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1. INFORMATII GENERALE PRIVIND OBIECTIVUL DE INVESTITII
1.1 DENUMIREA OBIECTIVULUI DE INVESTITII

Autostrada Targu Neamt - Iasi
1.2 DESCRIERE GENERALA A PROIECTULUI

1.2.1 GENERALITATI
Autostrada Targu Neamt - Iasi

In momentul de fati legitura Moldovei cu Transilvania este deficitara, desfisurandu-se prin
culoarele DN 15B - DN 15, respectiv DN 15-DN12C-DN13B, care prezinta trasee sinuoase si
declivititi mari la traversarea Carpatilor Orientali. In urma unei analize de trafic s-a constatat ci
acestea nu pot prelua fluxurile sporite de trafic, generate de dezvoltarea socio-economica. Pe termen
mediu si lung, Autostrada Targu Mures —Targu Neamt - lasi va oferi si un grad mare de atractivitate

pentru traficul international de tranzit, care se va desfasura intre coridoarele PAN Europene IV si IX.

Asigurarea legaturii Moldovei cu Transilvania este o prioritate nationald si internationald iar
cele doud culoare existente, in special in zona traversarii Carpatilor Orientali, nu pot asigura viteze

superioare de circulatie in conditii de siguranta si confort.

Necesitatea unei retele de drumuri moderne si sigure, care sd raspunda cerintei crescande de
transport si sa respecte Directivele UE si care sa determine reducerea traficului de tranzit, au
determinat Romania sa initieze o strategie de dezvoltare a infrastructurii de transport, in care este

inclus si programul de dezvoltare a retelei de transport rapid.

Ministerul Transporturilor, prin intermediul Companiei Nationale de Administrare a
Infrastructurii Rutiere este permanent preocupat de asigurarea unei stari tehnice corespunzatoare pe
toatd reteaua de drumuri nationale din administrare, fara a crea discriminari la nivelul diferitelor

regiuni ale tarii, cu incadrarea in prevederile bugetare.

In ceea ce priveste constructia de autostrizi, se intentioneaza crearea unei retele de autostrizi
care sa asigure legatura atat intre principalele zone ale tarii, cat si cu statele vecine: autostrada Brasov
— Bors, tronsoanele de autostrada de pe aliniamentul Coridorului de Transport Pan-european nr. 1V
(Nadlac — Arad, Arad — Timisoara, Timigoara — Lugoj, Lugoj — Deva, Orastie — Sibiu, Sibiu — Pitesti,
Cernavoda — Constanta), autostrada Bucuresti — Brasov si autostrada Targu Mures — Ditrau — Targu

Neamt - Tasi —Ungheni de pe coridorul V.

Din punctul de vedere al completarii actualei retele de autostrazi, care sa asigure redistribuirea
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traficului, precum si scurtarea distantei de parcurs origine — destinatie, cu efecte benefice asupra
consumului de energie, timpului de transport, fluentei si sigurantei circulatiei, fiecare obiectiv de

investitii cuprins in Strategie are aceeasi importanta.

Autostrada Autostrada Targu Mures — Targu Neamt - Iasi—-Ungheni, din care face parte si
tronsonul ce face obiectul prezentului studiu de fundamentare, Targu Neamt — Iasi, va strabate judetele

Mures, Harghita, Neamt si lasi si va avea o lungime totala de aproximativ 320 de km.

Proiectul de realizare a autostrdzii a fost inclus in anul 2007 in cadrul Programului de
constructie autostrazi al Ministerului Transporturilor si Infrastructurii — Companiei Nationale
Autostrazi si Drumuri Nationale din Romania.

Reteaua transeuropeand de transport (TEN-T) este o retea combinatd de transport rutier,
feroviar si maritima, care integreaza Uniunea Europeana. Aceasta a fost initiata n anii 1990, odatd cu
unificarea Europei si a fost dezvoltatd de la infrastructura de transport existentd, cu reteaua de

autostrazi.

Dezvoltarea autostrazilor a fost determinatd de avantajele inerente de sigurantd si economice

ale unei retele rutiere integrate.

Caracteristicile de proiectare si de constructie ale acestor autostrazi au necesitat abordari de
pionierat, pentru a se asigura ca au facilitat transportul in conditii de sigurantd, au fost rezistente la

exploatare si au fost integrate vizual in peisaj.

Tn acest context, a inceput, destul de tarziu si timid, constructia de autostrizi si in Romania,

cel de-al optulea deceniu al secolului XX.
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 Proiectdri 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 autostrdzi In Romania”.

A fost prefigurata astfel o retea de autostrizi cu o lungime de aproximativ 3.200 de kilometri. In
plus, inca din anul 1977 a fost elaborat programul european pentru realizarea unei infrastructuri
integrate (coridoare de transport PAN EUROPENE), cu participarea a zece state, printre care se afla si
Romania. Studiul a fost elaborat de Institutul National de Proiectare in Transporturi, institut care
ulterior, dupa 1990, devine IPTANA S.A.



RETEAUA DE AUTOSTRAZI PREVAZUTA IN STUDLILE IPTANA DIN 1968-1968

Tn cadrul Hotararii nr. 947 din 14 august 1990, privind ,,Modernizarea retelei de drumuri
existente si constructia de autostrdzi in Romania” publicatd in Monitorul Oficial nr. 102 din 1990 a
fost inclusdsi Autostrada Targu Neamt - lasi. (Studiul a fost elaborat de Institutul National de
Proiectare Tn Transporturi, institut care ulterior, dupa 1990, devine IPTANA S.A))

Strategie cu luarea in considerare, in principal, a unui Plan de Amenajare Teritorial National
care includea §i o Sectiune ,,Cai de comunicatie”
Legea nr. 71/1996 privind aprobarea Planului de amenajare a teritoriului national -

Sectiunea I - Cdi de comunicatie

Lucrari prevazute in Planul de amenajare a teritoriului national - Sectiunea I Cai de

comunicatie. Dezvoltarea retelei de cai rutiere (cu prioritizare)
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Dupéd cum se poate observa Planul de amenajare a teritoriului national include si autostrada

Targu Neamt — Iasi.
Legea nr. 363/2006 privind aprobarea Planului de amenajare a teritoriului national -
Sectiunea I Retele de transport

Directii de dezvoltare prevazute in Planul de amenajare a teritoriului National - Sectiunea I -

Retele de transport (cu prioritizare).

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

Se observa pe harta siincluderea Autostrazii Targu Neamt — lasi.



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

MPGT si POIM 2014

POIM 2014 este strategia pentru contributia programului operational la Strategia Uniunii
Europene pentru o crestere inteligentd, durabild si favorabild incluziunii si realizarea coeziunii

economice, sociale si teritoriale.

Autostrada Targu Neamt - lasi 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.
Master Planul General de Transport

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

de munca si prosperitate.

Ca o conditie obligatorie de Indeplinit (conditionalitate ex-ante impusd) a fost elaborarea unui
document programatic, in baza caruia sa se fundamenteze necesitatea si oportunitatea de implementare

a obiectivelor de investitii.

1.2.2 DESCRIERE GENERALA A PROIECTULUI

Constructia autostrazii Targu Neamt - lasi a fost identificata drept obiectiv prioritar, Tn urma
testarii in cadrul Modelului National de Transport, fiind prevazuta spre implementare, in conformitate

cu Master Planul General de Transport al Romaniei.
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Autostrada Targu Neamt - Iasi se desfasoara pe teritoriul judetului Iasi si are o lungime de 61
km la care se adauga 7 km reprezentand bretelele nodurilor DN28 si Km 61+000, bretele ce vor fi
deasemenea la profil de autostrada. Lungimea totala a traseului construit la profil de autostrada va fi de

68 km.

Traseul autostrazii Targu Neamt — Iasi ce face obiectul prezentului studiu de fundamentare
Tncepe de la intersectia cu DN2 / E85, inclusiv nodul rutier aferent, si se termina la intersectia cu by-
pass lasi. Tronsonul de autostrada cuprins intre Targu Mures si Targu Neamt, pana la nodul rutier de la
intersectia cu DN2/E85, este implementat in cadrul CNAIR SA.

Judetul Iasi se afla in nord-estul Romaniei, aproape de granita cu Republica Moldova si are o
suprafatd de 5.500 km patrati. Are o populatie de 939.395 locuitori, iar resedinta judetului, conform
unei estimari a Institutului National de Statistica (INS), la 1 ianuarie 2015, avea o populatie de 357.192
persoane, fiind al doilea oras din tard dupa Bucuresti, in functie de numarul de persoane inregistrate in
evidenta autoritatilor. Orasul lasi detine o pozitie de frunte Th economia Romaniei, dezvoltarea sa fiind
strans dependentd de asezarea geografica favorabila, la rascrucea vechilor drumuri economice.
Regiunea lasului este una dintre cele mai importante legaturi de tranzit comercial din partea estica a
Romaniei.

Reteaua sa de drumuri si cai ferate este usor accesibila din orice zond a tarii, incluzidnd Marea

Neagrd, Dunarea, cat si Europa, pe ruta spre noile piete ale fostei U.R.S.S.
Judetul Iasi se invecineaza cu:
- Republica Moldova la est - Raionul Ungheni, hotar pe Prut,
- Judetul Neamt la vest,
- Judetul Botosani la nord,
- Judetul Suceava in nord-vest,
- Judetul Vaslui la sud.

Municipiile de pe raza judetului sunt lasi si Pagcani. Acestea se afla in zona de influenta a

coridorului autostrazii.

Relieful apartine in intregime Podisului Moldovei, are un caracter pregnant sculptural, fiind
alcdtuit din platouri si dealuri prelungi, usor inclinate citre SE, cu indltimice variaza intre 200 si 593

m, din campii colinare cu altitudini medii de 150 m si din vai largi cu sesuri aluviale extinse.

Partea de NV a judetului lasi este ocupata in proportie de 24 % de prelungirile de SE ale

Podisului Sucevei, in cadrul carora se evidentiaza dealurile Holm, Lespezi, Tudora, Sangeap, Pietraria
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s.a. (ce formeaza laolaltd o unitate deluroasa mai mare, cunoscutd subnumele de Dealu Mare) si
colinele Ruginoasa-Strunga, ambele pe stanga Siretului si dealurile Runcu 454 m, Parcului 445 m,
Soci 437 m, Tataras sau Trestioara 430 m s.a. pe dreapta Siretului. Aici se inregistreaza si cea mai

mare altitudine a judetului lasi, respectiv 593 m in Dealul Tudora.

Limitele intre Podisul Sucevei si Campia Moldovei (respectiv Campia Jijiei Inferioare) sunt
foarte clare si sunt marcate printr-un abrupt cuestic de 200-300 m naltime, pe aliniamentul localitatilor
Deleni — Harlau — Cotnari — Cucuteni — Targu Frumos — Strunga. In partea de sud si sud-est a
judetului, se afla prelungirile de nord ale Podisului Barlad, mai precis o subunitate a acestuia,
cunoscutd sub numele de Podisul Central Moldovenesc, care ocupd 27 % din suprafata judetului.
Podisul Central Moldovenesc seprezinta sub forma unei culmi principale cu directie est — vest, cu
inaltimi de 350 — 400 m, din care se desprind culmi secundare, mai scurte spre nord si mai prelungi
citre sud. Indltimile cele mai mari din acest sector se intalnesc in dealurile Tansa (466 m), Cetatea
(467 m), Cheia Domnitei (458 m), Crasna (417 m), Movila (417 m), Repedea (416 m) s.a. Cea mai
mare parte a teritoriului iesean (49 %) este ocupata insa de Campia Jijiei Inferioare, extinsain partea
central — estica a judetului, cu altitudinea medie de 150 m, marginita la vest si est de abrupturi

cuestice, cu diferente de nivel de 200 — 300 m.

Din punct de vedere morfologic, traseul viitoarei autostrazi incepe in zona de podisuri si sesuri
aluvionare joase, brazdate de raul Moldova, dealuri prelungi cu 1naltimi de 200-593m si vai cu sesuri
aluviale extinse, apartinand Podisului Moldovei brazdate deValea Siretului orientata aproximativ nord-
sud. Spre est se deschide Campia Moldovei cu subunitatea Campia Jijiei inferioare, reprezentata printr-
un ansamblu de interfluvii joase (intre 50 si 200m) si culoare de véi cu sesuri aluviale largi, orientate

spre est.

1.3 OPORTUNITATEA REALIZARII PROIECTULUI
Tn context istoric
In context european §i in special dupd aderarea la Uniunea Europeand

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

e pentru a realiza o crestere economica inteligentd, durabila si favorabila incluziunii si pentru a
stimula crearea de locuri de munca, in conformitate cu obiectivele Strategiei Europa 2020,
Uniunea necesitd infrastructuri moderne, cu un inalt nivel de performanta, care si contribuie

la interconectarea si la integrarea Uniunii $i a tuturor regiunilor sale, in sectoarele
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transporturilor, telecomunicatiilor si energiei. Respectivele interconexiuni ar trebui sa
contribuie la Tmbunatitirea liberei circulatii a persoanelor, bunurilor, capitalurilor si
serviciilor; retelele transeuropene ar trebui sa faciliteze interconexiunile transfrontaliere, sa
promoveze 0 mai mare coeziune economica, sociald si teritoriald si sa contribuie la realizarea

unei economii de piata sociale mai competitive si la lupta impotriva schimbarilor climatice;

crearea, prin prezentul regulament, a Mecanismului pentru Interconectarea Europei (MIE),
urmareste sa accelereze investitiile Tn domeniul retelelor transeuropene si sd mobilizeze
finantarea provenind atat din sectorul public, cét si din cel privat, sporind in acelasi timp

certitudinea juridica si respectand principiul neutralitdtii tehnologice;

in comunicarea sa din 20 iulie 2010 intitulata ,,Pentru un spatiu european de siguranta rutiera:
orientari pentru politica de siguranta rutiera 2011 - 2020”, Comisia a stabilit un cadru pentru
actiunile de politica necesare garantarii unei infrastructuri sigure, care sda reprezinte un
element esential pentru reducerea accidentelor rutiere cu 50%, pand in anul 2020, prin
urmare, MIE ar trebui sd asigure faptul cad cererile de finantare din partea Uniunii respectd
normele in materie de sigurantd, recomandarile si obiectivele stabilite Tn toate actele
legislative relevante ale Uniunii Europene, referitoare la siguranta rutiera; evaluarea
performantei MIE ar trebui sa tind 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
pand 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 functionala la nivelul Uniunii pand in
2030; interoperabilitatea ar putea fi imbunatatita prin intermediul unor solutii inovatoare, care

sa imbunatateasca compatibilitatea intre diferitele sisteme implicate.
Tn context tehnic

Autostrada face parte din Coridorul V, ce constitue legatura Moldovei cu Transilvania si

Europa, reprezinta parte din conexiunea est - vest a Romaniei si se racordeaza la sectoarele de

autostrada construite deja, sau aflate in diverse faze de implementare.

Astfel, se realizeaza conexiunea dintre centre economice importante din Moldova (lasi,

Pascani, Botosani, Bacau, Suceava, Piatra Neamt), cu cele din Transilvania i mai departe, prin vama

Bors, cu reteaua de autostrazi din Europa.
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Prin construirea unui pod peste Prut si implicitd a tronsonului de autostrada pe relatia lasi-
Ungheni, se poate realiza legatura cu reteaua rutiera din republica Moldova, inclusiv cu capitala acestei

tari, distanta dintre lasi si Chisinau fiind diminuata cu 25 km.

Prin realizarea investitiei se vor realiza locuri de munca, atat pe parcursul lucrarilor, cat si

ulterior finalizarii acestora.

Legatura dintre lasi si Targu Neamt se realizeaza Tn prezent, print-un drum national cu doua
benzi de circulatie, care prezintd un nivel de serviciu depasit cu mult pana in dreptul localitatii Targu

Frumos si de aici la lasi, pe drumul european E583.

Viteza de deplasare medie este cuprinsa intre 58 si 65 de Km/h, cu mult sub cei minim 100 de

km/h necesari la nivelul unui drum care face parte integrantd din reteaua TEN — T.

In aceasta zona au fost identificate numeroase zone cu densitate mare de accidente (puncte

negre).

Traseul strabate zone urbane si localitagi. Acest lucru conduce la o poluare si la un grad ridicat
de disconfort pentru populatie, cu atdit mai mult cu cat aceastd rutd prezintd un procent ridicat de
autovehicule destinate transportului de marfa. Este de mentionat ca localitatile importante de pe traseu

nu au variante de ocolire, in adeviaratul sens al cuvantului.

Reducerea numarului de accidente ca urmare a implementarii proiectului, avand ca rezultat
direct decongestionarea unei rute aglomerate ES83 si punerea la dispozitia participantilor la trafic a
unei rute alternative mai sigure (autostrada Targu Neamt - lasi), ar conduce la salvarea multor vieti

omenesti Intr-un an.

Reducerea duratei calatoriei (si generarea de economii in ceea ce priveste costurile legate de
timpul de deplasare) pentru traficul de pasageri si de marfuri care tranziteazd zona vizatd de proiect,

prin furnizarea unei alternative de drum, care permite o crestere a vitezei, rezultdnd economii de timp.

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

infrastructurii rutiere).

Deasemenea, realizarea proiectului ar conduce la reducerea semnificativd a costurilor de
operare a vehiculelor, datorita reducerii traseului de parcurs si a starii infrastructurii utilizate, precum

si a uzurii autovehiculelor.

Conform statisticilor la nivel european, traficul rutier reprezintd cea mai mare sursa de emisii

poluante. Astfel, in ceea ce priveste emisiile de gaze cu efect de serd (CO2, N20O, NH4), conform
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studiilor realizate anterior, prin implementarea proiectului ar rezulta o scadere cu circa 63 mii tone/an a
emisiilor de CO2, a emisiilor de NOx, vitezele mai mari inregistrate pe autostradd favorizand

reducerea emisiilor poluante generate de catre traficul rutier.

In aceste conditii, apare ca evidentd Tmbunatatirea calitdtii mediului, implicit a sdnatatii
populatiei, prin reducerea poludrii aerului si a nivelului de zgomot din interiorul localitatilor situate pe

rutele alternative, fata de traseul propus al proiectului.

De asemenea, dupd intrarea in operare, zonele traversate de autostradd se vor dezvolta prin
construirea de statii de carburanti, statii de alimentare pentru autovehiculele electrice, moteluri,

restaurante etc. Acestea vor necesita, deasemenea, fortd de munca suplimentara.

Asadar realizarea autostrdzii constituie singura alternativa viabila, atdt din punct de vedere

tehnic cat si financiar, pentru coridorul lasi — Targu Neamt.

1.4 PROPUNERI DE PARTENERI PUBLICI

Partenerul public va fi Ministerul Transporturilor, prin Compania Nationald de Administrare a

Infrastructurii Rutiere.
Beneficiarul investitiei
Societatea de proiect - pe parcursul derularii contractului.

Partenerul public - dupa finalizarea contractului beneficiar.

1.5 DURATA ESTIMATA DE REALIZARE A PROIECTULUI

Perioada de proiectare si constructie incepe de la data semnarii contractului de parteneriat
public - privat si dureaza 48de luni, timp in care partenerul privat are obligatia de a finaliza constructia

Intregii autostrazi si a drumului de legatura la nivel de autostrada care face legatura cu municipiul Iasi.

2 SITUATIA EXISTENTA SI NECESITATEA REALIZARII PROIECTULUI
2.1 PREZENTAREA CONTEXTULUI ACTUAL
Siguranta

Romania se confruntd cu o problemd semnificativda in ceea ce priveste numarul de accidente
rutiere, dupa cum reiese din statisticile comparative ale UE. Uniunea utilizeaza trei indicatori distincti,

dupd cum urmeaza:

e numar decese la un milion de locuitori;
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e 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;
o 28 din 28 — 466 versus media UE de 126.

Conform acestor date, se poate concluziona cd Romania are cea mai mare ratd de accidente

rutiere mortale din Europa.

De asemenea, este important de observat cad 30% din totalul accidentelor si peste 50% din

accidentele mortale sunt inregistrate pe reteaua de drumuri nationale din Romania.

La nivel national mentiondm ca:
Din aproximativ 16.700 km de retea rutiera nationala, aproximativ 6700 km (40%) se afla in
localitati. Aceastd analiza nu include lungimea drumului national sub administratia locald (zone urbane
mari/stalpi urbani /oras). Daca luam in considerare si aceste zone, ponderea lungimilor drumurilor

nationale din localitatile/zonele urbane va creste si va atinge un procent de peste 45-50%.

Avand in vedere limita de viteza de 90 km 1n afara localitatii si limita de viteza de 50 km / h in
localitate, precum si procentul de 50% (in afara localitatii) si 50% (in localitate), vom atinge o viteza
medie maxima de 70 km/h pe drumurile nationale. In localitate avem multe accese, intersectii la nivel,
treceri pietonale etc. In afara localitatilor avem drumuri cu curbe proiectate pentru o viteza care este
sub limita maxima de viteza, conform legislatiei. In cele din urma, limita medie de vitezi scade de la o
medie maxima de 70 km/h, la 0 medie mai aproape de realitate de 40-60 km/h in retea si local chiar
pana la 20 km/h.

La nivelul Drumului National DN 28: aprox 36% din traseul drumului este amplasat in localitate.
La nivelul Drumului National DN 28, in anul 2016 au fost inregistrate:

e 128 de accidente;

e 217 autovehicule implicate in accidente;
e 13 persoane decedate;

e 55 persoane ranite grav;

e 150 persoane ranite usor.

In perioada 2012-2017 au existat un numar de aprox 600 de accidente!!!!
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Siguranta pe drumurile cu o singura banda pe sensul de mers: 0 retea de drumuri nationale
trebuie sa cuprindd drumuri la standarde 1nalte de calitate, capabile sd sustind transportul de marfa pe
distante lungi, precum si traficul de céldtori in conditii de siguranta, sa integreze principalele centre
urbane si economice si sa faca legdturi cu alte moduri de transport in punctele importante, cum ar fi
porturile si aeroporturile. Reteaua nationala este formata in prezent din foarte multe drumuri cu o

singurd banda pe sens - aproape 90% din retea fiind realizata la acest standard.

O retea nationald sustine, in mod inevitabil, proportii semnificative de vehicule de transport de

siguranta si, prin urmare, au un impact disproportionat asupra capacitatii de siguranta si de exploatare.

Drumurile cu o singura banda pe sens sunt recunoscute ca fiind cele mai periculoase, dupa cum
rezultd din studiile recente efectuate de EuroRAP, ceea ce indicd faptul ca, in Europa, riscul de
incidenta a accidentelor pentru un drum cu o singurd banda pe sens este de patru ori mai mare decat
pentru autostrazi. Acest lucru se reflectd, de asemenea, in statisticile locale, care dau un risc
semnificativ mai mare pentru drumurile cu o singurd banda pe sens: in cazul drumurilor nationale
existd un risc de peste sase ori mai mare decét pentru autostrazi si de peste trei ori in cazul in care se

iau in calcul doar drumurile nationale din mediul rural.

Lipsa separarii utilizatorilor de drum vulnerabili: autostrazile reprezinta doar 3% din reteaua

nationald, 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 carosabila". In multe cazuri, lipsa trotuarelor adecvate
sau a facilitatilor de trecere controlata, in conditii de siguranta creste riscul si expunerea pietonilor la
trafic. In masura in care reteaua nationali trece in general prin localititi si nu le ocoleste, asezarile

contribuie Tn mod semnificativ la cresterea riscului de accidente.

Accidentele cu implicarea unui singur vehicul detin o proportie ridicata (52%) din totalul
accidentelor pe reteaua de drumuri nationale, iar Tn 39% dintre acestea sunt implicati pietonii. Un
numadr de 2.200 pietoni si-au pierdut viata si 2.900 au fost raniti grav in accidente rutiere pe reteaua de
drumuri nationale, Tn 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 au fost viteza excesiva (48%) si ,,alte greseli la volan” (31%).

Asezari liniare: problema drumurilor cu o singurd bandd pe sens se complica si mai mult, in
conditiile in care asezarile liniare sunt predominante Th Romaénia; in aceste zone, sectiuni lungi ale
retelei nationale sunt expuse la dezvoltarea perimetrelor din fata curtilor asociate cu un nivel ridicat de
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activitate pietonald; 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 nationald, au loc in

afara zonelor rurale.

Prezenta camioanelor in zone urbane: ca urmare a temei de baza, prin care orice retea
strategica ar trebui sa tina traficul departe de zonele urbane, acolo unde este posibil, Tn masura in care
vehiculele de transport de marfa trebuie sa treaca prin zone cu mare activitate pietonald, constituie un
motiv de ngrijorare; pe langa impactul negativ asupra mediului produs de vehiculele de transport de
marfa (zgomot, calitatea aerului etc.), existd, de asemenea, dovezi clare ca aceste vehicule sunt
implicate intr-un numar disproportionat de accidente in zonele urbane; statisticile referitoare la
drumurile nationale arata cd vehiculele de transport marfuri au fost implicate in aproape 40% din
totalul accidentelor din mediul urban, ceea ce reprezinta o cifrd considerabil mai mare decat proportia

traficului de transport de marfuri in cadrul fluxului general (de obicei, sub 15%).

Siguranta camioanelor: importanta spatiilor de servicii si parcare pentru camioane, in conditii
de sigurantd, este recunoscutd 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
odihnd in conditii de sigurantd, pentru prevenirea criminalitatii si a problemelor de sigurantd

rutierd;aceasta este si o prioritate a urmatorului Program Operational de Transport.

Prin evaluarea si auditarea impactului de siguranta rutierd, 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 majord pentru
transportatori. Nu existd nicio prevedere In ceea ce priveste siguranta, nici chiar pentru noile proiecte
de autostrada. Acest lucru reprezintd o problema de sigurantd si securitate pentru soferi, care sunt
frecvent amendati pentru parcdri neregulamentare. Existd, 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 nationald 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
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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 fiind evident; chiar si in conditii de fluxuri scazute, drumurile cu o singura
banda pe sens ofera oportunitdti limitate de depasire in siguranta, in special in cazul in care numarul de

vehicule de marfa este mare.

Problema majora: timpii mari de parcurs reprezinta utilizarea ineficientd a timpului, dar au si
un impact economic negativ semnificativ, reducand oportunitatile de calatorie in interes personal sau
de afaceri; pentru a concura la nivel european, reteaua de drumuri nationale are nevoie de reducerea

timpului de calatorie atat in termeni absoluti cat si in ceea ce priveste fiabilitatea.

De asemenea, este demn de remarcat ca aceeasi sursa de date identificd faptul ca Romania se
situeazd pe locul al 7-lea din 33 de tari, in ceea ce priveste proportia de drumuri clasificate ca
,hationale”, in cadrul retelei totale. Acest lucru arata ca proportia de drumuri nationale in cadrul retelei

totale este mai mare, comparativ cu majoritatea tarilor din UE.

Lipsa coordonarii furnizarii de informatii pentru utilizatorii de drumuri: existd centru de
informare pentru drumurile nationale, desi acoperirea ITS este limitatd 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
lipsd 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.

Romania detine cel mai mic numdr de km de autostradd pe cap de locuitor din Uniunea
Europeana. Un aspect particular care trebuie luat in considerare este cd Romania are o problema
semnificativa in ceea ce priveste accidentele rutiere, fatd 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 nationald de drumuri (90%).

O retea de drumuri nationale trebuie sa cuprindd drumuri de inalta calitate, care pot sa ofere
conditii de siguranta pentru transportul de marfa pe distante lungi si traficul de célatori, care integreaza
principalele centre urbane si economice si se interconecteazd cu alte moduri de transport la punctele
semnificative, cum ar fi porturi si aeroporturi. Reteaua nationald din Romania permite un trafic
semnificativ de vehicule de marfa, care, pe drumuri cu o singurd banda pe sensul de circulatie,

asupra sigurantei si capacitatii de functionare.

Principalele concluzii ale evaluarii situatiei actuale sunt urmatoarele:
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e legatura rutiera Targu Neamt - lasi face parte din reteaua TEN - T,

e sectoarele actuale de drum opereaza aproape de capacitate maxima de circulatie,
e traverseazd un numar mare de asezari liniare,

e cxistd o pondere mare a traficului de marfa peste 15%,

e viteza medie de deplasare sub 65 de km/h,

e existd un numar mare de accidente,

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

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, existd posibilitatea unor cresteri
accentuate ale acestuia, pe perioade indelungate de timp,din cauza valorii reduse comparativ cu statele

membre UE.

2.2 GRADUL DE MOTORIZARE

Tn timp ce transportul rutier este unul dintre cele mai importante moduri de transport Tn
Romania, trebuie sa se tina cont si de gradul curent de motorizare si de modul in care acesta se poate

modifica pe viitor, pentru ca acesta influenteaza direct alegerea acestui mod de transport.

Gradul de motorizare a inregistrat o crestere constantd in Romania, tendinta de crestere pe

termen lung fiind Tn jur de 5% pe an.

Aceastd crestere trebuie totusi analizatd in context, prin comparatie cu gradul de motorizare

din restul Europei.

Gradul de motorizare in 2015
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In 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

mai multi calatori decat in prezent.

Mentionam si faptul ca sectorul rutier este cel mai important element din sistemul de transport
romanesc, in ceea ce priveste transportul de célatori si de marfuri. Reteaua de drumuri acopera

aproximativ 75% din totalul de pasageri*kilometri si aproape 50% din totalul marfuri*kilometri.

Tn anul 2017, produsul intern brut din judetul Iasi — a crescut cu 5,8%, urmand ca pana in anul
2021 acesta sa inregistreze cresteri cu un ritm mediu anual estimat la aproximativ 6%. De mentionat ca

la nivel national, estimarea pentru ritmul mediu anual de crestere este de circa 5,6%.

In judetul Iasi PIB/locuitor a fost in anul 2017 de 7.154 euro, rata somajului 4,1%, iar castigul

salarial mediu net lunar de 2.295 lei/salariat.

Pentru anul 2021 se estimeaza un PIB/locuitor de 9.688 euro (+35%), rata somajului de 3,6%,

iar castigul salarial mediu net lunar de 3.131 lei/salariat (+36,4%).
Aceasta evolutie pe termen mediu vine in sprijinul realizarii obiectivului.
Populatia in judet a crescut de la 823.010 locuitori in anul 1992, 1a 939.359 in anul 2018.

Din punct de vedere turistic, in zona se gasesc numeroaseobiective turistice precum manastirile
care atrag pe tot parcurul anului un numar insemnat de turisti, cetatile medievale de la Targu Neamt si

Suceava si orasul lasi cu o bogata zestre culturala i artistica.

2.3 ANALIZA SITUATIEI EXISTENTE SI IDENTIFICAREA DEFICIENTELOR

Traseul actual principal, care realizeaza legatura dintre Targu Neamt si lasi este alcatuit din

mai multe sectoare de drum, de diferite categorii:
e Targu Neamt - intrarea in localitatea Cristesti — DN15B cu o singura banda;

e Cristesti - Motca E85 pe o singurd banda de circulatie si banda de refugiu traversand mai

multe localitati;
e Motca - Pascani - Targu Frumos- DN 28A cu o singura banda;
e Targu Frumos - Iasi E 58.

Deficientele circulatiei rutiere pe actuala varianta de legaturd intre Targu Neamt si lasi constau

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

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

- Dblocajele de trafic, in special pe perioada vacantelor, a sarbatorilor, dar si la sfarsit de
saptamana;

- tendinta de diminuare a traficului de turisti, din cauza drumurilor necorespunzatoare;

- poluarea cu emisii de gaze cu efect de sera si poluarea fonica;

- numar mare de accidente;

- consum mare de timp §i combustibil.

2.4 ANALIZA CERERII DE BUNURI SI SERVICII, INCLUSIV PROGNOZE PE
TERMEN LUNG

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

- evolutia populatiei;

- evolutia PIB (produs intern brut);

- evolutia gradului de motorizare (exprimat in vehicule/1000 locuitori).

Avand in 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:

o C(Cresterea populatiei in ultimii 6 ani

In ceea ce priveste populatia, raportandu-ne la statisticile la nivel national, se observaun trend

descendent.
Evolutia populatiei dupa rezidentd la nivel national
la 1 ianuarie
Ani Total Modificare Diferente
procentuald fata de ‘-
anul anterior
(%)
2015 19.875.542 -0,4 -77.547
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2016 19.760.314 -0.6 -115.228
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: INS pentru 2015 — 2017
CNSP pentru 2018 - 2021

Se observa cd in perioada 2015 - 2021, populatia rezidentd a urmat/urmeaza o evolutie usor

descrescatoare, fara variatii majore.

In tabelul de mai jos se regisesc evolutiile populatiei, dupa domiciliu, la 01 ianuarie la nivelul

judetului lasi din aria de influentd a autostrazii Targu Neamt - lasi,

2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021

Tasi 910.984 | 921.056 | 930.518 | 939.359 | 948.753 | 958.714 | 969.184

TOTAL 22.312.8 | 22.260.7 | 22.230.8 | 21.193.5 | 22.149.1 | 22.104.8 | 22.060.6

Sursa: INS pentru 2015 — 2017
CNSP pentru 2018 - 2021

e Evolutia PIB

Dezvoltarea cererii de transport este datorata cresterii PIB. Cea mai mare crestere economica s-a
inregistrat pana in anul 2008. Intre anii 2008 — 2009 s-a inregistrat o scidere cu circa 4% a PIB-ului,
din cauza faptului cd Romania a intrat in recesiune. Conform figurii de mai jos se poate observa ca

produsul intern brut al tarii noastre dupa anul 2009 pana n prezent a inregistrat doar o usoara crestere.

Totusi, trebuie amintit ca, daca cresterea cererii se bazeaza pe PIB, existd o elasticitate diferita
a fiecarui mod de transport. Aceste rate ale elasticitatii sunt probabil similare cu cele inregistrate in UE
n ultimii 30 de ani. Tn plus, trebuie mentionat faptul ci Romania are o economie relativ mici, cu o

crestere importantd a comertului international.

In continuare sunt prezentate cateva referiri legate de corelarea intre evolutia PIB si
previziunile de crestere in domeniul transporturilor aga cum se arata in raportul POS — T 2007 — 2013,

versiunea din ianuarie 2007. “In perioada 2000— 2005, comertul international al Romaniei a crescut de
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la 24,4 miliarde euro la 52,3 miliarde euro, ceea ce reprezintd o crestere cu 115%, in timp ce PIB-ul a

crescut, in aceeasi perioada, cu 28%.
De aceea, perspectivele sunt strans legate de PIB, astfel ca se prevad:

- rate de crestere usor mai mici decat cele ale PIB-ului pentru transportul public de calatori

rutieri, pentru transportul feroviar si pe cdile navigabile;
- rate de crestere mai mari decat cele ale PIB-ului pentru transportul rutier;

- rate de crestere corelate cu comertul international (mult mai mari decat cele ale PIB-ului pe

termen mediu), pentru transportul maritim.

Evolutia PIB in perioada 2015 -2021

Anul

2015

2016

2017

2018

2019

2020

2021

Crestere anuala (%)

3,8

4,8

6,9

5,5

5,7

5,7

5,0

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

e Evolutia indicelui de motorizare
Conform datelor INS la sfarsitul anului 2017 in Romania erau inmatriculate un numar de
7.635.775 vehicule rutiere, cu 1.339.507 unitati mai mult decat 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 Targu Neamt -lasi este prezentata in tabelul de mai jos:

2014 2015 2016 2017
Total national 314,3 332,1 354,8 388,7
lasi 183 191 202 218

Sursa: Calcule CNSP

Tn 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 doud cauze principale ale acestei cresteri: prima consta in cresterea PIB-ului
si a doua in efectul de “ajungere din urma”, ceea ce va conduce la rate mai ridicate de crestere, tinand
seama ca rata generald de detinere de autovehicule este incd scazutd. Un astfel de efect poate fi

observat in numeroase tari: intre 1990 si 2002 detinerea de autoturisme a crescut cu 109% in Polonia,
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cu 58% in Bulgaria, cu 51% in Republica Cehd, fatd de 29% in UEILS. Aceastd tendintd poate fi
influentatd pe termen scurt de o serie de aspecte precum oportunitati mai bune de locuri de munca in
strainatate, acces la credite in anticiparea unor venituri mai mari, cerere sporita de libertate personala

de transport si decizii fiscale ale guvernului.

In perioada urmitoare, avand in vedere implicarea Comunititii Europene, amplele proiecte de
dezvoltare care sunt prevazute atat in plan economic, cét si social si al infrastructurii de transport, ne

putem astepta la o crestere accentuata 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 estimati a gradului de motorizare pana in anul 2045,
tinand cont si de alte informatii privind ratele de achizitie a autoturismelor s-au pus in evidentd curbe

de evolutie a gradului de motorizare pana la nivelul orizontului 2045 .

Prognoza ewvolutiei indicelul de motorizare
700
600 —
500
4060
300
200
100

a
2000 | 2005 2010 | 2015 2020 2025 2030 2035 2040 2045

Anul

Fig. nr. 2.3.3.2. Prognoza evolutiei indicelui de motorizare (autoturisme la mia de locuitori}
pentru Romania

o Alte aspecte privind cererea de bunuri §i servicii

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

Anul Total | Autoturisme Autocamioane TIR-uri Autobuze
MZA 2011 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00
MZA 2012 0.98 0.84 0.86 0.89 0.92
MZA 2013 0.98 0.83 0.79 0.79 0.80
MZA 2014 1.01 0.92 0.90 0.92 0.90
MZA 2015 1.08 1.00 0.99 1.01 1.00
MZA 2016 1.15 1.09 1.06 1.04 1.08
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3 ANALIZA TRAFICULUI ACTUAL SI PROGNOZA DE PERSPECTIVA (LUNGIMEA SI
TIPUL DRUMURILOR DIN ZONELE STRABATUTE DE AUTOSTRADA, NUMARUL
DE VEHICULE CARE TRANZITEAZA ZONA ETC.)

3.1 GENERALITATI

Lungimea drumurilor publice de pe raza judetului Iasi a fost in anul 2017de 2.488 km (2,9 %

din total drumuri publice).

La sfarsitul anului 2017 erau inmatriculate in circulatie un numar de 7.635.775 vehicule rutiere,

in crestere cu circa 8,9% fatd de sfarsitul anului anterior.

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

3.2 STUDIU DE TRAFIC - 2010

Tn urma studiului de trafic realizat in anul 2010 s-a estimat ci pentru anul 2015, pe ruta Motca -
Targu Frumos vor circula zilnic un numar de 10321 unitati, pe ruta Targu Frumos - Podul lloaiei un

numar de 12156 unitati, iar pe ruta Podul Iloaei - Vanatori - lasi un numar de 2817 unitati.

Estimarea a prevazut, in studiile elaborate anterior, ca, la nivelul anului 2045, numarul va
creste pe ruta Motca - Targu Frumos la un numar de 31372 unitati, pe ruta Tirgu Frumos - Podul
Iloaiei la un numar de 36941 unitati, iar pe ruta Podul lloaei- Vanatori lasi la un numar de 8504

unitati.
3.3 STUDIU DE TRAFIC - 2018

3.3.1 CONTEXT STRATEGIC NATIONAL SI EUROPEAN

Reteaua TEN — T la nivel european si national

Incepand cu anul 2012, a fost definita Noua Retea de Transport a Uniunii Europene (TEN-T)
prin crearea cdreia se doreste inlaturarea blocajelor, modernizarea infrastructurii si eficientizarea

operatiunilor transfrontaliere de transport pentru célatori si pentru companii in intreaga UE.

Noua politica stabileste o retea centrald de transport care urmeaza sa fie instituitd pana in 2030
pentru a reprezenta coloana vertebrald a transporturilor in cadrul pietei unice. Reteaua centrald de
transport va fi sustinutd de o retea cuprinzatoare de rute la nivel regional si national, denumita ,,retea

afluent” (globald) care va aduce trafic in reteaua centrald si care urmeaza a fi finalizatd pana in 2050.

Ca urmare a intrunirii de la Bruxelles a Consiliului pentru Transport, Telecomunicatii si

Energie al Uniunii Europene (22 martie 2012), reteaua TEN-T include doua noi trasee ale coridoarelor
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europene care strabat teritoriul Romaniei. Astfel, au fost incluse in noua retea centrala TEN-T traseul
rutier si feroviar Timisoara — Sebes — Turda — Targu Mures — Targu Neamt - lasi — Ungheni, traseul
rutier si feroviar Calafat — Craiova — Alexandria — Bucuresti si Canalul Dunare — Bucuresti. Comisia a
mai acceptat si includerea in reteaua globala a rutelor Bors — Turda si Constanta — Tulcea — Braila —

Galati.

Politica TEN-T repezinta efortul UE de a coordona intre statele membre dezvoltarea de rute
transcontinentale. Acestea au rolul de a contribui la dezvoltarea retelei centrale. Noua politica in
transporturi pentru perioada de programare 2014 - 2020 defineste o retea principala, construitd pe noud
coridoare trans-continentale: doua coridoare nord-sud, trei coridoare est-vest si patru coridoare
diagonale. Fiecare coridor trebuie sd includd trei moduri de transport, trei state membre si doud

sectiuni transfrontaliere.

Transportul este vital pentru economia europeana: fard conexiuni bune, Europa nu se va
dezvolta si nici nu va prospera. Noua politicd a UE privind infrastructura va institui o retea europeana
de transport solidd in cele 28 de state membre, pentru a promova cresterea economicd si
competitivitatea. Aceasta retea va face legatura intre est si vest si va Inlocui mozaicul de transporturi

actual cu o retea autentic europeana.

Astfel, Romania va fi traversatda de doud coridoare ale retelei centrale: coridorul
Orient/Mediteranean de Est si coridorul Rin — Dunare. Aceasta retea centrald, conform obligatiilor
asumate de catre Romania, va trebui finalizatd pana in anul 2030, la nivel de autostrada sau drum
expres, In scopul reducerii timpilor de calatorie pe teritoriul Romaniei. Obiectivul final, cu orizont de
finalizare 2050, este acela ca marea majoritate a cetatenilor si a societatilor comerciale din Europa sa

se afle la cel mult 30 de minute distantd de aceasta retea.
Luata in ansamblu, noua retea de transport va oferi:
v' trafic mai sigur $i mai putin congestionat;
v deplasari mai fluente si mai rapide;
v/ un impact mai mic asupra climei.

In figura de mai jos se prezintd noua retea central si globala TEN — T pentru Romania si

Bulgaria.
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Noua retea centrala si globala TEN — T pentru Roménia si Bulgaria

Cele mai importante fluxuri de trafic se inregistreaza pe rutele: Bucuresti — Constanta,
Bucuresti — Ploiesti — Brasov; Centura Bucuresti; Bucuresti — Buzau — Focsani — Bacau - lasi,
Bucuresti — Pitesti — Sibiu, Bucuresti — Pitesti — Craiova - Calafat, Bucuresti — Giurgiu; Sibiu — Cluj;
Sibiu — Sebes - Turda — Cluj; Nadlac — Arad — Timisoara — Lugoj — Sebes - Sibiu — Brasov si Cluj —
Targu Mures — lasi.

Reteaua TEN — T centrala este alimentata prin fluxurile de trafic desfasurate pe reteaua TEN —
T Globala.
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Starea deficitard a infrastructurii de transport rutier conduce la o slabd interconectare cu
principalele centre economice si urbane si cu alte noduri de transport intermodal, cum ar fi porturile si
aeroporturile. Avand in vedere deficientele existente, este necesara continuarea lucrarilor de construire
a autostrazilor, in vederea finalizarii retelelor rutiere situate pe reteaua TEN-T centrala si globala, de
reabilitare, modernizare si largire a drumurilor nationale si de construire a variantelor de ocolire a

localitatilor, acolo unde acestea sunt justificate prin Master planul General de Transport (MPGT).
Obiectivele strategice identificate pentru sectorul de transport rutier sunt urmatoarele:

v' Imbunititirea mobilititii populatiei si a traficului aferent transportului de marfuri in cadrul
retelei TEN-T de baza si a retelei extinse, prin constructia unei retele de autostrdzi si
drumuri expres.

v' Asigurarea accesului pentru populatie si pentru mediul de afaceri la reteaua TEN-T de baza
si la reteaua extinsa, prin constructia coridoarelor de legatura nationala.

v’ Asigurarea unei retele de transport rutier sigure si operationale, care sa contribuie la
reducerea numarului de accidente rutiere, precum si la reducerea timpilor de calatorie.

v' Asigurarea accesului international prin intermediul legaturilor cu tarile vecine.

v’ Asigurarea unei retele de transport propice mediului inconjurator, prin implementarea

proiectelor de variantd de ocolire

Astfel au fost identificate urmatoarele nevoi de dezvoltare:

.....

la standarde europene, in special la nivelul retelei TEN-T;

v reducerea incidentei accidentelor cu efecte grave etc.
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Contextul national general si particular de promovare a proiectului
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Reteaua TEN-T pe teritoriul Romaniei

3.3.2 CONSTRUCTIA MODELULUI DE TRAFIC

In elaborarea acestui studiu de trafic s-a utilizat Modelul National de Transport realizat pentru
modul de transport rutier, pornind de la rezultatele si datele MNT, calibrat la nivel national pe baza
celor mai recente date disponibile si realizat conform standardelor acceptate, in contextul necesitatilor

ce rezulta din realizarea aplicatiilor de finantare in cadrul POIM 2014-2020.

Descrierea modelului de transport, prezentata in subcapitolele urmatoare, este in conformitate

cu : “Raport asupra Elaborarii Modelului de Transport”.

3.3.3 FUNCTIONALITATEA MODELULUI DE TRANSPORT

Modelul de transport constituie un ansamblu de baze de date de tip geo-spatial si relatii

matematice ce au ca scop reprezentarea abstracta a sistemelor si a cererii de transport.

Modelul de transport a fost dezvoltat ca “Model de Afectare” (eng. Assignment Model), model
care evalueaza o cerere fixa de transport pe o retea predefinita. In modelele de afectare, rezultatele
etapelor “Generarea Calatoriilor, Distributia Calatoriilor si Repartitia Modala” se calculeaza extern si

reprezinta datele de intrare a procesului de modelare a afectarii.

Principala functie a Modelelor de Afectare este de a calcula fluxurile de transport deviate
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(rerutate) in urma aparitiei / imbunatatirii unui element de infrastructura. Pentru atingerea acestui
obiectiv se porneste de la o reprezentare schematica a retelei prin arce si noduri, iar cererea este
exprimata printr-o matrice de tip Origine — Destinatie. Alocarea calatoriilor se realizeaza prin
algoritmi de cautare a rutelor care descriu comportamentul utilizatorilor in alegerea rutelor pe baza

unui cost generalizat de parcurs.

Modelele de Afectare prezinta bucle de feedback intern — afectarea cererii pe o retea va schimba
starea in care aceasta se afla (nivelul de congestie si timpii de calatorie). Astfel, starea retelei se poate

ajusta in urma fiecarei afectari pana la atingerea unei conditii stabile.

Datorita proceselor complexe de calcul, pentru Modelele de Afectare se folosesc programe

specializate de modelare in transporturi.

Conform *“Jaspers Appraisal Guidance (Transport) — The use of transport models in transport

planning and Project Appraisal, aug. 2014”, Modelele de Afectare au ca aplicabilitate:

v’ reabilitari ale retelei unde sunt asteptate devieri / rerutari ale cererii, dar acolo unde nu sunt
anticipate schimbari in alegerea modurilor de transport sau in cererea de transport;

v" plitici de transport care influenteaza rutele de calatorie dintr-o retea.

3.34 GRAFUL-RETEA AL MODELULUI DE TRANSPORT

Reteaua de transport (graful) a fost elaborata pornind de la baza de date geo-spatiale (*.osm)
descarcate prin intermediul OpenStreetMap.org. Baza de date de tip *.osm

Reteaua nationala modelata contine un numar de aproximativ 14.000 arce si 10.000 de noduri,
fiind suficient de detaliata pentru a include toate autostrazile, drumurile nationale si peste 80% din

drumurile judetene existente.
Reteaua de drumuri a fost populata cu urmatorii parametri:

v' tipul reliefului (3 clase — munte, deal, ses);

v’ starea tehnica a drumului (5 clase — foarte buna (5), buna (4), medie (3), rea (2), foarte rea(1))

v’ clase de vehicule admise (4 clase — Cars = autoturisme; LGV = vehicule usoare pt
transportul marfurilor <3,5 tone; HGV = vehicule grele pentru transportul marfurilor si
contine camioane 2 osii, 3-4 osii si camioane articulate ; BUS = autobuze);

v' sector urban sau extra-urban;

<\

codificare post recensamant sau ancheta O-D;
v’ conexiuni propuse (autostrazi, drumuri expres, etc.) si orizontul estimat pentru darea in

exploatare.
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Legenda
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Reteaua rutiera considerata la nivelul anului de baza al modelului — anul 2015

3.3.5 SISTEMUL DE ZONIFICARE

Zone elementare (UAT-uri)

Sistemul de zonificare al modelului de transport are la baza Unitatile Administrativ Teritoriale (UAT,

3.186). Acestea au fost considerate ca fiind zonele elementare si importate in totalitate in modelul de transport

pentru a fi stocate temporar si manipulate pana la agregarea acestora la nivelul zonelor de generare si atractie a
traficului.

Modelul de afectare a traficului distribuie fluxurile de trafic ale matricelor origine-destinatie pe

o retea formata prin arce si noduri. Algoritmul de afectare va distribui valorile de trafic ale matricelor

origine-destinatie pe retea in functie de caracteristicile geometrice ale segmentelor de drum, de oferta

de capacitate de circulatie, de conditiile de circulatie in cadrul retelei. Procedura de calibrare

intentioneaza sa redea structura curentilor de trafic din reteaua anului de baza cat mai apropiat de
sU



realitate posibil. Elementul de baza in obtinerea de fluxuri de trafic distribuite pe segmentele retelei
este matricea O-D, care reprezinta cererea de transport.

Matricele O-D se construiesc pentru fiecare categorie ale cererii considerate, folosind datele

inregistrate cu ocazia anchetelor de circulatie, precum si datele socio-economice existente.

Zone externe

134 zone

Zone interne

1.169 zone

Sistemul de zonificare propus (zone interne si zone externe)

3.3.6 DEZVOLTAREA MATRICELOR AFERENTE ANULUI DE BAZA

Matricele O-D utilizate in cadrul modelului au fost preluate din MNT (2011), iar matricele O-D
construite pe baza anchetelor si recensamintelor CESTRIN au fost folosite pentru verificare logica a

relatiilor de trafic.

Cererea de transport MNT - MPGT

Conform capitolului 7.2 din ,,Raport asupra Elaborarii Modelului de Transport” aferent

dezvoltarii MNT, matricele O-D au fost construite din trei componente:

v matricele observate CESTRIN la nivelul anului 2010 (214 posturi);
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v matricele observate AECOM la nivelul anului 2012 (posturi amplasate pe penetratiile celor

mai mari 10 orase);

v matricele sintetice — determinate pe baza datelor colectate de catre AECOM in 2012.

Matricele calibrate ale cererii de transport aferent MNT 2011 sunt structurate pe:

v’ deplasari ale pasagerilor, clasificate pe momente ale zilei (AM peak, PM peak, inter-peak si

off-peak), pe scopuri ale deplasarilor atat pentru originea, cat si pentru deplasarea unei

calatorii;

v’ deplasari ale marfurilor, clasificate pe tipul marfurilor transportate, precum si pe categorii de

marfuri.

Cererea de transport MNT 2011 a fost transformata in matrice de vehicule pe baza:

v" ratelor medii de ocupare a autoturismelor si autobuzelor considerate in cadrul MPGT;
v' rezultatelor Recensamantului National de Circulatie CESTRIN 2010.

Datele colectate in anul 2012 in cadrul anchetelor OD si a numaratorilor pasagerilor autobuzelor

si autocarelor desfasurate de AECOM au aratat un grad mediu de ocupare a autoturismelor intre 1,6 si

1,9 pasageri/vehicul (inclusiv soferul), functie de scopul calatoriei, in timp ce pentru autobuze

numarul mediu de pasageri a fost de 16,8, cu variatii importante de-a lungul celor 10 cordoane.

Tipul de Grad de ocupare
) Scop / Cordon )
vehicul (persoane/vehicul)
Afaceri 1.597
Naveta 1.655
Autoturism
Altul (personal) 1.891
Altul (vacanta) 1.821
Braila 12.563
Autobuze/ Brasov 16.934
Autocare gy o resti 14.890
Cluj 16.496
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Constanta 18.119
Craiova 14.161
lasi 14.842
Oradea 19.125
Sibiu 19.452
Timisoara 21.361

Grad mediu de ocupare a vehiculelor de pasageri (2012)

Sursa: AECOM, anchete OD si numaratori pasageri autobuze si autocare

Matricele O-D din MNT au fost obtinute din combinarea anchetelor O-D Cestrin 2010,

anchetele O-D 2012 (scalate la 2011) si cererea sintetica determinata in cadrul MNT.

Figura urmatoare sumarizeaza procesul prin care au fost obtinute matricele din anul de baza

2011, plecand de la datele primare colectate (interviuri si numaratori clasificate ale vehiculelor).

Fig. Pasii urmati pentru determinarea matricelor din anul de baza - 2011
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Sursa: Model Development Report - GTMP, cap. 7.2. - AECOM

3.3.7 PRELUCRAREA CERERII OBSERVATE URMARE A ANCHETELOR OD
CESTRIN 2015

Matricele de calatorii rezultate in urma Anchetelor OD 2015 au fost utilizate doar in cadrul
analizelor comparative, Modelul de Transport preluand cererea de transport MNT 2011.

Elementul de baza in obtinerea de fluxuri de trafic distribuite pe segmentele retelei este
matricea O-D, care reprezinta cererea de transport. Matricele O-D se construiesc pentru fiecare

categorie de autovehicule considerate, folosind datele inregistrate cu ocazia anchetelor de circulatie.

Matricele de transport initiale, aferent anului de baza 2015, au fost determinate folosind
anchetele OD CESTRIN (231 posturi la nivel national) efectuate in timpul derularii Recensamantului
National de Circulatie din anul 2015.

Urmatoarea figura prezinta metodologia utilizata in cadrul determinarii matricelor OD utilizate

in cadrul procedurii de calibrare si validare a modelului anului de baza 2015.

eAgregarea esantionelor initiale la nivelul zonificarii brute, la nivel de UAT (cca. 80.000 relatii OD la nivel national,
la nivelul celor 3.138 zone elementare)

eExtrapolarea relatiilor OD la nivel de 24h si, ulterior, la nivel de MZA, utilizdnd numaratorilor de circulatie
clasificate desfasurate in paralel cu anchetele OD

eEliminarea valorilor redundante utilizand algoritmul valorii maxime ]

eTranspunerea relatiilor OD la nivelul sistemului de zonificare particularizat (1.303 zone agregate) ]

Metodologia de determinare a matricelor anului de baza 2015

Fisierele incluzand rezultatele anchetelor OD pentru fiecare locatie au fost importate intr-o baza
de date comuna pentru a fi analizate si prelucrate. Matricele O-D pentru fiecare post de ancheta au fost

generate prin rularea unei aplicatii in limbajul de programare Visual Basic.

Cele 231 de posturi de ancheta analizate au condus la generarea a 924 matrice pe post (231 de
posturi detaliate pentru cele 4 categorii ale cererii, si anume autoturisme, LGV, HGV si autobuze).

Aceste 924 de matrice pe post reprezinta volumul de trafic total care traverseaza sectiunile de ancheta.

Cele 924 matrice O-D pe post s-au cumulat pentru a obtine matrice globale, folosite in modelul

de afectare a traficului. La agregarea matricelor s-a luat in considerare faptul ca in retea pot aparea
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valori redundante, adica anumiti curenti de trafic, de tip origine-destinatie sunt inregistrati in mai
multe posturi de ancheta, daca de-a lungul unei relatii de trafic sunt plasate mai multe puncte de

ancheta.

Procedeul aplicat in vederea eliminarii valorilor redundante (duble) este algoritmul valorii

maxime®.
Metodologia de calcul a matricelor globale este prezentata in continuare:

n este numarul asociat locatiei anchetei O-D considerate;

k= 1...4 este categoria de autovehicul, avand in vedere codificarea prezentata anterior;

I, j =1,...,3138 este codul zonei de origine-destinatie (linia si coloana din matricea O-D);

X" :(xij”.), I, J=1..,3138, n =231 matricele O-D pe post si pe tip de vehicul, de dimensiune

(3138 x 3138).
X, = (x{j‘k) calculeaza matricele O-D pe post si pe tip de vehicul, de dimensiune (3138 x 3138), si se

obtine folosind relatia:

n i, 1 :1,...,231. —
Xiji Zéﬂg)él(xijk)' J k=14

Matricele globale brute (obtinute prin insumarea bruta a matricelor pe posturi) sunt ajustate

pentru obtinerea matricelor finale prin procedura de calibrare.

O anumita proportie din volumul total de trafic reprezinta trafic intrazonal, adica trafic in cadrul
zonei, considerat trafic local. Aceasta proportie a traficului este un indicator pentru distanta medie de
parcurs a anumitor categorii de autovehicule. O pondere mare a traficului intrazonal indica o distanta

medie de parcurs relativ scurta.

Autoturismele si autobuzele autohtone prezinta o pondere ridicata a traficului intrazonal, adica
volume de trafic ridicate se inregistreaza pentru deplasari pe distante scurte, de exemplu deplasarile
efectuate in vecinatatea oraselor care prezinta valori de trafic ridicate dar pe distante scurte.

In ceea ce priveste autovehiculele de marfa, ponderea traficului intrazonal scade invers
proportional cu marimea autovehiculelor; autocamioanele mai mici sunt folosite la distributia locala

de marfa, in timp ce autocamioanele grele opereaza pe distante mari sau pe rute internationale.

1 O alta procedurd ar mai putea fi utilizarea unui algoritm al valorii medii, adica, daci o anumita relatie O/D se regaseste la un al
doilea punct de ancheta, se utilizeaza media dintre prima si a doua valoare matriciald. Aceasta metoda s-a dovedit ca produce volume
prea mici, dat fiind ca in general, fluxurile de trafic principale se regasesc pe foarte putine coridoare, dar fluxurile relativ mici din acceasi
relatie O/D sunt distribuite pe un numar mare de variante de traseu. S-a dovedit ca procedeul valorii maxime ofera rezultate mai realiste.
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Procedura de afectare pe itinerarii

Procedura de afectare pe itinerarii, distribuie/aloca cererea de transport, reprezentata de
matricea calatoriilor, pe oferta de transport (reprezentata de reteaua rutiera). Alegerea rutelor sau a
itinerariilor se face pe baza algoritmului “Equilibrium — Lohse”, la baza caruia sta functia de
impedanta. Impedanta, in acest caz, se poate defini ca o functie de rezistenta la deplasare / inaintare si

poate tine cont de o serie larga de parametri (starea tehnica a drumului, taxe, viteza de circulatie, etc).

Pentru modelul curent, functia de impedanta a fost considerata a fi o functie a Costului
Generalizat conform recomandarilor Tag Unit M 3.1%. Formula este definita astfel:

Impedanta = TCur + (costuri de operare vehicul / km * distanta / VOT) + (taxe de drum /
VOT)

=TCur + VOC/VOT + Toll / VOT (unitati de timp)

v TCur reprezinta timpul de parcurgere a unui arc (link) [ore];

v Toll reprezinta tariful de utilizare a infrastructurii sau a ferryboat-ului [euro / vehicul];

v" VOT reprezinta Valoarea Timpului [euro / ora];

v" VOC reprezinta Cheltuielile de Operare Vehicul [euro / km]; In cazul de fata, s-a considerat

o forma simplificata a VOC = f (stare tehnica drum).

Valorile pentru categoriile LGV, HGV au fost obtinute prin interpolare sau prin aplicarea
ponderilor acestor categorii de vehicule la date primare. Conform analizei datelor CESTRIN,
camioanele grele (HGV) se compun din 24% autocamioane cu 2 osii, 11% autocamioane cu 3, 4 osii

si 63% camioane articulate.

3.3.8 ACTUALIZAREA MATRICELOR 2011 LA ANUL 2015

Actualizarea cererii are ca scop aducerea unor matrice O-D, dezvoltate anterior, la nivelul
prezent prin comparatia cu datele de trafic cele mai recente. Astfel, calibrarea reprezinta un proces
iterativ, in care cererea este ajustata pana la satisfacerea conditiilor de replicare cu acuratete cat mai

ridicata a anului de baza.

Actualizarea matricelor anului 2011

2 TAG Unit M3.1 Highway Assignment Modelling
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Estimarea matricelor (EM) reprezinta procesul prin care numarul de calatorii, afectat / alocat
unui arc (strada, sosea, autostrada, etc.), este ajustat astfel incat sa corespunda unor valori observate

(numaratori clasificate de circulatie).

Software-ul pentru planificare in transporturi utilizat, VISUM, ofera diverse metodologii de
corectie a matricelor pentru procedura de estimare a matricelor. Procedurile de corectie a matricelor
corecteaza relatiile i-j (adica deplasarea autovehiculelor intre zona de origine “i” si cea de destinatie
“J”) in asa fel incat valorile de trafic inregistrate in diferite locatii, in sectiune de drum indica diferente
minime fata de valorile de trafic bazate pe matricele O-D afectate printr-un model de trafic retelei de
drumuri. Compararea valorilor fluxurilor de trafic masurate cu cele din cadrul modelului de trafic.Se
va folosi parametrul GEH, recomandat de “Manualul pentru Proiectarea Drumurilor si Podurilor”
(DMRB, Volumul 12, Sectiunea 2 - Marea Britanie), precum si de “Ghidul statului Wisconsin (SUA)
pentru modelele de macro/microsimulare”, GEH prezinta avantajul includerii atat erorilor relative, cat

si a celor absolute.

(M -C)*

GEH = | ————
(M +C)/2

unde M - reprezinta valorile din modelul de trafic, iar C - valorile masurate (valori orare de trafic).

In vederea calibrarii modelului de trafic, literatura de specialitate recomanda a se considera ca

pentru valori ale GEH mai mici decat 5 in mai mult de 85% din cazuri, modelul se valideaza.

Statistica GEH reprezinta o0 metoda de comparatie ce tine seama nu doar de diferentele dintre
fluxurile observate si cele modelate, ci si de importanta acestei diferente, in raport cu marimea

fluxului observat.

Urmatorul tabel indica efectele calibrarii matricelor, prin comparatia celor doua seturi de valori:
recenzate si modelate, anul de baza 2015. Rezultatele calibrarii arata ca valorile GEH pentru cele 4
categorii modelate (autoturisme, vehicule de transport marfuri si autobuze) se plaseaza, in cel putin

93% din cazuri, sub pragul de 5. Prin urmare, calibrarea modelului corespunde criteriului GEH.

Verificarea procesului de corectie a matricelor se mai realizeaza prin evalurea coeficientului de

corelatie dintre cele doua serii date: modelate si observate.
In cele ce urmeaza vor fi prezentate:

- pozitiile posturilor care au fost luate in calcul pentru corectia matricelor;

- stabilirea cordoanelor de calibrare, a statisticilor GEH atat pentru posturile in care a fost aplicata

37



procedura TFF (TFlowFuzzy), cat si pentru restul posturilor de recensamant, coeficientul de
corelatie R? intre cele doua seturi de date (fluxuri modelate vs fluxuri observate);

- verificarea pe baza distributiei claselor de distante;

- validarea calibrarii pe baza datelor obtinute din inregistrarile timpilor de parcurs sau din

determinarea acestora prin folosirea serviciului Google Maps.
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Pozitionarea posturilor de recensamant care nu au fost folosite in cadrul procesului de corectie a

matricelor (valori GEH < 5) — 406 posturi

Valori GEH < 5 se obtin in circa 2/3 (632) cazuri din totalul posturilor de recensamant introduse

in model (943), prin urmare, se poate considera ca modelul genereaza valori realiste de trafic.

i OCeld N Nifere 70%
o o i 60%
s € € a % 50%
40%
30%
1 22,034 22,074 0% 20%
10%
2 35,882 31,692 13% 0%
-10% 0 50.000 100.000 150.000
3 70,891 65,444 8% vehicule
4 66,984 56,422 19% —@— Diferenta maxima % B Modelat (vehicule)
5 80,917 70,558 15%
6 94,313 84,182 12%
7 91,819 87,326 5%
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8 22,069 18,712 18%

9 45,194 37,780 20%
10 23,667 20,942 13%
11 45,948 36,667 25%

Verificarea procesului de corectie a matricelor prin intermediul screenlines la nivelul tarii

Tabelul anterior indica o corelatie acceptabila, conform criteriilor FHWA, intre valorile

observate si cele modelate in termeni de diferente procentuale intre fluxuri.

Verificarea calibrarii pe baza distributiilor claselor de distante

Rezultatele matricelor de distante, obtinute in urma procesului de corectie/calibrare, trebuie
comparate cu matricea distantelor observate pentru asigurarea faptului ca modelul nu a alterat
semnificativ distributia claselor de distante. Este posibil, ca in timpul procesului de ,potrivire” a
fluxurilor modelate cu cele observate in urma recensamintelor de circulatie, procesul de estimare a
matricelor, poate adauga un numar semnificativ de calatorii pentru zonele aflate la cele doua capete
ale arcului respectiv, iar efectul acestui proces poate genera anomalii (cresteri) in calatoriile pe

distante scurte (<50 km), in timp ce numarul calatoriilor de lunga distanta pot ramane neschimbate.

Pentru a se verifica daca distributia claselor de distante modelate corespund celor observate, a
fost generata cate o diagrama pentru fiecare din cele patru tipuri de vehicule, considerate in cadrul

modelului.

Figurile urmatoare evidentiaza faptul ca distributia claselor de distante nu sunt alterate intr-un

mod semnificativ.
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3.4 FLUXURI DE TRAFIC (SIMULATE LA NIVELUL ANULUI 2015 FARA
PROIECT)

In figurile de mai jos se prezinta fluxurile de trafic la nivelul etapei 2015 (an de baza
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al modelului) fara proiect, pentru drumurile din arealul de studiu, exprimate in total vehicule

fizice.

Pentru o0 mai usoara perceptie a fluxurilor aferente fiecarei categorii de utilizatori din
zona studiata, figura a corespund fluxurilor de autoturisme (CAR), figura b corespund
fluxurilor de vehicule comerciale (LGV,HGV), figura c¢ corespund fluxurilor de
autobuze(BUS).

3.4.1 FLUXURIDE TRAFIC VARIANTA CU MENTINEREA INTOCMAI A
TRASEULUI EXISTENT
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3.4.2 ANALIZA FLUXURI DE TRAFIC PE VARIANTA CU MENTINEREA
INTOCMAI A TRASEULUI EXISTENT

In desenul de mai jos se poate observa traseul autostrazii, asa cum a fost el propus

initial

Se observa insa faptul ca in acestd situatie autostrada nu atrage in mod suficient
traficul de pe DN 28.
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Pentru ca autostrada sa atraga trafic la adevaratul sau potential sunt necesare urmatoarele

modificari in Proiect. Acestea vor fi considerate ca atare si respectate de Antreprenor.

Aceste modificari nu sunt semnificative nici ca parte de proiect nici ca parte de lucrari de

executie.
Modificare 1.

Mutarea nodului rutier din intravilanul localitatii Targu Frumos in imediata vecinatate a
acestuia precum si realizarea unui drum de legatura cu o viteza de proiectare mai mare de 90 de
km/h. Intersectia drumului de legatura se va face denivelat cu Drumul National DN 28, printr-un nod
rutier cu bretele cu o viteza de proiectare de minim 60 de km/h. Accesibilitatea crescuta spre

autostrada este un atu care trebuie exploatat la maxim.
Modificare 2.

Se renunta practic la nodul rutier de la KM 61, traseul autostrazii urménd sa se dezvolte pe
directia drumului delegatura spre DN 28, in conditii de autostrada. Astfel drumul de legatura practic

dispare lasand in locul sau o autostrada care se intersecteaza denivelat cu DN 28.
Modificare 3.

Largire DN 28 intre nodul rutier reprezentat de intersectia autostrazii cu DN 28 (conform
celor specificate la MODIFICAREA 2) si intersectia cu BY PASS IASI.

Intersectia dintre DN 28 si BY PASS IASI se va realiza denivelat.
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3.43 FLUXURI DE TRAFIC VARIANTA CU MODIFICARILE LOCALE
INCLUSE
Avand in vedere modificarile propuse la capitolul 3.4.2, au fost reintroduse noile inputuri in
modelul de transport rutier, rezultind urmatoarele fluxuri decirculatie la orizontul anului 2015 (An
de baza). Avand in vedere imbunatatirile evidente aparute ca urmare a modificarilor propuse, mai
departe, in cadrul Studiului de fundamentare s-au pastrat aceste modificari (inmodelul de transport
care a fost baza studiului de fundamentare la nivel de fluxuri de trafic existente si prognozate).
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DATE DE TRAFIC PE DRUMURILE NATIONALE FARA PROIECT 2015

Trafic 2015 fara proiect (vehicule fizice)

. Total Timpi Timpi Timpi Timpi . . . .
. Lungime sector i . . . . Viteza Viteza Viteza Viteza
Nr. crt. DRUM Limite Sector BUS CAR LGV HGV vehicule parcursi parcursi parcursi parcursi
(Km) - BUS CAR LGV HGV
fizice BUS CAR LGV HGV
1 3.995 172 4868 622 677 6339 6min 5min 19s 5min 19s 6min 40 45 45 40
2 2.667 168 4782 597 656 6203 Imin 48s 1min 48s 1min 48s 1min 53s 89 89 89 85
3 1.790 168 4782 597 656 6203 2min 13s 2min 13s 2min 13s 2min 13s 49 49 49 49
4 1.698 168 4782 597 656 6203 1min 9s 1min 9s 1min 9s 1min 12s 89 89 89 85
5 1.602 168 4782 597 656 6203 2min 24s 1min 57s 1min 57s 2min 24s 40 49 49 40
6 1.313 234 6446 767 870 8317 1min 59s 1min 58s 1min 58s 1min 59s 40 40 40 40
7 2.307 170 6121 696 573 7560 3min 28s 3min 13s 3min 13s 3min 28s 40 43 43 40
8 2.369 170 6121 696 573 7560 1min 37s 1min 37s 1min 37s 1min 40s 88 88 88 85
9 1.147 170 6121 696 573 7560 1min 27s 1min 27s 1min 27s 1min 27s 48 48 48 48
10, 2.840 170 6121 696 573 7560 Imin 56s 1min 56s Imin 56s 2min 88 88 88 85
11 3.278 170 6121 696 573 7560 4min 8s 4min 8s 4min 8s 4min 8s 48 48 48 48
12 11.613 179 6354 722 581 7836 7min 54s 7min 54s 7min 54s 8min 12s 88 88 88 85
13 0.927 179 6354 722 581 7836 Imin 23s Imin 19s Imin 19s 1min 23s 40 42 42 40
14 1.632 554 12109 1544 1986 16193 2min 28s 2min 27s 2min 27s 2min 28s 40 40 40 40
15 3.661 464 11412 1327 1256 14459 3min 47s 3min 47s 3min 47s 3min 47s 58 58 58 58
16 DN 28A - DN 28 INT(DN 28A-DN 2) - 3.592 464 11412 1327 1256 14459 2min 24s 2min 11s 2min 11s 2min 32s 920 99 99 85
17 INT(DN 28-DN 24C) 0.958 464 11333 1310 1216 14323 1min 14s 1min 14s 1min 14s 1min 14s 47 47 47 47
18 3.079 464 11333 1310 1216 14323 2min 3s 1min 52s 1min 52s 2min 10s 90 99 99 85
19 1.574 464 11333 1310 1216 14323 2min 1s 2min 1s 2min 1s 2min 1s 47 47 47 47
20 1.908 464 11333 1310 1216 14323 1min 16s Imin 10s 1min 10s 1min 21s 90 99 99 85
21 5.838 464 11333 1310 1216 14323 7min 30s 7min 30s 7min 30s 7min 30s 47 47 47 47
22 0.484 489 11559 1320 1081 14449 37s 37s 37s 37s 47 47 47 47
23 6.930 489 11559 1320 1081 14449 4min 37s 4min 12s 4min 12s 4min 54s 90 99 99 85
24 4.353 489 11559 1320 1081 14449 5min 35s 5min 35s 5min 35s 5min 35s 47 47 47 47
25 1.331 547 12574 1401 1023 15545 53s 49s 49s 56s 90 99 99 85
26 2.026 547 12574 1401 1023 15545 1min 21s 1min 14s 1min 14s 1min 26s 90 99 99 85
27 4.194 476 10765 1085 632 12958 3min 38s 3min 38s 3min 38s 3min 38s 69 69 69 69
28 2.828 467 10496 1053 632 12648 4min 15s 3min 42s 3min 42s 4min 15s 40 46 46 40
29 1.152 467 10496 1053 632 12648 1min 57s 1min 57s 1min 57s 1min 57s 36 36 36 36
30 0.812 464 10692 1058 419 12633 Imin 22s 1min 22s Imin 22s 1min 22s 36 36 36 36
31 0.342 464 10692 1058 419 12633 34s 34s 34s 34s 36 36 36 36
32 0.440 134 4866 297 419 5716 40s 40s 40s 40s 40 40 40 40

Date de trafic pe DN 28A si DN 28 fara proiect 2015
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3.5 ELEMENTE DE PROGNOZA A TRAFICULUI

Pentru elaborarea modelului de trafic de prognoza a fost necesara construirea unor matrice de

prognoza la diverse orizonturi de timp pornindu-se de la matricele O/D calibrate pentru anul de
baza (2015).

3.5.1 TENDINTE DE EVOLUTIE A TRAFICULUI

Conform datelor furnizate de CESTRIN, din analiza rezultatelor recensamantului de circulatie

2015 pe reteaua de drumuri nationale, comparativ cu cel din anul 2010 pot fi evidentiate urmatoarele:

v

cresterea traficului mediu zilnic anual pe reteaua de drumuri nationale in anul 2015 fata de
anul 2010 este de circa 1%;

la categoria autoturisme s-a constatat o scadere de circa 1%, dar o crestere de circa 15% la
vehicule articulate (tip TIR);

de asemenea, s-a inregistrat o scadere importanta de circa 21% la autovehiculele cu 3 sau 4
axe, dar o crestere de circa 8% pentru autovehiculele cu remorca;

cresterea cea mai semnificativa s-a constatat la autobuze si microbuze peste 8+1 locuri,
respectiv 40%;

pe o serie de sectoare de drum, traficul MZA depaseste 16.000 veh/24 ore, adica traficul
corespunzator trecerii la clasa tehnica I, conform Normei tehnice privind stabilirea clasei
tehnice a drumurilor publice;

pe cca. 1/3 din lungimea retelei de drumuri nationale ponderea traficului de vehicule grele
depaseste 20% din traficul total;

sporirea cu peste 15% a traficului de vehicule articulate reprezinta o crestere semnificativa
a agresivitatii traficului asupra structurilor rutiere;

pentru drumurile judetene se remarca o scadere a traficului mediu zilnic anual cu circa 5%;
sectoarele retelei de drumuri nationale unde s-au realizat valori de trafic ce depasesc media

pe tara se regasesc in vecinatatea marilor municipii, precum si a municipiului Bucuresti.

Totusi, in urma analizei rezultatelor prelucrarii datelor colectate de la retelele de contori

totalizatori si clasificatori, pentru anul 2016, comparativ cu anul 2015, se constata o evolutie favorabila

a valorilor medii ale traficului, pe reteaua de drumuri nationale astfel:

v

v

pe reteaua de contori totalizatori (circa 300 echipamente), traficul mediu zilnic anual a
crescut cu circa 4,7% in anul 2016 fata de anul 2015;

pe reteaua de contori clasificatori (circa 120 de echipamente, dispuse in principal pe
drumuri nationale europene si principale) traficul mediu zilnic anual a inregistrat o crestere

medie de cica 5%.
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Avand in vedere tendinta de crestere remarcata dupa prelucrarea datelor de la reteaua de
inregistratoare automate de circulatie, pentru anul 2016, care s-a situat la nivelul de 4,7%, cat si
prognoza de crestere a gradului de motorizare, dar si evolutia P.1.B.-ului si perspectiva unor investitii
noi ce se vor derula in sectorul economic si in infrastructura, ne putem astepta la o crestere a traficului,
deci se recomanda utilizarea unor coeficienti ponderati intre cei medii si cei optimisti pentru perioada
2015-2025 si coeficientii medii pentru perioada 2030-2040.
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Variatia anuala — inregistrari automate de circulatie

3.5.2 ESTIMAREA RATELOR DE EVOLUTIE A TRAFICULUI RUTIER

Factorii de evolutie a traficului au fost estimati pe baza datelor istorice (1990 — 2017)

referitoare la:

v’ evolutia demografica pe baza datelor INS (1990-2017);

v' evolutia parcului national de vehicule pe baza datelor INS / DRPCIV (1990-2017);
v" evolutia PIB pe baza datelor INS (1990-2017) si a estimarilor CNP (2018-2022);
v" evolutia traficul rutier pe baza datelor CESTRIN (1990-2017).

Pentru seriile de date au fost stabilite functii de regresie liniara simpla sau polinomiala care au

condus la estimarea unor coeficienti de evolutie a traficului per ansamblul retelei rutiere din Romania.
Evolutia demografica

Pentru estimarea evolutiei populatiei a fost considerata o functie liniara cu un coeficient de
corelatie R?=0.97. Prognoza populatiei estimeaza circa 15,5 milioane locuitori pentru orizontul 2045,

valoarea fiind apropiata de prognozele oficiale
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An Populatie Prognoza
1990 23,201,835
1991 23,001,155
1992 22,794,284/
1993 22,763,280)
1994 22,730,211
1995 22,684,270
1996 22,619,004
1997 22,553,978
1998 22,507,344
1999 22,472,040
2000 22,442,971
2001 22,131,970|
2002 21,730,496
2003 21,574,326
2004 21,451,748
2005 21,319,685
2006 21,193,760)
2007 20,882,982
2008 20,537,875
2009 20,367,487
2010 20,246,871
2011 20,147,528
2012 20,058,035|
2013 19,983,693
2014 19,908,979
2015 19,815,481
2016 19,699,312
2017 19,644,350
2018 19,344,515
2019 19,199,780
2020 19,055,045
2021 18,910,310
2022 18,765,575,
2023 18,620,841
2024 18,476,106
2025 18,331,371
2026 18,186,636
2027 18,041,902
2028 17,897,167,
2029 17,752,432
2030 17,607,697,
2031 17,462,962
2032 17,318,228
2033 17,173,493
2034 17,028,758
2035 16,884,023
2036 16,739,288,
2037 16,594,554
2038 16,449,819
2039 16,305,084
2040 16,160,349
2041 16,015,615
2042 15,870,880
2043 15,726,145
2044 15,581,410
2045 15,436,675,
Sursa datelor 1990 - 2017: INS

25,000,000

24,000,000

23,000,000

22,000,000

21,000,000

20,000,000

19,000,000

18,000,000

17,000,000

16,000,000

15,000,000

14,000,000

13,000,000

12,000,000

11,000,000

10,000,000

y = -144,733.78x + 311,419,300.56
R?=0.97

1990 1995 2000 2005 2010 2015 2020 2025 2030

—e— Populatie Prognoza  sseesees Linear (Populatie)

Estimarea evolutiei populatiei in intervalul 2018 - 2045

Sursa: Institutul National de Statistica si Studii Economice

Evolutia parcului national de vehicule — pasageri

2035 2040 2045

Pentru estimarea evolutiei gradului de detinere a autoturismelor a fost considerata o functie

polinomiala cu un coeficient de corelatie R* = 0.99. In estimarea gradului de motorizare se considera

un indice de motorizare tinta de 600 autoturisme / 1.000 locuitori, valoare care se estimeaza a se atinge

in jurul anului 2035. Dupa atingerea acestei valori s-a considerat o stagnare a parcului de vehicule.
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An i | prognoza Populatie | €01000
1990
1991 14,000,000
1992
1993
1994
1995
1996 y =2,059.06x - 8,095,027.29x + 7,956,515,700.87
1997 12,000,000 R?=0.99
1998
1999
2000
2001
2002 10,000,000
2003
2004
2005
2006
2007
2008 8,000,000
2009
2010
2011
2012
2013 6,000,000
2014
2015
2016
2017 6,048,398]
2018 5,910,085| 19,344,515 306)
4,000,000
2019 6,127,483] 19,199,780 319)
2020 6,348,999 19,055,045 334
2021 6,574,633] 18,910,310 348]
2022 6,804,386| 18,765,575 363)
2023 7,038,256 18,620,841 378]
2024 7,276,244] 18,476,106) 394 2,000,000
2025 7,518,351 15,331,3# 41£|
2026 7,764,576 18,186,636) 27
2027 8,014,919| 18,041,902 444|
2028 17,897,167 62|
2029 17,752,432| Aﬂ' Y
2030 17,607,697] 499 1990 1995 2000 2005 2010 2015 2020 2025 2030 2035 2040 2045
2031 17,462,962| 519)
T —— o hne e e s o) o i
2033 17,173,493 59|
2034 17,028,758| 580)
2035 10,165,914 16,884,023 602|< indice motorizare tint
2036 10,165,914] 16,739,288 607]
2037 10,165,914] 16,594,554 613)
2038 10,165,914] 16,449,819 618]
2039 10,165,914] 16,305,084 623]
2040 10,165,914] 16,160,349 s@l
2041 10,165,914] 16,015,615 635)
2042 10,165,914] 15,870,880) 641]
2043 10,165,914] 15,726,145 646)
2044 10,165,914] 15,581,410 652|
2045 10,165,914] 15,436,675) 659|

Sursa datelor 1990 - 2017 INS / DRPCIV

Estimarea evolutiei parcului de vehicule de pasageri in intervalul 2018 - 2045

Sursa: Analiza pe baza datelor INS / DRPCIV
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Evolutia parcului national de vehicule — marfuri

Pentru estimarea evolutiei gradului de detinere a autovehiculelor de transport marfuri a fost

considerata o functie polinomiala cu un coeficient de corelatie R* = 0.98. In estimarea gradului de

detinere a autovehiculelor de transport marfuri s-a considerat o stagnare a evolutiei parcului de

vehicule dupa anul 2035.

An_| Autoveh. marfa | Prognoza Populatie | GO1000
1990 258,701 23,201,835|

1991 259,566] 23,001,155|

1992 275,487 22,794,284]

1993 298,318] 22,763,280

1994 322,417 22,730,211

1995 343,064] 22,684,270

1996 376,817 22,619,004

1997 390,181 22,553,978

1998 405,743 22,507,344

1999 417,780] 22,472,040

2000 427,15# 22,442,971 19|
2001 437,9@’ 22,131,970)

2002 447,299 21,730,496|

2003 463,099 21,574,326|

2004 482,425| 21,451,7ﬁ

2005 493,821 21,319,685| 23]
2006 457,012| 21,193,760|

2007 587,380] 20,882,982

2008 645,340| 20,537,875

2009 661,859 20,367,487

2010 667,219 20,246,871 33|
2011 696,260] 20,147,528]

2012 719,926 20,058,035

2013 761,554] 19,983,693

2014 806,523] 19,908,979

2015 856,257| 19,815,481 43|
2016 912,790] 19,699,312

2017 841,264 19,644,350

2018 19,344,515 49|
2019 19,199,780 52|
2020 19,055,045 54]
2021 18,910,310 57]
2022 18,765,575 59|
2023 18,620,841 d
2024 18,476,106| 65|
2025 18,331,371 68|
2026 18,186,636 71]
2027 18,041,902 74]
2028 17,897,167 78|
2029 17,752,432 81
2030 17,607,697 84
2031 17,462,962 23]
2032 17,318,228 97‘
2033 17,173,493 96|
2034 17,028,758 100
2035 16,884,023 104]
2036 16,739,288 105|
2037 ,753,015) 16,594,554 106|
2038 1,753,015 16,449,819 107]
2039 1,753,015 16,305,084 108|
2040 1,753,015 16,160,349 108
2041 1,753,015 16,015,615| 109
2042 1,753,015 15,870,880 110]
2043 1,753,015 15,726,145| 111
2044 1,753,015 15,581,410 113)
2045 1,753,015 15,436,675 114]
Sursa datelor 1990 - 2017 INS / DRPCIV

2,500,000

2,000,000

1,500,000

1,000,000

500,000

0
1990

y = 515.32x - 2,041,482.70x + 2,022,114,242.88
R?=0.98

1995 2000 2005 2010 2015 2020 2025 2030 2035 2040 2045

®  Autoveh. marfa Prognoza Poly. (Autoveh. marfa) ~ +sese+ Linear (Autoveh. marfa)

Estimarea evolutiei parcului de vehicule de marfuri in intervalul 2018 - 2045

Sursa: INS / DRPCIV
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Evolutia produsului intern brut (PI1B)

Pentru estimarea evolutiei Produsului Intern Brut a fost considerata o functie liniara cu un

coeficient de corelatie R? = 0.91

An PIB | Prognoza Populatie | GDP / capita

1990 | 35822,727,273 23,201,835 1,544

1991 27,186,842,105 23,001,155 1,182|  450,000,000,000

1992 |  24,646,666,667) 22,794,284 1,ol|

1993 |  24,446,448,684) 22,763,280 1,074

1994 | 27,767,189,124 22,730,211 1,222

1995 |  35499,754,058 22,684,270 1,553| 400,000,000,000

1996 35,1511,719,11131 22,619,004 1,554]

1997 | 33,273,577,009 22,553,978 y =7,369,023,253.25x - 14,671,621,262,347.80

1998 37,600,833,709 22,507,344
1999 32,238,961,717 zz,A72,04%

350,000,000,000

2000 33,639,089,778) 22,442,971
2001 36,647,534,496 22,131,970]
2002 41,608,016,941] 21,730,496

2003 53,305,542,169 21,574,326 X
2004 68,116,217,790 21,451,748 3175 ' 300,000,000000

2005 |  88,124,000,412] 21,319,685 4,133

2006 | 109,157,529,370) 21,193,760 5,150

2007 | 151,658,614,609) 0,882,982 7,262

2008 | 185,446,901,425| 20,537,875 9,030| 250.000,000.000
2009 | 150,830,059,358] 20,367,487 7,405 .
2010 | 150,108,121,716| X 7,417'

2011 | 162,642,590,041] X 8,073|

2012 | 150,595,726,890) X 7,50<5|

2013 | 168,696,054,569) 19,983,693 8,442|  200,000,000,000
2014_| 176,521,706,676] 19,908,979 8,866|

2015 | 156,415,183,364] 19,815,481 7,894)

2016 | 168,376,724,478] 19,699,312 8,547

2017 | 186,694,184,991] 19,644,350 9504 1<) 000,000,000
2018 | 196,962,365,165| 196,962,365,165| 19,344,515 10,182

2019 | 208,189,219,979| 208,189,219,979) 19,199,780 10,843

2020 | 220,056,005,518[ 220,056,005,518] 19,055,045 11,548

2021 | 231,058,805,794[ 231,058,805,794] 18,910,310 12,219)

2022 | 242,611,746,084| 242,611,746,084 18,765,575 12,929 | 100,000,000,000
2023 235,912,778,977) 18,620,841 12,669)

2024 243,281,802,230| 18,476,106 13,167

2025 250,650,825,483) 18,331,371 13,673

2026 258,019,848,737) 18,186,636 14,187 50,000,000,000
2027 265,388,871,990) 18,041,902 14,710) s
2028 272,757,895,243) 17,897,167 15,240) oo
2029 280,126,918,496|

2030 287,495,941,750)

2031 294,864,965,003) o
2032 302.233.988,256 1990 1995 2000 2005 2010 2015 2020 2025 2030 2035 2040 2045
2033 309,603,011,509) ® PB  ® Prognoza e Linear (PIB)
2034 316,972,034,763

2035 324,341,058,016] 16,884,023 19,210

2036 331,710,081,269) 16,739,288 19,816

2037 339,079,104,522| 16,594,554 zn,ag'

2038 346,448,127,776] 16,449,819 21,061

2039 353,817,151,029 16,305,084] 21,700)

2040 361,186,174,282) 16,160,349 22,350

2041 368,555,197,535) 16,015,615 23,012

2042 375,924,220,789 ,

2043 383,203,244,042) X

2044 390,662,267,295 .

2045 398,031,290,548] 25,785

Sursa datelor 1990 - '17/22. INS / CNP

Estimarea evolutiei PIB in intervalul 2018 — 2045 (lei)

Sursa: INS / CNP

[anul T 1989] 1990 1991] 1992] 1993 1994] 1995] 1996] 1997] 1998[ 1999] 2000] 2001] 2002] 2003[ 2004] 2005] 2006] 2007[ 2008] 2009 2010] 2011] 2012] 2013] 2014] 2015[ 2016] 2017 2018] 2019[ 2020] 2021] 2022]
PB(%) | o00] -55[ -12.9] -88] 15[ 39[ 71 39] -6a -a8] -12] 24] s7[ 5] 52| 84] a1 67 64| 73] -6.6] -16] 23] o6] 34 30 39[ 48] 69 55 57[ 57 57 S0

10,0

575,15, 2048 ©95555,757575

5,0

0,0

2014
2015
2016
2017
2018
2019
2020
2021
2022

(o))
50 X
i

-10,0
-15,0 -12,9

Evolutia Produsului Intern Brut (crestere reala)

Sursa: INS / CNP
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Evolutia traficului rutier pe ansamblul retelei de drumuri

Pentru estimarea evolutiei traficului rutier mediu a fost considerata o functie liniara cu un

coeficient de corelatie R? = 0.90. Astfel, a fost obtinuta o evolutie medie la nivelul ansamblul retelei.

An__| Trafic (MzA) | Prognoza

1990 2,305,

1991 1,958

1992 2,151

1993 2,417

1994 2,744 12,000
1995 3,209

1996 3,152

1997 3,015

1998 3,284

1999 3,124

2000 3,128 10000
2001 3,201

2002 3,228 y =130.2x - 256977
2003 3,355 R2=0.9012 o
2004 3,786

2005 4,078

2006 4,437 8000
2007 4,928

2008 5,385,

2009 5,302

2010 4,896

2011 5,034

2012 4,894

2013 2,881] 6,000
2014 4,772

2015 5,054

2016 5,290

2017 5,638 5,638

2018 5,767

2019 5,897 4000
2020 6,027

2021 6,157

2022 6,287

2023 6,418

2024 6,548 \
2025 6,678 2,000 |
2026 6,808

2027 6,938

2028 7,069)

2029 7,199)

2030 7,329)

2031 7,459) 0
2032 7,589 1990 1995 2000 2005 2010 2015 2020 2025 2030 2035 2040 2045
2033 7,720 —e— Trafic (MzA) Prognoza Linear (Prognoza)  +seesees Linear (Trafic (MZA))
2034 7,850)

2035 7,980)

2036 8,110)

2037 8,240)

2038 8,371]

2039 8,501]

2040 8,631

2041 8,761]

2042 8,891

2043 9,022

2044 9,152

2045 9,282|

Sursa datelor 1990 - 2017 CESTRIN

Estimarea evolutiei traficului MZA in intervalul 2018 - 2045

Sursa: Analiza pe baza datelor CESTRIN
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An MzA pulati Autoveh. marfa PIB An Trafic Populatie | Autoturisme | Autoveh. marfa PIB Autoturisme Autoveh. marfa Ev. Pasageri | Ev. Marfuri Ev. Pasageri | Ev. Marfuri
1990 2,305 23,201,835 1,292,283 258,701| 35,822,727,273| 1990 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00
1991 1,958 23,001,155 1,431,566 259,566| 27,186,842,105 1991 0.85] 0.99] 111 1.00 0.76|
1992 2,151 22,794,284 1,593,029 275,487 24,646,666,667| 1992 0.93 0.98] 1.23 1.06 0.69]
1993 2,417 22,763,280 1,793,054 298,318 24,446,448,684| 1993 1.05 0.98 1.39 1.15 0.68
1994 2,744 22,730,211 2,020,017 322,417 27,767,189,124 1994 119 0.98 1.56 1.25 0.78
1995 3,209 22,684,270 2,197,477| 343,064 35,499,754,058| 1995 139 0.98 170 1.33 0.99
1996 3,152 22,619,004 2,326,177 376,817 35,154,719,429] 1996 137 0.97 1.80 1.46 0.98
1997 3,015] 22,553,978 2,447,087 390,181| 33,273,577,009] 1997 131 0.97 1.89 151 0.93
1998 3,284 22,507,344 2,594,571 405,743 37,600,833,709] 1998 1.42 0.97 2.01 1.57 1.05
1999 3,124 22,472,040 2,702,071 417,780 32,238,961,717| 1999 1.36 0.97 2.09 1.61 0.90
2000 3,128 22,442,971 2,777,594 427,152 33,639,089,778 2000 1.36 0.97 2.15 1.65 0.94
2001 3,201 22,131,970 2,881,191 437,968 36,647,534,496 2001 139 0.95 2.23 1.69 1.02
2002 3,228 21,730,496 2,973,390 447,299| 41,608,016,941] 2002 1.40 0.94 2.30 173 1.16
2003 3,355 21,574,326 3,087,628 463,099 53,305,542,169 2003 1.46 0.93 2.39 179 1.49
2004 3,786 21,451,748 3,225,367 482,425  68,116,217,790 2004 1.64 0.92 2.50 1.86 1.90
2005 4,078 21,319,685 3,363,779 493,821 88,124,000,412| 2005 1.77 0.92 2.60 1.91 2.46
2006 4,437 21,193,760 3,220,682 457,012 109,157,529,370 2006 1.92 0.91 2.49 1.77 3.05
2007 4,928 20,882,982 3,616,673 587,380 151,658,614,609| 2007 214 0.90 2.80 2.27 4.23
2008 5,385 20,537,875 4,087,180 645,340] 185,446,901,425| 2008 2.34 0.89 3.16 2.49 5.18
2009 5,302 20,367,487 4,302,268 661,859| 150,830,059,358| 2009 2.30 0.88 3.33 2.56 4.21
2010 4,896 20,246,871 4,376,261 667,219| 150,108,121,716| 2010 2.12 0.87 3.39 2.58 4.19
2011 5,034 20,147,528 4,389,070 696,260| 162,642,590,041] 2011 2.18 0.87 3.40 2.69 4.54
2012 4,894 20,058,035 4,548,938 719,926] 150,595,726,890 2012 212 0.86 3.52 2.78 4.20
2013 4,881 19,983,693 4,755,088 761,554| 168,696,054,569| 2013 212 0.86 3.68 2.94 4.71
2014 4,772 19,908,979 4,964,606 806,523 176,521,706,676 2014 2.07 0.86 3.84 3.12 4.93
2015 5,054 19,815,481 5,209,866 856,257| 156,415,183,364| 2015 2.19 0.85 4.03 3.31 4.37 2015 1.00 1.00
2016 5,290 19,699,312 5,524,926 912,790| 168,376,724,478| 2016 2.30 0.85 4.28 3.53 4.70
2017 5,638 19,644,350 6,048,398 841,264| 186,694,184,991] 2017 2.45 0.85 4.68 3.25 5.21 2.45 2.45 2.45 2.45
2018 19,344,515 5,910,085 952,158] 196,962,365,165 2018 0.83 4.57 3.68 5.50 3.64 3.34 273 2.59
2019 19,199,780 6,127,483 991,022| 208,189,219,979 2019 0.83 4.74 3.83 5.81 3.79 3.49 2.81 2.65
2020 19,055,045 6,348,999 1,030,917] 220,056,005,518 2020 0.82 4.91 3.98 6.14 3.96 3.65 2.88 2.72 2020 c2) 124
2021 18,910,310 6,574,633 1,071,842) 231,058,805,794| 2021 0.82 5.09 4.14 6.45 4.12 3.80 2.96 2.78
2022 18,765,575 6,804,386 1,113,798| 242,611,746,084] 2022 0.81 5.27 4.31 6.77 4.28 3.96 3.04 2.85
2023 18,620,841 7,038,256 1,156,785| 235,912,778,977| 2023 0.80 5.45 4.47 6.59 4.28 3.95 3.08 2.90
2024 18,476,106 7,276,244 1,200,802| 243,281,802,230 2024 0.80 5.63 4.64 6.79 4.41 4.08 3.15 2.96
2025 18,331,371 7,518,351 1,245,850[ 250,650,825,483| 2025 0.79 5.82 4.82 7.00 4.53 4.20 3.22 3.03 2025 1.47 138
2026 18,186,636 7,764,576 1,291,929 258,019,848,737| 2026 0.78 6.01 4.99 7.20 4.66 4.33 3.30 3.09
2027 18,041,902 8,014,919 1,339,038 265,388,871,990 2027 0.78 6.20 5.18 7.41 4.80 4.45 3.37 3.15
2028 17,897,167 8,269,380 1,387,178 272,757,895,243| 2028 0.77 6.40 5.36 7.61 4.93 4.58 3.44 3.22
2029 17,752,432 8,527,959 1,436,349 280,126,918,496) 2029 0.77 6.60 5.55 7.82 5.06 4.71 3.51 3.28
2030 17,607,697, 8,790,656 1,486,550| 287,495,941,750 2030 0.76 6.80 5.75 8.03 5.20 4.84 3.58 3.35 2030 1.63 1.53
2031 17,462,962 9,057,472 1,537,782 294,864,965,003| 2031 0.75 7.01 5.94 8.23 5.33 4.98 3.66 3.41
2032 17,318,228 9,328,405 1,590,044 302,233,988,256 2032 0.75 7.22 6.15 8.44 5.47 5.11 3.73 3.47
2033 17,173,493 9,603,457 1,643,337[ 309,603,011,509 2033 0.74 7.43 6.35 8.64 5.60 5.25 3.80 3.54
2034 17,028,758 9,882,626 1,697,661 316,972,034,763| 2034 0.73 7.65 6.56 8.85 5.74 5.38 3.87 3.60
2035 16,884,023 10,165,914 1,753,015 324,341,058,016| 2035 0.73 7.87 6.78 9.05 5.88 5.52 3.95 3.67 2035 1.80 1.67
2036 16,739,288, 10,165,914 1,753,015 331,710,081,269 2036 0.72 7.87 6.78 9.26 5.95 5.59 4.00 3.73
2037 16,594,554 10,165,914 1,753,015 339,079,104,522] 2037 0.72 7.87 6.78 9.47 6.02 5.65 4.06 3.78
2038 16,449,819 10,165,914 1,753,015 346,448,127,776| 2038 0.71 7.87 6.78 9.67 6.08 5.72 4.12 3.84
2039 16,305,084 10,165,914 1,753,015 353,817,151,029] 2039 0.70 7.87 6.78 9.88 6.15 5.79 4.18 3.90
2040 16,160,349 10,165,914 1,753,015 361,186,174,282] 2040 0.70 7.87 6.78 10.08 6.22 5.85 4.24 3.96 2040 1.93 1.80
2041 16,015,615 10,165,914 1,753,015 368,555,197,535 2041 0.69 7.87 6.78 10.29 6.28 5.92 4.30 4.01
2042 15,870,880 10,165,914 1,753,015 375,924,220,789 2042 0.68 7.87 6.78 10.49 6.35 5.98 4.36 4.07
2043 15,726,145 10,165,914 1,753,015] 383,293,244,042] 2043 0.68 7.87 6.78 10.70 6.41 6.05 4.41 4.13
2044 15,581,410 10,165,914 1,753,015 390,662,267,295| 2044 0.67 7.87 6.78 10.91 6.48 6.12 4.47 4.19
2045 15,436,675 10,165,914 1,753,015] 398,031,290,548) 2045 0.67 7.87 6.78 11.11 6.55 6.18 4.53 4.24 2045 2.07 1.93
Sursa datelor  Cestrin INS DRPCIV / INS DRPCIV/ INS INS / CNP avg(pop,auto,PIB) avg(pop,marfa,PIB) (0.8*MZA+0.2*auto)
'90 - (0.9*MZA+0.1*marfa)
2016/2017: ‘ medii populatie, parc auto, PIB | coeficienti finali ponderati ‘ ‘ baza 2015

(baza 1990)

Estimarea coeficientilor de evolutie a traficului in perioada 2018-2045
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2,20
2,10
2,00
1,90
1,80
1,70
1,60
1,50
1,40
1,30
1,20
1,10

1,00

2015 2020 2025

2030

—@— Ev. Pasageri

2035 2040 2045

Ev. Marfuri

Estimarea coeficientilor de evolutie a traficului in intervalul 2018 - 2045

Pasageri Marfuri
Perioada

(%/an) (%/an)

2015-2020 5.63% 4.39%
2020-2025 2.26% 2.18%
2025-2030 2.13% 2.02%
2030-2035 1.95% 1.85%
2035-2040 1.44% 1.52%
2040-2045 1.34% 1.41%

Ratele de evolutie a traficului in intervalul de 2015-2045

3.5.3 GENERAREA MATRICELOR COEFICIENTILOR DE PROGNOZA

Intrucat coeficientii de evolutie a traficului, determinati in capitolul anterior,

reprezinta valori medii de prognoza, este de preferat ca acestia sa nu fie aplicati unitar pentru
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toate relatiile de trafic existente in model. De exemplu, probabilitatea de crestere a mobilitatii

este mai ridicata intre doua zone aflate in mediu urban si periurban decat zonele care se afla

exclusiv in mediul rural.

Astfel, pentru transformarea coeficientilor de evolutie a traficului din valori unitare in

vectori bidimensionali (matrice) au fost considerate doua criterii:

v' durata de parcurs,

v tipul zonei (clasificate in 4 clase in functie de populatie si dezvoltarea din ultimii

ani; zonele au fost numerotate de la 0 (mic) la 3 (mare).

Pentru generarea matricelor de prognoza, coeficientii de evolutie a traficului au fost

ajustati cu o functie logaritmica de forma: y = a*log X + b, pentru care parametrii a si b au

valori diferite in functie de tipul zonei si tipul cererii (calatori sau marfuri), iar X reprezinta

durata de parcurs pentru relatiile i-j.

$ZONE:NO | NAME | CLASIFICARE | POPULATION | COUNTY POLYGON_NM
30 | 211132 3 206527 | BIHOR ORADEA
79| 211324 3 318027 | CLUJ CLUJ-NAPOCA
104 | 211419 3 137976 | MARAMURES BAIA MARE
131 | 211515 3 119141 | SATU MARE SATU MARE
192 | 212206 3 283901 | BRASOV BRASOV
TARGU
287 | 212539 3 149577 | MURES MURES
301 | 212612 3 155045 | SIBIU SIBIU
344 | 221130 3 175921 | BACAU BACAU
417 | 221332 3 321580 | IASI IASI
485 | 221530 3 106138 | SUCEAVA SUCEAVA
539 | 222110 3 216929 | BRAILA BRAILA
553 | 222210 3 133116 | BUZAU BUZAU
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586 | 222310 310526 | CONSTANTA CONSTANTA

609 | 222405 298584 | GALATI GALATI

657 | 222610 103219 | VRANCEA FOCSANI

693 | 231128 168756 | ARGES PITESTI

812 | 231610 232452 | PRAHOVA PLOIESTI
BUCURESTI

880 | 232101 228856 | BUCURESTI SECTORUL 1
BUCURESTI

881 | 232102 360149 | BUCURESTI SECTORUL 2
BUCURESTI

882 | 232103 392571 | BUCURESTI SECTORUL 3
BUCURESTI

883 | 232104 298915 | BUCURESTI SECTORUL 4
BUCURESTI

884 | 232105 282463 | BUCURESTI SECTORUL 5
BUCURESTI

885 | 232106 358797 | BUCURESTI SECTORUL 6

899 | 232215 29995 | ILFOV VOLUNTARI

958 | 241139 302622 | DOLJ CRAIOVA

1074 | 242104 172824 | ARAD ARAD
1151 | 242410 320323 | TIMIS TIMISOARA
BISTRITA-
46 | 211209 81467 | NASAUD BISTRITA
142 | 211603 63305 | SALAJ ZALAU
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174 | 212115 7635 | ALBA ALBA IULIA
MIERCUREA
247 | 212420 41852 | HARGHITA CluC
375 | 221220 115344 | BOTOSANI BOTOSANI
PIATRA-
436 | 221412 105499 | NEAMT NEAMT
454 | 221430 69483 | NEAMT ROMAN
515 | 221618 69183 | VASLUI BARLAD
517 | 221620 70267 | VASLUI VASLUI
639 | 222509 92762 | TULCEA TULCEA
709 | 231205 70046 | CALARASI CALARASI
747 | 231321 89429 | DAMBOVITA TARGOVISTE
977 | 241217 96562 | GORJ TARGU JIU
DROBETA-
TURNU
1001 | 241319 104035 | MEHEDINTI SEVERIN
RAMNICU
1045 | 241508 107656 | VALCEA VALCEA
1134 | 242316 70189 | HUNEDOARA DEVA
61| 211303 39802 | CLUJ DEJ
71| 211316 55770 | CLUJ TURDA
177 | 212118 27680 | ALBA SEBES
SFANTU
226 | 212314 61512 | COVASNA GHEORGHE
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256 | 212507 1 32287 | MURES SIGHISOARA
307 | 212618 1 55203 | SIBIU MEDIAS
687 | 231122 1 35849 | ARGES MIOVENI
766 | 231405 1 69587 | GIURGIU GIURGIU
793 | 231510 1 52677 | IALOMITA SLOBOZIA
850 | 231703 1 50591 | TELEORMAN ALEXANDRIA
1021 | 241423 1 79171 | OLT SLATINA
CARAS-
1117 | 242224 1 86882 | SEVERIN RESITA
CARAS-
1118 | 242225 1 28294 | SEVERIN CARANSEBES
1166 | 242427 1 47481 | TIMIS LUGOJ

Clasificarea zonelor

Nota: Tabelul nu cuprinde si restul zonelor de tip 0
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Parametri 1,60
Zona functie 1,55
1,50
a b 1,45
1,40
1,35
1,30
1,25
1,20
1 0.1 | 0.07 1,15
1,10
0 0.1 | 0.09 1,05
1,00
0 2 4 6 8
Tip
. Zona 3 Zona?2 Zonal Zona 0
functie:
y=a*log x
+b

Exemplu pentru anul
2025, pasageri: coeficient
ajustat 1.47

Parametrii de ajustare a coeficientilor de evolutie a traficului de pasageri
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Parametri

Zona functie

1 ]0.09| 0.04

0 |0.06| 0.07

Tip functie:

y=a*log x +
b

Exemplu pentru anul
2025, pasageri: coeficient
ajustat 1.38

1,45
1,40
1,35
1,30
1,25
1,20
1,15
1,10
1,05

1,00

2 4 6 8 10

Zona 3 Zona 2 Zonal Zona 0

Parametrii de ajustare a coeficientilor de evolutie a traficului de marfuri
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2015 2020 2025 2030 2035 2040 2045
Cars 1,653,625 2,127,151| 2,390,361 2,670,020 2,949,680 3,179,988 3,393,846
LGV 150,407|  185,667| 209,554  234,933| 260,313| 281,214| 300,622
HGV 170,745|  209,502|  236,581|  265,352| 294,123| 317,816 339,818
BUS 61,212 76,540 86,297 96,665| 107,032| 115570| 123,498
2020 2025 2030 2035 2040

Cars 1.00 1.29 1.45 1.61 1.78 1.92 2.05
LGV 1.00 1.23 1.39 1.56 173 1.87 2.00
HGV 1.00 1.23 1.39 1.55 1.72 1.86 1.99
BUS 1.00 1.25 1.41 1.58 1.75 1.89 2.02

2.20

2.10

2.00 —

1.90

1.80

1.70

1.60

1.50

1.40

1.30

1.20

1.10

1.00

2015 2020 2025 2030 2035 2040 2045

Cars LGV ==——HGV =—=—BUS

Rezultatele Scenariului de Prognoza aplicat (numar zilnic de calatorii)

Sursa: Analiza pe baza rezultatelor Modelului de Transport

Tabelele anterioare prezinta evolutia cererii totale dupa aplicarea scenariului de
crestere. Pe intervalul 2015-2045 este anticipata o crestere medie a cererii de transport

pasageri cu 2,4% p.a. si de 2,3% p.a. pentru transport marfuri.

3.6 FLUXURI DE TRAFIC - SIMULATE LA NIVELUL ANULUI 2020 FARA
PROIECT

In figurile de mai jos se prezinta fluxurile de trafic la nivelul etapei 2020 fara proiect,

pentru drumurile din arealul de studiu, exprimate in total vehicule fizice.

Pentru o mai usoara perceptie a fluxurilor aferente fiecarei categorii de utilizatori din
zona studiata, figura d corespund fluxurilor de autoturisme (CAR), figura e corespund
de wvehicule comerciale (LGV,HGV),
autobuze(BUS).

fluxurilor figura f corespund fluxurilor de
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DATE DE TRAFIC PE DRUMURILE NATIONALE FARA PROIECT 2020

Trafic 2020 fara proiect (vehicule fizice)

. Total Timpi Timpi Timpi Timpi . . . .
. Lungime sector i . . . . Viteza Viteza Viteza Viteza
Nr. crt. DRUM Limite Sector BUS CAR LGV HGV vehicule parcursi parcursi parcursi parcursi
(Km) - BUS CAR LGV HGV
fizice BUS CAR LGV HGV
1 3.995 191 5492 689 748 7120 6min 5min 32s 5min 32s 6min 40 43 43 40
2 2.667 186 5397 662 726 6971 Imin 48s 1min 48s 1min 48s 1min 53s 89 89 89 85
3 1.790 186 5397 662 726 6971 2min 15s 2min 15s 2min 15s 2min 15s 48 43 48 43
4 1.698 186 5397 662 726 6971 1min 9s 1min 9s 1min 9s 1min 12s 89 89 89 85
5 1.602 186 5397 662 726 6971 2min 24s 1min 57s 1min 57s 2min 24s 40 49 49 40
6 1.313 261 7240 847 960 9308 2min 7s 2min 7s 2min 7s 2min 7s 37 37 37 37
7 2.307 189 6854 752 633 8428 3min 28s 3min 24s 3min 24s 3min 28s 40 41 41 40
8 2.369 189 6854 752 633 8428 1min 37s 1min 37s 1min 37s 1min 40s 88 88 88 85
9 1.147 189 6854 752 633 8428 1min 29s 1min 29s 1min 29s 1min 29s 46 46 46 46
10, 2.840 189 6854 752 633 8428 1min 57s 1min 57s 1min 57s 2min 88 88 88 85
11 3.278 189 6854 752 633 8428 4min 15s 4min 15s 4min 15s 4min 15s 46 46 46 46
12 11.613 199 7098 778 641 8716 7min 59s 7min 59s 7min 59s 8min 12s 87 87 87 85
13 0.927 199 7098 778 641 8716 Imin 24s Imin 23s Imin 23s 1min 24s 40 40 40 40
14 1.632 617 13557 1691 2188 18053 2min 38s 2min 38s 2min 38s 2min 38s 37 37 37 37
15 3.661 514 12758 1451 1387 16110 3min 51s 3min 51s 3min 51s 3min 51s 57 57 57 57
16 DN 28A - DN 28 INT(DN 28A-DN 2) - 3.592 514 12758 1451 1387 16110 2min 24s 2min 12s 2min 12s 2min 32s 920 98 98 85
17 INT(DN 28-DN 24C) 0.958 514 12664 1432 1343 15953 1min 16s 1min 16s 1min 16s 1min 16s 45 45 45 45
18 3.079 514 12664 1432 1343 15953 2min 3s 1min 53s 1min 53s 2min 10s 90 98 98 85
19 1.574 514 12664 1432 1343 15953 2min 5s 2min 5s 2min 5s 2min 5s 45 45 45 45
20 1.908 514 12664 1432 1343 15953 1min 16s Imin 10s 1min 10s 1min 21s 90 98 98 85
21 5.838 514 12664 1432 1343 15953 7min 45s 7min 45s 7min 45s 7min 45s 45 45 45 45
22 0.484 545 12966 1448 1195 16154 39s 39s 39s 39s 45 45 45 45
23 6.930 545 12966 1448 1195 16154 4min 37s 4min 14s 4min 14s 4min 54s 90 98 98 85
24 4.353 545 12966 1448 1195 16154 5min 47s 5min 47s 5min 47s 5min 47s 45 45 45 45
25 1.331 618 14214 1546 1133 17511 53s 49s 49s 56s 90 98 98 85
26 2.026 618 14214 1546 1133 17511 1min 21s 1min 15s 1min 15s 1min 26s 90 98 98 85
27 4.194 540 12199 1214 700 14653 3min 40s 3min 40s 3min 40s 3min 40s 69 69 69 69
28 2.828 515 11771 1179 700 14165 4min 15s 3min 49s 3min 49s 4min 15s 40 44 44 40
29 1.152 515 11771 1179 700 14165 2min 2s 2min 2s 2min 2s 2min 2s 34 34 34 34
30 0.812 511 11981 1183 465 14140 Imin 25s 1min 25s Imin 25s 1min 25s 34 34 34 34
31 0.342 511 11981 1183 465 14140 36s 365 36s 36s 34 34 34 34
32 0.440 151 5431 325 465 6372 40s 40s 40s 40s 39 39 39 39

Date de trafic pe DN 28A si DN 28 fara proiect 2020
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3.7 FLUXURI DE TRAFIC DE PERSPECTIVA (LA NIVELUL ANULUI 2020) -
IPOTEZA CU PROIECT

Pentru etapa de prognoza 2020, matricele O/D corespunzatoare fiecarei categorii de

vehicule au fost afectate pe graful de retea aferent perioadei de perspectiva.

In figurile de mai jos se prezinta spre exemplificare fluxurile de trafic la nivelul

etapeir 2020, ipoteza cu proiect, exprimate in total vehicule fizice.

Pentru o mai usoara perceptie a fluxurilor aferente fiecarei categorii de utilizatori din
zona studiata, figurile anterioare corespund fluxurilor de autoturisme, fluxurilor de vehicule
comerciale (LGV, HGV) si fluxurilor de autobuze(BUS).
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Conform Studiului de trafic aferent documentatiei Studiului de fezabilitate elaborat in 2010,

valorile de trafic la nivel de autostrada sunt:

Afectare traficului — varianta CU Proiect — anul de prognoza 2020

osit1s | OSHTS 1 o
kN - KN- 1 115 kN
turisme camicane | CAMOANE |\ hicule TQ.TAL Vehicule Sisteme Ra_nforsarl -
Sectoare tilit ' | autobuze 2 osii cu3sid rticulat vehicule etalon ti sisteme Sist
utilitare osii osii articulate fizice turisme rutiere rutiere isteme
suple si e si rutiere
semirigide Suple : rigide
semirigide
Motca-Tg. | 4748 396 822 275 680 12,921 | 16,859 1,275 1,316 3,856
Frumos
Tg. Frumos
- Podu lloaie 12 453 538 996 201 927 15,205 20,260 1,637 1,689 4 899
Podu lloaie - | 5 gq6 127 186 130 99 3528 | 4441 308 325 1,027
Vanatori-lasi

Se inregistreaza astfel o usoara scadere a traficului fata de studiul de trafic precedent.

Acest lucru se datoreaza primordial lipsei la implementare a Autostrazii Tg Mures - Tg Neamt

si mai apoi modelului de transport mai rafinat astazi precum si a noii programari la

implementare a autostrazilor, drumurilor expres etc conform Master Plan aparut in 2016.
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3.8 FLUXURI DE TRAFIC DE PERSPECTIVA (LA NIVELUL ANULUI 2045) -IPOTEZA FARA PROIECT

Pentru etapa de prognoza 2045, matricele O/D corespunzatoare fiecarei categorii de vehicule au fost afectate pe graful de retea aferent

perioadei de perspectiva.

DATE DE TRAFIC PE DRUMURILE NATIONALE FARA PROIECT 2045

Trafic 2045 fara proiect (vehicule fizice)
X Total Timpi Timpi Timpi Timpi . . . .
L Lungime sector X . . . . Viteza Viteza Viteza Viteza
Nr. crt. DRUM Limite Sector BUS CAR LGV HGV vehicule parcursi parcursi parcursi parcursi
(Km) . BUS CAR LGV HGV
fizice BUS CAR LGV HGV
1 3.995 282 6624 953 1070 8929 6min 21s 6min 21s 6min 21s 6min 21s 38 38 38 38
2 2.667 294 6885 976 1158 9313 Imin 53s 1min 53s Imin 53s 1min 53s 85 85 85 85
3 1.790 294 6885 976 1158 9313 2min 29s 2min 29s 2min 29s 2min 29s 43 43 43 43
4 1.698 294 6885 976 1158 9313 Imin 12s Imin 12s Imin 12s Imin 12s 85 85 85 85
5 1.602 294 6885 976 1158 9313 2min 24s 2min 1s 2min 1s 2min 24s 40 48 48 40
6 1.313 360 9156 1204 1449 12169 2min 52s 2min 52s 2min 52s 2min 52s 28 28 28 28
7 2.307 308 9666 1153 1066 12193 4min 46s 4min 46s 4min 46s 4min 46s 29 29 29 29
8 2.369 308 9666 1153 1066 12193 1min 47s 1min 47s Imin 47s 1min 47s 80 80 80 80
9 1.147 308 9666 1153 1066 12193 1min 54s 1min 54s Imin 54s 1min 54s 36 36 36 36
10 2.840 308 9666 1153 1066 12193 2min 9s 2min 9s 2min 9s 2min 9s 80 80 80 80
11 3.278 308 9666 1153 1066 12193 5min 25s 5min 25s 5min 25s 5min 25s 36 36 36 36
12 11.613 319 9760 1174 1069 12322 8min 49s 8min 49s 8min 49s 8min 49s 79 79 79 79
13 0.927 319 9760 1174 1069 12322 Imin 56s 1min 56s Imin 56s 1min 56s 29 29 29 29
14 1.632 842 19849 2555 3086 26332 3min 59s 3min 59s 3min 59s 3min 59s 25 25 25 25
15 3.661 747 18157 2181 2053 23138 4Amin 27s 4Amin 27s 4Amin 27s 4min 27s 49 49 49 49
16 DN 28A - DN 28 INT(DN 28A-DN 2) - 3.592 747 18157 2181 2053 23138 2min 24s 2min 20s 2min 20s 2min 32s 90 92 92 85
17 INT(DN 28-DN 24C) 0.958 743 17899 2140 1987 22769 I1min 40s Imin 40s Imin 40s Imin 40s 35 35 35 35
18 3.079 743 17899 2140 1987 22769 2min 3s Imin 59 1min 59 2min 10s 90 93 93 85
19 1.574 743 17899 2140 1987 22769 2min 44s 2min 44s 2min 44s 2min 44s 35 35 35 35
20 1.908 743 17899 2140 1987 22769 1min 16s Imin 14s 1min 14s 1min 21s 90 93 93 85
21 5.838 743 17899 2140 1987 22769 10min 9s 10min 9s 10min 9s 10min 9s 35 35 35 35
22 0.484 773 18010 2132 1763 22678 50s 50s 50s 50s 35 35 35 35
23 6.930 773 18010 2132 1763 22678 4min 37s 4min 28s 4min 28s 4min 54s 90 93 93 85
24 4.353 773 18010 2132 1763 22678 7min 26s 7min 26s 7min 26s 7min 26s 35 35 35 35
25 1.331 874 19791 2270 1660 24595 53s 53s 53s 56s 90 91 91 85
26 2.026 874 19791 2270 1660 24595 1min 21s 1min 20s 1min 20s 1min 26s 90 91 91 85
27 4.194 763 16811 1799 1105 20478 3min 53s 3min 53s 3min 53s 3min 53s 65 65 65 65
28 2.828 280 16181 1708 1105 19274 4min 26s 4min 26s 4min 26s 4min 26s 38 38 38 38
29 1.152 280 16181 1708 1105 19274 2min 27s 2min 27s 2min 27s 2min 27s 28 28 28 28
30 0.812 621 16359 1703 743 19426 1min 44s 1min 44s 1min 44s 1min 44s 28 28 28 28
31 0.342 621 16359 1703 743 19426 44s 44s 44s 44s 28 28 28 28
32 0.440 207 8063 520 743 9533 42s 42s 42s 42s 38 38 38 38
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3.9 FLUXURI DE TRAFIC DE PERSPECTIVA (LA NIVELUL ANULUI 2045) -
IPOTEZA CU PROIECT

Pentru etapa de prognoza 2045, matricele O/D corespunzatoare fiecarei categorii de

vehicule au fost afectate pe graful de retea aferent perioadei de perspectiva.

In figurile de mai jos se prezinta spre exemplificare fluxurile de trafic la nivelul etapei

2045, ipoteza cu proiect, exprimate in total vehicule fizice.

Se inregistreaza astfel o scadere masiva a traficului fata de studiul de trafic precedent.
Acest lucru se datoreaza primordial lipsei la implementare a Autostrazii Tg Mures Tg Neamt
si in egala masura a impunerii unor coeficienti de evolutie a traficului, mult redusi, de catre

consultanti externi si prin Master Plan aparut in 2016.
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3.10 FLUXURI DE TRAFIC IN IPOTEZA CU PROIECT SI TAXA DE AUTOSTRADA -
IPOTEZE DE IMPLEMENTARE

In urma testelor din modelul de transport au rezultat urmatoarele valori de trafic la nivelul
autostrazii - ipoteza autostrada cu taxa:

- aproximativ 75% din autoturisme raman pe autostrada in varianta cu taxa,
- aproximativ 85% din LGV raman pe autostrada in varianta cu taxa,

- aproximativ 90 % din HGV raman pe autostrada in varianta cu taxa,

- aproximativ 90 % din BUS raman pe autostrada in varianta cu taxa

Studiul de trafic a fost realizat modular pe tronsoane, pentru ca astfel in analizele economice si
financiare sa se poate dezvolta mai multe ipoteze de implementare. In urma analizei s-a decis
implementarea Tronsonului 1 si 2 aferente Autostrazii Tg Neamt — lasi — Ungheni, respectiv
Sectiunea Tg Neamt (DN2) — Tg Frumos — lasi.

Fluxurile de trafic sunt prezentate pe fiecare tronson in parte,respectiv, Tronson 1 Tg Neamt —
Tg Frumos si Tronson 2 Tg Frumos — lasi, cu precizarea ca tronsonul 1 are 2 subsectiuni:
Subsectiunea Tg Neamt — Pascani 1A si Pascani — Targu Frumos 1B.
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DN2 - PASCANI 1A PASCANI - TG FRUMOS 1B

ANUL Car LGV HGV Bus ANUL Car LGV HGV Bus
2020 2020

2021 2,907 481 427 181 2021 5,159 727 592 224
2022 2,959 499 432 188 2022 5,210 735 605 228
2023 3,010 518 437 195 2023 5,261 744 618 231
2024 3,062 536 442 201 2024 5,312 753 631 234
2026 3,164 481 427 181 2026 5,414 727 592 224
2027 3,216 592 458 222 2027 5,465 779 670 243
2028 3,267 610 463 229 2028 5,516 787 683 246
2029 Sy 629 468 236 2029 5,567 796 696 249
2031 3,421 666 478 250 2031 5,669 813 721 255
2032 3,473 684 483 257 2032 5,720 822 734 259
2033 3,524 703 488 264 2033 5771 830 747 262
2034 3,576 721 493 271 2034 5,823 839 760 265
2036 3,679 758 503 285 2036 5,925 856 786 271
2037 3,730 777 508 292 2037 5,976 865 798 274
2038 3,781 795 513 299 2038 6,027 873 811 277
2039 3,833 814 518 306 2039 6,078 882 824 280
2041 3,938 853 529 321 2041 6,170 897 845 286
2042 3,992 874 534 328 2042 6,211 904 852 289
2043 4,046 894 539 336 2043 6,252 911 860 292
2044 4,100 915 544 344 2044 6,293 917 868 295
2046 4,229 952 554 358 2046 6,397 935 894 301
2047 4,304 968 559 364 2047 6,460 945 912 304
2048 4,379 985 564 370 2048 6,524 956 930 308
2049 4,453 1,001 569 376 2049 6,587 966 948 311

2050

2050
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Tronson 2 Tg Frumos - lasi

ANUL Car LGV HGV Bus
2020

2021 8,960 1,154 1,065 458
2022 9,119 1,180 1,089 466
2023 9,277 1,205 1,112 474
2024 9,436 1,230 1,135 482
2026 9,753 1,154 1,065 458
2027 9,911 1,306 1,204 506
2028 10,069 1,332 1,227 515
2029 10,228 1,357 1,251 523
2031 10,545 1,408 1,297 539
2032 10,703 1,433 1,320 547
2033 10,862 1,458 1,343 555
2034 11,020 1,484 1,366 563
2036 11,337 1,534 1,413 579
2037 11,495 1,560 1,436 587
2038 11,654 1,585 1,459 595
2039 11,812 1,611 1,482 603
2041 12,129 1,661 1,528 619
2042 12,286 1,687 1,552 627
2043 12,444 1,712 1,575 635
2044 12,602 1,737 1,598 644
2046 12,989 1,788 1,644 660
2047 13,219 1,813 1,667 668
2048 13,449 1,839 1,691 676
2049 13,678 1,864 1,714 684

2050

92




4 PRINCIPALELE  CARACTERISTICI ~ TEHNICE, FINANCIARE I
CONTRACTUALE ALE PROIECTULUI DE AUTOSTRADA TARGU NEAMT -
TASI

4.1 DESCRIEREA TEHNICA A PROIECTULUI AUTOSTRAZII CONFORM
STUDIU DE FEZABILITATE EXISTENT.

Tn cadrul proiectului initial, elaborat anterior, au fost studiate trei alternative de

coridoare:

e Alternativa 1, denumita in continuare generic ATNU1 — traseu studiat in cadrul
Studiului de Pre-Fezabilitate. Mentionam faptul ca km 0+000 proiectat la SF coincide
cu km 209+530 proiectat din cadrul Studiului de Prefezabilitate (SPF).

e Alternativa 2, denumita in continuare generic ATNU2 — traseu derivat din alternativa
studiata in cadrul Studiului de Pre-Fezabilitate, ce contine corectii locale de traseu si
schimbare a punctului de final in zona de Sud a localitatii Ungheni in vederea
facilitarii legdturii cu o potentiald viitoare autostrada pe teritoriul Republicii Moldova
si pod peste Prut.

e Alternativa 3, denumita in continuare generic ATNU3 — traseu derivat din Alternativa
2, ce contine corectie a traseului in zona de Nord-Vest a lasi-ului, intre Letcani si Iasi,
urmare a solicitarii autoritdtilor locale (Consiliul Judetean Ilasi, Primaria Iasi,

DRDPIasi) pe perioada consultarilor publice.
Descrierea Alternativei de traseu ATNU2 (aprobata de catre CNADNR)

Din aceasta alternativa prezentul studiu de fundamentare trateaza doar traseul
Targu Neamt (DN2) — lasi in lungime de 61 km. Traseul lasi-Ungheni, inclusiv podul peste
Prut nu fac obiectul prezentului studiu si vor fi analizate in functie de contextul si

necesitatile viitoare.
Autostrada Targu Neamt - lasi se dezvolta pe un coridor de la Vest spre Est.

Dupa ce traverseazd albia majora a raului Moldova, traverseaza o cale ferata
industriala (aparent neutilizatd) si drumul national DN2 (km 0+412) dupa care continua
traseul printre Sud-Estul localitatii Soci si Nordul localitatii Bureni. In continuare, in zona km
7+246 traseul ocoleste localitatea Sodomeni pe la Sud, dupa care se inscrie printre municipiul
Pascani (la sud) si localitatea Stolniceni — Prdjescu (la nord). La km 14+873 se realizeaza
traversarea raului Siret dupa care traseul 1si continud dezvoltarea Vest-Est printre localitatile

Ruginoasa (prin Sud) si Harmaneasa, Helesteni, Movileni (prin nordul acestora). Pana in zona
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km 23+020 autostrada are 0 alurd paralela cu partea stangda a DN28A, distanta dintre acesta
variind in jurul valorii de 3 km. In zona km 27+271 pe autostrada, km 4 —km 5 pe DN28A, se
face trecerea pe dreapta DN28A, pentru a ocoli pe la Nord orasul Targu Frumos. Tot in nordul
orasului Targu Frumos este intersectat DN28B (E58). Din aceasta zond, autostrada se
dezvolta paralel cu DN28 péana dincolo de orasul Podu Iloaiei, in zona km 534292, incadrand
pe partea dreapta localitatile Razboieni, Baltati, Sarca, Budai, Podu Iloaiei, iar in stanga Valea
Oilor, Spranceana si Sesul Targului. Intre km 58+753 se face o trecere a autostrazii de pe
stanga pe dreapta si revine iar pe stanga drumului national DN28 (E58) pentru a ocoli

localitatea Letcani pe la Nord-Vest.

Pentru descrierea mai facild a traseului autostrazii, acesta a fost Tmpartit in doua

tronsoane, fapt ce nu are implicatii in constructia autostrazii:
1. Km 0+000 — Km 32+000 (Tg. Frumos, inclusiv nodul cu DN28B);

2. Km 32+000 (Tg Frumos, dupa nodul cu DN28B) — Km 61+000 (inclusiv nodul
Letcani si drumul de legatura la DN28).

Profilul transversal propus va fi de autostradd cu 2 benzi pe sens, banda mediana,
acostamente si banda de urgentd (in conformiate cu normativul PD 162/2002 si cu normele

TEM pentru autostrazi).
Viteza de proiectare: 120 km/h
Pentru declivitatii longitudinale mai mari de 4% viteza de proiectare este: 100 km/h.
Profilul transversal tip va avea urmatoarele caracteristici:
- latimea platformei: 26,00 m, din care:

parte carosabila: 4 X 3,75 m,
banda mediana: 3,00 m,
banda stationare de urgenta: 2 x 2,50 m,

acostamente: 2 x 0,50 m,

O O O O O

benzi de Tncadrare: 4 x 0,50 m,

- spatiu pentru parapete (in afara platformei): 2 x 0,75 m.

Proiectarea intersectiilor cu alte drumuri publice se va face denivelat.

Traversarea cailor ferate se va face prin pasaje inferioare sau superioare.

Vor fi prevdzute inreruperi in spatiul median pentru distribuirea traficului pe osingura

cale in cazul lucrarilor de intretinere sau a altor motive de inchidere a ciii.
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Vor fi prevazute baze de intretinere si deszapezire (la maxim 50 km) care vor avea

rolul de centre de coordonare si monitorizare a traficului.

Vor fi prevazute spatii de parcare si servicii, in conformitate cu ,,Normativul privind

proiectarea autorstrazilor extraurbane” indicativ PD 162-2002, (cu un spatiu de protectie de

minim 10.00 m latime fatd de marginea platformei autostrazii) care vor fi amenajate cu:

(0]

O O O 0O O O o oo o o o o o o o

(0]

W.C. public,

rezervor apa + statie hidrofor si pompe,

fosa septica,

Statie pompe ape uzate,

parcaje autoturisme persoane cu dizabilitati,
parcaje camioane,

parcaje autobuze,

Tmprejmuire,

Spatiu pentru statie alimentare cu carburanti,
Spatiu pentru restaurante,

Spatiu pentru service auto,

Spatiu pentru motel si spatii comerciale,

Spatiu pentru rezervor carburanti,

Spatiu pentru pompe alimentare carburanti + copertina,
platforma containere resturi menajere,
peparator de produse petroliere cu coalescenta,
decantor de aluviuni,

post trafo aerian 250 KVA.

Accesul in si din spatiul de parcare se va face prin benzi de decelerare, respectivde

accelerare, astfel incat revenirea vehiculelor in trafic sd se faca in conditii de siguranta.

Nodurile rutiere

Autostrada va fi conectatd la reteaua existentd prin intermediul urmatoarelor noduri

rutiere dispuse la intersectia cu principalele drumuri si in apropirea localitdtilor importante:

Nr.crt. Amplasament Obstacol km
1 autostrada DN2 0+412
2 DJ208 autostrada 9+760
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3 DN28B autostrada 31+206

autostrada DN28 614292

4

Nodul rutier 1, cu DN2, se afla la km 0+412 al autostrazii, in zona localitatilor Motca
si Miroslavesti, amenajat sub forma de trompeta dubld, DN2 traversand denivelat autostrada
prin intermediul unui pasaj. Pe breteaua dintre cele 2 trompete a fost prevazuta statie de
taxare, in ipoteza n care se va aplica sistem de peiaj.

Nodul rutier 2, cu DJ208, se afla la km 9+760 al autostrdzii, in zona municipiului
Pascani si localitatii Stolniceni Prajescu, amenajat sub forma de trompeta simpla si intersectie
giratorie la drumul judetean. DJ 208 traverseaza denivelat autostrada prin intermediul unui
pasaj. Pe breteaua de legatura dintre drumul judetean si nodul rutier a fost prevazuta statie de
taxare n ipoteza in care se va aplica sistem de peiaj.

Nodul rutier 3, cu DN28B, se afla la km 31+206 al autostrazii, in zona localitatii lon
Neculce, amenajat sub forma de trompeta simpla si intersectie giratorie la drumul national.
DN28B traverseaza denivelat autostrada prin intermediul unui pasaj. Pe breteaua de legatura
dintre drumul national si nodul rutier a fost prevazuta statie de taxare, Tn ipoteza in care se va
aplica sistem de peiaj.

Nodul rutier 4, cu DN28, se afla la km 61+292 al autostrazii, in zona localitatii
Letcani, amenajat sub forma de trompeta dubla, una la autostrada si cea de-a doua la DN28.
Tntre cele 2 bretele a fost proiectat un drum de legatura in lungime de 7 km, cu profil de bretea
cu dublu sens, cu parte carosabila de 7 m si platforma de 10 m. La km 2+440 al drumului de
legatura, in localitatea Bogonos, a fost amenajatda sub forma de sens giratoriu, intersectia cu
DJ248B.

Pe breteaua dintre cele 2 trompete a fost prevazuta statie de taxare, in ipoteza in care
se va aplica sistem de peiaj.

Intersectii cu drumuri clasificate existente

Drumurile clasificate (nationale, judetene, comunale) intersectate de traseul autostrazii
Targu Neamt — lasi, precum si modurile de amenajare, sunt prezentate in cele ce urmeaza:

1) DN2 — drumul national 2 pastreaza amplasamentul existent, dar facand parte din
nodul rutier 1, se va amenaja cu pasaj peste autostrada. Profilul transversal existent de 7/10 se
pastreaza.

2) DC127 — drumul comunal 12 traversand autostrada pe sub pasaj pe autostrada, nu
este afectat.

3) DJ208L — drumul judetean 208L a fost deviat si traverseaza autostrada cu pasaj.
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4) DJ208 — drumul judetean 208 pastreaza amplasamentul actual, dar este amenajat cu
pasaj peste autostradd, acesta facand totodata parte si din nodul rutier 2.

5) DJ280D - drumul judetean 280D a fost deviat si traverseaza autostrada pe sub
pasaj, la km 21+250.

6) DN28A — drumul national 28A nu va fi afectat, traseul acestuia dezvoltandu-se
peste tunel.

7) DC120 — drumul comunal 120 traversand autostrada pe sub pasaj pe autostrada, nu
este afectat.

8) DJ280B — drumul judetean 280B a fost deviat pe sub pasaj pe autostrada la km
29+925, profilul transversal fiind 7/9.

9) DN28B - drumul national 28B pastreaza amplasamentul existent, dar facand parte
din nodul rutier 3 se va amenaja cu pasaj peste autostrada. Profilul transversal existent de 7/9
se pastreaza.

10) DC117 — drumul comunal 117 pastreaza amplasamentul actual, fiind amenajat cu
pasaj peste autostrada.

11) DC116 — drumul comunal 116 a fost deviat pentru a subtraversa autostrada la km
39+144.

12) DC115 - drumul comunal 115 a fost deviat pentru a traversa autostrada la km
44+848, cu pasaj peste autostrada.

13) DC114 - drumul comunal 114 a fost deviat pentru a traversa autostrada la km
50+640, cu pasaj peste autostrada.

14) DJ281 - drumul judetean 281 pastreazd amplasamentul actual traversand
autostrada pe sub pasaj pe autostrada.

15) DJ282D - drumul judetean 282D pastreazd amplasamentul actual traversand
autostrada pe sub pasaj pe autostrada.

16) DN28 — drumul national 28, la km 54+050 al autostrazii, in zona localitatii Podul
Iloaiei, date fiind constrangerile intersectiei si cu CF 607 Podul lloaiei — Harlau, a fost deviat,
traversand autostrada cu pasaj.

17) DN28 - drumul national 28, la km 57+450 al autostrazii, a fost deviat,
caracteristicile actuale pastrandu-se. Acesta traverseaza autostrada cu pasaj.

Dotari ale autostrazii

Pentru autostrada Targu Neamt — lasi au fost propuse urmatoarele dotari:

- centru de intretinere si coordonare CIC Pascani (km 9+760) (in interiorul nodului

rutier),
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- parcare de scurtd durata (intre km 11+760 si km 12+220),

- parcare de scurta durata (intre km 22+400 si km 22+840),

- Spatiu pentru servicii tip S1 (intre km 34+440 si km 34+820),

- punct de sprijin pentru intretinere Targu Frumos (km 35+300),

- parcare de scurtd durata (intre km 49+800 si km 50+260),

- parcare de scurtd durata (intre km 59+210 si km59+670),

- centru de intretinere si coordonare CIC IASI (km 60+500) (pe bretea de legatura
dintre DN28 si autostradd),

Parcare de scurta durata

Parcarea de scurta duratd este un spatiu separat fizic de autostrada, care permite
utilizatorilor oprirea, atunci cand au nevoie de odihna si relaxare. Este recomandat ca aceste
zone sd ofere o schimbare fata de monotonia autostrazii, in puncte de belvedere.

Platforma parcérii propriu-zise trebuie sa aiba o zona de protectie de min.10m latime
de la marginea carosabilului autostrazii. Fiecare platforma de parcare va fi amenajata atat
pentru vehicule grele, cét si pentru autoturisme.

Accesul inspre si dinspre platforma de parcare se va face numai pe bretele speciale de
intrare si iesire, astfel incat vehiculele sa reintre in trafic in deplina siguranta.

Aceste parcari de scurta duratd se amplaseaza in lungul autostrazii Targu Neamt - lasi,
in principiu atit pe partea dreapta, cat si pe partea stanga, simetric fatd de axul drumului,
conform planurilor de situatie ale autostrizii. In scopul adaptarii platformelor la teren si a

unor volume minime de lucrari de terasamente, se pot face urmatoarele exceptii:
- parcarea de pe stanga poate fi decalata de cea de pe dreapta cu max. 2 km

- platformele parcérilor pot avea nivele diferite fatd de autostrada, cu adaptarea

corespunzatoare a bretelelor de acces.

Platformele parcarilor pot fi depdrtate de autostradd cu mai mult de 10 m in functie de

conditiile locale.

Fiecare amplasament stdnga sau dreapta contine:
-WC public,

- gospodarie apa,
- statie epurare mecano-biologica,
- separator produse petroliere,

- statie pompare si conducta refulare ape uzate,
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- parcaje pentru autoturisme, autobuze si autovehicule grele,
- spatii de protectie si amenajari peisagistice,

- spatii odihna,

- platforma resturi menajere,

- imprejmuire,

- post transformare si racord electric,

- iluminat perimetral si pe bretele de acces.

Spatiu pentru servicii tip S1

Aceste spatii pentru servicii tip S1 se amplaseaza in lungul autostrazii, atat pe partea
dreapta cat si pe partea stdnga, simetric fata de axul drumului, conform planurilor de situatie
ale autostrazii. Platforma de pe stdnga poate fi decalata de cea de pe dreapta cu max. 2 km.

Spatiul pentru servicii tip S1 are ca scop parcarea si stationarea de mai lunga durata,
avand ca dotari 1n plus fatd de parcarea de scurta duratd, o statie de alimentare cu combustibili

si un spatiu comercial cu bar.
Spatiul va fi concesionat in vederea amplasarii dotarilor mentionate.
Spatiu pentru servicii tip S3

Spatiile pentru servicii tip S3 se amplaseaza in lungul autostrazii Targu Neamt - lasi,
atat pe partea dreaptd cat si pe partea stangd, simetric fata de axul drumului, conform
planurilor de situatie ale autostrazii. Platforma de pe stdnga poate fi decalatd de cea de pe

dreapta cu max. 2 km.

Spatiul pentru servicii tip S3 are ca scop parcarea si stationarea de lunga durata avand
ca dotari in plus fatd de parcarea de scurta durata, o statie de alimentare cu combustibili, un
spatiu comercial, un restaurant, un punct sanitar, un autoservice si spatii pentru cazare (motel

sau hotel).
Spatiul va fi concesionat in vederea amplasarii dotarilor mentionate.
Punctul de sprijin intretinere

Punctul de sprijin pentru intretinere este o unitate de deservire a unui sector de
autostradd avand rolul de mentinere in stare corespunzatoare de exploatare a autostrazii si de

asigurare a securitatii circulatiei rutiere in sectorul arondat, fiind subordonat centrului de
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intretinere si coordonare.

Aceste puncte de sprijin se amplaseaza in lungul autostrazii Targu Neamt - Iasi,
conform planurilor de situatie ale autostrazii.

Punctul de sprijin pentru Intretinere este un complex tehnic care are o serie de sarcini
grupate astfel:

- supravegherea traficului, a influentei factorilor meteorologici asupra circulatiei;

- acordarea de prim ajutor in caz de accidente;

- Intretinerea autostrazii pe tronsonul aferent, a marcajelor, a spatiilor de servicii, a
panourilor de semnalizare, a instalatiilor de iluminat si a instalatiilor de telecomunicatii;

- refaceri si remedieri dupa accidente sau calamitati naturale;

- alimentarea cu combustibil a utilajelor de intretinere;

- depozitarea materialelor de interventie;

- parcarea pentru utilajele de interventie.

Pentru realizarea sarcinilor descrise mai sus se prevede dotarea punctului de sprijin
pentru Intretinere cu urmatoarele constructii:

- cladire de serviciu cu centrala termica;

- magazie materiale antiderapante;

- sopron;

- depozite descoperite si acoperite de materiale pentru interventii,

- gospodarie de apa si put forat, sau racord la retea de alimentare cu apa;

- Statie alimentare cu combustibili pentru utilajele de interventit;

- separator de produse petroliere;

- rezervor de combustibil pentru centrala termica

- Statie epurare mecano-biologica;

- Statie pompe si conducta refulare ape uzate la emisar;

- parcaje utilaje de interventie;

- post transformare;

- Tmprejmuiri si porti;

- iluminat perimetral.

Cladirea de serviciu indeplineste functiuni legate de paza si controlul pe autostrada si

are spatii destinate cazarii personalului permanent.
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Centru de intretinere si coordonare (CIC)

Acest centru de intretinere si coordonare se amplaseaza in lungul autostrdzii Targu
Neamt - lasi, conform planurilor de situatie ale autostrazii. In prezentul studiu, dotarile pentru
intretinere se propun a fi amplasate in nodurile rutiere, sau langa noduri, pe drum de acces la
autostradd, datoritd avantajelor de acces si aprovizionare. Centrul de intretinere si coordonare
CIC este o unitate de deservire a unui sector de autostrada, avand rolul de mentinere in stare
corespunzatoare de exploatare a autostrdzii si de asigurare a securitatii circulatiei rutiere in
sectorul arondat, sustindnd si reparatia utilajelor din dotare. Are de asemenea functiuni de
coordonare a activitatii punctelor de sprijin si de supraveghere permanentd a incadrarii
autostrdzii in criteriile de performantd, conform ,,Normativ pentru Intretinerea pe criterii de
performanta a autostrazilor”.

Centru de intretinere si coordonare CIC este un complex tehnic care are de asemenea o
serie de sarcini grupate astfel:

- supravegherea traficului, a influentei factorilor meteorologici asupra circulatiei;

- acordarea de prim ajutor in caz de accidente;

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

- refaceri si remedieri dupa accidente sau calamitati naturale;

- perceperea de taxe si amenzi;

- alimentarea cu combustibil a utilajelor de intretinere;

- Intretinerea si repararea utilajelor din dotare, etc.

Pentru realizarea sarcinilor descrise mai sus S-au proiectat constructii cu functiuni
diferite. Aceste constructii sunt:

- cladire operationala,;

- atelier de intretinere;

- magazie materiale antiderapante;

- Statie alimentare carburanti + rezervoare;

- rezervor de apa 200 mc + statie pompare;

- put forat sau racord la retea de alimentare cu apa,

- platforma spalare;

- platforma namol;

- decantor separator de namol si ulei + statie pompare-spalare;

- post transformare si racord electric;

- Statie epurare mecano-biologica;
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- separator de produse petroliere;

- Statie pompe si conducta refulare ape uzate la emisar;

- platforme parcaje utilaje;

- gospodarie de combustibil pentru centrala termica;

- Tmprejmuiri si porti;

- iluminat perimetral si acces.

Statii de taxare

Pe autostrada au fost propuse la nivelul studiului de fezabilitate elaborat anterior statii
de taxare cu 5 cabine.

Indiferent de sistemul de taxare ales de catre proiectant/societate de proiect, acesta
trebuie sa respecte normativele europene din domeniu in vigoare si sd asigura un acces facil la
utilizarea autostrazii.

Colectarea apelor pluviale de pe platforma drumului

Se considera cd platforma este integral impermeabilizata, inclusiv zona mediana.

Apele pluviale se colecteaza in santuri amplasate la piciorul taluzului in rambleu sau la
marginea acostamentului Tn debleu.

Apele pluviale se scurg de pe platformd pe taluzele rambleelor pana la santul de la
baza acestuia. Cand rambleele sunt mai mari de trei metri, la marginea acostamentelor se
prevad rigole de acostament care colecteaza apele de pe platforma si prin intermediul
casiurilor de pe taluze apele sunt debusate in santurile de la nivelul terenului. La baza casiului,
in lungul santului, se prevad difuzoare de preintdmpinarea saltului hidraulic.

Pentru taluze mici si medii, se considerd ca protejarea taluzelor impotriva ravinarilor
este suficienta. La taluzele mari, pe langa protectiile care se fac impotriva ravinarilor, se iau
masuri de siguranta prin prevederea de rigole de acostament si descarcarea lor prin casiuri.

Deasemeni, in deblee, ca masura de sigurantd a ravinarilor posibile, se face protejarea
pantelor debleelor si se adopta pante pe cat posibil mai mici.

In situatia in care autostrada este in rambleu mediu si panta generala a terenului este
descrescatoare catre exterior, se pot lasa apele sa se scurga liber pe terenul inconjurator. Acest
lucru se poate face pe distante nu prea mari. Din punct de vedere al protectiei solului si al
vegetatiei, este indicat ca apele pluviale de pe platforma autostrazii sa fie colectate si dirijate
catre zone de decantare a grasimilor si a uleiurilor.

Colectarea apelor pluviale de pe taluzele naturale

Apele pluviale care se scurg pe suprafetele naturale avand pante catre piciorul

rambleelor autostrazii se vor colecta prin intermediul santurilor amplasate la piciorul taluzului
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pentru preintdmpinarea infiltratiilor la baza rambleelor si destabilizarea terasamentelor.

Aceste ape pluviale sunt dirijate prin intermediul santurilor catre zonele de epurare a
apei si apoi descarcate In emisari. Ansamblul de colectare dirijare si epurare a apelor de
suprafatd este cu functiuni multiple. Apele de pe suprafetele terenului inconjurator nu necesita
epurare, dar, in ansamblul de colectare se amesteca cu apele provenite de pe platforma
autostrdzii si care se presupun a fi contaminate de produsele de esapare, uzura pneurilor
vehiculelor, sau contaminari accidentale prin scurgeri de produse provenite de la autovehicule
cu defectiuni sau de la accidente.

In cazul debleelor, apele pluviale care se scurg pe suprafata debleelor se colecteazi
prin intermediul santurilor prevazute la marginea acostamentelor. Suplimentar, la marginea
superioard a debleelor, In vederea Tmpiedicarii apelor de a se scurge in surplus pe acestea
ravinandu-le, se prevad valuri de pamant insotite de rigole de scurgere.

Descarcarea apelor de suprafata

Apele de suprafata, colectate prin intermediul santurilor sunt epurate prin decantoare-
desnisipatoare, separatoare de grasimi si sunt apoi debusate in emisari.

Descarcarea apelor de suprafatd catre emisari se face prin intermediul unor santuri de
diferite pante longitudinale, functie de configuratia morfologica a zonei, si amenajari la capete
n vederea unei debusari fara producerea de eroziuni ale solului.

In cazul inexistentei unui emisar, apele pot fi debusate in zone depresionare ale viilor
naturale prin intermediul unor bazine de dispersie lamelara a apei, impiedicand in acest fel
erodarea solului prin emisii de debit concentrat.

In zonele depresionare, cu colectare si transmitere citre aval a apelor pluviale sau
autostrazii prin intermediul podetelor prevazute in aceste zone. Podetele prevazute, au
sistemul amonte de captare a apelor functie de natura morfologica a terenului. Aceste
amenajari amonte pot fi de tip radier din beton racordat la terenul inconjurdtor sau de tip
camera de cadere, sistem folosit Tn special in zonele de profil de debleu sau mixt. Tn aval,
sistemul de racordare la terenul inconjurator este prin radier de beton racordat la teren, sau de
tip difuzor de dispersie a apelor.

In zone cu terenuri plate, cu o morfologie generald depresionard, in apropierea unor
prevad podete de descarcare, podete care au rolul de impiedicare a formarii unui baraj in calea
apelor revarsate, constand din rambleul autostrazii, cu formare de presiuni hidrostatice pe

taluze si infiltratii in corpul drumului.
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Drenarea apelor freatice

Apele freatice, in zonele unde terenurile au pante generale medii si mari, si nivelul
acestora se afla la o adancime relativ mica de terenul natural, se intercepteaza prin intermediul
drenurilor longitudinale amplasate in partea amonte a versantilor, sub santul de colectare a
apelor de suprafata. Drenurile longitudinale sunt descércate in general in zone depresionare si
podet si zona depresionara, drenurile longitudinale pot fi descarcate tranversal autostrazii prin
intermediul unor tuburi PVC care subtraverseaza rambleul si se descarca in aval. Capetele de
descarcare a drenurilor longitudinale trebuie sa fie protejate. In vederea intretinerii drenurilor
longitudinale, din cincizeci in cincizeci de metri se prevad camere de vizitare si rupere de
panta. In cazul descircarii drenului transversal prin subtraversarea rambleului, acest lucru se
va face obligatoriu dintr-un camin de vizitare.

Scopul amplasarii drenurilor longitudinale este de interceptarea apelor subterane,
aflate la adancime mica de nivelul solului natural, ape care se pot infiltra in corpul sau patul
drumului producand degradari ale acestuia.

In zonele relativ plate, cu pante ale terenului natural mici, care conferd totusi o
scurgere lentd a apelor subterane, se prevad drenuri longitudinale atat pe o parte, cat si pe
cealaltd a drumului, sub santurile de preluare a apelor de suprafatd, in vederea interceptarii
apelor subterane si coborarii curbei nivelului acestora.
nivelul terenului natural, se prevad ca modalitati de drenare, sisteme de tipul drenurilor fitil si
masuri suplimentare de consolidare a patului drumului.

Lucrari de drenaj executate etapizat

In cazul executiei etapizate lucrarile de drenaj se vor executa astfel:

e partea dreaptd a autostrazii - se vor executa lucrarile de drenaj integral la
pozitia lor finala (santuri, rigole, drenuri, canalizari).
e Dpartea stdngd a autostrazii:

- in rambleu se va executa un sant la marginea taluzului, rezultat Tn urma constructiei
primei cai; in cazul in care profilul autostrazii are panta transversald spre zona mediana,
preluarea apelor se poate face prin sistemul de drenaj si canalizare, acolo unde acest lucru este
posibil, fara afectarea acestuia la realizarea caii 2; solutia alternativa o constituie realizarea
unei rigole de acostament care sa preia apele de pe partea carosabila, ce va fi descarcata in
santul de la baza taluzului prin intermediul casiurilor; Tn etapa II se va demola santul de la

piciorul taluzului, rigola de acostament si casiurile, santurile realizate in etapa II fiind cele
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finale; Tn solutia alternativa, in etapa II, se realizeaza si sistemul de drenaj pentru zona
mediana (drenuri, canalizare, rigold);

- in debleu se va executa un sant la baza rambleului fals realizat; in cazul in care
profilul autostrazii are panta transversald spre zona mediand, preluarea apelor se poate face
prin sistemul de drenaj si canalizare, acolo unde acest lucru este posibil, fara afectarea
acestuia la realizarea caii 2; solutia alternativd o constituie realizarea unei rigole de
acostament care sa preia apele de pe partea carosabild, ce va fi descarcata in santul de la baza
taluzului prin intermediul casiurilor; Tn etapa II se va demola santul de la piciorul taluzului,
rigola de acostament si casiurile, santurile realizate in etapa Il fiind cele finale; in solutia
alternativa, in etapa II, se realizeaza si sistemul de drenaj pentru zona mediana (drenuri,
canalizare, rigold);

- in cazul santurilor de garda sunt posibile doud solutii: prima este ca acestea sa fie
pozitionate la la 5 m fatd de taluzul de debleu realizat in etapa I, caz in care acest sant asigura
in totalitate preluarea apelor de pe versanti, dar are dezavantajul ca in etapa a II-a va fi
demolat, iar cea de-a doua solutie este ca santul de garda sa fie prevazut in pozitia finala.
(dezavantajele acestei solutii constau in accesul mai dificil si riscul c¢a in cazul debleelor mari,
aceasta sa nu asigure in totalitate preluarea apelor de pe versanti).

Podetele vor fi realizate si ele etapizat.

In prima etapa lungimea acestora este determinata de litimea amprizei pentru etapa 1.
Pe partea dreapta a autostrazii se vor realiza toate amenjarile necesare, corespunzatoare
situatiei finale. Pe partea stingd, in prima etapi se va executa minimul de lucriri necesare. In
etapa II se vor extinde podetele conform profilului final, realizandu-se si amenajarile
necesare.

In functie de ampriza, lungimea podetelor variaza intre 60 si 75% din lungimea totala.

Taluze de debleu

Taluzele debleelor au fost stabilite pe baza calculelor de stabilitate, corespunzatoare
caracteristicilor geotehnice a straturilor de teren Intalnite de excavatia debleului. Au rezultat,
datoritd caracteristicilor geotehnice slabe ale terenului natural si a existentei panzei freatice,
pante ale taluzelor de 2:3...1:4, cu trepte de 6,0m, cu banchete de 5,0m.

Pe toatd lungimea banchetelor se va realiza cate o rigola din beton turnat monolit, care
colecteaza apele pe versantul de debleu si le descarca controlat in santul din baza taluzului, cu

ajutorul unui descarcator pe taluz.
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Taluze de rambleu

Pentru Tnaltimi de pana la 6,0 m se va pastra un singur taluz cu panta de 1:1,5. Pentru
inaltimi ale rambleului mai mari de 6,0 m se adopta o panta de 1:1,5. Pe primii 6.0m de sus,
se realizeaza o banchetd de 5,0 m latime cu panta generald de 4% si apoi un taluz cu o panta
de 1:2 pana la partea inferioard. Pe toatd lungimea banchetei se va realiza o rigola din beton
turnat monolit care colecteazd apele pe taluz si o descarcd controlat in santul din baza
taluzului de rambleu, cu ajutorul unui descarcétor pe taluz.

Inainte de inceperea lucrarilor de umpluturi la ramblee, se va indeparta stratul vegetal
existent Tn grosime de cca. 40 cm. De asemenea, acolo unde este nevoie pentru o conlucrare
mai buna intre terenul existent si taluzul de rambleu, se vor realiza trepte de infratire cu latimi
cuprinse intre 1,0 si 2,0 m.

Dupa finalizarea executiei taluzelor de rambleu, acestea se vor acoperi cu un strat de
pamant vegetal cu grosime de 20 cm.

Lucrari de sprijinire si consolidare terasamente

Prin lucrarile de consolidare se va asigura stabilitatea taluzurilor si a versantilor si se
va asigura capacitatea portantd a terenului de fundare. De asemenea, cu ajutorul lucrarilor de
sprijinire se va diminua ampriza drumului, acolo unde este necesar.

Lucrarile de consolidare se vor alege si se vor dimensiona in functie de mai multe
elemente:

- configuratia terenului,

- natura terenului din punct de vedere geotehnic;

- prezenta apei de suprafata si a apei subterane;

- eventuale fenomene de instabilitate;

- caracteristicile seismului in amplasamentul lucrarii.

Majoritatea elementelor mentionate sunt rezultatul studiilor de teren efectuate anterior
(studiu geotehnic, ridicari topografice etc.).

In vederea verificarii stabilitatii versantilor si a taluzurilor, precum si pentru
verificarea deformabilitatii terenurilor de fundare s-au efectuat o serie de calcule specifice
care pun in evidentd daca este necesar sau nu sa se prevada diverse masuri §i lucrari.

Toate lucrarile de consolidari si de sustinere a terasamentelor s-au proiectat pe baza
standardelor, normativelor si normelor romanesti in vigoare si care sunt in concordantd cu
normele europene.

De asemenea, un rol foarte important il va avea tratarea arhitecturala (aspectul estetic)

al acestor lucrari in vederea incadrarii In peisagistica.
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Drenuri longitudinale §i transversale de asanare

Pentru cresterea stabilitatii versantilor si taluzelor de debleu s-au prevazut lucrari ce
ajutd la colectarea apelor de pe versanti cu santuri de garda, lucrari de drenare a versantilor si
taluzelor de debleu cu drenuri in sapatura, amplasate la marginea platformelor sub elementul
de scurgere.

Pentru colectarea si evacuarea apelor subterane din vecindtatea platformei drumului s-
au prevazut drenuri longitudinale la piciorul versantilor de debleu si la nivelul banchetelor,
pentru reducerea umiditatii terenului natural si imbunatatirea caracteristicilor fizice-mecanice
ale acestuia.

Drenurile longitudinale au adancimea de 3,0 m si latimea egald cu 1,20 m la baza
drenului. Drenurile vor descarca apa in lung si vor deversa in santurile din beton de la
marginea platformei sau prin drenuri transversale.

Umplutura drenantd este realizatd din pietris si balast, protejat cu geotextil cu rol
anticontaminant, iar la partea superioara capacul drenului este realizat prin sistemul
impermeabil de scurgere al apelor de suprafata (sant), iar cele transversale din argila.

Scurgerea apelor la baza drenurilor se va asigura prin tuburi PVC riflate de 110mm
diametru, cu fante, pozate pe o cuneta de beton turnat monolit.

Pentru revizia si intretinerea drenurilor longitudinale sunt prevazute cdmine de vizitare
dispuse la distante de aprox. 40 m pe toatd lungimea drenului.

Lucrari de protectie taluze

Santuri de garda

Santurile de garda se construiesc deasupra taluzelor debleelor pentru interceptarea
apelor de suprafatd care se scurg de pe versant spre drum. Ele au rolul de a proteja taluzurile
de debleu si de a impiedica supraincarcarea santurilor longitudinale ale drumului cu apele care
se scurg de pe versanti.

Pamantul rezultat din sdparea santului se depoziteaza aldturi intr-un dig de aparare
(sub forma unui cavalier) avand suprafata nivelatd si cu pantd de 5% spre santul de garda,
fiind situat la distanta de pana la 1,0 m de muchia taluzului de debleu. Santurile de garda se
vor realiza si in spatele zidurilor de debleu si a structurilor de sprijin din coloane forate si sunt
realizate din beton monolit.

Descarcarea santurilor pe versantii abrupti se va face prin amenajarea unor
descarcatori in trepte sau casiuri, menite sa reduca viteza de curgere a apei si sd micsoreze

eroziunile in zona de debusare a acestora.
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Protectie taluze cu georetele

Protectia taluzelor cu georetele se aplica pe sectoarele de drum in care taluzele
debleelor mai mari de 12,0 m sunt realizate in pamanturi granulare (nisipuri, pietrisuri, balast)
sau argila prafos-nisipoasa, degradabila prin ravinare si pe care nu poate creste vegetatie.

Solutia constd din asternerea unor georetele spatiale fixate cu tarusi metalici, peste
care se agterne un strat de 5 - 10 cm de pamant vegetal Insdmantat.

Lucrari de consolidare a rambleelor

Ziduri de sprijin din beton cu fundare indirecta

Pe sectoarele de drum unde din condifii de stabilitate si limitare a amprizei au fost
necesare lucrari de sprijinire, s-au prevazut ziduri de sprijin fundate indirect, la piciorul
taluzului de rambleu.

Elevatiile zidurilor de sprijin din beton sunt cuprinse intre 8,00 + 12,00 m.

Zidurile vor fi fundate pe piloti de diametru mare, dispusi cate trei in sectiune.

Pentru colectarea i evacuarea apei provenitd din infiltraii in spatele zidului se
executd un dren din zidarie uscatd de piatrd brutd, care se descarcd prin intermediul
barbacanelor dispuse la baza drenului.

Pentru protectia betonului de la contactul cu terenul natural se executa o hidroizolatie.

Lucrarea se executa in tronsoane de 25 - 30m lungime, intre tronsoane fiind executate
rosturi de separatie realizate din doua straturi de carton bituminos.

Pentru tratarea arhitecturala a fetei vazute a zidurilor si incadrarea in mediu, se
propune ca acestea sa fie amprentate prin folosirea unor cofraje speciale cu matrite elastice

modelate fixate la interior.

Structuri de sprijin din pamant armat cu geogrile
Acest sistem de sprijinire are rolul de limitare a amprizei drumului, cat si rol de

stabilitate generala a taluzurilor.

Solutia s-a aplicat la piciorul taluzurilor de rambleu, acolo unde panta terenului natural
este mai mare de 1:5, prin taluzare ocupéndu-se o suprafatd foarte mare de teren si
umpluturile realizandu-se cu dificultate. In acest fel, este ranforsati baza terasamentelor

eliminand riscul unor alunecari.

Elevatiile structurilor din pamant armat sunt cuprinse intre 4,00 + 6,00m, fiind
realizate din umpluturi de material granular (piatra sparta sau balast) drenant compactat armat
cu geogrile cu rezistente de 60,80,100 KN/m. Geogrilele se vor aseza la distante de 40-50cm,

ntre ele realizandu-se umplutura.
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La fata vazuta a zidului se va asterne un strat de pamant vegetal si se va Tnsamanta.
Saltea din balast armata cu geosintetice
Acolo unde a fost necesar, sporirea capacita

tii portante a terenurilor de fundatie, terenuri cu caracteristici fizico-mecanice reduse pe care
urmeaza sa se construiasca corpul drumului, atunci cand terenul existent nu poate fi inlocuit
(vai si albii de rauri §i parduri, zone mlastinoase, In apropierea podetelor) s-au prevazut

saltelele din balast armat cu geosintetice.

Salteaua este alcatuita din balast in grosime de 1,0 — 1,5 m ranforsata cu doua randuri

de geogrile, avand n baza un geotextil cu rol anticontaminator.
Piloti de balast

Pe zonele unde terenul de fundare are caracteristici slabe pe o addncime mare si mai ales pe

zonele cu umiditate excesiva, se prevede o imbunatatire de adancime a traseului de fundare.

Astfel, se prevad piloti forati cu diametrul de 600 mm umpluti cu balast. Pilotii vor
avea 0 adancime de cca 10 - 15 m si vor fi agezati intr-o retea cu ochiurile de 1,50 m.

La partea superioard a acestora se va realiza o saltea din balast armata cu geogrile de
1,0 - 1,5 m grosime.

Lucrari hidrotehnice

Autostrada traverseaza o serie de vai, cursuri de apa, torenti sau se desfasoard de-a
lungul unor réuri sau parauri.

In aceste conditii sunt necesare o serie de lucriri hidrotehnice de aparare sau de
regularizare.

Prin lucrari hidrotehnice se intelege orice fel de constructie care are ca scop protejarea
infrastructurii cdilor de comunicatie si lucrarilor de artd, impotriva actiunii de erodare sau
afuiere a curentului de apa, valurilor, ghetii, etc.; consolidari si aparari de maluri ale cursurilor
de apa din apropierea autostrdzii, corectii si recalibrari ale albiilor cursurilor de apa din
imediata apropiere a traseului autostrazii.

Corectie albii

Este necesara corectia albiei, in situatia in care ampriza drumului se suprapune total
sau partial peste albia unui curs de apa existent si unde nu se poate alege alt traseu.

Corectia consta in realizarea unui canal pereat amplasat in afara amprizei drumului si
care sd poatd tranzita debitul mediu al vaii respective pana la revenirea pe cursul initial al

acestuia.
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Taluzele canalului vor avea panta de 1:1,5 si vor fi pereate. Pereul se va realiza din
dale din beton de 15 cm grosime agezate pe un strat suport din material granular (piatrd sparta
sau balast) si geotextil. Grosimea stratului suport va fi de 10 cm grosime.

Portiunile parasite ale albiei se vor umple cu materialul local excavat pentru noua
albie, iar capetele vor fi inchise cu material (pietris) din albie. Pe zona corectiilor vor fi
umplute de asemenea zonele mai joase prin care s-ar putea forma alte albii la viituri.

S-a prevazut corectii ale albiilor dupa cum urmeaza:

o Péraul Boura - traseul paraului Boura a fost corectat local cu canal pereat din
beton; sectiunea canalului a fost dimensionata astfel incat sa asigure debitul cu
probabilitatea de depasire; prin urmare nivelul apei nu va depdsi partea
superioara a canalului, culeele podului fiind de o parte si de alta a acestuia.

0 Péraul Vatasnita - acesta traverseaza de doua ori autostrada, pe sub acelasi pod;
traseul paraului a fost corectat local, albia fiind amenajata prin canal pereat de
beton.

0 Vale km 40+660 - traseul vaii a fost corectat local pentru a fi perpendicular pe
autostrada.

0 Raul Bahlui - raul a fost corectat aval de podul de pe autostrada, tdind un cot al
albiei, astfel incat taluzul rambleului de pe partea dreapta a autostrazii sa nu fie
afectat decursul apei.

Corectii canale de irigatii

Traseul autostrazii sector Targu Neamt — Iasi traverseaza o serie de canale care au rol
de desecare si/ sau irigatii.

Aceste canale aparfin ANIF RA Sucursala Teritoriala Moldova de Nord Unitatea de
Administrare Iasi.

Canalele intersectate de traseul autostrazii au fost corectate local pentru a iesi din
ampriza lucrarii sau pentru a se intersecta perpendicular cu drumul.

Corectiile locale ale canalelor au fost facute pastrindu-se intocmai functionalitatile
initiale.

Corectiile au fost facute proiectdndu-se o sectiune trapezoidald a carei sectiune
decurgere sa fie similara celei initiale. Pantele taluzurilor vor fi de 1:2

Parapeti de protectie si stalpi de dirijare

Pentru siguaranta participantilor la trafic, atat la marginile partii carosabile cat si pe
zona mediand S-au prevazut parapete de protectie de tip semigreu, greu si foarte greu.

Amplasarea parapetilor s-a facut conform criteriilor tehnice de proiectare pe zona
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medianad, si la marginea platformei in functie de ndltimea rambleului.

Tipul de parapete, precum si modul de amplasare al acestora se vor reanaliza la faza
de proiect tehnic in functie de prevederile variantei finale a Normativului privind proiectarea
autostrazilor extraurbane PD162-2002.

Pentru a se putea facilita organizarea circulatiei in situatii de urgenta (accidente etc) si
interventii (reparatii) la autostrada s-a prevazut treceri peste banda mediana. Acestea au o
lungime de 161 m, in conformitate cu specificatiile normelor tehnice in vigoare cu privire la
semnalizarea si marcajul pe timpul realizarii lucrarilor de intretinere.

Trecerile peste banda mediana au fost dispuse n principiu la circa 5 km distanta si in
zonele invecinate lucrarilor de arta cu lungimi mari.

Stalpii de dirijare au fost prevazuti pe partea exterioara a cailor, pe sectoarele care nu
au parapete de protectie. Acestia au fost prevazuti in acostament, la o distantd de 25 cm de
muchia exterioara a benzilor de stationare 1n caz de urgenta.

Distanta de amplasare a stalpilor de dirijare va fi de 100 m in aliniamente si curbe cu
raza mai mare de 1100 m iar 1n curbele cu raze mai mici de 1100 m vor fi amplasati ladistante
de 75 m.

Dispozitive antiorbire

In scopul cresterii gradului de siguranta in circulatie, sporirii confortului pe timpul
noptii precum si pentru reducerea efectului de orbire, pe toatd lungimea autostrazii, pe zona
mediand, s-au prevazut dispozitive antiorbire.

Restabiliri legaturi rutiere

Traseul autostrazii intersecteazd o serie de drumuri de diverse categorii (agricole,
exploatare, comunale, judetene) Intrerupand continuitatea acestora.

Functie de importanta lor, s-au prevazut intersectii denivelate fara acces la autostrada
sau devierea lor In lungul autostrazii si gruparea lor in vederea realizarii unei treceri comune
peste autostrada.

Se mai disting o serie de drumuri agricole sau accese locale a cédror continuitate s-a
pastrat prin solutionarea trecerii lor denivelat peste sau pe sub autostrada, prin deschiderile
podurilor sau pasajelor.

Intersectii cu cale ferata

Traseul autostrazii Targu Neamt — lasi intersecteaza urmatoarele linii de cale ferata:

- 10+650 CF 500 Pascani — Roman;
- 254855 CF 606 Pascani — Podul lloaiei;
- 53+292 CF 607 Podul lloaiei - Harlau;
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- 60+203 CF 608 Letcani — Dangeni
Aceste vor fi traversate denivelat cu ajutorul unor pasaje superioare.
Poduri si pasaje
Latimile podurilor, viaductelor si pasajelor autostrazii corespund Normelor
TEM/2001, Normativului pentru proiectarea autostrazilor extraurbane indicativ PD 162- 2002
si normelor tehnice 46/27.01.1998 anexa la Ordonanta 43/1997 aprobata prin Legea
82/15.04.1998 si anume:
- latimea partii carosabile pentru toate lucrdrile de arta pe autostrada, intreparapetele
interioare ale unui sens de circulatie - 12,00 m;
- latimea partii carosabile pentru pasajele peste autostradd a drumurilor nationale,
judetene si comunale - 7,80 m + 2x1.75 m;
- latimea partii carosabile pentru pasajele peste autostrada a drumurilor de exploatare -
7,00m + 2x0,75m;
- pasaje pe bretele cu doua benzi — 9,00 m + 2x0,75m;
-indltimile de gabarit rutier si CF pentru pasajele denivelate sunt urmatoarele:
e pasajele peste autostrada la traversarea de drumuri nationale, judetene si
comunale - 5,50 m,
e pasajele pe autostrada la traversarea de drumuri de exploatare - 5,00 m,
e pasajele peste liniile CF - 7,50 m - 7,80 m.
La traversarea cdilor ferate se va tine cont de eventualele dublarii ale acestora.
Gabaritul pe orizontala respecta STAS 4392-84 si Fisele UIC 777.
Inaltimea libera sub poduri, pana la nivelul maxim al debitelor de calcul cu asigurare
de 2% pe paraurile si raurile traversate - min 1.00 m, conform Normativ PD-95/2002.
Structurile se vor proiecta pentru clasa “E” de incarcare (convoiA30, respectiv vehicul
V80) si conform Eurocoduri.
Distingem doua categorii de lucrari de arta proiectate, si anume poduri si pasaje ale
autostrdzii si pasaje peste autostrada.
Tuneluri
Consideratii generale privind tunelurile
Adoptarea tunelului reprezinta o alternativa la constructia deschisa si este justificata de
urmatoarele argumente:
e Tmbunatatirea caracteristiciilor traseului in plan si profil longitudinal prin

reducerea valorii declivitatilor;
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e evitarea constructiei unor lucrari de poduri cu lungimi foarte mari precum si a
unor lucrari costisitoare de consolidare si sustinere a taluzelor de debleu;

e datorita conditiilor locale geomorfologice (argile nisipoase,nisipuri, pietrisuri)
se poate adopta solutia cu tunel, fara a creste costurile;

e protectia mediului inconjurdtor prin evitarea fragmentarii habitatului natural si
conservarea padurilor;

e eliminarea exproprierilor si a divizarii proprietatilor;

e reducerea cheltuielilor in exploatare — consumuri de carburanti si costuri de
intretinere.

Se poate adopta inclusiv solutia fara tunel atat timp cat corespunde exigentelor de
proiectare minim impuse si isi asuma riscurile aferente.

Se poate opta pentru solutia de tuneluri acolo unde exista solutie fara tunel in
conditiile respectarii cerintelor si exigentelor date de reglementarile tehnice in vigoare (ata
romanesti cat si europene).

In general solutiile de realizare a tunelurilor sunt in functie de:

- stratificatia masivului ce urmeaza a fi strapuns, are o mare importanta; tunelul
poate fi perpendicular pe directia straturilor, alteori paralel cu acestea;

- hidrologia zonei, regimul apelor subteran constituie un factor hotarator in
alegerea tehnologiei de executie si a solutiilor constructive; depistarea
eventualelor goluri carstice umplute cu apa sub presiuni mari, sau roci
lichefiabile, fac posibil sa patrunda in excavatie debite exceptional de mari.

Solutiile de tunel care pot fi propuse sunt:

- solutia bolti gemene;
- Solutia tuburi paralele.

Echipamente electrice si mecanice.

Alimentarea cu energie electrica este necesara pentru urmatoarele echipamente:

- sistemul de ventilatie - sistemul de ventilatie, inclusiv alimentarea cu energie pentru
ventilatoarele propulsate si ventilatia pentru evacuarea fumului din sectiunea generala a
tunelului;

- iluminat, inclusiv iluminat normal in sectiunea generala a tunelului, iluminat de
siguranta la punctele de intrare ale tunelului, iluminat de urgentd, iluminat pentru trecerea
pietonilor sau a vehiculelor si lumini de ghidaj pe peretii laterali ai tunelului;

- sistem de stingere a incendiului, inclusiv alimentarea cu energie necesara pentru
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pompe pentru a menfine presiunea necesara 1n conducta principald pentru stingerea
incendiului;

- indicatoare luminoase, inclusiv indicatoare pentru alocarea benzilor, indicatoare cu
mesaj variabil, indicatoare mobile de oprire a traficului si indicatoare de pericol, interzis, sau
«Politiex, cat si indicatoare prezentand locatia spatiilor de siguranta si a iesirilor de urgenta;

- sisteme de telecomunicatii, inclusiv telefoane de urgentd pe marginea drumului si
telefoane de operatiuni in cladiri tehnice (cladirea centrului de control, centralele electrice
principale si cabinele pentru intersectiile pentru pietoni si vehicule) necesare pentru
mentinerea echipamentelor operationale si de siguranta;

- sistem de comunicatii radio, inclusiv sisteme de transmisie de comunicatii radio si
megafonie prin care sunt transmise mesaje de urgenti pentru utilizatori. In galeriile de
evacuare acolo unde utilizatorii tunelului astepta inainte sa fie evacuati in exterior, se prevad
difuzoare/boxe;

- Monitorizarea la distantd a tunelului si sisteme de control, inclusiv echipamente cum
ar fi televiziune cu circuit inchis (CCTV), detectia automata a incidentelor din traficul rutier,
controlul poluarii tunelului si sisteme de masuratori, Controlere Logice Programabile (PLC),
si Sistemul de Control Supervizor si Achizitia Datelor (SCADA) utilizat pentru controlul
instalatiilor tehnice din tunel si la punctele de acces ale tunelului. Cablarea va consta ih mai
multe retele de alimentare cu energie electrica in functie de cerintele de tensiune variate.

Sistemul electric al tunelurilor va fi in intregime asigurat in functie de redundanta
alimentarii cu energie electrica (duplicarea echipamentelor astfel incat unul sa poata fi
inlocuit cu celdlalt in eventualitatea unei defectiuni) pentru a asigura functionareaneintrerupta
a instalatiilor tehnice, si garantarea sigurantei utilizatorilor tunelului.

Instalatia de iluminat

Iluminat standard in tunel

Galeriile fiecarui tunel vor fi echipate pe intreaga lungime cu lumini care vor asigura
siguranta traficului vehiculelor in tunel. In functie de caracteristicile tunelului, iluminatul
standard in conditii normale trebuie sa poata asigura un nivel al luminantei de 4.2 candela/m?
pe intreaga lungime a tunelului. Niveluri mai scazute ale luminantei vor fi posibile in conditii
de trafic specifice (trafic scazut, conditii de noapte etc.).

lluminat de urgenta:

Pentru fiecare tub, iluminatul de siguranta (sau urgentd) va fi realizat prin pastrarea,
pentru fiecare corp de iluminat din sectiunea generald a tunelului, o lampa din doua (1/2),

lampa activa fiind setatd la 50% din puterea sa nominald (lampa va fi conectata la un balast cu
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putere dubld). Aceste circuite vor fi alcatuite din cabluri si cutii de distributie ignifuge,

ancorate direct de bolta tunelului. Circuitele pentru iluminatul de urgentd vor functiona fara

oprire. Acestea vor fi alimentate de la centralele electrice principale si secundare ale tunelului.

Lungimea maxima a unui circuit de iluminat de urgentd va fi de aproximativ 920 metri.

Iluminatul de urgenta va fi alimentat de la Sursa de Alimentare Neintreruptibila (UPS).
lluminat de rezerva:

Iluminatul de rezerva al tunelului este necesar pentru:

- nivelul ridicat de luminozitate la punctele de intrare ale tunelului,
- directia portalului tunelului si faptul ca tunelul poate fi utilizat in prezenta
zapezii la periferia portalurilor tunelului.

Iluminatul de rezerva la punctele de intrare (zone prag) va fi asimetric, sau ,,contra
raza”, cu luminatoare fixate de bolta pe cele doua linii axiale.

[luminat de siguranta al echipamentelor:

Lumini speciale, foarte vizibile vor fi plasate deasupra iesirilor de urgenta intre tunel
si intersectii. Toate echipamentele pentru iluminat de siguranta vor trebui sa fie conectate la
Sursa de Alimentare Neintreruptibilda (UPS).

Telefoane urgenta pe marginea drumului:

Utilizarea telefoanelor de urgentd pe marginea drumului va trebui sa fie cat mai facila.
Utilizatorii vor trebui sd apese un buton pentru a fi conectati direct la cladirea centrului de
control al tunelului. Procedurile de operare trebuie sa fie prezentate sub forma pictogramelor,
si sa fie usor de inteles si interpretat. O statie de lucru dedicata (centralizare si managementul
apelurilor de urgenta) va fi amplasata in clddirea centrului de control al tunelului. Aceasta va
permite operatorului responsabil cu controlul traficului sd monitorizeze totalitatea retelei.
Sistemul va transmite operatorului locatia exacta a apelului sosit.

Reteaua radio:

Va fi prevazut un sistem de transmisie radio din tunel, dedicat serviciilor de urgenta
(pompieri, politia rutierd, servicii de urgentd etc.) si echipelor operative si de intretinere.
Acest sistem va acoperi urmatoarele zone:

- spatiul de circulatie din tunel,

- intersectii;

- centralele electrice principale;

- vecinatatea platformelor de acces ale tunelului,

- zonele operative ale cladirii centrului de control (pompieri etc.).

115



Telecomunicatii operative:

O retea telefonicd dedicata functionarii tunelului a fost prevazuta pentru intregul
tunel. Aceasta include telefoanele din urmatoarele cladiri:
- cladirea administrativa;
- cladirea centrului de control;
- functionare si intretinere;
- centrale electrice principale.

Reteaua telefoanelor operationale va fi conectata la reteaua de telefonie a tunelului.
Un Schimb Automat Privat (PABX) va monitoriza intreaga retea si va stabili conexiunile cu
liniile telefonice private din tunel, cladirea centrului de control si reteaua publicd din
exteriorul tunelului. Toate sistemele telefonice vor fi conectate la surse de alimentare
neintreruptibile.

Managementul traficului rutier

Sistemele de management al traficului rutier cum ar fi indicatoare de alocare a
benzilor, indicatoare cu mesaj variabil, indicatoare de oprire (disc rosu) si indicatoare de
oprire din trafic vor fi instalate In fata intrarii in tunel. Echipamentele de management al
traficului (monitorizare, transmiterea informatiilor) vor trebui sa fie alimentate de la sursa de
alimentare neintreruptibila (UPS).

Echipamente pentru inchiderea tunelului:

Echipamentele pentru inchiderea tunelului vor forma principalele instrumente de
management al traficului. Asemenea echipamente pot fi conectate la CCTV (Televiziunea cu
Circuit Inchis), la sistemul de detectie automata a incidentelor si la telefoanele de urgenta pe
marginea drumului. Toate echipamentele de finchidere a tunelului vor fi alimentate cu
energie electrica de la Sursa de Alimentare Neintreruptibilda (UPS) si vor fi controlate din
cladirea centrului de control al tunelului.

Bariere la intrarile in tune:

Bariere controlate de la distantd sunt prevazute in fata fiecarui tunel, si sunt situate
la aproximativ 50 metri Tnaintea intrarii in tunel si la punctele de oprire centrale. Acestea sunt
utilizate pentru a bloca traficul in caz de urgenta (de ex., incendiu in tunel etc.). Operatorii
din cladirea centrului de control al tunelului vor monitoriza activarea acestor bariere
automate, care vor fi dotate cu indicatoare intermitente mari (disc rosu), semnal de alarma si
un indicator cu mesaj variabil pentru a informa utilizatorii rutieri cu privire la motivul

Tnchiderii tunelului
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Sistem de semnalizare de siguranfa:
Indicatoarele de siguranta si iluminatul au fost prevazute pentru:
- Spatiile de siguranta si extinctoarele de incendiu;
- iesirile de urgenta;
- indicatoarele care semnaleaza crea mai apropiata iesire de urgenta.

Locatia spatiilor de sigurantd si a extinctoarelor de incendiu va fi indicata clar
pentru utilizatorii tunelului. Aceasta se va realiza prin utilizarea indicatoarelor de siguranta
standard (cu un singur telefon si extinctor). Aceste indicatoare rutiere vor fi plasate deasupra
spatiilor de siguranta si fixate de bolta tunelului. Indicatoarele de sigurantd vor fi alimentate
de la Sursa de Alimentare Neintreruptibila.

Geologie si geotehnica

Geologia regiunii

Teritoriul judetului lasi apartine Platformei Moldovenesti. Aceasta platforma
reprezinta prelungirea spre SV a Platformei Ruse si este alcdtuita la suprafatd din depozite
sarmatiene cvasi-orizontale, iar in adancime, din depozite neozoice, mezozoice si paleozoice.
Spre VSV, platforma se afunda mult sub molasa si flisul carpatic.

Pe baza rezultatelor analizelor de laborator si investigatiilor geotehnice, stratificatia
intalnitd de-a lungul autostrazii Targu Neamt — lasi poate fi impartitd in orizonturi cu
proprietati fizico-mecanice asemandtoare. Stratificatia se prezinta astfel:

A. Orizontul coeziv — cu plasticitate mare - foarte mare si consistentd medie -
mare(plastic consistentd — tare): argild, argild prafoasa, argild nisipoasa, argild prafoasa—
nisipoasa, argilad prafoasa, praf argilos

B. Orizontul coeziv — cu plasticitate redusa - mijlocie si consistenta redusa (plastic
curgatoare — moale): praf nisipos argilos, praf, praf nisipos, nisip argilos, nisipprafos

C. Orizontul coeziv — consistenta mare (plastic tare): argila marnoasa

D. Orizontul coeziv consistenta mare (plastic tare): marna argiloasa

E. Orizontul necoeziv: nisip, nisip cu pietris, pietris cu nisip, nisip cu rar pietris

F. Orizontul roca tare: gresie, gresie calcaroasa oolitica

Pe traseul autostrazii este prevazut un singur tunel care se situeaza intre kilometrii
26+325 si 27+728, cu o lungime totala de 1403 m, din care 1355 m se vor excava de forma
subterana si 48 m restanti reprezinta tunelul fals (cut & cover).

Iniltimea maximi este de 62,52 m In k.m. 27+400. Incepand din portalul de la
intrarea in tunel si anume in km. 27+160, se va excava unitatea F (roca semiduri, gresii). In

al doilea tronson, pand la portalul de iesire din tunel, materialele excavate vor apartine

117



orizonturilor C si A. In contactul dinte roca si soluri argiloase, exista mici unitati apartinand
orizonturilor B si E.

Galerii de urgenta

Dimensiunile galeriilor pentru tunelurile de lungime inferioara de 1500 m, vor fi
minime pentru a permite accesul pietonilor.

Efecte seismice

Seismicitatea zonei:

Conform reglementarii tehnice “Cod de proiectare seismica — Partea 1 — Prevederi
de proiectare pentru cladiri” indicativ P 100-1/2006, zonarea acceleratiei terenului pentru
proiectare, zona studiatd, pentru evenimente seismice avand intervalul mediu de recurenta
IMR = 100 ani, are o valoare ag = 0,20 g.

Tn cazul tunelului din acest proiect, acceleratia seismici este de 0,2g, valoare egala
cu pragul de la care Incep cutremurele sa induca daune in tuneluri. Pe de alta parte, in ceea ce
priveste rezistenta actiunilor seismice, trebuie sd se tind cont de faptul cd sectiunea tunelului
are prevazutd o captuseala de beton simplu, Inchisa in interior cu o bolta inversa, si cd nu este
consideratd ca element de rezistentd a presiunii terenului in situagie permanenta, astfel incat
se va tine cont de o marja de sigurantda impotriva solicitarii accidentale.

Prin urmare, posibilele daune ale actiunilor seismice s-ar putea produce in zonele
portalurilor, datordndu-se alunecarilor pantelor/terenurilor, precum si in zona de acoperire a
tunelului subteran. Actiunea seismicd ar trebui sd fie luata in considerare in proiectarea
ambelor pante, anume, pantele portalurilor precum si la peretii-ecran.

Sistemul de comunicatii al autostrazii

Sisteme principale ce vor fi integrate sunt:

e sistem de telecomunicatii dedicat avand ca suport fibra optica,

e sistem de control al traficului (afisarea unor mesaje variabile si
supravegherea in timp real a traficului-viteza limita de deplasare/doar
atentionare, camere video de supraveghere, statii meteo, masurare statica si
dinamica a greutatiit WIM, etc),

e sistem de ghidare a traficului (directionarea traficului intr-o retea de drumuri
aferentd unei zone prin intermediul panourilor de mesaje fixe si variabile).

Sisteme specifice ce vor fi integrate sunt:

e Sisteme de comunicatii si semnalizare;

e sisteme de securitate distribuite (CCTV, telefoane de urgentd, inclusiv
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alimentari din surse altenative de energie);

e sisteme de control si monitorizare a traficului distribuite (SCADA) pentru
tunele-evaluate separat;

o afisare mesaje dinamice,

e sisteme de protectie/securizare - alarmare (meteo, ambuteiaje, masurdtori
dinamice, recunoastere numere);

e sisteme de automatizari interne - enterprise - office (LAN, voice);

e centre control si informare trafic;

e acces la sistemul de telecomunicatii pentru companiile care asigurda
management de flote auto-posibilitate de extensie;

e sistem de taxare automatd-posibilitate de extensie viitoare (se realizeaza
posibilitatea de a fi integrat pe viitor).

Sistemul de iluminat al autostrazii

Retele iluminat parcari si centre de intretinere si statii de taxare

Pentru fiecare parcare este necesar a se alimenta cu energie electrica iluminat
exterior perimetral ;

Sursa de alimentare

Pentru asigurarea necesarului de putere, s-a prevazut amplasarea unui post de
transformare 20/0,4kV, de tip inchis, in anvelopd metalica sau din beton.

Distributia se va realiza din tabloul de joasa tensiune al postului de transformare.

Iluminat perimetral

Amplasarea stalpilor s-a facut astfel incat sa se asigure nivelul de iluminare necesar
in conditii de uniformitate recomandate.

Pentru alimentarea cu energie electrica a corpurilor de iluminat se va realiza o retea
subterand, realizatd din cablu pozat intre 2 straturi de nisip, in spatiul verde si in tub de
protectiela subtraversarea carosabilului.

Retele iluminat intersectii si noduri rutiere

[luminatul destinat cailor rutiere va pune in evidenta caracteristicile caii de circulatie
si a traficului rutier in scopul asigurarii securitatii persoanelor, fluentei traficului rutier si a
confortului vizual.

Sistemele de iluminat vor fi cu amplasare bilateral fata in fata.

In intersectiile cu sens giratoriu sistemele de iluminat se vor amplasa pe conturul

exterior al intersectiei.
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Stalpii se vor amplasa in afara zonei de protectie a drumului. Se admite amplasarea
stalpilor in zona de protectie numai cu acordul unitatii care administreaza drumul si luarea
masurilor stabilite de comun acord.

Surse de energie electricd existente in apropierea amplasamentului:

Solutiile de alimentare (racordurile electrice din reteaua de medie tensiune

existenta), se vor stabili de furnizorul de energie electrica.

4.2 MODIFICARI ALE PROIECTULUI AUTOSTRAZIIL PRECIZARI
SUPLIMENTARE SI CERINTE OBLIGATORII
Se vor avea in vedere cele 3 modificari expuse anterior :

e Modificare 1.

Mutarea Nodului rutier din intravilanul localitatii Targu Frumos in imediata vecinatate a
acestuia precum si realizarea unui drum de legatura cu o viteza de proiectare mai mare de 90 de
km/h. Intersectia Drumului de Legatura se va face denivelat cu Drumul National DN 28, printr-un
nod rutier cu bretele cu o viteza de proiectare de minim 60 de km/h. Accesibilitatea crescuta spre

Autostrada este un atu care trebuie exploatat la maxim.

e Modificare 2.

Se renunta practic la Nodul rutier de la KM 61, traseul Autostrazii urmind sa se dezvolte pe
directia drumului de legatura spre DN 28, in conditii de autostrada. Astfel drumul de legatura practic

dispare lasand in locul sau o autostrada care se intersecteaza denivelat cu DN 28.

e Modificare 3.

Largire DN 28 intre nodul rutier reprezentat de intersectia Autostrazii cu DN 28 (conform
celor specificate la MODIFICAREA 2) si intersectia cu BY PASS IASI.

Intersectia dintre DN 28 si BY PASS IASI se va realiza denivelat.
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Alte aspecte:

Drumul de legatura se va realiza la profil de autostrada si va fi proiectat avand in vedere

reglementarile tehnice si legislatia in vigoare pentru Autostrada.

Se vor avea in vedere doar reglementarile tehnice/legislatia nationale si europene in vigoare la

data de inceput a procedurii de achizitie publica.

Solutiile tehnice precizate in studiul de fezabilitate pot fi optimizate prin viitorul Proiect

Tehnic in conformitate cu legislatia si reglementarile tehnice in vigoare (romanesti si europene).

4.3

CONDITIILE TEHNICE ACTUALE (INCADRAREA OBIECTIVULUI iN
POLITICILE GENERALE/SECTORIALE/REGIONALE, LEGISLATIE

EXISTENTA, ACORDURI INTERNATIONALE CARE
OBLIGA/SUGEREAZA REALIZAREA OBIECTIVULUI DE INVESTITII
ETC.)

Tn context istoric

Dupa cum am precizat si mai sus, in cadrul istoricului de strategii privind dezvoltarea

marii infrastructuri, observam ca aceasta autostrada a fost declarata ca obiectiv necesar de a fi

implementat de catre Romania inca de la nivelul primelor astfel de strategii, respectiv din anul

1970.

v

Reamintim:

Hotararea Guvernului  nr. 947/1990 privind ,,Modernizarea retelei de drumuri
existente si constructia de autostrdzi in Romania” publicatd in Monitorul Oficial nr.
102 din 1990. Este inclusa si Autostrada Targu Neamt - lasi. (Studiul a fost elaborat de
Institutul National de Proiectare in Transporturi, institut care ulterior dupa 1990
devine IPTANA S.A)).

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

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

Tn contextul prezent

Autostrada Targu Neamt - lasieste cuprinsdin 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 -
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Sectiunea I Retele de transport.

v' Legea nr. 291/2018 privind implementarea autostrazii: Autostrada Targu Neamt - Iasi
- Ungheni.
In principiu, implementarea Proiectului nu necesiti modificari fundamentale din punct

de vedere institutional.

Contractul de PPP este considerat, in principiu, un contract de PPP de lucrari
publice, avand in vedere ca obiectul sdu este, in esentd, realizarea, la inceputul duratei
contractului, a unui contract de lucrari cu valoare semnificativa si serviciile prestate de
partenerul privat (operarea si intretinerea autostrdzii) nu poate fi realizatd decat dupa

finalizarea acestor lucrari si nu prin utilizarea exclusiva a instalatiilor existente.

In ceea ce priveste, institutiile care au un rol in semnarea si executarea contractului,
in conformitate cu legislatia in vigoare, in ceea ce priveste autoritatea contractantd, contractul

de PPP va fi incheiat de Comisia Nationala de Strategie si Prognoza.

Urmarirea dezvoltarii contractului va fi efectuatd 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 cetdtenie

romana, stabilita de catre ofertantul 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 institutiile de credit) in proportie de
minimum 75% si va gestiona activitatile de constructie, intretinere si operare, direct sau prin

subcontractare catre un antreprenor/operator.

A fost intocmit un raport privind studiul de evaluare de evaluare a impactului asupra

mediului Tn ianuarie 2011.

5 STUDII SI ANALIZE CU PRIVIRE LA MODUL DE REALIZARE A
PROIECTULUI
5.1 PROIECT COMPLEX SERVICII DE PROIECTARE, LUCARI DE
CONSTRUCTII, INTRETINERE SI OPERARE iIN REGIM DE
AUTOSTRADA CU TAXA - TARGU NEAMT - IASI
Durata serviciilor si lucrarilor aferente proiectului presupune o perioadda mai mare de

timp in care se vor recupera costurile cu investitia intr-o abordare logica si corelatd cu durata
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indelungata de timp de amortizare a acestor tipuri de investitii care presupun costuri foarte

mari.

Valoarea estimata aprox. 1201milioane euro cu TVA, respectiv 1001 milioane euro
fara TVA.

Durata serviciilor si lucrarilor aferente proiectului presupune existenta a 2 etape,

respectiv:

ETAPA1

Servicii de proiectare si constructie autostrada Tg Neamt - lasi in regim de parteneriat

public privat - durata Contractului - maximum 48 luni de la semnarea contractului.

ETAPA 2

Intretinere si operare autostrada Tg. Neamt - lasi n regim de autostradi cu taxa pe

durata 26 de ani de la finalizarea etapei nr. 1.
Se au in vedere, la nivelul parteneriatului public - privat, si urmatoarele aspecte:

- partenerul public poate sa contribuie, conform prevederilor OUG nr. 39/2018
privind parteneriatul public — privat cu maximum 25% din valoarea totala a
investitiei;

- taxele maximale de utilizare a autostrazii (faira TVA), care ulterior pot suferi

indexari cu evolutia salariului mediu la nivel national, sunt:

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

- o platd anuala de disponibilitate pe perioada de operare de maximum 61 mil
euro (fara TVA). Aceasta autostrada la implementare necesita o plata de
disponibilitate pentru a putea fi fezabila prin PPP;

- construirea a 61 de km de autostrada + 7 km de autostrada antre bretelele
nodurilor DN28 si Km 61+000;
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- primd de succes/amendd pentru terminarea in avans/intarzierea finalizarii
lucrarilor de 80 milioane euro /an (proportional cu perioada din an),

- intretinere si operare 68 de km de autostradd.

5.2 DIFERENTE INTRE PPP VS. ACHIZITIA PUBLICA TRADITIONALA

5.21 CONTEXT ACTUAL

Pentru a stabili meritele relative ale metodelor alternative de dezvoltare si finantare a
proiectului, metoda abordata in cadrul studiului de fundamentare s-a bazat pe compararea costurilor de
dezvoltare a proiectului Tn cazul unui mecanism PPP cu costurile de dezvoltare a proiectului in ipoteza
achizitiilor publice tradifionala.

Cu privire la potentiala finantare a proiectului in cadrul POIM 2014-2020 sau in cadrul altor
programe cu finantare comunitara, contextul actual este ca proiectul in alta varianta decat PPP nu este
unul generator de venituri financiare. Rezultatele analizei financiare arata faptul ca nu exista
rentabilitatea financiara a capitalului total in varianta fara PPP. Avand in vedere indicatorii financiari
de mai jos, indicatori stabiliti de-a lungul timpului, proiectul ar fi eligibil in cadrul axei de finantare
AFERENTE Autostrazi situate pe reteaua TEN-T centralda (TEN-T core), dar contractarea in cadrul
acestui obiectiv este deja depasita.

2010. Indicatori : RIRF =-2.27%, NPVF = -2,207,283,660, B/C <1,

2018. Indicatori: RIRF Autostrada Tg Neamt - lasi = -3.6%, NPVF = -750,000,000,

B/C <1.
In prioritizarea MPGT :

Arvecea 8018 — Debsrmiecarea rmveilor di nssfare 350 prosecioio in cichl de implementare 20143020
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realizal

Astfel valoarea considerata la MPGT este mult mai mica decat cea aferenta DEVIZ
General (au fost utilizate anumite standarde de cost si nu devizul aferente Studiului de

Fezabilitate); valorile de trafic sunt deasemnea in scadere si prin urmare beneficiile
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economice potentiale sunt in scadere. ~ Avem astfel costuri mai mari vis-a-vis de un

trafic mai redus care presupune beneficii economice mai reduse. Acest lucru poate

conduce in final la neindeplinirea exigentelor minim admisibile in vederea finantarii
acestuia din Fonduri Europene Nerambursabile.

Prin urmare, avand in vedere constrngerile identificate, au fost identificate doar doua
modalitati posibile de finantare a implementérii proiectului, si anume:

a) procedura de achizitie publica pentru servicii de proiectare si lucrdri de executie si,
ulterior, dupd finalizare, procedura de achizitie pentru contracte de intretinere si
operare cu finantare de la bugetul de stat/ sau intretinere si operare in regie proprie cu
finantare tot de la bugetul de stat;

b) procedura de servicii de proiectare si lucrari de executie in regim de parteneriat public
privat, parteneriat in baza cdruia partenerul privat, ulterior finalizarii lucrarilor de
constructie, sa intretina si sa opereze autostrada in conditiile perceptiei unor taxe.
Analizand varianta procedurii de achizitie publica traditionald pentru servicii de proiectare si

lucrdri de executie constatam ca angajarea unor astfel de cheltuieli de la bugetul de stat ne aduce in
situatia in care presiunea pe buget si deficitul bugetar sd creasca la o dimensiune nesuportabild,
comparativ cu angajamentele Romaniei in fata Uniuni Europene. Asadar aceasta altrenativa desi exista
n fapt nu este decét o pseudo alternativa luata in calcul pentru a ne conforma legislatiei in vigoare.

Deasemnea precizam faptul ca infiintarea Fondului suveran de investitii indica in clar o
strategie déja adoptata, respectiv o implementarea urgenta a investitiilor prioritare mult intarziate
printr-un sistem de finantare tip PPP, in paralel cu finantarile pe fonduri europene nerambursabile
limitate de bugetul alocat (si déja supracontractat) si Bugetul de Stat deja programat (nu include
Autostrada Tg Neamt — lasi), astfel incat intarzaierile sa fie recuperate. Acest aspect este asumat
politic. Este important deasemnea de precizat ca aceste intarzaieri la implementare au avut ca si efecte
inclusiv implementarea de investitii / autostrazi doar in anumite regiuni / provincii istorice, cu aceasta
ocazie aparand probleme de dezvoltare/accesibilitate neechilibrata la nivel regional si aspecte sociale
negative importante. Tot in acest sens, si tot aici, aducem in discutie costul de oportunitate, cost care
nu poate fi foarte exact determinat dar care cu siguranta exista. Pentru obiectivele prioritare
implementarea este oportuna in cel mai scurt timp pentru ca produce efecte mult pozitive.

Referitor la parteneriatul public privat, ludnd in considerare cele de mai sus, inclusiv cele
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
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b) din resurse financiare asigurate de partenerul privat, impreuna cu partenerul public.”

doar varianta a, respectiv finantare integral asigurata de partenerul privat.”

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

Art. 14. -

(D) 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 obligatiile de plata ale partenerului public citre societatea de proiect sau partenerul
privat, dupa caz, conform prevederilor contractului de parteneriat public-privat.

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

Pentru ca investitorul, conform Ordonantei de urgenta nr. 39/2018 sa poata sa se asigure de un
profit rezonabil si pentru ca tarifele aferente taxei sa fie rezonabile si suportabile s-a prevazut o durata
de contract de 30 de ani, din care operare 26 de ani.

Art. 33. -

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

2 Stabilirea duratei se va face astfel Incat:

a) sd se evite restrictionarea artificiala a concurentei;

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

c) sd 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 doud 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 decét realizarea proiectului in regim de achizitie publica clasica sau nu.

Sunt de adaugat inclusiv aspectele legate de oportunitate, de legalitate si de asumari
guvernamentale in fata Comisiei Europene.

Despre diferentele dintre procedura de achizitie clasica si PPP, si alegerea variantei cele mai
bine argumentate tehnico-economic se face mult mai realist in momentul in care cele doua chiar pot fi
alternative una celeilalte. La ora actuala avand in vedere :

intarzaierile la implementare ;

dezvoltare si accesibilitate neechilibrata (majoritatea investitiilor in Transilvania la nivel de
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autostrada) ;

aparitia disensiunilor sociale ca urmare a celor de mai sus ;

intarzierile la implementare a investitiilor conduc la un numar suplimentar de investitii care
trebuiesc realizate cu respectarea unei programari care au avut la baza o bugetare care nu implica
aceste intarzaieri ;

efectul pozitiv la implementare este demonstrat atat prin MPGT, unde avem si o prioritizare,
cat si prin Studii de Fezabilitate neexistind practic riscul unei abordari haotice pentru ca exista o
prioritizare;

posibilitatea ca aceaste alternative, respectiv alegerea uneia sau a alteia, sa existe in adevaratul

sens al cuvintului este foarte mica. Ne aflam mai degraba in fata unui Fapt Implinit.

5.22 MODALITATEA TRADITIONALA DE ACHIZITII PUBLICE

In domeniul infrastructurii, in functie de infrastructura specifica pe care o autoritate publici
intenfioneaza sd o construiascéd/reabiliteze, autoritatea publica trebuie sa aiba in vedere Hotérarea
nr. 1/ 2018 pentru aprobarea conditiilor generale si specifice pentru anumite categorii de contracte de
achizitie aferente obiectivelor de investitii finantate din fonduri publice.

Implementarea se poate realiza in doud modalitati:

c) O singura procedura de achizitic publicd - lansare procedurd de achizitie publica
pentru servicii de proiectare Proiect Tehnic de executie si lucrari de executie.

d) Doua proceduri de achizitie publica - lansare procedura de achizitie publica pentru
servicii de proiectare Proiect Tehnic de Executie urmatd de lansare procedurd de
achizitie publica lucrari de executie in baza Proiectului Tehnic de Executie.

Cea de a doua varianta ofera insd cea mai indepartatd perspectiva la nivel de implementare
vis-a-vis de necesitatea stringentd la implementare, necesitate inclusiv cu respectarea angajamentelor
la nivel de perioada de implementare fatd de Uniunea Europeana si documentul strategic Master
Planul General de Transport aprobat prin Hotararea nr. 666/ 2016 dar si a Legii nr. 363/2006.

Referitor la conditiile de contract, conform Hotararii nr. 1/2018 pentru aprobarea conditiilor
generale si specifice pentru anumite categorii de contracte de achizitie aferente obiectivelor de
investitii finantate din fonduri publice pentru proiectare si constructie, precizam ca aceastd modalitate
este 1n 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 utilizatd cu caracter general de catre Ministerul
Transportului in procedurile de achizitii pentru proiectare si constructie de infrastructura de transport,
aferente in principal lucrarilor mari de infrastructura mult intarziate la implementare.

a) Etapa de proiectare si constructie

O mai multe contracte de proiectare si constructie ar fi atribuite prin licitatie pentru

diverse componente ale investitiei, in functie de bugetul alocat pentru proiect;
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0 avand in vedere baza de date istorice, perioada de la lansare pana la atribuire
dureaza aproximativ 12 luni,

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

o 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;

0 platile se efectueaza in functie de progresul lucrarilor, asadar implica necesitatea
unor fonduri publice suficiente pentru derularea etapei de proiectare si constructie,
necesare in cadrul altor proiecte publice; pe scurt avem presune pe buget si pe
deficitul bugetar intr-o perioada de timp complicatda relativ la respectarea
angajamentelor fatd de Comisia Europeana, inclusiv la nivel de deficit bugetar;

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

O nu exista un interes al constructorului pentru realizarea unor lucrari durabile, usor si
optim de Intretinut sub aspect al costurilor.

o constructorul are in vedere practic numai perioada de garantie nu raspunderea pe
toata durata de existenta a constructiei.

o valoarea CLAIM —uri - antreprenorii ajung sa castige practic sume foarte mari de
bani ajungindu-se poate chiar peste valoarea estimata si aprobata prin HG;

o 1in cazul contractelor de executie pura, situatia descrisa mai sus este chiar mai
inrautatita ajungindu-se chiar si la rezilieri datorate unui proiect prost facut;

0 normative si reglementari tehnice care permit anumite posibilitati prin care
antreprenorul sa poata ocoli exigentele de calitate impuse de beneficiar, raportindu-
se permanent la cele minm admisibile

b) Etapa de intretinere si operare

O 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;

0 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.

0 dupa caz, platile se efectueaza in functie de progresul lucrarilor sau sunt cuprinse in
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bugetul MT 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 autoritdtii contractante, este posibil ca intretinerea sa nu se realizeze pe
baza unor considerente de optimizare din punct de vedere tehnic, ci pe considerente
legate de prioritizarea utilizarii fondurilor disponibile, in cazul in care ar exista
proiecte cu nevoi de investitii imediate sau mai ridicate.

C) Finantare

O 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 inregistrate imediat in bilantul
sectorului public, contribuind astfel la cresterea deficitului bugetar;

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

O pentru realizarea platilor privind lucrarile de constructie, activitatile de intretinere
etc., autoritatea contractanta are nevoie de un nivel ridicat de Tmprumut, rezultand
un nivel crescut al gradului de Indatorare pentru Guvernul Romaéniei; pe de alta
parte, intr-o abordare a proiectului in regim PPP, necesarul de plata este defalcat in
trange periodice distribuite pe parcursul etapei de exploatare conform contractului
PPP, deci numai dupa deschiderea circulatiei, este direct dependent de performanta
partenerului privat care se reflecta in nivelul serviciilor cétre utilizatori.

Asa cum am aratat anterior, indicatorii financiaripentru autostrada Tg Neamt
— lasila nivelul anului 2018 sunt: RIRF = -3.6%, NPVF = aprox-750,000,000 euro, B/C
<l.
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toate valorile sunt eura

Anul | AUl e aRl 253 1NV COSTURI DE
de | e otamipe | INTRARIC| i | Valoare esimy | INVESTITIE| = | FLUX DE NUMERAR
analiz | Oper DISPONIBILITATE OPERARE Reziduala TOTALA 51 OPERARE MET
a are
) 1
) 2 100.10 0.00 0.00 0.00 40040 | 400.40 0.00 -300.30
. 3 100.10 0.00 0.00 D.00 40040 | 400.40 0.00 -300.30
' 4 100.10 0.00 0.00 D.00 40040 | 400.40 0.00 -300.30
: 5 1 0.00 0.00 15.99 D.00 B.05 0.00 B.05 7.94
| 6 2 0.00 0.00 16.26 0.00 8.05 0.00 B.05 8.21
; 7 3 0.00 0.00 16.53 0.00 8.05 0.00 B.05 848
; 8 4 0.00 0.00 16.25 0.00 8.05 0.00 B.05 B.20
' 9 5 0.00 0.00 17.07 0.00 8.05 0.00 B.05 9.01
! 0 | & 0.00 0.00 17.34 0.00 5856 0.00 5856 4122
) 1| 7 0.00 0.00 1761 0.00 2.05 0.00 8.05 9.55
) 17 | = 0.00 0.00 1787 0.00 2.05 0.00 8.05 582
13 | 9 0.00 0.00 1214 0.00 £.05 0.00 8.05 10.00
' 14 | 10 0.00 0.00 18.41 0.00 £.05 0.00 8.05 1036
; 15 | 11 0.00 0.00 1268 0.00 5856 0.00 5855 3088
| 16 | 12 0.00 0.00 1205 0.00 £.05 0.00 8.05 10.90
. 17 | 13 0.00 0.00 1222 0.00 £.05 0.00 8.05 1117
i 12 | 14 0.00 0.00 10.43 0.00 £.05 0.00 8.05 1144
' 19 | 15 0.00 0.00 1976 0.00 £.05 0.00 8.05 1171
! w0 | 16 0.00 0.00 20,03 0.00 5856 0.00 5855 3853
) | 17 0.00 0.00 2030 0.00 8.05 0.00 8.05 1225
) 2 | 18 0.00 0.00 2057 0.00 8.05 0.00 8.05 1252
23 | 18 0.00 0.00 20.83 0.00 B.05 0.00 B.05 1278
; 2 | 20 0.00 0.00 2109 0.00 B.05 0.00 B.05 13.04
; 5 | 21 0.00 0.00 2135 0.00 16104 0.00 16104 13969
' % | 2 0.00 0.00 2161 0.00 B.05 0.00 B.05 1355
; EEE 0.00 0.00 2187 0.00 B.05 0.00 B.05 13.82
i 28 | 24 0.00 0.00 2221 0.00 B.05 0.00 B.05 1416
' EEE 0.00 0.00 2255 0.00 B.05 0.00 B.05 1450
; 30 | 2 0.00 0.00 2289 72072 5855 0.00 5855 353.21
300.30 0.00 502.88 72072 176557 | 120120 55437 55352
NPVE 72757
RIRF 3.601%
B/C =1

5.2.3 PARTENERIAT PUBLIC-PRIVAT

Conform Ordonantei de urgenta nr. 39/2018 privind parteneriatul public-privat ,,Mecanismul

parteneriatului public-privat este caracterizat de urmatoarele elemente principale:”

a) ,,cooperarea dintre partenerul public si partenerul privat, in vederea implementarii

unui proiect public;”

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

Se va asigura permanent cd partenerul privat, pe durata de operare aferenta contractului, va
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mentine autostrada deschisa la anumiti parametrii de calitate, in baza definirii unor criterii de

performanta stabilite prin contract prin contract.

b) ,.durata relativ lunga de derulare a raporturilor contractuale, de peste 5 ani, care sa

permita partenerului privat recuperarea investitiei si realizarea unui profit rezonabil;”

Durata contractuala propusa de 30 de ani din care 4 ani pentruproiectare si executie si 26 ani

pentru intretinere si operare.

C) finantarea proiectului, in principal din fonduri private si, dupa caz, prin punerea in

comun a fondurilor private cu fonduri publice;

Finantarea proiectului, in principal prin fonduri private, deoarece la ora actuald nu exista
posibilitati de finantare din bugetul natonal iar la nivel de fonduri europene nerambursabile exista déja

supracontractare.
d) ,,atingerea scopului urmarit de partenerul public si partenerul privat

Ministerul Transporturilor prin partenerul public trebuie sa realizeze aceasta autostrada si nu o
poate face astdzi, cand este oportuna, decat prin partenerul privat. Partenerul privat prin durata
contractuala mare si platile de disponibilitate isi va atinge dezideratul sau in ceea ce priveste realizarea

profitului rezonabil.

e) distribuirea riscurilor intre partenerul public si partenerul privat, in functie de

capacitatea fiecarei parti contractante de a evalua, gestiona si controla un anumit risc.

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

In situatia contractului PPP, partenerul privat are obligatia de a asigura construirea Si
finantarea proiectului din resurse proprii (minim 75%), fara implicarea directd a partenerului public.
Intrucat analiza datelor curente indicd faptul ci taxele de utilizare a autostrazii nu vor fi suficiente
pentru a acoperi toate costurile de capital, de finantare, de operare si de intretinere, va trebui sa existe
o0 plata de disponibilitate asigurata in scopul realizarii 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 urgentd Fondul special de finantare a contractelor de parteneriat public -
privat. Fondul special de finantare a contractelor de parteneriat public - privat va fi constituit din
venituri publice provenind din resurse financiare fiscale si nefiscale, inclusiv subventii, prevazute in
actul normativ de Infiinsare a respectivului fond special.

Fluxurile directe de numerar suportate de partenerul public vor fi, prin urmare, cheltuielile
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anuale care apar in perioada de functionare a contractului PPP.

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 publicd sub forma impozitelor pe venit. Desi exista in 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.

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

O responsabilitatea pentru lucrarile de intretinere si operare o poarta aceeasi companie
care este responsabild pentru proiectare si constructie, fapt ce duce la optimizarea
acestor doud activitdfi in cadrul ciclului de viatd al proiectului inclusiv prin
materiale si tehnologii de calitate superioara;

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

O 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 derulatd de aceastd companie pentru scopul unic al implementarii
contractului si utilizate pentru rambursarea fondurilor puse la dispozitie (capital
propriu si imprumutul contractat);

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

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

O platile catre partenerul privat se realizeazd exclusiv in baza si in functie de
disponibilitatea drumului si a calitatii serviciilor prestate In perioada contractuala,
calitatea constructiei fiind astfel asiguratd pe baza interesului comercial; plata de
disponibilitate care urmeaza a fi efectuata de catre autoritatea contractantd este
cunoscutd de la momentul procedurii de atribuire ca parte a unui proces de selectie
competitiva, inclusiv pe baza de pret; In consecintd, la semnarea contractului PPP

costurile de operare si intretinere a drumului sunt cunoscute, spre deosebire de
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procedura traditionald de achizitie publicd, unde deciziile privind realizarea
activitatilor de operare si intrefinere se iau la momente viitoare de timp, cand
infrastructura va fi fost deja realizatd, rezultand astfel o predictibilitate a costurilor
mult mai ridicata in cazul unui PPP decat al unui proiect realizat Tn sistem de
achizitie clasica;

o platile de disponibilitate de catre autoritatea publica se efectueazd in perioada de
operare/dupa finalizarea constructiei, si au In vedere nivelul de performantd in
prestarea serviciilor de catre partenerul privat;

O majoritatea riscurilor sunt alocate partenerului privat, regula fiind ca partenerul
public suportd exclusiv riscurile alocate in mod expres acesteia prin contract;

O comparativ cu procesul de achizitie traditionald, costurile de finantare ale
partenerului privat sunt mai ridicate in cazul unui proiect de PPP; pe de alta parte, in
mod corespunzator, achizitia serviciilor aferente unui sector de drum in sistem PPP
fata de achizitia unor contracte distincte ale aceluiasi sector de drum (defalcat in mai
multe loturi) conduce la un nivel ridicat de transfer al riscurilor catre partenerul
privat si la economii pentru acesta, fapt ce se poate traduce in licitarea unor preturi
competitive pentru autoritatea contractantd cat si in existenta stimulentelor
corespunzatoare ale partenerului privat de a derula contractul in termenele
contractuale si Tn costurile stabilite (in caz contrar fiindu-i afectata capacitatea de
rambursare a imprumutului 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;

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

Indicatori financiari prin implementare cu PPP:
2018. Indicatori: RIRF Autostrada Tg Neamt - lasi = 6.92%, NPVF = 182,000,000, B/C
>1;
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toate valarile sunt euro

Anul | Anulf o ARI 25% INV COSTURI DE
de | de cptariDe | NTRARIC| e | valeare Esry | INVESTITIE| | FLUX DE NUMERAR
analiz | Oper DISPONIBILITATE OPERARE Eeziduala TOTALA 51 OPERARE MET
a areg
1
2 100.10 0.00 0.00 0.00 400.40 400.40 0.00 300.30
3 100.10 0.00 0.00 0.00 400.40 400.40 0.00 -300.30
4 100.10 0.00 0.00 0.00 400.40 400.40 0.00 300.30
5 1 79.60 201 13.16 0.00 B.05 0.00 B.05 B6.72
B 2 79.60 201 13.38 0.00 B.05 0.00 B.05 BE.04
7 3 7060 201 1360 0.00 2.05 0.00 B.05 87.15
8 4 79,60 201 13.37 0.00 B.05 0.00 B.0S B6.93
g 5 7960 201 1403 0.00 B.05 0.00 B.05 B7.59
0 | 6 79.60 1464 1425 0.00 58.56 0.00 5856 49,93
11 7 7960 201 1447 0.00 B.05 0.00 B.05 BE.03
12 | 8 79.60 201 1469 0.00 B.05 0.00 B.05 BE.24
13 5 79.60 201 1491 0.00 B.05 0.00 B.05 BE.46
12 | 10 7060 201 1512 0.00 2.05 0.00 B.05 BE 62
15 | 11 79,60 1464 15.34 0.00 5856 0.00 5856 5102
155 | 12 7960 201 15 55 0.00 B.05 0.00 B.05 8912
17 | 13 79.60 2.01 1578 0.00 B.05 0.00 B.05 B34
18 | 14 7960 201 16.00 0.00 B.05 0.00 B.05 B0 55
19 | 15 79.60 201 16.21 0.00 B.05 0.00 B.05 8977
0 | 18 79.60 1464 16.43 0.00 5856 0.00 5856 52.11
1| 17 7060 201 16.65 0.00 2.05 0.00 B.05 0021
2 | 18 79,60 201 16.87 0.00 B.05 0.00 B.0S 90.43
3 | 19 7960 201 17.08 0.00 B.05 0.00 B.05 90,63
4 | 20 79.60 2.01 17.29 0.00 B.05 0.00 B.05 o0.84
s | 21 7960 4026 17.49 0.00 16104 0.00 16104 2369
% | 22 79.60 201 1770 0.00 B.05 0.00 B.05 9126
7 | 23 79.60 201 17.01 0.00 B.05 0.00 B.05 0147
2 | 24 7060 201 1819 0.00 2.05 0.00 B.05 9175
2w | 25 79,60 201 1847 0.00 B.05 0.00 B.0S 5202
0 | 25 7960 1464 1874 72072 5856 0.00 5856 5447
2369.80 14108 | 41270 72072 176557 | 120120 56437 1158.01
NPVF 182.04
- RIRE 6.920%
B/C »1

5.3 EFICIENTA ECONOMICA A PROIECTULUI PRIN PREZENTAREA UNEI

ANALIZE COST - BENEFICIU

5.3.1 PRINCIPII GENERALE DE ELABORARE A ANALIZEI ECONOMICE

Prin analiza economica se urmareste estimarea impactului si a contributiei proiectului la

cresterea economica la nivel regional si national. Aceasta este realizata din perspectiva intregii

societati (municipiu, regiune sau tara), nu humai din punctul de vedere al proprietarului infrastructurii.

Proiectul este unul cu impact national.

Analiza financiara este considerata drept punct de pornire pentru realizarea analizei socio-

economice. In vederea determinarii indicatorilor socio-economici trebuie realizate anumite ajustari

pentru variabilele utilizate in cadrul analizei financiare.

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

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

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

o valoarea schimbarilor in riscurile de accident;

0 costuri de mediu;

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

Ipoteze de baza

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

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

Perioada de referinta folosita este de 30 de ani. Aceste ipoteze au fost de asemenea adoptate in
conformitate cu normele europene asa cum sunt descrise in ‘Guide to cost-benefit analysis of
investment projects’ — “Evaluation Unit - DG Regional Policy”, Comisia Europeana.

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

care Valoarea Neta Actualizata ar fi zero.
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Rata Interna de Rentabilitate Economica
Calculul Ratei Interne de Rentabilitate a Proiectului (EIRR) se bazeaza pe ipotezele:

o toate beneficiile si costurile incrementale sunt exprimate in preturi reale 2018, in
Euro;

0 EIRR este calculata pentru o durata de 30 ani a Proiectului. Aceasta include
perioada de investitie (2019-2022), precum si perioada de exploatare, pana in anul
30 (anul efectiv 2048);

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

Esalonarea investitiei

o Esalonarea investitiei s-a presupus a se derula pe o perioada de 4 ani.

Beneficiileeconomice

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

Impactul socio-economic dorit a se obtine prin implementarea este legat de imbunatatirea

accesului la resursele si serviciile comunitatii, dar si in ceea ce priveste efectele pozitive directe asupra

utilizatorilor si a comunitatii.
Indicatorii folositi pentru estimarea abilitatii proiectului de a realiza aceste obiective sunt:

O populatia deservita precum si operatorii de transport care beneficiaza de conditii

superioare de transport si mobilitate;

o impactul direct asupra utilizatorilor, sub forma reducerii costului generalizat (format
din costul cu valoarea timpului si costul de operare a vehiculelor), precum si sub
forma beneficiilor din reducerea numarului de accidente, urmare a schimbarii
modalitatii de transport ;
impactul (pozitiv) asupra dezvoltarii locale si regionale;
cresterea oportunitatilor de angajare in zona de influenta a proiectului;
gradul de acceptabilitate de catre populatie;

indicatorii de rentabilitate economica;

O O O O O

alti factori pozitivi dificil de identificat sau de cuantificat.

La nivelul Anului 2018 s-a avut in vedere inclusiv valorile ridicate de cost pe Km
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comparativ cu cele aferente Procedurilor de achizitie in derulare. Aceste valori nu au mai fost
indexate.

Costul pe km neiindexat este de aprox 14.8 mil euro/km. Acest cost comparat cu
costul pe km de autostrada in conditii de ses sau munte este foarte acoperitor, respectiv 14.8
mil de euro fata de 4.5 si 6 mil euro/km. Este adevarat si ca terenul este dificil, si nu atat ca
energie cat ca si caracteristici geotehnice.

Deasemnea, vis-a-vis de valorile licitate in comparative cu cele aferente SF, constatam
la nivel istoric ca procedurile de achizitie au presupus un pret oferta pe km de la 60 pina la

90% din valoarea estimata.

5.3.2 CUANTIFICAREA BENEFICIILOR ECONOMICE

In continuare sunt enumerate succint beneficiile socio-economice directe si indirecte
identificate pentru acest tip de proiect, incat sa se defineasca cat mai complet impactul socio-
economic proiectului:

Ameliorarea infrastructurii de acces:

* reducerea uzurii autovehiculelor si reducerea timpilor de parcurs pentru
persoane - direct;

* reducerea costurilor determinate de accidente rutiere - indirect;

* reducerea costurilor legate de mediul inconjurator - direct;

* reducerea timpilor de parcurs a autovehiculelor - direct.

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

* asigurarea accesului la serviciile publice - salvare, pompieri, politie, etc in perioada
anotimpului rece - indirect;

» crearea locurilor de muna temporare pe perioada de implementare a proiectului -
direct.

Cresterea veniturilor bugetului local din impozitul pe venit — indirect

» cresterea volumului investitiilor atrase - indirect.

Alte beneficii socio-economice non-monetare:

* proiectul, prin dezvoltarea tursimului, va contribui la reducerea somajului local si la
imbunatatirea calificarii personalului angajat in sistem;

» cresterea valorii terenului si a imobilelor prin cresterea atractivitatii localitatilor
invecinate locatiei proiectului;

* atragerea altor investitii in proiecte de prezervare a obiectivelor turistice ale zonei.
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Au fost considerate pentru analiza economico-sociala doar o parte din componentele
monetare care au influenta directa. Pentru determinarea acestor beneficii s-a aplicat acelasi
concept de analiza incrementala, respectiv se estimeaza beneficiile in cazul diferentei intre
cazul “cu proiect” si “fara proiect”.
 economii din reducerea uzurii autovehiculelor (VOC - value operational cost) si
economii din reducerea timpilor de parcurs pentru persoane (VOT - value of time);
 economiii din reducerea ratei de incidenta a accidentelor;

* beneficii din reducerea efectelor negative asupra mediului

Acestea sunt cele mai importante categorii de beneficii ce se obtin direct de catre
participantii la trafic, din reducerea costurilor generalizate ale utilizatorilor de drum,
compuse din VOC si VOC, precum si din reducerea numarului de accidente.

Primul pas in estimarea VOC si VOT este de a intocmi o prognoza realista a traficului
in baza studiilor si datelor de trafic existente. Estimarile corespund unui scenariu mediu de
crestere pentru urmatoarele categorii: autoturisme, vehicul de marfa usoare si vehicule de
marfa grele corespunzator unei perioade de 30 de ani. Datele de trafic, introduse in modelul
de analiza economica au fost preluate din Studiul de Trafic atasat documentatiei tehnice.
Costuri economice si beneficii

Analiza economica evalueaza fezabilitatea economica a proiectului, pe baza
economiilor la utilizatorii drumurilor, adica la costurile de exploatare si la timpul de
calatorie, dar si cele sociale.

Cele mai importante categorii de beneficii sunt cele din reducerea costurilor
generalizate ale utilizatorilor de drum, compuse din VOC si VOT.

* se analizeaza drumuri sau sectiuni aplicind un standard ales de proiectant,

obtinind fluxuri de costuri/beneficii pe durata proiectului. Indicatorii economici

se determina pentru toate alternativele ;

« analizele de proiect pot fi folosite pentru estimarea viabilitatii economice in termeni
de: pastrarea calitatii imbracamintii; estimarea ciclului de viata al drumului; rezultatele

lucrarilor la drum, costurile si beneficiile utilizatorilor drumului.
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Costurile economice considerate.

Ipotezele de determinare a VOC (costul de exploatare a vehiculelor)

Costurile de exploatare a autovehiculelor sunt preluate din Masterplanul General
de Transport (varianta revizuita 3, Ian-2009). Valorile utilizate in analiza de fata sunt:

CEV In EURGIVEN*km . -
VO as EURNehtkm bl 02 oall o 3-4 oall articulats Trenur rutisra
Tipul de ralial! Starsa tahnicar . cara DR 2adie frucks | 3-8 als trucks "‘T"ngxm i
Temaln fyps Technical condtion
fx;&mﬁﬁ; 2 20 nez oo 03 07s 0ss
Cample e s oz nea oz .42 0ss 104
P a ig:;a”au:ug:grs s oz oEl o .46 s 114
Eg";ﬁ:;;ﬁ 1 0z ner 043 = | 109 132
\f;%m:;;ﬁi 2 00 nea o 043 s 120
sen et s 021 k] na2 047 o7 133
e a :;;”m:ﬂe‘:grs 3 D22 ns2 D3 053 109 147
E:;";',';:;;E 1 024 108 D44 0.sg 123 163
\f;i’ggjm;ﬁ; 2 024 nEs naz 048 105 148
e e s nzz nss n3s s 115 161
Meusinaws A ::;”w:;';grs E 0z 108 .40 0 127 178
Eg";ﬁ:;;ﬁ 1 025 119 046 064 13 150

Determinand numarul total de veh*km pentru fiecare alternativa de proiect
considerata si considerand valoarea IRI a acestora, se determina valoarea totala a VOC.

In ceea ce priveste scopul calatoriei, se va folosi alocarea 50/50, rezulta un cost
mediu cu valoarea timpului de €8.78/h.

Pentru numarul mediu de pasageri se vor folosi datele din Masterplanul General de
Transport (varianta revizuita 3, ianuarie 2009).

Pentru gradul mediu de incarcare, s-au folosit datele statistice obtinute in cadrul Studiului

de Trafic.
. _ Autoturisme Autobuze
Indicator ]
Cars Buses
EURQ/pasager/ora 8,78 8,78
Nr Pasageri/vehicul 2.10 27.40
EURO/vehicul/ora 18.44 240.5
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. I Autocamioane
Autocamioane | Autocamicane | . ) P
Indicator cu 2 osii | cu 3-4  osii articulate Trenuri rutiere
Articulated Road trains
2 axle trucks 3-4 axle trucks )
trucks
EURO/tona/ora 1.89 1.89 1.89 1.89
Nr tone/vehicul 4.00 13.40 13.60 16.00
EURO/vehicul/ora 7.56 25.33 25.70 30.24

Studiul Guidelines for Cost-Benefit Analysis of Transport Projects stabileste
urmatoarele valori pentru valoarea accidentelor, date care au fost folosite in cadrul analizei
economice:

e accident mortal 435.137 euro,
e raniri 58.119 euro,
e accidente usoare 4.219 euro.

Estimarea beneficiilor din reducerea efectelor negative asupra mediului

Pentru evaluarea acestor categorii de beneficii s-a folosit metodologia descrisa in
Documentul de lucru privind metoda de evaluare si prioritizare a proiectelor in sectorul
Transporturi (Versiunea revizuita 3), din cadrul GMTP.

Astfel, se mentioneaza urmatoarele categorii de beneficii exogene, in concordante cu
Manualul CE:

» beneficii din reducerea poluarii atmosferice,
* beneficii din variatiile climatice,

* beneficii din reducerea poluarii fonice.
Beneficiile din reducerea poluarii atmosferice

Costurile poluarii atmosferice depind de doi factori:
* emisiile poluante pe vehicul — km, s
» costul unitar pentru o tona de poluant.

Emisiile de poluant pe tip de vehicul au fost extrase din baza de date de emisii
TREMOVE (conform recomandarilor din GMTP), care furnizeaza informatii pentru Romania
si pentru diverse orizonturi de timp (2010, 2020 si 2030).

Din baza de date au fost derivate emisiile unitare pe vehicul — km; valorile pentru anii
intermediari de prognoza au fost interpolate liniar.

Costurile unitare cu poluantii recomandate sunt derivate din Manualul CE despre
costurile externe in sectorul de transporturi. Aceste costuri sunt prezentate in tabelul de mai

JOs.
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cost economic (de resurse) in €1 al poluantului
Poluant MNaxa MWW OC S02 Particule fine 2.5 (avacuat)
Metropola Oras Zone
enterne
construite

Aomania 2000 600 100 500 20,200 9,400 7,500
Romania 2002 708 118 580 34 466 11,085 B,853
Romania 2007 1,139 190 9449 55,427 17843 | 14,236

Particule 10
Poluant (neavacuat)

Metropola Crag
Romania 2000 11,700 3,800
Raomania 2002 13,810 4 485
Fomania 2007 22,209 7213

Beneficiile din reducerea poluarii fonice

Tn cazul zgomotului metoda propusa este mai simpla: se bazeaza pe o serie de costuri
standard pe tip de vehicul, tip de mediu si moment al zilei. Costurile originale din Manualul
CE au fost adaptate astfel incat sa reflecte diferenta dintre PIB mediu / cap de locuitor al UE

si cel din Romania. Valorile recomandate sunt prezentate in tabelul de mai jos.

Romania Euro 2007 UE 27 Euro 2002
Euro cent / veh-km [Timpul zilei Urban  |Suburban|Rural [Timpul zilei Urban  |Suburban|Rural

Automobil Zi 0.20 0.03 0.00 Zi 0.76 0.12 0.01

Noaple 0.37 0.06 0.01 Noapte 1.39 0.22 0.03

MG Zi 0.41 0.06 0.01 Zi 1.53 0.24 0.03

Noapte 0.74 0.12 0.01 Noapte 2.78 0.44 0.05

Autobuz Zi 1.02 0.16 0.02 Zi 3.81 0.59 0.07

Noapte 1.85 0.29 0.03 Noapte 6.95 1.1 0.13

LGV Zi 1.02 0.16 0.02 Zi 3.81 0.59 0.07

Noapte 1.85 0.29 0.03 Noapte 6.95 1.1 0.13

HGV Zi 1.87 0.29 0.03 Zi 7.01 1.1 0.13

Noaple 3.41 0.53 0.06 Noapte 12.78 2 0.23

Tren de pasageri Zi 6.30 5.49 0.69 Zi 23.65 20.61 2.57

Noapte 20.79 9.17 1.14 Noapte 77.99 34.4 4.29

o Zi 11.18 10.68 1.33 Zi 41.93 40.06 5
Tren de marfa

Noaple 45.60 18.05 2.25 Noapte 171.06 | 67.71 8.45
UE 27 PIB/ cap locuitor Euro 2002 20,405|
Romania PIB/ cap locuitor Euro 2002 2,221
Romania PIB/ cap locuitor Euro 2007 5,439

5.3.3 CALCULUL INDICATORILOR DE PERFORMANTA ECONOMICA Al
AUTOSTRAZII - 2010
In ceea ce priveste aprecierea rentabilitatii economice a investitiei, au fost calculati, pentru o
rata economica de actualizare a capitalului de 5,5% (rata de actualizare), urmdtorii indicatorii de
eficienta economica:

0 Rata Interna de Rentabilitate Economica (EIRR),

143



o0 Valoarea Neta Actualizata Economica (ENPV),
o Raportul Beneficii/Costuri (BCR).

Indicatorii de rentabilitate economica ai proiectului

Principalii parametri si indicatori Valori
Rata sociala de actualizare (%) 5,5%
Rata interna de rentabilitate economice (EIRR) 9.39%
Valoare actualizata neta economica (ENPV) 1209.74 mil Euro
Raporturi beneficii-costuri (BCR) 1,53

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

Tn ceea ce priveste rata interna de rentabilitate economica a proiectului, aceasta este de 9.39
%, valoare superioara ratei de actualizare sociala de 5,5%. Acest lucru reflecta rentabilitatea din punct
de vedere economic a investitiei.

Efectele pozitive asupra utilizatorilor si asupra societatii sunt evidente, ceea ce conduce la
concluzia ca proiectul merita promovat.

Conditiile impuse celor trei indicatori economici pentru ca un proiect s fie viabil economic
sunt:

0 ENPV sa fie pozitiv;
0 EIRR sa fie mai mare sau egald cu rata sociala de actualizare (5%);
0 BCR sa fie mai mare decat 1.

Analizand valorile indicatorilor economici rezultd ca proiectul este viabil din punct de vedere

economic. Indicatorii economici au valori bune datoritd beneficiilor economice generate de

implementarea proiectului.

5.4 ANALIZA ,VALUE FOR MONEY” IN AMBELE VARIANTE

5.4.1 INTRODUCERE

Stabilirea avantajelor in favoarea uneia sau alteia dintre cele doua optiuni se realizeaza prin
intermediul unei analize economico-financiare, consacrate in literatura de specialitate drept ,,VValue for
Money”. Alegerea uneia sau alteia dintre cele doud optiuni se realizeaza pe baza unei analize din care
rezultd daca realizarea proiectului in regim de concesiune/PPP este mai eficientd din punct de vedere

economic decét realizarea proiectului in regim de achizitie publica clasica sau nu.
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Pentru a stabili meritele relative ale metodelor alternative de dezvoltare a proiectului, metoda
abordatd 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.

In cazul achizitiilor traditionale, societitile private angajate pentru proiecte de infrastructuri
de mare amploare sunt platite Tn cursul perioadei aferente constructiei, care dureazi, de obicei, un
numar limitat de ani. Autoritatile publice trebuie, prin urmare, s asigure resurse bugetare suficiente
pentru a finanta Intreaga constructie intr-o perioada de timp relativ scurta.

In situatiile in care finantarea disponibild nu este suficientd, proiectele pot fi divizate in mai
acest mod, constructia intregii infrastructuri este repartizatd de-a lungul unui numar mai mare de ani.

Tn schimb,in cadrul parteneriatelor public-privat, partenerul privat este cel care trebuie, de
reguld, sa finanteze intreaga constructie, cheltuielile sale fiind apoi rambursate de catre partenerul
public sau de catre utilizatori 1n cursul perioadei operationale a contractului, care dureaza, de obicei,
pana la 20-25 de ani sau, adesea, pana la 30 de ani. Acest lucru 1i da posibilitatea partenerului public
sd dispund imediat demararea lucrarilor de constructie a intregii infrastructuri si, astfel, s accelereze
finalizarea si realizarea tuturor beneficiilor care rezultd din infrastructurd in ansamblul ei.

Conform prevederilor legale aplicabile si practicilor internationale in domeniu, pentru a se
putea stabili dacd achizitia in regim de concesiune a activitatilor de proiectare, finantare, constructie,
operare si intretinere a autostrazi va asigura ,,Value for Money” pentru autoritatea contractanta, au fost
comparate doua scenarii diferite: primul este achizitia publica traditionald si al doilea este optiunea
PPP.

Astfel, s-a realizat o comparatie a plétilor 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).

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

Tn cadrul scenariului referitor la varianta concesiune/PPP, s-au evaluat platile efectuate catre
concesionar (ce urmeazd a fi folosite de concesionar pentru a acoperi costurile de planificare,
constructie, intretinere, operare si finantare), respectiv platile de disponibilitate realizate de catre
autoritatea publica (o suma anuald fixd). Fluxurile de numerar directe suportate de sectorul public sunt
platile de disponibilitate anuale care intervin pe durata de operare a contractului de concesiune, odata
ce infrastructura a fost realizata integral si data in folosinta. Pe de alta parte, compania de proiect care

are calitatea de concesionar va genera profituri pentru a fi distribuite actionarilor, generand astfel un
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flux de numerar inapoi catre sectorul public sub forma de impozite pe profit.

Activitatile care au fost luate n considerare pentru analiza ,,Value for Money” au inclus in
mod special activitatea de planificare/proiectare (la nivel de detalii de executie) in legdturd cu
proiectul autostrazii, Intretinerea si operarea autostrazii pand 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 in cazul unui proiect atribuit in regim concesiune/PPP
sunt bazate pe nivelul de disponibilitate al infrastructurii stabilite prin contract si constau in sume
platite periodic (partial indexate) pentru fiecare an de operare si intretinere a drumului, mai putin
deducerile aplicabile in caz de indisponibilitate sau disponibilitate necorespunzatoare nivelului de
serviciu prevazut in contract.

Atunci cand se analizeaza optiunea realizarii unui proiect de investitii in regim
PPP/concesiune versus achizitie traditionala, un instrument fundamental in stabilirea celei mai bune
variante de urmat il reprezinta modelul financiar in baza caruia se va determina beneficiul net (“Value
for Money”). In fiecare dintre cele doua optiuni de achizitie a proiectului, se vor prevedea toate
fluxurile de numerar, incluzand toate costurile si veniturile generate de proiect. Dat fiind ca profilul
platilor realizate in cele doua variante difera, cat si faptul ca analiza include o perioada 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 actualizata (Net Present Value - NPV),ce reprezinta practic valoarea de azi a
tuturor fluxurilor de numerar planificate pentru urmatorii 27 de ani ai proiectului. Evaluarea pe baza
valorii nete actualizate reprezinta o evaluare standard in structuri de finantare pe baza de proiect
(,project finance™), fara de care compararea optiunilor de realizare a proiectelor analizate nu ar putea
produce rezultate fundamentate pentru selectarea celei mai bune variante de implementare.

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

Avand in vedere faptul ca analiza “Value for Money” se bazeaza pe compararea tuturor
costurilor generate de proiect, in varianta de achizitie traditionala si in varianta de achizitie in regim
PPP/concesiune, 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
conditiile 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.
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5.4.2 MODELUL FINANCIAR

Principalul obiectiv al analizei financiare il reprezintd calcularea indicatorilor performantei
financiare a proiectului (profitabilitatea sa). Aceasta analiza este dezvoltatd din punctul de vedere al
Administratorului infrastructurii (al partenerului privat in scenariul PPP sau al Ministerului
Transportului, in scenariul in care proiectul este implementat exclusiv din surse bugetare publice).

Analiza financiara a utilizat ca date de intrare rezultatele studiului de trafic si ale evaluarilor
tehnice privind costul investitiei si, totodatd, se fundamenteaza pe baza reglementarilor tehnice in
vigoare Tn Romania.

Analiza cost-beneficiu se bazeaza pe principiul comparatiei costurilor alternativelor de proiect
propuse in situatia actuald. Modelul teorectic aplicat este Modelul DCF — Discounted Cash Flow
(Cash Flow Actualizat) — care cuantifica diferenta dintre beneficiile si costurile generate de proiect pe
durata sa de functionare, ajustand aceasta diferentd cu un factor de actualizare, operatiune necesara
pentru a ,,aduce” o valoare viitoare la anul de baza al evaluarii costurilor.

Analiza cost-beneficiu estei realizata in preturi constante, pentru anul de baza al analizei 2018,
echivalent cu anul de baza al actualizarii costurilor. Prin urmare, toate costurile sunt exprimate in
preturi constante 2018.

Ratele de actualizare folosite in estimarea rentabilitatii Proiectului au fost de 5% pentru
analiza financiara, respectiv 5,5% pentru analiza socio-economica.

Modelul de analiza financiard a proiectului va analiza cash-flow-ul financiar consolidat si
incremental generat de proiect, pe baza estimdrilor costurilor investitionale si a costurilor cu
intretinerea, generate de implementarea proiectului, evaluate pe intreaga perioada de analiza.
Indicatorii utilizati pentru analiza financiara sunt:

Valoarea Neta Actualizata Financiara a proiectului;
Rata Interna de Rentabilitate Financiara a proiectului;
Raportul Beneficiu - Cost;

O O O O

Fluxul de Numerar Cumulat.
Valoarea Neta Actualizata Financiara (VNAF) reprezinta valoarea care rezulta deducand
valoarea actualizata a costurilor previzionate ale unei investitii din valoarea actualizata a beneficiilor
previzionate.

Rata Interna de Rentabilitate Financiara (RIRF) reprezinta rata de actualizare la care un flux
de costuri si beneficii exprimate in unitati monetare are valoarea actualizata zero. Rata interna de
rentabilitate este comparata cu rate de referinta pentru a evalua performanta proiectului propus.

Raportul Beneficiu-Cost (R B/C) evidentiaza masura in care beneficiile proiectului acopera
costurile acestuia. In cazul cand acest raport are valori subunitare, proiectul nu genereaza suficiente
beneficii si are nevoie de finantare (suplimentara).

Fluxul de numerar cumulat reprezinta totalul monetar al rezultatelor de trezorerie anuale pe
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intreg orizontul de timp analizat.

Indicatorii de peformanta mai sus prezentati se vor determina atat pentru Scenariul PPP, cat si
pentru Scenariul de implementare a proiectului exclusiv din surse bugetare publice.

Valoarea investitiei totale de capital pentru constructia autostrazii este de 1,201 miliarde euro
(cu TVA), esalonatd pe o perioada de 4 ani, cu procentele de esalonare conform graficului de
esalonare a investitiei. S-a luat In considerare urmatoarea esalonare a costurilor de capital :

0 anul 1 de proiectare si constructie 5%,

o anul 2 de constructie 25%,
o anul 3 de constructie 35%,
0 anul 4 de constructie 35%.

Orizontul de analizd pentru analiza financiard va fi de 30 de ani, primii 4 ani sunt destinati

fazei deinchidere financiara, proiectare si executie, in timp ce urmatorii 26 de ani sunt pentru operare.

An mil euro
2019 60,05
2020 300,25
2021 420,35
2022 420,35

Asadar, orizontul de previziune a costurilor si veniturilor generate de implementarea
proiectului este de 30 ani, din care anii de analiza 1-4 constituie perioada de Tnchidere financiara,
proiectare si constructie , iar urmatorii 26 de ani reprezinta perioadad de operare in regim de parteneriat
public privat (PPP).

Potrivit legii, partenerul public poate suporta maximum 25% din valoarea proiectului, n timp
ce partenerul privat suportd minimum diferenta de 75% din valoarea proiectului. Din perspectiva
partajarii costurilor, In scenariul de bazd am presupus ca partenerul public va suporta 25% din valoarea
costurilor cu investitia — inclusiv costurilor de operare —, in timp ce partenerul privat va fi cel care va
suporta 75 % din costurile proiectului si cele de operare.

De asemenea, potrivit legii, au fost avute in vedere posibilitatea ca investitorul privat sa
primeasca o prima de succes (de maximum 80 milioane euro), considerdndu-se ca acesta va termina
investitia cu un an mai devreme decat este estimat, si o primd de disponibilitate care ar atinge
maximum 61 milioane euro pe an (fara TVA).

Rata de actualizare folosita in estimarea rentabilitatii financiare Proiectului de investitii a fost
de 5% pentru analiza financiard. Acest procent a fost identificat ca fiind incadrat intr-un interval
rezonabil la nivelul unor esantioane reprezentative de proiecte similare Tn spatiul Economic European.

Pentru aprecierea ratei economice de rentabilitate cand se considera si implicatiile, impactul

proiectului din punct de vedere socio-economic, se va utiliza rata de 5,5% in vederea calculérii
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indicatorilor de performanta. Cresterea ratei de actualizare se datoreaza unor riscuri suplimentare avute
in considerare pentru ca proiectul adreseaza In mod direct problematicii de mediu.

Prin urmare, am considerat cd o investitie este rentabild din punct de vedere financiar,
respectiv.economic, daca prezinta o ratd internd de rentabilitate superioara ratei de actualizare
adoptate; echivalent, daca valoarea netd prezenta este pozitiva, iar raportul dintre beneficii (veniturile

actualizate obtinute de investitor) si costuri este unul supraunitar.

5.4.3 REZULTATELE ANALIZEI FINANCIARE TN SCENARIUL PPP
Calculul Ratei Interne de Rentabilitate Financiara — Scenariul PPP

IPOTEZA: PARTENERUL PUBLIC CONTRIBUIE CU 0% LA INVESTITIE SI 0% LA
COSTURILE DE OPERARE, FARA PRIMA DE SUCCES.

toate valorile sunt euro

Anul ) Anul R 25% 1NV COSTURI DE
de | e oumipe | NTRARIC| e | vatoars Esr |INVESTITIE[ 2 | FLUX DE NUMERAR
analiz | Oper DISPONIBILITATE OPERARE Reziduala TOTALA S1 OPERARE MNET
a are
1
2 100.10 0.00 0.00 0.00 40040 | 40040 0.00 300,30
3 100.10 0.00 0.00 0.00 40040 | 40040 0.00 300,30
4 100.10 0.00 0.00 0.00 40040 | 40040 0.00 -300.30
5 1 0.00 0.00 1599 0.00 8.05 0.00 5.05 794
5 2 0.00 0.00 16.26 0.00 8.05 0.00 5.05 821
7 3 0.00 0.00 16.53 0.00 8.05 0.00 8.05 BA4E
B 4 0.00 0.00 16.25 0.00 8.05 0.00 8.05 B.20
9 5 0.00 0.00 17.07 0.00 B.05 0.00 B.05 9.01
1w | s 0.00 0.00 17.34 0.00 58.56 0.00 58.56 4122
1| 7 0.00 0.00 1761 0.00 5.05 0.00 5.05 955
12 | 0.00 0.00 17.87 0.00 5.05 0.00 5.05 282
13 | o 0.00 0.00 1814 0.00 8.05 0.00 8.05 10.09
14 | w0 0.00 0.00 1841 0.00 8.05 0.00 8.05 1036
15 | 1 0.00 0.00 18 58 0.00 5856 0.00 5856 3088
15 | 12 0.00 0.00 18.95 0.00 8.05 0.00 5.05 10.90
17 | 13 0.00 0.00 1922 0.00 8.05 0.00 5.05 1117
18 | 18 0.00 0.00 19.49 0.00 8.05 0.00 £.05 1144
19 | 15 0.00 0.00 19.76 0.00 8.05 0.00 8.05 1171
w | 15 0.00 0.00 20.03 0.00 58.56 0.00 58.56 -38.53
2 | 17 0.00 0.00 2030 0.00 B.05 0.00 B.05 12.25
2 | 18 0.00 0.00 2057 0.00 B.05 0.00 B.05 1252
2 | 1 0.00 0.00 2083 0.00 5.05 0.00 5.05 1278
24 | 20 0.00 0.00 2109 0.00 5.05 0.00 5.05 13.04
x| 2 0.00 0.00 2135 0.00 161.04 0.00 161.04 139,50
% | 2 0.00 0.00 2161 0.00 8.05 0.00 B.05 13.56
7 | 23 0.00 0.00 2187 0.00 8.05 0.00 5.05 13.82
% | 22 0.00 0.00 2231 0.00 8.05 0.00 5.05 1416
2w | 5 0.00 0.00 2255 0.00 8.05 0.00 5.05 1450
30 | 26 0.00 0.00 22.89 72072 58.56 0.00 58.56 363.21
300.30 0.00 502.88 72072 1765.57 | 1201.20 564.37 -563.52
NPVE 72757
RIRF -3.601%
BJC -1

IPOTEZA: PARTENERUL PUBLIC CONTRIBUIE CU 25% LA INVESTITIE SI1 25% LA
COSTURILE DE OPERARE, FARA PRIMA DE SUCCES.
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toate valorile sunt euro

AnulAnul e Rl 25% NV COSTURI DE
de | de ptaripe | NTRARIC| o m | Valoare Esm | INVESTITIE| | FLUX DE NUMERAR
analiz | Oper DISPONIBILITATE OPERARE Reziduala TOTALA 51 OPERARE MNET
= are
1
2 100.10 0.00 0.00 D.00 40040 | 40040 0.00 -300.30
3 100.10 0.00 0.00 D.00 40040 | 40040 0.00 -300.30
4 10010 0.00 0.00 0.00 40040 | 40040 0.00 -300.30
5 1 7960 201 1316 0.00 B.05 0.00 B.05 8672
6 2 79.60 201 1338 D.00 B.05 0.00 B.05 86.94
7 3 7960 201 13.60 0.00 B.05 0.00 B.05 87.15
B 4 7960 201 1337 0.00 B.05 0.00 B.05 26.93
9 5 79.60 201 1403 D.00 B.05 0.00 B.05 £7.59
10 | & 79.60 1464 14.25 0.00 58.56 0.00 58.56 49.93
1| 7 7960 201 1447 0.00 B.05 0.00 B.05 2E.03
12 | & 79.60 201 1469 D.00 B.05 0.00 B.05 BE.24
13 | o 79.60 201 1491 0.00 B.05 0.00 B.05 BE.46
12 | 10 7960 201 1512 0.00 B.05 0.00 B.05 28 68
15 | 11 79.60 14,64 1534 D.00 58.56 0.00 58.56 51.02
165 | 12 79.60 201 1556 D.00 B.05 0.00 B.05 £9.12
17 | 13 7960 201 1578 0.00 B.05 0.00 B.05 8934
18 | 14 79.60 201 16.00 D.00 B.05 0.00 B.05 £9.55
19 | 15 79.60 201 16.21 D.00 B.05 0.00 B.05 8277
w0 | 16 7960 1464 16.43 0.00 5856 0.00 5856 5211
| 17 79.60 201 16.65 0.00 B.05 0.00 B.05 20.21
2 | 18 79.60 201 16.87 D.00 B.05 0.00 B.05 20.43
21 | 18 7960 201 17.08 0.00 B.05 0.00 B.05 90,63
2 | 7960 201 17.29 D.00 B.05 0.00 B.05 a0.84
5 | 21 79.60 40.26 17.48 D.00 161.04 0.00 161.04 -23.69
% | 22 7960 201 17.70 0.00 B.05 0.00 B.05 9176
7 | 23 7960 201 17.91 D.00 B.05 0.00 B.05 9147
%8 | 24 79.60 201 18.19 D.00 B.05 0.00 B.05 9175
2 | 15 7960 201 1847 0.00 B.05 0.00 B.05 3202
3 | 26 7960 1464 1874 720.72 5856 0.00 5856 5447
2369.80 14109 | 41270 72072 176557 | 1201.20 564.37 1158.01
NPVF 182 04
- RIRF 5.920%
B/C =1

IPOTEZA: PARTENERUL PUBLIC CONTRIBUIE CU 25% LA INVESTITIE SI 25% LA
COSTURILE DE OPERARE, CU PRIMA DE SUCCES.
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Anul | AnULY e Rl 255% NV COSTURI DE
de | de | o | INTRARIC| oy | Valoare reir | INVESTITIE| 0 0 | FLUX DE NUMERAR
analiz | Oper DISPONIBILITATE OPERARE Reziduala TOTALA 51 OPERARE MET
a are
1
| 2 100.10 0.00 0.00 0.00 0060 | 600.60 0.00 300,30
3 100.10 0.00 0.00 0.00 0060 | 600.60 0.00 300,30
1 0.00 0.00 9316 0.00 0.00 0.00 8.05 20714
5 1 79.60 2.01 13.16 0.00 B.05 0.00 B.05 86.72
5 2 79.60 201 13.38 0.00 8.05 0.00 8.05 86.94
7 3 79.60 201 13.60 0.00 8.05 0.00 8.05 8715
g | 4 79.60 2.01 13.37 0.00 B.05 0.00 B.05 B6.93
9 5 79.60 201 14.03 0.00 8.05 0.00 8.05 87.59
10 | 6 79.60 1464 14.25 0.00 5856 0.00 5856 49.93
1 | 7 79.60 201 1447 0.00 8.05 0.00 8.05 88.03
e e 79.60 2.01 14.69 0.00 B.05 0.00 B.05 88.24
13 | 9 79.60 201 1491 0.00 8.05 0.00 8.05 88.45
14 | 79.60 201 1512 0.00 8.05 0.00 8.05 88 68
15 | 1 79.60 14.64 15.34 0.00 58.56 0.00 58.56 5102
1 | 12 79.60 201 1556 0.00 8.05 0.00 8.05 89.12
17 | 13 79.60 201 1578 0.00 8.05 0.00 8.05 8034
18 | 14 79.60 2.01 16.00 0.00 B.05 0.00 B.05 B9.55
19 | 15 79.60 201 16.21 0.00 8.05 0.00 8.05 8277
20 | 16 79.60 14.64 16.43 0.00 5856 0.00 58.56 5211
1 | 17 79.60 201 16.65 0.00 8.05 0.00 8.05 90.21
c 22 | s 79.60 2.01 16.87 0.00 B.05 0.00 B.05 90.43
23 | 19 79.60 201 17.08 0.00 8.05 0.00 8.05 90.63
u | 0 79.60 201 17.29 0.00 8.05 0.00 8.05 90.84
3 | 2 79.60 40.26 17.49 0.00 161.04 0.00 161.04 23.69
% | 2 79.60 201 17.70 0.00 8.05 0.00 8.05 9126
7 | 3 79.60 201 17.91 0.00 8.05 0.00 8.05 9147
B | ¢ 79.60 201 18.19 0.00 8.05 0.00 8.05 9175
28 | 25 79.60 2.01 18.47 0.00 B.05 0.00 B.05 52.02
30 | 2 79.60 14.64 1874 72072 5856 0.00 58.56 54.42
2269.70 14109 | 50586 72072 176557 | 120120 57242 125117
NPVE 26252
RIRF 7.954%
BJC =1

Fluxul financiar net actualizat — Scenariul PPP

In ipoteza finantarii proiectului printr-un mecanism de tip PPP, randamentul asteptat al

investitiei este pozitiv, de 6.9-7.96%.
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5.4.4 REZULTATELE ANALIZEI FINANCIARE TN SCENARIUL
FINANTARE PUBLICA 100%

Calculul Ratei Interne de Rentabilitate Financiara — Scenariul finantare publica 100%

toate valorile sunt euro

Anul | AnUT Rl 25% INV COSTURI DE
de | de | amipe | INTRARIC| oo | Valoare sy |INVESTITIE| | FLUXDE NUMERAR
analiz | Oper DISPONIBILITATE OPERARE Reziduala TOTALA <1 OPERARE MET
a are
1
2 100.10 0.00 0.00 0.00 20040 | 40040 0.00 -300.30
3 100.10 0.00 0.00 0.00 20040 | 40040 0.00 -300.30
1 100.10 0.00 0.00 0.00 20040 | 40040 0.00 -300.30
5 1 0.00 0.00 0.00 0.00 8.05 0.00 8.05 -8.05
5 | 2 0.00 0.00 0.00 0.00 8.05 0.00 8.05 -8.05
7 | 3 0.00 0.00 0.00 0.00 8.05 0.00 8.05 -8.05
8 | & 0.00 0.00 0.00 0.00 8.05 0.00 8.05 -8.05
s | s 0.00 0.00 0.00 0.00 8.05 0.00 8.05 -8.05
10 | 6 0.00 0.00 0.00 0.00 58.56 0.00 58.56 -58.56
1| 7 0.00 0.00 0.00 0.00 B.05 0.00 8.05 -8.05
12 | 8 0.00 0.00 0.00 0.00 8.05 0.00 8.05 -8.05
13 | @ 0.00 0.00 0.00 0.00 8.05 0.00 8.05 -8.05
14 | 10 0.00 0.00 0.00 0.00 8.05 0.00 8.05 -8.05
15 | 1 0.00 0.00 0.00 0.00 58.56 0.00 58.56 -58.56
16 | 12 0.00 0.00 0.00 0.00 B.05 0.00 8.05 -8.05
17 | 13 0.00 0.00 0.00 0.00 8.05 0.00 8.05 -8.05
18 | 14 0.00 0.00 0.00 0.00 8.05 0.00 8.05 -8.05
19 | 15 0.00 0.00 0.00 0.00 8.05 0.00 8.05 -8.05
20 | 16 0.00 0.00 0.00 0.00 58.56 0.00 58.56 -58.56
2 | 17 0.00 0.00 0.00 0.00 8.05 0.00 8.05 -8.05
22 | 18 0.00 0.00 0.00 0.00 8.05 0.00 8.05 -8.05
23 | 19 0.00 0.00 0.00 0.00 8.05 0.00 8.05 -8.05
2 | 2 0.00 0.00 0.00 0.00 8.05 0.00 8.05 -8.05
x| 2 0.00 0.00 0.00 0.00 161.04 0.00 161.04 -161.04
% | 22 0.00 0.00 0.00 0.00 8.05 0.00 8.05 -8.05
7 | 23 0.00 0.00 0.00 0.00 8.05 0.00 8.05 -8.05
8 | 24 0.00 0.00 0.00 0.00 8.05 0.00 8.05 -8.05
29 | 25 0.00 0.00 0.00 0.00 8.05 0.00 8.05 -8.05
30 | 2 0.00 0.00 0.00 72072 58.56 0.00 58.56 34032
300.30 0.00 0.00 72072 176557 | 120120 564.37 -1066.39
NPVF -958.64
RIRF -7.650%
B/C 1

Fluxul financiar net actualizat — Scenariul finantare publicia 100%

In ipoteza finantarii proiectului exclusiv din surse bugetare publice, randamentul asteptat al
investitiei este negativ, de cca. -8%, in conditiile in care fluxul net cumulat actualizat este negativ pe

toatd perioada de operare a investitiei.

5.45 ANALIZA DE SENZITIVITATE

Analiza de senzitivitate permite identificarea acelor variabile critice ale proiectului si
reprezintd un instrument pentru masurarea modului in care variatia acestora (in sensul scédderii sau
cresterii) are impact asupra performantelor financiare si economice ale proiectului derulat in
parteneriat public-privat.

De exemplu, se poate cuantifica cum o diminuare a veniturilor cu 10% influenteaza rata
rentabilitatii.

Scenarii testate Tn cadrul analizei de senzitivitate (Ipoteza Partener Public 25% partener Privat
75%)
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o Modificare a variabilelor | Influenta asupra ratei de Impact
Variabile o o o
explicative rentabilitate Previzionat
o Scadere cu 10p.p. fatd de )
Venituri din taxa Minus 0.5 p.p. Redus
scenariul de baza
] o Scadere cu 10p.p. fatd de )
Plata de disponibilitate Minus 1 p.p. Moderat
scenariul de baza
Important (RIRF
Contributia Partenerului Scadere cu 10p.p. fata de . se apropie de
) o Minus 1.3 p.p. o
Public la Investitia de Baza scenariul de baza pragul critic de 5%
la 0.7 procente)
Crestere Valorii de Crestere cu 10p.p. fatd de . Moderat (RRIF
o Minus 1 p.p.
Investitiei de baza scenariul de baza 5.9%)
Costuri de intretinere si Crestere cu 10p.p. fata de .
Minus 0.5 p.p. Redus

operare

scenariul de baza

Sursa: Calculele autorilor

Contributia Partenerului Public este variabila critica.

In Ipoteza in care Partenerul Public intervine 0% in Costul de Investitiesi partenerul
Privat cu 100% in Costul de investitie, RIRF scade sub 5%.

5.4.6 VARIANTA RECOMANDATA

Dupa cum se observa si mai sus, singura posibilitate de implementare a obiectivului de

investitie intr-un mod coerent, rezonabil si cu presiune minima pe un buget de stat déja programat si

care nu cuprinde investitia, este cel care presupune realizarea investitiei in baza unui parteneriat public

- privat.

Observam ca in functie de cota de participre a partenerului public variabilele critice au efecte

mai pronuntate sau mai putin pronuntate. Pentru o participare 0% a partenerului public presupune

aducerea partenerului privat intr-o zona foarte dificila respectiv posibilitatea de a nu avea un profit

rezonabil sau chiar mai rau de atat. In acest sens propunem o participare a partenerului public cu min

15%.

55 EFICIENTA ECONOMICA A PROIECTULUI PRIN PREZENTAREA UNEI
ANALIZE COST - BENEFICIU
STUDII ANTERIOARE

Conform Master Planului de Transport, Autostrada Targu Neamt - lasi, prezintd un RIR

de 8%, mult mai mare de 5,5% decat cel obisnuit.

Modelul utilizat pentru elaborarea analizei cost-beneficiu este modelul
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(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 actualizatd (,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 netd): aceasta indicd faptul daca valoarea actuala — Tn

prezent — a veniturilor/beneficiilor o depaseste sau nu pe cea a cheltuielilor/costurilor;

= RIR (rata internd de rentabilitate): este rata de actualizare pentru care VAN este egala
cu 0, reprezentand rata de rentabilitate minima acceptatd pentru proiect; pe cale de

consecintd, ea trebuie sa fie mai mare decat rata de actualizare;

= BJ/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 elaboratd in conformitate cu ghidurile
metodologice ale Uniunii Europene pentru elaborarea analizelor cost - beneficiu pentru

proiecte de investitii i vizeazad 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 reabilitdrii sau construirii unui drum nou se
manifestd 1n domeniul sigurantei rutiere; acest impact se concretizeaza in
scaderea/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.

»  VOTSs —valoarea timpului prin raportare la durata calatoriei -evaluarea acestui impact
isi propune sa stabileasca in ce masurd 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 n interes personal), lungimea drumului.

= schimbarile climatice -evaluarea acestui impact isi propune sa stabileasca daca
emisiile de CO2 (gaz cu efect de serd care exercita o influentd negativa asupra
schimbarilor climatice) cresc sau descresc (la nivelul intregii retele analizate) ca

urmare a reabilitrii unui drum sau a construirii unui nou drum; in mod analog
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impactului imediat urmator, emisiile de CO2 depind de viteza, categoria

autovehiculului, lungimea drumului si schimbarile tehnologice care survin Tn timp.

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

schimbadrile 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 mai mici de operare a autovehiculelor; alegerea unei alte rute,
avand conditii similare sau mai bune de drum, poate duce la scdderea, ramanerea
constanta sau chiar cresterea cheltuielilor de operare a autovehiculelor, intrucat acestea
sunt 1n functie si de distantd); aceste cheltuieli depind de categoria autovehiculului,

starea drumului, lungimea drumului.

zgomot - acest impact se concretizeaza in cresterea sau descresterea nivelului de
poluare fonicad, Tn urma reabilitarii/construirii unui drum; el depinde de categoria
autovehiculului, lungimea drumului, tipul de drum (urban/rural, Tn acest context 'rural’

insemnand in afara localitatii) si timpul in care se produce (zi/noapte).

In urma calcularii indicatorilor mentionati anterior, rentabilitatea economicd a

proiectului a obtinut rezultate pozitive, indicand faptul ca investitia propusa este fezabila din

punct de vedere socio-economic.

5.6

STRUCTURA DE DISTRIBUIRE A RISCURILOR PENTRU FIECARE
OPTIUNE, CUANTIFICAREA ACESTORA §SI ALTERNATIVE DE
ALOCARE INTRE PARTILE CONTRACTANTE, IN FUNCTIE DE
CAPACITATEA DE GESTIONARE A RISCURILOR

Tn analiza sa, consultantul a elaborat o matrice de risc Tn conformitate cu prevederile

legale Tn vigoare si se bazeaza pe liniile directoare furnizate de PPP Toolkit pentru lucrari

publice si concesiuni de servicii in Romania. Elaboratorul 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 sd gestioneze acest risc si sa valorifice

aceste riscuri.
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Rezultatele calcului consultantului, realizat anterior, arata ca pentru costul de baza al
proiectului de aproximativ 1001 milioane euro fara TVA in termeni nominali ai sectorului
Targu Neamt - Iasi, riscul asociat acestui proiect are o valoare de aproximativ 440-520
milioane euro ceea ce reprezinta 44-52% din valoarea capitalului total estimat. In cazul
traditional de achizitie a lucrarilor riscul preluat de Autoritate este de 323 mil euro pe cand in

cazul PPP Partenerul Public preia un risc de numai 80 de milioane.

Matricea de risc pentru sectorul Targu Neamt — Iasi — IPOTEZA PPP

Risc Alocarea riscurilor Impact Alocarea riscurilor
Am?;;ale Partener privat (3] Total MIL EUROD 3] I Pantener privat (]

Riscuri legate de locatie $i domenii suplimentare

-_conditile locatiei 0 100 1 0.00 1.20
- aerubérigenerale 100 0 1 1.20 0.00
- EE[UDEFI specifice 50 50 1 0.60 0.60
- Eregétlrea locatiei 0 100 1 0.00 1.20
- titlu de proprietate 100 0 il 1.20 0.00
- mediu - contaminri 50 50 1 0.60 0.60
-_mediu — afte probleme 0 100 1 0.00 1.20
- mediu — fosile si artefracte 0 100 1 0.00 1.20
- acces la locatie 100 0 1 1.20 0.00
- proteste 50 50 1 0.60 0.50
-_contravenienti 50 50 1 0.60 0.60
Proiectare gi constructie

cresterea pretului de|
proiectare/constructie v 'oo N u.00 s

- evenimente ce duc la intdrzierea

s . 0 100 12 0.00 12.02
finalizari lucrarilor
- cE‘quatlbllrtatea proiectului si a 0 100 1 0.00 1.20
lucrérii cu standardele
-_aprobarea semnalizarilor de trafic 50 50 1 0.60 0.60
- aprobarea proiectului tehnic 50 50 1 0.60 0.60
- evaluarea geologica si geotehnica 0 100 1 0.00 1.20
- conformitatea cu cerintele de mediu 0 100 1 0.00 1.20

- modificdri ale proiectului executatel

. 0 100 1 0.00 1.20
de partenerul privat
-_cerinte sanitare side sigurantd 0 100 1 0.00 1.20
- erori de proiectare 0 100 il 0.00 1.20
-.pEulec‘t care =4 includd ciclul de| 0 100 1 0.00 120
wviatd al elementelor
) admu.'nstrarea si  integrarea 0 100 1 0.00 120
proiectului
- _costuri de proiectare 0 100 il 0.00 1.20

Riscuri specifice de constructie

constructa =i fie conform
specificatilor  proiectului, legilor s 0 100 12 0.00 12.02

reglementarilor
conformitatea cu  avizele i

- 0 100 12 0.00 12.02

aprobarie
-_sdndtate/mediu/sigurantd 0 100 1 0.00 1.20
- .swgurﬁngﬁ statuluiinspectile  de| 0 100 1 0.00 120
calitate

cunst.ruct\ﬁ si  costurile  de| 0 100 12 0.00 12.02
constructie

re.cunstruc:tla conductelor  si 0 100 12 0.00 12.02
cablurilor
- forta de muncd 50 S0 22 10.81 10.81
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AU

-_forta de muncé

10.81

10.81

-_conditii climatice nefavorabile

50

961

9.61

- administrarea §i implementarea
proiectului

100

0.00

8.01

- probleme  privind  furnizarea)
materialelor

100

0.00

8.01

Functionare §i mentenanti

Riscuri generale

- cresterea costurior de
functionare/mentenanta

100

0.00

8.01

- nerealizarea servicilor in timp util i
conform cerintelor servicilor

100

0.00

6.01

- autostrada nu este disponibild
pentru utilizare

3.00

3.00

Riscuri specifice de functionare

- conducerea preluatd de cétre
subcontractori

100

0.00

1.20

- controlul indepliniri cerintelor de|
servicii

=

100

0.00

1.20

- nerealizarea furnizdri de personal
corespunzétor si cu experientd

100

0.00

1.20

-_echipamentul utiizat

100

0.00

1.20

- rispunderea tertilor

100

0.00

1.20

-_defecte latente

olale| =

100

24

0.00

2403

- responsabltatea pentru calitatea
autostrdzii la utilizare, dupd stadiul
operational

=

100

120

0.00

12015

Riscuri de piati

Existenta unui proiect concurential
LA MOMENTUL ACHIZITIEI

100

0.00

1.00

Existenta unui proiect concurentiall
ULTERIOR ACHIZITIEI

36.05

0.00

- ___reducerea veniturilor din taxe

100

0.00

12.02

- reducerea veniturilor tertilor

100

0.00

12.02

Riscuri financiare

- inchiderea financiard

100

0.00

60.08

- continuarea disponibilitatii pentrul
responsabiltatea legatd de serviciul
datoriei

100

- finantarea suplmentara

100

0.00

60.08

- modificari negative in condiile}
de finantare

- refinantare

-___inflatia

- esecul in alocarea fondurilor|
necesare pentru plati

- riscul legat de cursul de schimb

- modificarea metodei de taxare

-___insolventa concesionarului

100

- nsolventa subcontractorului

Modificiri ale legislatiei

Modificari ale Ieglela;lel

- modificiri generale de legislatie

100

12.02

0.00

- modificiri de legislatie de la data
contractului pidnd la data inceperi
serviciilor

0.00

0.00

- cu cheltuieli de capita

100

2.00

0.00

- fard a fi implicate cheltuieli de|
capital

X

0.00

20

- modificari  discriminatori  ale|
legislatiei

100

2.00

0.00

- modificri legale specifice

100

2.00

0.00

Actiunile tertilor

- inchiderea drumurilor adiacente

ala|r]

- alte actiuniomisiuni ale terfilor
(autoritdti de stat/administratii locale,
altele decdt autoritatea sau entitatea
privatd, care afecteazd proiectul

Forts majora

- evenimente de fortd majord, cu
consecinte asupra proiectului

Riscuri generale legate de
proiect

- eveniments legate de|
COMpEnsar

100

- evenimente legate de scutiri

50

- schimbarea autoritdtior

100

- asigurdri

100

0.00

5.00

TOTAL

84.70

437.54
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Matricea de risc pentru sectorul Targu Neamt — lIasi — IPOTEZA ACHIZITIE
PUBLICA CLASICA

Matricea de risc pentru sectorul Tg Neamt lasi Ungheni IPOTEZA ACHIZITIE PUBLICA

Risc Alocarea riscurilor Impact Alocarea riscurilor
Autoritate - Autoritate | -
%) Partener privat (%) Total MIL EURO %) | Partener privat (%)
Riscuri legate de locatie si domenii suplimentare
- conditiile locatiei 50 50 1 06 24
- aprobari generale 100 0 1 1.2 00
- aprobari specifice 50 50 1 0.6 0.6
- pregétirea locatiel g 100 1 0.0 1.2
- itlu de proprietate 100 0 1 12 0.0
- mediu - contaminari 50 50 1 06 0.6
- mediu — alte probleme 50 50 1 0.6 06
- mediu — fosile 5i artefracte 50 50 1 0.6 06
- acces la locafie 100 0 1 1.2 0.0
- proteste a0 50 1 06 0.6
- contravenienti 50 50 1 06 0.6
Proiectare gi constructie
- cresterea pretului de 100 0 G 60 00
proiectare/constructie
- evenimente ce duc la intarzierea 50 50 12 60 60
finalizarii lucrarilor
- mzrqpal\bllllalea proiectului si a 50 50 1 0.6 06
lucréirii cu standardele
- aprobarea semnalizarilor de trafic 50 50 1 06 0.6
- aprobarea proiectului tehnic 50 50 1 0.6 06
- evaluarea  geologicd s 100 0 1 12 0.0
geotehnica
- conformitatea cu cerintele de| 100 o ] 12 00
mediu
modificari ale proiectului executate]
de antreprenor c 100 1 0o 12
- cerinte sanitare si de siguranta 0 100 1 0.0 1.2
- erori de proiectare 50 50 1 06 0.6
- proiect care sa includ ciclul de 50 50 1 06 06
viatd al elementelor
- administrarea 51 integrarea 50 50 1 06 06
proiectului
- costuri de proiectare 100 0 1 1.2 0.0
- costuri de proiectare 100 0 1 12 0.0
Riscuri specifice de
constructie
- construcia s& fie conform
specificatilor proiectului, legilor i 50 50 12 6.0 6.0
reglementarilor
- conformitatea  cu  avizele i 50 50 12 60 60
|aprobarile
- sanatate/mediu/sigurantad 0 100 1 0.0 1.2
- sigurania statuluiinspectile de| 50 50 1 06 06
calitaie
- consfructia si  costurie de| 50 50 12 60 60
constructie
- re;onstrucpa conductelor  si 50 50 12 6.0 6.0
cablurilor
- forta de muncd 50 50 22 10.8 10.8
- conditii climatice nefavorabile 50 50 18 9.6 9.6
- a_dmlms_trarea si implementarea| 50 50 & 3.0 30
proiectului
- probleme privind fumnizarea 0 100 G a0 60
materialelor
Functionare si mentenanta
Riscuri generale
- .cregterea cosl_urnor de 100 0 6 60 0.0
functionare/mentenantd
-.nereahzarea serviciilor |.m"l|mp util 0 100 6 00 6.0
i conform cerintelor serviciilor
- autostr_ada nu este disponibila 50 50 & 3.0 30
pentru ufilizare
Riscuri specifice de
; 00
functionare
- conducerea preluatd de cétre| 0 100 1 a0 12
subcontractori
- controlul indeplinirii cerintelor de| 50 50 1 06 06
servicii
- nerealizarea  furnizari  de|
personal corespunzator §i cu 50 50 1 06 06
experientd
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- controlul indeplinirii cerintelor de|

*Se are in vedere definitia fortei majore asa

noulcod civilalaturi de cazul fortuit.

Analizand matricea de risc pentru
rezultd ca riscul total pentru partenerul public, risc de depasire a valorii estimate (constructie
si operare) si avute in vedere la implementare, este cuantificat la o posibilitate de depasire a
valorii estimate de contributie cu pina la 14 % din valoarea estimata (curenta totala a
proiectarii si executiei), adicd aproximativ 317 milioane de euro. Acesta valoarea presupune,

fata de o achizitie clasica, scaderea sumei cu care se risca a fi depasita valoarea de contributie

a partenerului public cu pina la 4 ori.
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- 50 50 1 0.6 0.6
senvicii
nerealizarea  furniziri  de|
personal corespunzator si cu| 50 50 1 086 0.6
experientad
- echipamentul utilizat 50 50 1 06 0.6
- réspunderea terilor 50 50 1 06 0.6
- defecte latente 50 50 24 12.0 12.0
responsablitatea pentru calitatea
autostrazii  la  utilizare, dupa 100 0 120 120.2 0.0
perioada de garantie
Riscuri de piatd
Existenfa unui proiect concurential
LA MOMENTUL ACHIZITIE] 100 0 ! o 00
Existenfa unui proiect concurential
ULTERIOR ACHIZITIE! 100 0 26 %0 00
reducerea volumului de frafic 100 0 12 12.0 0.0
reducerea veniturilor tertilor 0 100 12 00 12.0
Riscuri financiare
inchiderea financiara 100 0 12 12.0 0.0
continuarea  disponibilitatii
pentru responsabilitatea legata de| 0 100
serviciul datoriei
finantarea suplimentara 100 0 24 240 0.0
modificdri negative fn conditiile| 50 50
de finantare
refinantare
inflatia 100 0
esecul in alocarea fondurilor]
s 100 0
necesare pentru plati
) riscul legat de cursul def 100
schimb
modificarea metodei de faxare
insolventa concesionarului
nsolvenia subcontraciorului
Medificari ale legislatiei
) modificari  generale  de 100 0 12 120 0.0
legislatie
modificari de legislatie de la
data contractului pana la data 0 0 6 00 0.0
inceperii serviciilor
11 rhaMial An ~anital ann n - an nn
LU o v
cu cheliuieli de capital 100 0 2 2.0 0.0
fara a fi implicate cheltuieli de| 50 50 2 10 10
capital
modificari  discriminatorii ale 100 0 2 20 0.0
legislatiei
madificri legale specifice 100 0 2 2.0 0.0
Actiunile tertilor
inchiderea drumurilor| 0 100
adiacente
alte actiunifomisiuni ale tertilor|
(autoritati  de  stat/administratii
locale, altele decat auforitatea sau 100 0
entitatea privata, care afecteaza
proiectul
Forta majora
evenimente de fortd majora. cu
50 50 1
consecinte asupra proiectului
Riscuri generale legate de
proiect
ev?nlmente legate  de| 100
compensari
evenimenie legate de sculiri 50
schimbarea autoritailor 100
asigurari 0 100 5 0.0 50
TOTAL 440 322.8 117.1
AUTORITATE ANTREPRENOR

cum este ea prevazutd si definitd in art. 1351

autostrada, in cazul achizitiondrii prin PPP,




Se observa ca prin procedura de tip PPP marea majoritate a riscurilor cuprinse in
matricea de risc (in valoare), vor fi transferate partenerului privat. Riscurile pentru Autoritatea

contractanta scad cu pina la 75% in cazul PPP.

Pentru calculul riscurilor s-a avut in vedere 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=(at4m+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 in considerare si pe alte proiecte
similare.

5.7 POSIBILITATEA GENERICA A PROIECTULUI DE A MOBILIZA
RESURSELE FINANCIARE NECESARE ACOPERIRII COSTURILOR
(GRADUL DE SUPORTABILITATE A PROIECTULUI)

Asa cum s-a prezentat la capitolele 5.3,5.4 si 5.5. indicatorii economici ai autostrazii
sunt: RIR > 5.5% iar RRIF >5% ceea ce conduce la ideea cd existd capacitatea

proiectului de a mobiliza resursele necesare acoperirii costurilor acestuia

Ca argument la nivel de asigurare de mobilizare de resurse financiare necesare
acoperirii costurilormentionam faptul ca in conformitate cu Master Planul de Transport,
Autostrada Targu Neamt - Iasi este prioritara conform unui document strategic (MPGT) si se
afla inclusiv sub incidenta unei legii ce stipuleaza implementarea ei.

5.8 SISTEMUL DE MONITORIZARE A CIRCULATIEI, ALTE SISTEME

5.8.1 SISTEMUL DE MONITORIZARE A CIRCULATIEIL, ALTE SISTEME
IN ROMANIA

Sistemele Inteligente de Transport (ITS), altfel intitulate sisteme telematice pentru
transporturi, includ o gamad largd de instrumente si servicii derivate de la tehnologiile
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informatiei si comunicatiilor.

Aceste sisteme au potentialul de a furniza beneficii semnificative legate de eficienta
operationala, calitatea serviciilor, managementul infrastructurii, si in acelasi timp pentru
imbunatatirea sigurantei, reducerea impactului de mediu si serviciilor de informare pentru

utilizatori. Sistemele ITS sunt utilizate pentru:

- automatizarea managementului traficului;

- suportul operatiilor de transport public;

- management la cerere;

- servicii pentru informarea calatorilor si planificarea célatoriei;
- managementul parcului de vehicule si al marfurilor;

- managementul incidentelor si suport pentru servicii de urgente;
- servicii de plata electronica si colectare a taxelor;

- tehnologii avansate la bordul vehiculelor.

Sistemele Inteligente de Transport pentru autostrazi si drumuri nationale

Pentru a evita congestia existd multe aplicatii ITS proiectate sa ajute managementul
traficului si sd furnizeze suport pentru conducatorii de vehicule pe autostrazi si drumuri
nationale.

Sistemele de monitorizare a traficului colecteaza date de trafic, referitoare la vehicule
si infrastructura si furnizeaza informatii pentru alte categorii de servicii si sisteme.
Principalele subsisteme componente ale acestei categorii sunt: senzori (bucle inductive,
camere CCTV, senzori radar), infrastructura de comunicatii, unitdtile locale de procesare,
unitatile centrale de procesare.

Astfel, acestea pot fi utilizate pentru:

- regularizarea accesului la autostrazi si sosele de centura prin intermediul cailor de
acces automatizate;

- furnizarea informatiilor de trafic si indrumarea conducatorilor prin intermediul
panourilor cu mesaje (VMS) sau a dispozitivelor la bordul vehiculului;

- controlul vitezei traficului pe autostrazile cu congestii pentru fluidizarea fluxului
total de vehicule (evitandu-se propagarea congestiei);

- sisteme de detectare automata a incidentelor ce trimit automat mesaje la centrele

de control al traficului si furnizeaza advertismente imediate pentru conducatorii
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auto;
- sisteme de adaptare inteligenta a vitezei (ISA) care asigura pastrarea limitelor de
viteza tot timpul — si chiar modificarea dinamica a acestor limite in functie de

conditiile rutiere si cele meteo.

Tinandu-se cont de faptul ca a crescut numarul célatoriilor de lunga distanta si a celor
internationale, interoperabilitatea internationala este necesara pentru ca dispozitivele ITS de la
bord sd poatd comunica cu echipamentele de la sol oriunde de-a lungul unei rute si sa poata
receptiona informatii de calatorie 1n orice tara.

In figura urmatoare sunt prezentate principalele sisteme ITS de pe drumurile nationale

si autostrazi din Romania.

Harta retelei de drumuri nationale si principalele sisteme ITS (drumuri nationale si

autostrazi)

Dotarea existenta din Romania

In present, in tara noastra exista diferite echipamente de inregistrare, clasificare,

monitorizare si supraveghere automata a traficului rutier.
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Pe reteaua de autostrazi:

>

>
>

echipamente de cantarire dinamica, masurare dimensiuni, clasificare si
urmarire a respectarii reglementarilor;
echipamente contorizare traffic rutier cu:
contori de trafic cu tehnologie de tip intruziv:
- contori cu bucle inductive,
- contori cu bucle inductive si senzori piezoelectrici;
contori de trafic cu tehnologie de tip non-intruziv:
- contor cu tehnologieinfrarosu si ultrasunete,
- contor cu tehnologie radar,
- contor cu tehnologie bazata pe analiza de imagine;
echipamente de monitorizare video;
echipamente de detective incidente — prin analiza video;
echipamente de recunoastere numere de inmatriculare si monitorizare
/penalizare rovigneta;
echipamente de masurare, prognoza si avertizare meteo-rutiera;

sistem de informare prin panouri cu mesaje variabile.

Pe reteaua de drumuri nationale:

>

>

>

echipamente de cantarire dinamica si clasificare si urmarire a respectarii
reglementarilor impuse pe drumurile nationale;

echipamente de contorizare trafic rutier cu bucle inductive si senzori
piezoelectrici;

echipamente de recunoastere numere de inmatriculare si monitorizare

/penalizare rovigneta.

In plus fata de cele de mai sus, exista echipamente pentru inspectia, evaluarea,

analiza si managementul retelei rutiere in dotarea CESTRIN:

>
>

echipament multifunctional de analiza a suprafetei de rulare;

echipament pt. masurarea deformatiilor straturilor rutiere;

echipament profilometru de tip analizator profil longitudinal, utilizat pentru
masurarea in mod continuu, a planeitatii drumurilor;

echipament pt. masurarea coeficientului de derapaj lateral (SCRIM);

echipament pt. masurarea continud a deformatiilor straturilor granulare (tambur
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vibrant) pt. terasamente, fundatii, soluri.

Informatii obtinute pe tipuri de echipamente

Echipamente de cantarire dinamica si clasificare a traficului rutier

Tip informatie obtinuta

Echipamentele de
cantarire dinamica in

functiune pe Autostrazi

Echipamentele de
cantarire dinamica in

functiune pe reteaua DN

Masurarea greutatii pe axe si total

Da

Da

Viteza medie Da Da

Nr de axe si distanta dintre axe Da Da
Clasificarea vehiculelor Da(8 clase) Da(14 clase)
Lungimea vehiculelor Da Da

Distanta dintre vehicule Da Da
Inregistrare imagine vehicule Da(prin utilizare camera Nu

pentru depasire limite legale video)

Alertare operatori privind Da Nu

depasirea limitelor legale

Echipamente de contorizare a traficului rutier

Contori cu bucle inductive

Tip informatie obtinuta

Contori in functiune pe

Autostrazi (cu bucle

Contori in functiune pe

reteaua DN (cu o singura

inductive duble) bucla)

Volum trafic,cumulate sip e anume | Da Da

interval de timp

Viteza medie Da Nu

Clasificarea vehiculelor (in functie | Da(8+1 clase) Nu

de amprenta vehiculului)

Directia de deplasare Da Nu

Distanta dintre vehicule (in Da Nu

secunde)
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Contori cu bucle inductive si senzori piezoelectrici

Tip informatie obtinuta

C

ontori in functiune pe

Autostrazi (cu bucle

Contori in functiune pe

reteaua DN (cu o singura

inductive duble) bucla)
Volum trafic,cumulate sip e anume | Da Da
interval de timp
Viteza medie Da Da
Nr de axe si distanta dintre axe Da Da
Clasificarea vehiculelor (in functie | Da Da(14 clase)
de amprenta vehiculului)
Lungimea vehiculelor Da Da
Directia de deplasare Da Da

Contori cu tehnologie infrarosu si ultrasunete

Functioneaza numai pe reteaua de autostrazi si furnizeaza urmatoarele informatii:

- detectarea prezentei vehiculelor si a cozilor, a persoanelor si altor obiecte pe

suprafata de rulare;

- numarul de vehicule care tranziteaza sectiunea respectiva de drum;

- clasificarea vehiculelor in 8+1 clase, in functie de lungimea acestora(ANEXA

1-Tabel 1);

- Tnaltimea vehiculelor;

- distanta dintre vehicule.

Contori cu tehnologie radar

Functioneaza numai pe reteaua de autostrazi si furnizeaza urmatoarele informatii:

- viteza vehiculelor;

- numarul de vehicule care tranziteaza sectiunea respectiva de drum;

- clasificarea vehiculelor in 8+1 clase, in functie de lungimea acestora;

- distanta dintre vehicule (in secunde).

Contor cu tehnologie bazata pe analiza de imagine

Functioneaza numai pe reteaua de autostrazi si furnizeaza urmatoarele informatii:
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- viteza vehiculelor;
- numarul de vehicule care tranziteaza sectiunea respectiva de drum;
- clasificarea vehiculelor in 8+1 clase, in functie de lungimea acestora;

- gradul de ocupare carosabil.

Echipamente de monitorizare video

Functioneaza numai pe reteaua de autostrazi, comunica cu celelalte echipamente si
ofera informatii prin afisarea fluxurilor video in centrul de monitorizare trafic. Operatorul
poate sa realizeze controlul complet al camerelor folosind joystick-ul si poate pozitiona

camerele in urma primirii unei alarme.

Echipamente de detectie incidente — prin analiza video

Functioneaza numai pe reteaua de autostrazi.

Echipamentul este alcatuit din camera video si modulul de prelucrare a informatiilor
de la acesta.

Sunt generate alarme in cazul aparitiei unuia dintre urmatoarele evenimente: vehicul
oprit, mers pe contrasens, pieton, incarcatura pierduta, fum/foc/ceata, coada , scaderea brusca

a vitezei.

Echipamente de recunoastere numere de imatriculare si monitorizare/ penalizare
rovigneta

Functioneaza atat pe reteaua de autostrazi, cat si pe reteaua de DN.

Detectia se face folosind tehnologia de procesare video. Sistemul citeste numerele de
inmatriculare ale vehiculelor. Pentru fiecare vehicul, modulul de control al sistemului de

recunoastere verifica valabilitatea rovignetei pentru respectivul numar de inmatriculare.

Echipamente de masurare, prognoza si avertizare meteo-rutiera
Functioneaza pe reteaua autostrazi.
Echipamentul este compus din:
- statie meteo complexa destinata masuratorilor si procesarilor primare de date
meteo-rutiere (inclusive starea suprafetei drumurilor);
- senzori independenti, montati in puncte diferite de cel al statiei;
- sistem de informare, prognoza si avertizare meteo-rutiera.

Statia meteo asigura masurarea urmatoarelor: temperature aer, umiditate relative,
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detector de precipitatii si vizibilitate, presiune atmosferica, directia si viteza vantului, starea
suprafetei drumului, temperatura solului.

Echipamentul permite: informarea operatorilor privind starea meteo-rutiera, prognoza
pe termen scurt privind starea suprafetei drumului, avertizarea si alarmarea operatorilor
privind fenomenele care afecteaza circulatia.

Sistem de informare prin panouri cu mesaje variabile (VMS)
Functioneaza pe reteaua de autostrazi.
Este compus din panouri cu mesaje variabile (VMS) care afiseaza date in timp real,
preluate de la centrul de monitorizare. Sunt afisate informatii de trafic de tipul:
- timp de calatorie intre anumite destinatii cunoscute;
- situatii de congestive de-a lungul autostrazii;
- informatii despre lucrari;
- evenimente speciale si instructiuni catre participantii la trafic;
- programarea operatiunilor de intretinere;
- conditii meteo deosebite care sunt prognozate;
- notificari de accidente.

Concluzii

In acest moment exista 4 centre de monitorizare ITS (Bucuresti, Valea Dacilor,

Saliste, Pecica) care sunt responsabile de administrarea operarea si monitorizarea sistemelor
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ITS existente pe unele dintre segmentele de autostrada: Bucuresti - Pitesti, anumite sectiuni
din Bucuresti - Cernavoda, Cernavoda - Constanta, Orastie - Sibiu 4, Nadlac - Arad. Toate
informatiile de la echipamente sunt analizate de operatorul uman si sunt apoi transpuse pe

panourile cu mesaje variabile (VMS) pentru informarea calatorilor.

CESTRIN este responsabil de administrarea, operarea si monitorizarea sistemelor
implementate pe reteaua de drumuri nationale si o parte din sistemele de pe autostrazi. O parte

din aceste activitati este reprezentata de:

monitorizarea contorilor de traffic/sensor;

- verificarea vignetei prin sistemul ANRP;

- sistemul Pavement Management (PMS);

- sistem de planificare a lucrarilor de intretinere pentru reteaua nationald
de drumuri;

- sistemul ,,e-Tariff” de la podul peste Dunare de la Fetesti.

Imbunatatirea comunicarii intre sisteme

Crearea unei baze unitare software la nivel national pentru a evita probleme de
integrare si interoperabilitate

Schimbul de date trebuie sa se faca pe baza standardului european DATEX II.

Autoritatile rutiere si operatorii rutieri care vor furniza datele dinamice legate de starea
drumului, pe care le colecteaza si actualizeaza trebuie sa fie in format DATEX Il sau 1n orice

format care poate fi citit automat si care este compatibil si interoperabil cu DATEX I1.
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DATEX Il usage in Europe
(status September 2011)

W national scale- operational

& national scale - preaperational
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Harta Europei cu tarile care utilizeaza schimbul de date DATEX 11

5.8.2 PROPUNERI PENTRU SISTEMUL DE MONITORIZARE A
CIRCULATIEI,

La proiectarea si executia Sistemelor de monitorizare a circulatiei se va avea in vedere
cele de mai sus precum si reglementarile tehnice nationale si europene in vigoare, precum si

bunele practici.

5.9 TAXA DE UTILIZARE A AUTOSTRAZII SI SISTEMUL DE TAXARE

Taxa de utilizare a autostrazii care va fi platitade un autoturism la 100 km de
autostrada parcursi este de 6,3 euro fara TVA, calculata functie de distanta parcursa de

vehicul.

Pentru un vehicul din categoria LGV se plateste, pentru fiecare 100 km autostrada 8,8

euro fard tva, iar pentru un HGV si un Bus se plateste 12,6 euro fara tva.

Nivelul taxei poate fi supus indexarii, la data de 0/ martie a fiecarui an,proportional

cu rata de crestere a salariului mediu net din anul anterior

Nivelul tarifelor pentru fiecare categorie de vehicul sub nivelul mediu al taxelor din

statele membre ale Uniunii Europene.

Tarifele vor fi introduse pe parcursul finalizarii tronsoanelor de autostrada, iar

valoarea nominala estimatd a veniturilor ce vor fi obtinute din taxare si din chirii pentru
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spatiile de servicii va fi direct relationatd traficului inregistrat pe autostrada, nivelului

.....

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 sSistem de taxare, care trebuie sa respecte
normativele europene in domeniu la momentul realizarii lui si sa asigure accesul facil la

autostrada.

Spre exemplu, pe autostrada Targu Neamt - lasi se vor instala sisteme de taxare la
Targu Neamt, Pascani, Tirgu Frumos, lasi.Taxa de utilizare a autostrazii va fi perceputd pe

masurd 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 Targu Neamt - lasi.

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

si manuale

In masura 1n care este posibil, este preferat un sistem de taxare nchis, daca acesta va fi
in concordanta cu cerintele europene, asa cum am specificat mai sus, deoarece acest lucru
optimizeaza Incarcarea proportionald cu distanta parcursd si elimind intarzierile in alinierea

principala din cauza colectarii taxelor.

Proiectarea punctelor de colectare a taxei de utilizare a autostrazii trebuie sa asigure
conditii de sigurantd 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

0 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,

- 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.
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Aportul Tn numerar la capitalul societatii de proiect al partenerului public consta in

sumd de maximum 25% din valoarea totald a investitiei.
Contractul de PPP este structurat in doua etape principale dupa cum urmeaza:

- perioada de inchidere financara, proiectare si executie cu durata de maxim 48 luni de

la data semnarii contractului;
- perioada de operare cu durata de 26 ani de la data finalizarii perioadei de constructie.

In situatia devansarii lucririlor perioadei de 48 luni aferenta lucririlor de proiectare si
executie, partenerul privat va primi din partea partenerului public o prima de succes
echivalentd cu ponderea intr-un an a perioadei de devansare, valoarea totala a primei de

succes fiind de 80 milioane euro/an.

In situatia intarzierii finalizarii perioadei de proiectare si executie, partenerul privat va
plati partenerului public o amenda corespunzatoare ponderii in an a perioadei de intarziere,

amenda anuala fiind de 80 milioane euro.

5.11 PRINCIPALELE ACTIVITATI REALIZATE TN CADRUL FIECAREI
ETAPE/PERIOADE CONTRACTUALE

Perioada preliminarda
In perioada preliminara se vor desfasura urmatoarele categorii de activitati:
a) Activitati de investigatii de teren si proiectare

Avand 1n vedere modificarile efectuate in vederea optimizarii aliniamentului si a
solutiilor tehnice fata de cele existente in studiul de fezabilitate, este necesara efectuarea unor
studii de teren corespunzatoare pe noul aliniament pentru a se putea ajusta pretul constructiei
autostrazii, stabilit pe baza conditiilor geotehnice determinate prin investigatii de specialitate

care 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 in

exercitarea activitdtilor sale.

Dupa executarea investigatiilor pe teren si actualizarea acordului de mediu, costul de

constructie va fi actualizat.
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Actualizarea reprezintd 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 conditiile pentru o

eventuald reducere a pretului final al constructiei in 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 conditiile de teren reale, cum ar fi lucrari de terasamente (inclusiv de consolidare),

poduri, viaducte, pasaje, tuneluri si cladiri.

Pretul final al constructiei determinat In urma algoritmului mentionat anterior va fi
stabilit de cdtre inginerul independent, o entitate specializata, independentd fatd de cele doua
parti, care are rolul de a monitoriza executarea de catre partenerul privat a contractului de

PPP.

In 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) Activitati privind obtinerea finantarii pentru intregul proiect
La momentul incheierii contractului de PPP, partenerul privat va avea asigurata

finantare privata pentru realizarea activitatilor din perioada preliminara.

Avénd n vedere noul aliniament si noua solutie tehnica rezultate in urma etapei de
dialog si investigatiile de teren realizate in perioada preliminard, un pret fix ferm al

constructiei va fi stabilit n urma mecanismului de ajustare pe baza acestora la sfarsitul acestei
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perioade, pentru aceasta urmand sa fie obtinuta finantarea din partea finantatorilor.

Asadar, cronologic, activitatile avand ca scop direct obtinerea finantérii urmeaza a fi
realizate in interiorul perioadei preliminare dupa realizarea investigatiilor de teren mentionate
anterior si vor avea ca scop finantarea pretului constructiei rezultat in urma aplicarii

algoritmului de ajustare.

Similar conditiilor de teren, conditiile de finantare au fost stabilite initial de catre
partenerul publicpentru motive de comparabilitate a ofertelor si au fost avute in vedere si

incluse ca atare in modelul financiar al ofertantului castigator.

Structura de finantare a intregului proiect urmeaza a se stabili Tn cadrul unei finantari
competitive ce urmeazad a se desfasura potrivit regulilor previzute in contractul PPP si cu
ajutorul careia vor fi stabilite costurile efective de finantare oferite de pietele financiare la

momentul respectiv.

Finantarea competitivd este un proces in cadrul caruia fondurile necesare pentru
implementarea proiectului vor fi obtinute la cel mai convenabil cost al finantarii disponibil, in
conditiile de piatd existente. Procedura va fi realizatd de catre partenerul privat, sub
supravegherea partenerului public. Procedura va fi conforma principiilor si practicii finantarii
de proiecte la nivelul pietei europene si va asigura o competitie echitabila si transparenta intre
sursele de finantare disponibile la nivelul pietei europene in domeniul finantarii proiectelor de

infrastructura.

La finalul finantarii competitive, ulterior existentei unui acord cu privire la structura
de finantare, contractele de finantare pentru intregul proiect vor fi semnate intre partenerul
privat si finantatori. Procedura de semnare a contractelor de finantare, respectiv de tragere
initiala a fondurilor pe baza contractelor de finantare este denumita in mod generic procedura

de Inchidere financiara.

Avand in vedere faptul ca ofertele candidatilor s-au bazat pe ipotezele financiare avute
n 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 manierd Incat orice modificare a costurilor cu finantarea externd, prin

raportarea ipotezelor initiale ale autoritatii contractante la conditiile efective de finantare,
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valabile la data inchiderii financiare, sd 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, fatd de momentul ofertei finale.

In plus fata de ajustarea prin raportare la costurile de finantare, plata de disponibilitate
va fi ajustata la sfarsitul perioadei preliminare prin raportare la costul de constructie efectiv

rezultat in urma investigatiilor de teren.
C) Activitati de constructie

In paralel cu activititile mentionate la literele a) si b) de mai sus, partenerul privat va

incepe in perioada preliminara activitati de constructie efectiva a autostrazii.

Solutia are In vedere optimizarea programului de constructie a autostrazii, astfel incét,

partenerul privat sa beneficieze de fondurile puse deja la dispozitia.

Rezultatele activitatilor din perioada preliminara vor fi introduse in modelul financiar
al partenerului privat, model care prezinta iesirile si intrarile de numerar ale partenerului

privat si pe baza cdruia se calculeaza plata de disponibilitate.

In masura in care plata de disponibilitate ar creste Tn urma perioadei preliminare,

partenerul public are dreptul de a Tnceta contractul de PPP.

De asemenea, in situatia in care partenerul privat nu reuseste sa obtind finantarea

intregului proiect, contractul de PPP va inceta.
Perioada de constructie

Perioada de constructie incepe la data inchiderii financiare (data obtinerii finantarii
pentru Tntregul proiect) si se incadreaza in cele48 de luni aferente primei etape, timp in care

partenerul privat are obligatia de a finaliza constructia intregii autostrazi.
Perioada de operare

Obligatia partenerului privat de a opera si intretine autostrada are ca obiect toate
activitatile necesare pentru asigurarea permanentd a unei autostrazi deplin functionale, sigura
si de inalta calitate pentru utilizatori. Aceste activitati includ operatiuni de deszdpezire 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
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parcare, precum $i monitorizarea aparitiei deteriordrilor (slefuirea suprafetelor, uzarea) si
repararea promptd a acestora,precum si lucrdri de reabilitare periodica in scopul mentinerii
autostrdzii si a lucrarilor conexe in bune conditii. De asemenea, acesta are obligatia colectarii
tarifelor de tranzit si a operarii si intretinerii sistemulului de colectare a tarifelor. Sistemul de
penalitdti prevazut in cuprinsul contractului pune un accent deosebit asupra minimizarii
oricaror neindepliniri a acestor obligatii ce pot perturba circulatia in bune conditii a fluxurilor
de trafic. Partenerul privat trebuie sd puna la dispozitia utilizatorilor o gama variata de optiuni
privind modalitatile de platd a tarifelor, electronice si manuale (cu numerar), cat si sd asigure
asistenta utilizatorilor cu privire la orice aspecte legate de acestea, printre care punerea la

dispozitie a unui call center cu functionare 24/24 ore.

Partenerul privat trebuie sd demonstreze in 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 controlatd 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 cdtre 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 sistematicd a performantei tuturor sistemelor si
instalatiilor (ventilatie, iluminat, prevenirea incendiilor etc.) pe parcursul procesului de
exploatare obisnuitd si adaptarea corespunzatoare a acestora, in masura necesara,

pentru cazuri de urgenta,

- conformitatea sistemului de exploatare si Intretinere cu toate normele de siguranta,

aplicabile 1n orice moment dat pe toata durata proiectului,

- siguranta si durabilitatea in timp a proiectului.
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5.12 PREZENTAREA COSTURILOR S$I VENITURILOR PROIECTULUI,
MECANISMUL DE PLATA, 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);

- costuri aferente activitatii de operare si intretinere, ce acopera costurile de exploatare,
intretinere curentd, periodicd si majord, intretinerea echipamentului de taxare, spatii de

servicii si parcare, centrele de intretinere;

- costurile finantarii pe intreaga duratd a proiectului, constand in costurile
imprumuturilor acordate pe termen lung, costurile contributiei de capital propriu ale
actionarilor, comisioane bancare, costurile de hedging in ceea ce priveste rata dobanzii

etc.

Costurile de constructie acoperd nu doar suprafata de rulare, respectiv partea vazutd 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, lucrdri a caror stabilitate este direct influentatd de executarea unui sistem vast si

judicios gandit si realizat de preluare si indepartare a apelor meteorice sau de infiltratie.

Proiectul prevede, pentru autostradd importante lucrari de arta. 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, existd o varietate de alte lucriri specifice unui proiect de autostrada, cum ar fi
sistemul de monitorizare a traficului, marcaj si semnalizare rutierd, sistemul de apel in regim
de urgentd, 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
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achitate de entitatile care opereaza benzinarii sau alte spatii de servicii) — un procent
de 60% din acestea urmand a reveni partenerului public si fiind dedus din plata de

disponibilitate,

C) venituri din taxa achitata de utilizatorii autostrazii (acestea urmand a fi deduse din

plata de disponibilite.

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 performantd) sau daca autostrada nu

este disponibild 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 cd autoritatea va efectua plati integrale de disponibilitate pentru o
respectiva astfel cum este definitd in contract (100% disponibilitate — 100% plata, 0

disponibilitate — 0 plata).

Intr-o situatie de indisponibilitate, autoritatea contractanti va aplica deduceri din plata
de disponibilitate asa cum este prevdazut 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”). Aceastd valoare aferentd punctelor este
transformata (pe baza platii de disponibilitate astfel cum este indicata de cétre ofertant) astfel
ncat, in situatia in care intreaga sectiune de drum este indisponibild intr-o anumitd 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.

Tn cazul proiectului Autostrada Targu Neamt - lasi, plata de disponibilitate reprezinti
o platd stabilitd, partial indexatd. Plata anuald de disponibilitate este compusd din trei
componente, astfel cum sunt indicate de catre ofertant in ofertd (o suma neindexata in euro, 0
sumd indexatd in euro si o suma indexatd in lei, sumele stabilite in euro. Plata anuala de
disponibilitate, dacd va fi prevazuta in contractul de atribuire, va fi platita sub forma unor plati
lunare a caror valoare cumulata sa nu depaseasca valoarea anuala maxima. Sumele aferente

fiecareia dintre cele trei componente, in monedele lor respective, vor fi evaluate anual si vor
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constitui plata de disponibilitate maxima (indexatd) anuala in euro si respectiv in lei.

Plata de disponibilitate care este stabilita pentru fiecare perioada conform regulilor
contractuale este principala sursd de venituri a partenerului privat, care trebuie sa isi acopere

toate costurile (pentru constructie, intretinere, operare, finantare etc.) din aceste venituri.

Valoarea platii de disponibilitate din prezent urmeaza sa fie ajustatd si definitivata ca
urmare a ajustarii costului de constructie si a stabilirii costurilor efective de finantare la

momentul Tnchiderii 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 dupd 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 achitatd 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
performantd/indisponibilitate.

Riscul cu traficul se poate traduce insa, fie in plati de disponibilitate, fie in prelungirea

duratei contractului in cazul in care, la finele celor 30 de ani, partenerul privat nu a obtinut,

din cauza traficului mai mic, profitul scontat.

Studiul de Fezabilitate se va finaliza o data cu Obtinerea Acordului de Mediu. Asadar va
exista un Deviz numai dupa finalizarea Studiului de Fezabilitate, la fel si HG privind

aprobarea indicatorilor tehnico — economici.
Costurile investitiei constau n:

» costuri pentru proiectare si executie — 1001 milioane euro (fara TVA),
» costuri sisteme de taxare — 12 milioane euro (fara TVA),

» costuri sisteme de securitate — 2 milioane euro (fara TVA).

Sistemele de securitate prevazute nu sunt la nivelul ultimilor cerinte romanesti si europene

si trebuie adus la nivelul acestora.A fost prevazut un sistem de taxare.

Sistemele de taxare au fost prevazute la toate nodurile rutiere, respectiv nod rutier DN 2,
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DN 28 A, nod rutier DJ 208 si DN28.

Costul per puncte de trecere aferenta nod este de 3.05 mil euro

Nota:

Intretinerea echipamentului de taxare - aproximativ 50% din costurile totale
de investitie ale sistemului de taxare - a fost estimata la 3% din valoarea
acestuia, in fiecare an (nu se prevede o crestere a acestor costuri) a mai fost
luate Tn calcul Tnlocuirea echipamentului la fiecare 15 ani.

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

management si administratie - 8 persoane;

personal permanent pentru STI si administratie (3 schimburi) - 3 persoane;
personal permanent pentru centrele de Intretinere (3 schimburi) - 3
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/luna;

= centre de intretinere (cate unul pentru fiecarte din cele doud sectiuni) -
1.330 euro/luna;

= taxare: 760 euro/luna.

Au fost, de asemenea,reanalizatecosturile de exploatare, intretinere si reparare.

Costurile de intretinere sunt prezentate in analiza economica/financiara, analize incluse in

prezentul Studiu de Fundamentare.

Costurile de intretinere, reparare si reabilitare

>
>

Costurile de intretinere curenta si reparatii curente/ km sunt: 0.09 mil euro.
Costurile de intretinere periodica si reparatii curente/km sunt: 0.78 mil euro.
Costurile de reabilitare (frezare si ranforsare/ refacere sistem rutier in functie de
criteriile de dimensionare aferente proiectarii initiale a sistemului rutier) /km dupa

20 de ani sunt:2 mil euro.
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Costurile de operare

Costurile de operare considerate au fost estimate la 0.2 mil euro / km si includ costurile cu

iluminatul si intretinerea/ schimbarea echipamentului de taxare.

Pe langa costurile de exploatare si intretinere prezentate mai jos, modul financiar include,

de asemenea, o estimare anuala a costurilor de asigurare de circa 1 milion euro.

Costurile pentru intretinerea drumurilor si a echipamentelor (altele decat sistemul de
taxare) au fost estimate pe baza activitatilor necesare pentru intretinerea curenta si periodica a
drumurilor, a suprafetei corespunzatoare pentru fiecare sectiune si a preturilor unitare utilizate
in prezent in cadrul contractelor de intretinere semnate de client cu diverse intreprinderi

private responsabile pentru realizarea astfel de lucrari si servicii.

COSTURI DE
Anul INTRETINERE
de Anul de Operare S| OPERAR.E
analiza TOTALE mil
euro (cu TVA)
totale
1 0.00
2 0.00
3 0.00
4 0.00
5 1 8.05
6 2 8.05
7 3 8.05
8 4 8.05
9 5 8.05
10 6 58.56
11 7 8.05
12 8 8.05
13 9 8.05
14 10 8.05
15 11 58.56
16 12 8.05
17 13 8.05
18 14 8.05
19 15 8.05
20 16 58.56
21 17 8.05
22 18 8.05
23 19 8.05
24 20 8.05
25 21 161.04
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26 22 8.05
27 23 8.05
28 24 8.05
29 25 8.05
30 26 58.56

Valoare Medie/AN 21.71

Din calculele efectuate pentru acest tronson de autostradd, costurile medii de
intretinere si operare aferente acestuia, pot fi estimate, pentru perioada 2023 — 2048 a
aproximativ 18.1 milioane euro/an (fara TVA), respectiv 21.71 milioane euro/an (fara TVA) .
Costul total de operare si intretinere este estimat la 471 milioane euro (fara TVA), respectiv
565 milioane euro (cu TVA).

Estimarea Veniturilor din Taxele de Autostrada

Anul Anul de VENITURI TOTALE

de_ Operare DIN TAXA mil euro (cu

analiza TVA)
1 0.00
2 0.00
3 0.00
4 0.00
5 1 17.55
6 2 17.84
7 3 18.13
8 4 17.83
9 5 18.71
10 6 19.00
11 7 19.29
12 8 19.58
13 9 19.87
14 10 20.17
15 11 20.46
16 12 20.75
17 13 21.04
18 14 21.33
19 15 21.62
20 16 21.91
21 17 22.20
22 18 22.49
23 19 22.77
24 20 23.05
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25 21 23.33
26 22 23.60
27 23 23.88
28 24 24.25
29 25 24.62
30 26 24.99

Valoare Medie 21.16
Valoare TOTALA 550.26

La nivel de venituri precizam ca la baza prognozei traficului sta o ipoteza pesimista de
evolutie a traficului, respectiv 0 prognoza convenita impreuna cu cei de la JASPERS si nu una

aferenta coeficientilor de evolutie generali publicati de CESTRIN.

Deasemnea valorile de trafic initiale pe tronsonul Tg Neamt — Tg Frumos sunt mai
reduse lucru care la nivel de Autostrada Tg Neamt — lasi sunt compensate de valorile de trafic

mai ridicate de pe Tronsonul Tg Frumos — lasi.

Precizam ca cifrele prezentate pe parcursul materialului sunt estimari realizate pe
baza studiilor realizate anterior, ca urmare a prognozelor de trafic elaborate pe baza
ultimilor masuratori, a normativelor existente in domeniul intretinerii §i operarii drumurilor
nationale §i autostrazilor, precum §i 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 2012 la cererea

Ministerului Transporturilor, cdt si taxele practicate in diverse tari ale Uniunii Europene.

De asemenea estimarile au fost fdacute fara a tine cont in de evolutia indicelui
preturilor de consum in intervalul scurs de la ultima actualizare a tuturor costurilor, de

posibilitatea de actualizare anuala a taxelor pentru utilizarea autostrazii etc.

De mentionat ca prognozele de trafic sunt tratate ca orice prognoza §i acestea vor fi

modificate in urma fiecarei masuratori de trafic.

Tronson 1 Km 0+000 —-Km 32+000
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TOTAL GENERAL

Executie completa
Nr.crt. | Nr, Lista CATEGORIE LUCRARI (LO(:;I} EURO

1 1 LUCRARI DE DRUMURI £98,284,885.38] _ 163835875.6
2 2.1 | NOD RUTIER 1 (DN2) 46,498,033.98| _ 10909654.63
3 2.2 | NOD RUTIER 2 (DJ208) 26,624,635.60]  6246835.034
4 2.3 | NOD RUTIER 3 (DN28B) 32,650,729.03] _ 7660713.974
| 31 ([:}(:LAE]?&A:}IT OSTRADA - CENTRU DE INTRETINERE SI COORDONARE CIC PASCANI 1436300330 3370146.936
6 32 1[;?12'::; AUTOSTRADA - PARCARE DE SCURTA DURATA (INTRE KM 11+760 SI KM 0,062063.70]  2126408.038
. 33 g;::ﬁ AUTOSTRADA - PARCARE DE SCURTA DURATA (INTRE KM 22+400 ST KM 0,062,06370 2126408038
8 4 RESTABILIRI LEGATURI 3,623,976.63  850279.5875
9 5 | RESTABILIRI DRUMURI CLASIFICATE 12,747,025.60) 2990785.2
10 6.1 | LUCRARI DE PODURI PE AUTOSTRADA 715,616,894.09  167902417.6
11 6.2 | LUCRARI DE PODURI PESTE AUTOSTRADA 27,630,900.23]  6482931.003
12 7.1 | LUCRARI DE TUNELURI - TUNEL 1 297,018,680.,01) 69638341.43
13 8 | AMENAJARI PENTRU PROTECTIA MEDIULUI ST ADUCEREA LA STAREA INITIALA 13,304,698.77] ™ 3121629.894
14 9 | LUCRARI DE MUTARI / PROTEJARI RETELE 95,461,084.00  22397664.06 |

TOTALFARATVA 2,001,951,379.02 469710091

Tronson 2 Km 32+000 —-Km 61+000 (include drum de legatura de 7 km la profil de 2
benzi cate un ape sens).

TOTAL GENERAL
Executie completa
Nr.crt. | Nr. Lista CATEGORIE LUCRARI (L"Ot‘:] EURO
1 1 LUCRARI DE DRUMURI 489,814 838.18  114923356.6
5 2.4 | NOD RUTIER 4 (DN28) 139,363,175.98 23269824171
10 14 3[‘)‘?-;;:}; AUTOSTRADA - SPATIU PENTRU SERVICII TIP S1 (INTRE KM 34+440 SI KM 17,516, 276.7!4 4109776.096
i 35 {[ﬁgﬂ;ﬂ}oﬂmm- PUNCT DE SPRIJIN PENTRU INTRETINERE TARGU FRUMOS ?,343,48?!’0‘ 1841460.078
9 16 5?)(4)3:1'; AUTOSTRADA - PARCARE DE SCURTA DURATA (INTRE KM 49+800 SI KM 9,062,963.7 “‘ 2126408.038
03 37 5%04;% AUTOSTRADA - PARCARE DE SCURTA DURATA (INTRE KM 594210 ST KM ,062963.7 14 2126408.038
14 3g | DOTARIAUTOSTRADA - CENTRU DE INTRETINERE SI COORDONARE CIC IASI (KM 142305653 "] 3338962.368
60+500) (PE BRETEA DE LEGATURA DINTRE DN28 SI AUTOSTRADA)
16 4 | RESTABILIRT LEGATURI 1,942,792.06) 455829.7694
17 5 | RESTABILIRI DRUMURI CLASIFICATE 35,819,408.08|  8404168.856
18 6.1 | LUCRARI DE PODURI PE AUTOSTRADA 510,398,934.49  119752923.3
19 6.2 | LUCRARI DE PODURI PESTE AUTOSTRADA . 69,275,688.14|  16253886.15
28 8 | AMENAJART PENTRU PROTECTIA MEDIULUI ST ADUCERFA LA STARFA INITIALA 12,570,311.60] 2949323.479
29 9 | LUCRARI DE MUTARI / PROTEJARI RETELE 72,452,007.00]__16999133.53
TOTALFARATVA _. .. l,,389,358,411.93! 325979778

La toate acestea, pe tronsonul 1 si 2 se introduce cele 3 modificari specificate in capitolul 3.4,
RESPECTIV

Modificare 1.

Mutarea Nodului rutier din intravilanul localitatii Targu Frumos in imediata vecinatate a
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acestuia precum si realizarea unui drum de legatura cu o viteza de proiectare mai mare de 90 de km
/h. Intersectia Drumului de Legatura se va face denivelat cu Drumul National DN 28, printr-un nod
rutier cu bretele cu o viteza de proiectare de minim 60 de km/h. Accesibilitatea crescuta spre

Autostrada este un atu care trebuie exploatat la maxim.
Valoare estimata la 12 mil. euro (fara TVA).
Modificare 2.

Se renunta practic la Nodul rutier de la KM 61, traseul Autostrazii urmind sa se dezvolte pe
directia drumului delegatura spre DN 28, IN CONDITII DE AUTOSTRADA. Astfel drumul de

legatura practic dispare lasand in locul sau o autostrada care se intersecteaza Denivelat cu DN 28.
Valoare estimata la 28 mil. euro (fara TVA).
Modificare 3.

Largire DN 28 intre nodul rutier reprezentat de intersectia Autostrazii cu DN 28 (conform
celor specificate la MODIFICAREA 2) si intersectia cu BY PASS IASI.

Intersectia dintre DN 28 si BY PASS IASI se va realiza denivelat.
Valoare estimata la 25 mil. euro (fara TVA).

5.13 SISTEMUL DE PENALITATI

Mecanismul de plata al contractului de PPP contine prevederi care indreptatesc

partenerul public sd perceapa deduceri la platile de disponibilitate.

Sunt prevazute trei tipuri de penalitati care pot fi percepute: in primul rand, existd
deduceri aplicate in situatia In care autostrada nu este complet deschisa traficului in mod
nerestrictionat; in al doilea rand, exista deduceri aplicate in situatia in care partenerul privat
nu isi indeplineste obligatiile sale in cadrul contractului (neindeplinirea nivelului de serviciu
conform prevederilor contractuale), iar, in final, partenerul public poate aplica penalitati
pentru situatia in care autostrada este deschisa traficului dar prevede lucrari considerabile ce

nu sunt inca finalizate.

Sistemul de penalitati este astfel conceput incat partenerul privat sa fie incurajat sa
deruleze lucrarile necesare de intretinere cu cat mai putine intreruperi ale fluxului de trafic -

cu cat este mai Indelungata intreruperea traficului sau afectarea utilizatorilor finali, cu atat mai
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mult cresc deducerile din platile de disponibilitate. Penalitatile vor fi mai mari in sezoanele
estival si hibernal, in zilele de vineri, sdmbata, duminica, si sdrbatori 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 rdmase disponibile sau in functie de locatia inchiderilor, cu
atat mai mare este deducerea; in mod similar, nivelul deducerilor creste pentru constrangeri de

trafic extinse, atat ca durata cat si ca acoperire.

Exemple ale modalitatilor in care partenerul privat este incurajat sa minimizeze

disconfortul creat utilizatorilor sunt dupa cum urmeaza:

e nu se percep deduceri daca lucrdrile se realizeazd pe timp de noapte, in conditiile in
care sunt disponibile doua benzi de circulatie pe sens, dar banda de urgenta nu este
disponibila.

e derularea lucrarilor necesare pe timp de zi creste nivelul deducerilor aplicabile pe ora

cu multiplu de 3, comparativ cu deducerile aplicabile pentru lucrul pe timp de noapte.

e derularea lucrarilor in sezonul hibernal si cel estival dubleaza nivelul deducerilor

aplicabile pe ora comparativ cu lucrarile derulate primavara sau toamna.

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 indreptatitd sa
perceapa deduceri din platile de disponibilitate. Obligatiile de prestare a serviciilor constau n

gestionarea, exploatarea si intretinerea autostrazii conform urmatoarelor doua categorii:

e neconformitati privind cerintele de performanta, care afecteazd siguranta

utilizatorilor;

e neconformitdti privind cerintele de performantd, care nu afecteaza siguranta

utilizatorilor.

In cele mai multe situatii, partenerul privat are la dispozitie un interval de timp pentru
remedierea situatiei de neconformitate aparute, inainte de a-i fi aplicate “puncte de servicii”
pentru fiecare zi in care respectiva neconformitate nu a fost remediata. Cu cat este mai grava
neconformitatea cu atadt 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 activitatile de gestionare, exploatare si intretinere ale unei autostrazi, se poate
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astepta in mod rezonabil cd vor aparea situatii In care partenerul privat, din varii motive, nu va
putea sa indeplineasca integral sau in timp util toate obligatiile avute fara a cauza utilizarea
unui nivel foarte mare de resurse care vor conduce la suportarea unor costuri excesive de catre
autoritate, iar o astfel de abordare conservatoare nu ar reprezenta un beneficiu economico-
financiar (,,Value for Money”) pentru aceasta din urma. Ca atare, principiul folosit este de a
permite partenerului privat sd “adune” un anumit numar de puncte de servicii in fiecare luna
pana la pragul la care vor incepe sa fie percepute penalitdti financiare, reprezentand un semnal
de alarma pentru ca acesta sd isi rectifice prompt orice neconformitati, in caz contrar fiind
pasibil de suportarea penalititilor respective. In acelasi timp, pentru a descuraja orice tentativa
din partea partenerului privat de a omite indeplinirea obligatiilor sale, odatd ce pragul
respectiv este atins, valoarea deducerilor creste progresiv, pe mdsura ce creste numdrul

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 pusd la dispozitie o

plaja intre 100 si 120 de unitati.

Valoarea licitatd de ofertantul castigitor a fost cea maxima, de 120 de unitati, si a fost
inclusa ca atare in cadrul prevederilor contractuale. Mecanismul de deduceri a fost astfel
conceput, incat, in situatia in care o sectiune de drum este indisponibild intr-o anumitd
perioada de timp, deducerile vor fi intr-atat calculate incat platile care ar fi fost alocate pentru
respectiva sectiune 1n perioada de timp relevantd sa nu fie deloc achitate (cu alte cuvinte, un
exemplu extrem ar fi cd dacd intreaga autostrada nu ar fi disponibila pentru trafic pe toata
lungimea, pe tot parcursul anului, atunci concesionarul nu ar primi nicio platd de
disponibilitate anuald pentru anul respectiv). De asemenea, contractul de PPP contine
prevederi conform cérora in cazul unor evenimente de incalcare de durata (situatie echivalenta
cu acumularea unui anumit numar de puncte de deduceri) autoritatea contractantd poate

demara procedura de incetare a contractului din culpa partenerului privat.

De asemenea trebuie avuta in vedfere, daca este cazul sistemul de penalizare prevazut

la punctual 5.9.
5.14. Incetarea contractului PPP si compensatiile plitibile

La incetarea contractului de PPP, rezultatele activitatii partenerului privat (de
exemplu, proiectul tehnic, constructia in stadiul la care se afla la momentul Incetarii,

autostrada ca atare in cazul in care incetarea intervine in perioada de operare) revin autoritatii
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publice. Avand in vedere acest aspect, compensatiile la incetare platibile de catre partenerul
public partenerului privat (si care, in mare masurd, sunt utilizate pentru rambursarea
imprumutului acordat de finantatori) reprezintd un element contractual esential din
perspectiva bancabilitatii proiectului. Astfel, in acord cu practica internationala in materie de
proiecte de PPP, la incetarea contractului, partenerul public va achita compensatii la incetare,

diferentiate in functie de motivul incetdrii contractului, sintetizate in cele ce urmeaza:
a) Tncetarea din culpa partenerului public

In cazul in care contractul PPP inceteaza din culpa partenerului public, acesta va
achita o compensatie partenerului privat, suma platibila drept compensatie urmand sa permita

acestuia;

e rambursarea sumelor datorate la acel moment de acesta finantatorilor conform

contractelor de finantare principala;

e recuperarea sumelor investite in proiect de catre actionarii partenerului privat (mai

putin eventualele sume deja recuperate);

e plata eventualelor costuri de reziliere a subcontractelor de catre partenerul privat ca
urmare a incetarii contractului (de exemplu, a contractului de proiectare si constructie

si/sau a contractului de operare si intretinere);

e asigurarea ratei de rentabilitate a sumelor investite de partenerul privatla momentul

respectiv.
b) Incetarea ca urmare a denuntdrii unilaterale de cdatre partenerul public

In cazul in care contractul de PPP inceteazi ca urmare a denuntirii unilaterale de catre
partenerul public, acesta va achita o compensatie partenerului privat echivalenta celei platibile

n caz de incetare din culpa partenerului public.
¢) Incetarea din cauzd de fortd majord*

In cazul in care contractul de PPP inceteazi ca urmare a unui eveniment de forta
majora, partenerul public va achita o compensatie partenerului privat, suma platibila drept

compensatie urmand sa permita acestuia:

e rambursarea sumelor datorate la acel moment de partenerul privatfinantatorilor

conform contractelor de finantare principala;

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

e 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).

Fatd de compensatia platibilda in caz de Incetare a contractului de PPP din culpa
eveniment de fortd majord nu cuprinde rata de rentabilitate a sumelor investite, ci doar
investitia efectivd nerecuperata a partenerului privat, motivul de incetare fiind unul in afara
controlului ambelor parti, riscul incetdrii fiind astfel impartit intre autoritate si partenerul

privat.

*Se are in vedere definitia acesteia asa cum este ea prevazutd §i definita in art. 1351

noulcod civil.
d) Tncetarea 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 in caz de incetare a contractului din culpa
partenerului privat este cel al raportarii la valoarea bunurilor care revin autoritatii contractante
la incetare/valoarea proiectului continuat de autoritatea contractantd/sumele avansate de

finantatori.

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 principald, partenerul privat si actionarii sdi fiind sanctionati cu
nerecuperarea investitiei efectuate pand la momentul respective - valoarea acesteia regasindu-
se in bunurile care revin autoritdtii contractante, iar subcontractantii neprimind nicio plata ca
urmare a Incetdrii contractului de proiectare si constructie/contractului de operare si

intretinere.
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