SAR POLICY BRIEF No. 45

Constructia mult-asteptatei autostrazi pe Valea Prahovei
pare scandalos de scumpa. S-ar putea ca in realitate sa nu
fie, iar adevaratul scandal sa fie lipsa de transparenta si
profesionalism a autoritatilor, considera SAR

Mituri, legend€esi

aritmetica pe it
Brasov B

Oficiali cu prune in gurd, chiar
atunci cand ar fi in interesul lor
sa explice mai bine detaliile
unui contract public, plus
comentatori care ignora ABC-ul
calculelor financiare, concura
la crearea unei intregi isterii in
jurul unui proiect de
autostrada care ar fi trebuit sa
fie gata de 6-7 ani. Va
prezentam un studiu de caz in
proasta comunicare.

Tanuarie 2010

Nici nu s-a uscat bine cerneala
articolelor din presa privind contractul
Bechtel, care dupa toate probabilitatile
ne va costa cel putin dublu fata de ce
era prevazut initial, si iata ca avem deja
un nou scandal: contractul pentru
constructia sectiunii de autostrada
Comarnic-Brasov, la un cost total
raportat — gresit — de 4.8 miliarde € pe
urmatorii 30 de ani. Contractul nu a fost
facut public pe site-ul Ministerului
Transporturilor sau CNADNR. SAR a
solicitat o copie In baza Legii 544 si il
asteptam sa soseasca, insa din
declaratiile oficialilor putem deja sa
intuim cu ce probleme de credibilitate se
vor confrunta autoritatile in derularea
proiectului.

O buna parte dintre aspectele
controversate ale proiectului au
explicatii tehnice perfect plauzibile, insa
sunt intelese gresit de public din cauza
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proastei exprimari sau indolentei
oficialilor, care nu intervin sa corecteze
prompt confuziile. La randul lor,
neintelegdnd importanta comunicarii
adecvate cu publicul, autoritatile lasa
impresia ca nu sunt stapane pe calcule
economice elementare; iar informatiile
de care ar avea nevoie jurnalistii pentru
a intelege pe ce se cheltuie atatia bani
publici lipsesc cu desavarsire. Pentru a
face putinad lumina in acest caz, am
incercat sa rezumam principalele
chestiuni de interes public din acest
proiect, in masura datelor disponibile la
finalul lui ianuarie 20102,

1. Cat costa autostrada in
realitate?

Autoritatile au fost zgarcite in
informatii, singurele cifre concrete din
surse oficiale provenind dintr-un
comunicat de pe site-ul Ministerului
Transporturilor (www.mt.ro,

la Comunicate de presa) si

din declaratiile orale - deci,
volante —ale ministrului
Berceanu. Asadar, Ministerul
spune ca statul roman va

plati in urmatorii 30 de ani

4.8 miliarde€ (180 mil€/an),
din care costul propriu-zis de
constructie 1.2 mld €, iar restul
constand in intretinere, operare si
costuri financiare pe intervalul de 26 de
ani dupa finalizarea constructiei.

Interpretarea imediata in diverse
articole din presa, justificata daca
judecam modul in care au pus problema
autoritatile, a fost urmatorul: vom plati
1.2 miliarde€ pe 55 km, deci 22
mil€/km, doar constructia. Cu tot cu

! Cateva articole in care se g8sesc date
privind costurile de constructie de autostrazi
in alte tari:
http://www.adevarul.ro/actualitate/eveniment/Ce
a mai scumpa autostrada din UE 0 19198137
9.html
http://www.logec.ro/2010/01/19/cat-de-scumpa-
este-autostrada-comarnic-brasov-comparatie-cu-
sua/

http://www.financiarul.com/articol 38559/-vinci-
si-aktor-ne-vor-construi-o-autostrada-de-doua-
ori-mai-scumpa-decat-orice-alt-proiect-din-
uniunea-europeana.html

(%]

4.8 miliarde €
reprezinta o eroare
de calcul; in
realitate se va plati
intre un sfert si o
treime din suma

intretinere, costul total ar ajunge la 4.8
miliarde€ pe 55 km, adica peste 80 mil€
pe kilometru de autostrada functionala!
Iar platile de 180 de mil€ pe an par
fabuloase in conditiile in care azi
intretinerea intregii retele de drumuri
nationale (peste 16,000 km) ajunge la
cca. 350 mil€/an, adicad mai putin decat
dublul intretinerii autostrazii de care
vorbim.

Rationamentul de mai sus, aparent
banal, este insa gresit, iar acest lucru
trebuia explicat imediat de autoritati,
evitandu-se controversa actuala. In ce
consta eroarea? Pai, in neglijarea
costului finantarii: calculul de mai sus
fnsumeaza naiv niste sume de bani
platite la intervale diferite de timp, deci
nu tine cont de principiul ,un leu azi e
mai valoros decéat unul maine”. Cu alte
cuvinte, de discount-ul care trebuie
aplicat sumele platite in viitor, esalonate
pe perioade lungi. Aceasta rata sociala
a discountului (un fel de
invers al dobanzii) este un
element de ABC in orice
proiect de investitii, public sau
privat, iar un calcul precum cel
vehiculat astazi de autoritati,
jurnalisti si bloggeri pica la
examen un student de MBA.

De exemplu, o suma de bani, sa zicem
180mil€, achitata in anul 20 de la data
punerii in exploatare a autostrazii,
valoareaza astazi doar 45 mil€ la o rata
sociala de discount de 5-6% pe an,
uzuald in proiectele publice din SUA si
UE. In t&ri unde dobénzile si riscul in
proiecte pe termen lung (inclusiv cel
politic) sunt mai nalte, rata de discount
e mai mare. Concluzia e deci ca nu se
vor plati “de-adevaratelea” 4.8 mld €, ci
mult mai putin - undeva intre un sfert si
o treime, In functie de rata sociala de
discount acceptabild pentru o tara ca
Romania (vezi Textbox 1 alaturat cu
cateva simulari).

In loc s& arate unde e gresit
rationamentul in interpretarile care
circuld, comunicatul Ministerului lasa sa
se inteleaga ca din totalul de 4,8
miliarde € valoarea constructiei este de
1,2 miliarde € pe 55 km si nu
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Textbox 1. Valoarea actualizata neta a platilor catre un contractor

Ipoteze:
e plati anuale de 180 mil€ nominal
e rata sociala de discount 5% (standard UE), 7% (contract) sau 9% (acceptabil
pentru Roméania)
Rezultate:
Any. 1 2. 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15
Plata anuala, nominal, mil€ 0O 0O O O 180 180 180 180 180 180 180 180 180 180 180
Valoare prezentareald, la5% 0 0 0 0 141 134 128 122 116 111 105 100 95 91 87
Valoare prezenta reala, la 7% 0 0 0 0 128 120 112 105 98 92 86 80 75 70 65
Valoare prezenta reala, la 9% 0 0 0 0 117 107 98 90 83 76 70 64 59 54 49
16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 o5 27 28 29 30 TotalNPV. mil€
180 180 180 180 180 180 180 180 180 180 180 180 180 180 180 4,680
82 79 75 71 68 65 62 59 56 53 51 48 46 44 42 2,129
61 57 53 50 A7 43 41 38 35 33 31 29 o7 o5 o4 1,624
45 42 38 35 32 99 97 o5 53 of 19 g 16 15 @ 14 1,266

Se observa ca, in functie de ipoteze, variatia valorii nete in prezent (NPV) este substantiala:
de la simplu (1.3 mId€ pentru 9%) la dublu (2.1 mid€ la 5%), deci pentru o variatie de numai
4 puncte procentuale a ratei sociale de discount. Calculele economice ale proiectului sunt
foarte sensibile la variatiile ipotezelor, de aceea Ministerul si CNADNR ar trebui sa explice pe
larg publicului interesat modul in care au fost facute aceste calcule.

explica deloc partea privind costurile de
intretinere si de finantare. In comunicat
se mai aratd ca exista autostrazi mai
scumpe in Europa, valoarea constructiei
depasind in unele cazuri 20 mil€/km,
pentru constructii la fel de complicate
ca tronsonul Comarnic-Brasov, lucru
confirmat si de expertii consultati de noi
(vezi Texbox 2). Insa din redactarea
lemnoasa si usor autistd a materialului
de presa, doar o persoana deja avizata
in materie de management de proiecte
ar putea intelege ceva; publicul
generalist, nu.

Mai important, contractul nu a fost facut
public, asa cd o persoana interesata de
subiect nu poate vedea cum s-au
stabilit ipotezele: rata sociala de
discount, in ce constau platile efective
pe parcursul proiectului, cati bani
primeste constructorul, cati finantatorii
constructorului; ce estimari de trafic au
fost facute; cum s-a determinat taxa de
autostrada etc.

In functie de ipotezele luate in calcul la
acest stadiu al proiectului pe 30 de ani,
rezultatele pot varia semnificativ: dupa
cum se poate observa din calculul in
Texbox 1, la o variatie de numai 2-4
puncte procentuale a ratei luata ca
ipotez3 (5% fatd de 7% si 9%°),
valoarea platilor azi variaza de la simplu
la dublu. Toate aceste lucruri trebuie
explicate atent si cu rabdare: dupa o
experienta ca aceea a contractului
Bechtel, publicul e normal sa fie mai
suspicios.

2 Rata standard de actualizare in proiectele din UE
este 5%. In cazul Romaniei, rata de actualizare
utilizata de 7-8-9% este rezonabila, deoarece este
primul proiect de acest tip; statul intarzie adeseori
platile catre furnizori; nu se stie exact care va fi
politica de taxare; sau daca se va putea construi
la timp, din cauza exproprierilor nefinalizate;
valoarea promisiunilor facute de politicieni pentru
o perioada de 30 de ani sunt inevitabil sub semnul
intrebarii, etc.
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Textbox 2. Cat costa o autostrada?

Costurile unei autostrazi in Europa variaza foarte mult, in functie de specificatii tehnice (numar
de benzi, viteza, teren, numarul si complexitatea lucrarilor de arta). Un studiu al Bancii
Mondiale din 2004 arata ca la vremea respectiva (acum 6 ani) costurile medii de constructie
pentru autostrazi variau intre 2,5-6 mil€/km in UE. Exista insa si autostrazi mult mai scumpe,
cum ar fi cele date ca exemplu de Ministerul Transporturilor (tronsoane din Franta, Austria,
Anglia, Slovacia). In Romania, o estimare din 2007 privind costurile probabile pentru tronsonul
Pitesti—Sibiu (de complexitate comparabila cu Comarnic—Brasov) ajungea la cca. 20 mil€ / km
(Gressier, 2007).

In ce priveste costurile de intretinere, acestea ajung in mod rezonabil (pentru o autostrada de
tipul Comarnic—Bragov) la cca 100-150.000 €/km anual intretinerea curenta, plus intretinere
periodica la 5-8 ani de cca 500.000 €/km. In aceste conditii, costul estimat pentru constructie si
intretinere-operare pentru autostrada Comarnic — Brasov, de 27-29 mil€/km pentru ca
autostrada sa fie construita si intretinuta la standardele initiale de constructie (21 mil€/km doar

constructie) nu pare exagerat.

2. Cum se va finanta
autostrada?

Bani la buget nu sunt, nu vrem sa ne
fmprumutam ca sa nu iesim din
conditiile adoptarii Euro (pentru cine
mai crede ca vom ajunge acolo in
2014), de aceea s-a incercat
o forma de parteneriat
public-privat in care
consortiul privat sa puna
banii pe masa. Este insa
discutabil in ce masura poate
fi exclus din calculul datoriei
publice un contract PPP ca
acesta, in care cele mai multe riscuri
sunt suportate tot de stat, prin
asumarea unei obligatii ferme de plata a
180 mil€/an.

O explicatie suplimentara pe care statul
ar fi fost indreptatit si ar fi trebuit sa o
dea e si faptul ca in Romania nu exista
experienta operarii si intretinerii unei
autostrazi adevarate. Vesnicele
improvizatii de management de pe Al si
A2 sunt o dovada in acest sens:
degeaba construiesti ceva daca n-ai
capacitate sa operezi si s& mentii in
exploatare, iar investitia se degradeaza
permanent. In aceste conditii, se poate
justifica operarea unei autostrazi in
concesiune, platind pentru ceea ce este
de fapt un credit de la constructor un
cost mai mare decat rata dobanzii de pe

piata.

Parametrii
esentiali luati in
calcul pentru
contract sunt tinuti
ascunsi de public —
ori nu exista

Conditia este, desigur, ca acel
constructor sa asigure intretinerea
autostrazii la o calitate buna timp de 30
de ani, pana cand invatam si noi cum se
intretin astfel de sosele, un lucru deloc
simplu. Este adevarat ca PPP-urile sunt
mai scumpe, insa acest lucru
e acceptabil avand in vedere
ca operatorul aduce si
experienta sa manageriala,
iar operarea pe timp de 30
de ani asigura si o ,garantie
de calitate” implicita pe
aceasta perioada (operatorul
castigand n plus pentru
fiecare masina care decide sa foloseasca
autostrada in locul lui DN1). Experienta
tarilor occidentale aratad ca in medie
autostrazile construite in PPP sunt cu
24% mai scumpe decat cele construite
in contracte obisnuite3.

Cum fisi va recupera constructorul /
operatorul banii? Aici apare iardsi o
confuzie in informatiile disponibile
public. Din declaratiile reprezentantilor
guvernului citate pe larg in presa se
intelege ca finantarea va fi facuta prin
“taxe de disponibilitate”, dar in acelasi
timp se spune ca statul va plati 180

3 Brude, F., Goldsmith, H., Valila, T., “A
Comparison of Construction Contract Prices
for Traditionally Procured Roads and Public-
Private Partnerships”, Review of Industrial
Organization, p. 19- 40, Springer
Netherlands, 2009.
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Autostrada Bucuresti-Brasov-Bors peste 7 ani: o estimare optimista

mil€/an. Modul de formulare a acestei
explicatii arata o neintelegere a
conceptului de “taxa de disponibilitate”,
ori de catre presa, ori de catre cei din
Minister care au furnizat informatia
(vezi Textbox 3). Daca ar fi intr-adevar
folosite taxe de disponibilitate,
operatorul ar incasa taxa pe autostrada,
iar de la stat doar diferenta pana la
“traficul garantat”, asadar contributia
statului ar fi variabila.

Din explicatiile vagi oferite in aceste zile
se intelege insa ca operatorul incaseaza
taxa de autostrada (suma variabild) si
primeste peste aceasta suma 180
mil€/an de la stat. Taxa de autostrada
specificata in prezent este de
1.75€/0sie/100 km, ceea ce inseamna
cca. 1.9€/autovenhicul, In medie. La un
trafic mediu de 30,000 vehicule pe zi,
aceasta ar insemna castiguri din taxe de
30,000 x 365 x 1.9€ = 21 mil€ in primul
an (la valoarea de atunci, adica din

UCRAIMA

2015). Acesti bani insa ar fi, probabil,
platiti de stat daca Ministerul, din motive
electorale, decide la un moment dat
eliminarea taxei de autostrada. Desigur,
si estimarile de trafic pot fi o problema,
insa riscul pentru aceasta este suportat
de operatorul privat. in prezent, traficul
Comarnic-Brasov este probabil intre
15,000-18,000 vehicule pe zi in medie.
30,000 (o cifra vehiculata prin presa) e
plauzibil pentru traficul intre Comarnic si
Brasov in 2015, avand in vedere ca
traficul creste in acelasi ritm cu PIB sau
putin mai repede. Insa o mare
necunoscuta ramane disponibilitatea
utilizatorilor de a plati taxa, deoarece
vor avea alternativa ,gratis” DN1.

Un exemplu clasic de esec al concesiunii
cauzat de supraestimarea traficului este
autostrada M1 din Ungaria, tot pe o ruta
presupus aglomerata (Budapesta-
Viena), care a fost un fiasco economic si
a trebuit preluata in cele din urma de
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guvernul Ungariei®. Acolo ins3 riscul de
a nu-si recupera banii a fost suportat
integral de operator, dar cum in
Romania operatorul primeste 180 mil€
garantat de la stat, este improbabil sa
se ajunga pana la abandonarea
concesiunii. Se poate ajunge insa la
presiuni de renegociere a termenilor
contractuali.

Din pacate, pentru cineva care vrea sa
estimeze obligatiile viitoare ale statului
si relatia contractuala dintre stat si
operator, nu este suficient de clar:

e daca intr-adevar se va taxa traficul
pe autostrada, decizie pana la urma
politica si probabil variabila in
functie de ciclurile electorale, n
urmatorii 30 de ani; e posibil ca un
nou guvern sa desfiinteze taxa,
acceptand in schimb sa-I plateasca
mai mult pe concesionar cu bani de
la buget;

e cat e dispus utilizatorul sa plateasca;
s-au facut cu ani in urma niste
studii, dar in practica nu se stie cati
utilizatori vor fi dispusi sa
plateasca pentru autostrada
si cati se vor inghesui in
continuare pe drumul
national ,gratuit” DN1 (risc
suportat actualmente de
operator, dar cine stie ce se
mai poate intdmpla in 30 de
ani);

e catisi permite realmente statul sa
subventioneze, acum si in viitor; in
functie de acestea se poate intampla
sa apara presiuni pentru renegocieri
ale contractului.

Mai mult chiar, se zvoneste c3,
exasperata de “neclaritatile” din politica
romaneasca de taxare a autostrazilor,
Comisia Europeana a decis intr-un final
sa blocheze finantarea proiectelor

* Putem invéta din experienta tarilor din jur
in materie de contracte tip PPP, mai ales ca
acestea sunt dificil de administrat si prezinta
diverse riscuri pentru buget. De pilda, vezi
Tanczos, K., Experiences of using toll road
and possibility for public/private
partnerships,
www.etcproceedings.org/paper/download/346

Parametrii
esentiali luati in
calcul pentru
contract sunt tinuti
ascunsi de public —
ori nu exista

rutiere in curs de aprobare pana cand
Ministerul Transporturilor va clarifica
oficial aceasta problema. E drept, in
prezent un singur proiect de tronson de
autostrada se afla in aceasta situatie, pe
culoarul 1V.

3. De unde pana unde vom
ajunge pe autostrada?

Daca autostrada se va termina in 4 ani
(dupa contract) sau 6 ani (realist), cel
putin o vreme va fi un tronson scurt cu
doua capete ce vor debusa in zone deja
aglomerate, lucru care va mentine
traficul la un nivel mai scazut decat daca
am fi avut o autostrada completa
Bucuresti — Cluj, de pilda. Desi
Ministerul afirma ca exproprierile nu vor
fi o problema, 80% din terenuri
apartinand altor institutii ale statului,
pot apdrea probleme cu ceilalti 20%
care sa intarzie finalizarea constructiei.

Vom avea peste 5-6 ani cateva bucati
de autostrada intre Bucuresti si Ploiesti,
acolo unde s-au facut deja exproprierile
de terenuri (ca fapt divers, pana la
sfarsitul lui 2010 ar fi
trebuit sa avem deja
autostrada Bucuresti-
Ploiesti, daca nu apareau
intarzieri din cauza
exproprierilor de terenuri);
si cca 100-150 km
presarati pe lungimea de
415 km Brasov-Bors, tot acolo unde se
va fi rezolvat problema exproprierilor si
daca vor mai fi bani la buget pentru
finantarea contractului dupa calendar.

Pentru sectiunea Ploiesti-Comarnic nu
exista in prezent nici un studiu de
fezabilitate actualizat si nici nu s-a scos
la licitatie n ultimii ani. Totusi, DN1
Ploiesti Comarnic (2x2) poate face fata
unui trafic crescut chiar in lipsa
autostrazii pe termen mediu, iar
autostrada trebuia intr-adevar sa
inceapa din zona cea mai congestionata,
intre Comarnic si Brasov. In functie de
cum va evolua traficul, pot aparea
probleme de congestie pe alte sectiuni
unde nu exista decat drumul national
(de exemplu, dincolo de Brasov), sau pe
gatuirile inexplicabile ramase de ani de
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Textbox 3. Tipuri de contracte: de la constructie simpla la design-build-operate

Constructiile de autostrazi cu firme private se pot face in diverse aranjamente contractuale.
Cea mai simpla e constructia propriu-zisa: CNADNR face studii de detaliu si comanda
lucrarea dand toate specificatiile tehnice; ambii parteneri stiu toate detaliile constructiei,
aliniament, lucrari de arta, cantitati de materiale, iar costul total nu poate varia prea mult (apar
variatii mici de preturi in timp).

Design-build e putin mai complicat: CNADNR ar trebui sa ceara constructorului sa execute o
bucata de drum la un cost total de X, stabilit dinainte, lasand constructorului posibilitatea de a
stabili singur solutia tehnica de detaliu. Dacéa firma construieste drumul la parametrii tehnici
solicitati, insa mai ieftin, iese in castig; daca nu, pierde. Din nou, pretul nu variaza prea mult
iar statul suporta riscuri mici. Constructia autostrazii Transilvania s-a vrut un design-build, insa
contractul a fost prost facut de la bun Thceput: in loc sa se “bata in cuie” un cost agreat initial
pentru constructia unei autostrazi 2x2 de la Brasov la Bors, contractul a fost facut ca pentru o
constructie simpla, cu cantitati variabile, variatiile de cantitati fiind practic lasate la discretia
firmei constructoare. Diferentele fantastice de 2-3-4 mid $ de care se zvoneste azi ca vor
aparea pana la finalizarea constructiei provin in principal din variatii de cantitati de materiale.
Avem asadar o experienta catastrofald cu acest tip de contract.

Design-build-(finance)-operate aduce in plus fatd de problemele de mai sus si chestiunea
operarii autostrazii: constructorul are un drept de concesiune si poate incasa taxe pe
autostrada pe o perioada determinata. Desigur, investitorul doreste sa-si recupereze costurile.
Daca nu se asteapta la un trafic prea mare, se poate face un contract in care statul
subventioneaza partial constructia si operarea autostrazii, prin:

o taxe de disponibilitate (availability fee): practic o “garantie de trafic minim”, cu care daca
traficul e mai mic decat cel “garantat” de stat, statul plateste diferenta de taxa; riscul este
zero pentru operator, insa de regula si castigurile sunt mai mici

o tarif umbré (shadow price): o subventie pe vehicul, asemanator subventiei date pentru
transportul feroviar; riscurile sunt impartite intre stat si operator, dar si castigurile pot fi mai
mari.

zile nerezolvate intre Ploiesti si
Comarnic (zona Cornu-Breaza).

Din acest motiv, mai multi consultanti
au recomandat de-a lungul timpului
testarea noilor contracte pe sectiuni
mici, pilot. Pe un contract complex si de

4. Cat de avantajos pentru stat
este formulat contractul
CNADNR-consortiu privat?

Tipul de contract ales de CNADNR /
Minister este design-build-operate, un
contract destul de riscant daca tinem
cont de faptul ca nu avem niciun fel de
experientd cu astfel de aranjamente. De
altminteri, problema invocata pentru
autostrada Bechtel a fost tocmai
“necunoasterea” contractelor de acest
tip, ceea ce a facut ca statul sa incheie
un contract dezavantajos (vezi Textbox
3).

valoare mare, pilotarea poate fi un esec
rasunator, care compromite increderea
publicului si a partenerilor in proiecte
viitoare de acest tip. Ar fi fost mai
simpla testarea metodelor noi pe un
tronson de autostrada mai simplu si
ieftin, care sa fi fost mai putin
controversat.

5. Vom renunta la rovinieta?

Unul din efectele perverse ale lipsei de
transparenta este si acela ca da apa la
moara unor solicitari mai putin legitime:
de pilda, pretentia transportatorilor sa
se renunte la rovinieta deoarece ,nu se
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poate sa existe si vinieta si taxd de
autostrada”. In realitate, introducerea
taxei pe autostrada nu are nici o
legatura cu existenta rovinietei: aceasta
din urma e folosita pentru intretinerea
drumurilor nationale, in timp ce taxa de
autostrada acopera exclusiv intretinerea
segmentului de autostrada pentru care
se incaseaza.

Ceea ce trebuie sa inteleaga CNADNR,
in schimb, este faptul ca utilizatorii de
drumuri nu sunt dispusi sa plateasca
roviniete fara sa se planga atat timp céat
nu stiu ce se intdmpla cu acei bani.
CNADNR nu publicd, de pilda, incasarile
din roviniete si modul in care se
cheltuiesc acesti bani. Cata vreme
utilizatorii nu au certitudinea ca
incasarile din roviniete se folosesc
pentru intretinerea drumurilor
nationale, vor solicita renuntarea la
taxele de autostrada, argumentand ca
platesc de doua ori pentru acelasi lucru.
Utilizatorii trebuie sa aiba siguranta ca
acesti bani se folosesc eficient si corect:
de pilda, ca in folosirea lor se respecta
legislatia privind achizitiile publice.

RECOMANDARI

Din cauza lipsei de transparenta din
jurul contractului de concesiune
Comarnic-Brasov, se impune furnizarea
unor informatii publice complete si
adecvate pentru clarificarea aspectelor
controversate. Lamurirea lor va
fnsemna mai putine acuzatii publice de
coruptie, acceptabilitatea unor masuri
mai putin populare (taxe de autostrada,
roviniete) si, posibil, corectarea unor
ineficiente. Tacerea si indiferenta fata
de opinia publica duc in schimb la
costuri politice pe termen mediu si lung.

E nevoie asadar din partea guvernului
de:

e Publicarea de urgenta a contractului
de concesiune a tronsonului de
autostrada Comarnic-Brasov pe site-
ul Ministerului Transporturilor.
Aceasta este singura cale certa
pentru ca publicul sa afle detaliile
sale si obligatiile asumate de stat;
cat vom avea de plata din impozite;

si ce garantii vom avea ca
autostrada va fi bine intretinuta, la
standarde acceptabile de calitate.
Trebuie sa stim inclusiv care sunt
penalitatile pentru nerespectarea
clauzelor contractuale, de ambele
parti.

Explicarea publica a ipotezelor luate
in calcul pentru fezabilitatea
proiectului, inclusiv comparatii cu
standarde internationale (costuri
unitare de constructie, intretinere,
pentru autostrazi si drumuri
nationale; rata sociala de discount
utilizata; estimari de trafic facute de
experti independenti de companie,
etc.)

Clarificarea imediata a regimului de
taxare a autostrazilor, pentru a
intelege obligatiile bugetare pe care
si le asuma Ministerul Transporturilor
si pentru a evita blocarea fondurilor
europene in transporturi, precum si
explicarea modului in care s-a
calculat taxa propusa de
1.75€/0sie/100 km.

Publicarea lunara pe website a
incasarilor din rovinieta si a modului
in care acesti bani sunt folositi. Este
inacceptabil ca institutiile publice sa
pretinda ca evidenta in timp real a
cheltuirii banilor este o sarcina prea
complicata pentru capacitatea lor de
gestiune.

Publicarea strategiilor de autostrazi
si drumuri nationale si actualizarea
periodica (cel putin anuald) a
acestora, cu indicarea programului
initial pe fiecare an, ce s-a realizat
fizic, ce bani s-au cheltuit, din ce
surse si ce devieri exista fata de
asteptarile initiale. Aceste strategii
teoretic ar trebui sa existe deja, daca
avem programare bugetara
multianuala (bugete pe mai multi
ani, bazate pe proiecte), cum oficial
si avem.

Publicarea detaliilor privind modul in
care s-a castigat licitatia pentru
constructia autostrazii Comarni-
Brasov, pentru eliminarea oricaror
suspiciuni (in presa s-au facut
speculatii cu privire la modul in care
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au fost eliminate celelalte consortii
concurente, iar acest lucru trebuie
clarificat transparent, data fiind
valoarea contractului).

In acelasi timp, politicienii
din opozitie, care zilele
acestea intentioneaza sa
infiinteze (incd) o comisie
de ancheta parlamentara
pentru a cerceta de ce
“aceasta autostrada costa
80 mil€ pe kilometru” (cost

unitar bazat probabil pe suma-fetis de
4.8 mld€, care nu exista) ar renunta sa
se mai faca de ras descoperind dupa
mult efort si cearta formula matematica

a calcului unor sume de bani
actualizate pe diverse perioade de
timp. E poate fi luata direct dintr-
un manual de finante®. in loc de
show gratuit, ar fi mult mai util ca
ei sa preseze guvernul in directia
aplicarii oricaror recomandari
dintre cele propuse mai sus.

SAR multumeste pentru sfaturi si informatii tehnice
d-lui Alexis Gressier, coordonator Master Plan
Transporturi, si d-nei Alexandra Stan, specialist in
sectorul de transporturi, programul JASPERS

Romanian Academic Society (SAR)
61 Eminescu, Bucharest 2

tel/fax (4021) 211 1477
office@sar.org.ro

Www.sar.org.ro

> Sau de aici:
http://en.wikipedia.org/wiki/Net present value
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