurilor pentru f iecare op tiune,
cuantificarea acestora i alternative de alocare intre p artile
contractante, in func tie de capacitatea de gestionare a
riscurilor
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In analiza sa, consultantul a elaborat o matrice de risc in
conformitate cu prevederile legale in vigoare si se bazeaza pe liniile
directoare furnizate de PPP Toolkit pentru lucrari publice si concesiuni de
servicii in Romania. Consultantul a folosit cele mai bune practici
internationale si experienta sa pentru a enumera principalele riscuri
posibile pentru proiect, aloca fiecare risc pentru partile cele mai pregatite
sa gestioneze acest risc si sa valorifice aceste riscuri.

Rezultatele calcului consultantului, realizat anterior, arata ca
pentru costul de baza al proiectului de aproximativ 980 milioane euro n
termeni nominali (aproximativ 910 milioane euro in termeni reali) al
sectorului Comarnic — Brasov (Cristian), riscul asociat acestui proiect are
o valoare de aproximativ 565 milioane euro ceea ce reprezinta 58% din
valoarea capitalului total estimat. Acest risc, in cazul traditional de
achizitie a lucrarilor, ar fi suportat de stat.

Matricea de risc pentru sectorul Comarnic — Bra  gov (Cristian)

Risc Alocarea riscurilor Impact Alocarea riscurilor
Autoritate Partener Total Autoritate Partener
(%) privat (%) privat

Riscuri legate de loca tie si domenii suplimentare

- conditiile locatiei 0 100 (16152) - (16152)

- aprobari generale 100 0 (7455) (7455) -

- aprobari specifice 50 50 (7455) (3727) (3727

- pregatirea locatiei 0 100 (7455) - (7455

- titlu de proprietate 100 0 (7455) (7455) -

- mediu - contaminari 50 50 (7455) (3727) (3727

- mediu — alte probleme 0 100 (7455) - (7455

- mediu — fosile si artefracte (1242) (621) (621

- acces la locatie 50 50 (1242) - (1242

- proteste 0 100 (1242) 621) (621)

- contravenienti 50 50 (1242) (621) (621)

Proiectare si construc tie

- cregterea pretului de 0 100 (43485) - (43485)
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Risc Alocarea riscurilor Impact Alocarea riscurilor
Autoritate Partener Total Autoritate Partener
(%) privat (%) privat

proiectare/constructie

- evenimente ce duc la 0 100 (16152) - (16152)

intarzierea finalizarii lucrarilor

- compatibilitatea proiectului si a 0 100 (16152) - (16152)

lucrarii cu standardele

- aprobarea semnalizarilor de 50 50 (16152) (8076) (8076)

trafic

- aprobarea proiectului tehnic 50 50 (16152) (8076) (8076)

- evaluarea geologica Si 0 100 (16152) - (16152)

geotehnica

- conformitatea cu cerintele de 0 100 (16152) - (16152)

mediu

- modificari ale proiectului 0 100 (16152) - (16152)

executate de partenerul privat

- cerinte sanitare si de siguranta 100 (16152) - (16152)

- erori de proiectare 100 (16152) - (16152)

- proiect care sa includa ciclul de 100 (16152) - (16152)

viata al elementelor

- administrarea si  integrarea 0 100 (16152) - (16152)

proiectului

- costuri de proiectare 0 100 (16152) - (16152)

Riscuri specifice de

construc tie

- constructia sa fie conform 0 100 (16152) - (16152)

specificatiilor proiectului, legilor

si reglementarilor

- conformitatea cu avizele si 0 100 (16152) - (16152)

aprobarile

- sanatate/mediu/siguranta 100 (16152) - (16152)

- siguranta statului/inspectiile de 100 (16152) - (16152)

calitate

- constructia si costurile de 0 100 (16152) - (16152)

constructie

- reconstructia conductelor i 0 100 (16152) - (16152)

cablurilor

- forta de munca 50 50 (16152) 8076 8076
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Risc Alocarea riscurilor Impact Alocarea riscurilor
Autoritate Partener Total Autoritate Partener
(%) privat (%) privat
- conditii climatice nefavorabile 50 50 (16152) 8076 8076
- administrarea Si 0 100 (16152) - (16152)
implementarea proiectului
- probleme privind furnizarea 0 100 (16152) - (16152)
materialelor
Functionare i mentenan ta
Riscuri generale
- cresterea costurilor de 0 100 (10387) - (10387)
functionare/mentenanta
- nerealizarea serviciilor in timp 0 100 (10387) - (10387)
utii si  conform  cerintelor
serviciilor
- autostrada nu este disponibila 50 50 (10387) 5194 (5194)
pentru utilizare
Riscuri specifice de
func tionare
- conducerea preluata de catre 0 100 (10387) - (10387)
subcontractori
- controlul Tndeplinirii cerintelor (10387) - (10387)
de servicii
- nerealizarea  furnizarii de 0 100 (10387) - (10387)
personal corespunzator si cu
experienta
- echipamentul utilizat 0 100 (10387) - (10387)
- raspunderea tertilor 0 0 (10387) (10387)
- defecte latente 0 100 (10387) - (10387)
- responsablitatea pentru 0 100 (10387) - (10387)
calitatea autostrazii la utilizare,
dupa stadiul operational
Riscuri de pia ta 100
- reducerea  numarului 100 9806 9806
de utilizatori
- existenta unui proiect 0 100 9806 9806
concurential
- reducerea  veniturilor 0 100 9806 - 9806
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Risc Alocarea riscurilor Impact Alocarea riscurilor
Autoritate Partener Total Autoritate Partener
(%) privat (%) privat
din taxe
- reducerea  veniturilor 0 100 9806 - 9806
tertilor
Riscuri financiare
- inchiderea financiara 100
- continuarea 100
disponibilitatii pentru
responsabilitatea legata de
serviciul datoriei
- finantarea suplimentara 50 50
- modificari negative 1n 50 50
conditiile de finantare
- refinantare 50 50
- inflatia 50 50
- esecul Tn alocarea 100 0
fondurilor necesare pentru
plati
- riscul legat de cursul de 50 50
schimb
- modificarea metodei de 0 100
taxare
- insolventa 0 100
concesionarului
- insolventa 0 0
subcontractorului
Modific ari ale legisla tiei
- modificari generale de 0 0 (10387)
legislatie
- modificari de legislatie 0 0 (10387) (10387)
de la data contractului
pana la data Tinceperii
serviciilor
- cu cheltuieli de capital 100 0 (10387) (10387)
- fara a fi implicate 0 100 (10387) (10387)
cheltuieli de capital
- modificari 100 0 (10387) (10387)
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Risc Alocarea riscurilor Impact Alocarea riscurilor
Autoritate Partener Total Autoritate Partener
(%) privat (%) privat
discriminatorii ale
legislatiei
- modificari legale 100 0 (10387) (10387)
specifice
Actiunile ter tilor
- inchiderea  drumurilor 0 100
adiacente
- alte actiuni/omisiuni ale 50 50 (5194) (5194)
tertilor (autoritati de
stat/administratii locale,
altele decat autoritatea
sau entitatea privata, care
afecteaza proiectul
Forta major a*
- evenimente de forta 50 50
majora, cu consecinte
asupra proiectului
Riscuri generale legate de
proiect
- evenimente legate de 100
compensari
- evenimente legate de 50
scultiri
- schimbarea autoritatilor 100
- asigurari 50 (10387) (5194) (5194)
TOTAL (643.575) | (93.467) | (518.947
)

*Se are in vedere defird fortei majore g@a cum este ea prazuti si definita in
art. 1351 noul cod civil aturi de cazul fortuit.

Analizand matricea de risc pentru acelasi sector, realizata
anterior, in cazul achizitionarii prin PPP, rezulta ca riscul total reprezinta
numai circa 52% din valoarea curenta totala a proiectului, adica circa
505 milioane de euro, cu aproximativ 60 milioane euro mai putin.

De asemenea se observa ca marea majoritate a riscurilor
cuprinse in matricea de risc (in valoare), vor fi transferate partenerului

privat.
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Pentru calculul riscurilor s-a utilizat metodologia estimarii in trei
puncte, pe baza experientei anterioare sau a celor mai bune
presupuneri:

- a — estimarea celui mai bun caz,
- m — estimarea cea mai probabila,
- b — estimarea celui mai prost caz.

Valorile rezultate au fost utilizate pentru a calcula o valoare E
pentru estimare si o deviatie standard SD:

- E = (a+4m+b)/6,
- SD = (b-a)/6.
E este o medie ponderata care tine seama atat de estimarile cele

mai optimiste, dar si de cele mai pesimiste, iar SD masoara variatia sau
incertitudinea de estimare.

Acelasi mecanism de distribuire a riscurilor este luat 1n
considerare gi pentru tronsonul Ploiesti / Comarnic.

5.7. Posibilitatea generic a a proiectului de a mobiliza resursele
financiare necesare acoperirii  costurilor (gradul d e
suportabilitate a proiectului)

Exista un intreg istoric al incercarilor de parteneriat public privat pe
acest tronson de autostrada. De fiecare data aceste proceduri au esuat.

Este asadar important sa vedem motivele pentru care au esuat.
Acestea sunt:

1. 2002 - nu au fost promovate si adoptate hotararile Guvernului
necesare potrivit legii pentru aprobarea contractelor.

2. 2007 - contractul de concesiune a fost atribuit Consortiului format
din Vinci Concessions, Aktor Concessions, Vinci Construction
Grands Projets si Aktor, insaproiectul nu a mai ajuns la inchiderea
financiara.

3. 2012 - prestatorul Luis Berger intocmeste documentatia in vederea
implementarii investitiei in baza unui proiect de concesiune ( in fapt
parteneriat public privat, nu concesiune).

Precizam:

+ In vederea cresterii sustenabilitatii obiectivului de investitii trebuie
sa aratam, pe considerente de parteneriat public - privat (respectiv
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de a evita riscurile cu valorile de trafic, risc ramas la nivelul
partenerului privatsi care conducea la platiinsemnate anuale din
partea CNAIR daca traficul nu atingea prognoza declarata) ca au
fost lansate proceduri de achizitie SF pentru Fagaras - Sibiu
Fagaras - Brasov si Brasov - Bacau dorindu-se practic crearea
unei palnii care sa atraga trafic inspre autostrada Comarnic —
Bragov. De mentionat ca Autostrada Sibiu - Pitesti nu fusese
luatain considerare sa se realize in acel moment. Aceste ipoteze
nu mai sunt valabile astazi decat partial.

+ Traseul autostrdzii Comarnic-Brasov (Cristian) a fost modificat cu
aproximativ o luna inainte de a fi anuntat castigatorul contractului
de concesiune. Astfel, tronsonul nu va mai trece "aproape de
mijlocul orasului Busteni”, adoptandu-se varianta construirii a
aproximativ 10 km de tunel pe cei 58 de km de autostrada, dupa
cum declara in presa la acea data conducerea CNADNR.

4 De asemenea se mai preciza c& tot in cursul procedurii de dialog
competitiv s-a stabilit majorarea vitezei de proiectare de la 80 km
pe ora, cat era prevazut pe mare parte din traseul autostrazii
Comarnic-Brasov (Cristian), conform studiului de fezabilitate, pana
la 100-120 km pe ora. ,Ducea mai mult cu gandul la un drum
national, dar noi am stabilit ca facem autostrada” (dar se incadra in
limitele normativului de autostrazi realizat in 2002 si valabil si
astazi si ar fi putut conduce, prin pastrarea vitezei de proiectare, la
0 sustenabilitate mult mai buna), a spus seful CNADNR. Aceste
solicitari avand la baza constrangerile din teren au mai reprezentat
0 etapa de cregtere a costurilor si de noi suprafete de expropiat/
imobile de daramat.

+ Costul suplimentar al tunelurilor si al imbunatatirilor geometrice s-a
suprapus cu o0 perioada de timp aferenta concesiunii de scurta
durata, respectiv de 30 de ani.

4 Intre 2013 si 2015 se desfasoard procedura de achizitie cu
calificare si dialog competitiv. Procedura se opreste si este anulata
pe motiv ca se solicitau garantii guvernamentale care conduceau la
depasirea deficitului de 3% (Ministerul Finantelor a atras atentia
asupra acestui lucru).

Din cele de mai sus observam faptul ca astazi se poate vorbi de
un PPP, in sensul in care resursele financiare necesare acoperirii
costurilor exist&, doar in conditiile in care:

+ Se pastreaza traseul din SF 2002-2006. Varianta propusa ulterior
cu 10 km tunele, respectiv 20 de km de galeriesi Tmbunatatirea
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elementelor geometrice spre o viteza nenecesara, inclusiv sub
aspect normativ, a condus la cresterea costului constructiei cu
peste 600 de milioane USD.

+ Pastrarea valorii estimate pentru acest traseu, asfel Tncat
presiunea pe deficitul bugetar sa scada(renuntarea la tuneluri de
10 km si a cregterilor de viteza de proiectare, inutile si mult peste
cele minim adimisibile Tn conditile de forma de relief
montan);limitarea de viteza are ca principiu reducerea costurilor
care cresc foarte mult in zonele cu relief de tip montan.

+ Cresterea perioadei de dare in operare de la 30 de ani pana la
maxim 49 de ani, functie amortizarea investitiei $i procentul de
profit al partenerului privat negociat in cadrul contractului de
atribuire, astfel incat presiunea pe deficitul bugetar sa fie minima
lar nivelul taxei de autostrada sa fie rezonabil gi astfel investitia n
sine sa devina atragatoare sub aspect de finantare.

Durata de maxim 49 de ani este argumentata prin prevederile
Master Planului de Transport General: ,, Master Planul General de
Transport nu va reusi sa-si indeplineasca obiectivele daca nu va
exista o sustinere generala din partea stakeholderilor pentru
programul sau de implementare pe termen mediu si lung. Acest
lucru se aplica nu doar organizatiilor care sunt responsabile de
Implementarea proiectelor ci si guvernelor care se succed precum
si ministerelor cheie, cum ar fi transport, fonduri europene sau
finante publice. Investitile majore in infrastructura de transport se
deruleaza pe intervale mari de timp, de 6-10 ani, incluzand
planificarea acestora precum si executia propriu-zisa si au o durata
de viafd economicad de 30-50 ani, 1n consecinta un angajament
politic si institutional pe termen lung este esential. In concluzie
ciclul de viafa al unui proiect de infrastructura de transport este de
40 — 60 de ani,care include s durata de viafd economica destinata
utilizarii scopului pentru care a fost realizat.

+ In experienta europeand se regaseste realizarea de autostrazi in
zone urbane. O autostrada care traverseaza o zona urbana nu
este o anormalitate. In fapt din constrangerile de mediu observam
ca pentru a putea obtine acordul demediu, fie traversam zona
urbana Busteni, fie T1ngropam autostrada. Varianta cu
autostradaingropata este mult prea scumpa relativ la valorile de
trafic, desi cele mai mari valori de trafic dupa Centura Bucuresti,
sunt ale unui drum cu 2 benzi in zona Comarnic - Predeal si in
final, prin consecinta, presiunile pe deficitul bugetar mult mai mari.
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Aspecte cu potential negativ la nivel de resursele financiare
necesare acoperirii costurilor:

+ S-a invatat din istoria esecurilor dupa cum se observagi in
precizarile de mai sus, astfel incat in baza esecurilor trecute sa ne
Tndreptam spre succes in finalizarea investitiei.

# Agresiunea asupra unor spatii urbane care presupune insasi
afectarea unor imobile construite ilegal in culuarul rezervat al
autostrazii. Aceste imobile conduc la probleme la nivel de
expropieri. Acest risc este Tnsa la nivelul viitorului Beneficiar astfel
incat, printr-un management adecvat, poate fi mult redus.

+ Vecinatatea unui drum cu 4 benzi versus taxare pe autostrada este
0 situatie in care se limiteaza mult taxa care ar putea fi perceputa,
deci si costurile de executie trebuie sa fie minime iar perioada in
care Antreprenorul 1si recupereaza costurile trebuie sa fie mai
ndelungata. Acest risc este mult redus prin masurile precizate mai
sus, masuri care conduc la o taxa rezonabilasi la evitarea migrarii
traficului de pe autostrada pe drumul national.

Ca argument la nivel de asigurare de mobilizare de resurse
financiare necesare acoperirii costurilor  mentionam faptul ca in
conformitate cu Master Planul de Transport, atat Autostrada Ploiesti-
Comarnic cat si Autostrada Comarnic — Bragov (Cristian) prezinta, asa
cum s-a aratat anterior un RIR mai mare de 5,5%, deci cu siguranta
proiectul este sustenabil.

5.8.  Sistemul de monitorizare a circula tiei, alte sisteme

Alte elemente principale prevazute de-a lungul sectorului de
autostrada sunt:

- sistemul de semnalizare s 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.);
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- masuri impotriva zgomotului - in zonele in care ruta autostrazii este
aproape de zonele populate sau zonele care necesita protectie
Tmpotriva 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.

5.9. Taxa de utilizare a autostr azii gi sistemul de taxare

Taxarea poate fi introdusa fin atributile partenerului privat,
partenerul privat luand 1n 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 interesafi si in acelasi timp i se poate impune o valoare
maxima daca se doreste.

Taxa de utilizare a autostrazii care va fi platitdde un autoturism la
100 km de autostradéparcursi este limitata 1a6,3 euro fard TVA,si poate
fi supus indexarii la data de 01 martie a fiecarui an cu rata de crestere a
salariului mediu net din anul anterior . Nivelul tarifului perceput este
stabilit in funcfie de distanfa parcurséa de vehicul.

Pentru un vehicul din categoria LGV se plateste, pentru fiecare 100
km autostrad&8,82 euro fara tva, iar pentru un HGV si un Bus se plateste
12,6 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 gi din chirii pentru spatiile de servicii va fi direct relationata
traficului inregistrat pe autostrada, nivelului tarifului/osie, disponibilitatii
autostrazii, mixului de trafic etc.

Avand n vedere o analiza a traficului pe autostrada Ploiesti —
Brasov (Cristian) in lungime de aproximativ 107 km, elaborata anterior si
0 prognoza a acestuia pana in anul 2045 , precum si distributia in media
zilnica a autovehiculelor functie de numarul de osii gi tinand cont de
cuantificarile valorice minime ale taxelorfara TVA propuse a fi incasate
rezultd o estimare a sumelor anuale ce ar urma sa fie incasate de
operator dupa cum urmeaza (6,3 euro pentru autoturism, de 8,82 euro
pentru LGV si autocare, de 12,6 euro pentru HGV si Bus pentru fiecare
100 km lugime de autostrada, toate fara taxa pe valoarea adaugata):
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Venituri

anuale
Anul Car LGV HGV |Bus Total (mil. euro)
2019 0 0 0 0 0 0

2023 12.652 | 1.062 | 1.655 | 220 | 17.186 44,013

2030 16.739 | 1.404 | 2.190 | 291 | 20.624 58,230

2035 20.086 | 1.685 | 2.628 | 349 | 24.748 69,876

2040 24104 | 2.022 | 3.153 | 419 | 29.698 83,851

2043 26.105 | 2.190 | 3.415 | 454 | 32.164 90,812

Din calcule rezulta ca pentru perioada 2023 — 2043 pentru
autostrada Ploiesti — Bragov (Cristian) Tncasdérile minime rezultate numai
din taxa dutilizare a autostrdzii pe acest sector vor fi de aproximativ
1.375 milioane euro. Aceasta poate creste datorita indexarilor anuale,
cresterii traficului, si nu in ultimul rand finalizarii etapelor de proiectare i
constructie mai devreme decét in 48 luni, interval prevazut la cap. 5.9.

In ceea ce priveste traficul pe tronsonul Bucuresti — Ploiesti 1n
lungime de aproximativ 62 km, conform datelor estimate de prognoza de
trafic, veniturile minime estimate arata dupa cum urmeaza:

Venituri
anuale
(mil.
Anul Car LGV HGV |Bus Total euro)

2019 8.693 1.111 | 1.845 | 137 | 10.785 18,835

2025 9.717 1.404 | 2.330 | 173 | 13.623 23,791

2030 11.661 | 1.684 | 2.796 | 207 | 16.348 28,549

2035 13.993 | 2.021 | 3.355 | 249 | 19.618 34,259

2040 16.791 | 2.425 | 4.026 | 299 | 23.541 41,111

2043 17.631 | 2.547 | 4.227 | 314 | 24.718 42,145
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Din calcule rezulta un venit minim total numai din taxa de utilizare a
sectorului de autostradé Bucuresti — Ploiegti pentru perioada 2019 —
2043 de aproximativ 750 mil. euro.

De mentionat ca la calculul valorilor anuale ale taxelor s-a utilizat o
rata/autovehicul proportionala cu lungimea sectorului de autostrada,
respectiv de 6,3 euro/autoturism, 8,82 euro/LGV si 12,6/HGV siBus
pentru o distanta de 100 km.

Deci valoarea minim& totald obtinutd numai din taxa de utilizare a
autostrazii Bucuresti — Brasov (Cristian) pentru perioada 2019 — 2043
este estimatd la suma de 2.125 milioane euro.

De mentionat ca se pot elibera si abonamente, pe diferite perioade
de timp, valoarea acestora urmand sa fie determinata in cadrul societatii
de proiect functie de intervalul de timp si categoria de autovehicul.

Pe autostrada va fi implementat un sistem de taxare “semi-inchis”,
care prevede bariere,precum Si cabine de taxare acolo unde va fi cazul.

Acesta insa trebuie sa respecte normativele europene in domeniu
la momentul realizarii lui, indiferent ca este vorba de tronsonul Bucuresti
— Ploiesti sau de tronsonul Ploiegti — Bragov (Cristian).

Spre exemplu, pentru sectorul Comarnic — Predeal se vor instala
sisteme de taxare la Campina, Comarnic, Sinaia-Busteni si Predeal.
Taxa de utilizare a autostrazii va fi perceputa pe masura ce diverse
sectoare vor fi finalizate si vor deveni operationale.

S-a efectuat o analiza pentru a identifica cele mai adecvate optiuni
de taxare pentru autostrada Ploiesti - Brasov (Cristian).

Premisele au fost ca sistemul de taxare ar trebui sa includa cabine
de taxare electronice si manuale

In masura in care este posibil, este preferat un sistem de taxare
inchis, daca acesta va fi in concordanta cu cerintele europene, asa cum
am specificat mai sus, deoarece acest lucru optimizeaza incarcarea
proportionala cu distanta parcursa si elimina intarzierile Tn alinierea
principala din cauza colectarii taxelor.

Proiectarea punctelor de colectare a taxei de utilizare a autostrazii
trebuie sa asigure conditii de siguranta pentru trafic in orice moment si ar
trebui sa ofere distante suficiente pentru ca traficul sa se decelereze si
sa se accelereze de pe autostrada si de pe alte drumuri cu o vizibilitate
adecvata a liniei de vizibilitate.

Sistemul de taxare propus poate fi rezumat dupa cum urmeaza:
- doua bariere intre intrare si iesire de pe autostrada,
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- cabine la fiecare intersectie.

5.10. 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 Tn numerar la capitalul societatii de proiect al partenerului
public consta in suma de 25% din valoarea proiectului.

Contractul de PPP este structurat in doua etape principale dupa
cum urmeaza:

- perioada de proiectare gi executie cu durata de maxim 48 luni de
la data semnarii contractului, Tn speta anul 2019 ;

- perioada de operare cu durata de 20 ani de la data finalizarii
perioadei de constructie, cu exceptia sectorului Bucuresti — Ploiegti
a carui operare poate incepe imediat, dar ulterior montarii
sistemului de taxare de catre partenerul privat.

In situatia devansarii lucrarilor perioadei de 48 luni aferent
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 totala a primei de succes fiind de
100 milioane euro/an.

In situatia intarzierii finalizarii perioadei de proiectare si executie,
partenerul privat va plati partenerului public o0 amenda corespunzatoare

ponderii in an a perioadei de intarziere, amenda anuala fiind de 100
milioane euro.

5.11. Principalele activit ati realizate in cadrul fiec arei
etape/perioade contractuale

Perioada preliminar a
In perioada preliminard se vor desfasura urmatoarele categorii de
activitati:
a) Activitafi de investigafi de teren $ 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
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constructiei autostrazii, stabilit pe baza conditilor geotehnice
determinate prin investigatii de specialitate care urmeaza 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 n
exercitarea activitatilor sale.

Dupa executarea investigatiilor pe teren si actualizarea acordului
de mediu, costul de constructie va fi actualizat.

Actualizarea reprezinta un proces matematic, nefiind supusa
negocierii partilor, si se realizeaza prin aplicarea preturilor unitare din
oferta finala aferente conditiilor 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 conditiile 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 in
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
conditile pentru o eventuala reducere a pretului final al constructiei n
urma acestui proces.

Nu toate elementele pe baza carora a fost ofertat pretul
constructiei, stabilite de autoritatea contractanta, sunt supuse procesului
de revizuire, ci doar acelea susceptibile de a depinde de conditile 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.
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Tn plus, fata de investigatiile efectuate in vederea ajustarii costului
de constructie, vor fi de asemenea efectuatetoate investigatiile de teren
necesare pentru proiectarea de detaliu si pentru obtinerea avizelor si
acordurilor necesare realizarii lucrarilor.

b) Activitad privind obfinerea finanfarii pentru intregul 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 Tn
urma etapei de dialog si investigatiile de teren realizate in perioada
preliminara, un pret fix ferm al constructiei va fi stabilit Tn urma
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 Tn urma aplicarii algoritmului de
ajustare.

Similar conditiilor de teren, conditiile de finantare au fost stabilite
initial de catre partenerul publicpentru motive de comparabilitate a
ofertelor si au fost avute Tn vedere si incluse ca atare in modelul financiar
al ofertantului castigator.

Structura de finantare a intregului proiect urmeaza a se stabili n
cadrul unei finantari competitive ce urmeaza a se desfasura potrivit
regulilor prevazute Tn 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.
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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 conditile efective de finantare,
valabile la data 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 oferteli
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) Activitafi de construcfie

In paralel cu activitatile mentionate la literele a) si b) de mai sus,
partenerul privat va incepe 1in perioada preliminara activitati de
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.

Rezultatele activitatilor din perioada preliminara vor fi introduse n
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.
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In masura 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 construc fie

Perioada de constructie incepe la data inchiderii financiare (data
obtinerii finantarii pentru intregul proiect) si dureaza maxim 48 de luni,
timp in care partenerul privat are obligatia de a finaliza constructia
Intregii autostrazi.

Perioada de operare

Perioada de operare incepe, pentru tronsonul Bucuresti — Ploiesti,
ulterior semnarii contractului PPP, dupa montarea sistemului de taxare
(acesta trebuie realizat in conformitate cu normativele europene din
domeniu existente la momentul respectiv) de catre partenerul privat, iar
pentru restul tronsoanelor, pe masura finalizarii acestora.Aceasta va
dura 24 ani, inclusiv proiectarea si constructia pentru tronsonul Ploiesti —
Brasov (Cristian). In aceastd perioada,partenerul privat are obligatia de
a opera si intretine autostrada conform standardelor de performanta
prevazute in 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 Tnalta calitate pentru utilizatori.
Aceste activitati includ operatiuni de deszapezire si de indepartare a
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 ntretinerii
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 Tn 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), cat si sa asigure
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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 Tn mod frecvent, pe
parcursul contractului, ca cerintele de operare si intretinere sunt
indeplinite. Pentru aceasta, sunt utilizate modalitati obiective de
determinarea 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 proiectululi,

- siguranta si durabilitatea in timp a proiectului.

5.12. Prezentarea costurilor  si veniturilor proiectului, mecanismul
de plat a, veniturile partenerului privat

Costurile proiectului vor fi suportate de catre partenerul privat si vor
consta in principal din urmatoarele:

- costurile aferente lucrarilor de constructie (studiu de fezabilitate,
proiectare, organizarea proiectului, management de proiect, studii
de teren si lucrarile efective);
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- costuri aferente activitatii 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 Tn 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 Tnalt 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
ndepartare a apelor meteorice sau de infiltratie.

Proiectul prevede, pentru sectorul Ploiesti — Bragov (Cristian)
importante lucrari de arta, intre care 14 viaducte si 33 poduri cu o
lungime totala de aprox. 3 km, precum si 2.6 km de tuneluri cu galerie
dubla, reprezentdnd una dintre provocarile ingineresti cele mai
complexe. Totodata, sunt incluse noduri rutiere, drumuri 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, existad 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:

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,
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c) venituri din taxa achitata de utilizatorii autostrazii (acestea urmand
a fi deduse din plata de disponibilitate),

d) evetuale 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 Tn 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 inmultesc 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 Ploiesti - Brasov (Cristian), 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 Tn euro si 0 suma indexata in lei, sumele stabilite in euro. Plata
anuala de disponibilitate, daca va fi prevazuta in contractul de atribuire,
va fi platita sub forma unor plati lunare. Sumele aferente fiecareia dintre
cele trei componente, Tn monedele lor respective, vor fi evaluate anual si
vor constitui plata de disponibilitate maximéa (indexata) anuala in euro Si
respectiv in lei.
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Plata de disponibilitate care este stabilita pentru fiecare perioada
conform regulilor contractuale este principala sursa de venituri a
partenerului privat, care trebuie sa 1si 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 achitata de catre autoritatea publica
partenerului privat se va diminua in cazul aplicarii de deduceri
pentru nerespectarea standardelor de
performanta/indisponibilitate.

Riscul cu traficul se poate traduce ins4, fie in pléti de disponibilitate,
fie Tn prelungirea duratei contractului in cazul in care, la finele celor 24
de ani, partenerul privat nu a obfinut, din cauza traficului mai mic, profitul
scontat.

Pentru sectorul Comarnic — Brasov (Cristian) al autostrazii Ploiesti —
Brasov (Cristian), costurile estimate de executie au fost actualizate in
2012. In ceea ce priveste actualizarea indicatorilor tehnico-economici, a
fost luat in considerare indicele preturilor.

Din calcule a rezultat un cost de realizare a investifiei (nu este luata n
calcul achizitionarea de terenuri care nu este in sarcina partenerului
privat) de circa 985 milioane euro(exceptie TVA) din care 910 milioane
europentru C+M. Costurile C+M sunt repartizate astfel: aproximativ 590
milioane euro pentru sectorul Comarnic — Predeal si 325 milioane
europentru sectorul Predeal — Bragov (Cristian).

Costurile investitiei (C +M) 1in sectorul Comarnic - Brasov
(Cristian)constau in:

- costuri pentru constructie — 875 milioane euro,
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- costuri pentrusisteme de taxare — 30 milioane euro,
- costuri pentru sisteme de securitate — 5 milioane euro.

Sistemele de securitate sunt prevazute pentru fiecare din cele doua
sectiuni rutiere (Comarnic-Predeal si Predeal - Cristian). Tn comparatie
cu sistemele similare instalate pe autostrazile Al si A2, costul total
estimat pentru aceste sisteme este de 4 milioane de euro exclusiv TVA
(2,5 milioane euro pentru sectiunea Comarnic- Predeal si 1,5 milioane
euro pentru sectiunea Predeal-Cristian).

De asemenea a fost prevazut un sistem de taxare pentru fiecare
sectiune rutiera, pe baza numarului de puncte de trecere:

- sectiunea Comarnic-Predeal - 20 de cabine,
- sectiunea Predeal-Cristian - 10 cabine.

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 europentru infrastructura rutiera.

Au fost, de asemenea actualizate costurile de exploatare, intrefinere
Sl reparare.

Costurile de intrefinere sunt cele rezultate din analiza economica din
cadrul Studiului de fezabilitate realizat anterior.

Pe langa costurile de exploatare si intretinere prezentate mai jos,
modul financiar include, de asemenea, 0 estimare anuala a costurilor de
asigurare de circa 1 milioaneeuro.

Costurile pentru intrefinerea drumurilor si a echipamentelor (altele
decét 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 n
prezent in cadrul contractelor de ntretinere semnate de client cu diverse
intreprinderi private responsabile pentru realizarea 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:

- illuminat, utilitdfi pentru centrele de taxare s de intrefinere, alte
costuri administrative - aceste costuri au fost estimate la 9.800
euro / km;

- intrefinerea echipamentului de taxare - aproximativ 50% din
costurile totale de investitie ale sistemului de taxare (1 milion
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euro/punct de trecere) - a fost estimata la 3% din valoarea
acestuia, 1n fiecare an (nu se prevede o crestere a acestor costuri);
au fost luate n calcul:

Tnlocuirea echipamentului la fiecare 15 ani;

numarul punctelor de trecere - pentru sectia Comarnic-
Predeal: 20 (din care 10 sunt manevrate), pentru Predeal-
Cristian: 10 (dintre care 5 sunt manevrate);

numdarul de personal - aceste cheltuieli au fost estimate pe
baza urmatorului numar de angajati:

management si administratie - 10 persoane;

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.

Din calculele efectuate pentru tronsonul Bucuresti — Ploiesti, Tn

lungime de 62 km, costurile medii de intretinere si operare aferente
acestuia, pot fi estimate, pentru perioada 2019 — 2043 a aproximativ 17
milioane euro/an. Costul total de operare si intretinere este estimat la
427 milioane euro.

Estimativ, costurile de operare si intrefinere pentru sectorul

Ploiesti — Bragov (Cristian), pentru perioada 2019 — 2043 se ridica la
aprox 670 mil. euro.
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Trebuie luat n calcul si costurile de proiectare si execufie pentru
autostrada Ploiesti — Brasov (Cristian) estimate anterior la aproximativ
1.360 milioane euro.

Luand in calcul veniturile realizate numai din taxa de utilizare a
autostrazii (nu sunt incluse veniturile provenite din utilizarea
infrastructurii secundare si eventualele procente din taxa de drum
actuala) calculate la capitolul 5.8 care se ridica la un total de aproximativ
2.125 milioane euro din care 750 milioane euro proveniti din taxa de
utilizare a sectorului Bucuresti — Ploiesti pentru o perioada de 24 ani si
1.375 milioane euro proveniti din taxa de utilizare a sectorului Ploiesti —
Bragov (Cristian).

Precizdm cé& cifrele prezentate pe parcursul materialului sunt
estimdri realizate pe baza studiilor realizate anterior, ca urmare a
prognozelor de trafic elaborate pe baza ultimilor masuratori, a
normativelor existente in domeniul intrefinerii si operdarii drumurilor
nafionale 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 téri ale Uniunii Europene.

De asemenea estimérile au fost facute fard a tine cont in de
evolufia indicelui preturilor de consum 1in intervalul scurs de la ultima
actualizare a tuturor costurilor, de posibilitatea de actualizare anualé a
taxelor pentru utilizarea autostrazii etc.

De mentionat cd prognozele de trafic sunt tratate ca orice
prognoza si acestea vor fi modificate Tn urma fiecarei masuratori de
trafic.

5.13. Sistemul de penalit ati

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
ndeplineste obligatiile sale in cadrul contractului (neindeplinirea nivelului
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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 céat este mai indelungata
Intreruperea traficului sau afectarea utilizatorilor finali, cu atat mai mult
cresc deducerile din platile de disponibilitate. Penalitatile vor fi mai mari
n sezoanele estival si hibernal, in zilele de vineri, sdambata, duminica, si
sarbatori legale, precum si pe timp de zi (intervalul orar 06:00 — 22:00).
Cu cat 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:

* nu se percep deduceri daca lucrarile se realizeaza pe timp de
noapte, in conditile in care sunt disponibile doua benzi de
circulatie pe sens, dar banda de urgenta nu este disponibila.

* 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.

o derularea lucrarilor in sezonul hibernal si cel estival dubleaza
nivelul deducerilor aplicabile pe ora comparativ cu lucrarile derulate
primavara sau toamna.

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 indreptatita sa perceapa deduceri din platile de
disponibilitate. Obligatiile de prestare a serviciilor constau in gestionarea,
exploatarea si intretinerea autostrazii conform urmatoarelor doua
categorii:

* neconformitati privind cerintele de performanta, care afecteaza
siguranta utilizatorilor;

» neconformitati privind cerintele de performanta, care nu afecteaza
siguranta utilizatorilor.
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In cele mai multe situatii, partenerul privat are la dispozitie un
interval de timp pentru remedierea situatiei de neconformitate aparute,
Tnainte 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 activitdtile de gestionare, exploatare si intretinere ale unei
autostrazi, se poate astepta in mod rezonabil ca vor aparea situatii n
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, reprezentand un semnal de alarma pentru ca acesta sa isi
rectifice prompt orice neconformitati, Tn caz contrar fiind pasibil de
suportarea penalitatilor respective. In acelasi timp, pentru a descuraja
orice tentativa din partea partenerului privat de a omite ndeplinirea
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 n cadrul prevederilor contractuale.
Mecanismul de deduceri a fost astfel conceput, incét, in situatia in care o
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 nicio plata de
disponibilitate anuala pentru anul respectiv). De asemenea, contractul de

PPP contine prevederi conform carora in cazul unor evenimente de
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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.

De asemenea trebuie avuta Tn vedfere, daca este cazul sistemul
de penalizare prevazut la punctual 5.9.

5.14. Incetarea contractului PPP  gi compensa tiile pl atibile

La Tncetarea contractului de PPP, rezultatele activitatii partenerului
privat (de exemplu, proiectul tehnic, constructia in stadiul la care se afla
la momentul Tncetarii, autostrada ca atare in cazul in care incetarea
intervine n perioada de operare) revin autoritatii publice. Avand in
vedere acest aspect, compensatiile la Tincetare platibile de catre
partenerul public partenerului privat (si care, Tn mare masura, sunt
utilizate pentru rambursarea Tmprumutului acordat de finantatori)
reprezinta un element contractual esential din perspectiva bancabilitatii
proiectului. Astfel, Tn 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 Tncetarii
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:

 rambursarea sumelor datorate la acel moment de acesta
finantatorilor conform contractelor de finantare principal3;

e recuperarea sumelor investite in proiect de catre actionarii
partenerului privat (mai putin eventualele sume deja recuperate);

» 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);

* asigurarea ratei de rentabilitate a sumelor investite de partenerul
privatla momentul respectiv.

b) Tncetarea ca urmare a denunrii unilaterale de céatre partenerul public

In cazul in care contractul de PPP finceteazd ca urmare a
denuntarii unilaterale de catre partenerul public, acesta va achita o

116



compensatie partenerului privat echivalenta celei platibile in caz de
Tncetare din culpa partenerului public.

c) Incetarea din cauza de for i majora*

In cazul in care contractul de PPP inceteaza ca urmare a unui
eveniment de forta majora, partenerul public va achita o compensatie
partenerului privat, suma platibila drept compensatie urmand sa permita
acestuia:

* rambursarea sumelor datorate la acel moment de partenerul
privatfinantatorilor conform contractelor de finantare principala;

* recuperarea sumelor investite Tn proiect de catre actionarii
partenerului privat(mai putin eventualele sume deja recuperate);

» plata eventualelor costuri de reziliere a subcontractelor de catre
partenerului privata urmare a incetarii contractului (de exemplu, a
contractului de proiectare si constructie si/sau a contractului de
operare Si intretinere).

Vot v A

[P T B

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 n vedere defiid acesteia ga cum este ea preéxuti si definitz
n 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 partenerului public, care primeste, la incetarea contractului, un
bun cu o valoare semnificativa.

Principiul stabilirii compensatiei Tn caz de incetare a contractului
din culpa partenerului privat este cel al raportarii la valoarea bunurilor
care revin autoritatii contractante la Tncetare/valoarea proiectului
continuat de autoritatea contractanta/sumele avansate de finantatori.
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Sumele stabilite drept compensatie vor reveni finantatorilor si vor
servi rambursarii (totale sau partiale) a sumelor datorate acestora
departenerul privat la acel moment conform contractelor de finantare
principala, partenerul privat si actionarii sai fiind sanctionati cu
nerecuperarea investitiei efectuate pana la momentul respective -
valoarea acesteia regasindu-se 1in bunurile care revin autoritatii
contractante, iar subcontractantii neprimind nicio plata ca urmare a
Tncetarii contractului de proiectare si constructie/contractului de operare
Si intretinere.
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