ANEXA 1

DESCRIEREA PROIECTULUI

Rezumatul masurii
Nr. 2000/RO/16/P/PT/003

1. Denumirea masurii Constructia si reabilitarea sectiunilor 4 i 5 ale autostrazii
Bucuresti-Cernavoda din Roménia

2. Autoritatea care prezinta cererea (Coordonatorul National ISPA)

2.1. Numele: Hildegard Puwak, ministrul integrarii europene

2.2. Adresa: Ministerul Integrarii Europene
Directia Coordonare Programe de Dezvoltare
Eugen Teodorovici, Director
Strada Apolodor nr. 17, latura Nord, sector 5, Bucuresti

Telefon: +40-1-301.16.23
Fax: + 40-1-301.16.26
E-mail: engen.teodorovici(@mie.ro

3. Autoritatea responsabili cu implementarea (dupa cum este definita in Sectiunea
I (2) a Anexei ITL.2)

3.1. Nume: Octav Filimon
Administratia Nationala a Drumurilor

3.2. Adresa: Blvd Dinicu Golescu nr.38, sector 1, Bucuresti

E-mail: admin. AND@mx.and.logicnet.ro

4. Beneficiarul final (in cazul in care acesta este alt organism decit autoritatea
mentionatd la punctul 3): ca si mai sus

5. Localizare
5.1. Tara beneficiara: Romania

5.2. Regiunea: Judetele Cilaragi, Ialomita si Constanta




6. Descrierea

Programul, Proiectul, Mésura

Programul de constructie a autostrazii Bucuresti — Constanta este impartit in Faza 1 a
proiectului (Bucuresti — Cernavoda), care urmeaza a fi implementatd din anul 2000, si
Faza 2 (Cernavoda — Constanta) planificata a fi implementata din anul 2010.

Faza 1 a proiectului este, la randul sau, divizatd in masura propusi, ce urmeaza a fi
cofinantatd de Guvernul Romaniei §i ISPA, si intr-un subproiect paralel, finantat de BEI
si Guvernul Romaéniei.

Proiectul il reprezinta Faza 1 de realizare a constructiei autostrazii Bucuresti —
Cernavoda, in cinci sectiuni, dupd cum urmeaza:

Nomwwloeetionn. . Aveswmedusl| Bipdevorin
1 Bucurestl — Fundulea 26,5 Construc!:le 2x2 benz1
2 Fundulea — Lehliu 29,2 | Constructie 2x2 benzi
3 Lehliu — Drajna , 41,6 | Constructie 1x2 benzi
4 Drajna — Fetesti 36,8 | Constructie 1x2 benzi
5 Fetesti — Cernavoda 17,2 | Reabilitare 2x2 benzi

Bucuresti — Cernavoda 151,2

Faza 2, propusa din 2010, va consta din constructia celei de-a doua cii de rulare pentru
sectiunile 3 si 4 si constructia sectiunii Cernavoda — Constanta (aproximativ 48,5 km).

In prezent, numai sectiunea Fetesti — Cernavoda, care traverseaza fluviul Dunarea, este
operationala. Constructia restului sectiunilor autostrazii Bucuresti — Constanta a fost
inceputa in 1991, cu finantarea Romaniei. Datorita lipsei de fonduri bugetare, lucririle
au progresat foarte incet. Totugi, procesul a fost recent relansat prin semnarea unui
acord de imprumut cu BEI in noiembrie 1999 pentru realizarea primei faze. '

Ca urmare, proiectul propus va implica finantare de la BEI, ISPA si Guvernul
Romaniei.

Maisura

Misura propusi de acest proiect , care urmeaza a fi cofinantata de ISPA si de Guvernul

Roméniei, este datd de constructia sectiunii 4 (Drajna — Fetesti) si reabilitarea sectiunii
5 (Fetesti — Cernavodd) , ceea ce inseamna:
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Drajna — F 36,8 B COStI'llC!:le 1x2 ben21
Fetesti — Cernavoda 17,2 Reabilitare 2x2 benzi
Masura 54,0
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In cadrul acestei scheme, BEI se va concentra pe sectiunile 2 si 3 (Fundulea — Lehliu si
Lehliu — Drajna), asigurdnd finanfarea paraleld a proiectului, dar nu si cofinantarea
directd a mésurii. In plus, costurile sectiunii 1 (Bucuresti — Fundulea) vor fi suportate in
cea mai mare parte de Guvernul Romaniei.

Trebuie, de asemenea, remarcat ca masura propusa a fi cofinantata de ISPA se referi la
un tronson neintrerupt pe drumul Bucuresti — Cernavodi si ia in considerare cea mai
redusa rentabilitate financiara §i economica a sectiunii 4.

Misura propusd cuprinde doud contracte de lucriri (unul pentru fiecare sectiune),
precum si un singur contract de servicii de consultanta.

Serviciile de consultantd pentru sectiunile 4 si 5 vor fi asigurate printr-un singur
contract, care sa cuprinda:
e revizuirea studiilor de fezabilitate si realizarea unui EIA complet, in conformitate
cu Directivele relevante ale UE,
e proiectul tehnic si detaliile de executie, respectiv elaborarea documentelor de
licitatie,
e asistenta acordatd Administratiei Nationale a Drumurilor in cursul achizitionarii
si contractarii,
e supravegherea lucririlor in calitate de Inginer FIDIC, inclusiv asistenta pe durata
perioadei de garantie.

Acesti consultanti vor asigura ca regulile Comisiei privind achizitiile, contractarea si
executia lucrarilor sunt aplicate.

Standardele de proiectare:

Standardele de proiectare se bazeazd pe standardele Autostrazilor Trans-Europene
(TEM). Proiectarea este, de asemenea, in conformitate cu reglementirile Directivei
CE 96/53 cu privire la greutati si dimensiuni, permitind o greutate pe osie de maximum
11,5 tone. Viteza proiectatd va fi de 140 km/h si, in mod exceptional, 120 km/h, in
anumite locuri speciale.

Platforma completa, astfel proiectata, va avea o litime de 26 m, incluzind
o doua cii de rulare (2 benzi de 3,75 m fiecare = 7,5 m pe cale de rulare),
e benzi de incadrare ( doua benzi de 0,5 m fiecare, la marginea fiecarei cii de
rulare),
e benzi de urgenta de 2,5 m fiecare,
e acostamente de 0,5 m fiecare,
e zona mediand de 3 m.

Pe toata lungimea ei, autostrada va avea ingradire laterala.

7. Obiectivele (a se folosi indicatorii cantitativi prevazuti in tabelul 15.1 din
formularul cererii de asistenta)

Principalele obiective ale acestei masuri:
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imbunatatirea fluxurilor comerciale,

e prevenirea aparitiei blocajelor prin cregterea capacitatii drumului,

o reducerea accidentelor grave si a numarului de morti cu aproximativ 60% (situatia
actuala: 38 de morti/ 81 grav raniti),

o cresterea vitezei medii (de la 70 km/h la 120 km/h) pe sectiunea 5.

Constructia autostrazii Bucuresti — Constanta este, de asemenea, inclusi ca atare in
prioritatile pe termen mediu ale Planului National de Adoptare a Acquis-ului — iunie
1999 (pagina 179), iar sectiunea Bucuresti — Cernavoda face parte din pachetul de
urgenta al Pactului de Stabilitate in Balcani.

Maisura propusa va asigura o infrastructurd rutiera de inaltd calitate pe sectiunea cu
trafic intens a Coridorului IV din Romania, intre Bucuresti, capitala Roméniei, si
Constanta, cel mai mare port la Marea Neagra si un important centru turistic. impreunﬁ
cu autostrada Bucuresti — Pitesti (care va fi pe deplin reabilitata la sfargitul anului 2000),
aceasta va crea un efect de retea.

Indicatorii care vor fi utilizati in monitorizarea progresului fizic al constructiei
proiectului:

Sectiunea Drajna - Fetesti (36,8 km)

g ; MAERER. : : % B limssses »ss&smimg%”m' i
Cale de rulare Km una pe 36,8 km
Poduri * Nr 2
Pasaje * Nr 8
Canale de scurgere* Nr 51
Noduri rutiere* Nr 1
Centru de intretinere Nr 1
Spatiu de servicii Nr 1
Statie de taxare Nr 1

* structuri proiectate §i construite intr-o configuratie de 4 benzi

Sectiunea Fetesti — Cernavoda (17,2 km)

s -_"‘ 3 e : 2 /ég;é l%g?gig,” RE 9’§ s ”?:.
.......... 2 IO B R

Reablhtarea cau de rulare Km Ambele, pe 17,2 km
Reabilitarea podurilor Nr 2
Reabilitarea pasajelor Nr 2
Reabilitarea viaductelor Nr 4
Reabilitarea statiei de taxare Nr 1

12




8. Grafic estimativ de realizare

Studiu de fezabilitate*: Mai 1999 Tulie 1999
Analiza cost/beneficiu *: Mai 1999 Tulie 1999
Analiza financiard®: Mai 1999 Tulie 1999
ElA-uri

Sectiunea 4 Drajna — Fetesti Tanuarie 2001 Aprilie 2001
Sectiunea 5 Fetesti — Cernavoda | Ianuarie 2001 Aprilie 2001
Proiecte §i documente de

licitatie detaliate

Sectiunea 4 Drajna — Fetesti Ianuarie 2001 Septembrie 2001
Sectiunea 5 Fetesti — Cernavoda | Ianuarie 2001 Aprilie 2001
Achizitionarea terenurilor: Aprilie 2000 Aprilie 2001
Constructia: '

Sectiunea 4 Drajna — Fetesti Tunie 2002 Mai 2005
Sectiunea 5 Fetegti — Cernavodd | Decembrie 2001 Noiembrie 2002
Faza operationala:

Sectiunea 4 Drajna — Fetesti Tunie 2005

Sectiunea 5 Fetesti — Cernavodd | Decembrie 2002

*: Efectuata de SPEA Engineering (studiu initial in 1993 de citre TRANSROUTE) cu
finantare BEI

9. Analiza cost/beneficiu economic si social

Traficul si dimensiunea infrastructurii

Traficul mediu zilnic anual pe drumurile existente (AADT) (drumul national DN3 si
DN3A) in 1999, pe fiecare sectiune, este urmatorul (trafic direct, excluzand traficul
local). Traficul in orele de varf (ADT) este, de asemenea, dat.
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Bucuresti — Fundulea 9.544 1.855
Fundulea — Lehliu 6.722 1.307
Lehliu — Drajna 4.139 805
Drajna — Fetesgti 5.243 1.019
Fetesti — Cernavoda 4.690 912

In ipoteza firi tarife de utilizare, Consultantul a presupus ca tot traficul, altul decat cel
local, de pe coridorul central (DN 3 si DN 3A) va utiliza noua autostrada (trafic
normal). Traficul aditional deviat (dinspre coridorul nordic DN 2 si DN 2A) a fost
estimat la 20% din traficul normal de pe autostrada. In plus, traficul generat a fost
estimat la 10% din traficul normal de pe autostrada.

Au fost aplicate rate de crestere anuala a traficului de 3,5% pentru perioada 1999-2011
si de 3,0% din 2012.
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In acest sens, nivelul capacititii de trafic a fost calculat dupd cum urmeazi: capacitatea
de trafic a unei singure benzi, cu un nivel bun de deservire, a fost considerata a fi de
1.400 vehicule/ora. Prin aplicarea ratei de crestere a traficului, situatia este urmatoarea:
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1. Bucuresti — Fundulea | 3,034 | 5,600 0,5 2,800
2. Fundulea — Lehliu 2,138 | 5,600 0,4 2,800
3. Lehliu — Drajna 1,317 | 5,600 0,2 2,800
4. Drajna — Fetesti 1,666 | 5,600 0,3 2,800
5. Fetesti — Cernavoda | 1,491 | 5,600 0,3

Nota: sectiunea existenta Fetegti — Cernavoda este deja prevazuta cu 2x2 benzi.

Se poate concluziona ca solutia optima este sa se construiasca o autostrada pe 2x2 benzi
pe primele doua sectiuni (Bucuresti — Fundulea si Fundulea — Lehliu), in timp ce, pe
urmatoarele doua sectiuni (Lehliu — Drajna si Drajna — Fetesti), sa se construiasca
numai 2x1 benzi.

Beneficii economice

Urmaitoarele tipuri de beneficii au fost luate in considerare:

e economii la costurile operarii vehiculelor (COV),
economii la accidente si consecintele acestora,
economii de timp,
generare si deviere de trafic,
confortul calatoriei.

Economiile la COV au fost calculate dupa cum urmeaza:
e vehicule ugoare: 2,2 centi de EURO / vehicul / km,
e vehicule grele: 6,6 centi de EURO / vehicul / km.

Valorile economice unitare corepunzatoare persoanelor decedate sau ranite in accidente
pe drumuri sau autostrdzi au fost estimate la 100,000 EURO/decedat si
4,000 EURO/ranit, corespunzator unei treimi din valoarea standard utilizata in tarile
vest-europene, cu urmatoarele rate ale accidentelor:

eceda';i
Raniti grav 31

A fost estimatd o economie medie de 0,5 centi de EURO pe vehicul gi km.

Economiile de timp au fost de asemenea estimate, pe baza valorii medii de timp pentru
autoturisme, LGV si HGV, la 3,5 EURO/ora, 5,0 EURO/oraa si respectiv 4,0
EURO/ord, corepunzator unei valori intre 1,5 §i 2,5 EURO/ora/persoana. Aceasta
inseamnd o economie de 3,2 centi de EURO / vehicul /km.
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In ceea ce priveste traficul generat, se folosesc rate unitare de 3,51 centi de
EURO/vehicul usor/km, respectiv 8,59 centi de EURO/vehicul greu/km, ceea ce
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Rezultatele analizei

Urmitoarele rezultate sunt obtinute pentru sectiunea Bucuresti — Fetesti a autostrizii ,
presupunind ca Faza 2 (constructia celei de-a doua cai de rulare intre Lehliu si Fetesti)
are loc incepand cu 2010 si pana in 2013.

Valoarea prezenti netd si raportul cost/beneficiu sunt calculate folosind o ratd de
discount de 10%.

Cazul: fira tarife de utilizare

ﬁ{ata rentabilititii economice | RRE [ 11,44% |

rValoare prezentd netd (Euro) | VPN | 45.442 |

| Raportul beneficiu/cost | B/C [1,16 |
Cazul: taxa de 1,5 centi/km

rRata rentabilittii economice | RRE [ 10,91% |

| Valoare prezenta neta (Euro) | VPN | 28.612 |

l?aportul beneficiu/cost | B/IC [1,10 |
Cazul: taxa de 2,5 centi/km

rRata rentabilititii economice ‘ RRE [ 9,29% |

FValoare prezentd netd (Euro) | VPN | -21.845 |

rRaportul beneficiu/cost | B/C [092 |

Variante multimodale si legatura cu reabilitarea ciii ferate Bucuresti — Constanta :

Se intentioneaza construirea autostrazii Bucuresti — Cernavodd in acelasi timp cu
reabilitarea si modernizarea cdii ferate Bucuresti — Constanta. In plus fatd de politica
generald a Ministerului Lucririlor Publice, Transporturilor i Locuintei de a asigura o
dezvoltare echilibrati a ambelor moduri de transport, in special de-a lungul coridoarelor
de transport trans-europene, existd o puternici complementaritate intre modurile de
transport si o oarecare specializare:

Traficul de marfuri utilizeaza predominant calea feratd. Prezenta industriei grele in
regiunea Constanta (extractia si rafinarea titeiului, metalurgie, constructii navale,
chimie, prelucrarea cimentului), precum si tipul de trafic desfagurat in portul Constanta
(titei si produse petroliere, baloturi, saci pentru produse chimice si ciment, metale,
minereuri, containere, lemn, cereale) genereaza in special trafic pe calea ferata.
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In prezent, numai 4% din vehiculele de pe coridorul de drum sunt vehicule grele. Se
apreciaza ca aceastd pondere va ramane neschimbatd, chiar §i dupd deschiderea
autostrazii . Pe aceasta ruta, traficul rutier de mirfuri este i va ramane consacrat
bunurilor de volum mic / valoare mare.

In ceea ce priveste pasagerii, doud aspecte au o relevanta speciala:

e in primul rind, trebuie subliniat ca ponderea totald a maginilor proprietate personald
(125 de autototurisme de pasageri la 1000 locuitori in 1998), chiar daca aflata in
constanta §i puternici crestere, este totusi extrem de redusi in Roménia, in
comparatie cu media Uniunii Europene. Ca urmare, in multe cazuri, nu existi o
concurenta reala intre transportul de pasageri pe calea ferata si cel rutier, ci mai mult
o complementaritate.

e in al doilea rind, regiunea Constanta este principala regiune turistici a Romaniei
(litoralul Marii Negre detine 41% din capacitatea totald de turism a Romaniei) si
reprezinta un puternic potential pentru viitor. Mai mult, dezvoltarea unor legituri de
transport de inalta calitate, care reduc timpul total de calitorie intre Bucuresti si
Constanta la aproximativ 2 ore sau mai putin (pentru ambele moduri), va genera o
crestere insemnata a traficului turistic si de afaceri.

10. Principalele elemente ale analizei financiare

Autostrada va fi prevazuta cu o statie de taxare, urmand a se colecta tarife de la
utilizatori. Studiile anterioare au indicat ca un nivel acceptabil din punct de vedere
social al tarifului ar fi cuprins intre 1,5 §i 2,5 Euro / km pentru masini de pasageri (vezi
si tabelul de la punctul 9).

Rata rentabilitatii financiare

In cazul in care se iau in considerare costurile totale ale investitiei, ceea ce inseamni nu
numai acea parte a investitiei legata de taxare, facilitati de operare gi intretinere, dar si
costurile integrale ale investitiei pentru realizarea Fazei 1 (respectiv 414,80 milioane
EURO fira taxe), rata rentabilititii financiare este in jur de 0% si, in fapt,
nesemnificativa.

Tabelul urmator aratd Valoarea Prezenta Netd a investitiei financiare, calculatd pentru
diferite niveluri ale taxei, In USD, cu o rata de discount de 10%.

- ",Wv‘?’“ T W 202

1,5 centi 2,5 centi 5 centi 10 centi
fara Asistenta ISPA -314,93 -305,33 -307,58 -324,98
(milioane EURO, 10%)
cu Asistenta ISPA -339,33 -229,72 -231,98 -249,38
(milioane EURO, 10%)
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Sustinere :

Prin urmare, s-a optat pentru abordarea care vizeaza acoperirea costurilor de
exploatare si intretinere din veniturile din taxare. Aceste costuri sunt urméitoarele:

e costurile anuale pentru intretinerea i exploatarea curenta,

e alocatia anuala pentru intretinerea periodica,

e acea parte a costurilor investifiei legatd numai de constructia statiilor de taxare,
precum i a instalatiilor, facilitatilor si echipamentelor corespunzitoare.

Costul de investitie aferent, previzut a se realiza in Faza 1, se ridica la 24,14 milioane
EURO (fird taxe). Cheltuielile anuale (costurile pentru intretinerea si exploatarea
curentd) au fost estimate la suma de 1,126 milioane EURO, iar alocatia anuali pentru
intretinerea periodicd la suma de 1,195 milioane EURO.

Pe aceasta bazi, analizele financiare realizate pentru sectiunea Bucuresti — Fetesti au
condus la urmatoarele valori ale ratei interne de rentabilitate financiari:

(costuri = numai costurile facilitatilor de taxare, intretinere si exploatare):

Bucuresti — Fetesti 10,3% 14,7% 5.1%

Veniturile colectate din taxare se vor ridica la:

e 4,6 milioane EURO pentru un nivel al taxei de 1,5 centi’km si uap (in ipoteza ca
volumul traficului in acest caz va fi de 95% din traficul de pe autostradi in cazul
fara taxare), sau

e 6,5 milioane EURO pentru un nivel al taxei de 2,5 centi/km i uap (presupunind ca
volumul traficului in acest caz va fi de 80% din traficul de pe autostradi in cazul
fara taxare).

Ca urmare, veniturile din taxare colectate vor acoperi cu ugurinti costurile de exploatare
si intretinere.

Organizare

Autostrada va fi prevazutd cu centre de intretinere, avind echipament i personal de
intretinere corespunzator. Fiecare centru de intrefinere va deservi céte o sectiune.

Consultantii angajati pentru servicii de proiectare §i supraveghere a lucririlor pregitesc,
in prezent, o strategie comuna de taxare, cu scopul de a asigura o aplicare consecventi
de-a lungul intregii autostrdzi. In plus, va fi elaborat un proiect comun in ceea ce
priveste necesitatile de operare gi intretinere.

Autostrada va fi exploatata de o organizatie consacrati. Nu s-a adoptat inca o decizia

finald in aceastd privintd, urmind a se avea in vedere mai multe optiuni: cadrul
institutional creat pr langd Administratia Nationala a Drumurilor, respectiv Directia
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Autostrizi, si posibila transformare a acesteia intr-o noua companie sau agentie publica
a autostrizilor cu taxare, citre care AND si isi transfere eventual activitatile sale privind
autostrizile, si care si sustind noile investiii propuse in sectorul autostrazilor. O
asemenea companie (sau agentie) ar urma sa fie organizata in mod eficient, cu personal
redus si asistat in mod corespunzitor. Acesta se va ocupa de reabilitarea, operarea si
intretinerea autostrazilor existente, ca si de proiectarea, supravegherea constructiei,
operarea i intretinerea noilor autostrazi. Pe termen lung, compania publicd ar putea
eventual si isi transfere activele si activitatea unui concesionar privat, sau, alternativ, si
atragd participarea privata la capitalul sau.

Un consultant international a fost angajat (iunie 2000) pentru a ajuta AND-ul in
analizarea acestor probleme si pentru a propune varianta optima. Serviciile acestui
Consultant sunt finantate din imprumutul BEI (contractul de asistenta tehnica).

Trebuie mentionat, de asemenea, ca, la momentul incheierii constructiei autostrazii
Bucuresti — Cernavoda, Administratia Nationala a Drumurilor va avea deja un numar de
ani de experientd in monitorizarea operarii si intretinerii realizate de o companie privata
pe autostrada Bucuresti — Pitesti (licitatie in curs de desfagurare).

11. Analiza impactului asupra mediului

Proiectul face parte din clasa de dezvoltare prevazutd in anexa I la Directiva 85/337
(97/11).

Au fost executate deja urmatoarele studii de mediu:

e Studiu de Pre-Investitie, realizat de consultantul international Transroute in
august 1993 (Raport Interim, sectiunea V.E.), in franceza,

e Studiu de Fezabilitate, realizat de proiectantul roman Iptana in martie 1995
(volumele V.A.,VB., XV.A §i XV .B), in romana,

e Studii Detaliate de Impact asupra Mediului, realizate de Institutul Romén de
Mediu ICIM, pe fiecare din cele 4 sectiuni ale autostrizii intre Bucuresti §i
Fetesti, in 1991.

Autorizatiile de mediu pentru construirea autostrdzii au fost deja emise, pe aceastd
bazi, in iunie 1996 pentru sectiunea 4 si in martie 1997 pentru sectiunea 5 de catre
Ministerul Apelor si Protectiei Mediului si, respectiv, de catre Agentia pentru Protectia
Mediului Constanta. Vechile autorizatii au fost reinnoite la data de 8 mai 2000.

Se vor realiza studii pe scard largd legate de evaluarea impactului asupra mediului, in
conformitate cu Directivele relevante ale UE, de catre consultanti internationali angajati
de Administratia Nationali a Drumurilor §i se vor desfasura consultatii publice
complete, ca parte componentd a EIA. EIA-urile si planurile de atenuare a impactului
asupra mediului vor fi incheiate in aprilie 2001 pentru sectiunile 4 i 5.

Planul de atenuare a impactului asupra mediului care va fi elaborat de consultanti va

include si un plan de monitorizare pe perioada desfasurarii lucririlor, care sa fie aplicat
constructorilor si controlat de inginerul supraveghetor.
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Documentele de licitatie vor prevedea misuri de protectic a mediului: reducerea
nivelului de praf prin controlarea emisiilor la statiile de productie (statiile de concasare
si asfalt), stropirea drumului pentru reducerea nivelului de praf, controlul debitului de
apd prin instalarea unor canale corespunzitoare, constructia de tancuri de colectare a
apei poluate provenind de la echipamentele de intretinere, prevenirea poluirii panzei de
apa freaticd, controlul emisiei fonice a echipamentelor, implementarea unui sistem
adecvat de management al traficului §i a unor semmaliziri adecvate, verificarea
protectiei mediului la carierele de piatrd si asigurarea redarii in circuitul natural a
carierelor de piatra.

In plus, activitatile santierului vor fi monitorizate de citre agentiile locale de mediu.
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12. Cost si asistenta (in EURO)

e e o

%A@g&ﬁmﬁ&f@g e i @ga . 4 Vi é@i’@’éﬁ%ﬁ i S

Toate pozitiile in i Cheltuieli i Costuri Cheltuieli Costuri Costuri Cheltuieli | Costuri
milioane EURO totale efectuate eligibile totale efectuate eligibile totale efectuate eligibile totale efectuate | eligibile

inainte de inainte de inainte de inainte de
intocmirea intocmirea intocmirea intocmirea
cereril cererii cererii cererii

Cost de 1,50 p-m. 1,50 0,21 p.m. 0,21 1,71 p.m. 1,71 13,88 p.m. 13,388
planificare/
proiectare
Achizitii terenuri 0,00 p.m. 0,00 0,00 p.m. 0,00 0,00 p.m. 0,00 2,18 p.m. 2,18
Pregatirea si 8,63 p-m. 8,63 0,73 p-m. 0,73 9,36 p-m. 9,36 4274 p.m. 4274
organizarea
santierului
Lucririle 62,30 634 | 55,95 4,99 pam. 4,99 67,29 634 | 60,94 388,54 116,90 | 271,65
principale
Echipamente i 1,87 0,00 1,87 4,00 p.m. 4,00 5,87 0,00 5,87 14,61 0,42 14,19
magini
Asistenta tehnica 0,00 0,00 0,00 0,00 p-m. 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Supervizare pe 3,28 p-m 3,28 0,21 p-m 0,21 3,48 p-m 3,48 13,88 p-m 13,88
parcursul
implementarii
Neprevazute 9,88 0,00 9,88 1,56 p.m. 1,56 11,44 0,00 11,44 49,71 0,00 49,71
Taxe/impozite 19,34 p-m 0,00 1,66 p-m. 0,00 21,01 pm 0,00 95,16 p-m. 0,00
publice
Altele (mutarea 4,06 1,25 2,81 0,00 p.m. 0,00 4,06 1,25 2,81 10,30 3,74 6,55
utilitatilor)
TOTAL 110,86 7,59 83,92 13,36 0,00 11,70 124,22 7,59 95,62 631,02 121,06 414,80
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Autostrada Bucuregti — Cernavoda Faza 1, sectiunile 4 si 5
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Ponderea asistentei: 75%

Dacid ponderea cofinantirii méasurii prin ISPA este de 75%, aplicatd sectiunilor 4
si 5, ponderea efectivi a cofinantirii pe ruta Bucuresti — Cernavodi este de 17,3%
din costurile eligibile.

13. Implicarea institutiilor financiare internationale

Asistenta financiard nerambursabila ISPA va cofinanta costurile totale ale lucriarilor
pe sectiunile Drajna — Fetesti si Fetesti — Cernavoda impreund cu cofinantarea de la
Guvernul Romaniei, in timp ce finantarea BEI si a Guvernului Roméniei se va
concentra pe lucririle de pe sectiunile Bucuresti — Fundulea (Guvernul Romaniei),
Fundulea — Lehliu si Lehliu — Drajna (BEI). Imprumutul BEI in valoare de 210
milioane euro (semnat in noiembrie 1999) va acoperi costurile estimate ale
constructiilor respective.

Trebuie, de asemenea, mentionat cé, pe acelasi coridor, sectiunea Pitesti — Bucuresti
este in curs de reabilitare pe baza unui imprumut BERD in valoare de
50 milioane Euro.

14. Conditii specifice legate de masuri

Vezi memorandumul de finantare
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