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Concluzii gsi recomandari

Intre infrastructura de transport a unei tari si dezvoltarea sa economica exista o relatie
biunivoca. Potentialul de dezvoltare al unei regiuni este cu atat mai mare cu cat acea regiune
dispune de o infrastructura de transport mai moderna. O astfel de retea de drumuri faciliteaza

reducerea timpului de deplasare spre diferite destinatii, sporind accesibilitatea in regiune.

Lipsa unei infrastructuri de transport adecvate poate sufoca dezvoltarea, iar economia
nationala/regionala stagneaza sau chiar inregistreaza un regres. Accesul dificil (masurat in timp
si cost) spre zonele cu functiuni economice, rezidentiale sau de agrement ale unei regiuni face
ca acea regiune sa fie mai putin atractiva atat pentru mediul de afaceri, cat si pentru populatie.
Costurile mari de transport al marfurilor (fie ca vorbim de materii prime, semifabricate sau de
produse finite) si deplasarea in conditii dificile a persoanelor intr-o anumita zona sunt factori ce

descurajeaza investitile economice si conduc la declinul treptat al acelei zone.

Construirea si intretinerea infrastructurii de transport sunt activitati cu un puternic efect
multiplicator, ce creeaza numeroase locuri de munca si impulsioneaza dezvoltarea economica.
Sectorul constructiilor, industria materialelor de constructii, industria metalurgica, industria
producatoare de masini si utilaje pentru constructii, turismul, transportul auto si serviciile de

proiectare sunt domeniile economice care au cel mai mult de castigat in urma investitiilor in

infrastructura.
Figura nr. 1 - Infrastructura rutiera publica a Romaniei
- R
Autostrazi;
Drumuri 0-7%
nationale;
19.4%
Drumuri
comunale;
> \ 37.9%
. - \ J
Sursa: INSSE

Cu o densitate a drumurilor de 350 km/1000Km?, Romania se situeazd cu mult sub

media europeand de 1196 km/1000Km?, pe pozitia 23 din 30 de tari europene analizate si,
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respectiv, sub media est-europeand de 933 km/1000Km?, pe pozitia 8 din cele 9 tari est-

europene analizate.

Prin Legea 451/2003 pentru aprobarea Programului prioritar de constructie a
autostrazilor si drumurilor nationale, Romania s-a angajat sa realizeze pana in 2015 un numar
de 1736 km de autostrada. In prezent, Romania are in exploatare cca 32% din aceasta
lungime asumata de autostrazi. Cu toate ca fondurile alocate lucrarilor de constructie de
drumuri si autostrazi sunt semnificative, factorii decidenti adoptand, incepand inca din anul
1990', numeroase strategii si acte normative privind extinderea infrastructurii rutiere, in

realitate, refeaua nationala de drumuri si autostrazi continua sa ramana slab dezvoltata.

Graficul nr. 1- Total km de autostrada dati in folosinta in Romania,
n perioada 1972 - 2012
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Sursa: www.cnandr.ro si actualizari proprii

Referitor la numarul de km. de autostrada construiti in perioada 2007 — 2011, Ungaria si
Polonia sunt lideri in estul Europei cu peste 400 km de autostrada, urmati de Slovenia cu 189
de km construifi. Roméania se situeaza pe pozitia 6 din 9 tari analizate, cu cei 69 de km

construiti, fiind sub media est-europeana de 154 de km construiti.

Din punct de vedere al densitatii autostrazilor, Roméania, cu 1,5 km

autostradd/1000Km?, se situeaza cu mult sub media europeand de 35 km/1000Km?, pe pozitia

! Spre exemplu, Hotararea Guvernului nr. 947/14 august 1990 privind modernizarea refelei de drumuri
existente si constructia de autostrazi in Romania.
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27 din 31 de tari europene analizate, si, respectiv, mult sub media est-europeana de 12,3

km/1000Km?, pe ultima pozitie, din 9 tdri est-europene analizate.

Drumurile de interes national sunt administrate de catre Ministerul Transporturilor sau
Departamentul pentru Proiecte de Infrastructura si Investitii Straine, direct sau prin Compania
Nationala de Autostrazi si Drumuri Nationale din Romania (CNANDR). Administrarea drumurilor
judetene este asigurata de catre consiliile judetene, iar a drumurilor de interes local, de catre
consiliile locale pe raza administrativ-teritoriala a acestora. Administrarea drumurilor private se

face de catre detinatorii acestora.

In cadrul investigatiei sectoriale au fost analizate atat lucrérile privind constructiile noi,
reabilitarile, modernizarile, intretinerile periodice etc. de drumuri, cat si serviciile de proiectare
si consultanta tehnica de specialitate sau de supervizare a lucrarilor, elaborare studii de

fezabilitate, elaborare proiecte tehnice si detalii de executie specifice acestui domeniu.

1. Caracteristici ale pietei lucrarilor de constructii de drumuri

e Piata lucrarilor de constructii de drumuri este o piata slab concentrata

O caracteristica a pietei lucrarilor de constructii de drumuri si autostrazi este numarul
mare de intreprinderi, atat nationale, cat si internationale, identificate ca fiind active pe piata, in

perioada 2007 — 2011, respectiv circa 640 de intreprinderi.

Gradul de concentrare a pietei a fost evaluat prin utilizarea indicelui Herfindahl-
Hirschman (HHI)®. Acesta a avut o evolutie variabild, de la 220 in anul 2007 la 311 in anul
2011. Valoarea si evolutia HHI ne indica faptul ca piata nu a suferit modificari importante de
structura, mentinandu-se, pe intreaga perioada analizata, la un grad redus de concentrare. Prin
urmare, nu exista motive de ingrijorare cu privire la structura pietei, din punct de vedere

concurential, in cazul concentrarilor economice.

2 HHI a fost obtinut prin insumarea cotelor de piata calculate ca ponderi ale cifrelor de afaceri ale
ntreprinderilor active pe piata lucrérilor de constructii de drumuri in total cifra de afaceri. In analiza s-a
tinut cont de nivelurile HHI precizate in Orientarile Comisiei privind evaluarea concentrarilor orizontale n
temeiul Regulamentului Consiliului privind controlul concentrarilor economice intre Intreprinderi (2004/C
31/03) La un HHI sub 1000, concentrarea pietei a fost considerata redusa, intre 1000 si 2000 medie, iar
peste 2000 mare.
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e Piata lucrarilor de constructii de drumuri este o piata de tip licitatie

Cererea si oferta pe piata lucrarilor de constructii de drumuri se intdlnesc in cadrul
procedurilor de licitatii publice, mecanismul de functionare a acestei piete fiind cel al licitatiei.

Pe piata lucrarilor de constructi de drumuri lucrarile sunt incredintate de catre
autoritatile contractante in urma derularii unor proceduri de achizitie publica, in conformitate cu
prevederile legale in vigoare.

Fiecare licitatie constituie o piatd distincta, unde concurenta se manifesta in
momentul derularii procedurii de licitatie.

Desi exista unele bariere la intrarea pe piata licitatiilor, in special prin conditiile de
eligibilitate impuse de autoritatea contractanta prin caietele de sarcini, avand n vedere
diversitatea cererii, ca valoare si complexitate, oferta are posibilitatea de a se orienta spre mai
multe piete de licitatji, in functie de oportunitatile si posibilitatile intreprinderilor.

Piata lucrarilor de constructii de drumuri este o piata predispusa la intelegeri
anticoncurentiale, fiind caracterizata de o serie de factori economici care favorizeaza aparitia
acestor practici anticoncurentiale. in luna aprilie 2012, Consiliul Concurentei a declansat o
investigatie din oficiu privind posibila incélcare a prevederilor art. 5 alin. (1) din Lege de catre
intreprinderi active pe piata, prin participare cu oferte formale la licitatile organizate de catre
DRDP Craiova in anul 2008 pentru atribuirea ,Acordului cadru pentru lucrari si servicii de

intretinere multianuala iarna-vara 2008-2011".

e Asocierile intre intreprinderi

Asocierile intre intreprinderi in vederea participarii la licitatii si executarea lucrarilor
sunt frecvente si reprezinta o caracteristica a acestei piete. Desi legale conform legislatiei
privind achizitiile publice, din prisma concurentei, pot conduce la disfunctionalitati ale pietei.
Aceste asocieri favorizeaza schimbul de informatii sensibile intre participanti si limiteaza
posibilitatea partilor de a concura una cu cealaltd sau cu terti in calitate de intreprinderi
independente. De asemenea, in cadrul acestor acorduri, capacitatea partilor de a lua decizii in

mod independent este diminuata considerabil.

¢ (Incheierea de acte aditionale la contractul initial

incheierea de acte aditionale la contractul initial in urma c&rora castig&torul licitatiei
realizeaza lucrarea la o valoare care o depaseste pe cea a ofertelor depuse de unii dintre
concurenti sai poate constitui o disfunctionalitate a pietei. Actele adifionale se incheie

pentru lucréri si/sau servicii suplimentare. In aceste cazuri, castigatorul licitatiei negociaza direct
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cu autoritatea contractanta noua valoare a lucrarii, aceasta nemaifiind rezultatul unui
concurs de oferte manifestat in cadrul unei proceduri de licitatie. O refacere a procedurii de
licitatie, cand lucrarea este in curs de executie, ar implica costuri inutile pentru autoritatea

contractanta.

Recomandam autoritatilor contractante sa evite situatiile ce implica incheierea de

acte aditionale la contractele initiale.

e Incheiereade acorduri pe termen lung

Desi permise de legislatia privind achizitiile publice, incheierea de acorduri pe termen
lung pot avea ca efect blocarea pietei, avand in vedere faptul ca acestea se incheie pe
perioade mari, respectiv de pana la 4 ani. Ponderea sumelor alocate anual pentru aceste
acorduri Tn totalul bugetelor anuale ale administratorilor drumurilor este semnificativa, iar acest

lucru le face sa fie atractive pentru constructori.

e Derularea mai multor contracte de lucrari de constructii de drumuri, in acelasi

timp, fara a dispune in mod real de resursele necesare

Tntrucat Intreprinderile pot derula in acelasi timp mai multe contracte de executie de
lucrari sau se pot prezenta in acelasi timp la mai multe licitatii, acestea trebuie sa dispuna
de resursele necesare (forfd de munca, utilaje, materii prime si materiale) realizarii tuturor
acestor lucrari. Faptul ca o intreprindere nu dispune de utilajele necesare (in proprietate sau
inchiriate) pentru realizarea tuturor lucrarilor in care este angajata sau pentru care a depus
oferta poate conduce la disfunctionalitati ale pietei, prin intarzieri in executarea lucrarilor gsi

implicit, cresterea costurilor acestora.

Crearea unei baze de date (registru), la nivel national, actualizata permanent, care sa
cuprinda totalitatea utilajelor specifice realizarii lucrarilor de constructii de drumuri in functiune si
care sa includa un element de identificare si gradul de ocupare al utilajelor, accesibila tuturor
autoritatilor contractante, ar elimina intarzierile in executarea lucrarilor si implicit, cresterea
costurilor acestora, din cauza lipsei de disponibilitate a utilajelor. Crearea, gestionarea si
accesarea acestei baze de date ar trebui facutda cu respectarea protectiei informatiilor

considerate confidentiale de catre proprietarul utilajelor.
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2. Mecanismul de formare a preturilor pe piata

Preturile, pe piata lucrarilor de constructii de drumuri, se formeaza pe baza raportului
dintre cererea si oferta de astfel de lucrari, in cadrul procedurilor de achizitii publice, respectiv
in cadrul raporturilor dintre beneficiari/constructori care nu se supun legislatiei privind achizitiilor

publice (antreprenor/subcontractor sau detinator privat de infrastructura rutiera/constructor).

Functionarea mecanismului concurential de formare a pretului poate fi influentata atat de
publicarea valorii estimate a contractelor de lucrari de constructii de drumuri in anunfurile de
participare, cat si de introducerea, incepand cu anul 2010, a standardelor de cost pentru

obiective de investitii din domeniul infrastructurii de transport.

Cunoasterea valorii estimate a contractelor de catre ofertanti poate conduce la
elaborarea de oferte financiare care nu reflectd costurile reale si performantele economice ale

intreprinderilor, ci tind sa se alinieze la aceste valori estimate.

Reglementarile europene® in domeniu impun obligativitatea publicarii valorii estimate in

anunturile de participare la achizitile publice numai in cazul acordurilor-cadru®.

Legislatia nationala privind achizitile publice, desi nu stipuleaza in mod expres
obligatia autoritatii contractante de a preciza, in anuntul/invitatia de participare, valoarea
estimata a contractului de achizitie publica ce urmeaza a fi atribuit, o astfel de obligatie rezulta
ih mod implicit din prevederile art. 36 lit. €) din HG nr. 925/2006 pentru aprobarea normelor de
aplicare a prevederilor referitoare la atribuirea contractelor de achizitie publica din OUG nr.
34/2006 privind atribuirea contractelor de achizitie publica, a contractelor de concesiune de
lucrari publice si a contractelor de concesiune de servicii, cu modificarile si completarile

ulterioare.

Introducerea standardelor de cost pentru obiective de investiti din domeniul
infrastructurii de transport poate influenta, de asemenea, mecanismul de formare a pretului.
Desi nu sunt obligatorii, acestea reprezinta documente orientative, atat pentru autoritatile

contractante, in stabilirea valorii estimate a contractelor de lucrari de constructii de drumuri si

® Anexa VIl A — Informatii care trebuie incluse in anunturile de participare la achizitiile publice, Directiva
2004/18/CE a Parlamentului european si a Consiliului din 31 martie 2004 privind coordonarea
procedurilor de atribuire a contractelor de achizitii publice de lucrari, de bunuri si de servicii.

* Un acord-cadru este un acord incheiat intre una sau mai multe autoritati contractante si unul sau mai
multi operatori economici, avand ca obiect stabilirea conditiilor pentru contractele care urmeaza sa fie
atribuite Tn decursul unei perioade determinate, in special in ceea ce priveste preturile i, dupa caz,
cantitatile prevazute - Directiva 2004/18/CE.

Concluzii si recomanddri


file:///C:/Users/ostanciu/sintact%203.0/cache/Legislatie/temp199514/00092739.htm

Raport privind piata lucrdrilor de constructii de drumuri si autostrdzi 2013

pentru verificarea ofertelor depuse de intreprinderi pentru adjudecarea acestor contracte, cat si

pentru constructori la elaborarea ofertelor.

Costul fiecarei lucrari de constructii de drumuri depinde de factori ce tin de tipul de
lucrare ce trebuie executat, categoria, pozitionarea si caracteristicile drumului respectiv etc. In
aceste conditii, un pret mediu aferent unui km. de drum, calculat pentru fiecare categorie de
lucrari (constructii noi, modernizari, reparatii, intretinere etc.) si, respectiv, pentru fiecare
categorie de drum (autostrazi, drumuri nationale, judetene, comunale etc.), este nerelevant,
tindnd cont de eterogenitatea produsului. De exemplu, pretul mediu al unui km. de autostrada
de ses nou construita va fi influentat de caracteristicile solului, materialul de baza utilizat (beton

de ciment, respectiv beton asfaltic), numarul de benzi etc.

in cazul reabilitarilor/modernizarilor drumurilor nationale analiza statistica a preturilor/km
de drum ne-a indicat omogenitatea datelor analizate si faptul cd 74% din tronsoane au fost
reabilitate/modernizate la preturi ce variaza in jurul mediei de 0,85 mil. euro/km, medie ce poate

fi considerata reprezentativa pentru colectivitate.

In Romania, pretul mediu al unui km de autostrada construit in zona de ses este de
23,34 milioane lei/km, iar cel al unui km de autostrada construit in zona de deal este de 20,87
milioane lei/km., ambele peste nivelul standardelor de cost. Comparativ cu Bulgaria,

pretul mediu/km de autostrada construit in zona de ses este de aproape 3 ori mai mare.

Analiza statistica a preturilor medii’/km ale tronsoanelor de autostrada din
Romania - valoarea initiala vs. valoarea finala a lucrarilor — a reliefat o crestere a pretului
mediu pe parcursul executiei tronsoanelor de autostrada, crestere care este

semnificativa din punct de vedere statistic.
3. Cererea pe piata lucrarilor de constructii de drumuri

Pe piata lucrarilor de constructii de drumuri cererea este reprezentata de catre stat, prin
administratorii retelei de drumuri publice, respectiv CNADNR, consiliile judetene, autoritati

publice locale.

Activitatea comerciala desfasurata de CNADNR, in situatia in care este finantata din
alocatii de la bugetul de stat sau venituri proprii realizate din incasarea diverselor tarife pentru
finantarea acestor activitai comerciale, poate conduce la masuri susceptibile a constitui ajutor

de stat, exceptand cazul in care, activitatile prestate direct de catre companie tin de siguranta
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rutiera si presupun lucrari care trebuie executate in regim de urgenta pentru a nu fi afectata

viata participantilor la trafic.

Pentru a se asigura respectarea obligatiilor pe care Romania si le-a asumat Tn calitate
de Stat Membru al Uniunii Europene, recomandam ca finantarea acordata CNADNR sa
vizeze doar activitatile de interes public national in domeniul administrarii drumurilor
nationale si autostrazilor prestate de catre aceasta. In ceea ce priveste finantarile publice
pentru activitatile comerciale si industriale (lucrari si servicii privind intretinerea curenta si
periodica a drumurilor publice, lucrari aferente reparatiilor curente si capitale la drumurile
publice etc.), avand in vedere faptul ca exista concurenta pe piata, acestea sa fie incredintate
in conditii transparente si competitive, cu respectarea OUG 34/2006 privind achizitiile

publice.

intrucat, in aceasta perioada se intreprind demersurile necesare pentru divizarea
CNADNR si constituirea a doua noi companii nationale, recomandam Departamentului
pentru Proiecte de Infrastructura si Investitii Straine sau initiatorului actului normativ de
infiintare a celor doua companii ca, in cadrul actului normativ sa fie clar delimitate atat
activitatile ce au caracter de serviciu de interes economic general de cele cu caracter

comercial, cat si sursele de finantare pentru cele doua categorii de activitati.

Autoritatile publice locale ce detin participatii la capitalul social al unor intreprinderi
active pe piata lucrarilor de constructii de drumuri trebuie sa evite finantarea de la buget a
activitatilor comerciale ale acestora si sa acorde o atentie specialda modalitatii in care acestor
intreprinderi le sunt Tincredintate contractele de constructie/intrefineri de drumuri, din

perspectiva respectarii regulilor de concurenta si ajutor de stat.

Recomandam Ministerului Dezvoltarii Regionale si Administratiei Publice sa
analizeze, in cazul autoritatilor locale ce detin participatii la capitalul social al unor

intreprinderi:

a) modalitatea in care acestor intreprinderi le sunt incredintate contracte publice,

din perspectiva respectarii regulilor de concurenta si ajutor de stat;

b) posibila incadrare a acestor intreprinderi in conditiile prevazute de
Regulamentul Consiliului Concurentei din 21 mai 2004 privind transparenta relatiilor
financiare dintre autoritatile publice si intreprinderile publice, precum si transparenta

financiara in cadrul anumitor intreprinderi, cu modificarile si completarile ulterioare.
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4. Oferta pe piata lucrarilor de constructii de drumuri

Oferta pe piata prezinta un nivel semnificativ de substituibilitate si integrabilitate pe
verticala (prin detinerea de capacitati de productie pe pietele din amonte).

Intreprinderile mari au un grad semnificativ de mobilitate, contractand cu usurinta
lucrari in diferite zone geografice ale Romaniei.

Aproximativ 9% din intreprinderile identificate ca fiind active pe piata® au peste 250 de
angajati, aproximativ 39% au mai putin de 50 de angajati, respectiv 52% au intre 50 si 250 de
angajati.

Pe piata exista tendinfa de subcontractare a lucrarilor. De regula, se
subcontracteaza lucrérile atunci cand licitatia a fost castigatd de un antreprenor general® sau
pentru executarea anumitor parti complexe ale lucrarii (de exemplu anumite poduri, viaducte),
ce pot fi executate numai de catre firme specializate.

In perioada 2007 — 2011, marja medie a profitului obtinut In sector a fost de cca 7%,
respectiv de cca 8% pentru constructorii romani si de cca 4% pentru cei straini, in timp ce marja
medie a profitului obtinut de catre principalele firme active pe piata a fost de 10,5%, respectiv

de cca 16% pentru constructorii romani si de cca 4% pentru cei straini.

Firmele romanesti aflate in topul principalilor actori pe piata au inregistrat marje de profit
de péna la 34%, comparativ cu cele straine care au inregistrat profituri ce se incadreaza, in

general, sub 7% din cifra de afaceri.

Tn anul 2011, circa 19% dintre constructorii romani au inregistrat pierderi, comparativ cu
cei 45% dintre cei straini. Este de remarcat faptul ca procentul de intreprinderi romanesti care
au inregistrat pierderi a crescut de la cca 3% in anul 2007, la cca 19% in anul 2011, in timp ce

ponderea intreprinderilor straine s-a mentinut in intervalul 34 — 47%, in intreaga perioada.
5. Particularitati ale pietei la nivel regional

In urma analizei pietei lucrarilor de constructii de drumuri au fost identificate conditii
specifice de concurenta in anumite zone ale Romaniei, manifestate in functie de cererea si

oferta de lucrari de constructii de drumuri.

® Procentele au fost calculate pe baza numarului mediu de angajati in anul 2011.

é Intreprindere care a contractat cu un subantreprenor executarea unei parti din lucrarea la care s-a
angajat prin contract fata de beneficiar. Antreprenorul general ramane raspunzator fatd de beneficiar
pentru executarea intregii lucrari Tn baza contractului Antreprenorul general convenit cu acesta.

Concluzii si recomanddri



Raport privind piata lucrdrilor de constructii de drumuri si autostrdzi 2013

Analiza efectuata la nivelul pietei lucrarilor de constructii de drumuri a reliefat faptul ca
intreprinderile active pe aceasta piata au tendinta de a efectua lucrari de constructii de drumuri
in regiunea unde au sediul social. Aceasta tendintad este motivata de necesitatea eficientizarii
costurilor prin reducerea cheltuielilor cu transportul materiilor prime si materialelor, deplasarea

fortei de munca, inchirierea de utilaje specifice etc.

Din analiza efectuata la nivelul segmentelor de piata, au rezultat o serie de trasaturi
comune pentru unele din sectoarele de piata analizate, si anume: rigiditate si chiar o
reducere a ofertei, intrari putine de actori noi pe piata, tendinta de crestere a gradului de
concentrare a pietei, mentinerea unor cote de piata foarte mari ale primilor 5 jucatori, asa

cum reiese din urmatorul grafic.

Figura nr. 2- Repartizarea primilor 5 jucatori din cadrul fiecarui DRDP in functie de cota
de piata detinuta (cumulativ 2007 — 2011) - %
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Sursa: Prelucrari proprii ale informatiilor primite

Analiza pietei la nivel regional s-a concretizat in declansarea a trei investigatii privind
posibile intelegeri anticoncurentiale de tip cartel (participare cu oferte formale la licitatiile
organizate de catre DRDP Craiova in anul 2008 pentru atribuirea ,Acordului cadru pentru lucrari
si servicii de intretinere multianuala iarna-vara 2008-2011", posibile practici anticoncurentiale de
impartire a pietei intre anumiti agenti economici activi pe piata lucrarilor de constructii de
drumuri aflate in administrarea DRDP Brasov, respectiv DRDP Timisoara), ce se afla in prezent

n derulare.
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6. Analiza pietelor din amonte/aval

Evolutia pietei lucrarilor de constructii de drumuri influenteaza si este la randul ei
influentata de pietele din amonte (pietele materialelor de constructiji utilizate la lucrarile de

drumuri, piata serviciilor de proiectare/consultanta in construciii etc.).

Evolutia pietelor din aval (pietele lucrarilor de marcaje rutiere, serviciilor de paza,
serviciilor de salubrizare si asigurare a esteticii rutiere a drumurilor, producerii si comercializarii
echipamentelor pentru monitorizare si dirijare trafic, producerii si comercializarii indicatoarelor
rutiere, lucrarilor de montare si intretinere a indicatoarelor rutiere, producerii si comercializarii
sistemelor de semnalizare sonora sau luminoasa a drumurilor, lucrarilor de montare si
intretinere a sistemelor de semnalizare a drumurilor etc.) depinde de buna functionare a pietei

lucrarilor de constructii de drumuri.

Existenta unor posibile probleme concurentiale pe pietele din amonte va avea
repercusiuni si asupra functionarii pietei lucrarilor de constructii de drumuri. in mod reciproc,
disfunctionalitatile de pe piata lucrarilor de constructii de drumuri se vor repercuta si asupra

pietelor din amonte/aval.
Din analiza efectuata asupra pietelor din amonte/aval s-au constatat urmatoarele:

e au fost identificate piete din amonte caracterizate de o serie de factori economici
care favorizeaza aparitia intelegerilor anticoncurentiale — pietele producerii si
comercializarii agregatelor minerale, bitumului rutier, liantilor hidraulici rutieri, otelului
beton. Tindnd cont de ponderea [..] a cheltuielilor cu materialele in costurile
lucrarilor de constructii de drumuri, o infelegere anticoncurentialda pe o piata din
amonte ar avea un impact major in costul oricarei lucrari de infrastructura rutiera;

e au fost identificate piete din amonte oligopoliste: pietele producerii si
comercializarii otelului beton, liantilor hidraulici rutieri, filerului;

e au fost identificate piete caracterizate de monopol al producatorului. [...];

e cei 3 operatori activi pe piata producerii cimentului au fost identificati ca fiind
singurii producatori activi si potentiali de lianti hidraulici rutieri. [...];

e aceeasi 3 operatori activi pe piata producerii cimentului au asigurat aproximativ
[...] din productia interna de filer, in fiecare an al perioadei 2010 — 2012 (primele 4
luni);

e pretul cimentului, cel mai scump material care intra in componenta atat a betonului
din ciment, cat si al liantului hidraulic rutier, influenteaza costul de productie al

acestora;

Concluzii si recomanddri
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e 1in vederea reducerii costurilor lucrarilor de constructi de drumuri, o serie de
intreprinderi active pe piata lucrarilor de constructii de drumuri sunt integrate pe
verticala, defindnd si capacitati de extractie/prelucrare de agregate minerale,
mixturilor asfaltice, emulsiilor bituminoase, betoanelor de ciment, respectiv de
proiectare/consultanta;

o dezvoltarea unor sectoare din amonte — pietele producerii si comercializarii bitumului
rutier, mixturilor asfaltice, emulsiilor bituminoase, liantilor hidraulici rutieri - depinde,
aproape exclusiv, de evolutia cererii pe piata lucrarilor de constructii de drumuri;

e pe o piata a construciiilor aflata si in prezent in scadere fata de anul 2008, cererea
pentru pietele din amonte a fost, in perioada 2009 — prezent, reprezentata, in
principal, de intreprinderile care desfasoara activitati de executie a lucrarilor de
drumuri, in baza programelor de investiii in infrastructura rutiera ale statului;

e costul fiecarei lucrari de constructii de drumuri este influentat de buna functionare a
pietelor din amonte;

e cumparatorul poate fi considerat un ,client captiv’ pe pietele locale ale agregatelor
minerale. Consiliul Concurentei are in derulare o investigatie privind posibila
incalcare a art. 5 alin. (1), din Lege de catre 6 intreprinderi active pe una din
pietele locale ale extractiei/prelucrarii si comercializarii de agregate minerale
de balastiera, deschisa in urma analizei acestor piete In cadrul prezentei
investigatii.

Propunem monitorizarea de catre Consiliul Concurentei a pietelor din amonte:

a) identificate ca fiind caracterizate de o serie de factori economici care

favorizeaza aparitia intelegerilor anticoncurentiale;

b) caracterizate de monopol al producatorului.

Concluzii si recomanddri
12



Raport privind piata lucrdrilor de constructii de drumuri si autostrdzi 2013

Motivatia derularii unei investigatii sectoriale pe piata lucrarilor de

constructii de drumuri si autostrazi

In baza atributiilor legale, Consiliul Concurentei a declansat, in luna februarie 2010, o

investigatie sectoriala pe piata lucrarilor de constructii de drumuri si autostrazi.

Investigatia sectoriala este un instrument de monitorizare pro-activa a pietei, o analiza
complexa prin care este evaluata, la un moment dat, situatia concurentei intr-un sector de
activitate. Scopul acestor investigatii sectoriale este obfinerea de informatii privind modul de
functionare a unei anumite piete, precum si identificarea masurilor potrivite pentru a rezolva

problemele de concurenta din domeniul analizat.

Consiliul Concurentei poate utiliza ancheta sectoriala atat in exercitarea unei funcitii
sanctionatorii, cat si a unei importante functii preventive. Functia sanctionatorie consta in
posibilitatea de a corecta eventuale disfunctionalitati de naturd concurentiala identificate in
urma investigatiei utile, prin deschiderea unor investigatii privind posibila incalcare a regulilor de
concurenta. Functia preventiva se realizeaza prin asigurarea vizibilitatji autoritatii de concurenta
pe piata investigata, ancheta sectoriala fiind astfel un element important al promovarii culturii

concurentei in cadrul unor sectoare economice cheie.

Derularea unei investigatii sectoriale se poate dovedi necesara nu doar autoritatii de
concurentd, dar si altor institutii sau autoritati competente care, prin raportul final al investigatiei,

pot primi o serie de recomandari din partea autoritatii de concurenta.

Declansarea investigatiei sectoriale pe piata lucrarilor de constructii de drumuri si
autostrazi a fost motivata de importanta sectorului constructiilor de drumuri Tn cadrul economiei
nationale. Piata lucrarilor de constructii de drumuri si autostrazi este o piata dispersata, in care
activeaza foarte multi agenti economici, cea mai mare cota de piata situandu-se n jurul valorii
de 5%.

Sectorul lucrarilor de constructii de drumuri si autostrazi este in plina dezvoltare, data
fiind necesitatea reabilitarii drumurilor existente, dar si proiectele de construire a 1736 km de
autostrada pana in 2015. Intrucat pentru proiectele de infrastructura rutiera sunt alocate sume
din bugetul de stat sau pot fi atrase fonduri europene pentru finantare, piata lucrarilor de
constructii de drumuri a fost mai putin afectata de criza decéat piata lucrarilor de constructii

civile.

Motivatia deruldrii unei investigatii sectoriale pe piata lucrdrilor

de constructii de drumuri si autostrdzi 13
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Datorita faptului ca lucrarile de constructii de drumuri se contracteaza prin licitatii
publice, structura si marimea pietei se pot modifica de la un an la altul, in functie de contractele
de lucrari atribuite si de lucrérile executate. in plus, modalitatea de atribuire a contractelor prin
licitatii impune o cercetare mai atenta sub aspectul monitorizarii participarii intreprinderilor

prezente pe piata in cadrul acestor proceduri.

Eventuale practici anticoncurentiale incriminate de art. 5 din Legea concurentei nr.
21/1996, republicata, cu modificarile si completérile ulterioare’ - printre care, impartirea pietelor
sau a surselor de aprovizionare si participarea in mod concertat cu oferte trucate la licitatji - pot
fi depistate Tn cadrul anchetei sectoriale. De asemenea, prin acest instrument pot fi identificate

si alte tipuri de comportamente anticoncurentjale.

Construirea si intretinerea infrastructurii de transport sunt activitati cu un puternic efect
multiplicator, ce creeaza numeroase locuri de munca si impulsioneaza dezvoltarea economica.
Sectorul construcitiilor, industria materialelor de constructii, industria metalurgica, industria
producatoare de masini si utilaje pentru constructii, turismul, transportul auto si serviciile de
proiectare sunt domeniile economice care au cel mai mult de castigat in urma investitiilor in

infrastructura.

Existenta unor posibile probleme concurentiale pe pietele din amonte va avea
repercusiuni si asupra functionarii pietei lucrarilor de constructii de drumuri. In mod reciproc,
disfunctionalitatile de pe piata lucrarilor de construciii de drumuri se vor repercuta si asupra

pietelor din amonte/aval.

Pentru perioada urmatoare, se estimeaza un proces, pe de-o parte, de falimente in
sectorul constructiilor, iar pe de altad parte, de achizitii si fuziuni pe aceasta piata, mai ales in
contextul crizei economice. Asadar, cunoasterea situatiei reale de pe piata este utila si din

perspectiva analizei concentrarilor economice in sectorul lucrarilor de constructii de drumuri.

7 N .
Denumita in continuare Lege

Motivatia deruldrii unei investigatii sectoriale pe piata lucrdrilor

de constructii de drumuri si autostrdzi 14
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Scopul investigatiei

Ancheta sectoriala efectuata pe piata lucrarilor de constructii de drumuri a avut ca
obiectiv identificarea mecanismelor de functionare a pietei, cu scopul de a descoperi si corecta

eventualele disfunctionalitati de natura concurentiala.

Evolutia pietei lucrarilor de constructii de drumuri influenteaza si este la randul ei
influentata de pietele din amonte (pietele materialelor de constructii utilizate la lucrarile de

drumuri, piata serviciilor de proiectare/consultanta in construciii etc.).

Dezvoltarea pietelor din aval (pietele lucrarilor de marcaje rutiere, serviciilor de paza,
serviciilor de salubrizare si asigurare a esteticii rutiere a drumurilor, producerii si comercializarii
echipamentelor pentru monitorizare si dirijare trafic, producerii si comercializarii indicatoarelor
rutiere, lucrarilor de montare si intretinere a indicatoarelor rutiere, producerii si comercializarii
sistemelor de semnalizare (sonora sau luminoasa) a drumurilor, lucrarilor de montare si
intretinere a sistemelor de semnalizare a drumurilor etc.) depinde de buna functionare a pietei

lucrarilor de constructii de drumuri.

in vederea atingerii acestui obiectiv a fost realizatd o cercetare de piata la nivel
national, in randul intreprinderilor din sector. in plus, au fost chestionati si administratorii retelei

de drumuri publice.

De asemenea, pentru a evidentia atat influentele reciproce dintre piata lucrarilor de
constructii de drumuri si pietele din amonte, cat si modul in care piata lucrarilor de constructii de
drumuri afecteaza evolutia pietelor din aval, Tn cadrul prezentei investigatii sectoriale, au fost

analizate si aceste piete.

Scopul investigatiei
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1. Prezentarea generala a sectorului

Infrastructura de transport se numara printre factorii cei mai importanti ai competitivitatii
economice nationale sau regionale, alaturi de regimul fiscal, de infrastructura tehnologica si de
cercetare sau de nivelul de pregatire a fortei de munca. Reciproca relatiei este, de asemenea,
valabila. Dezvoltarea economica determina o crestere a nevoilor de transport, creand o

presiune suplimentara asupra infrastructurii existente.

In cadrul investigatiei sectoriale au fost analizate atat lucrarile (constructii noi, reabilitari,
modernizari, intretineri periodice, etc.), cat si serviciile (proiectare si consultantad tehnica de
specialitate sau de supervizare a lucrarilor, elaborare studii de fezabilitate, elaborare proiecte

tehnice si detalii de executie) specifice acestui domeniu.

Existenta unei retele de transport rutier rapid este esentiala atat pentru dezvoltarea

economica a tarii, cat si pentru atragerea/mentinerea investitorilor straini in Roméania.

Drumurile fac parte din sistemul national de transport si reprezinta cai de comunicatie

terestra special amenajate pentru circulatia vehiculelor si a pietonilor®.

Cu o suprafata de 238.391 de kilometri patrati si cu o latime, de la Est la Vest, de peste
800 de kilometri, Romania are, in prezent, doar 545° de kilometri de autostrada. Un numar

foarte mic, daca este raportat la suprafata tarii, dar si comparativ cu statele din regiune.

Pentru a traversa tara, din Constanta pana la prima autostrada spre Vestul Europei, la
Mako, Tn Ungaria, trebuie parcursi aproape 900 de kilometri. Chiar daca 400 km sunt de
autostrada (Constanta — Pitesti, Simeria — Deva, Timigoara - Arad si centurile municipiilor
Pitesti, Sibiu, Timigoara, Arad), drumul se parcurge in cel putin 13 — 14 ore. Acest timp este
echivalent cu cel necesar pentru traversarea intregii Europe, exclusiv pe autostrada, de la Mako

la Rotterdam Olanda - cel mai mare port din Europa.

1.1. Clasificarea drumurilor

Clasificarea drumurilor de interes national se face de catre Ministerul Transporturilor, cu
exceptia drumurilor nationale europene, a caror clasificare se stabileste potrivit acordurilor si

conventiilor internationale la care Roméania este parte. Propunerile de clasificare a drumurilor

& Conform Ordonantei Guvernului nr. 43/1997 privind regimul drumurilor, republicatd, cu modificarile si
completarile ulterioare.

® Conform datelor INSEE exista 20 de km de autostrada aflati in administrarea municipiului Bucuresti. In
analizele din acest raport s-au avut in vedere doar de nr. de km de autostrada afla{i in administrarea
CNANDR.

1 - Prezentarea generald a sectorului
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nationale in categoria drumurilor nationale europene (E) se fac de catre Ministerul

Transporturilor.

Din punctul de vedere al destinatiei, drumurile se impart in:

a) drumuri publice - drumuri de utilitate publica si/sau de interes public destinate
circulatiei rutiere si pietonale Tn scopul satisfacerii cerintelor generale de transport ale
economiei, ale populatiei si de aparare a tarii; acestea sunt proprietate publica si sunt
intretinute din fonduri publice, precum si din alte surse legal constituite;

b) drumuri de utilitate privatd - drumuri destinate satisfacerii cerintelor proprii de
transport rutier si pietonal spre obiective economice, forestiere, petroliere, miniere, agricole,
energetice, industriale gi altele asemenea, de acces in incinte, ca si cele din interiorul acestora,
precum si cele pentru organizarile de santier; ele sunt administrate de persoanele fizice sau
juridice care le au in proprietate sau in administrare.

Din punctul de vedere al circulatiei, drumurile se impart in:

a) drumuri deschise circulatiei publice, care cuprind toate drumurile publice si acele
drumuri de utilitate privata care asigura, de regula, accesul nediscriminatoriu al vehiculelor si
pietonilor;

b) drumuri inchise circulatiei publice, care cuprind acele drumuri de utilitate privata care
servesc obiectivelor la care publicul nu are acces, precum si acele drumuri de utilitate publica
inchise temporar circulatiei publice.

Din punct de vedere functional si administrativ-teritorial, in ordinea importantei,
drumurile publice se impart in urmatoarele categorii:

a) drumuri de interes national;

b) drumuri de interes judetean;

¢) drumuri de interes local.

Drumurile de interes national apartin proprietatii publice a statului si cuprind drumurile
nationale care asigura legaturile cu capitala tarii, cu resedintele de judet, cu obiectivele de
interes national, intre ele, precum si cu tarile vecine, si pot fi clasificate ca:

a) autostrazi;

b) drumuri expres;

¢) drumuri nationale europene (E);

d) drumuri nationale principale;

e) drumuri nationale secundare.

Drumurile de interes judetean fac parte din proprietatea publica a judetelor si cuprind

drumurile judetene care asigura legaturile intre:

1 - Prezentarea generald a sectorului
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a) municipiile resedinte de judef si resedintele de comune, municipii, orase, statiuni
balneoclimaterice si turistice, porturi, aeroporturi, obiective importante legate de apararea tarii si
obiective istorice importante;

b) orase si municipii intre ele.

Drumurile de interes local apartin proprietatii publice a unitatii administrative pe
teritoriul careia se afla si cuprind:

a) drumurile comunale care asigura legaturile intre:

- resedinta de comuna si satele componente;
- oras si satele care i apartin, precum si alte sate.

b) drumurile vicinale sunt drumuri ce deservesc mai multe proprietati, fiind situate la
limitele acestora;

c) strazile sunt drumuri publice din interiorul localitatilor, indiferent de denumire: strada,

bulevard, cale, chei, splai, sosea, alee, fundatura, ulita etc.

1.2. Functii gi caracteristici ale drumurilor

Drumurile sunt concepute si realizate pentru indeplinirea unor functii importante in plan
economico-social si ecologic, la nivel national si international. Drumurile sunt caracterizate prin
durata mare de utilizare, necesitatea de a fi adaptate la conditiile locale de teren si de mediu si,
a caror constructie, inglobeaza un volum important de munca si de materiale. Ca infrastructura
a transporturilor rutiere, drumurile trebuie sa fie realizate si mentinute in conditile de calitate
prevazute de legislatia nationala ih domeniul constructiilor.

Activitatea de constructii de drumuri si cea de intretinere de cai rutiere se efectueaza,
in general, de catre aceiasi intervenienti (operatori), pentru aceiasi beneficiari si cu aceleasi

tehnologii si resurse (utilaje, echipamente, materiale, resurse umane).

1.3. Periodicitatea efectuarii lucrarilor de intretinere a drumurilor

In ceea ce priveste lucrarile de reabilitare si intretinere, programele anuale pentru
lucrarile si serviciile de intretinere si reparatii la drumuri, poduri si anexele acestora se stabilesc
in conformitate cu Nomenclatorul privind lucrérile si serviciile aferente drumurilor publice, in
functie de resursele financiare aprobate, durata normala de functionare a drumurilor publice si
periodicitatea lucrarilor de intretinere si reparatii curente la drumurile publice. Periodicitatea
efectuarii lucrarilor de intretinere si reparatii curente la drumurile publice se defineste ca fiind
intervalul de timp la care lucrarea respectiva se repetd pentru acelasi sector de drum, in
interiorul ciclului de reparatii capitale sau pe durata unui an calendaristic. Lucrarile accidentale

cauzate de calamitatile naturale se executa in prima urgenta pentru restabilirea circulatiei,
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urmand ca documentatia tehnico-economica sa fie elaborata si aprobata ulterior. Lucrarile de
definitivare se vor realiza conform planificarii.

Elementele principale care determina periodicitatea efectuarii lucrarilor sunt:

a) intensitatea traficului si structura acestuia in raport cu aparitia uzurii sau degradarea
lucrarilor;

b) categoria de drum asupra caruia se intervine cu lucrari de intretinere sau reparatii
curente;

c) calitatea materialelor folosite;

d) efectele iernii, stabilitatea unor sectoare din zona drumului, efectele transporturilor
grele, perioadele optime pentru executia unor lucrari;

e) frecventa aparitiei degradarilor ca urmare a circulatiei rutiere si a factorilor naturali.

1.4. Administrarea drumurilor

Administrarea drumurilor judetene se asigura de catre consilile judetene, iar a
drumurilor de interes local, de catre consiliile locale pe raza administrativ-teritoriala a acestora.

Drumurile de interes national sunt administrate de catre Ministerul Transporturilor sau
Departamentul pentru Proiecte de Infrastructura si Investitii Straine (denumit in continuare
DPIIS), direct sau prin CNANDR.

Administrarea drumurilor private'® se face de catre detinatorii acestora.

Lungimea drumurilor si a podurilor aflate in administrarea CNANDR, prin intermediul

celor 7 directii regionale™, este redata in urmatoarele grafice.

Graficul nr. 2- Lungimea drumurilor nationale aflate in administrarea DRDP-urilor - km
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Sursa: www.cnandr.ro, situatia la 01.01.2013

19642 km de drumuri private erau deschise circulatiei publice in anul 2006 — ,,Cai de comunicatji rutiere” —
Elena Diaconu, Mihai Dicu, Conspress,2006.
! Denumite in continuare DRDP-uri.
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Graficul nr. 3 - Numarul de podurilor aflate in administrarea DRDP-urilor
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Sursa: www.cnadnr.ro, situatia la 01.01.2013
1.5. Infrastructura rutiera a Romaniei

Conform INSEE, la sfarsitul anului 2012, infrastructura rutiera publica a Romaniei
totaliza 84.185 km, din care 16.337 km (19,4%) drumuri nationale, 35.380 km (42,0%) drumuri
judetene, 31.918 km (37,9%) drumuri comunale si 550 km (0,7%) autostrazi. Din numarul total

de km de autostrada, 530 km sunt in administrarea CNANDR si 20 km Th cea a municipiului

Bucuresti.
Figuranr. 3 - Infrastructura rutiera publica a Romaniei
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Tabelul nr. 1 - Situatia drumurilor publice in perioada 2007 — 2012

km 5983 6073 6180 6188 6188 6263

km 22042 22865 23847 25171 26791 27665

km 21397 22561 22515 22300 21949 22208

km 25347 24654 24115 23683 23454 23037

km 12107 11613 11236 11232 11509 11275

Sursa: INSSE

in perioada 2007 - 2012, lungimea drumurilor publice din Romania a crescut cu
aproximativ 4%, respectiv cu 3292 km.

Tabelul nr. 2 - Situatia drumurilor publice la 31.12.2012, pe categorii
- % din nr. total de km -
: . Drumuri Drumuri Drumuri
Categorie de drumuri . .
nationale judetene comunale

Drumuri modernizate® 93% 27% 8%

Drumuri
nemodernizate®
Sursa: Calculatii proprii pe baza datelor INSSE

7% 73% 92%

2 Imbracaminti asfaltice de tip greu si mijlociu.
13 Imbr&caminti bituminoase usoare, pietruite, de pamant.

1 - Prezentarea generald a sectorului
21




Raport privind piata lucrdrilor de constructii de drumuri si autostrdzi 2013

Din datele prezentate in tabelul alaturat se poate observa o tendinta de alocare a
fondurilor pentru modernizarea drumurilor nationale si o alocare scazuta pentru modernizarea
drumurilor comunale, de catre administratorii acestora.

La sfarsitul anului 2012, din punctul de vedere al starii tehnice a drumurilor publice,
46,5% din lungimea drumurilor modernizate si 52% din cea a drumurilor cu imbracaminti usoare

rutiere aveau durata de serviciu depasita™.
Figura nr. 4 - Reteaua drumurilor din Romania

UCRAINg

LEGENDA:

Conform CNADNR la 01.01.2013, Romania detinea un total de 529,750 km', de
autostrada. Repartizarea acestora in functie de DRDP-ul pe aria caruia sunt amplasati este

prezentata in graficul de mai jos:

Graficul nr. 4 - Total km de autostrada in administrarea DRDP-urilor
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Sursa: www.cnandr.ro, situatia la 01.01.2013

“3a depasit intervalul de timp pentru care drumul isi pastreaza caracteristicile functionale.
15 Nu sunt inclusi cei 20 km de autostrada aflati Tn administrarea municipiului Bucuresti.
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Primul tronson de autostrada din Romania a fost inaugurat in anul 1972, respectiv
tronsonul Bucuresti — Pitesti al autostrazii A1 — Bucuresti — Nadlac (parte a Coridorului IV pan-
european de transport). In anul 1987 a fost deschis circulatiei tronsonul Fetesti — Cernavoda al
Autostrazii A2 — Bucuresti - Constanta, denumita si Autostrada Soarelui. Timp de 17 ani, 1987 —

2004, in Roménia nu s-a mai dat in folosinta nici un kilometru de autostrada.

In anul 2004 au fost inaugurate tronsoanele Bucuresti — Fundulea — Drajna ale
Autostrazii Soarelui, iar in anul 2007 tronsonul Drajna — Fetesti al Autostrazii Soarelui i

varianta ocolitoare a municipiului Pitesti.

In perioada 2009 — 2010, a fost deschis circulatiei tronsonul Campia Turzii — Gilau al

autostrazii A3 — Bucuresti — Bors, denumita si Autostrada Transilvania.

In anul 2011, au fost deschise traficului centura ocolitoare a municipiului Sibiu si
tronsonul Timisoara — Arad si Tn anul 2012 tronsoanele Simeria — Deva, variantele ocolitoare
ale municipiilor Timisoara si Arad ale autostrazii A1 — Bucuresti — Nadlac, tronsoanele
Cernavoda — Medgidia — Constanta ale Autostrazii Soarelui, parfial tronsoanele Bucuresti —
Moara Vlasiei — Ploiesti ale Autostrazii Transilvania si partial A4 - varianta ocolitoare a

municipiului — Constanta. Tn luna mai 2013 a fost deschis traficului tronsonul Or&stie — Simeria.

Numarul total de kilometri de autostrada dati in folosinta in Romania, in perioada 1972 —

2012, sunt prezentati in graficul urmator:

Graficul nr. 5 - Total km de autostrada dati in folosinta in Romania
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200 4 31
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M Nr. Km. dati in Tolosinta in anul de referinta

Sursa: www.cnandr.ro si actualizari proprii
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Conform datelor prezentate in tabelul de mai sus, anul 2012 a fost cel mai fructuos in
ceea ce priveste numarul de kilometri dati in folosinta, respectiv 164 km.

Cu toate acestea, este de remarcat faptul ca lucrarile de constructie pentru tronsonul
Moara Vlasiei — Ploiesti (42,5 km) al Autostrazii Transilvania, primul tronson de autostrada
realizat de constructori romani, au inceput in anul 2007 si receptia finala a avut loc in anul
2012. Astfel, putem aproxima ca s-a construit, ih zona de campie, cu o medie de 7,1 km pe an.

Pentru tronsonul Bucuresti — Moara Vlasiei (19,5 km) al Autostrazii Transilvania, lucrarile
au inceput in anul 2008, iar tronsonul a fost partial deschis traficului Tn anul 2012, respectiv
doar 13 km din 19.5 km, ceea ce reprezinta, in medie, 2,6 km construiti/an. Cei 6,5 km ramasi
au ca termen de finalizare perioada 2015 — 2016.

Lucrarile pentru varianta de ocolire a municipiului Arad (12,3 km) si pentru autostrada
Timisoara — Arad (32,3 km) au inceput in anul 2009. Receptia finala a variantei de ocolire a
municipiului Arad a avut loc in octombrie 2012, ceea ce inseamna o medie de 3,1 km
construiti/an.

Tronsonul Timisoara — Arad a fost deschis traficului Th decembrie 2011, iar receptia
finala a lucrarilor este programata la sfarsitul lunii iunie 2013.

Lucrarile pentru tronsonul Medgidia — Constanta (30,8 km) al Autostrazii Soarelui si
pentru varianta ocolitoare a municipiului Constanta (21,8 km) au inceput tot in anul 2009.
Receptia finala pentru tronsonul Medgidia — Constanta a avut loc in luna noiembrie 2012, deci
s-a construit cu o medie de 7,7 km/an. 19,8 km din varianta ocolitoare a municipiului Constanta
au fost deschisi traficului in perioada 2011- 2012, restul de 2 km avand ca termen estimat de
finalizare anul 2013.

Conform Legii nr. 203/2003 privind realizarea, dezvoltarea si modernizarea retelei de
transport de interes national si european, republicatd, Romania trebuie sa aiba, pana in 2015,
1736 km de autostrada. In prezent (mai 2013), cu cei 545 km aflati in exploatare, doar circa

32% din aceasta {inta este indeplinita.

Conform Curtii de Conturi'®, cauzele principale pentru aceasta stare de fapt au fost atat
intrinsece CNADNR, céat si extrinsece acesteia (MTI si Guvern), in sensul ca o serie de
disfunctionalitati in activitatea interna s-au suprapus faptului ca, CNADNR nu a beneficiat de
toate conditiile necesare realizarii obiectivelor stabilite legal, cum ar fi: asigurarea resurselor
financiare la nivelul obiectivelor si termenelor legale, o autonomie decizionala reald si deplina

s.a.

16 Raport special cu privire la construirea si Intretinerea autostrazilor - perioada 2005 — 2010.
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Reteaua de autostrazi programata a fi construita in Romania, pana la sfarsitul anului
2015, conform Legii nr. 203/2003 privind realizarea, dezvoltarea si modernizarea retelei de

transport de interes national si european, republicata, este prezentata in urmatoarea harta:

Figura nr. 5 - Harta autostrazilor programate a fi construite in Romania

- PROIECTE PRIORITARE IDENTIFICATE DE ROMANIA Anexa nr. 3(a)
IMPREUNA CU UNIUNEA EUROPEANA RETEAUA DE
e T ’@ CAl RUTIERE
o RATHA o wmy  Fy (Retssua TEN R)
™\ / % ¥ L %

T T

BULGARIA L

Sursa: Legea nr. 203/2003 privind realizarea, dezvoltarea si modernizarea retelei de transport de

interes national si european, republicata.

Tronsoanele functionale ale autostrazilor din Romania, sunt prezentate in tabelul

urmator:

Tabelul nr. 3 - Total km de autostrada dati in folosinta in Romania

Anul

Nr. Traseu . Lungime receptiei/
ort. Autostrada autostrada Tronsoane functionale (km) deschiderii
traficului
Bucuresti — Pitesti 97,7 1972
_ Bucuresti —Pitesti /; janta ocolire Pitesti 13,6 2007
A 1 (Coridorul - Sibiu - Sebes —
1 v Deva — Lugoj - Varianta ocolire Sibiu 17,6 2011
Paneuropean) Timisoara — Arad
pean) e < Simeria - Deva 14,8 2012
— Nadlac
Orastie - Simeria 17,7 2013
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Anul
Autostrada Traseu Tronsoane functionale Lungime Y
autostrada (km) deschiderii
traficului
Varianta ocolire Arad 12,3 2012
Timisoara - Arad 32,3 2011
Varianta ocolire Timisoara 9,5 2012
Numarul total de km dati in folosinta 2155
Numarul total de km de construit 576,0
% km dati in folosinta fata de total km de construit 37,4
Bucuresti - Drajna 97,3 2004
A2 Bucuresti — Lehliu Drajna - Fetesti 36,6 2007
2 (Autostrada Drajna — Fetesti Fetesti - Cernavoda 17,6 1987
. - Cernavoda -
Soarelui) Constanta Cernavoda - Medgidia 20,5 2012
Medgidia - Constanta 30,8 2012
Numarul total de km dati in folosin{a 202,8
Numarul total de km de construit 202,8
% km dati in folosinta fata de total km de construit 100,0
) Bucuresti - Ploiesti 55,5 2012
Bucuresti —
A3 (Autostrada . .
) ) Brasov — Cluj - Turda - Gilau 41,5 2009
Transilvania) Bor
g Campia Turzii — Turda 10,2 2010
Numarul total de km dati in folosinta 107,3
Numarul total de km de construit 584
% km dati in folosinta fata de total km de construit 18,4
- . Varianta ocolire
4 A4 Ovidiu - Agigea M 19,8 2012
Numarul total de km dati in folosinta 19,8
Numarul total de km de construit 21,8
% km dati in folosinta fata de total km de construit 90,8
TOTAL km de autostrada dati in folosinta 545,4

Sursa: www.cnandr.ro si actualizari proprii

In prezent (mai 2013), se mai afla in executie 207,4 km de autostrada, respectiv
tronsoanele, Orastie — Sibiu (82,1 km), Lugoj — Deva (lot 1 — 27,4 km), Nadlac — Arad (lot 2 —
16,7 km) din Coridorul IV Paneuropean cu termen de finalizare anul 2013 si tronsoanele
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Bucuresti — Moara Vlasiei (6,5 km) termen de finalizare anul 2016, Suplacu de Barcau - Bors
(64,5 km), termen de finalizare anul 2013 si Gilau — Nadaselu (8,7 km), termen de finalizare

anul 2015 din Autostrada Transilvania si varianta ocolire Constanta (2 km).

Tronsoanele functionale, in executie si cele planificate a fi construite ale autostrazilor din

Romania, sunt prezentate in urmatoarea harta:

Figura nr. 6 — Autostrazi din Romania

Suplacu de Barcau

Cluj-Napoca
Tg. Mures

Campia Turzii
Nadlac

-y, 14
S Arad [ A3
) )Orasﬁe
Timisoara ,,q0j Deva .3 sibiu\ Brasov
Al Comarnic
Ploiesti
Pites’
- In exploatare Bucuresti Cermavoda § m
In executie Medgidia e
- Planificata

!J  Termen finalizare
T finali

lanificat)

Sursa: http://130km.ro/a4.html

1.6. Fonduri financiare alocate lucrarilor de constructii de drumuri

Sectorul lucrarilor de constructii de drumuri si autostrazi prezinta o importanta deosebita
pentru economia nationala, beneficiind si de sume considerabile alocate de la bugetul statului,
din fonduri europene si imprumuturi externe. In plus, acest sector beneficiazéd de o atentie
deosebita atat din partea factorilor decidenti, cat si din partea opiniei publice si a mass-media,

intrucat implica alocarea si gestionarea de fonduri publice.

In functie de obiectivele de constructie rutierd, sumele alocate sunt prezentate in

urmatorul tabel.
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Tabelul nr. 4 - Alocari de fonduri pentru constructia de infrastructura rutiera

- mii lei -

Fonduri Fonduri
Obiective de investitii Bugetul de stat . .
nerambursabile | rambursabile

Puse in functiune/finalizate in perioada 2009 -
2010

Puse in functiune/cu termen de finalizare
2011

Demarate dupa 31.08.2011 2.141.760 5.336.600 3.802.497

Demarate dupa 01.01.2009 cu termen de
24.549.856 11.631.446 7.428.349
finalizare dupa 31.12.2011

Sursa: Ministerul Transporturilor

14.766.714 2.025.748 3,299,301

9.693.978 1.237.775 2.146.793

1.7. Infrastructura rutiera in principalele tari din Europa

Pe baza informatiilor disponibile la EUROSTAT, pentru anul 2011, a fost evaluata
comparativ densitatea drumurilor/1000km? (calculati ca raport intre nr. de km de drumuri si

suprafata tarii), din 30 de tari europene.

Astfel, Belgia are cea mai mare densitate de drumuri, cu peste 5000 km/1000Km?,
urmata de Olanda si Ungaria cu peste 2000 km/1000Km?. 10 tari din cele 30 analizate au valori
sub 500 km/1000Km?. Cu o densitate de 350 km/1000Km?, Romania se situeaza cu mult sub
media europeand de 1196 km/1000Km?, pe pozitia 23 din 30. Analiza sintetica este redata in

urmatorul grafic.

Graficul nr. 6 - Densitatea drumurilor in principalele tari din Europa, in anul 2011
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Sursa: prelucrari ale informatiilor Eurostat, pentru datele indisponibile in anul 2011 s-a folosit ultima sursa

disponibila
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De asemenea, infrastructura de autostrazi din 31 de tari europene a fost evaluata
comparativ, cu ajutorul indicatorilor: numar de km. de autostrada construiti in perioada 2007 —
2011 si densitatea autostrézilor/1000km? (calculata ca raport intre nr. de km de autostrada si

suprafata tarii).

Ca numar de km. de autostrada construiti in perioada 2007 — 2011, Spania este liderul
Europei cu 1541 km de autostrada, urmata de Franta, Ungaria si Polonia cu peste 400 de km
construiti. Romania se situeaza pe pozitia 16 din cele 31 tari incluse in comparatie, cu 69 de
km construiti Tn perioada analizata, find sub media europeana de 158 de km construiti. Un
numar de 5 tari europene nu au construit autostrazi in perioada 2007 — 2011, respectiv Belgia,

Cipru, Letonia, Lituania si Islanda.

Din punct de vedere al densitatii autostrazilor/1000km?, Olanda, Belgia si Luxemburg
sunt tarile cu cea mai mare densitate, cu peste 58 km/1000Km? urmate de Slovenia si
Germania cu peste 36 km/1000Km?. 14 tari din 31 au valori sub 10 km/1000Km?. Cu o
densitate de 1,5 km/1000Km?, Romania se situeazd cu mult sub media europeana de 35

km/1000Km?, pe pozitia 27 din 31, urmata de Norvegia, Islanda si Letonia.

in concluzie, din punct de vedere al indicatorilor calculati, Romania se situeaza sub

media europeana. Analiza sintetica este redata in urmatorul grafic.

Graficul nr. 7 - Densitatea autostrazilor in principalele tari din Europa, in anul 2011

s nr. Km. construiti in perioada 2007 - 2011 == medie km. construiti in perioada 2007 - 2011
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Sursa: prelucrari ale informatiilor Eurostat, pentru datele indisponibile Tn anul 2011 s-a folosit ultima sursa

disponibila
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Infrastructura rutierd si de autostrazi in principalele tri din Europa de Est"’

In cadrul anchetei sectoriale s-a efectuat o analizd comparativa la nivelul a 9 tari din

Europa de Est privind infrastructura rutiera si de autostrazi.

Pe baza informatjilor disponibile la EUROSTAT, pentru anul 2011, a fost evaluata
comparativ densitatea drumurilor/1000km? (calculatd ca raport intre nr. de km de drumuri si

suprafata tarii) din 9 tari din Europa Centrala si de Est.

Astfel, Ungaria are cea mai mare densitate de drumuri, cu peste 2000 km/1000Km?,
urmata de Cehia si Polonia cu peste 1000 km/1000Km®. 3 din cele 9 tari analizate au valori sub
500 km/1000Km?2. Cu o densitate de 350 km/1000Km?, Romania se situeaza cu mult sub
media est-europeand de 933 km/1000Km?, pe pozitia 8 din 9.

Analiza sintetica este redata in urmatorul grafic.

Graficul nr. 8 - Densitatea drumurilor in principalele tari din Europa de Est, in anul 2011
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Sursa: prelucrari ale informatiilor Eurostat, pentru datele indisponibile Tn anul 2011 s-a folosit

ultima sursa disponibila

La nivelul anului 2009, in Europa Centrald si de Est numarul total de kilometri de
autostrazi nu reprezinta decat un sfert din totalul celor din Germania. Roméania era codasa in
Europa Centrala si de Est nu numai in ceea ce priveste numarul de kilometri de autostrada
construiti, ci si In ceea ce priveste calitatea drumurilor. Astfel, doar 57% dintre acestea erau

' Din aceasta regiune a fost selectat un esantion de 4 tari din Uniunea Europeana, respectiv Cehia,
Ungaria, Bulgaria, Polonia, considerat reprezentativ pentru efectuarea de comparatii cu Romaénia.
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asfaltate, in conditiile in care in Republica Ceha nu exista niciun kilometru de drum nepavat, iar
in Bulgaria, cel mai sarac stat al Uniunii Europene, 99% dintre drumuri erau asfaltate, potrivit
CIA Factbook.

Referitor la numarul de km. de autostrada construiti in perioada 2007 — 2011, Ungaria i
Polonia sunt lideri in estul Europei cu peste 400 km de autostrada, urmati de Slovenia cu 189
de km construiti. Romania se situeaza pe pozitia 6 din 9 tari analizate, cu cei 69 de km

construiti, fiind sub media est-europeana de 154 de km construiti.

Din punct de vedere al densitatii autostrézilor (km autostrad&/1000km?), Slovenia este
tara cu cea mai mare densitate, de 37,9 km/1 000Km?, urmata de Croatia cu 22,2 km/1 000Km?.
5 tari din 9 au valori sub 10 km/1000Km?. Cu o densitate de 1,5 km/1000Km?, Romania se

situeaza pe ultima pozitie, cu mult sub media est-europeand de 12,3 km/1000Km”>.

Astfel, din punct de vedere al ambilor indicatori calculati, Roménia se situeaza mult

sub media europeana.
Analiza sintetica este redata in urmatorul grafic.

Graficul nr. 9 - Densitatea autostrazilor in principalele tari est-europene, in anul 2011

= nr. Km. construiti in perioada 2007 - 2011 == medie km. construiti in perioada 2007 - 2011
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Sursa: prelucrari ale informatiilor Eurostat, pentru datele indisponibile in anul 2011 s-a folosit ultima sursa

disponibila
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Cu 350 km de autostrada functionali la finalul lui 2011 (conform INS), Roméania continua
sa fie in coada clasamentului regional, tari precum Polonia, Ungaria sau Croatia depasind deja
1000 km fiecare.

In ceea ce priveste ierarhia in functie de lungimea totald a retelei de autostrazi, la finalul
anului 2011, Ungaria era pe primul loc, cu aproape 1300 km, urmata de Croatia (peste 1250
km), Polonia (aproape 1100 km). Din cele 9 tari analizate, Romania se afla pe penultimul loc cu

350 km, urmata de Macedonia cu 259 km.

Concluzii

O infrastructura rutiera inadecvata, coroborata cu o retea de cai ferate nemodernizata,
reprezinta dezavantaje majore pentru dezvoltarea tarii, dezavantaje pe care orice potential

investitor le ia Tn calcul.

Prin Legea 451/2003' pentru aprobarea Programului prioritar de constructie a
autostrazilor si drumurilor nationale, Romania s-a angajat sa realizeze pana in 2015 un
numar de 1736 km de autostrad&. Tn prezent, Romania are in exploatare cca 32% din lungimea

totala de autostrazi asumata.

Cu o densitate a drumurilor de 350 km/1000Km?, Romania se situeaza cu mult sub
media europeand de 1196 km/1000Km?, pe pozitia 23 din 30 de tari europene analizate si,
respectiv, sub media est-europeand de 933 km/1000Km?, pe pozitia 8 din cele 9 tari est-

europene analizate.

Din punct de vedere al densitaiii autostrazilor, Romania, cu 1,5 km
autostradd/1000Km?, se situeaza cu mult sub media europeana de 35 km/1000Km?, pe pozitia
27 din 31 de tari europene analizate, si, respectiv, mult sub media est-europeana de 12,3

km/1000Km?, pe ultima pozitie, din 9 tdri est-europene analizate.

Referitor la numarul de km. de autostrada construiti in perioada 2007 — 2011, Ungaria si
Polonia sunt lideri in estul Europei cu peste 400 km de autostrada, urmati de Slovenia cu 189
de km construiti. Roméania se situeaza pe pozitia 6 din cele 9 tari analizate, cu cei 69 de km

construii, fiind sub media est-europeana cu cei 154 de km construiti.

'® Legea nr.451 din 12 noiembrie 2003 privind modificarea anexei la Ordonanta Guvernului nr.16/1999
pentru aprobarea Programului prioritar de constructive a autostrazilor si a drumurilor nationale cu patru
benzi de circulatie si a anexelor nr.3 si 3(a) la Legea nr.203/2003 privind realizarea, dezvoltarea si
modernizarea retelei de transport de interes national si european.
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Cu toate ca fondurile alocate lucrarilor de constructie de drumuri si autostrazi sunt
semnificative, factorii decidenti adoptand, incepand inc& din anul 1990"°, numeroase strategii si
acte normative privind extinderea infrastructurii rutiere, in realitate, refeaua nationala de drumuri

si autostrazi continua sa raméana slab dezvoltata.

Lipsa unei infrastructuri de transport adecvate reprezinta o adevarata frana in calea
functionarii normale si stimularii activitatii economice, in special, in ceea ce priveste sectoarele

direct legate de infrastructura rutiera, precum turismul si transporturile de persoane si marfa.

19 Spre exemplu, Hotararea Guvernului nr. 947/14 august 1990 privind modernizarea retelei de drumuri
existente si constructia de autostrazi in Romania.
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2. Piata — structura, trasaturi, cerere, oferta, bariere la intrarea pe piata,

posibile definiri ale pietei relevante, dimensiune, evolutie

2.1. Structura pietei lucrarilor de constructii de drumuri

Sectorul constructiilor este alcatuit dintr-o mare diversitate de activitati. Acest sector
cuprinde realizarea de infrastructuri precum drumuri si autostrazi, cai ferate si porturi, tuneluri,
poduri si viaducte, dar si constructia de locuinte, cladiri de birouri, mall-uri si alte cladiri

comerciale si industriale (fabrici, depozite, hale de productie), scoli, spitale etc.

Comisia Europeana a facut distinctia intre lucrarile de constructii de cladiri, pe de o
parte, si lucrarile de infrastructura, pe de alta parte. Comisia a argumentat prin faptul ca, cele
doua activitati prezinta diferentieri semnificative Th ceea ce priveste obiectivele de realizat,
utilajele si personalul utilizat.

Infrastructura rutiera reprezinta un sector specific al constructiilor atat sub aspectul
realizarii si intretinerii, cat si al exploatarii de catre utilizatori. Calitatea infrastructurii rutiere se
defineste in raport cu cerintele utilizatorilor, respectiv conducatorilor auto, printre care cele mai
importante sunt:

o imbunatatirea sigurantei circulatiei rutiere;

e cresterea vitezei de deplasare a autovehiculelor;

e reducerea perioadei de timp necesara parcurgerii traseelor rutiere;
e cresterea confortului participantilor la trafic;

e asigurarea fluentei de deplasare a autovehiculelor;

e sporirea accesibilitatii colectivitatii la axele de circulatie;

e asigurarea continuitatji traficului rutier;

e reducerea impactului sistemului de transport asupra mediului ambiant;

imbunatatirea aspectului estetic al infrastructurii rutiere pe toata durata de

exploatare.

Conform practicii administrative romanesti’® si comunitare®™ piata lucrarilor de
constructii de drumuri si autostrazi este considerata distincta fata de piata lucrarilor de

constructii de cladiri si a lucrarilor de geniu.

* Decizia Consiliului Concurentei nr. 86/4.11.2008 privind concentrarea economica realizatd prin

dobéandirea controlului unic de catre WAGMA HOLDINGS Ltd. Cipru asupra S.C. CCCF S.A. Bucuresti;
Decizia nr. 34/28.7.2010 privind concentrarea realizata prin dobandirea controlului unic de catre DO-FI
South — East Holding Gmbh asupra S.C. SCTB S.A.

% Decizia Comisiei Europene nr. COMP/M/4687/2008 [SACYR VALLEHERMOSO/EIFFAGE].
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Piata lucrarilor de constructii de drumuri si autostrazi cuprinde:

v lucrari de constructii noi de autostrazi, sosele, poduri, strazi si alte drumuri

pentru vehicule sau cai pietonale;
v lucrari legate de reabilitarea/intretinerea/reparatia/modernizarea® drumurilor;

v’ lucrari de marcare a drumurilor, instalarea de grilaje de protectie, indicatoare

de circulatie si alte dispozitive similare.

Piata lucrérilor de constructii de drumuri si autostrézi® poate fi impartita in mai multe

segmente, functie de:

o obiectivul de realizat, in lucrari de constructii de drumuri, lucrari de constructii
de tuneluri, lucrari de constructii de poduri si lucrari de constructii diverse in

infrastructura;

e natura lucrarilor, in lucrari de constructii de drumuri noi, lucrari de modernizare

si reabilitare si lucrari de reparatii si intretinere a drumuirilor;

e categoria drumurilor, Tn lucrari de constructi de drumuri nationale si
autostrazi, lucrari de constructii de drumuri judetene, lucrari de constructii de

drumuri comunale, lucrari de constructii de strazi.

Analizdnd raspunsurile la chestionarele transmise in cadrul prezentei investigatii
sectoriale, nu a reiesit tendinfa unor constructori de a activa numai pe anumite segmente de
piata. Avand in vedere faptul ca, intreprinderile isi pot reorienta activitatea spre oricare dintre
segmente, specificate anterior, intr-un termen scurt si fara a suporta costuri sau riscuri
suplimentare semnificative, piata lucrarilor de constructi de drumuri a fost analizata in

ansamblul ei.
2.2. Trasaturi ale pietei lucrarilor de constructii de drumuri
+ Piata de tip licitatie?” (auction market)

Ca o particularitate a pietei lucrarilor de constructii de drumuri este faptul ca, accesul

intreprinderilor la aceste lucrari se face in urma licitatiilor organizate de catre beneficiar,

%2 Prin realizarea de imbracaminti asfaltice sau din beton de ciment.
% 1n continuare se va folosi sintagma ,piata lucrarilor de constructii de drumuri”
2 Pietele de tip licitatie sunt pietele unde cererea si oferta se intalnesc in cadrul procedurilor de licitatie.
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respectiv statul reprezentat de CNADNR si autoritafile locale (Consilii Judetene, Locale si
Primarii). Prin urmare, lucrarile sunt incredintate de catre autoritatile contractante in urma

organizarii unor proceduri de achizitie publica in conformitate cu prevederile legale in vigoare.

Pietele de tip licitatie prezinta o serie de trasaturi specifice in special privind modalitatea
de formare a pretului. Comisia Europeana a definit piata de tip licitatie ca fiind o piata ,in care
concursurile de oferte au loc in mod neregulat, in timp ce valoarea fiecarui contract individual
este de obicei foarte importanta. Contractele sunt de regula acordate unui singur castigator
(asa numitul principiu ,castigatorul ia tot”)”.?°

Pe aceste piete, concurenia se exercitd in momentul derularii licitatiei, existand un
singur adjudecatar. Fiecare procedura de licitatie constituie o piata distincta.

Numarul de participanti la licitatie, respectiv numarul de participanti care indeplinesc
criteriile de eligibilitate impuse de catre autoritatea contractanta si care aleg sa participe la
licitatie, influenteaza atat preful, cat si concurenta pe piata.

Puterea de piata a cumparatorului reprezinta o alta caracteristica a pietelor de tip
licitatie. Cu cat este mai mare valoarea contractului raportata la cifra de afaceri a participantilor
la licitatie, cu atat este mai probabil ca beneficiarul sa aiba resurse mai mari decat participantii
la licitatie.

Un achizitor cu putere mare de cumparare pe pietele de licitatii are capacitatea de a
influenta insusi procesul de licitatie (cresterea preturilor, obiectivul licitat, facilitarea intrarii pe
piata). Astfel, acesta poate sa preintdmpine unele probleme inerente pietelor de tip licitatie.
Capacitatea de a modifica regulile licitatiei poate actiona ca o bariera impotriva intelegerilor
anticoncurentiale sau din contra, poate constitui un risc in plus, un element care poate favoriza

intelegerile intre cumparator si unii participant; la licitatie.
+ Cerere de tip monopson

Statul, prin administratorii retelelor de drumuri publice - autoritati publice centrale si
locale - reprezinta cererea pe aceasta piata, ponderea investitorilor privati fiind nesemnificativa.

Prin urmare, cererea are un caracter de monopson.
4+ Oferta variata

Oferta este reprezentata de un numar mare de intreprinderi, atat nationale, cat si

internationale, identificate ca fiind active pe piata.

% Extras din decizia Comisiei Europene privind concentrarea Pirelli/BICC, 2000.
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+ Costuri mari de transport al materialelor de constructii

Agregatele minerale, ca materiale/materii prime (nisip, pietris, balast) utilizate pentru
lucrarile de constructii de drumuri, sunt produse voluminoase, cu costuri mici de producere si
prelucrare, ale caror costuri cu transportul pana la locul utilizarii lor reprezinta un cuantum
semnificativ din pretul de livrare. Atunci cand sunt transportate pe distante mai mari, cheltuielile

cu transportul pot depasi costul materialului transportat.

Mixturile asfaltice nu pot fi utilizate, isi pierd proprietatile daca temperatura lor scade sub
0 anumita valoare. Ca urmare, acestea se transporta de la statiile de preparare la santier in
conditii adecvate, urmarindu-se ca pierderile de temperatura, pe tot parcursul transportului sa

fie minime.

Transportul betonului proaspat de la locul de preparare la locul de utilizare trebuie, de
asemenea, sa indeplineasca anumite criterii, cum ar fi: asigurarea omogenitatii betonului,

evitarea inceputului de priza a cimentului, etc.

Transportul echipamentelor si al forfei de munca de la un santier la altul este, de

asemenea, costisitor.

+ Sector economic cu risc ridicat

Deoarece realizarea oricarui obiectiv de infrastructura, precum o autostrada sau un pod,
necesita un timp indelungat pentru finalizare, sectorul lucrarilor de constructii de drumuri este
considerat un sector economic cu risc ridicat. In timpul necesar finalizarii proiectului, din punct
de vedere al ofertei, pot aparea o serie de situatii neprevazute: modificarea proiectului,
necesitatea unor lucrari suplimentare, variatii majore ale preturilor materialelor de constructii,

conditiile de clima s.a.

Intreprinderile active pe piata, invoca aceste situatii impredictibile drept justificare pentru

majorarea pretului din oferta cu care au castigat licitatia.

Din raspunsurile la chestionarele transmise in cadrul prezentei investigatii sectoriale

autoritatilor contractante a fost identificata tendinta companiilor active pe piatd de a oferta, in

cadrul procedurii de licitatie, preturi scadzute pentru ca, pe parcursul executdrii lucrarii, sa le

majoreze prin acte aditionale la contract.

4+ Costuri fixe mari

Caracterul sezonier al lucrarilor de constructii de drumuri, precum si dependenta
acestora de disponibilitatile bugetelor publice centrale si locale pentru proiecte de infrastructura,

antreneaza pentru intreprinderile din domeniu, pentru perioadele de iarna, precum si pentru
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cele in care nu exista cerere, o serie de costuri fixe mari pentru mentinerea unei parti a fortei de

munca, intretinerea utilajelor si conservarea santierului.

+ Necesitatea mentinerii unor performante ridicate

Tn acest domeniu, recomandaérile venite din partea unor fosti beneficiari cresc sansele de
castigare a licitatiei, mai ales ca, in cazul proiectelor mari, experienta similara si recomandarile
reprezinta, de regula, cerinte ce trebuie indeplinite inca din faza premergatoare licitatiei propriu-
zise. Cerinta experienfei similare si a recomandarilor incurajeaza companiile din sectorul

constructiilor sa abordeze urmatoarele tipuri de comportamente:

e sa participe la licitatie cu un pret mult mai mic, asumandu-si chiar si o pierdere, dar
asigurandu-si astfel realizarea experientei similare atadt de necesara participarii la

licitatiile viitoare;

e sa participe la licitatii cu oferte trucate pentru a-si imbunatati portofoliul de clienti.

4+ Utilizarea frecventa a subcontractarilor

Complexitatea proiectelor mari de lucrari de constructii de drumuri face practic
imposibila si/sau ineficientd acoperirea de catre o singura companie a tuturor etapelor si

lucrarilor necesare realizarii unui astfel de proiect.

Asa cum a reiesit din raspunsurile la chestionarele transmise Tn cadrul prezentei
investigatii sectoriale, intreprinderile asigura executarea anumitor parti complexe ale lucrarii (de

exemplu anumite poduri, viaducte) prin subcontractarea lor altor companii.

~

Prin intermediul subcontractarilor, companiile din domeniu isi diminueaza riscurile
antrenate de executarea unor proiecte de durata indelungata repartizdnd o parte a acestora
subcontractorilor. De asemenea, mutand presiunea pretului pe subcontractori, intreprinderea

participanta la licitatie poate oferta un pret mai scazut.

+ Asocieri in vederea participarii la licitatii

Potrivit art. 44 din OUG nr. 34/2006 privind atribuirea contractelor de achizitie publica,
a contractelor de concesiune de lucrari publice si a contractelor de concesiune de servicii, cu
modificarile si completarile ulterioare, mai mulii operatori economici au dreptul de a se asocia
cu scopul de a depune candidatura sau oferta comuna, fara a fi obligati sa isi legalizeze din
punct de vedere formal asocierea. Autoritatea contractanta are dreptul de a solicita ca

asocierea sa fie legalizatd numai in cazul in care oferta comuna este declarata castigatoare si
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numai daca o astfel de masura reprezinta o condifie necesara pentru buna indeplinire a
contractului.

In vederea depunerii ofertei pentru participarea la procedura de atribuire a contractului
de achizitie publica, intreprinderile se asociaza in vederea indeplinirii obiectului contractului,
conform documentatjei de atribuire puse la dispozitie de catre autoritatea contractanta.

Ofertantul trebuie sa prezinte doar o singura oferta, fie individual, fie ca membru intr-un
parteneriat. intre cele doua firme participante se incheie un acord de asociere in vederea
participarii la procedura de atribuire a contractului de achizifie publica in care se prevad:
activitati contractuale ce se vor realiza ih comun, contributia financiara a fiecarei parii la
realizarea sarcinilor contractului de achizitie publicaA comun, conditile de administrare si
conducere a asociatiei - societatea lider al asociatiei care preia responsabilitatea si primeste
instructiuni de la investitor in folosul partenerilor de asociere, modalitatea de Tmpartire a

rezultatelor activitatii economice desfasurate etc.

Aceste asocieri favorizeaza schimbul de informatii sensibile intre participantii la
asociere si limiteaza posibilitatea partilor de a concura una cu cealalta sau cu terti in
calitate de intreprinderi independente. De asemenea, In cadrul acestor acorduri,

capacitatea partilor de a lua decizii in mod independent este diminuata considerabil.

Potrivit raspunsurilor la chestionarele transmise in cadrul prezentei investigatii
sectoriale, intreprinderile se asociaza in vederea participarii la licitatiile desfasurate pe aceasta
piata deoarece:

% nu pot indeplini singure toate criterile de calificare la licitatie (experienta
similara, cifra de afaceri, grad de lichiditate, detinerea de utilaje specifice, forta

de munca calificata etc);

X3

%

nu pot executa anumite parti complexe ale lucrarii (de exemplu anumite poduri,
viaducte) ce pot fi efectuate numai de catre intreprinderi care s-au specializat in

realizarea acestui tip de lucrari;

X3

%

beneficiarii solicita, Tn cadrul aceluiasi contract, lucrari si servicii distincte, de
exemplu solicitd atat proiectarea cat si executia lucrarilor de constructii de
drumuri, sau atat intretinerea curenta a drumurilor, cat si servicii de paza a

acestora, ce pot fi executate de catre firme active pe piete diferite;

X3

%

contractele implica volum mare de lucrari ce trebuie executat intr-o perioada

scurta de timp;

7
'0

intreprinderile, desi detin in proprietate utilaje specifice si au angajata forta de
munca calificatd, sunt implicate in mai multe proiecte in aceeasi perioada de

timp si nu fac fata din punct de vedere al logisticii si fortei de munca.
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+ Piata predispusa la intelegeri anticoncurentiale

Pe piata lucrarilor de constructii de drumuri exista urmatorii factori economici care,

potrivit literaturii de specialitate®, favorizeaza aparitia intelegerilor anticoncurentiale:

1) interactiunile frecvente intre concurenti — acestea apar atat in cadrul procedurilor de
licitatie prin care sunt atribuite majoritatea contractelor pe aceasta piata, cat si in cadrul

acordurilor de asociere dintre constructori in vederea participarii la licitatji;

2) transparenta pietei — sunt cunoscute bugetele anuale ce vor fi alocate pentru
programele de constructii de drumuri, iar lucrarile sunt atribuite prin proceduri de licitatie

publica;

3) cererea stabila — lucrarile de intretinere si de reparatie a infrastructurii rutiere au

caracter permanent;

4) gradul ridicat de concentrare a pietei la nivel regional — calculat pe baza informatiilor

obtinute in cadrul investigatiei sectoriale;

5) bariere la intrarea pe piata licitatiilor — in special, prin conditiile de eligibilitate impuse
de autoritatea contractanta prin caietele de sarcini — cifra de afaceri, experienta similara,

grad de lichiditate;

6) integrarea pe verticala — unii constructori defin capacita{i de productie pe pietele din
amonte — piata producerii de mixturi asfaltice, pietele de extractie si prelucrare a
agregatelor minerale si isi pot doza productia de astfel de materii prime, destinata

tertilor, in functie de prioritatile lor de afaceri si nu de cerere;

7) omogenitatea produsului — cu precadere la lucrarile de intretinere si de reparatie a

infrastructurii rutiere;

8) numeroase acorduri de asociere - incheiate in vederea participarii la licitatii si la
executarea lucrarilor, care limiteaza posibilitatea parilor de a concura una cu cealalta
sau cu terti in calitate de intreprinderi independente. De asemenea, in cadrul acestor
acorduri, capacitatea partilor de a lua decizii in mod independent este diminuata ih mod

considerabil;

9) blocarea pietei prin acorduri de intretinere multianuala — incheiate de catre

administratorii de drumuri. Aceste acorduri au restrans concurenta avand in vedere

% Dr. Christopher DECKER, Economics and the enforcement of European Competition Law (Edward
Elgar, Cheltenham, 2009, XXII+288p.).
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faptul ca, se incheiau pe o perioada relativ mare, respectiv de 4 ani. Datorita
complexitafi acestor lucrari, ponderea sumelor alocate in totalul bugetelor este
semnificativa, iar acest lucru face ca executia lucrarilor de intretinere multianuala sa fie
atractiva pentru prestatori. iIncepand cu anul 2010, perioada pentru care sunt incheiate

acordurile de intretinere multianuala a drumurilor nationale s-a redus la 2 ani.

2.3. Cererea, oferta, bariere la intrarea pe piata lucrarilor de constructii de

drumuri

Din punctul de vedere al cererii, atribuirea lucrarilor aferente acestei piete se face,
de regula, prin licitatie publica, organizata de autoritafile publice locale si centrale,
beneficiare ale acestor lucrari. Cu toate ca lucrarile de constructii de drumuri sunt, in principal,
lucrari de interes public realizate din fonduri publice, acestea pot consta si din lucrari de
constructii de infrastructura rutiera solicitate de investitori privati pentru parcuri industriale.
Specificatiile tehnice ale produselor realizate sau ale serviciilor tehnice oferite sunt definite de
clienti prin documentatiile de atribuire. Gama produselor /serviciilor aferente acestei piete este
partial impusa de clienti (autoritati publice centrale si locale, administratorii retelelor de drumuri
publice).

Particularitati ale cererii:

= stabila - lucrarile de intretinere si de reparatie a infrastructurii rutiere au un
caracter permanent;

= monopson — statul, prin administratorii retelei de drumuri publice reprezinta
cererea pe piata;

= transparenta - bugetele anuale ce vor fi alocate pentru programele de construcitii
de drumuri sunt cunoscute, iar lucrarile fiind atribuite prin proceduri de licitatie
publica au valoarea estimata stabilita;

= influentatd de puterea politica si cea executiva — de exemplu Programul National
de Dezvoltare a Infrastructurii, cel mai mare proiect de investitii in infrastructura
publica din ultimii 20 de ani, ce implica reabilitarea a 10.000 de km. de drumuri
nationale a fost aprobat prin OUG nr. 105/2010;

= depinde de oportunitatile si de prioritatile beneficiarilor in materie de investitii si

de nivelul de dezvoltare economica.

La nivelul cererii, substituibilitatea este una redusa, atata timp cat cumparatorul unei
lucrari de constructii de drumuri cauta, de reguld, un anumit timp de proiect, bine individualizat,

neputand sa-l inlocuiasca cu un altul. La o crestere mica, dar semnificativa, a pretului,
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cumparatorul pe aceasta piata poate sa-si reconsidere anumite cerinte, insa este putin probabil

sa prefere un alt tip de lucrare.

Din punctul de vedere al ofertei, piata lucrarilor de constructii de drumuri si

autostrazi este o piata caracterizata prin existenfa unui numar mare de societati, atat

nationale, cat si internationale, identificate ca fiind active pe piata.

Particularitati ale ofertei:

numeroase intreprinderi mici si medii cu numar redus de angajati;

numar mic de intreprinderi cu peste 250 de angajati (aproximativ 9% din cele
identificate ca fiind active pe piata);

tendinta de asociere in vederea participarii la licitatii si la executarea lucrarilor,
asociere ce limiteaza concurenta;

intreprinderi integrate pe verticala, respectiv intreprinderile care executa lucrari
de constructii de drumuri detin capacitati de productie pe pietele din amonte -
piata producerii de mixturi asfaltice/betoane, pietele de extractie si prelucrare a
agregatelor minerale — ce confera avantaj din punct de vedere al nivelului
costurilor;

mobilitate a intreprinderilor mari de a contracta lucrari in diferite zone geografice
ale Romaniei, aceasta ca urmare, pe de o parte, a faptului ca detin, in urma
investitiilor facute, surse de materiale in mai multe zone sau, pe de alta parte, ca
urmare a faptului ca o putere mare de piata le asigura acestora a putere mai

mare de negociere cu furnizorii.

La nivelul ofertei, substituibilitatea este semnificativa, existdnd din partea intreprinderilor

din domeniul constructiilor disponibilitatea de a realiza diferite tipuri de lucrari (cladiri, drumuri,

poduri etc.).

Bariere la intrarea pe piata lucrérilor de constructii de drumuri:

sistemele de achizitii publice distincte, cu proceduri si cerinte diferite de la un stat
criteriile de calificare la licitatie (experienta similara, cifra de afaceri, grad de
lichiditate, dotare tehnica);

piata fiind predispusa la Tintelegeri anticoncurentiale ingreuneaza intrarea

intreprinderilor noi pe piata;
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= cheltuielile mari generate de transportul echipamentului si al fortei de munca
pentru intreprinderile ce isi desfasoara activitatea la nivel regional, de regula in
regiunea unde au sediul social, si doresc sa concureze si pe alte piete regionale
sau la nivel national,

= gasirea de materii prime si materiale, utilaje disponibile si de forta de munca
calificata, la un anumit moment si zona geografica, pentru intreprinderile care nu
dispun de resurse proprii;

= frecventa licitatiilor — datorita faptului ca piata este una a licitatjilor, intrarea pe
piata se poate face numai prin castigarea unei licitatii. Daca numarul licitatiilor
organizate, intr-o anumita perioada de timp este mic, constituie o bariera la

intrarea pe piata.

Putem concluziona, conform celor prezentate anterior, ca pentru executarea lucrarilor
mai complexe si de valoare mai mare (drumuri nationale, autostrazi), unde conditile de
eligibilitate sunt mai restrictive/ridicate, numarul intreprinderilor care pot participa la licitatii este
mai mic, respectiv cele cu putere mare de piata.

Ins&, pentru lucrérile de o complexitate si valoare mai mica, pot participa la licitatii si
intreprinderi mici si mijlocii astfel ca, barierele la intrare sunt reduse.

Desi exista anumite bariere la intrarea pe piata, atat de reglementare (in materie de
licitatii), cat si de structura, avand in vedere diversitatea cererii, ca valoare si complexitate,
oferta are posibilitatea de a se orienta spre mai multe piete de licitatii, in functie de oportunitatile

si posibilitatile intreprinderilor.

2.4. Criterii de definire a pietei relevante

Definirea pietei relevante este esentiala in procesul de evaluare a concentrarilor
economice, de investigare a cazurilor de abuz de pozitie dominanta si de cartel.

Piata relevanta reprezinta piata pe care se desfasoara concurenta si cuprinde un produs
sau un grup de produse si aria geografica pe care acestea se produc si/sau se

comercializeaza.

Utilizarea Testului monopolistului ipotetic (SSNIP — small but significant non-transitory
increase in price) in procesul de definire a pietelor relevante din sectorul lucrarilor de constructii

de drumuri este dificila datorita faptului ca aceste piete sunt, de regula, piete de licitatji.

Dificultatea aplicarii testului pe o piata de licitatji, prin comparatie cu o piata obignuita,

reiese din urmatoarele doua aspecte:
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- nu exista un singur pret al produsului sau serviciului, ci preturi diferite pentru

fiecare contract semnat in urma licitatiei;

- deoarece concurenta se desfasoara simultan si nu secvential, nu exista un

pret la care sa fie aplicat Testul SSNIP (nu exista asa numitul pret al pietei).

Piata relevanta a produsului cuprinde toate produsele si/sau serviciile pe care
consumatorul le considera interschimbabile sau substituibile, datorita caracteristicilor, preturilor

si utilizarii careia acestea fi sunt destinate.

In acest domeniu, piata relevantd a produsului poate fi piata lucrarilor de constructii de
drumuri, piata lucrarilor de constructii de autostrazi/drumuri nationale/judetene, piata lucrarilor

de constructii de poduri etc.

Piata relevanta geografica cuprinde zona in care intreprinderile in cauza sunt implicate
in cererea si oferta de produse sau servicii, in care conditile de concurenta sunt suficient de
omogene si care poate fi delimitata de zonele geografice invecinate, deoarece conditiile de
concurentd diferd in mod apreciabil in respectivele zone. In cadrul sectorului lucrarilor de
constructii de drumuri, companiile pot fi active pe piete geografice diferite: regionale, nationale,

internationale.

Intreprinderile specializate se pot deplasa de la o localitatea la alta si chiar de la o zona
la alta pentru a intalni cererea atunci cand aceasta este suficient de atractiva astfel incat sa
justifice cheltuieli suplimentare ocazionate de organizarea santierului, contractarea de materii

prime de la terti, deplasarea utilajelor etc.

Cu toate acestea, in vederea eficientizarii costurilor, intreprinderile prefera sa execute
lucrari de constructii Tn judetele sau zonele de resedinta unde au, de cele mai multe ori, surse
proprii de materii prime - balastiere, statii de mixturi asfaltice, betoniere, utilaje si unde cunosc

profilul si caracteristicile fortei de munca, particularitatile teritoriului etc.

In urma analizei pietei lucrarilor de constructii de drumuri efectuatd in cadrul prezentei
investigatii sectoriale, au fost identificate conditii specifice de concurenta pe anumite zone ale

Romaniei, manifestate in functie de cererea si oferta de lucrari de constructii drumuri.

Definirea pietelor relevante se face avand in vedere tipul de comportament

anticoncurential sau concentrarea economica analizate.
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Practica administrativa, jurisprudenta, definiri ale pietei in cazul concentrarilor

economice

In Romania, in perioada 2008 — 2012, au fost notificate la Consiliul Concurentei cinci
operatiuni de concentrare economica, in sectorul lucrarilor de constructii de drumuri. Nefiind

identificate probleme de concurenta, acestea au fost finalizate cu decizii de neobiectiune, astfel:

- Decizia nr. 90/27.11.2008 privind concentrarea economica realizata prin
dobandirea controlului unic de catre EUROVIA SA asupra SC HAN GROUP SA;

- Decizia nr. 86/04.11.2008 privind concentrarea economica realizata prin
dobéandirea controlului unic de catre WAGMA HOLDINGS Ltd. Cipru asupra SC
CCCF SA Bucuresti;

- Decizia nr. 34/28.07.2010 privind analiza concentrarii economice ce urmeaza a
se realiza de catre DO-FI South-East Holding GmbH prin dobéndirea controlului
unic direct asupra SC SOCIETATEA DE CONSTRUCTII IN TRANSPORTURI
BUCURESTI SA;

- Decizia nr. 11/12.03.2012 privind analiza concentrarii economice realizate de
catre SC SOCIETATEA DE CONSTRUCTII IN TRANSPORTURI BUCURESTI
SA prin dobandirea controlului unic direct asupra SC CONSTRUCTII
FEROVIARE IASI - GRUP COLAS SA.

- Decizia nr. 47/29.08.2012 privind analiza concentrarii economice realizate de
catre DO-FI SOUTH-EAST HOLDING GMBH prin dobandirea controlului unic
direct asupra SC CCCF- DRUMURI SI PODURI TIMISOARA SRL

In cazul concentrérilor economice, piata relevantd a produsului este piata lucrarilor de
constructii de drumuri, ce include lucrari de constructii de drumuri, poduri si autostrazi noi,

reabilitari, modernizari, reparatii, intretinere de drumuri si autostrazi.

in ceea ce priveste piata relevantd geografica, elementele de care s-a tinut cont la
definirea acesteia au fost: specificul produselor, amplasarea geografica a beneficiarilor

acestora si conditiile de concurenta existente pe piata produsului.

Avand in vedere caracteristicile si natura lucrarilor executate, locul unde isi desfasoara
activitatea intreprinderile implicate si concurentii lor, precum si dispersia clientilor, piata
geografica corespunzatoare pietei relevante a lucrarilor de constructii de drumuri a fost definita,
pentru toate operatiunile de concentrare economica analizate de Consiliul Concurentei, ca fiind

intreg teritoriul Romaniei.
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In analiza pietei, Autoritatea de concurentd din Ungaria s-a bazat pe principalele
activitafi ale partilor implicate si deoarece nici in cazul definirii cel mai restranse a pietei nu au
fost identificate probleme de concurenta, nu s-a dat un raspuns definitiv asupra substituibilitatii
diferitelor lucrari de constructii. Cele mai restrdnse piete relevante identificate au fost:
constructia structurilor din otel beton, a drumurilor, podurilor, cailor ferate, utilitatilor publice etc.

in toate concentrérile analizate, piata relevanta geografica a fost definita la nivel national.

In cazul concentrarii ACS/HOCHTIEF?’, Comisia Europeand a evaluat urmétoarele
piete: lucrarilor de constructii, inchirierea echipamentelor pentru constructii si materialele de

constructii.

In domeniul lucrarilor de constructii, Comisia Europeand a luat in considerare
posibilitatea identificarii urmatoarelor piete: constructia de cladiri rezidentiale (blocuri de
apartamente, case individuale sau ansambluri de case), constructii de cladiri nerezidentiale
(precum cladiri cu destinatie industriald, birouri, centre comerciale si spitale) si constructia de
infrastructura/constructii civile (precum sunt drumurile, podurile, caile ferate, sistemele de
canalizare etc.). In cazurile anterioare, Comisia Europeand a apreciat ca dimensiunea

geografica a pietei constructiilor este nationala.

In acest caz, datorita faptului c& in oricare varianta de definire a pietei concurenta nu ar

fi fost afectata, definirea pietelor relevante a fost lasata deschisa.

In cazul concentrdri SACYR VALLEHERMOSO/EIFFAGE®, Comisia Europeand a
analizat urmatoarele piete relevante: lucrarile de construciii de infrastructura (drumuri, tunele si

poduri) si productia de agregate si mixturi asfaltice.

Cu privire la lucrarile de constructii, Comisia Europeana a realizat o distinctie intre
constructia de imobile si cea de infrastructura datorita faptului ca aceste doua activitati
presupun diferente semnificative din punctul de vedere al necesarului de competente, dotare
tehnicd si personal. In ceea ce priveste lucrarile de constructii a infrastructurii, Comisia
Europeana a fost interesata in a evalua daca constructile de drumuri, de tunele, de poduri si
alte lucrari conexe reprezinta piete separate. Un alt element de interes a fost daca lucrarile de
constructii de drumuri reprezinta o piata distincta fatd de lucrarile de constructii de autostrazi.
Cu toate acestea, definirea exacta a pietelor acestor servicii a fost lasata deschisa, intrucat

operatiunea de concentrare nu a ridicat probleme de concurenta in niciuna dintre variantele de

27 Cazul COMP/M.6020/14.01.2011.
28 Cazul COMP/M.4687/21/02/2008.
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definire a pietelor. Cu privire la dimensiunea geografica a acestora, Comisia Europeana a

considerat ca toate au o natura nationala.

Practica administrativa, jurisprudenta, definiri ale pietei in cazul practicilor

anticoncurentiale de participare cu oferte trucate la licitatii

In cazurile de licitatii trucate, piata relevanti este reprezentati de proiectul ce face
obiectul licitatiei afectate de comportamentul anticoncurential. Atunci cand, totusi, trucarea
are ca obiect mai multe licitatii succesive organizate de o autoritate contractanta, piata

relevanta urmeaza a cuprinde toate proiectele ce fac obiectul licitatiilor succesive trucate.

Autoritatea de concurenta din Ungaria considerd® ca principalul element ce trebuie
luat in considerare in cazurile de licitafii trucate este proiectul de constructie ce este efectiv
afectat de intelegere, intrucat achizitorul nu poate inlocui prestarea lucrarii de constructie

respectiv cu alte lucrari, precum ar fi o constructie similara intr-o alta zona geografica.

n cazul in care un cartel afecteazd un numar mai mare de proiecte, asa cum ar fi cazul
loturilor licitate de catre o entitate in cadrul unei aceleasi proceduri, definirea pietei trebuie
extinsa asupra tuturor aceste proiecte. Pe de alta parte, autoritatea de concurenta din Ungaria
a considerat deseori ca intreprinderile de constructii, in special cele importante, activeaza la
nivel national putdnd astfel sa participe la orice proiect licitat. Numarul intreprinderilor
considerate active pe o piatd relevanta a fost insa restrans in cazuri individuale. In functie de
tipul procedurii de licitatie (restransa sau invitatie de participare) sau al stadiului derularii
acesteia (fnainte sau dupa momentul precalificarii), numarul de intreprinderi prezente de facto
pe piata este de obicei mai restrans. Prin urmare, definirea pietei relevante depinde de stadiul
derularii procedurii atunci cand cartelul se formeaza efectiv, precum si obiectivul acestuia. Cu
cat numarul intreprinderilor prezente pe piata este mai restrans, cu atat efectele intelegerii sunt

mai puternice.

Practica administrativa, jurisprudenta, definiri ale pietei in cazul altor practici

anticoncurentiale

In anul 2009, autoritatea de concurenta din Suedia a finalizat un caz de cartel in care
au fost implicate trei companii*®®, precum si o subsidiara a autoritatii suedeze care administreaza
drumurile nationale, alaturi de alte firme de mici dimensiuni. Pariile si-au impariit piata, s-au

inteles asupra preturilor si au schimbat informatii cu privire la lucrarile de asfaltare. In acest caz

* OECD, Roundtable on competition in the construction industry, DAF/COMP/WD(2008)37.
%9NCC, Peab si Skanska.
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a fost aplicat si art. 81 din Tratatul CE®. Au fost definite urmatoarele piete relevante ale
produsului: piata productiei si comercializarii asfaltului, piata lucrarilor de asfaltare si piata

lucrarilor de constructii.

2.5. Dimensiunea, evolutia, principalii indicatori ai pietei lucrarilor de

constructii de drumuri*

In cadrul investigatiei sectoriale au fost solicitate informatii atat actorilor identificati ca
fiind activi sau potentiali pe piata, cat si autoritatilor ce administreaza drumurile. S-au avut in
vedere drumurile nationale si autostrazile, aflate in administrarea CNADNR, drumurile judetene,
aflate in administrarea consililor judetene, strazile resedintelor de judef si ale Municipiului
Bucuresti, aflate in administrarea consiliilor locale. Analiza a fost efectuata pe baza informatiilor

extrase din chestionarele primite.

Marimea pietei

Marimea pietei a fost estimata pe baza informatiilor primite de la autoritatile ce au in
administrare drumurile privind sumele anuale alocate pentru executarea lucrarilor de constructii
de drumuri*®.Tinand cont de faptul ci pe aceasté piatd se apeleaza frecvent la subcontractarea
lucrarilor, in determinarea marimii estimate a acesteia trebuia evitata dublarea cifrelor de
afaceri (cifra de afaceri obfinuta de un subcontractor este deja inclusa in cifra de afaceri a
contractorului direct al lucrarii). Diferentierea cifrelor de afaceri obtinute de catre o firma in
calitate de contractor direct al unor lucrarii de cele obfinute in calitate de subcontractor s-a
dovedit imposibil de realizat, motiv pentru care s-a recurs la estimarea pietei pe baza bugetelor

alocate de catre administratorii de drumuri.

In anul 2011, marimea estimata a pietei a fost de aproximativ 2200 mil. euro, in crestere
cu 21% fata de anul 2010. Asa cum se poate observa si in urmatorul grafic, piata se afla in

crestere, dupa o perioada de 3 ani de aproximativa stagnare, respectiv 2008 - 2010. Pe fondul

*1n prezent art. 101 din Tratatul privind functionarea Uniunii Europene

% Analiza a fost efectuata tindndu-se cont de rezultatele de grup ale firmelor prezente pe piata, in cazul
n care intreprinderile prezente pe piata au fost identificate ca apartinand aceluiasi grup.

% S-au avut in vedere sumele anuale alocate pentru lucrarile de constructii de autostrazi, sosele, strézi si
alte drumuri pentru vehicule sau cai pietonale, lucrari de suprafata pe strazi, drumuri, autostrazi, poduri
sau tuneluri, asfaltarea drumurilor, lucrari de marcare a drumurilor si alte marcaje, instalarea de grilaje de
protectie, indicatoare de circulatie si alte dispozitive similare, orice alte lucrari legate de
constructia/reabilitarea/intretinerea/modernizarea drumurilor. Marimea reala a pietei este mai mare decét
cea estimata deoarece nu detinem informatii privind sumele anuale alocate pentru lucrarile de construcitii
de drumuri comunale si de strazi din localitatile ce nu sunt resedinta de judet.
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unui declin, Tn perioada 2009 — 2010, al sectorului de construciii, piata lucrarilor de constructii
de drumuri se mentine la un nivel aproximativ constant, ca urmare a finantarii programelor de

investitii in infrastructura rutiera.

Graficul nr. 10 - Marimea estimata a pietei, in perioada 2007 — 2011
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Sursa: prelucrari ale raspunsurilor primite la chestionarele transmise in cadrul investigatiei sectoriale

Analizdnd ponderea marimii estimate a pietei lucrarilor de constructii de drumuri in PIB
total economie nationala si PIB sector constructii, agsa cum se poate constata si din urmatorul
grafic, ponderea in anul 2011 a fost de aproximativ 16% in PIB sector constructii, respectiv 2%
in PIB total, in crestere faia de perioada anterioara. Trendul crescator al ponderii marimii
estimate a pietei in PIB sector construciii, in perioada 2008 — 2011, se datoreaza mentinerii
finantarii programelor de investitii in infrastructura de transport rutier, pe fondul scaderii drastice

a sectorului de construcitii.
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Graficul nr. 11 - Marimea estimata a pietei, in perioada 2007 — 2011- % in PIB si PIB

sector constructii
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Sursa: INS si prelucrari proprii

Indicele Herfindahl-Hirschman

In evaluarea gradului de concentrare a pietei, a pozitiei si numérului de concurenti pe
piatd s-a folosit ca indicator Indicele Herfindahl-Hirschman (HHI)**. Tn decursul perioadei
analizate (2007 — 2011), HHI a avut o evolutie variabila, de la 220 in anul 2007 la 311 in anul
2011, cu un trend ascendent, in perioada 2007 — 2009, urmat de o reducere in anul 2010 si o
revenire in anul 2011. Valoarea si evolutia HHI ne indica faptul ca piata nu a suferit modificari
importante de structura, mentinandu-se, pe intreaga perioada analizata, la un grad redus de
concentrare. In concluzie, nu existd motive de ingrijorare cu privire la structura pietei, din punct

de vedere concurential.

Rata de concentrare

Al doilea indicator folosit ih evaluarea concentrarii pietei a fost Rata de concentrare (CR),
care reprezinta suma cotelor de piata ale celor mai mari ,n” jucatori de pe piata. CR ofera doar
un indiciu al naturii oligopoliste a unei industrii si sugereaza nivelul de concurenta in industria

respectiva. Valoarea sa variaza intre 0 — 100% (0 semnifica concurenta perfecta si 100

3 HHI a fost obtinut prin Tnsumarea cotelor de piatd calculate ca ponderi ale cifrelor de afaceri ale
ntreprinderilor active pe piata lucrarilor de constructii de drumuri in total cifra de afaceri. In analiza s-a
tinut cont de nivelurile HHI precizate in Orientarile Comisiei privind evaluarea concentrarilor orizontale n
temeiul Regulamentului Consiliului privind controlul concentrarilor economice intre intreprinderi (2004/C
31/03) La un HHI sub 1000, concentrarea pietei a fost considerata redusa, intre 1000 si 2000 medie, iar
peste 2000 mare.
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monopolul) si se imparte in trei niveluri de concentrare scazut, mediu si ridicat. Cu toate ca nu
exista, Tn literatura de specialitate, limite stabilite pentru fiecare nivel in parte, acestea pot fi
incadrate In cateva categorii. Astfel, intervalul 0-50% reprezintd o concentrare redusa,
intervalul 50 — 80% o concentrare medie (improbabil oligopol) si intervalul 80 — 100%

concentrare mare ( posibil oligopol/monopol) a industriei respective.
Evolutiile HHI si CR, in perioada 2007 — 2011, sunt redate Tn tabelul si graficul urmatoare.

Tabelul nr. 5 - Evolutia HHI si CR in perioada 2007 — 2011

2007 2008 2009 2010 2011
HHI 220 261 342 246 311
CRs 28 32 36 28 32
CRio 39 42 46 42 44

Sursa: prelucrari ale raspunsurilor la chestionarele adresate intreprinderilor active pe piata

Graficul nr. 12 - Evolutia HHI si CR in perioada 2007 — 2011
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Sursa: prelucrari ale raspunsurilor la chestionarele adresate intreprinderilor active pe piata in

cadrul investigatiei sectoriale

Analizand valorile CRs si CRo se observa, o evolutie simetrica cu cea a HHI, pe intreaga
perioada analizata. Valorile indica o piata cu un grad redus de concentrare, a carei structura (a

% Intervale folosite de catre DG Competition — in studiul "Structure and performance of six wholesale
electricity markets in 2003, 2004 and 2005" - IP/07/522, 20.04.2007

2 - Piata - structurd, trdsdturi, cerere, ofertd, bariere la intrarea pe

piatd, posibile definiri ale pietei relevante, dimensiune, evolutie 51



Raport privind piata lucrdrilor de constructii de drumuri si autostrdzi 2013

primelor 10 firme) nu s-a modificat semnificativ. Grupul UMB®® si-a mentinut pozitia de lider de
piata in perioada 2009 - 2011, cu cote de piata ce variaza in jurul valorii de [...]. Se observa un
maxim al ratei de concentrare in anul 2009, cotele primelor 10 firme atingand valoarea de 46%.
In anul 2011 CRy, atinge valoarea de 44, dupa o usoara scadere in anul 2010. Putem insa
considera piata ca fiind una concurentiala, cu un numar suficient de firme care se concureaza,

fara ca vreuna sa detina o cota semnificativa de piata.

Indicele Rosenbluth (Hall-Tideman)

Valoarea indicatorului Rosenbluth (Rosenbluth Index —RI)*" este de aproximativ 0,01
pentru Tntreaga perioada, ceea ce denota, de asemenea, un grad redus de concentrare a

acestei piete.

Numarul de intreprinderi active pe piata

In cadrul investigatiei sectoriale au fost identificate aproximativ 640 de intreprinderi
active in perioada 2007 — 2011, din care aproximativ 80% desfasoara ca activitate principala
activitatea de construcitii. Dintre acestea, aproximativ 60% au ca obiect principal de activitate

realizarea lucrarilor de constructii de drumuri.

Evolutia numarului de intreprinderi ne poate da informatii cu privire la barierele la
intrarea pe piata existente si la nivelul presiunii concurentiale din piata. O piata caracterizata de
existenta presiunilor concurentiale obliga operatorii economici sa lanseze noi produse si sa

propuna consumatorilor o oferta de mai buna calitate si la preturi competitive.

Pe parcursul analizei au fost identificate 449 de intreprinderi active pe piata in anul
2011, in scadere cu 4% fata de anul 2010, respectiv cu 8% fata de anul 2009 si cu 15% fata de
anul 2008. Pentru anul 2008 numarul identificat de firme active pe piata a fost de 525, cel mai
mare din perioada analizata. Corelat cu o crestere a marimii pietei in acelasi an, cresterea

numarului de firme ne indica faptul ca nu exista bariere semnificative la intrarea pe piata.

Conform datelor furnizate de Oficiul National al Registrului Comertului, aproximativ 13%
dintre firmele active pe piata in perioada 2007- 2009 nu mai erau active la data 30.06.2012,

respectiv 10% din cele active pe piata in anul 2010 si 7% din cele active pe piata in anul 2011.

% In analiza grupului au fost luate in considerare firmele A&R, UMB Spedition si Tehnostrade

%" Indicele Rosenbluth cuprinde cotele de piata ale tuturor intreprinderilor de pe piata, dar spre deosebire
de CR acordéa o importanta sporita intreprinderilor cu cota de piatd redusa. Valoarea sa este subunitara,
ea fiind egala cu 1 in cadrul pietei monopoliste.
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In perioada 2007 — 2008, aproximativ 90% din firmele active pe piatd au inregistrat
profit, in timp ce Tn perioada 2009 — 2011, procentul acestora a scazut la aproximativ 80%.
Chiar daca rezultatul exercitiului a fost negativ, aproximativ jumatate din firme au reusit sa se

mentina pe piata, fiind in functiune si in anul 2012.

Evolutia numarului de intreprinderi active pe piata, in perioada 2007 — 2011, este redata

in urmatorul grafic.

Graficul nr. 13 - Evolutia numarului de intreprinderi active pe piata,

in perioada 2007 — 2011
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Sursa: prelucrari ale raspunsurilor la chestionarele adresate intreprinderilor active pe piata in
cadrul investigatiei sectoriale si ale datelor INS

Putem concluziona ca, in perioada analizata, nu au existat variatii majore ale numarului

de intreprinderi active pe piata.
Numérul mediu de salariati®®

Intreprinderile active pe piata sunt, in proportie de aproximativ 39%, intreprinderi cu mai
putin de 50 de salariati, respectiv aproximativ 52% au intre 50 si 250 salariati, restul avand

peste 250 de salariati.

% Procentele au fost calculate pe baza numarului mediu de angajati in anul 2011.
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Cotele de profit®

Cotele de profit ating un maxim de aproximativ 30% (in anul 2009), dar, in general,
acestea se situeaza sub 4%. Aproximativ 99% din intreprinderile care au realizat profit, in

fiecare an din perioada analizata, au inregistrat cote de profit sub 4%.

[..]

Rezultatul net al exercitiului a inregistrat un trend descrescator in perioada 2007 - 2011,
ajungand, in anul 2011, la aproximativ 130 milioane euro, in scadere cu aproximativ 6% fata de
anul anterior, respectiv cu aproximativ 40% fata de anul 2009 si cu aproximativ 70% fata de
anul 2007. in conditiile unei marimii estimate a pietei aproximativ constante, in perioada 2008 —
2010, acest trend descrescator se explica prin numarul mai mare de intreprinderi active pe

piata care au inregistrat pierdere.

In perioada 2007 — 2011, marja medie a profitului obtinut pe piatd a fost de cca 7%,
respectiv de cca 8% pentru constructorii romani si de cca 4% pentru cei straini.

Analiza SWOT a sectorului de constructii de drumuri

Prin analiza SWOT s-a incercat o identificare a punctele tari si a celor slabe ale
sectorului de constructii de drumuri $i o examinare a oportunitatilor si amenintarilor in

dezvoltarea sectorului.

% Calculate ca pondere a profitului realizat de fiecare intreprindere in suma totala a profiturilor realizate
de toate intreprinderile ce au ca obiect principal de activitate realizarea de lucrari de constructii.
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Analiza SWOT

Puncte tari

Gradul de concentrare a pietei nu reprezinta un element de
ingrijorare cu privire la posibila evolutie a concurentei in sector, in
perioada urmatoare;

Distributie concurentiala a cotelor de piata, piata poate fi
considerata ca fiind una concurentiala, cu un numar suficient de
firme care se concureaza, fara ca vreuna sa detina o cota
semnificativa de piata;

Pe fondul crizei economice a crescut gradul de reprofilare al
firmelor pe noi tipuri de lucrari, respectiv a crescut numarului de
categorii de lucrari pe care le poate executa un antreprenor;
Tendinta de revigorare a pietei in anul 2011, dupa o perioada de
3 ani de stagnare;

Dezvoltarea de noi investitii - proiecte pe axele prioritare si prin
programele de investiti in infrastructura, avand la baza
sustinerea financiara a fondurilor structurale provenite de la
Uniunea Europeana;

Existenta unei rezerve importante de forta de munca cu
experienta in activitatea de constructii, creata prin disponibilizarile
din sector in perioada de recesiune.

Puncte slabe
Activitate sezoniera, ceea ce implica o fluctuatie de personal mai
mare decat in alte sectoare;
Sector cu procente mari de angajati fara forme legale (,la negru”)
sau angajari la nivelul salariului minim pe economie;
Influenta a politicului in dezvoltarea sectorului, dezvoltare care
depinde de fondurile publice (inclusiv cele comunitare) alocate
pentru infrastructura rutiera;
Numeroase falimente, intrari in insolventa, suspendari de
activitate sau reducerea activitatii din lipsa contractelor, datorate,
n special, crizei economice;
Sector netransparent din punct de vedere al listarii societatilor pe
piata bursiera;
Conditii specifice de concurenta identificate in anumite zone ale

Romaniei.
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Oportunitati

Dezvoltarea economica a tarii impune o infrastructura adecvata,
deci o atentie sporita acordata dezvoltarii acesteia,

Potential de dezvoltare a pietei, avand in vedere starea actuala a
infrastructurii;

Dezvoltarea proiectelor de infrastructura cu finantare din fonduri
comunitare;

Flexibilitatea pietei permite intrarea de jucatori noi;

Mentinerea finantarii proiectelor de infrastructura rutiera si
costurile reduse cu forta de munca pot incuraja reprofilarea
firmelor active in alte domenii ale constructiilor catre constructiile

de drumuri.

Amenintari

Prelungirea perioadei de criza si suprapunerea acesteia cu
perioada post-criza, pe fondul unei fincetiniri a ritmului de
dezvoltare a sectorului;

Masuri insuficiente luate de catre Guvern pentru a sprijini sectorul
de constructii in perioada de criza economica;

O insuficienta implicare a autoritatilor cu competente in domeniu
in vederea asigurarii cofinantarii proiectelor de infrastructura,
pentru care exista posibilitatea finantarii din fonduri structurale;
Intarzierile frecvente ale platilor pentru proiectele in derulare;
Lipsa surselor de finantare, dificultati in accesarea creditelor
bancare si a altor linii de finantare de catre;

Incapacitatea unor firme de constructii de a se putea califica
pentru participarea la licitatii datorita datoriilor acumulate la banci;
Piata predispusa la Tintelegeri anticoncurentiale, fiind
caracterizata de o serie de factori economici care favorizeaza

aparitia acestor practici anticoncurentjale.
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Referitor la dimensiunea, evolutia si principalii indicatori ai pietei lucrarilor de

constructii de drumuri au rezultat urmatoarele:

v"Indicatorii analizati indica o evolutie favorabila din punct de vedere concurential si o
revigorare a pietei in anul 2011, dupa o perioada de 3 ani de stagnare;

v' Gradul de concentrare a pietei nu reprezintd un element de ingrijorare cu privire la
posibila evolutie a concurentei in sector, in perioada urmatoare;

v Analiza indica o distributie concurentiala a cotelor de piata, piata poate fi considerata ca
find una concurentiald, cu un numar suficient de firme care se concureaza, fara ca
vreuna sa detina o cota semnificativa de piata;

v' Pe parcursul analizei au fost identificate conditii specifice de concurentd in anumite
zone ale Romaniei, manifestate in functie de cererea si oferta de lucrari de constructii
drumuri, ce au facut obiectul unor cercetari detaliate ce vor fi prezentate in urmatoarele

capitole ale prezentului raport.

Concluzii

Piata lucrarilor de constructii de drumuri este o piata de tip licitatie, lucrarile fiind
incredintate de catre autoritatile contractante in urma organizarii unor proceduri de achizitie
publica in conformitate cu prevederile legale in vigoare.

Fiecare licitaie constituie o piata distincta, unde concurenta se manifesta in

momentul derularii procedurii de licitatie.

Piata lucrarilor de constructi de drumuri este o piata predispusa la intelegeri
anticoncurentiale, fiind caracterizata de o serie de factori economici care favorizeaza aparitia

acestor practici anticoncurentiale.

Desi exista anumite bariere la intrarea pe piata, avand in vedere diversitatea cererii, ca
valoare si complexitate, oferta are posibilitatea de a se orienta spre mai multe piete de licitatii,

in functie de oportunitatile si posibilitatile intreprinderilor.

O caracteristica a pietei lucrarilor de constructii de drumuri si autostrazi este gradul
mare de dispersie, existand un numar mare de intreprinderi, atat nationale, cat si internationale,
identificate ca fiind active pe piatda. Cu toate acestea, in urma analizei pietei lucrarilor de
constructii de drumuri efectuata in cadrul prezentei investigatii sectoriale, au fost identificate
conditii specifice de concurentda In anumite zone ale Romaniei, manifestate in functie de

cererea si oferta de lucrari de constructii drumuri.
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Analiza privind dimensiunea, evolutia si principalii indicatori ai pietei lucrarilor de
constructii de drumuri indica o distributie concurentiala a cotelor de piata, piata poate fi
considerata ca fiind una concurentiala, cu un numar suficient de firme care se concureaza, fara

ca vreuna sa detina o cota semnificativa de piata.

Conditiile specifice de concurenta, identificate in anumite zone ale Romaniei, vor fi

prezentate in urmatoarele capitole ale prezentului raport.
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3. Cererea — particularitati, valoare, evolutie, beneficiari

3.1. Particularitati ale cererii

Atribuirea lucrarilor aferente pietei lucrarilor de constructii de drumuri se face, de regula,
prin licitatie publica, organizata de autoritatile publice locale si centrale, beneficiare ale acestor
lucrari.

Majoritatea lucrarilor de constructii de drumuri sunt lucrari de interes public realizate din
fonduri publice. Acestea pot consta si din lucrari de construciii de infrastructura rutiera solicitate
de investitori privati pentru parcuri industriale. Specificatiile tehnice ale produselor realizate sau
ale serviciilor tehnice oferite sunt definite de clienti prin documentatiile de atribuire. Gama
produselor/serviciilor aferente acestei piete este partial impusa de clienti (autoritati publice

centrale si locale, administratorii retelelor de drumuri publice).

Tindnd cont de prevederile Legii nr. 203/2003 privind realizarea, dezvoltarea si
modernizarea retelei de transport de interes national si european, republicata, prin care se
stipuleaza faptul ca pana in anul 2015 Romania trebuie sa dispuna de 1736 km de autostrada
si de faptul ca, in prezent, sunt in exploatare 545 km, cererea potentiala pe termen scurt pe
piata lucrarilor de constructii de drumuri este de peste 1200 km. Acest lucru face ca piata sa fie

atractiva nu numai pentru constructorii romani ci si pentru cei straini.

Particularitati ale cererii de lucrari de constructii de drumuri:

= stabila — o parte importanta a cererii, respectiv a cererii pentru lucrarile de
intretinere gi reparatie curenta a drumurilor are caracter permanent;

= ciclica — cererea pentru lucrarile intretinere periodica a drumurilor;

* monopson — statul, prin administratorii retelei de drumuri publice, reprezinta
cererea pe piata;

= transparenta — bugetele anuale ce vor fi alocate pentru programele de construcii
de drumuri sunt cunoscute, iar lucrarile fiind atribuite prin proceduri de licitatie
publica au valoarea estimata stabilita;

= influentata de puterea politica si cea executiva — de exemplu Programul National
de Dezvoltare a Infrastructurii, cel mai mare proiect de investitii n infrastructura
publica din ultimii 20 de ani, ce implica reabilitarea a 10.000 de km. de drumuiri
nationale a fost aprobat prin OUG nr. 105/2010;

= depinde de oportunitatile si de prioritatile beneficiarilor in materie de investitii,

resursele financiare aprobate si de nivelul de dezvoltare economica.

3 - Cererea - particularitdti, valoare, evolutie, beneficiari
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La nivelul cererii, substituibilitatea este una redusa, atata timp cat cumparatorul unei
lucrari de constructii de drumuri cauta, de regula, un anumit timp de proiect, bine individualizat,
neputdnd sa-l inlocuiasca cu un altul. La o crestere mica, dar semnificativa, a pretului,
cumparatorul pe aceasta piata poate sa-si reconsidere anumite cerinte, insa este putin probabil

sa prefere un alt tip de lucrare.

3.2. Benéeficiarii lucrarilor de constructii de drumuri

Beneficiarii directi® ai lucrarilor de constructii de drumuri sunt administratorii retelei de
drumuri publice si private. Administrarea drumurilor, conform OG nr. 43/1997 privind regimul
drumurilor, republicatd, cu modificarile si completarile ulterioare, are ca obiect proiectarea,

construirea, modernizarea, reabilitarea, repararea, intretinerea si exploatarea drumurilor.

Drumurile de interes national** sunt administrate de catre Ministerul Transporturilor sau
Departamentul pentru Proiecte de Infrastructura si Investitii Straine (denumit in continuare
DPIIS), direct sau prin CNADNR.

Administrarea drumurilor judetene se asigura de catre consilile judetene, iar a

drumurilor de interes local, de catre consiliile locale pe raza administrativ-teritoriala a acestora.
Administrarea drumurilor private* se face de catre detinatorii acestora.

Schema administratorilor retelei de drumuri publice din Roméania este redata in figura

urmatoare.

0 Beneficiarii finali ai lucrarilor de constructii de drumuri sunt utilizatorii drumurilor.

* Conform OG nr. 43/1997 privind regimul drumurilor, republicatd, cu modificrile si completarile
ulterioare cuprind: autostrazi, drumuri expres, drumuri nationale europene, drumuri nationale principale,
drumuri nationale secundare.

2642 km de drumuri private erau deschise circulatiei publice in anul 2006 — ,Cai de comunicatii rutiere” —
Elena Diaconu, Mihai Dicu, Conspress,2006.
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Figura nr. 7 — Schema administratorilor retelei de drumuri publice din Roméania
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3.2.1. CNADNR

CNADNR, societate comerciala pe actiuni, cu capital integral de stat, este o companie
de interes strategic national ce functioneaza sub autoritatea DPIIS, pe bazd de gestiune
economicd si autonomie financiard. Tn baza OG 96/2012 privind stabilirea unor méasuri de
reorganizare in cadrul administratiei publice centrale si pentru modificarea unor acte normative,
aprobata prin Legea nr. 71/2013, CNANDR a trecut de sub autoritatea Ministerului

Transporturilor sub autoritatea DPIIS.

CNADNR Tsi realizeaza atributiile, prevazute in OG nr. 43/1997 privind regimul
drumurilor, in conditiile unui contract de concesiune incheiat in acest scop intre aceasta si
Ministerul Transporturilor sau DPIIS. Pentru drumurile de interes national nou-construite
administrarea se poate realiza de catre Ministerul Transporturilor sau DPIIS si prin alte

persoane juridice, pe baza contractului de concesiune incheiat in conditiile legii.
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Prin OG 96/2012 se autorizeaza DPIIS sa mandateze reprezentantii sai in Adunarea
Generala a Actionarilor CNADNR sa aprobe toate operatiunile si demersurile necesare pentru
divizarea acesteia si constituirea a doua noi companii nationale, respectiv Compania Nationala

de Autostrazi - S.A. si Compania Nationala de Drumuri Nationale - S.A.

Ambele companii se vor constitui in conformitate cu prevederile Legii nr. 31/1990 privind
societatile comerciale, republicatd, cu modificarile si completarile ulterioare, Compania
Nationald de Autostrazi - S.A. sub autoritatea DPIIS si Compania Nationald de Drumuri

Nationale - S.A. sub autoritatea Ministerului Transporturilor.

Pana la momentul elaborarii prezentului Raport nu avem cunostinta despre infiintarea

acestor doua companii si nici despre atributiile ce vor reveni fiecareia.

CNADNR are in structura sa 7 subunitati, fara personalitate juridica, denumite directii
regionale de drumuri si poduri (DRDP) - DRDP Bucuresti, DRDP Craiova, DRDP Timisoara,
DRDP Cluj, DRDP Brasov, DRDP lasi, DRDP Constanta. Fiecare dintre aceste directii

regionale dispune de sectii de drumuri nationale (SDN-uri), numarul total al acestora fiind de 44.

In plus, CNADNR dispune de un Centru de Studii Tehnice Rutiere si Informatica
(CESTRIN) prin care se deruleaza activitatile de studiu si cercetare ce se impun dezvoltarii,

modernizarii gi intretinerii retelei rutiere, de asemenea fara personalitate juridica.

CNADNR are ca responsabilitati administrarea, exploatarea, intretinerea, modernizarea

si dezvoltarea retelei de drumuri nationale si autostrazi de pe teritoriul Romaniei.

Tn prezent®®, CNADNR are in administrare aproximativ 545 km de autostrada si 15.400

km de drumuri nationale.

Ca principale atributii ale CNANDR mentionam:
v' gestionarea si intretinerea retelei nationale de drumuri si autostrazi;
v constructia de drumuri si autostrazi noi;
v' elaborarea proiectelor de acte normative care privesc domeniul administrarii si
utilizarii infrastructurii rutiere;
v/ organizarea cercetarii fundamentale si aplicative a sectorului rutier si
promovarea cresterii nivelului tehnic si tehnologic al lucrarilor de drumuri si

poduri;

* Conform informatiilor publicate pe site-ul CNADNR
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v elaborarea de studii, prognoze si programe pentru dezvoltarea, sistematizarea si
modernizarea retelei de drumuri publice;

v'executarea reviziei periodice a drumurilor si podurilor, actualizarea permanenta a
bancii de date privind starea tehnica a acestora si realizarea programelor de

reabilitare, avand in vedere cresterea fluentei traficului si a confortului rutier.

3.2.2. Consiliile judetene si locale

Consiliile judetene sunt administratorii drumurilor judetene, iar consilile locale
administreaza drumurile de interes local de catre pe raza administrativ-teritoriala a acestora.
Administrarea se face direct sau prin intermediul unor institutii publice ce presteaza servicii
publice de interes local prin activitdti de constructii de noi poduri si pasaje, administrare,
intretinere si reabilitare a retelei stradale, a podurilor si pasajelor rutiere supra si subterane
existente, precum si activitati de exploatare, intretinere si reparatii a sistemului de dirijare si
semnalizare rutiera (semaforizare, indicatoare si marcaje rutiere), construire, amenajare si
exploatare a parcajelor publice de utilitate generala pe raza administrativ-teritoriala a autoritatii

publice.
3.3. Surse de finantare, dimensiunea si evolutia cererii

3.3.1. Surse de finantare

Lucrarile de constructii de drumuri sunt lucrari de interes public realizate din fonduri
publice.

Prin HG nr. 947/1990 privind modernizarea retelei de drumuri existente si constructia de
autostrazi in Romania, s-a aprobat Programul national de modernizare a drumurilor existente si

constructia de autostrazi in Romania.

Prin OUG nr. 105/2010, cu modificarile si completarile ulterioare s-a aprobat Programul
national de dezvoltare a infrastructurii, program de investitii publice in infrastructura pentru
perioada 2011 — 2015. Programul include 6 subprograme, din care si unul privind realizarea,
modernizarea si reabilitarea a 10.000 km de drumuri judetene si de interes local, aflat in
gestiunea ministerului Dezvoltarii Regionale si Administratiei Publice.

incepand cu anul 2007, Romania beneficiaza prin intermediul Instrumentelor Structurale
de sprijin financiar nerambursabil pentru sustinerea dezvoltarii sale si participarea la Politica de
Coeziune a Uniunii Europene.

Pentru sectorul transporturi, prioritatile, obiectivele si alocarea financiara sunt realizate

prin Programul Operational Sectorial (POS) Transport 2007 — 2013.
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CNADNR este unul dintre principalii beneficiari ai proiectelor finantate in cadrul POS
Transport, 0 mare parte a fondurilor comunitare nerambursabile pentru sectorul transporturi fiind

destinate proiectelor de dezvoltare si modernizare a infrastructurii rutiere nationale.

Lista proiectelor finantate prin fonduri de coeziune:
1.Constructia Autostrazii Cernavoda — Constanta,
2.Constructia Variantei de Ocolire a Municipiului Constanta;
3.Constructia Autostrazii Arad - Timisoara si a variantei de ocolire a Municipiului
Arad,
4.Constructia Autostrazii Nadlac — Arad;
5.Constructia Autostrazii Orastie — Sibiu;
6.Constructia Autostrazii Timisoara — Lugoj si a variantei de ocolire Timisoara;
7.Constructia Autostrazii Lugoj — Deva, sectorul Lugoj - Dumbrava de la km 0+000 —

km 27 +472 si a drumului de legatura in lungime de 11,4 km.

Proiectul constructiei autostrazii Lugoj — Deva, sectorul Dumbrava — Deva de la km 27

+472 la km 99+500 se afla in curs de evaluare.

Fondul European pentru Dezvoltare Regionala (FEDR) - contribuie la cresterea
coeziunii economice si sociale si reducerea decalajelor regionale, prin sprijinirea dezvoltarii si
ajustarii structurale a economiilor regionale, inclusiv conversia regiunilor aflate in declin
industrial si a regiunilor ramase in urma, cooperarii frontaliere, transnationale si interregionale.
Proiectele promovate de catre CNADNR finantate prin FEDR vizeazad modernizarea drumurilor

nationale si imbunatatirea sigurantei circulatiei.

Lista proiectelor finantate prin FEDR, precum si stadiul derularii proiectelor promovate

de catre CNANDR in cadrul POS Transport se regaseste in Anexa nr. 1.

De asemenea, ncepand cu anul 2000, Romania a beneficiat de sprijin financiar
nerambursabil prin programul ISPA (Instrumentul pentru Politici Structurale de Pre—Aderare), ca
parte a asistentei financiare nerambursabile acordata statelor candidate pentru pregatirea

aderarii la Uniunea Europeana.

Programul a urmarit atingerea unui nivel de dezvoltare cat mai apropiat intre statele
membre UE, in domeniul infrastructurii de transport si mediu si a contribuit la realizarea
coeziunii economice si sociale intre statele membre UE, prin sustinerea t{arilor beneficiare in

vederea atingerii standardelor comunitare.
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Obiectivul specific domeniului rutier il reprezinta extinderea refelelor de transport trans-

europene (catre tarile candidate).

CNADNR este beneficiarul final al proiectelor ISPA, avand calitatea de autoritate

contractanta si Agentie de Implementare pentru urmatoarele masuri ce vizeaza domeniul rutier:

I. ISPA 2005/RO/16/P/PT/001 "Varianta de ocolire Lugoj"

Il. ISPA 2000/RO/16/P/PT/002 "Largirea la 4 benzi a sectiunii de drum national
DN5 Bucuresti - Giurgiu"

lI. ISPA 2000/RO/16/P/PT/003 "Constructia si reabilitarea secfiunilor 4 si 5 din
autostrada Bucuresti - Constanta"

IV. ISPA 2000 RO/16/P/PT/004 "Reabilitarea DN6, Craiova - Drobeta Turnu
Severin"

V. ISPA 2001/RO/16/P/PT/005 "Constructia variantei de ocolire a Municipiului
Sibiu"

VI. ISPA 2001/RO/16/P/PT/006 "Reabilitare DN6, sectiunea Drobeta Turnu
Severin - Lugoj"

VII. ISPA 2004/RO/16/P/PT/008 "Constructia variantei de ocolire Deva - Orastie
la standard de autostrada"

VIII. ISPA 2004/RO16/P/PA/002 "Asistenta tehnica pentru pregatirea proiectelor
de infrastructura rutiera pentru Fondul de Coeziune in Roméania"

IX. ISPA 2005/R0O/16/P/PA/003 "Asistenta tehnica pentru pregatirea proiectelor
de infrastructura rutiera pentru fondurile structurale, situate in sud vestul, estul si
centrul Roméaniei"

X. ISPA 2000/RO/16/P/PA/002 "Asistenta tehnica pentru pregatirea proiectului
tehnic si documentatiei de licitatie pentru sectiunea Drobeta Turnu Severin —
Lugoj a DNG, si studii aditionale (a doua faza Craiova - Lugoj)"

Cadrul general al politicii Guvernului actual consta in asigurarea si sustinerea unei
infrastructuri adecvate dezvoltarii obiectivelor socio-economice prin modernizarea, dezvoltarea
si administrarea eficienta a sectorului rutier, cu accent pe extinderea numarului de autostrazi,

modernizarea si largirea drumurilor existente, a podurilor si a tuturor facilitatilor aferente.

in vederea realizarii lucrarilor de modernizare a drumurilor nationale, lucréri care privesc
siguranta si securitatea nationala, in contextul indeplinirii cerintelor organismelor internationale,
avand ca scop integrarea Romaniei in structurile euroatlantice, Guvernul a demarat masuri si

programe de constructii de autostrazi si drumuri nationale.

Bugetele anuale pentru lucrari de constructii de drumuri sunt alocate, in functie de

resursele financiare aprobate, pe baza unor programe anuale elaborate de catre administratorii
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retelei de drumuri — CNANDR pentru reteaua de drumuri de interes national, Consiliile judetene
pentru refeaua de drumuri de interes judetean si Consiliile locale pentru reteaua de drumuri de

interes local.

Programele anuale pentru lucrarile si servicile de intretinere/reparatii drumuri se
stabilesc in conformitate cu Nomenclatorul privind lucrarile si serviciile aferente drumurilor
publice*®, in functie de durata normald de functionare a drumurilor publice si periodicitatea

lucrarilor de intretinere si reparatii curente la drumurile publice.

3.3.2. Valoarea cererii

Valoarea cererii a fost estimata pe baza informatiilor, primite de la administratorii retelei

de drumuri, privind sumele anuale efectiv alocate pentru lucréarile de constructii de drumuri®.

Graficul nr. 14 - Valoarea estimata a cererii, in perioada 2007 — 2011

mil. euro %
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E=d mil. euro  ==jg»%, an precedent=100

Sursa: prelucrari ale raspunsurilor primite la chestionarele transmise in cadrul investigatiei sectoriale

** Publicat in Ordinul nr. 346/2000 privind modificarea si completarea Ordinului ministrului transporturilor
nr. 78/1999 pentru aprobarea Nomenclatorului activitatilor de administrare, exploatare, intretinere si
reparatii la drumurile publice

%5 S-a avut in vedere constructia de autostrazi, sosele, strazi si alte drumuri pentru vehicule sau cai
pietonale, lucrari de suprafata pe strazi, drumuri, autostrazi, poduri sau tuneluri, asfaltarea drumurilor,
lucrari de marcare a drumurilor si alte marcaje, instalarea de grilaje de protectie, indicatoare de circulatie
si alte dispozitive similare, orice alte lucrari legate de constructia/reabilitarea/intretinerea/modernizarea
drumurilor. Valoarea reala a cererii este mai mare decéat cea estimata deoarece nu definem informatii
privind sumele anuale alocate pentru lucrarile de constructii de drumuri comunale si a strazilor din
localitatile ce nu sunt regsedinta de judet. Pentru consiliile judetene si municipiile resedinta de judet la care
nu am detinut informatii sumele au fost preluate din bugetele anuale.
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Asa cum se poate observa si in graficul anterior, in anul 2011, marimea estimata a
cererii a fost de aproximativ 2200 mil. euro, in crestere cu 21% fata de anul 2010. Cererea a

crescut in anul 2011, dupa o perioada de 3 ani de aproximativa stagnare - 2008 - 2010.

Se constata un nivel aproximativ constant al cererii in perioada 2008 — 2010, prin

mentinerea finantarii programelor de investitii in infrastructura rutiera.

Graficul nr. 15— Repartizarea cererii pe surse de provenienta — mil. euro si %
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Sursa: prelucrari ale raspunsurilor primite la chestionarele transmise in cadrul investigatiei sectoriale

Analizand cererea de lucrari de constructii de drumuri pe surse de provenientd se
observa o modificare a structurii acesteia, de la o cerere orientata catre lucrarile de constructii
de drumuri de interes judetean si local in perioada 2007 — 2008 la o cerere directionata catre

lucrari de constructii de drumuri de interes national in perioada 2009 — 2011.
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Graficul nr. 16 — Cererea de lucrari de drumuri de interes national repartizata pe surse de

provenienta — mil. euro
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Sursa: prelucrari ale raspunsurilor primite la chestionarele transmise in cadrul investigatiei sectoriale

Graficul nr. 17 — Cererea de lucrari de drumuri de interes national repartizata pe surse de
provenienta — %
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Sursa: prelucrari ale raspunsurilor primite la chestionarele transmise in cadrul investigatiei sectoriale

La nivelul CNADNR investitiile au fost orientate catre dezvoltarea retelei de autostrazi si
de realizarea de centuri si variante ocolitoare ale oraselor mari, finantate prin bugetul CNANDR
central. Bugetele DRDP-urilor au fost destinate, in special, pentru lucrarile si serviciile de

intretinere/reparatii drumuri nationale.
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Din graficul anterior se poate observa cad DRDP Timisoara a avut cele mai mari bugete
in perioada 2007 — 2010, urmata de DRDP Bucuresti si DRDP lasi.

Analizand, la nivel de regiune de dezvoltare a Romaéniei, bugetele alocate pentru lucrari
de constructii de drumuri de interes judetean si local, din perioada 2007 — 2011, s-a observat o
reducere continud a ponderilor sumelor alocate pentru regiunea Bucuresti-lifov de la
aproximativ 40% din totalul sumelor alocate la nivel national in anul 2007, la aproximativ 12% in
anul 2011.

Regiunea de Sud-Est a beneficiat de bugete in crestere in perioada 2010 — 2011.
Celelalte regiuni au mentinut ponderile bugetelor alocate pe regiune in totalul sumelor alocate
la nivel national pentru lucrari de constructii de drumuri de interes judetean si local in limite
aproximativ constante pe intreaga perioada analizata.

Graficul nr. 18 — Cererea de lucrari de drumuri de interes judetean si local, repartizata pe
regiuni de dezvoltare — %
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Sursa: prelucrari ale raspunsurilor primite la chestionarele transmise in cadrul investigatiei sectoriale
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Figuranr. 8 — Cererea de lucrari de drumuri de interes judetean si local in anul 2011,

repartizata pe regiuni de dezvoltare — mil. euro

Sursa: prelucrari ale raspunsurilor primite la chestionarele transmise in cadrul investigatiei sectoriale

3.4. Alocarea si utilizarea fondurilor publice de catre administratorul
drumurilor nationale versus Tindeplinirea  obiectivelor privind

infrastructura de transport rutier

in vederea asigurarii implementarii programelor de dezvoltare unitard a retelei de
drumuri publice in concordanta cu strategia guvernului, sectorul lucrarilor de constructii de
drumuri a beneficiat de sume considerabile alocate de la bugetul statului, din fonduri europene

si imprumuturi externe.

Din motive care {in atat de modul in care si-au desfasurat activitatea administratorii de

drumuri, cat si constructorii, rezultatele nu au fost cele asteptate.

Din punctul de vedere al starii tehnice a drumurilor publice, la sfarsitul anului 2012,
46,5% din lungimea drumurilor modernizate si 52% din cea a drumurilor cu imbracaminti usoare

rutiere aveau durata de serviciu depasita.
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Din punct de vedere al lucrarilor de constructii de drumuri noi, in perioada 2007 - 2012,
lungimea drumurilor publice din Romania a crescut cu numai 4%, respectiv cu 3292 km, din

care 267 km de autostrada.

In perioada 2007 — 2011, CNANDR a alocat, din bugetele anuale, peste 19000 mil. lei
pentru construirea, modernizarea, reabilitarea, repararea, administrarea, intretinerea si
exploatarea autostrazilor si drumurilor nationale in scopul desfasurarii traficului rutier in conditji
de siguranta a circulatjei.

Numai pentru lucrarile de construire, modernizare, reabilitare de drumuri nationale si

autostrazi au fost alocate, in perioada 2007 — 2011 (Sem |) peste 10400 milioane lei.

Sumele alocate anual de catre CNANDR, in perioada 2007 — 2011, pentru lucrarile de
construire, modernizare, reabilitare de drumuri nationale si autostrazi sunt redate ih urmatorul

grafic.

Tabelul nr. 6 — Sume alocate de catre CNANDR din bugetele anuale pentru lucrari de

construire, modernizare, reabilitare de drumuri nationale — milioane lei

mil. lei
3500

3000 &

- DRDP Bucuregsti DRDP Timisoara ' DRDP lasi DRDP Cluf
B DRDP Craiova " DRDP Constanta W DRDP Brasov B CNADNR central

Sursa: prelucrari ale informatiilor primite de la CNANDR

Conform rapoartelor Curtii de Conturi a Romaniei, care a efectuat actiuni de audit al
performantei la CNANDR, cauzele starii actuale a infrastructurii de drumuri nationale si

autostrazi au fost atat intrinsece CNADNR, cét si extrinsece acesteia (MTI si Guvern).

Cauzele intrinsece CNANDR identificate de Curtea de Conturi au fost, in principal,

disfunctionalitati in activitatea interna:
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¢ lipsa de economicitate, eficienta si eficacitate in organizarea activitatii si in utilizarea
fondurilor publice alocate, organele de conducere si de administrare nu au analizat,
fundamentat si aplicat masuri interne adecvate, organizationale si procedurale
pentru diminuarea/eliminarea deficientelor si a cauzelor aferente. De asemenea,
reprezentantii Curtii de Conturi nu au identificat repere semnificative prin care
compania sa poata fi definita ca o entitate performanta, profesionista, orientata spre
realizarea scopului pentru care a fost infiintata si pentru care este finantata de la
bugetul de stat si avand un management care sa doreasca si sa impuna realizarea
atributiilor si obiectivelor stabilite, respectarea si implementarea reglementarilor
legale si a criteriilor de performanta.

e lipsa prioritizarii in demararea si realizarea obiectivelor, mod de actionare neunitar si
necoordonat in vederea mentinerii unui echilibru real si stabil intre obiectivele in
derulare, cele restante si obiectivele noi;

e obiective nefinalizate la termen si obiective demarate/continuate peste limitele
finantarii. CNADNR a demarat obiective insuficient fundamentate, inclusiv din
punctul de vedere al asigurarii finantarii si al parcurgerii etapelor premergatoare
executiei, sau a continuat, in pofida subfinantarii, unele obiective incepute;

e neidentificarea si neeliminarea cauzelor generatoare de blocaje, intarzieri, prelungiri,
penalitat etc.;

o studii de fezabilitate neutilizate sau de slaba calitate, unele fara studii geotehnice
corespunzatoare, care au generat modificari de solutjii tehnice ulterioare, precum si
proiecte tehnice incomplete sau cu solutii inaplicabile conditiilor din teren, care au
necesitat ajustari si modificari repetate in cursul executiei lucrarilor;

¢ fincheierea de numeroase acte aditionale la contracte ce au condus la modificari
valorice si extensii de timp;

e necalcularea/nepretinderea de penalitati si daune contractuale, nerezilierea
contractele respective;

e acceptarea la plata a unor facturi insotite de situatii de lucrari continand erori si
valori nejustificate, fatd de care compania a manifestat inactiune sau actiune
intarziata/neconvingatoare fata de cei responsabili;

o deprofesionalizarea activitafi de prevenire si combatere a Tnzapezirii prin
neasigurarea utilajelor si a echipamentelor performante si/sau prin externalizarea
acestei activitati catre prestatori de servicii nespecializati si nedotati cu astfel de

utilaje;
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o CNADNR, proiectantii, consultantji, antreprenorii au manifestat lipsa de interes si
determinare Tn respectarea legislatiei, interese care exced cadrului reglementat,

lipsa de corectitudine in afaceri, tentative de atragere a unor castiguri necuvenite.
Exemple de abateri de la legalitate si regularitate identificate de Curtea de Conturi:

v’ atribuirea nelegala de lucrari suplimentare, in cazul obiectivului de investitii Autostrada

Bucuresgti—Brasov - Sectorul 1B Moara Vlasiei—Ploiesti.

Prin Ordinul de modificare nr. OM-001, emis in data de 21.03.2008, valoarea
contractului de proiect nr. 93/1773/26.10.2006 in suma de 702.584 mii lei, fara TVA, a fost
majorata cu suma de 181.190,5 mii lei, fara TVA, ca urmare a modificarii solutiei constructive
prin ,inlocuirea materialului local de umplutura din corpul autostrazii cu material granular
(balast)”.

Emiterea, aprobarea si punerea in aplicare a OM-001 s-au facut fara a se respecta
prevederile contractuale referitoare la modificari solicitate de antreprenor, procedura privind
initierea, analiza si aprobarea ordinelor de modificare, prevederile legale si prevederile interne
privind aprobarea si atribuirea modificarilor de solutii. Ordinul de modificare nr. 001, emis in
21.03.2008, nu poate fi considerat act aditional la contract si a fost emis fara a respecta
prevederile contractuale, prevederile legale si prevederile interne ale CNADNR privind initierea,

analiza, aprobarea si atribuirea contractarii lucrarilor suplimentare.

Consecinta economica a Ordinului de modificare nr. 001 o reprezintad cresterea
nejustificata a efortului bugetar pentru realizarea obiectivului de investitii Autostrada Bucuresti—
Brasov Sectorul 1B Moara Vlasiei—Ploiesti, cu suma de 181.7190,5 mii lei, fara TVA, ca urmare
a modificarii solutiei tehnice, fara respectarea prevederilor contractuale, prevederilor legale si
prevederilor interne privind initierea, analiza necesitatii si a oportunitatii, precum si atribuirea
schimbarii solutiei tehnice.

v' plati nejustificate catre antreprenori pentru obiectivul ,Consolidare si amenajare DN67
Drobeta-Turnu Severin — Motru, km 8+500 — 31+100”, prin acceptarea la plata a unor
materiale cu preturi mai mari decéat cele justificate de executant;

v" In cadrul derularii contractului nr.617/2008 ,Modernizare DN67C Bengesti - Sebes”
(»Transalpina”), au fost majorate nejustificat obligatile de plata ale CNANDR cu suma
totala de 4.630.248 lei, ca urmare a determinarii eronate a costului de finantare pentru
unele lucrari acceptate la plata, prin includerea in baza de calcul a acestuia a valorii
sumelor reprezentand garantia de bund executie. In cazul aceluiasi obiectiv, prin
aplicarea eronata a prevederilor contractuale, referitoare la ajustarea prefului

contractului, asupra unor situatii de lucrari care nu intruneau conditile contractuale
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si/sau legale, au fost majorate nejustificat cheltuielile companiei prin acceptarea la plata

si decontarea sumei de 30.991.545 lei.

3.5. Preturile lucrarilor de constructii de drumuri

Lucrarile de constructii de drumuri pot fi impartite in urmatoarele categorii distincte:

v

lucrari de constructii de autostrazi/drumuri nationale/sosele, strazi si alte

drumuri pentru vehicule sau cai pietonale;

lucrari de reabilitare a autostrazilor/drumurilor nationale/soselelor, strazilor si a

altor drumuri pentru vehicule sau cai pietonale;

lucrari de intretinere  periodica/curenta a  autostrazilor/drumurilor
nationale/soselelor, strazilor si a altor drumuri pentru vehicule sau cai

pietonale;

lucrari  de reparatii periodice/curente  ale  autostrazilor/drumurilor
nationale/soselelor, strazilor si a altor drumuri pentru vehicule sau cai

pietonale;

lucrari de modernizare a autostrazilor/drumurilor nationale/soselelor, strazilor

si a altor drumuri pentru vehicule sau cai pietonale;

lucrari de marcare a drumurilor, instalarea de grilaje de protectie, indicatoare

de circulatie si alte dispozitive similare.

Costul fiecarei lucrari de constructii de drumuri depinde de factori ce tin de tipul de

lucrare ce trebuie executat, categoria, pozitionarea si caracteristicile drumului respectiv etc. Tn

aceste conditii, o comparatie de preturi medii aferente unui km. de drum, pret calculat pentru

fiecare categorie de lucrari (constructii noi, modernizari, reparatii, intretinere etc.) si, respectiv,

pentru fiecare categorie de drumuri (autostrazi, drumuri nationale, judetene, comunale etc.),

este nerelevanta, tindnd cont de eterogenitatea produsului. De exemplu, pretul mediu al unui

km. de autostrada nou construita va fi influentat de caracteristicile solului, materialul de baza

utilizat (beton de ciment, respectiv beton asfaltic), numarul de benzi etc.

Sub rezerva celor prezentate anterior, in acest capitol vor fi prezentate si cateva

estimari privind preturi medii/km ale unor lucrari de constructii de drumuri.
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3.5.1. Standarde de costuri

Pentru a se evita atat subfinanfarea cat si suprafinantarea din cauza erorilor de
fundamentare a costurilor lucrarilor de investitii pentru obiectivele din domeniul infrastructurii de

transport in anul 2010 au fost introduse standarde de costuri.

Standardele de cost elaborate de Ministerul Transporturilor si Infrastructurii au fost
aprobate prin Hotararea de Guvern nr. 1394 din 28 decembrie 2010*, cu modificarile si
completarile ulterioare. Acestea reprezinta documente de referintd cu rol de ghidare pentru
verificarea modalitatii de stabilire a costurilor lucrarilor de executie pentru obiectivele de
investitii din domeniul infrastructurii de transport, finantate din fonduri publice, similare din punct

de vedere tehnic cu obiectivele de referin{a prezentate in standardele respective.

Standardele de cost constituie documente orientative in analizarea si verificarea
ofertelor depuse de operatorii economici in vederea adjudecarii contractelor privind executia

lucrarilor de constructii pentru obiective de investitii din domeniul infrastructurii de transport.
Standardele de cost se adreseaza:

a) autoritatilor contractante, in vederea stabilirii valorii estimate a contractelor de lucrari
de constructii de drumuri si pentru verificarea ofertelor depuse de intreprinderi in

vederea adjudecarii acestor contracte;

b) operatorilor economici, pentru elaborarea ofertelor in vederea contractarii executiei
lucrarilor de constructii pentru realizarea obiectivelor de investitii din domeniul

infrastructurii de transport;

¢) ordonatorilor de credite, pentru fundamentarea indicatorilor tehnico-economici ai
obiectivelor de investitii si a necesarului de fonduri publice pentru finantarea programelor

de investitii in conditii de eficienta economica.

Standardele de cost aprobate se actualizeaza periodic sau ori de cate ori este necesar,
prin hotarare a Guvernului, la propunerea Ministerului Transporturilor, in functie de evolutia
progresului tehnic si a preturilor resurselor specifice in domeniul infrastructurii Tn transporturi
si/sau pe baza solicitarilor fundamentate de alte organe de specialitate ale administratiei publice

centrale.

Scopul standardelor de cost este:

46 privind aprobarea standardelor de cost pentru obiective de investitii finantate din fonduri publice din
domeniul infrastructurii de transport.
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- reducerea cheltuielilor statului;

- sprijinirea autoritafilor contractante in stabilirea, dupa criterii unitare, valorii
estimate a contractelor, in sensul stabilirii unei valori estimate unitare si corecte
a lucrarilor in cadrul procedurii de licitatii publice;

- reducerea discrepantelor dintre diferitele preturi platite de autoritatile

contractante pentru lucrari de constructii de drumuri realizate in conditii similare.

Standardele de cost se refera la cheltuielile pentru investitia de baza, care includ:
constructile si instalatiile, terasamentele, lucrarile de drenaj, structura rutiera, parapetii si
imprejmuirile, lucrarile de semnalizare rutiera.

La stabilirea costului investitiei de baza s-au avut in vedere:

- analiza dispersiei costurilor unitare la obiective similare elaborate la faza de studiu
de fezabilitate Tn perioada 2005- 2009;

- costul investitiei de baza rezultat din rularea listelor cu cantitati pe categorii de
lucrari in preturi actualizate in luna septembrie 2010.

Standardul de cost nu cuprinde cheltuielile aferente pentru obtinerea si amenajarea
terenului, pentru asigurarea utilitatilor necesare obiectivului, pentru proiectare si asistenta
tehnica, pentru probe tehnologice si teste si predare la beneficiar.

Conform hotarérii de guvern mentionate anterior, standardul de cost pentru
infrastructura rutiera defineste costul estimat (unitar) pentru realizarea unui kilometru de
autostrada (de ses, deal si munte), de drum national nou, costul estimat pentru reabilitarea unui
kilometru de drum national, costul mediu estimat pentru executia unui metru liniar de tunel rutier

si costuri medii estimate pe unitatea de masura pentru pasaje,viaducte,poduri pe autostrada.
La stabilirea nivelurilor standardelor de cost au luate in calcul:

o cheltuielile cu materiale, utilaje, transport, cheltuieli directe si indirecte cu for{a de
munca;

¢ cheltuieli indirecte si profit: 10% si, respectiv, 5%.

Urmare a faptului ca in stabilirea nivelurilor standardelor de cost a fost luata in
calcul si o marja de profit de 5%, rezulta ca acestea se refera la pret si nu cost’km de

autostrada.

Pentru eficientizarea cheltuielilor din fonduri publice, standardele de cost prevad, pentru
cheltuielile necuprinse in acesta, urmatoarele niveluri maximale de cheltuieli (exprimate ca

procent din valoarea investitiei de baza) pentru:

e proiectare si inginerie: 3,0%;
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e consultanta: 1,0%;
e asistenta tehnica: 1,5%;
e organizare de santier: 2,5%;
o cheltuieli diverse si neprevazute: 10%.
Standardele de cost nu sunt obligatorii. Nici autoritatile publice, nici companiile private
care participa la licitatii nu sunt tinute sa respecte aceste standarde. Asemenea costuri normate

au doar un rol de ghidare, sunt orientative si au forta juridica a unei recomandari.

Conform Hotararilor de Guvern nr. 284 din 23 martie 2011 si nr. 452 din 4 mai 2011
pentru modificarea si completarea Hotararii Guvernului nr. 1394/2010, lista standardelor de cost
pentru obiective de investitii din domeniul infrastructurii de transport cuprinde urmatoarele
obiective de investiti: constructie autostrada extraurbana in zona de ses, deal si munte, pasaje,

viaducte, poduri pentru autostrada, drum national, tunele rutiere si reabilitare drum national.

3.5.2. Valoarea/lkm a lucrarilor de constructii de drumuri comparativ cu

standardele de cost”’
Analiza contractului privind executia autostrazii Transilvania

Constructia autostrazii Transilvania de catre Bechtel International INC SRL Reno

Nevada SUA este considerata ca cel mai costisitor proiect de infrastructura rutiera al Romaniei.

Bechtel International INC SRL Reno Nevada SUA apartine diviziei de infrastructura
civila a Bechtel Corporation, cea mai mare companie de constructii si inginerie din SUA. Tn anul
2010, compania a obtinut venituri de 27 miliarde dolari si 57000 de angajati in proiecte din
aproximativ 40 de tari. Bechtel furnizeaza servicii de constructii, inginerie si managementul
proiectelor pentru o gama largd de industrii. Activitatea companiei este organizata in 5 divizii:
Infrastructurd civila, Comunicatii, Minerit&Metale, Petrol, gaze si chimie, Energie electrica,

Servicii pentru guvernul SUA.

Conform Raportului anual al companiei pentru anul 2011, Bechtel are Tn executie doua
lucrari de infrastructura in Europa, ambele lucrari in asociere cu Enka Construction and

Development BV Amsterdam:

*" Avand in vedere faptul c& reglementarile privind standardele de cost includ in metodologia de calcul a
acestuia si profitul, analiza comparativa realizata Tn cadrul acestui subcapitol a fost facuta tinand cont de
valoarea/km a lucrarii.
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1. Proiectarea si construirea autostrazii Transilvania - Brasov - Cluj — Bors, in
lungime de 415 km, in perioada 2004 — 2013;

2. Proiectarea si construirea autostrazii Kosovo — Morine — Pristina, in lungime de
102,8 km, in perioada 2010 — 2013.

Referitor la autostrada Kosovo — JV Bechtel-Enka, folosind tehnici accelerate de
constructie, a finalizat, in luna noiembrie 2011, 61 km, din cei 102 km., cu un an inainte de

termen si in limitele bugetului initial.
Nu acelasi succes l-a avut JV Bechtel-Enka in cazul autostrazii Transilvania.

Proiectul Autostrada Transilvania reprezinta o autostrada de patru benzi, cu o lungime
de 415 km, latimea platformei de 26,00 m, partea carosabila cu 2 benzi pe sens cu o latime de
15,00 m (2 x 7,50 m), 300 poduri, pasaje si viaducte pe autostrada, 73 pasaje peste autostrada
si 19 noduri rutiere. Traseul autostrazii parcurge ruta de la nord-vest de Brasov pana la Oradea,
la granita cu Ungaria si deserveste orasele Brasov, Fagaras, Sighisoara, Tg. Mures, Cluj Vest

si Oradea.
Din ratiuni constructive, Proiectul Autostrada Transilvania a fost impartit in 8 sectiuni:

o Sectiunea 1A, Brasov - Fagaras - 48,81 km;

o Sectiunea 1B, Fagaras - Sighisoara - 53,37 km;

o Sectiunea 1C, Sighisoara - Ogra - 58 km;

o Sectiunea 2A, Ogra - Campia Turzii - 37,19 km;

o Sectiunea 2B, Campia Turzii - Cluj Vest - 52,55 km;

o Sectiunea 3A, Cluj Vest — Mihailesti - 25,5 km;

o Sectiunea 3B, Mihailesti - Suplacu de Barcau - 75,48 km;

o Sectiunea 3C, Suplacu de Barcau - Bors - 64,5 km.
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Pe parcursul lunilor noiembrie si decembrie 2003, au fost adoptate reglementarile in

vederea semnarii rapide a contractului cu Bechtel International Inc., astfel:

e aprobarea demararii de catre CNADNR a procedurii de negociere cu o singura
sursa, prin derogare de la prevederile art. 12 din OUG nr. 60/2001 privind
achizitile publice, cu modificarile si completarile ulterioare (OUG nr.
120/18.11.2003);

e aprobarea indicatorilor tehnico-economici si stabilirea finantarii din credite
externe si, in completare, de la bugetul de stat (HG nr. 1363/18.11.2003);

e aprobarea contractarii de catre MTI a unor credite externe de 2,8 mld. € pentru
asigurarea surselor de finantare (HG nr. 1362/18.11.2003);

e aprobarea contractului si a semnarii lui (HG nr. 1513/18.12.2003).

In luna iulie 2004, au fost demarate simultan lucrérile pe sectiunile - 2b Campia Turzii -

Cluj Vest (Gilau) si 3c Suplacu de Barcau - Bors.

Contractul de proiectare, construire si finantare a autostrazii Brasov-Cluj-Bors, in
valoare de 9157 mil. lei*®, cu termen initial de finalizare anul 2012, a suferit o serie de modificari

prin acorduri, protocoale si ordine de variatie.

“8 Valoare raportata de catre Bechtel in chestionarul de raspuns la solicitarea de informatii, folosind ca
rata de schimb euro/lei, rata de la data semnarii Contractului.
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Prin HG nr. 224/2006, s-a aprobat primul Acord de modificare a contractului. Aceasta
prima renegociere a solutionat numai o parte dintre deficientele contractului, iar proiectarea a
fost preluata de la Bechtel, de catre CNADNR, astfel incat, dintr-un contract de proiectare -
construire - finantare, asa cum prevedea OUG nr. 120/2003 ramasa nemodificata, contractul cu

Bechtel a ramas numai un contract de executie a lucrarilor de construciie.

Avand in vedere imposibilitatea asigurarii fondurilor necesare sustinerii executarii
lucrarilor, costurile suplimentare atrase de neefectuarea platilor conform clauzelor contractuale,
riscul de suspendare a lucrarilor, riscul incetarii contractului din culpa beneficiarului si a
consecintelor unor asemenea actiuni asupra bugetului de stat, in luna martie 2011, prin
Memorandumul nr. S/52/2011 s-a acordat dreptul CNANDR de a negocia cu Bechtel modul de
continuare a lucrarilor in perioada 2011 — 2012. Rezultatul negocierilor s-a concretizat in
modificarea contractului, aprobata prin HG nr. 943/2011 pentru aprobarea celui de-al doilea
Acord de modificare a contractului de proiectare si construire a autostrazii Brasov-Cluj-Bors.
Principalele schimbari ale contractului: reducerea obiectului contractului la cele doua sectiuni
incepute®, stabilirea unui pret fix pentru lucrarile ramase de executat si diminuarea pretului

contractului.

Cel de-al doilea acord de modificare a prevazut reducerea lungimii de autostrada
contractata, de la 415 km la 112 km, din care 52 km (sectiunea 2B - Campia Turzii — Cluj Vest)
au fost dati in folosinta Tn anul 2010 iar 60 km (sectiunea 3C - Suplacul de Barcau - Bors) au
termen de finalizare anul 2013. De asemenea, au fost prevazute o serie de ajustari, compensari
si reasezari in ceea ce priveste obligatiile, pretentiile si responsabilitatile partilor contractante
(printre care si obligatia CNADNR de a plati antreprenorului, pana la data de 31.05.2012, o
suma ,plafonatd” de 108.998.493 euro, reprezentand ,pretentii’, prevazuta la paragraful nr.14

din Acordul de modificare)®.

in luna mai 2013, contractul cu Bechtel a fost reziliat. Conform declaratjilor ministrului
delegat pentru Proiecte de Infrastructura de Interes National si Investitii Straine, Romania

trebuie sa plateasca 37,2 milioane de euro pentru rezilierea contractului, inclusiv TVA.

Raportul special al Curtii de Conturi a Romaniei cu privire la construirea si intretinerea

autostrazilor - perioada 2005 — 2010, precizeaza ca: ,Asigurarea finantarii acestui obiectiv, pe

*91n luna iunie 2004 lucrarile au fost demarate simultan pe dou3 din cele opt sectiuni - 2b Campia Turzii -
Cluj Vest (Gilau) si 3c Suplacu de Barcau — Bors.

* Sursa - Raportul special al Curtii de Conturi a Romaniei cu privire la construirea si intretinerea
autostrazilor - perioada 2005 — 2010.
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perioada 2004 — 2011, s-a situat aproximativ la jumatate fatd de valoarea investitiei, stabilita
prin indicatorii tehnico-economici aprobati, cat si fatd de valoarea estimata, solicitatd anual de
catre CNADNR (55,5% conform limitelor de cheltuieli aprobate prin legile bugetare si 53,6%
conform sumelor alocate companiei de catre MFP, prin MTI).” Astfel, conform aceluiasi raport al
Curiii de Conturi, dintr-o valoare estimata a investitiei, conform HG nr. 1363/2003, pentru
perioada 2004 — 2011, de aproximativ 2759 mil. euro, au fost constituite obligatii de plata, catre
Bechtel, in valoare de 1395 mil. euro, si efectuate plati catre Bechtel in valoare de 1267 mil.

Euro (46% din valoarea contractului).

Conform CNADNR, stadiul fizic al lucrarilor la 01.01.2013 este de 97,18%, pentru
sectiunea 2B - Campia Turzii — Cluj Vest, respectiv de 50,12% pentru sectiunea 3C - Suplacul
de Barcau — Bors. Cei 52 km ai sectiunii Campia Turzii — Cluj Vest au fost receptionati
perioada 2009 — 2010, un tronson de 41,5 km in luna noiembrie 2009 si tronsonul de 10,2 km in
luna noiembrie 2010.

[...]

Conform raspunsului CNANDR la solicitarea de informatii transmisa in cadrul prezentei
anchete sectoriale, preful mediu/km al tronsonului Campia Turzii — Cluj Vest (52 km) a fost de
37,16 milioane lei’lkm, ceea ce reprezinta aproximativ 8,83 milioane euro/km (fara TVA)
(calculat la cursul mediu anual euro/lei al BNR la nivelul anului 2010 — 4,2099, anul receptiei
finale a tronsonului).

Pentru construirea autostrazii Transilvania au fost efectuate plati catre constructor, in
perioada 2004 — martie 2013, in valoare de aproximativ 1444 mil. euro®’. S-a estimat un pret
mediu pe km, tindnd cont de faptul ca in luna iulie 2004 au fost demarate simultan lucrarile pe
sectiunile - 2b Campia Turzii - Cluj Vest (Gilau) si 3c Suplacu de Barcau - Bors si in consecinta
platile au fost efectuate catre Bechtel pentru ambele sectiuni aflate in constructie.

Astfel, pentru sectiunea Suplacul de Barcau — Bors (64,5 km), sectiune aflata la 1
ianuarie 2013 in stadiu de realizare de 50,12%, s-au estimat a fi realizati 32,25 km. in
consecinta, in estimarea pretului mediu pe km s-a {inut cont de cei 52 km receptionati ai
sectiunii Campia Turzii — Cluj Vest si de 32 km considerati a fi realizati din sectiunea Suplacu
de Barcau — Bors, rezultédnd o valoare de 17,6 mil. euro/km (inclusiv TVA).

Comparativ cu valoarea unui km. de autostrada construit in zona de munte, de 7,4 mil.
euro/km (inclusiv TVA), conform standardelor de cost aprobate prin HG nr. 28/2008, preturile au

fost aproape triplate.

*L pentru perioada 2004 — 2011 a fost luatd in considerare valoarea de 1267 mil. Euro, conform
Raportului Curtii de Conturi si pentru perioada 2012 — martie 2013 valoarea din registrul operatiunilor
generatoare de obligatii de plata de pe site-ul CNANDR.
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Analiza valorii/lkm pentru lucrarile de reabilitare a drumurilor nationale

Conform unui raport al Curtii de Conturi®’, in perioada 2008 - 2011, au fost
reabilitate/modernizate sectiuni din 15 drumuri nationale, respectiv un numar de 1060,9 km de

drumuri nationale. Valoarea totala a acestor lucrari a insumat 863,2 milioane de Euro.

Valoarea medie pentru 1 km de drum national reabilitat s-a ridicat la 0,814 milioane
euro, comparativ cu 0,925 milioane euro/km recomandat prin standardul de cost pentru

reabilitare drumuri nationale.

Valoarea medie pe km a unei lucrari de reabilitare drumuri a variat intre 0,36 milioane
de euro (DN 3 - Calarasi - Silistra, km 122+231 — km 127+600) si 3,57 milioane de euro
(Pasajul de la Ciochiuta, judetul Mehedinti, km 297+070 - km 297+384).

Pentru un esantion de 6 drumuri nationale reabilitate de catre constructori diferiti se pot
observa cazuri cand, in cadrul aceluiasi drum national, o sectiune a fost reabilitata la o
valoare/km ce depaseste nivelul standardului de cost, in timp ce alta sectiune a aceluiasi drum

national a fost reabilitata la o valoare/km sub nivelul standardului de cost.

De asemenea, pentru sectiuni din acelasi drum national reabilitate de catre acelasi
constructor s-au inregistrat valori medii diferite per km., asa cum se poate observa si in

urmatorul tabel.

Tabelul nr. 7 - Comparatie valoare/lkm de drum national reabilitat cu standardul de cost

pentru reabilitare

Valoare
. finala
Lun_g!mev lucrari de Standarsds Diferenta
N DN Denumire proiect Antreprenor reablllta}ta executie e Gost mil. EUR/
crt. /modernizat e km (mil. km)
a (km) p(m” EUR/ km)
EUR/km)
0 1 2 3 4 5 6 7=5-6
1 DN 1
11 |1 Brasov-Sercaia, km JV Roichman &
173+800 - 220+000 Ashtrom e Be U5 )
12 |1 Sercaia-limita jud. Colas S.A.
Brasov/Sibiu km 41,13 0,63 0,93 -0,30
220+000 - km 261+130
13 |1 Limita jud. Brasov/Sibiu Colas S.A
— Vestem km 261+130 35,16 0,70 0,93 -0,23
- km 296+293
Total DN 1 122,49 0,66 0,93 -0,27

°2 Sinteza a raportului de audit al performantei la Compania Nationald de Autostrazi si Drumuri Nationale
din Romania privind activitatea specifica destinata drumurilor nationale, ianuarie 2013.
*3 Standard de cost pentru reabilitare drum national, inclusiv TVA

3 - Cererea - particularitdti, valoare, evolutie, beneficiari




Raport privind piata lucrdrilor de constructii de drumuri si autostrdzi 2013
Valoare
. finala
N — roabiltats | Ucréride | GITORES | Diferenta
DN Denumire proiect Antreprenor ) executie i mil. EUR/
crt. /modernizat (mil.
& (km) p(fn'flm EUR/km) | K™
EUR/Km)
2 DN 3
21 |3 Calarasi - Silistra, km SCT Bucuresti
122+231 — km 5,37 0,36 0,93 -0,57
127+600
Total DN 3 5,37 0,36 0,93 -0,57
3 DN 12
3.1 |12 Chichis - Bixad, km JV SC Spedition
0+000 - km42+600 UMB
(6R4) SRL/Tehnostrade (L e U i,
SRL
3.2 |12 Sandominic - Toplita, JV SC Spedition
km 103+479 - 166+625 UMB
(6R6) SRL/Tehnostrade iz Betd B8 00
SRL
Total DN 12 108,966 0.82 0,93 -0,11
4 DN 15
41 | 15 Reghin - Toplita, km JV SC Spedition
109+940 - UMB
182+800 (6R7) SRL/Tehnostrade 8250 Ll Gk Bty
SRL
Total 15 66,330 1,10 0,93 0,17
5 DN 28
5.1 | 28 Ranforsare sistem SC
rutier DN 28, km EUROCONSTRU
69+657 - 79+927 CT GROUP SRL 10,270 0,86 0,93 0,07
IASI
Total DN 28 10,270 0,86 0,93 -0,07
DN 66
6.1 | 66 Filiasi - Rovinari, km FCC Construccion
04000 - km 48+900 48,90 0,94 0,93 0,01
6.2 | 66 Baru - Hateg, km JV Romstrade -
154+000 - km 179+917 Vectra 25,92 0,46 0,93 -0,47
(4R2/A)
Total DN 66 74,82 0,77 0,93 -0,16

Sursa: Raport al Curtii de Conturi a Romaniei si prelucrari proprii

3.5.3. Analiza statistica a preturilor

medii/km pentru

lucrarile de

reabilitare/modernizare a drumurilor nationale realizate in perioada

2008 - 2011

Analiza statistica a fost efectuata pentru un esantion de 31 de tronsoane de drumuri

nationale reabilitate/modernizate in perioada 2008 - 2011.

Astfel, pentru esantionul ales, calculele indicd un pret mediu de 0,85 mil. euro/km,

abaterea standard (o) fiind de 0,31 mil. euro/km (dispersie ¢*: 0,09).
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Coeficientul de variatie, calculat ca raport intre abaterea standard si media seriei de
date si exprimat procentual, are o valoare de 36%. Aceasta valoare, apropiata de pragul critic
de 35%, aratd ca setul de date supus analizei poate fi considerat unul relativ omogen®.
Implicatia directa a omogenitatii seriei de date este aceea ca media este un bun indicator al

tendintei centrale si este reprezentativa pentru colectivitate.

Rezultatele analizei sunt reprezentate sintetic in urmatorul grafic.

** Conform ,Statistica. Baze teoretice si aplicatii”, Voineagu V., Titan E, Boboc C. Ed. Economica,
Bucuresti 2007
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Graficul nr. 19 — Analiza statistica a preturilor medii/km pentru lucrarile de reabilitare/modernizare a drumurilor nationale

realizate Tn perioada 2008 — 2011
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Sursa: prelucréri proprii ale informatiilor preluate din Raportul de audit al performantei al Curtii de Conturi a Romaniei realizat la Compania Nationala de

Autostrazi si Drumuri Nationale din Romania privind activitatea specifica destinata drumurilor nationale, ianuarie 2013
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Analizadnd distributia preturilor lucrarilor de reabilitare/modernizare pe intervale de
variatie in jurul mediei, se poate observa ca in primul interval, generat de o abatere standard

fata de medie (medie + 0) se regasesc 23 din cele 31 observatii, respectiv 74% din total.

Tronsoanele ale caror preturi pe km depasesc limita de o abatere standard peste medie
pot fi considerate ca fiind foarte scumpe, in timp ce tronsoanele cu preturi sub limita data de
medie minus o abatere standard pot fi privite ca fiind foarte ieftine. 3 tronsoane fac parte din

prima categorie (scumpe), in timp ce 5 tronsoane din a doua categorie (ieftine).

in concluzie, in cazul reabilitarilor/modernizarilor drumurilor nationale analiza statistica a
preturilor/km de drum ne-a indicat omogenitatea datelor analizate si faptul ca 74% din
tronsoane au fost reabilitate/modernizate la preturi ce variaza in jurul mediei de 0,85 mil.

euro/km, medie ce poate fi considerata reprezentativa pentru colectivitate.

3.5.4. Analiza valorii/lkm pentru lucrarile de constructii autostrazi din

Romania

Pe baza informatiilor primite de la CNANDR s-a realizat o comparatie intre preturile
medii cu care s-au construit autostrazile aflate in exploatare in Romania si standardele de cost,

in functie de zona — ses/deal/munte — in care sunt construite acestea.

De asemenea, au fost calculati, pentru fiecare tronson in parte, numarul mediu de km de

autostrada construiti pe an.

Preturile medii’/km al autostrazilor aflate in exploatare in Romaénia, comparativ cu
standardele de cost si numarul mediu de km de autostrada construiti pe an se regasesc in

tabelul urmator.

3 - Cererea - particularitdti, valoare, evolutie, beneficiari



Raport privind piata lucrdrilor de constructii de drumuri si autostrdzi 2013

Tabelul nr. 8 — Preturile medii/lkm al autostrazilor aflate in exploatare in Romania, comparativ cu standardele de cost

Depasire
Durata de termen fata Perioad Pretul Standard
executie de cel
tronson prevazut

Lungime Data receptiei
Tronson autostrada | tronson - Constructor tronson la terminarea
Km lucrarilor

Nr. Km
construiti
pe an

Diferenta
- mil.
lei/Km

ade mediu/km de cost -
garantie - mil.lei mil.
- nr. zile- initial -ani - (fara TVA) lei/Km

- nr. zile -

VARIANTA DE JV FCC CONSTRUCCION /

OCOLIRE ARAD PORR BAU GMBH 30.10.2012 1285 555 35 2 34.37 15.97 18.40 ses

Asocierea SPEDITION UMB

TIMISOARA-LUGOJ — TEHNOSTRADE -
LOT 1 9.5 CARENA SpA IMPRESA DI 10.10.2012 478 -62 7.3 4 22.14 15.97 6.17 ses
CONSTRUZIONI
2006 871 zile (de
ggﬁg?fﬁ:& (Deschidere la inceperea
’ Asocierea JV MAX BOGL — trafic: lucrarilor nd

FerEsT 1758 ASTALDI - CCCF 30.07.2006; pana la 4 2 783 15.97 814 ses

CERNAVODA Receptie - deschiderea

17.11.2006) traficului)
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Depasire
Durata de termen fata Perioad Pretul Standard
executie de cel A Km_ . ade mediu/km de cost -
: = construiti . e .
tronson prevazut pe an garantie - mil.lei mil.
- nr. zile- initial -ani - (fara TVA) lei/Km
- nr. zile -

Lungime Data receptiei

Diferenta
- mil.
lei/Km

Tronson autostrada | tronson - Constructor tronson la terminarea
Km lucrarilor

MEDGIDIA — 30.82 JV ASTALDI SPA-MAX

CONSTANTA BOGL 28.11.2012 1273 543 8.8 2 19.34 20.92 -1.58 deal

2007 (Receptie
19.11.2007
pentru corpul
it ate S, 136 Peplaveiiage autostrézi si 1301 nd 3.8 2 34.49 15.97 18.52 ses
pentru Pasaj
Bascov -receptie
30.09.2008)

2,7 km
VARIANTA DE !
OCOLIRE SIBIU - a“mz?ada
Sectiunea 2 si 3.6 km VECTRA SERVICE 2011 366 -60 2.7 2 6.58 20.92 -14.33 deal
Reabilitare DJ 106 L
B*) reabilitare
DJ
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Depasire
Durata de termen fata Perioad Pretul Standard
ade mediu/km de cost -
garantie - mil.lei mil.
-ani - (fara TVA) lei/Km

Lungime Data receptiei
Tronson autostrada | tronson - Constructor tronson la terminarea
Km lucrarilor

Nr. Km
construiti
pe an

Diferenta
- mil.
lei/Km

executie de cel
tronson prevazut
- nr. zile- initial

- nr. zile -

BUCURESTI- Asocierea SPEDITION UMB,
PLOIESTI PA&CO INTERNATIONAL,
SECTORUL 1B, 42.5 EUROCONSTRUCT 2012 1557 462 10.0 3 33.90 15.97 17.93
MOARA VLASIEI- TRADING 98,
PLOIESTI TECHNOSTRADE

*) pentru acest tronson a fost incheiat in luna martie 2009 un contract de executie lucrari cu Colas, avand ca durata de executie 730 de zile. Contractul a fost
reziliat in luna mai 2011. La momentul rezilierii, desi termenul de executie al lucrarii expirase, gradul de realizare a lucrarilor era de 15%.

**) initial pentru acest tronson a fost incheiat un contract de executie lucrari cu Todini Costruzioni Generalli, contract reziliat in data de 05.10.2006. In cadrul
acestui contract a fost platita suma de 23.191.233,02 Euro, iar din hotarari arbitrale Todini a executat silit suma de 13.558.061,35 Euro.

Sursa: CNANDR
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Referitor la numarul mediu de km de autostrada construiti/an, analizand datele cuprinse
in tabelul anterior, se observa ca acesta variaza de la un tronson la altul, chiar si pentru aceeasi

forma de relief.

Astfel, in zona de ses, nr. mediu de km construiti/an s-a incadrat in intervalul 3,5 - 11,7

km, respectiv in zona de deal, in intervalul 2,7 - 17,9 km.

Exista cazul in care acelasi lider de asociere, respectiv FCC Construccion, a realizat, in
aceeasi zona si in aceeasi perioada de timp, in medie, 3,5 km/an, in cazul variantei de ocolire

Arad si 11,2 km/an, in cazul tronsonului Arad - Timisoara.

Termenele de executie a lucrarilor stabilite prin contracte au fost depasite la majoritatea

tronsoanelor, cu mai mult de 365 de zile.

in ceea ce priveste pretul mediu/km al autostrazilor construite in zona de ses, se
observa ca, in general, acesta depaseste nivelul standardului de cost, ajungéand si la o dublare
a nivelului acestuia. Mai putin de 30% din autostrazile construite in zona de ses s-au incadrat in

standardul de cost.

Referitor la autostrazile construite in zona de deal, preful mediu/km, desi depaseste
nivelul standardului de cost pentru jumatate dintre acestea, diferentele fatd de standard sunt
mai mici. Aproximativ 50% din autostrazile construite in zona de deal s-au incadrat in

standardul de cost.

Pretul mediu al unui km de autostrada construit in zona de ses este de 23,34 milioane
lei/km, iar cel al unui km de autostrada construit in zona de deal este de 20,87 milioane

lei/km, ambele peste nivelul standardelor de cost.

Calculele arata ca pretul mediu/km al autostrazilor aflate in exploatare in Romania

este de circa 23 milioane lei.

3.5.5. Analiza statistica a preturilor medii/km ale autostrazilor construite in

Romania

Analiza statistica a fost efectuata pentru un esantion de 14 de tronsoane de autostrada

din Romania, pentru care exista estimari ale prefului mediu/km.

Statisticile tendintei centrale si ale dispersiei ce vor fi prezentate in cele ce urmeaza
trebuie privite sub rezerva faptului ca, dat fiind numarul redus de elemente, acest set de date nu

constituie un esantion reprezentativ din punct de vedere statistic.
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Astfel, pentru esantionul ales, calculele indica un pret mediu de 23,3 mil. lei/km,

abaterea standard (o) fiind de 9,4 mil. lei/km (dispersie o°: 89,1).

Coeficientul de variatie, calculat ca raport intre abaterea standard si media seriei de
date si exprimat procentual, are o valoare de 41%. Aceasta valoare, ce depaseste pragul critic
de 35%, arata ca setul de date supus analizei este unul eterogen®. Implicatia directa a lipsei
omogenitatii seriei de date este aceea ca media nu este un bun indicator al tendintei centrale si
nu este reprezentativa pentru colectivitate. De regula, pentru colectivitatile statistice eterogene
este necesara separarea acestora ih mai multe grupe omogene, ce se studiaza separat. Acest
lucru este insa imposibil de realizat in cazul nostru, datoritd numarului oricum restréns de

observatii.

Eterogenitatea esantionului analizat poate proveni din faptul ca cele 14 de tronsoane de
autostrada sunt construite Th zone de relief diferite, cat si din caracteristicile fiecarui tronson in

parte (respectiv numarul de tuneluri, poduri, viaducte, benzi de circulatie etc.).

Rezultatele analizei sunt reprezentate sintetic in urmatorul grafic.
Graficul nr. 20 — Analiza statistica a preturilor medii/km estimate ale unor tronsoane de

autostrada construite in Romania

—media +.20_

dia + o
S5l

Sursa: prelucrari proprii

> Conform ,Statistica. Baze teoretice si aplicatii”, Voineagu V., Titan E, Boboc C. Ed. Economica,
Bucuresti 2007
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Analizand distributia preturilor tronsoanelor de autostrada pe intervale de variatie in jurul
mediei, se poate observa ca in primul interval, generat de o abatere standard fatd de medie

(medie + o) se regasesc 7 din cele 14 observatii, respectiv 50% din total.

Tronsoanele de autostrada ale caror preturi pe km depasesc limita de o abatere
standard peste medie pot fi considerate ca fiind foarte scumpe, in timp ce tronsoanele cu preturi
sub limita data de medie minus o abatere standard pot fi privite ca fiind foarte ieftine. 4
tronsoane fac parte din prima categorie (scumpe), in timp ce 3 tronsoane din a doua categorie
(ieftine).

Analiza statistica a preturilor medii’/lkm ale tronsoanelor de autostrada din

Romania, calculate la valoarea initiala din momentul adjudecarii contractelor

Aceeasi analiza statistica a fost efectuata pentru esantionul de 14 de tronsoane de
autostrada din Romania, la nivelul pretului initial mediu/km, la momentul adjudecarii

contractelor.

Pentru esantionul ales, calculele indica un pret initial mediu de 22,3 mil. lei/lkm, abaterea
standard (o) fiind de 9,7 mil. lei/km (dispersie o?: 93,5).

Se poate observa o crestere cu 4,5% a pretului mediu final al lucrarii fatd de cel initial

stabilit prin contract.

Coeficientul de variatie, calculat ca raport intre abaterea standard si media seriei de
date si exprimat procentual, are o valoare de 43%. Aceasta valoare, ce depaseste pragul critic
de 35%, arata c& setul de date supus analizei este unul eterogen®. Implicatia directa a lipsei
omogenitatii seriei de date este aceea ca media nu este un bun indicator al tendintei centrale si

nu este reprezentativa pentru colectivitate.

Rezultatele analizei sunt reprezentate sintetic in urmatorul grafic.

% Conform ,Statistica. Baze teoretice si aplicatii”, Voineagu V., Titan E, Boboc C. Ed. Economica,
Bucuresti 2007

3 - Cererea - particularitdti, valoare, evolutie, beneficiari



2013

Raport privind piata lucrdrilor de constructii de drumuri §i autostrdzi

Graficul nr. 21 — Analiza statistica a preturilor initiale medii/km estimate ale unor

tronsoane de autostrada construite in Romania

mil.lei/km
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Sursa: prelucrari proprii

Analizénd distributia preturilor tronsoanelor de autostrada pe intervale de variatie in jurul
mediei, se poate observa ca in primul interval, generat de o abatere standard fata de medie
(medie + o) se regasesc 8 din cele 14 observatii, respectiv 57% din total, fata de cele 7

tronsoane, stabilite pe baza pretului mediu final al contractelor.

Tronsoanele de autostrada ale caror preturi pe km depasesc limita de o abatere
standard peste medie pot fi considerate ca fiind foarte scumpe, in timp ce tronsoanele cu preturi
sub limita data de medie minus o abatere standard pot fi privite ca fiind foarte ieftine. 3
tronsoane fac parte din prima categorie (scumpe), in timp ce alte 3 tronsoane din a doua
categorie (ieftine).

In concluzie, in urma modificarii preturilor contractelor pe parcursul derularii lucrarilor un
tronson de autostrada, respectiv — Moara Vlasiei- Ploiesti, a trecut la categoria de tronson

scump.
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Analiza statistica a preturilor medii’/lkm ale tronsoanelor de autostrada din

Roméania - valoarea initiala vs. valoarea finala a lucrarilor

S-a analizat statistic daca valoarea finala a pretului mediu pe km difera in mod
semnificativ de valoarea initiala, utilizandu-se preturi medii/km initiale si cele finale pentru cele

14 tronsoane de autostrada din Romania.

Astfel, s-a testat daca valoarea finala a pretului mediu pe km difera in mod semnificativ
de valoarea initiala, aplicand in acest sens testul Student al egalitatii mediilor (aplicam forma

testului ce considera perechile de valori ca apartindnd aceleiasi unitati observate).

Ipoteza de baza (HO, ipoteza nuld) avuta in vedere este aceea ca mediile celor doua
seturi de date de céate 14 observatii fiecare sunt egale, alternativa considerata (H1) fiind aceea
ca pretul mediu a crescut pe parcursul executiei (prin urmare, testul aplicat este unul one-
sided). In urma aplicarii testului Student, statistica t ia valoarea -1,6, aceasta valoare
corespunzand unei probabilitati p-value de 0,067. Prin urmare, cu o probabilitate de 93.3% (1 -
p-value) respingem ipoteza HO si consideram cresterea pretului mediu pe parcursul executiei

celor 14 tronsoane de autostrada ca fiind semnificativa din punct de vedere statistic.

In acest moment, trebuie s& facem doud precizari de naturd metodologica. In primul
rand, in ceea ce priveste p-value returnat de aplicarea testului Student, trebuie spus ca pragul
de semnificatie cel mai des intélnit in practica este a=0,05, corespunzator unui nivel de
incredere de 95%, ceea ce inseamna ca, utilizdnd acest prag, nu am putea respinge ipoteza
nuld HO, considerand deci cresterea observata a pretului mediu ca fiind nesemnificativ diferita
de zero. Cu toate acestea, intrucat a=0,1 este de asemenea un prag rezonabil de semnificatie,
utilizat frecvent in practica, si dat fiind faptul ca valoarea noastra este 0,067, relativ apropiata de
0,05, vom respinge in continuare c& ipoteza de baza HO. in al doilea rand, trebuie mentionat
faptul ca analiza dispersiei celor doua seturi de date prin intermediul coeficientului de variatie
(CV) arata ca datele sunt relativ eterogene. Astfel, CV pentru primul esantion este 43%, in timp
ce pentru cel de-al doilea este 41%, ambele valori depasind nivelul critic de 35% avut in vedere
in practica statistica pentru caracterizarea omogenitatii seriilor de date. Implicatia directa este
aceea ca reprezentativitatea mediilor celor doua esantioane, pe care le comparam prin

intermediul testului Student, este relativ limitata.

Date fiind cele doua comentarii de mai sus, consideram ca rezultatele testului Student,
care par a indica o crestere a pretului mediu pe parcursul executiei, trebuie privite cu precautie

si interpretate doar prin coroborare cu informatii suplimentare ce reies din analiza efectuata.
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Concluzia analizei - crestere a pretului mediu pe parcursul executiei tronsoanelor

de autostrada, crestere care este semnificativa din punct de vedere statistic.

3.6. Preturile estimate pentru un km de autostrada in alte tari europene

In acest subcapitol s-a incercat o estimare si o comparatie cu Romania a preturilor

pentru un km de autostrada construit in alte tari europene, pe zone de relief.

Tindnd cont de faptul ca pretul mediu al unui km de autostrada nou construita este
influentat de o multitudine de factori, printre care caracteristicile solului, materialul de baza
utilizat (beton de ciment, respectiv beton asfaltic), numarul de benzi etc., reiteram caracterul pur

orientativ al acestor comparatii de preturi.

3.6.1. Reteaua de autostrazi din Bulgaria

1. Autostrada A1, denumita autostrada Tracia, parte a Coridorului 8 paneuropean - va
uni Sofia de Burgas, cu o lungime de 360,1 km in zona de ses. Constructia autostrazii
este finantata 80% din fonduri de coeziune si 20% de la bugetul de stat. In prezent, in
operare sunt 326 km, iar termenul estimat de finalizare pentru cei 32 km este luna iunie
2013.

Valoarea constructiei pentru lotul 2 din autostrada Tracia, pe segmentul Stara Zagora si
Nova Zagora de 31,8 km a fost 70,7 milioane euro®’, pentru lotul 3, de 34,3 km, intre Nova
Zagora si Yambol a fost de 68,7 milioane euro, respectiv pentru lotul 4 intre Yambol si Karnobat
(aflat in constructie) de 49.1 km este de 107,5 milioane euro, ceea ce reprezinta in medie 2,1

milioane euro/km.

2. Autostrada A2, Hemus (433 km proiectati), parte a Coridorului 4 paneuropean, va uni
Varna de Sofia. Autostrada are 151 km in operare, iar 16,2 km in constructie, cu termen
estimat de finalizare luna iunie 2013. Din cauza terenului muntos, partea in operare a

autostrazii are 4 tuneluri si 2 viaducte.

57 http://www.api.government.bg
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Valoarea constructiei sectiunii de 8,5 km, in zona de ses, dintre Sofia si Yana,
constructie finantata 80% din fonduri de coeziune si 20% de la bugetul de stat, a fost estimat la

24 milioane euro®, ceea ce reprezintd in medie 2,8 milioane euro/km.

3. Autostrada A3, Struma (156 km proiectati), parte a Coridorului 4 paneuropean, va uni
Bulgaria de Grecia. Autostrada are aproximativ 19 km in operare si 69 km in constructie,
cu termen preconizat de finalizare sfarsitul anului 2014. Constructia autostrazii este
finantata 80% din fonduri de coeziune si 20% de la bugetul de stat, prin programul
operational POS Transport 2007 — 2013.

Valoarea constructiei celor 69 km, in zona de munte, a fost estimat la 297 milioane

euro, ceea ce reprezinta in medie 4,3 milioane euro/km.

Ultima sectiune de aproximativ 67 km se preconizeaza a fi construitd prin POS
Transport 2014 — 2020. Din cauza terenului muntos si dificultatii de a construi autostrazi in
defileuri, autostrada, ce va avea 4 km de viaducte si 16 km de tuneluri, are un pret estimat 910
milioane euro, ceea ce reprezintd in medie 13,6 milioane euro/km.*®

4. Autostrada A4 Maritsa (116 km), parte a Coridorului 4 paneuropean, va face legatura
cu Turcia. Din cei 116 km proiectati, 38 km sunt finalizati, iar 78 km sunt in constructie,
cu termen estimat de finalizare trimestrul IV 2013.

Preful estimat al celor 78 km aflati in constructie, in zona de ses, este de 204 milioane
euro, constructie finantata 80% din fonduri de coeziune si 20% de la bugetul de stat, ceea ce

reprezinta Tn medie 2,6 milioane euro/km.

5. Autostrada A5, Cherno More, parte a Coridorului 4 paneuropean, va trece prin Varna-
Nesebar-Burgas si este proiectata sa aiba 103 km. Doar 10 km sunt finalizati din anul
2006, restul de 93 km neplanificati. Se preconizeaza ca aceasta autostrada sa fie

construitd in PPP (parteneriat public-privat).®

6. Autostrada A6, Lyulin (19 km) face legatura intre Sofia si autostrada A3, este prima

autostrada finalizata din Bulgaria, in anul 2011. Constructia celor 19 km a durat 5 ani,

%8 http://www.mrrb.government.bg/ - Bulgaria’s strategic development challenges
%9 http://www.mrrb.government.bg/ - Bulgaria’s strategic development challenges
€0 http://www.mrrb.government.bg/ - Bulgaria’s strategic development challenges
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din cauza terenului muntos si a numeroaselor tuneluri si viaducte ce le contine. Costul
estimat al constructiei a fost de 185 milioane euro, ceea ce reprezinta in medie 9,7

milioane euro/km.

7. Autostrada A7 (49,5 km), parte a Coridorului 10 paneuropean, va face legatura intre
capitala Bulgariei si Kalotina, la granifa cu Serbia. Constructia primilor 31,5 km a fost
licitata in anul 2012, iar lucrarile sunt planificate sa inceapa in anul 2013. Cost estimat al

constructiei 150 milioane euro.

8. Bypass Sofia Nord — in regim de autostrada, parte a autostrazii A7. Constructia celor
16,5 km a fost licitata in anul 2012, iar lucrarile sunt planificate sa ihceapa in anul 2013.

Cost estimat al constructiei 150 milioane euro.

9. Bypass Sofia Vest - in regim de autostrada, parte a autostrazii A7 — 8,5 km. Procedura
de licitatie pentru constructia a 5,5 km se afla in curs de derulare. Cost estimat al

constructiei 80 milioane euro.

In concluzie, Bulgaria are in exploatare 562 km de autostrada, din cei aproximativ
1,260 km planificati (aproximativ 45% din planificat), in constructie alti 200 de km in
constructie, cu termen estimat de finalizare anul 2014, 48 km pentru care lucrarile sunt

preconizate sa inceapa in anul 2013 si alti 5,5 km in procedura de licitatie.

Cu o suprafata de 110,9 mii km?, densitatea de autostrazi in Bulgaria este de 0,005

km/km?.

Lucrarile sunt finantate, in special, din fonduri de coeziune (80% din valoarea lucrarii).
Nu exista lucrari de construciii de autostrazi efectuate in concesiune sau in parteneriat public-

privat.

Pretul mediu estimat®® pentru un km de autostrad& construit in Bulgaria in zona de ses
este de 2,4 milioane euro/km.

In Romania, pretul mediu/km de autostrada construit in aceeasi zona de relief este
de 6,9 milioane euro/km, de aproape 3 ori mai mare fata de valoarea estimata pentru

Bulgaria.

®1 Pe baza datelor existente, numai pentru lucrarile finalizate sau aflate in executie.
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Pentru un km de autostrada construit in Bulgaria Tn zona de munte s-au cheltuit, Tn

medie, 5,5 milioane euro/km.

Calculele arata ca pretul mediu/km al autostrazilor construite in Bulgaria este de

circa 3,3 milioane euro/km.

3.6.2. Analiza statistica a preturilor medii/lkm ale autostrazilor construite in

Romania si Bulgaria

Analiza statistica a fost efectuata pentru un numar de 21 de tronsoane de autostrada din

Romania si Bulgaria, pentru care exista estimari ale prefului mediu/km.

Statisticile tendintei centrale si ale dispersiei ce vor fi prezentate in cele ce urmeaza
trebuie privite sub rezerva faptului ca, dat fiind numarul redus de elemente, acest set de date nu

constituie un esantion reprezentativ din punct de vedere statistic.

Astfel, pentru esantionul ales, calculele indica un pret mediu de 5,6 mil. euro/km,

abaterea standard (o) fiind de 3,2 mil. euro/km (dispersie o?: 10,2).

Coeficientul de variatie, calculat ca raport intre abaterea standard si media seriei de
date si exprimat procentual, are o valoare de 57%. Aceasta valoare, ce depaseste pragul critic
de 35%, arata ca setul de date supus analizei este unul eterogen®. Implicatia directa a lipsei
omogenitatii seriei de date este aceea ca media nu este un bun indicator al tendintei centrale si
nu este reprezentativa pentru colectivitate. De regula, pentru colectivitatile statistice eterogene
este necesara separarea acestora in mai multe grupe omogene, ce se studiaza separat. Acest
lucru este insa imposibil de realizat in cazul nostru, datoritd numarului oricum restrans de

observatii.

Eterogenitatea esantionului analizat poate proveni din faptul ca cele 21 de tronsoane de
autostrada sunt construite in zone de relief diferite, Tn tari diferite, cat si din caracteristicile
fiecarui tronson in parte (respectiv numarul de tuneluri, poduri, viaducte, benzi de circulatie

etc.).

Rezultatele analizei sunt reprezentate sintetic in urmatorul grafic.

%2 Conform ,Statistica. Baze teoretice si aplicatii”, Voineagu V., Titan E, Boboc C. Ed. Economica,
Bucuresti 2007
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Graficul nr. 22 — Analiza statistica a preturilor medii/km estimate ale unor

tronsoane de autostrada construite in Romania si Bulgaria

mil.euro/km

14

media + 20

12
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Analizénd distributia preturilor tronsoanelor de autostrada pe intervale de variatie in jurul
mediei, se poate observa ca in primul interval, generat de o abatere standard fata de medie
(medie * 0) se regasesc 12 din cele 21 de observatii, respectiv 57% din total (9 tronsoane de
autostrada din Romania si 3 din Bulgaria). Intrucat, in cazul distributiei normale 68% din
observatii se incadreaza intr-o abatere standard fatd de medie, rezultatul de mai sus este un
indiciu al faptului ca setul nostru de date are o distributie mai plata decéat cea normala, lucru ce

era de asteptat, data fiind valoarea ridicata a coeficientului de variatie.

Tronsoanele de autostrada ale caror preturi pe km depasesc limita de o abatere
standard peste medie pot fi considerate ca fiind foarte scumpe, in timp ce tronsoanele cu preturi
sub limita datid de medie minus o abatere standard pot fi privite ca fiind foarte ieftine. Tn mod
interesant, din cele 5 tronsoane ce fac parte din prima categorie (scumpe), 4 sunt tronsoane
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romanesti si unul singur este bulgaresc, in timp ce din cele 4 tronsoane din a doua categorie

(ieftine), doar unul este romanesc, trei fiind bulgaresti.

3.6.3. Comparatie intre preturile medii/km estimate ale unor autostrazi din

Bulgaria, Cehia, Polonia si Romania

Tabelul nr. 9 — Preturi medii/km estimate pentru anumite tronsoane de autostrada din

Bulgaria, Cehia, Polonia si Romania

Standard
Nr Lungime Pretul Rg?n%%?etl _ | Diferenta
crt' Tara Tronson autostrada tronson | mediu/km*) mil - mil.
-Km -mil.euro o okm - | euro/Km
cu TVA

ol + 1 2 | 3 | 4 | 5 | 605
Aef VARIANTA DE OCOLIRE SIBIU -
Romania Secfiunea 2 2.7 1.94 6.18 -4.24 deal
Cehia D8 -Usti -Petrovice 23.4 3.2 6.18 -3.01 deal
N VARIANTA DE OCOLIRE SIBIU —
Romania Secfiunea 1 14.86 4.07 6.18 -2.10 deal
Roméania MEDGIDIA — CONSTANTA 30.82 5.38 6.18 -0.79 deal
Romania CERNAVODA — MEDGIDIA 20.49 6.76 6.18 0.59 deal
A VARIANTA DE OCOLIRE DEVA-
n Romania ORASTIE 325 7.53 6.18 1.36 deal
Aef BRASOV-CLUJ-BORS, SECTIUNEA
Romania CAMPIA TURZII - GILAU 51.7 10.95 6.18 4.77 deal
N Bulgaria A3 - Struma 69 43 7.4 3.13 munte
n Bulgaria A6 - Lyulin 19 9.7 7.4 2.31 munte
Polonia A4 - Zgorzelec - Krzyzowa 51.4 4.6 4.71 -0.11 ses
Polonia AL - Pigtek-Strykow 21 6.3 471 1.59 ses
Polonia A1l -Piekary Sl - Maciejow 20.1 12.4 4.71 7.69 ses
Bulgaria Al - Tracia - Nova Zagora - Yambol 34.3 2.0 4.71 -2.71 ses
Bulgaria Al - Tracia - Yambol - Karnobat 49.1 2.2 4.71 -2.53 ses
. Al - Tracia - Stara Zagora - Nova
Bulgaria Zagora 31.8 2.2 4.71 -2.49 ses
Bulgaria A4 - Maritsa 78 2.6 4.71 -2.10 ses
Romania FETESTI -CERNAVODA 17.58 2.68 471 -2.04 ses
Bulgaria A2 - Hemus - Sofia si Yana 8.5 2.8 4.71 -1.89 ses
Romania DRAJNA- FETESTI 36.6 2.99 471 173 ses
Roméania ARAD-TIMISOARA 32.25 6.02 4.71 1.30 ses
Romania TIMISOARA-LUGOJ LOT 1 95 6.16 471 1.45 ses
Polonia Bypass Road Minsk-Mazowiecki 20 6.2 4.71 1.49 ses
Af VARIANTA DE OCOLIRE
Romania CONSTANTA 19.8 6.78 4.71 2.07 ses
Polonia A2 - Swiecko-Konin 256 6.8 4.71 2.09 ses
Polonia Al - Rusocin-Czerniewice 152 8.2 4.71 3.49 ses
A BUCURESTI-PLOIESTI SECTORUL
Romania MOARA VLASIEI-PLOIESTI 42.5 9.43 4.71 4.72 ses
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Standard
N Lungime Pretul i cost Diferenta
| 7 T tostrad t diukm) | Remania- | =y
crt. IEIC] ronson autostrada ronson | me '|Iu m*) mil. mil.
- mil. euro euro/Km - euro/Km
cu TVA

o { 1+ | 2 | 3 | 4 [ 5 |6@45 [ 7 |
VARIANTA DE OCOLIRE ARAD 12.25 9.56 4.71 4.85 ses
Romaénia VARIANTA DE OCOLIRE PITESTI 13.6 11.61 4.71 6.90 ses
Cehia D1 - Mofice — Kojetin 6.6 12.9 471 8.16 ses
Cehia D8 - Kroméfiz-East and Rikovice 141 13.1 4.71 8.38 ses

*) calculat pentru Romania in euro, inclusiv TVA, la valoarea cursului de schimb mediu anual din anul
receptiei/deschiderii traficului

Sursa: CNANDR, http://www.api.government.bg, http://www.al.com.pl/index.php?page=autostrada-
trasa&fpage=afakty&lang=en, http://autostrada-a2.pl/en/o-nas, http://www.rsd.cz/Road-projects,
http://www.skyscrapercity.com/showpost.php?p=57784799&postcount=7,
http://www.astaldi.com/our_portfolio/transport_infrastructure/minsk _bypass/, http://www.api.government.bg
http://www.mrrb.government.bg/ - Bulgaria’s strategic development challenges

Pentru tronsoanele de autostrada construite in zona de munte, au fost identificate date
privind doua lucrari din Bulgaria, ale caror preturi medii/lkm au fost de 4,3, respectiv de 9,7
milioane de euro. Preful mediu al tronsonului mai scump este cu 31% mai mare decat
standardul de cost din Roménia si poate fi explicat de complexitatea lucrarii (tuneluri si
viaducte), in timp ce cealalta lucrare se situeaza la o valoare cu 43% sub standardul de cost din

tara noastra.

in ceea ce priveste pretul mediu unui kilometru de autostrad& construit in zon& de deal,
acesta variaza considerabil de la o lucrare la alta, situdndu-se in intervalul 1,94 mil euro si
10,95 mil. euro. In acest esantion au fost introduse 6 tronsoane de autostradd construite in
Romania si unul in Cehia. Aceste valori extreme au fost inregistrate in Romania. Preturile medii
variaza semnificativ si comparativ cu standardul de cost din Romania, situandu-se in intervalul -

69% si +77% fata de acest nivel de cost recomandat.

Esantionul de tronsoane de autostrada construite la ses include 20 de lucrari construite
in Bulgaria, Cehia, Polonia si Roménia. Si Tn acest caz se poate observa o variatie
semnificativa a preturilor medii, acestea incadrandu-se in intervalul 2 - 13,1 milioane de euro.
Valoarea cea mai mica este inregistrata de un tronson de autostrada din Bulgaria, iar cea
superioara de o lucrare construita in Cehia. Comparativ cu standardul de cost din Romania,
variatia prefurilor medii este intre -43% si +178% fata de acest nivel orientativ. Se mai pot
observa diferente de pret mediu si intre tronsoane diferite ale unei aceleasi autostrazi construite
la ses. Spre exemplu, in cazul autostrazii Tracia din Bulgaria, cele trei tronsoane analizate au
inregistrat preturi medii de 0,3, 1,6 si 2 milioane euro/km, toate aceste valori fiind sub
standardul de cost din Roméania.
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Pe de alta parte, sunt si cazuri cand tronsoane ale unei aceleasi autostrazi au inregistrat
prefuri medii per km. apropiate, precum este cazul tronsoanelor Drajna — Fetesti si Fetesti —
Cernavoda ale Autostrazii Soarelui (2,99, respectiv 2,68 milioane euro), asa cum se poate

observa si din urmatorul grafic.

Graficul nr. 23 — Prefuri medii/km estimate pentru anumite tronsoane de

autostrada din Bulgaria, Cehia, Polonia si Romania
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Sursa: CNANDR, http://www.api.government.bg, http://www.al.com.pl/index.php?page=autostrada-
trasa&fpage=afakty&lang=en, http://autostrada-a2.pl/en/o-nas, http://www.rsd.cz/Road-projects,
http://www.skyscrapercity.com/showpost.php?p=57784799&postcount=7,
http://www.astaldi.com/our_portfolio/transport_infrastructure/minsk bypass/, http://www.api.government.bg
http://www.mrrb.government.bg/ - Bulgaria’s strategic development challenges
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3.6.4. Analiza statistica a preturilor medii/km pentru anumite tronsoane de

autostrada din Bulgaria, Cehia, Polonia si Romania

Analiza statistica a fost efectuata pentru un esantion de 30 de tronsoane de autostrada

din Bulgaria, Cehia, Polonia si Romania, pentru care exista estimari ale pretului mediu/km.

Pentru esantionul din 30 de elemente, pe care il putem considera reprezentativ statistic,

au fost calculate o serie de statistici ale tendintei centrale si ale dispersiei.

Astfel, pentru esantionul ales, calculele indica un pret mediu de 6,38 mil. euro/km,

abaterea standard (o) fiind de 3,51 mil. euro/km (dispersie 6% 12,34).

Coeficientul de variatie, calculat ca raport intre abaterea standard si media seriei de
date si exprimat procentual, are o valoare de 55%. Aceasta valoare, ce depaseste pragul critic
de 35%, arata ca setul de date supus analizei este unul eterogen63. Implicatia directa a lipsei
omogenitatii seriei de date este aceea ca media nu este un bun indicator al tendintei centrale si

nu este reprezentativa pentru colectivitate.

De regula, pentru colectivitatile statistice eterogene este necesara separarea acestora
in mai multe grupe omogene, ce se studiaza separat. In cazul nostru, separarea esantionului ar
presupune analize statistice pe esantioane mai mici nereprezentative statistic datorita

numarului mic de elemente.

Eterogenitatea esantionului analizat poate proveni din faptul ca cele 30 de tronsoane de
autostrada sunt construite in zone de relief diferite, in tari diferite, cat si din caracteristicile
fiecarui tronson in parte (respectiv numarul de tuneluri, poduri, viaducte, benzi de circulatie

etc.).

Rezultatele analizei sunt reprezentate sintetic in urmatorul grafic.

8 Conform ,Statistica. Baze teoretice si aplicatii”, Voineagu V., Titan E, Boboc C. Ed. Economica,
Bucuresti 2007
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Graficul nr. 24 — Analiza statistica a preturilor medii/km estimate pentru anumite tronsoane de autostrada din Bulgaria, Cehia, Polonia

si Romania
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Analizand distributia preturilor tronsoanelor de autostrada pe intervale de variatie in jurul
mediei, se poate observa ca in primul interval, generat de o abatere standard fata de medie
(medie + o) se regasesc 18 din cele 30 de observatii, respectiv 58% din total (10 tronsoane de
autostrada din Romania, 5 din Polonia, 2 din Bulgaria si 1 din Cehia). intrucat, in cazul
distributiei normale 58% din observatii se incadreaza intr-o abatere standard fata de medie,
rezultatul de mai sus este un indiciu al faptului ca setul nostru de date are o distributie mai plata
decéat cea normala, lucru ce era de asteptat, data fiind valoarea ridicata a coeficientului de

variatie.

Tronsoanele de autostrada ale caror preturi pe km depasesc limita de o abatere
standard peste medie pot fi considerate ca fiind foarte scumpe, in timp ce tronsoanele cu preturi
sub limita datéd de medie minus o abatere standard pot fi privite ca fiind foarte ieftine. Tn mod
interesant, din cele 5 tronsoane ce fac parte din prima categorie (scumpe), 2 sunt tronsoane
roménesti, doua cehesti si unul este polonez, in timp ce din cele 7 tronsoane din a doua

categorie (ieftine), doua sunt romanesti, cinci fiind bulgaresti.

3.6.5. Raportul Curtii Europene de Conturi privind utilizarea fondurilor

europene pentru proiecte de infrastructura rutiera

In perioada 2000-2013, UE a alocat aproximativ 65 de miliarde de euro din cadrul
Fondului european de dezvoltare regionala (FEDER) si al Fondului de coeziune in vederea
cofinantarii lucrarilor de infrastructura rutiera.

Romania a atras doar 5.3%% din fondurile de coeziune alocate statelor membre UE
pentru lucrari de infrastructura rutiera in perioada 2000-2013, mai mult decat Bulgaria (2%), dar
sub nivelul atins de Polonia (27,5%), Cehia (6,5%) si Ungaria (6%).

Alocarile de fonduri de coeziune pentru lucrari de infrastructura rutiera din perioada

2000 — 2013, pe tari este redata in graficul urmator.

% Calcule efectuate pe baza datelor din Raportul special al Curtii Europene de Conturi nr. 5/2013
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Graficul nr. 25— Alocarile de fonduri de coeziune pentru lucrari de infrastructura rutiera

din perioada 2000 — 2013, pe tari — milioane euro
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Sursa: Raportul special al CEC nr.5/2013,
LAlte tari” sunt celelalte state membre UE, cu exceptia Luxemburgului si a Danemarcei

Curtea Europeana de Conturi a auditat o serie de proiecte de investitii rutiere realizate
in cofinantare, pentru a evalua daca acestea si-au ndeplinit obiectivele la un cost rezonabil.

Rezultatele au fost publicate in Raportul special al Curtii Europene de Conturi nr. 5/2013.

Auditul a constat in evaluarea a 24 de proiecte de investitii rutiere cofinantate, ce au fost
derulate in Germania, Grecia, Polonia si Spania. Aceste patru state membre au avut cea mai
mare alocare de fonduri de coeziune pentru lucrari de infrastructura rutiera in perioada 2000-

2013, reprezentand aproximativ 62% din toate proiectele rutiere cofinantate din UE.

Costul total al proiectelor auditate a depasit trei miliarde de euro. Inspectorii Curtji

Europene de Conturi au constatat diferente considerabile intre proiectele rutiere auditate.
Concluzii ale raportului

e Toate proiectele auditate au imbunatatit capacitatea si calitatea retelelor de drumuri, au
dus la reducerea timpului de calatorie si au imbunatatit siguranta rutierd. Cu toate
acestea, obiectivele de dezvoltare economicé nu au fost masurabile si nu au existat
informatii disponibile cu privire la impactul proiectelor asupra economiei locale sau

nationale.
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¢ Viabilitatea economica, calculata folosind un raport beneficiu/cost asupra costului real si
a utilizarii efective a infrastructurii rutiere, a fost semnificativ mai scazuta pentru
jumatate din proiectele auditate, in comparatie cu ipotezele avute in vedere in faza de
planificare a proiectului.

e Cele mai ieftine costuri de constructie au fost inregistrate la proiectele implementate in
Germania, urmate de cele derulate in Grecia, Spania si Polonia. Curtea Europeana de
Conturi nu a identificat o relatie clara de cauzalitate intre diferentele de costuri
inregistrate si nivelurile variate ale cheltuielilor cu forta de munca.

o Diferitele sisteme de management de proiect utilizate Tn statele membre au impact
asupra costurilor suplimentare si asupra finalizarii lucrarilor in termenul planificat. Tn timp
ce in Germania si Polonia, contractorilor le revine intreaga responsabilitate pentru
eventuale modificari ale preturilor materiilor prime, in Grecia si Spania se utilizeaza
sisteme de indexare, prin care preturile initiale au fost revizuite periodic si reevaluate de
catre autoritatile contractante.

e In Grecia, Germania si Spania, numeroasele reevaluari ale cantitatilor de lucrari si
actualizari ale contractelor au dus la multiple modificari ale acestora si la efectuarea de
plati suplimentare. In schimb, sistemul polonez de management de proiect este
conceput astfel incat riscul de cereri suplimentare de lucrari sa fie redus, fiind efectuate
foarte putine plati suplimentare.

e Din cele 24 de proiecte auditate, doar sapte au fost finalizate la valoarea initiala a
contractului (unul in Germania, cinci in Polonia si unul in Spania). in plus, costurile a 11
proiecte, ceea ce reprezinta 46% din totalul proiectelor auditate, au crescut cu mai mult
de 20% in timpul executiei lucrarii. Cresterile s-au datorat, in principal, descoperirilor
arheologice, erorilor de planificare, estimarilor eronate privind cantitatile si indexarii
pretului.

e In medie, pentru cele 24 de proiecte, costurile suplimentare au fost de 23%. Astfel, cea
mai mare crestere a fost de 36% pentru un proiect implementat in Grecia, iar cea mai
mica de 1% pentru un proiect implementat in Polonia.

e Pe parcursul derularii, proiectele au inregistrat numeroase depasiri de termen in
executarea lucrérilor. in tarile in care se aplica sisteme de indexare a preturilor (Spania
si Grecia), cu cat extinderea perioadei de constructie este mai mare, cu atat este mai
avantajos pentru contractori. Durata mare a proceselor datorate exproprierilor de
terenuri si blocarea santierelor din cauza descoperirilor arheologice au crescut cu pana
la 1 an termenul initial de executie a proiectelor. in medie, pentru cele 24 de proiecte

auditate, depasirile de termen au fost de 9 luni, ceea ce reprezinta 41% din termenul
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planificat initial. Astfel, in Polonia, intarzierea medie a fost de 3 luni, in Germania de 7

luni, Tn Spania, de 11 luni, iar in Grecia de 16 luni.
3.7. Calitatea i garantia lucrarilor

Conform art. 14 din Legea nr. 10/1995 privind calitatea in constructii, cu modificarile si
completarile ulterioare (denumitd in continuare Legea 10), asigurarea calitatii in constructii
constituie obligatia tuturor factorilor care participa la conceperea, realizarea si exploatarea
constructiilor si implica o strategie adecvatd si masuri specifice pentru garantarea calitatji

acestora.

Contractele privind proiectarea/executia de lucrari de constructii de drumuri prevad in
mod expres, obligativitatea respectarii standardelor de calitate si a normativelor tehnice®®

aplicabile lucrarilor sau definite de legile in vigoare.

Conform Legii 10, raspund de realizarea nivelului de calitate al lucrarilor de constructii
pentru care sunt angajati, corespunzator cerinfelor toate partile implicate in proiectarea si
executia lucrarilor (proiectantul, specialistul verificator de proiecte atestat, executantul lucrarii,

responsabilul tehnic cu executia atestat, dirigintele de specialitate, expertul tehnic atestat).

Referitor la defectele calitative ale unei lucrari de constructii, acestea nu pot fi reclamate
dupa receptie (predare-primire), decat in cazul in care, prin contract, s-a stabilit un termen
de garantie. in acest caz Legea 10 prevede obligatia executantului "de a remedia, pe propria
cheltuiald, a defectelor de calitate, aparute din vina sa in perioada de garantie stabilitéd potrivit
legii" (art.23 lit. k).

Prin art. 29 din Legea 10 s-a prevazut faptul ca toate partile implicate in proiectarea si
executia lucrarilor raspund, potrivit obligatilor ce le revin, pentru vicile ascunse® ale
constructiei, ivite intr-un interval de 10 ani de Ila receptia lucrarii, precum si dupa implinirea
acestui termen, pe toata durata de existenta a constructiei, pentru viciile structurii de rezistenta
rezultate din nerespectarea normelor de proiectare si de executie in vigoare la data realizarii ei.

Referitor la calitatea lucrarilor de constructii autostrazi si a centurilor ocolitoare in regim

de autostrada din Romaénia, date in exploatare in perioada 2007- mai 2013, informatiilor primite

% Spre exemplu, in contractul privind proiectarea si executia autostrizii Nadlac — Arad, pe langa
conditiile din proiectul de executie cu detalile de proiectare aferente si cele din caietul de sarcini,
constructia rambleurilor sub 7 m inalfime, cu taluz lateral obisnuit, trebuie sa fie conforma cu un numar
de 12 standarde si norme tehnice.

® Conform art. 1707 din Codul civil - este ascuns acel viciu care la data contractarii nu poate fi
descoperit de catre un cumparator prudent si diligent fara a fi nevoie de asistenta de specialitate.
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de la CNANDR, pe aceste tronsoane au fost executate doar lucrari de minima intretinere
curenta pe timp de vara (plombari izolate gropi, colmatari rosturi, cosiri vegetatie, reparatii gard
si parapeti metalicei datorate furtunilor sau accidentelor de circulatie, desfundari rigole etc.),
lucrari de semnalizare rutiera (inlocuiri table indicatoare, marcaje rutiere) gi lucrari de intretinere
pe timp de iarna (deszapeziri, combaterea poleiului si a lunecusului). Pe baza acestor informatii
putem concluziona ca nu au aparut deficiente pe tronsoanele date in exploatare in perioada
2007- mai 2013.

Cu toate acestea, conform informatiilor recente din pres&®’ autostrada Arad — Timisoara,
inaugurata in decembrie 2011, cu termen de receptie la terminarea lucrarilor 30.06.2013, va fi
asfaltata pe toata lungimea de 32 de kilometri, avand in vedere calitatea proasta a lucrarii.
Pe autostrada, afla ihca in administrarea constructorului (consortiul FCC Construccion si
Astaldi), au existat numeroase zone cu restrictii de viteza din cauza crapaturilor si denivelarilor
care au aparut la cateva luni de la inaugurare. De la deschiderea traficului nu s-a putut circula
niciodata cu viteza legala de 130 de kilometri la ora, viteza maxima permisa fiind de 100

kilometri la ora.

Garantia de buna executie a contractului se constituie de catre contractant in scopul
asigurarii autoritatii contractante de indeplinirea cantitativa, calitativa si in perioada convenita a
contractului. Autoritatea contractanta are obligatia de a stabili In documentatia de atribuire
modalitatea de constituire a garantiei de buna executie, precum si cuantumul acesteia,
care insd nu trebuie sd depdseascd 10% din pretul contractului, fird TVA®. De regul3,
garantia de buna executie se constituie printr-un instrument de garantare emis in conditiile legii

de o societate bancara sau de o societate de asigurari, care devine anexa la contract.

In cazul contractelor de lucréri, autoritatea contractants are obligatia de a elibera/restitui

garantia de buna executie astfel:

e 70% din valoarea garantiei, in termen de 14 zile de la data Tncheierii procesului-verbal
de receptie la terminarea lucrarilor, daca nu a ridicat pana la acea data pretentji asupra
ei, iar riscul pentru vicii ascunse este minim;

e restul de 30% din valoarea garantiei, la expirarea perioadei de garantie a lucrarilor

executate, pe baza procesului-verbal de receptie finala.

o7 http://adevarul.ro/locale/timisoara/timisoara-arad-1_51a49e5dc7b855ff5634a0db/index.html

% Conform art. 89 din HG nr. 925/2006 pentru aprobarea normelor de aplicare a prevederilor referitoare
la atribuirea contractelor de achizifie publica din Ordonantia de urgenta a Guvernului nr. 34/2006, cu
modificarile si completarile ulterioare.
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Termenul (perioada) de garantie al lucrarii — reprezintd perioada de timp cuprinsa
intre data receptiei la terminarea lucrarilor i cea a receptiei finale, a carei durata se stabileste
prin contract. In cadrul termenului de garantie constructorul are obligatia inlaturarii, pe cheltuiala
sa, a tuturor deficientelor aparute din cauza nerespectarii clauzelor si specificatiilor contractuale

sau a prevederilor reglementarilor tehnice aplicabile.®

Conform Ordinului nr. 146/2011 al Ministrului Transporturilor si infrastructurii privind
aprobarea conditiilor contractuale speciale ale contractelor pentru echipamente si constructii,
inclusiv proiectare, si ale contractelor pentru constructii cladiri si lucréri ingineresti proiectate de
cétre beneficiar ale Federatiei Internationale a Inginerilor Consultanti in Domeniul Constructiilor
(FIDIC), pentru obiective de investitii din domeniul infrastructurii rutiere de transport de interes
national, finantate din fonduri public, perioada de garantie a lucrarilor de constructii din
domeniul infrastructurii rutiere de transport de interes national, finantate din fonduri publice este

de minim 730 de zile.

Referitor la perioada de garantie a lucrarilor de construciii autostrazi din Romania, s-a
constatat ca majoritatea tronsoanelor de autostrada aflate in prezent (mai 2013) in exploatare
au ca termen de garantie 2 ani. Exceptie fac tronsoanele Timisoara — Lugoj Lot 1, Cernavoda
— Medgidia, Varianta de ocolire Deva — Orastie, fiecare cu 4 ani perioada de garantie, Bucuresti
— Ploiesti, sectorul Moara Vlasiei - Ploiesti, cu 3 ani perioada de garantie si Campia Turzii —

Gilau cu 2,5 ani perioada de garantie.

Pentru tronsoanele aflate, Tn prezent, in executie, perioada de garantie stipulata in

contract este de 4 ani.

In cadrul anchetei sectoriale nu au fost identificate reglementari la nivel european privind
obligativitatea stipularii unei perioade de garantie in contractele de lucrari de construciii din
domeniul infrastructurii rutiere de transport. Cu toate acestea, utilizarea garantiilor pentru
contractele de lucrari de constructii de autostrazi din Europa este o procedura des folosita.
Astfel, cu toate ca fiecare tara are o procedura specifica, majoritatea contractelor de lucrari de
constructii de autostrazi au stipulate prevederi privind garantia de buna executie a lucrarii si

termenul de garantie al acesteia.

% Conform prevederilor HG nr. 273/1994 privind aprobarea Regulamentului de receptie a lucrarilor de
constructii i instalatii aferente acestora, cu modificarile si completarile ulterioare.

© National Cooperative Highway Research Program — Use of Warranties in Road Construction, NCHRP
Synthesis 195.
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Analiza, comparativa, la nivel european, a perioadei de garantie a lucrarilor de
constructii din domeniul infrastructurii rutiere de transport si a conditiile privind garantia de buna

executie este redata in urmatorul tabel.

Tabelul nr. 10 - Comparatie a perioadei de garantie a lucrarilor de construciii din
domeniul infrastructurii rutiere de transport si a conditiile privind garantia de buna

executie

Perioada de garantie Garantia de buna executie

Romaéania Minim 730 zile Maxim 10% din valoarea contractului
Este dedusa din factura finala si platita

Beton asfaltic: 2-5 ani

Austria N . . constructorului Tn 30 de zile dupa
Imbracaminte rutiera de beton: 5 ani - . . X
finalizarea perioadei de garantie.
. Reprezinta 5% din valoarea
Danemarca 5 ani

contractului.
Franta 5 ani n.a.
Reprezinta 15% din valoarea
contractului in timpul perioadei de

Norvegia 3 ani constructie; dupa 1 an de la finalizare,
scade la 3%, dupa 2 ani, la 2% si dupa
3 ani, lal %.

Drumuri: 2 ani . ;
umuri ! Reprezinta 5% din valoarea

Suedia Pavaje: 3 ani .
. : contractului
Poduri: 5 ani
. Constructorul este obligat sa execute
Regatul Unit L . . s :
al Marii lucrari de intretinere timp de un an; se Reprezinta 1,5% din valoarea
Britanii urmareste extinderea in viitor a contractului.

programului de garantie
Autostrazi: 4 ani
Germania Poduri si lucrari de terasamente: 5 ani
Garantia este impusa prin lege.

Reprezinta 5% din valoarea
contractului.

Reprezinta 5% din valoarea

Ungaria 1,5-5 ani .
e I contractului.

Sursa: Use of Warranties in Road Construction, NCHRP Synthesis 195 si legislatia nationala.

Analizand tabelul anterior se poate observa ca perioada minima de garantie este de 2
ani, ca si in cazul Romaniei, cu exceptia Ungariei care are 1,5 ani, iar procentul de maxim 10%
din valoarea contractului pentru Romania are un nivel mare comparativ cu cel al tarilor

analizate.

Constituirea unei garantii de buna executie la un nivel de maxim 10% din valoarea
contractului asigura beneficiarului lucrarii, intr-o masura mai mare, certitudinea respectarii, de
catre constructor, a cerintelor privind executia lucrarilor, precum si a faptului ca, reparatiile si
remedierile constatate la receptia lucrarilor, ca fiind totusi necesare, sunt realizate integral pe

cheltuiala constructorului. Legiuitorul asigura eliminarea, pe cat posibil, a costurilor
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suplimentare suportate de autoritatea contractanta pe perioada garantiei si, de asemenea,

incurajeaza executarea unor lucrari in conformitate cu standardele de calitate.

3.8. Posibila incidenta a regulilor de ajutor de stat pe piata lucrarilor de

constructii de drumuri in cazul intreprinderilor cu capital de stat

Avand 1n vedere caracterul de intreprindere publica a CNANDR, in sensul
Regulamentului Consiliului  Concurentei privind transparenta relatiilor financiare dintre
autoritatile publice si intreprinderile publice, precum si transparenta financiara in cadrul
anumitor intreprinderi, este necesara verificarea incadrarii acesteia in conditiile stipulate in actul

normativ si, dupa caz, urmarirea respectarii sale de catre CNADNR.

CNADNR primeste finantare directa din partea statului, fara niciun fel de procedura
competitiva, sub forma de alocatii. Acestea se utilizeaza pentru reabilitarea autostrazilor si
drumurilor nationale, proiectarea, repararea, exploatarea, dezvoltarea, modernizarea si
constructia de autostrazi si drumuri nationale, intretinerea infrastructurii rutiere, inclusiv pentru
rambursari de credite, plati de dobanzi, de comisioane, precum si pentru plata sumelor stabilite
prin hotararile judecatoresti avand ca obiect realizarea obiectivelor de investitii finantate de la

bugetul de stat’*

CNADNR poate desfasura activitati comerciale si industriale necesare indeplinirii
obiectului sdu de activitate. Cu titlu de exemplu, mentionam lucrarile si serviciile de intretinere
curenta/periodica si de reparatii curente/capitale ale drumurilor prestate de catre DRDP-uri si
unele servicii prestate de CESTRIN, servicii ce se pot executa la cerere si pentru care tarifele
sunt publicate pe site-ul acestuia. Aceste categorii de activitati comerciale si industriale pot fi

executate, in conditii de concurenta de piata, si de catre alte intreprinderi.

Veniturile proprii ale CNADNR se constituie si din veniturile rezultate din exploatarea
bunurilor proprietate publica a statului, tarife de utilizare a autostrazilor, drumurilor nationale’,
podurilor rutiere dunarene, pentru autorizatii speciale de transport, pentru depasirea limitei

maxime admise de greutate, roviniete.

™ Art.11 din OUG nr. 84/2003 pentru infiinfarea Companiei Nationale de Autostrazi si Drumuri Nationale
din Romania - S.A. prin reorganizarea Regiei Autonome "Administraiia Nationalda a Drumurilor din
Romania", cu modificarile si completarile ulterioare
2 Art.3 din OUG nr. 84/2003 pentru infiintarea Companiei Nationale de Autostrazi si Drumuri Nationale
din Roméania - S.A. prin reorganizarea Regiei Autonome "Administratia Nationald a Drumurilor din
Romaénia", cu modificarile si completarile ulterioare
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Caracterul de resursa a statului a acestor tarife este dat de controlul exercitat de stat
prin instituirea, prin acte normative, a tarifelor, caracterul lor obligatoriu, necorelat cu prestarea
efectiva a serviciilor fata de platitori, precum si de stabilirea de catre Guvern a nivelului tarifelor

si a elementelor privind colectarea acestora.

in privinta activitatilor privind asigurarea desfasurérii traficului rutier in conditii de
siguranta a circulatiei, finantarea acordatda CNADNR si veniturile proprii realizate din incasarea
diverselor tarife nu implica elemente susceptibile de a constitui ajutor de stat, fiind obligatji ale

statului in calitate de autoritate publica”.

In ceea ce priveste activitatea comerciala desfasuratd de CNADNR, utilizarea alocatiilor
de la bugetul de stat sau veniturilor proprii realizate din Thcasarea diverselor tarife pentru
finantarea acestor activitati comerciale reprezinta o masura susceptibila de a constitui ajutor de
stat, exceptand cazul in care activitafile prestate direct de CNADNR {in de siguranta rutiera si
presupun lucrari care trebuie executate in regim de urgenta pentru a nu fi afectata viata

participantilor la trafic.

In sensul art.107 alin. (1) din Tratatul privind functionarea Uniunii Europene, ajutorul de
stat este orice masura de sprijin acordata de stat ori alte organisme care administreaza surse
ale statului, indiferent de forma, care distorsioneaza sau amenin{a sa distorsioneze concurenta
prin favorizarea anumitor intreprinderi, a productiei anumitor bunuri, a prestarii anumitor servicii

sau care afecteaza comertul dintre Romania si Statele Membre ale Uniunii Europene.

Pentru a se asigura respectarea obligatiilor pe care Roméania si le-a asumat in calitate
de Stat Membru al Uniunii Europene, este necesar ca finanfarea acordata CNADNR si
veniturile proprii realizate din incasarea diverselor tarife sa vizeze doar activitatile de interes
public national prestate de citre CNADNR. In ceea ce priveste activitatile comerciale si
industriale, avand in vedere faptul ca exista concurentd pe piata, acestea trebuie sa fie
acordate in conditii transparente si competitive, cu respectarea legislatiei privind achizitiile

publice.

O solutie ar putea fi separarea activitatii tinand de siguranta rutiera de cea

comerciala si incadrarea sa ca serviciu de interes economic general. Pentru a analiza

% Curtea de Justitie a sustinut ca activitatile care, in mod normal, intra in responsabilitatea statului in
exercitarea atributiilor sale oficiale ca autoritate publica nu sunt de natura economica si nu se incadreaza
traficului aerian, politia, vama etc. In general, finantarea acestor activitati trebuie limitatd strict la
compensarea costurilor pe care le determina si nu poate fi utilizata pentru finantarea altor activitati
economice.
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masura in care finantarea serviciului ar constitui ajutor de stat, sunt relevante criteriile introduse

de Curtea Europeana de Justitie in cazul Altmark:

- intreprinderii beneficiare trebuie sa i se fi incredintat in mod efectiv exercitarea de
obligatii de serviciu public, iar aceste obligatii trebuie sa fie definite clar;

- parametrii pe baza carora se calculeaza compensatia trebuie sa fie stabiliti in prealabil,
intr-o maniera obiectiva si transparenta, pentru a evita ca aceasta sa confere un avantaj
economic care ar putea favoriza intreprinderea beneficiara fata de intreprinderi
concurente;

- compensatia nu trebuie sa depaseasca suma necesara acoperirii totale sau partiale a
costurilor ocazionate de executarea obligatilor de serviciu public, luandu-se Tin
considerare veniturile aferente si un profit rezonabil;

- atunci cand intreprinderea insarcinata cu executarea obligatiilor de serviciu public intr-
un caz concret nu a fost aleasa in conformitate cu procedura privind achizitiile publice
care ar permite selectarea ofertantului capabil sa presteze aceste servicii la costul cel
mai mic pentru comunitate, nivelul compensatiei necesare trebuie determinat pe baza
unei analize a costurilor pe care o intreprindere obisnuita, bine gestionata si echipata in
mod corespunzator cu mijloace de transport astfel incat sa indeplineasca cerintele
necesare de serviciu public, le-ar fi inregistrat pentru a executa aceste obligatii, luadndu-
se in considerare atat veniturile aferente, cat si un profit rezonabil pentru executarea

acestor obligatii.

In situatia in care finantareal/utilizarea veniturilor proprii rezultate din incasarea anumitor
tarife ar reprezenta ajutor de stat, pentru analiza compatibilitadti acestuia cu un mediu
concurential normal ar fi relevante criteriile comunitare aplicabile tuturor serviciilor economice
de interes general, respectiv: definirea serviciului, chiar si de 0 maniera generala, incredintarea
prestarii catre o entitate publica sau privata si proportionalitatea finantarii (asigurarea finantarii

la nivelul costurilor nete ale prestarii serviciului).

Pe piata lucrarilor de constructii de drumuri activeaza si alte societati comerciale cu
capital de stat, asa cum este cazul SC Administratia Domeniului Public si Privat Sector 4 SA,
unde Consiliul Local al Sectorului 4 Bucuresti este actionar majoritar ori al SCIL Confort Urban

SRL Constanta, avand asociat unic Consiliul Local Constanta.

Autoritafile publice locale ce detin participatii la capitalul social al unor astfel de
intreprinderi trebuie sa evite finantarea de la buget a activitatilor comerciale ale acestora si sa

acorde o atentie speciala modalitatii in care acestor intreprinderi le sunt incredintate contracte
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publice de constructie/intretineri de drumuri, din perspectiva respectarii regulilor de concurenta

si ajutor de stat.
Concluzii $i propuneri

Atribuirea lucrarilor aferente pietei lucrarilor de constructii de drumuri se face, de regul3,
prin licitatie publica, organizata de autoritatile publice locale si centrale, beneficiare ale acestor

lucrari.

Maijoritatea lucrarilor de constructii de drumuri sunt lucrari de interes public realizate din
fonduri publice.

In anul 2011, marimea estimatd a cererii a fost de aproximativ 2200 mil. euro, in
crestere cu 21% fata de anul 2010. Cererea a crescut in anul 2011, dupa o perioada de 3 ani

de stagnare.

n perioada 2009 — 2011, cererea a fost orientata catre lucrarile de constructii de drumuri
de interes national, respectiv catre dezvoltarea retelei de autostrazi si realizarea de centuri si

variante ocolitoare ale oraselor mari.

Conform rapoartelor Curtii de Conturi a Romaéniei, care a efectuat actiuni de audit al
performantei la CNANDR, cauzele starii actuale a infrastructurii de drumuri nationale i

autostrazi au fost atat intrinsece CNADNR, cét si extrinsece acesteia (MTI si Guvern).

Pentru a se evita atat subfinantarea céat si suprafinantarea din cauza erorilor de
fundamentare a costurilor lucrarilor de investitii pentru obiectivele din domeniul infrastructurii de

transport in anul 2010 au fost introduse standarde de cost.

Costul fiecarei lucrari de constructii de drumuri depinde de factori ce {in de tipul de
lucrare ce trebuie executat, categoria, pozitionarea si caracteristicile drumului respectiv, etc. In
aceste conditii, un pret mediu aferent unui km. de drum, calculat pe fiecare categorie de lucrari
(constructii noi, modernizari, reparatii, intretinere etc) si, respectiv pe fiecare categorie de
drumuri (autostrazi, drumuri nationale, judetene, comunale etc), este nerelevant, tinand cont de
eterogenitatea produsului. De exemplu, pretul mediu al unui km. de autostrada nou construita
va fi influentat de caracteristicile solului, materialul de baza utilizat (beton de ciment, respectiv

beton asfaltic), numarul de benzi etc.

in cazul reabilitarilor/modernizarilor drumurilor nationale analiza statistica a preturilor/km
de drum ne-a indicat omogenitatea datelor analizate si faptul cd 74% din tronsoane au fost
reabilitate/modernizate la preturi ce variaza in jurul mediei de 0,85 mil. euro/km, medie ce poate

fi considerata reprezentativa pentru colectivitate.
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In Romania, pretul mediu al unui km de autostrada construit in zona de ses este de
23,34 milioane lei/km, iar cel al unui km de autostrada construit in zona de deal este de 20,87
milioane lei/km., ambele peste nivelul standardelor de cost. Comparativ cu Bulgaria,

pretul mediu/km de autostrada construit in zona de ses este de aproape 3 ori mai mare.

Analiza statistica a prefurilor medii’lkm ale tronsoanelor de autostrada din
Romania - valoarea initiala vs. valoarea finala a lucrarilor — a reliefat o crestere a pretului
mediu pe parcursul executiei tronsoanelor de autostrada, crestere care este

semnificativa din punct de vedere statistic.

Raportul special al Curtii Europene de Conturi nr. 5/201 prezinta concluziile auditului
efectuat asupra a 26 de proiecte de investitii rutiere realizate in cofinantare, pe teritoriul a 4
state membre UE: Germania, Grecia, Spania si Polonia. Au fost constatate diferente

considerabile intre proiectele rutiere auditate.

Cele mai ieftine costuri de constructie au fost inregistrate la proiectele implementate in
Germania, urmate de cele derulate in Grecia, Spania si Polonia. Diferentele de costuri

inregistrate nu au fost datorate nivelurilor variate ale cheltuielilor cu forta de munca.

Diferitele sisteme de management de proiect utilizate in statele membre au impact
asupra costurilor suplimentare si asupra finalizarii lucrarilor in termenul planificat. Din cele 24
de proiecte auditate, doar sapte au fost finalizate la valoarea initiala a contractului. In plus,
costurile a 11 proiecte au crescut cu mai mult de 20% in timpul executiei lucrarii. In medie,

pentru cele 24 de proiecte, costurile suplimentare au fost de 23%.

Pe parcursul derularii, proiectele au inregistrat numeroase depasiri de termen in
executarea lucrarilor. In medie, pentru cele 24 de proiecte auditate, depasirile de termen au fost

de 9 luni.

Activitatea comerciala desfasuratd de CNADNR, in masura in care este finantata din
alocatii de la bugetul de stat sau venituri proprii realizate din incasarea diverselor tarife pentru
finantarea acestor activitati comerciale, poate conduce la masuri susceptibile a constitui ajutor
de stat, exceptand cazul in care activitatile prestate direct de CNADNR {in de siguranta rutiera
si presupun lucrari care trebuie executate in regim de urgenta pentru a nu fi afectata viata

participantilor la trafic.

Pentru a se asigura respectarea obligatiilor pe care Roméania si le-a asumat in calitate

de Stat Membru al Uniunii Europene, recomandam ca finantarea acordata CNADNR sa vizeze
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doar activitatile de interes public national in domeniul administrarii drumurilor nationale si
autostrazilor prestate de catre companie. In ceea ce priveste finantarile publice pentru
activitatile comerciale si industriale (lucrari si servicii privind intretinerea curenta si periodica a
drumurilor publice, lucrari aferente, avand in vedere faptul ca existd concurenta pe piata,
acestea sa fie incredintate in conditjii transparente si competitive, cu respectarea OUG 34/2006

privind achizitiile publice.

Intrucat, in aceastd perioadd se intreprind demersurile necesare pentru divizarea
CNADNR si constituirea a doua noi companii nationale, recomandam DIIS sau initiatorului
actului normativ de infiinfare a celor doua companii ca in cadrul actului normativ sa fie clar
delimitate atat activitatile ce au caracter de serviciu de interes economic general de cele

cu caracter comercial, cat sursele de finantare pentru cele doua categorii de activitati.

Autoritafile publice locale ce detin participatii la capitalul social al unor intreprinderi
active pe piata lucrarilor de constructii de drumuri trebuie sa evite finanfarea de la buget a
activitatilor comerciale ale acestora si sa acorde o atentie speciala modalitatii in care acestor
intreprinderi le sunt Tincredintate contractele de constructie/intretineri de drumuri, din

perspectiva respectarii regulilor de concurenta si ajutor de stat.

In acest sens, recomanddm Ministerului Dezvoltarii Regionale si Administratiei Publice
sa analizeze, in cazul autoritatilor locale ce detin participatii la capitalul social al unor

intreprinderi:

e modalitatea in care acestor intreprinderi le sunt incredintate contracte publice, din
perspectiva respectarii regulilor de concurenta si ajutor de stat;

e posibila Tncadrare a acestor intreprinderi in conditile prevazute de Regulamentul
Consiliului Concurentei din 21 mai 2004 privind transparenta relatiilor financiare dintre
autoritatile publice si intreprinderile publice, precum si transparenta financiara in cadrul

anumitor intreprinderi, cu modificarile si completarile ulterioare.
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4. Oferta — particularitati, dimensiune, evolutie, principalii actori pe piata
4.1. Particularitati ale ofertei

Din punctul de vedere al ofertei, piata lucrarilor de constructii de drumuri si
autostrazi este o piata caracterizata printr-un grad mare de dispersie, existdnd un numar
mare de societafi (peste 600), atat nationale, cat si internationale, identificate ca fiind active pe

piata.
Particularitati ale ofertei:

= numar mic de intreprinderi cu peste 250 de angajati (aproximativ 9% din cele

identificate ca fiind active pe piata’);

= numeroase intreprinderi mici si mijlocii, aproximativ 39% cu mai putin de 50 de
angajati, respectiv 52% au intre 50 si 250 de angajati, din cele identificate ca

find active pe piata’;

= scaderea numarului de intreprinderi active pe piata cu aproximativ 9% in anul
2011, fata de anul 2007;

= tendinta de asociere in vederea participarii la licitatii si la executarea lucrarilor,
asocieri ce limiteaza concurenta. Aproximativ 35% din intreprinderile identificate
ca fiind active pe piata au participat in asociere la licitatii si/sau executarea

lucrarilor de constructii de drumuri;

= tendintd de subcontractare a lucrarilor. De regula, se subcontracteaza lucrarile
atunci cand licitatia a fost castigatd de un antreprenor general’® sau pentru
executarea anumitor parti complexe ale lucrarii (de exemplu anumite poduri,
viaducte), ce nu pot fi executate decat de firme specializate. Aproximativ 24% din
intreprinderile identificate ca fiind active pe piata au subcontractat cel putin o

lucrare in perioada 2007 — 2011;

™ Procentele au fost calculate pe baza numarului mediu de angajati in anul 2011.

® Procentele au fost calculate pe baza numarului mediu de angajati in anul 2011.

7 Intreprindere care a contractat cu un subantreprenor executarea unei parti din lucrarea la care s-a
angajat prin contract fata de beneficiar. Antreprenorul general ramane raspunzator fatd de beneficiar
pentru executarea intregii lucrari in baza contractului Antreprenorul general convenit cu acesta.
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4.2.

integrare pe verticala - definerea de capacitafi de productie pe pietele din amonte
- pietele producerii de mixturi asfaltice/betoane, pietele producerii si
comercializarii agregatelor minerale — ce confera avantaj din punct de vedere al
costurilor (inputuri mai ieftine). Aproximativ 26% din intreprinderile identificate ca
find active pe piata, in perioada 2007 — 2011, sunt integrate pe verticala,
detindnd si capacitati de productie pe pietele productiei si comercializarii
agregatelor minerale, respectiv aproximativ 22% detindnd si capacitati de

productie pe pietele producerii de mixturi asfaltice/betoane;

mobilitate a intreprinderilor mari de a contracta lucrari in diferite zone geografice
ale Romaéniei, aceasta ca urmare, pe de o parte, a faptului ca detin, in urma
investitiilor facute, surse de materiale in mai multe zone sau, pe de alta parte, ca
urmare a faptului ca o putere mare de piata le asigura acestora a putere mai

mare de negociere cu furnizorii;

substituibilitate semnificativa la nivelul ofertei. In cadrul investigatiei sectoriale
s-a observat o disponibilitate a firmelor active in domeniul constructiilor de a
realiza diferite tipuri de lucrari - constructii civile, drumuri, poduri etc. De
asemenea, s-a constatat ca aproximativ 30% din intreprinderile identificate ca
fiind active pe piata lucrarilor de construciii de drumuri, in perioada 2007 — 2011,
desfasoara ca activitate principala alta activitate decat cea de lucrari de

constructii.

Dimensiunea si evolutia ofertei

Numar de intreprinderi

In cadrul investigatiei sectoriale au fost identificate aproximativ 640 de intreprinderi

active in cadrul perioadei 2007 — 2011. Dintre acestea, aproximativ 80% au ca activitate
principala, declaratda la Oficiul National al Registrului Comertului (denumit in continuare
»,LONRC?”), activitatea de lucrari de constructii, din care aproximativ 60% au declarat ca activitate

principala activitatea de lucrari de constructii de drumuiri.

Intre 26 si 30% dintre intreprinderi si-au obtinut intreaga cifré de afaceri din lucrari de

constructii de drumuiri.

La sfarsitul lunii iunie 2011, din cele 640 de intreprinderi, aproximativ 13% se aflau in

insolventa/faliment sau cu activitatea suspendata.
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Conform datelor furnizate de ONRC, aproximativ 13% dintre firmele active pe piata in
perioada 2007 - 2009 nu mai erau active la data 30.06.2012, respectiv 10% din cele active pe

piata in anul 2010 si 7% din cele active pe piata in anul 2011.

Din punctul de vedere al repartizarii teritoriale, in functie de sediul social al societatii,
fiecare judet are cel putin cate o firma ce activeaza in domeniul lucrarilor de constructii de
drumuri. Aproximativ 15% dintre intreprinderi au sediul social in Bucuresti, iar judetele Bacau,
Harghita, Mures, Galati, Cluj si Giurgiu au peste 20 de intreprinderi. 21 de judete au intre 10 si

20 de firme active pe piata analizata.

Repartizarea teritoriala, in functie de sediul social, a intreprinderilor active pe piata

lucrarilor de constructii de drumuri, in perioada 2007 — 2011, este redata pe urmatoarea harta.

Figura nr. 9 - Repartizarea teritoriala, in functie de sediul social, a intreprinderilor active
pe piata lucrarilor de constructii de drumuri, in perioada 2007 — 2011

Sursa: Analiza realizata pe baza datelor furnizate de ONRC.
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77 A
|

Numarul de intreprinderi active’’ in perioada 2007 — 2011, a scazut de la 493 in anul

2007, la 449 in anul 2011. In perioada de ,boom” a sectorului de constructii - 2007 — 2008, s-a
inregistrat o crestere a numarului de societati cu 6% in anul 2008, fatd de anul 2007. In
perioada de criza economica 2009 — 2010 si cea de recesiune — 2011, tendinta indicatorului a
fost de scadere continua fata de anul 2008. Astfel, in anul 2011 au fost identificate 449 de
intreprinderi active pe piata, in scadere cu 4% fata de anul 2010, respectiv cu 8% fata de anul

2009 si cu 15% fata de anul 2008.

Perioada de criza economica parcursa de Romania incepand cu anul 2009 se reflecta si
in indicatorul ,ponderea firmelor ce au obtinut profit din activitatea prestata’. Astfel, daca in
perioada de crestere a sectorului, 2007 — 2008, aproximativ 90% din firmele active pe piata au
Tnregistrat profit, in perioada 2009 — 2011, procentul acestora a scazut la aproximativ 80%.
Chiar daca rezultatul exercitiului a fost negativ, aproximativ jumatate din firme au reusit sa se

mentina pe piata, fiind in functiune si in anul 2012.

Evolutia numarului de intreprinderi active pe piata, in perioada 2007 — 2011, este redata

in urmatorul grafic.

Graficul nr. 26 - Evolutia numarului de intreprinderi active pe piata,

in perioada 2007 — 2011
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Sursa: prelucrari ale raspunsurilor la chestionarele adresate intreprinderilor active pe piata in
cadrul investigatiei sectoriale si ale datelor INS

" 1n cazul in care intreprinderile prezente pe piata au fost identificate ca apartinand aceluiasi grup, n
analiza s-a considerat grupul ca o singura intreprindere.

4 - Oferta - particularitdti, dimensiune, evolutie, principalii
actori pe piatd 121



Raport privind piata lucrdrilor de constructii de drumuri si autostrdzi 2013

In fiecare an al perioadei analizate, aproximativ 70% din intreprinderile active pe piata
au desfasurat activitdti de lucrari de constructii de drumuri numai la nivel local. In vederea
eficientizarii costurilor, acestia au preferat sa execute lucrari numai in judetele sau zonele de
resedintd unde au, de cele mai multe ori, surse proprii de materii prime - balastiere, statii de
mixturi asfaltice, betoniere, utilaje si unde cunosc profilul si caracteristicile fortei de munca,

particularitatile teritoriului etc.

Cu toate ca exista disponibilitatea ofertantilor de a se deplasa de la o localitate la alta si
chiar de la o zona la alta pentru a intalni cererea, aceasta nu a fost suficient de atractiva astfel
incat sa justifice cheltuieli suplimentare ocazionate de organizarea santierelor, contractarea de
materii prime de la terti, deplasarea utilajelor etc. Astfel, numai 30% din firme au contractat
lucrari in diferite zone geografice ale Romaniei, aceasta ca urmare, pe de o parte, a faptului ca
detin, in urma investitiilor facute, surse de materiale in mai multe zone sau, pe de alta parte, ca
urmare a faptului ca o putere mare de piata le asigura acestora a putere mai mare de negociere

cu furnizorii.
Cifrele de afaceri

Perioada de crestere a sectorului de constructii, respectiv 2007 — 2008 s-a reflectat si in
cresterea cifrei de afaceri totala obtinuta din activitati executie de lucrari de constructii de
drumuri de catre intreprinderile identificate’ ca fiind active pe piatd. Astfel, in anul 2008,

aceasta a fost de aproximativ 3885 milioane euro, in crestere cu 27% fata de anul 2007.

In anul 2011, cifra de afaceri totala a fost de aproximativ 3447 milioane euro, in crestere
cu 16% fata de anul anterior. Tendinta indicatorului este de revenire fata de perioada de declin,

2009 — 2010, datorat crizei economice.

Prin urmare, se observa o mentinere a nivelului cifrei de afaceri totale, de peste 3000
milioane euro, chiar si in perioada de criza, nivel obtinut prin mentinerea programelor de

investitii in infrastructura rutiera.

Analizand cifra de afaceri obtinuta, in medie, de o intreprindere, aceasta se mentine la
peste 6 milioane eurofintreprindere, in fiecare an al perioadei analizate. In anul 2011,
indicatorul atinge valoarea de 8 milioane euro, in crestere cu 21% fata de anul 2010, valoare
obtinuta din cauza scaderii numarului de intreprinderi active pe piata, pe fondul revenirii usoare

a pietei.

'8 Cifra de afaceri total& obtinuta pe piata lucrarilor de constructii de drumuri include atat cifrele de afaceri
obtinute din lucrari contractate direct cu statul, cat si din subcontractari.
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Evolutiile cifrei de afaceri totale si a cifrei de afaceri medii pe intreprindere, in perioada

2007 — 2011, sunt redate in urmatoarele grafice:

Graficul nr. 27 - Evolutiile cifrei de afaceri totale si a cifrei de afaceri medii pe

ntreprindere, in perioada 2007 — 2011
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Sursa: prelucrari ale raspunsurilor la chestionarele adresate intreprinderilor active pe piata

In urma analizei efectuate pentru perioada 2007 — 2011, s-a observat ca peste 50% din
firmele identificate ca fiind active pe piata au ca activitate de baza lucrarile de constructii de
drumuri.

Ponderea intreprinderilor cu activitate de baza executarea de lucrari de constructii de
drumuri a inregistrat o crestere de la 54% in anul 2007, la 58% in anul 2011. Aceasta crestere
s-a obtinut in detrimentul firmelor ce au alte activitai de baza decéat constructiile (fabricarea
betonului, activitdti de inginerie si consultanta tehnica, activitafi de arhitectura, lucrari de
instalatii pentru constructii, transporturi rutiere de marfuri), a caror pondere a scazut de la 16%
ih anul 2007, la 12% in anul 2011. Un procent aproximativ constant, in jurul valorii de 30%, s-a
observat pentru firmele ce presteaza alte activitati de constructii decat cele de drumuri.

Aceasta evolutie denota o crestere a atractivitatii sectorului de constructii de drumuri, in
contextul mentinerii finantarii proiectelor de dezvoltare a infrastructurii rutiere si in perioada de
criza economica.

Procentul de firme, identificate ca fiind active pe piata in perioada 2007 — 2011, ce au
obtinut intreaga cifra de afaceri din lucrari de constructii de drumuri se mentine intre 26% si
29% pe intreaga perioada analizata. Procente mai mici se observa in perioada de boom
economic (anul 2008) si in perioada de recesiune (anul 2011), perioade in care intreprinderile
au putut obtine cifre de afaceri si din alte tipuri de activitati.
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Distributia firmelor active pe piata, in perioada 2007 — 2011, in functie de activitatea de

baza prestata este redata in graficul urmator.

Graficul nr. 28 - Distributia firmelor active pe piata, in perioada 2007 — 2011, in functie de
activitatea de baza prestata
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Sursa: prelucrari ale raspunsurilor la chestionarele adresate intreprinderilor active pe piata

Analizand in paralel trei indicatori — evolutia cifrei de afaceri, a numarului de firme active
pe piata si a numarului de firme care au inregistrat profit — se observa o corelatie a acestora in
perioada 2007 — 2010. Tn anul 2011, desi cifra de afaceri are o tendinta de crestere, numarul de
firme active pe piata si cel al firmelor care au inregistrat profit isi continua trendul descendent

Tnceput in anul 2009, primul an de criza economica.
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Graficul nr. 29 - Evolutie indicatori, in perioada 2007 — 2011 - % fata de anul 2007
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Sursa: prelucrari ale raspunsurilor la chestionarele adresate intreprinderilor active pe piata

Indicatori de rentabilitate”

Rezultatul exercitiului, respectiv profitul ne aratd eficienfa economica a activitatii

intreprinderilor active pe piata, ca diferenta intre incasarile si cheltuielile totale.

Conform analizei efectuate in cadrul investigatiei sectoriale, evolutia rezultatului net al
exercitiului (calculat tindnd seama de profitul/pierderea obtinute de toate intreprinderile active
pe piatd), a profitului net si a marjei profitului net (calculata ca raportul dintre profitul net si cifra
de afaceri), la nivelul tuturor intreprinderilor active pe piata, in perioada 2007 — 2011, a fost

urmatoarea:
Tabelul nr. 11 - Evolutia indicatorilor de rentabilitate, in perioada 2007 — 2011
profitul net - mil. euro
rezultatul net - mil. euro 423 349 220 139 126
marja profitului net - % 14,6% 10,8% 9,5% 9,1% 7,5%

Sursa: prelucrari ale raspunsurilor la chestionarele adresate intreprinderilor active pe piata si ale datelor
INS

™ Analiza a fost facuta pentru firmele ce au ca activitate principala activitatea de lucrari de construciii.
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Graficul nr. 30 - Evolutia indicatorilor de rentabilitate, in perioada 2007 — 2011
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Sursa: prelucrari ale raspunsurilor la chestionarele adresate intreprinderilor active pe piata si ale datelor
INS

Pe fondul unei evolutji pozitive a cifrei de afaceri in perioada de crestere economica, de
regres in perioada de criza si cu tendinta de revenire ih anul 2011, evolutia profitului net realizat
de intreprinderile active pe piata a fost descrescatoare in perioada analizata. Astfel, in anul
2011, profitul net a insumat aproximativ 260 mil. euro, in scadere cu 42% fata de anul 2007. O
posibila cauza ar fi lipsa lichiditatilor datorata intarzierii efectuarii platilor de catre autoritatile
contractante pentru lucrarile care le-au fost executate, pe fondul cresterii costurilor financiare

ale creditarii.

Acest lucru se regaseste si in evolutia celorlalti indicatori analizati.

Cotele de profit (calculate ca pondere a profitului realizat de fiecare intreprindere n
suma totala a profitului realizat de intreprinderile active pe piata) ating un maxim de aproximativ
30% (in anul 2009), dar, in general, acestea se situeaza sub 4%. Aproximativ 99% din
intreprinderile ce au realizat profit, in fiecare an din perioada analizata, au inregistrat cote sub
4%. [...].

Analizand evolutia indicatorilor: profitul mediu net/intreprindere, respectiv profitul mediu
net/salariat se poate observa trendul descrescator al acestora, incepand cu anul 2007, pe
intreaga perioada analizata. Astfel, profitul mediu net/intreprindere a scazut de la aproximativ

1000 mii eurofintreprindere Tn anul 2007, la aproximativ 640 mii euro/intreprindere in anul 2011,

4 - Oferta - particularitdti, dimensiune, evolutie, principalii
actori pe piatd 126



Raport privind piata lucrdrilor de constructii de drumuri si autostrdzi 2013

respectiv profitul mediu net/salariat de la aproximativ 6000 eurof/intreprindere ih anul 2007, la

aproximativ 4000 euro/salariat in anul 2011.

Pe fondul reducerii numarului de intreprinderi, respectiv al numarului mediu de salariatj,

scaderea valorii indicatorilor analizati se datoreaza diminuarii valorii profitului net.

Graficul nr. 31 - Evolutia indicatorilor profit mediu net/intreprindere si profit mediu
net/salariat, in perioada 2007 — 2011
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Sursa: prelucrari ale raspunsurilor la chestionarele adresate intreprinderilor active pe piata si ale datelor
INS

Rezultatul net al exercifiului a inregistrat, de asemenea, un trend descrescator in
perioada 2007 - 2011, ajungand, in anul 2011, la aproximativ 130 milioane euro, in scadere cu
aproximativ 6% fata de anul anterior, respectiv cu aproximativ 40% fata de anul 2009 si cu

aproximativ 70% fata de anul 2007.

In perioada 2007 — 2011, marja medie a profitului obtinut pe piatd a fost de cca 7%,

respectiv de cca 8% pentru constructorii romani si de cca 4% pentru cei straini.

Tn anul 2011, circa 19% dintre constructorii romani au inregistrat pierderi, comparativ cu
cei 45% dintre cei straini. Este de remarcat faptul ca procentul de intreprinderi romanesti care
au inregistrat pierderi a crescut de la cca 3% in anul 2007, la cca 19% in anul 2011, in timp ce

ponderea intreprinderilor straine s-a mentinut in intervalul 34 — 47%, in intreaga perioada.

Analizand rezultatele financiare ale constructorilor straini identificati ca prezenti pe piata
romaneasca, s-a constatat ca aproximativ 75% dintre acestia au raportat pierderi, in cel putin
1an, respectiv 43% au raportat pierderi in cel putin 3 ani din cei 5 ani ai perioadei 2007 — 2011.
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Cu toate ca au beneficiat de cele mai importante contracte de lucrari de constructii de
drumuri, rezultatele financiare ale acestora sunt pozitive numai in anul 2007, asa cum se poate

observa si in urmatorul grafic.

Graficul nr. 32 - Evolutia indicatorilor constructorilor straini,
in perioada 2007 — 2011 — mil.lei
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Sursa: prelucrari ale raspunsurilor la chestionarele adresate intreprinderilor active pe piata si ale datelor
INS

Referitor la pierderile inregistrate de intreprinderile active pe piata lucrarilor de
constructii de drumuri, acestea s-au incadrat n intervalul 13 — 26% din cifra de afaceri obtinuta.
Actorii straini care au inregistrat pierderi in anul 2011 au obtinut peste 50% din totalul cifrei de

afaceri obtinute de constructorii straini pe piata romaneasca.

Atat firmele romanesti, cat si cele straine de constructii de drumuri s-au confruntat cu
aceleasi probleme pe piata — criza economica, lipsa lichiditatilor, intarzierea platilor pentru
lucrarile efectuate, inconsecventa legislativa, cresterea costurilor finantarii si ale materialelor de

constructii.

Absenta, ani la rand, a profiturilor la aproximativ 43% dintre constructorii straini, ridica
intrebari referitoare la: "Cum se mentin aceste intreprinderi pe piata”? sau ,De ce nu decid sa
se retraga din Romania™?. Aceste firme sunt unele multinationale, cu experienta si recunoastere

ih domeniu, deci nu se pune problema lipsei unei strategii de afaceri generatoare de profit.

4 - Oferta - particularitdti, dimensiune, evolutie, principalii
actori pe piatd 128




Raport privind piata lucrdrilor de constructii de drumuri si autostrdzi 2013

Dupa cel putin 5 ani de activitate in Roméania se presupune, de asemenea, ca au depasit

dificultatile si cheltuielile suplimentare impuse de intrarea pe o noua piata.

Absenta profiturilor constructorilor straini s-ar putea explica prin transferul profiturilor
catre alte firme ce apartin aceluiasi grup prin incheierea de diferite contracte (de consultanta,

furnizare de forta de munca/materiale de construciii etc.).

Numadrul mediu de salariati®

Intreprinderile active pe piatd sunt, in general, intreprinderi mici si mijlocii. Astfel,
aproximativ 39% sunt intreprinderi cu mai putin de 50 de salariati, aproximativ 52% au intre 50

si 250 salariatj, restul firmelor avand peste 250 de salariat;i.

Evolutia numarului mediu de salariati a inregistrat o crestere, in anul 2008, de
aproximativ 9% fata de anul precedent, urmata, in perioada de criza, 2009 — 2010, de o

scadere drastica, de aproximativ 24% fata de anul 2008 si o usoara revigorare in anul 2011.

Coreland trei indicatori — evolutia numarului mediu de salariati, numarului de
intreprinderi si cifrei medii de afaceri® raportata la numéarul mediu de salariati, asa cum arat si
urmatorul grafic, se observa un trend descrescator al numarului de salariati si al numarului. de
intreprinderi, in paralel cu evolutia ascendenta a celui de-al treilea indicator. Cifra medie de
afaceri raportata la numarul mediu de salariati a crescut cu aproximativ 70% in anul 2011, fata
de anul 2007.

Graficul nr. 33 - Evolutie indicatori, in perioada 2007 — 2011 - in % fata de anul 2007
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Sursa: prelucrari ale raspunsurilor la chestionarele adresate intreprinderilor active pe piata

% Procentele au fost calculate pe baza numarului mediu de angajati in anul 2011.
8 Calculatd numai pentru activitatile de lucrari de constructii de drumuri ale firmelor ce au ca activitate
principala activitatea de lucrari de constructii

4 - Oferta - particularitdti, dimensiune, evolutie, principalii
actori pe piatd 129



Raport privind piata lucrdrilor de constructii de drumuri si autostrdzi 2013

Pe fondul scaderii numarului mediu de salariati si al numarului de intreprinderi, evolutia
pozitiva a indicatorului cifra de afaceri/numarul de salariati indicd o crestere a eficientei

activitatii in sector.
4.3. Analiza evolutiei cotelor de piata, in perioada 2007 - 2011

Cotele de piata au fost calculate pe baza cifrelor de afaceri obtinute de intreprinderile
identificate ca fiind active pe piata din realizarea lucrarilor de constructii de drumuri, prelucrand
raspunsurile la chestionarele transmise in cadrul investigatiei sectoriale. In cazul in care,
intreprinderile prezente pe piata au fost identificate ca apartinand aceluiasi grup, in analiza s-a
considerat grupul ca o singura intreprindere, insumandu-se cifrele de afaceri ale membrilor

acestuia.

Asa cum a fost evidentiat si in capitolul ,,Piata — structura, trasaturi, cerere, oferta,
bariere la intrarea pe piata, posibile definiri ale pietei relevante, dimensiune, evolutie” al
prezentului Raport, in decursul perioadei analizate (2007 — 2011), indicatorii de evaluare a
gradului de concentrare a pietei — HHI si CR — au avut o evolutie variabila, ce se poate observa

in urmatorul grafic:

Graficul nr. 34 - Evolutia HHI si CR in perioada 2007 — 2011
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Sursa: prelucrari ale raspunsurilor la chestionarele adresate intreprinderilor active pe piata in

cadrul investigatiei sectoriale

Astfel, HHI, CRs si CRy, au avut o evolutie simetrica, pe intreaga perioada analizata,
ascendenta in perioada 2007 — 2009, urmata de o reducere in anul 2010 si o revenire in anul
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2011. Valorile indica o piata cu un grad redus de concentrare, cu o structura a ofertei care nu s-

a modificat semnificativ.

Piata poate fi considerata ca fiind una concurentiala, cu un numar suficient de firme care

se concureaza, fara ca vreuna sa detina o cota semnificativa de piata.

Din intreprinderile active pe piata in perioada analizata, primele 10 au cumulat, in fiecare
an, in perioada 2007 — 2011, o cota de piatad situata in intervalul 39 - 46%. Acestea sunt
intreprinderi roméanesti si straine, in proportie aproximativ egala (46% intreprinderi romanesti,

54% intreprinderi straine).

Topul primilor 10 jucatori este dominat, in perioada 2008 — 2011, de Grupul UMB®* care
si-a mentinut pozitia de lider de piata in perioada 2008 - 2011, cu cote de piata ce variaza in

intervalul [...], asa cum se poate observa si in graficul urmator.

Graficul nr. 35 - Evolutia cotelor de piata ale principalilor actori, in perioada 2007 — 2011

]

Sursa: prelucrari ale informatiilor primite

Ca firme ce s-au mentinut in top, cu cote de peste 5% mentiondm Grupul Colas® (in
perioada 2007 — 2010), SC Romstrade SRL si Bechtel International — ambele in perioada 2007
— 2009, Tehnologica Radion (in anii 2008 si 2010), Strabag Grup® (in anul 2010) si Astaldi
Grup® (in anul 2011).

4.4.  Rezultatele financiare si profilul principalilor actori pe piata

Rezultatele financiare ale principalilor actori pe piata

Analizand rezultatele financiare ale principalelor intreprinderi active pe piata s-a observat

ca toate firmele romanesti au inregistrat profit pe intreaga perioada analizata.

8 Tn analiza grupului au fost luate in considerare firmele: SC A&R SRL Bacau, SC UMB Spedition SRL
Bacau si SC Tehnostrade SRL Bacau.

% Tn analiza grupului au fost luate in considerare firmele: SC Colas Drumuri SRL, SC Colas SA Franta
Sucursala Roméania, SC Colas Romania SRL, SCCF lasi — Grup Colas SA, SC Sorocam SRL Bucuresti,
ADP Timisoara si ADP Constanta.

% n analiza grupului au fost luate in considerare firmele: Antrepriza Reparatji si Lucrari - ARL Cluj, SC
Bitunova Romania SRL Bucuresti, SC Drumco SA Timisoara si SC Strabag SRL Bucuresti.

% 1n analiza grupului au fost luate in considerare firmele: SC Astaldi SPA ltalia sucursalele Romania si
Gheorghe Petrascu Bucuresti, SC Italstrade SPA Sucursala Bucuresti si SC Astalrom SA Calarasi.
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Cu toate ca au beneficiat de contracte importante de lucrari de construciii de drumuri,
aproximativ 43% din firmele straine aflate in top au raportat pierderi, in cel putin 2 din cei 5 ani,
ai perioadei 2007 — 2011.

Pentru exemplificare, prezentam in continuare situatia pierderilor inregistrate de

intreprinderile straine, active pe piata lucrarilor de constructii de drumuri din Romania.

Astfel, cel putin o firma a grupului Astaldi a inregistrat pierderi, in fiecare an al perioadei
analizate. Ca procent, pierderile ajung si la 29% din cifra de afaceri obtinuta in anul inregistrarii
pierderii.

FCC Construccion Barcelona a raportat pierderi in anii 2008 si 2011, cu ponderi de pana

la 16% din cifra de afaceri.

Colas Grup a inregistrat pierderi in anul 2007 si in perioada 2009 — 2011, cu procente

de pana la 57% din cifra de afaceri.

Strabag Grup a obtinut profit, cu toate firmele din grup, numai in anul 2011, pierderile

inregistrate in ceilalti ani ajungand si la 24% din cifra de afaceri.

Absenta, chiar si ani la rand, a profiturilor numai la constructorii straini aflati in topul
principalilor actori pe piata ridica semne de intrebare privind indeplinirea, in mod indirect, a
criteriilor de calificare la licitatii, in special a celor referitoare la capacitatea economica si

financiara a ofertantului.

Analizand profiturile obtinute de principalele firme active pe piata, s-au observat profituri
substantiale ale firmelor romanesti, comparativ cu cele, moderate, obtinute de catre firmele
strdine. Insumate, profiturile obtinute de intreprinderile romanesti depasesc 30% din profitul
total obtinut pe piata, in fiecare an al perioadei analizate, ajungand chiar la valori de peste 50%
in anii 2009 si 2010.

In perioada 2007 — 2011, marja medie a profitului obtinut de catre principalele firme
active pe piata a fost de 10,5%, respectiv de cca 16% pentru constructorii romani si de cca 4%

pentru cei straini.

Analizand marja profitului net®, remarcdm c& firmele romanesti aflate in topul

principalilor actori pe piata au inregistrat marje de profit de pana la 34%.

8 Profit net/cifra de afaceri netd*100
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Astfel, UMB Grup a inregistrat profituri intre 21 — 25% din cifra de afaceri, in perioada
2008 — 2011, respectiv SC Euroconstruct Trading 98 SRL Bucuresti intre 23 — 34%, in perioada
2007 — 2010, Straco Grup intre 18 — 20%, in perioada 2007 — 2008 si SC Tehnologica Radion
SRL Bucuresti intre 19 — 23% tot in perioada de crestere economica - 2007 — 2008. SC Delta
ACM 93 SRL Bucuresti a obtinut ih anul 2007 un profit de 17% din cifra de afaceri, respectiv de
27% n anul 2010.

Constructorii straini au inregistrat profituri ce se incadreaza, in general, sub 7%

din cifra de afaceri.

Cifrele de afaceri sunt obtinute din lucrari de constructii de drumuri contractate cu statul,
obtinute prin adjudecare in urma organizarii si desfasurarii unor licitatii publice. In ofertele
depuse, constructorul trebuie sa declare marja de profit aplicata, respectiv marja de profit pe
care preconizeaza ca o va realiza prin executia lucrarii adjudecate. Din analiza raspunsurilor la
chestionarele transmise in cadrul investigatiei sectoriale, s-a constatat ca aceasta cota se
incadreaza, in medie, intre [...]. Tn costul/km al unei lucrari de drumuri, stabilit prin standardele

de cost, s-a tinut cont de un profit 5%.

Posibile raspunsuri la intrebarea care se ridica din cele prezentate anterior — ,cum au

putut obtine astfel de marje de profit firmele romanesti din contracte cu statul?”:

v' Marirea, prin acte aditionale la contract, a valorii lucrarii;

v' Efectuarea de lucrari in cantitati mai mici decéat cele licitate;

v' Modificarea sau suplimentarea de catre autoritatea contractantd a cerintelor
contractuale; aceasta implica costuri suplimentare, negociate direct cu executantul
lucrarii;

v' Companiile nu sunt listate la bursa, existand o transparenta mai redusa a rezultatelor
financiare comparativ cu cele listate;

v Lucrarile executate cu subcontractori la valori de subcontractare foarte mici;

v' Folosirea de materiale si materii prime mai ieftine sau la alta calitate decat ceea ce a
fost inclus 1n ofert3;

v" Intocmirea unor note de comandé& suplimentare fatd de lucrérile ce au fost aprobate

prin caietul de sarcini si incluse, astfel, in oferta.

in conformitate cu prevederile caietelor de sarcini elaborate de autoritatile contractante
cu ocazia organizarii de licitatii publice de achizitie a lucrarilor de constructii de drumuri,
consultantul trebuie sa furnizeze servicii de supervizare de inalta calitate, in vederea urmaririi

corectei utilizari a fondurilor disponibile si pentru a se asigura ca antreprenorul executa lucrarile
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in conformitate cu obligatiile contractuale, in special in ceea ce priveste durata, cantitatea,

calitatea si costul lucrarilor.

Prin urmare, consultantul este cel care asigura prestarea serviciilor de management de
proiect si supervizare a execufiei lucrarilor la standarde de inaltd calitate, evaluarea si
aprobarea materialelor, echipamentelor, etc, in calitatea sa de ,inginer” conform prevederilor
Conditiilor de Contract FIDIC (Federatia Internationala a Inginerilor Consultanti) - Cartea Rosie,
editia 1999.

Cu toate acestea, asa cum este precizat si in Raportul public al Curtii de Conturi a
Romaniei pentru anul 2009, la CNADNR a fost constatata nerespectarea reglementarilor legale
in efectuarea cheltuielilor prin ...”decontarea unor cantitati mai mari decéat cele real utilizate sau
stabilite prin caietele de sarcini pentru executarea lucrarilor la unele obiective de investitii,
decontarea unui consum de manopera superior celui stabilit prin normative pentru lucrarile de
revizii tehnice si reparatii curente, punerea in opera a altor materiale decat cele ofertate si
lucrari neefectuate, erori de calcul, .... decontarea de lucrari/servicii la preturi/tarife mai mari

decét cele adjudecate la licitatie sau prevazute in contracte”.

Ca exemple de crestere a valorii contractelor prin acte aditionale, mentionam:

v" Modernizarea DN 67C Bengesti - Sebes - ,Transalpina”, 148 km. Contractul a
fost castigat, in luna septembrie 2008, de catre Romstrade, cu valoarea initiala de
345,4 mil. euro fara TVA, termen de finalizare 18 luni. Valoarea finala a contractului,
modificat prin 5 acte aditionale, a fost de 376,5 mil. euro, fara TVA, in crestere cu 9%
fata de cea initiala. Termenul de finalizare a fost si acesta extins cu aproape 2 ani, la
31.10.2012;

v' Autostrada Moara Vlasiei-Ploiesti - contractul, in valoare initiald de 702 milioane
lei, semnat cu Spedition UMB, Euroconstruct Trading si Pa&Co, creste cu
aproximativ 26%, la 883 milioane, ca urmare a Tnlocuirii materialului din stratul de
fundatie;

v DN 72 Ploiesti — Gaesti - in 2008, Spedition UMB cere la licitatie doar 171 milioane
lei pentru lucréri, chiar daca pretul estimat era de 350 milioane. In octombrie 2010,
valoarea contractului creste cu 80 milioane lei, pe motiv ca lucrarile au fost facute sub
trafic si ca, din cauza neplaji lor la timp, lucrarile deja facute s-au degradat;

v' Centura Bucuresti - Reabilitarea si extinderea la 4 benzi a centurii rutiere a
municipiului Bucuresti pe sectorul cuprins infre DN1TA - DN1 si DN2 - Romstrade,
primeste in anul 2007 contractul in valoare de 88 mil. lei, valoarea modificata, prin 11

acte aditionale, la 130 mil. lei.
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Sistemul firmelor care ,fac afaceri cu statul cu un angajat si un laptop”, sintagma
vehiculata de presa, nu se verifica in cazul principalelor firme active pe piata lucrarilor de
constructii de drumuri. Din punct de vedere al numarului mediu de salariati, acestea sunt
intreprinderi mari, cu peste 250 de salariati, in medie pe an. Exceptie fac actorii FCC
Construccion Barcelona si Impresa Pizzarotti, ce au avut, in medie, sub 250 de salariati/an

(exceptand anul 2009 pentru FCC, an in care a avut, in medie, 352 de salariatj).

Pe baza informatjilor primite, in cadrul investigatiei sectoriale, s-a analizat, pentru
perioada 2007 — sem. | 2011, evolutia numarului estimat de participari ale principalilor actori pe

piata, versus numar de contracte castigate, la licitatile organizate de catre CNADNR, pentru

lucrari de constructii de drumuri. Concluziile analizei se regasesc in urmatoarele doua grafice.

&
&
RO
i
< nr. participari la Iic?tagii === nr. licitatii castigate

Sursa: prelucrari ale informatiilor primite de la CNADNR
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Sursa: prelucrari ale informatiilor primite de la CNADNR

Asa cum se poate observa si din graficele anterioare, principalele firme active pe piata
au participat la aproximativ 20% din licitatiile organizate de catre CNADNR, pentru lucrari de
constructii de drumuri, in perioada 2007 — Sem. | 2011, céastigdnd aproximativ 30% din
contractele atribuite pe baza acestor licitati. Se remarca ponderi mari, de peste 3% ale
numarului de participari la licitatii, respectiv, de peste 5%, ale numarului de contracte incheiate

la firmele UMB Grup, Strabag Grup si Colas Grup.

Din punctul de vedere al ratei de licitatii castigate (nr. licitatii castigate/nr. participari la
licitatii), aceasta se incadreaza in intervalul 24-60%. Ponderi de peste 50% au avut firmele
SC Euroconstruct Trading 98 SRL Bucuresti (59%) si Tirrena Scavi (60%). Majoritatea

firmelor au castigat peste o treime din licitatiile la care au participat.

Strabag Grup se remarca cu cel mai mare numar de participari la licitatii, dar cu cea mai
mica pondere de licitatii castigate - 24%. O posibila explicatie a acestui procent mic de licitatii
castigate fata de cele la care au participat firmele din grupul Strabag ar fi ca depun oferte cu
valori mai mari decéat valoarea estimata, ceea ce constituie motiv de descalificare. Ratiunea
depunerii de oferte cu valori peste valoarea estimata si fard sanse de céastig, este, conform

raspunsului Strabag Grup la chestionarul transmis in cadrul investigatiei sectoriale, faptul ca, in
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unele cazuri valoarea estimata a lucrarilor sau serviciilor este subevaluata. Valoarea estimata
se stabileste pe baza unui studiu de fezabilitate. Durata mare de timp, uneori si de peste 2 ani
de la momentul efectuarii studiului pana la organizarea licitatiei, face ca nivelul acesteia sa nu
mai corespunda realitatii, in special, datorita evolutiei cursului de schimb si pretului materiilor

prime si a materialelor.

De mentionat este faptul ca firma Bechtel International nu a participat la nici o licitatie in
perioada analizata, mentinandu-se in topul actorilor pe piata pe baza cifrelor de afaceri obtinute
din singura lucrare pe care o executd in Romania din anul 2004, si anume construirea

autostrazii Brasov - Cluj — Bors, in lungime de 415 km.

In anul 2012, numai dou& firme aflate in topul principalilor actori pe piatd au castigat

contracte de lucrari, in baza unor proceduri de licitatie organizate de catre CNADNR.

Intreprinderea SC Tehnologica Radion SRL a castigat, in asociere cu SC Consitrans
SRL Bucuresti si SC Pro Cons XXI SRL Bucuresti (doua intreprinderi avand ca obiect de
activitate prestarea de serviciilor proiectare in constructii), contractul de proiectare si executie
lucrari "Intocmirea fazelor de proiectare PT+DE, asistentd tehnica si executie lucrari pentru
obiectivul de investiti <Modernizarea centurii rutiere a municipiului Bucuresti intre A1-DN 7 si
DN2 - A2>, Lot 2: Sector DN2 (km 12+300) - A2 (km 23+750)", in valoare de 188 mil. lei
(aproximativ 42 mil. euro). Durata contractului - 90 zile - perioada de proiectare, 450 zile -
perioada de executie si 48 de luni - perioada de garantie. Ca stadiu al lucrarii, mentionam ca, in
prezent, proiectul tehnic este finalizat, urmeaza a fi avizat de catre CNADNR. in data de

23.01.2013 s-a emis ordin de suspendare a lucrarilor.

SC ARL Cluj SA, firma ce apartine grupului Strabag, a castigat contractul ,Modernizarea
infrastructurii privind siguranta circulatiei pe DN 1, Lot 5, in valoarea de 17,8 mil. lei, aproximativ
4 mil. euro. Durata contractului - 24 de luni — perioada de executie a lucrarilor si 24 de luni -

perioada de garantie.

Cu toate ca, in anul 2012, principalii actori pe piata nu au mai obtinut contracte noi
pentru lucrari de constructii de drumuri nationale si autostrazi administrate de catre CNADNR,

acestia au obtinut insa sume importante pentru lucrarile aflate in curs de executie.

Astfel, Tn perioada 2012 — martie 2013, suma ob{inuta de la CNADNR pentru lucrarile
aflate in curs de executie, a insumat aproximativ 7537 mil. lei, ceea ce reprezinta 76% din
totalul sumei platita de catre autoritate pentru executia de lucrari. Ponderile sumelor obtinute se

regasesc in urmatorul grafic.
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Graficul nr. 38 — Ponderi ale sumelor obtinute de la CNADNR, in perioada 2012 — martie

2013, de catre principali actori, pentru lucrarile executate

[l ASTALDI GRUP
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Alti constructori

Sursa: prelucrari ale informatiilor publicate pe site-ul CNADNR

Din graficul anterior se poate observa ca sumele platite catre 3 intreprinderi — grupurile
Astaldi, Strabag si UMB — au insumat 46% din totalul platilor facute de catre CNADNR pentru

executia de lucrari, in perioada 2012 — martie 2013.

De mentionat este faptul ca, majoritatea constructorilor executa, in paralel, mai
multe lucrari de infrastructura rutiera, in santiere diferite. Aceasta este principala cauza a
intarzierii finalizarii lucrarilor, deoarece firmele nu detin personal suficient si utilaje pe masura

lucrarilor angajate.

In caietele de sarcini se impune intreprinderilor participante la licitatii prezentarea de
documente care sa ateste faptul ca acestea dispun de mijloace tehnice si forfda de munca
necesare realizarii lucrarilor. Aceste intreprinderi trebuie sa aiba un anumit numar de lucratori-
cheie pe santier, respectiv personalul tehnic de specialitate cu experientad profesionala in
lucrarile de infrastructura rutiera, utilaje specifice, sa prezinte documente care sa ateste dreptul
de proprietate sau de folosinta asupra unei statii de asfalt si a unui laborator autorizat.
Neprezentarea unor astfel de documente conduce la respingerea ofertei ca inacceptabila.
Deoarece au fost declarati castigatori ai licitatiei, se presupune ca firmele au indeplinit conditiile

de eligibilitate.

Depasirile termenelor de finalizare a lucrarilor se pot explica prin faptul ca, unii dintre

constructorii de drumuri, in scopul obtinerii contractelor, au declarat in ofertele depuse in cadrul
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unor proceduri diferite de licitatie, dar pentru lucrari de infrastructura rutiera ce trebuiau
executate in acelasi timp, aceleasi utilaje si aceiasi lucratori-cheie. Tn momentul atribuirii,
autoritatile contractante ar trebui sa verifice ce alte lucrari are firma de executat in paralel si ce

alte licitatii a castigat pentru lucrari cu aceeasi perioada de executie.

Analizand situatia platilor efectuate de catre CNADNR, in perioada 2012 — martie
2013, s-a constatat ca, principalii actori pe piata executau, impreuna, in paralel 51 de
lucrari de infrastructura rutiera, unele executate in asociere. In perioada analizata, SC
Romstrade SRL avea in derulare 6 contracte, grupul UMB - 9, Straco Grup — 3, grupul
Strabag — 6, SC Delta ACM 93 SRL — 4, FCC Construccion — 5, grupul Astaldi — 8, Tirrena
Scavi Sp.A. — 4, SC Euroconstruct Trading 98 SRL — 2, Impresa Pizzarotti — 2 si grupul
Colas - 2.

Lista lucrarilor de infrastructura rutiera de drumuri nationale si autostrazi derulate, in
paralel, in perioada 2012 — martie 2013, de catre principalii actori pe piata se regaseste in

Anexanr. 2.

Profilul principalilor actori pe piata si lista contractelor relevante derulate de acestia, in

perioada analizata, pe piata lucrarilor de constructii de drumuri se regasesc in Anexa nr. 3.

Concluzii

v' Pe piata lucrarilor de constructii de drumuri si autostrazi sunt active un numar relativ
mare de intreprinderi care se concureaza, fara ca vreuna sa detina o cota semnificativa
de piata;

v' In special, intreprinderile mari au un grad semnificativ de mobilitate, contractand cu
usurinta lucrari in diferite zone geografice ale Romaniei;

v' Tendinta de asociere a intreprinderilor active pe piata, in vederea participarii la licitatii i
la executarea lucrarilor reprezinta un factor de restrangere a concurentei;

v' Oferta pe piata prezinta un nivel semnificativ de substituibilitate si integrabilitate pe
verticala (prin detinerea de capacitati de productie pe pietele din amonte);

v Indicatorii analizati indica o crestere a eficientei activitatii in sector si o usoara
revigorare a activitatii in anul 2011 comparativ cu perioada 2007-2010;

v" In perioada analizatd nu au existat variatii majore ale numarului de intreprinderi active
si nici intrari/iesiri semnificative de pe piata;

v" Analiza privind evolutia cotelor de piatd indica o distributie concurentiala a acestora,

piata poate fi considerata ca fiind una concurentiala;
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v' Depasirile de termene in executarea lucrarilor de infrastructura rutiera se datoreaza si
faptului ca majoritatea constructorilor se angajeaza in executarea, in paralel, a mai
multor lucrari, in santiere diferite si nu detin personal suficient si utilaje pe masura
lucrarilor angajate;

v' n perioada 2007 — 2011, marja medie a profitului obtinut in sector a fost de cca 7%,
respectiv de cca 8% pentru constructorii romani si de cca 4% pentru cei straini, in timp
ce marja medie a profitului obtinut de catre principalele firme active pe piata a fost de
10,5%, respectiv de cca 16% pentru constructorii romani si de cca 4% pentru cei straini;

v Principalele firmele romanesti au inregistrat profit pe intreaga perioada analizata, in
timp ce aproximativ 43% din firmele straine aflate in top au raportat pierderi, in cel putin
2 din cei 5 ani, ai perioadei 2007 — 2011,

v Profiturile obtinute de principalele firme romanesti active pe piatd sunt substantiale
comparativ cu cele moderate obfinute de catre firmele straine;

v Tn perioada 2012 — martie 2013, suma obtinutd de la CNADNR pentru lucrérile aflate in
curs de executie de catre principalii actori pe piata, a insumat aproximativ 6903 mil. lei,
ceea ce reprezinta 70% din totalul sumei platitd de catre autoritate pentru executia de

lucrari.
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5. Analiza concurentei la nivel regional

Cu toate ca piata lucrarilor de constructii drumuri a fost definita, din punct de vedere
geografic, la nivelul intregului teritoriu al Romaniei, Tn cadrul investigatiei sectoriale au fost
identificate conditii specifice de concurenta in anumite zone ale Romaniei, manifestate in
functie de cererea si oferta de lucrari de constructii de drumuri, ce au facut obiectul unor

cercetari detaliate.

Astfel, a fost examinat comportamentul intreprinderilor active pe piata la nivelul celor 7
directii regionale de drumuri si poduri (DRDP) din subordinea CNADNR. Directiile regionale
sunt orientate, in general, spre activitatea de intrefinere curenta si periodica, repararea si
modernizarea drumurilor nationale si autostrazilor. Pentru realizarea acestei activitati, DRDP-
urile dispun de bugete proprii si autonomie in administrarea drumurilor si podurilor existente pe
raza fiecarei regiuni, respectiv organizeaza licitatii de achizitii publice de lucrari, incheie
contracte si urmaresc derularea acestora.

Analiza efectuata la nivelul pietei lucrarilor de constructii de drumuri a reliefat faptul ca
intreprinderile active pe aceasta piata au tendinta de a efectua lucrari de constructii de drumuri
in regiunea unde au sediul social. Aceasta tendinfa este motivata de necesitatea eficientizarii
costurilor prin reducerea cheltuielilor cu transportul materiilor prime si materialelor, deplasarea

fortei de munca, inchirierea de utilaje specifice etc.

La nivelul fiecarui DRDP s-a urmarit evolutia cotelor de piata ale intreprinderilor®’
identificate ca fiind active in fiecare regiune, calculate pe baza cifrelor de afaceri obtinute din
lucrari de constructii de drumuri (in general lucrari de intretinere, reparare si modernizare) . De
asemenea, s-au analizat, in evolutie, si indicatorii de evaluare a gradului de concentrare a pietei
— HHI si CR, pentru perioada 2007 — 2011.

Din analiza efectuata au rezultat, pentru perioada analizata, anumite trasaturi comune la

nivel de regiune, si anume:

rigiditate si chiar o reducere a ofertei;

intrari putine de actori noi pe piata;

modificarea gradului de concentrare a pietei;

mentinerea unor cote de piata foarte mari ale primilor 5 jucatori.

8 1n cazul in care intreprinderile prezente pe piatd au fost identificate ca apartinand aceluiasi grup, in
analiza s-a considerat grupul ca o singura intreprindere, insumandu-se cifrele de afaceri ale membrilor
acestuia.
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5.1. Analiza Ila nivelul DRDP Bucuresti

Pe durata perioadei analizate (2007 — 2011), indicatorii de evaluare a gradului de
concentrare a pietei — HHI si CR — au avut o evolufie variabila, ce se poate observa in
urmatorul grafic:

Graficul nr. 39 - Evolutia HHI, CR si a numarului de intreprinderi active, in perioada 2007
-2011

=== CR5 E=CR10 e=g=onr. intreprinderi active  esgmwHHI

Sursa: prelucrari ale informatiilor primite de la CNADNR

Valorile HHI indica o piatd cu un grad redus de concentrare, in anii 2009 si 2011, in

perioada 2007 — 2008 si in anul 2010, piata fiind una mediu concentrata.

Cotele de piata ale primilor 5 actori (CR5) au insumat peste 58% in fiecare an al

perioadei 2007 — 2011, valoarea maxima de 71% fiind inregistrata in anul 2007.

Cotele de piata ale primilor 10 actori (CR10) au insumat peste 87% in fiecare an al

perioadei 2007 — 2011, valoarea maxima de 93% fiind inregistrata in anul 2011.

Din punct de vedere al numarului de intreprinderi identificate ca fiind active pe piata, in
perioada 2007 — 2011, acesta a scazut de la 31, in anul 2007, la 22 in anul 2011. Tn anul 2011

un singur actor nou a intrat pe piata.

In topul principalilor jucatori se remarcd SC Argecom SA Pitesti SC Euroconstruct
Trading 98 SRL Bucuresti, SC Romstrade SRL Giurgiu, SC Tel Drum SA Alexandria si SC Delta
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ACM 93 SRL Bucuresti, care au realizat cote importante de piata in fiecare an al perioadei

analizate.

In perioada 2009 — 2011, grupul UMB a obtinut cote de piatd cuprinse intre [...], iar
Straco Grup a fost lider, in anul 2011, cu o cota de [...], an in care 4 intreprinderi (Straco Grup,
SC Argecom SA , UMB Grup si SC Euroconstruct Trading 98 SRL ) au insumat o cota de piata
de [...], asa cum se poate observa si in graficul urmator:

Graficul nr. 40 - Evolutia cotelor de piata ale principalilor actori, in perioada 2007 — 2011 -
%

[.]

Sursa: prelucrari ale informatiilor primite de la CNADNR

In concluzie, piata lucrarilor de constructii de drumuri, analizat4 la nivelul de segmentului
de piata — DRDP Bucuresti — a suferit, in perioada analizata, modificari de structura, cotele de
piata ale primilor 5 actori au insumat peste 58%, numarul de actori activi pe piata a scazut cu
aproape 30% in anul 2011, comparativ cu anul 2007. Patru jucatori s-au mentinut pe piata, cu

cote importante in intreaga perioada 2007 — 2011.
5.2. Analiza Ila nivelul DRDP Brasov

Pe durata perioadei analizate (2007 — 2011), indicatorii de evaluare a gradului de
concentrare a pietei — HHI si CR — au avut o evoluiie variabila, ce se poate observa in

urmatorul grafic:
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Graficul nr. 41 - Evolutia HHI, CR si a numarului de intreprinderi active, in perioada 2007
-2011

=== CR5 == CR10 e=g=onr. intreprinderi active e=g=oHHI

Sursa: prelucrari ale informatjilor primite de la CNADNR

Valorile HHI indica o piata cu un grad redus de concentrare, in perioada 2007 — 2008, o
piata cu un grad mediu de concentrare in anul 2009 si o piata puternic concentrata, in perioada
2010 — 2011.

Cotele de piata ale primilor 5 actori au insumat peste 52% in fiecare an al perioadei

2007 — 2011, valoarea maxima de 87% fiind inregistrata in perioada 2010 - 2011.

Cotele de piata ale primilor 10 actori au insumat peste 74% in fiecare an al perioadei

2007 — 2011, valoarea maxima de 99% fiind inregistrata in anul 2011.

Din punctul de vedere al numarului de intreprinderi identificate ca fiind active pe piata, in
perioada 2007 — 2011, acesta a scazut de la 40 in anul 2007, la 16 in anul 2011. n perioada

2010 — 2011 nu au fost identificate intrari de actori noi pe piata.

In topul principalilor jucitori se remarca 3 intreprinderi: SC Vectra Service SRL Brasov,
UMB Grup si SC Valdek Impex SRL Sfantu Gheorghe, care au realizat cote importante de piata
in fiecare an al perioadei analizate.
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SC Vectra Service SRL domina piata, cu cote de piata de peste [...], in perioada 2009 —
2011, ajungénd , in anul 2011, la o cota de [...]. UMB Grup obtine [...] cota de piata in anul 2010

si[...] in anul 2011, asa cum se poate observa gi in graficul urmator:

Graficul nr. 42 - Evolutia cotelor de piata ale principalilor actori, in per. 2007 — 2011 - %

[..]

Sursa: prelucrari ale informatiilor primite de la CNADNR

In concluzie, piata lucrarilor de constructii de drumuri, analizats la nivelul de segmentului
de piata — DRDP Brasov .

e a suferit, in perioada analizata, modificari de structura, de la o piata cu grad redus de
concentrare, in perioada 2007 — 2008, la o piata puternic concentrata incepand cu anul
2010;

¢ cotele de piatd ale primilor 5 actori au inregistrat schimbari majore. in perioada 2007 -
2008, acestia detineau 52% din piata, iar in anul 2011 - 87%;

o numarul de actori activi pe piata a scazut cu 60% in anul 2011, comparativ cu anul 2007;
o ftrei jucatori s-au mentinut pe piata, cu cote importante in intreaga perioada 2007 — 2011,

¢ in perioada 2010 — 2011 nu au fost identificate intrari de actori noi pe piata.

Conditiile speciale de concurenta identificate pe acest segment de piatd au impus o
analizd mai detaliata. in baza acestei analize, Consiliul Concurentei a declansat, in luna aprilie
2013, o investigatie din oficiu privind posibila incalcare a prevederilor art. 5 alin. (1) si art. 9 din
Lege. Analiza continea indicii ce conduc la identificarea unor posibile practici anticoncurentiale
de impartire a pietei intre anumiti agenti economici activi pe piata lucrarilor de constructii de

drumuri aflate Tn administrarea DRDP Brasov, cu implicarea autoritatii contractante.

5.3.  Analiza la nivelul DRDP Cluj

Pe durata perioadei analizate (2007 — 2011), indicatorii de evaluare a gradului de concentrare a

pietei — HHI si CR — au avut o evolutie variabila, ce se poate observa in urmatorul grafic:
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Graficul nr. 43 - Evolutia HHI, CR si a numarului. de intreprinderi active,
in perioada 2007 — 2011

=== CR3 == CR5 e=g=onr. intreprinderi active e HHI

Sursa: prelucrari ale informatiilor primite de la CNADNR

Valorile HHI indica o piata cu un grad mediu de concentrare, pe toatd perioada
analizata.

Cotele de piata ale primilor 3 actori au insumat peste 53% in fiecare an al perioadei
2007 — 2011, valoarea maxima de 67% fiind inregistrata in anul 2009.

Cotele de piata ale primilor 5 actori au insumat peste 68% in fiecare an al perioadei
2007 — 2011, valoarea maxima de 78% fiind inregistrata in anul 2009.

Din punct de vedere al numarului de intreprinderi identificate ca fiind active pe piata, in
perioada 2007 — 2011, acesta a scazut de la 35, in anul 2007, la 15 in anul 2011. In perioada

2010 — 2011 nu au fost identificate intrari de actori noi pe piata.

In topul principalilor jucatori se remarca 2 intreprinderi, Tirrena Scavi si SIRD, care au
realizat cote importante de piata in fiecare an al perioadei analizate.

SC Euroconstruct Trading 98 SRL si UMB Grup intra in topul principalilor actori de pe
piatd in anul 2009 si obtin cote importante in perioada 2010 — 2011, asa cum se poate observa
si in graficul urmator:
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Graficul nr. 44 - Evolutia cotelor de piata, in perioada 2007 — 2011 - %
[...]

Sursa: prelucrari ale informatjilor primite de la CNADNR

in concluzie, piata lucrarilor de constructii de drumuri, analizat& la nivelul de segmentului
de piata — DRDP Cluj — nu a suferit, in perioada analizata, modificari de structura, cotele de
piata ale primilor 5 actori au insumat peste 68%, numarul de actori activi pe piata a scazut cu
aproape 57% in anul 2011, comparativ cu anul 2007. Doi jucatori s-au mentinut pe piata, cu

cote importante in intreaga perioada 2007 — 2011.
5.4. Analiza la nivelul DRDP Constanta

Pe durata perioadei analizate (2007 — 2011), indicatorii de evaluare a gradului de
concentrare a pietei — HHI si CR — au avut o evolutie variabila, ce se poate observa in
urmatorul grafic:

Graficul nr. 45 - Evolutia HHI, CR si a numarului de intreprinderi active, in perioada 2007
-2011

=== CR3 == CR5 @=g=onr. intreprinderi active g HHI

Sursa: prelucrari ale informatiilor primite de la CNADNR
Valorile HHI indica o piata puternic concentrata, pe toata perioada analizata.

Cotele de piata ale primilor 3 actori au insumat peste 73% in fiecare an al perioadei
2007 — 2011, valoarea maxima de 86% fiind inregistrata in anul 2009.
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Cotele de piata ale primilor 5 actori au insumat peste 81% in fiecare an al perioadei

2007 — 2011, valoarea maxima de 95% fiind inregistrata in anul 2011.

Din punct de vedere al numarului de intreprinderi identificate ca fiind active pe piata, in
perioada 2007 — 2011, acesta a scazut de la 17 de intreprinderi, in anul 2007, la numai 9 in

anul 2011. Tn anul 2011 nu au fost identificate intrari de actori noi pe piata.

In topul principalilor jucatori se remarca grupul Colas care a realizat cote importante de
piata in fiecare an al perioadei analizate, SC Tehnologica Radion SRL si grupul Strabag, cu
cote ridicate obtinute Tn perioada 2008 — 2011. Cele trei intreprinderi domina piata in perioada

2010 — 2011, cu cote insumate de peste [...], asa cum se poate observa si in graficul urmator:

Graficul nr. 46 - Evolutia cotelor de piata, in perioada 2007 — 2011 - %
[...]

Sursa: prelucrari ale informatiilor primite de la CNADNR

In concluzie, piata lucrarilor de constructii de drumuri, analizat4 la nivelul de segmentului
de piatd — DRDP Constanta — nu a suferit, in perioada analizata, modificari de structura, cotele
de piata ale primilor 3 actori au Tnsumat peste 73%, numarul de actori activi pe piatd a scazut
cu aproape 47% in anul 2011, comparativ cu anul 2007. Doi jucatori s-au mentinut pe piata, cu

cote importante in intreaga perioada 2008 — 2011.
5.5. Analiza la nivelul DRDP Craiova

Pe durata perioadei analizate (2007 — 2011), indicatorii de evaluare a gradului de
concentrare a pietei — HHI si CR — au avut o evoluiie variabila, ce se poate observa in

urmatorul grafic:
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Graficul nr. 47 - Evolutia HHI, CR si a numarului. de intreprinderi active

=== CR3 = CR5 e=g=onr. intreprinderi active =g HHI

Sursa: prelucrari ale informatiilor primite de la CNADNR

Valorile HHI indica o piata cu un grad redus de concentrare, in anul 2007, o piatd cu un
grad moderat de concentrare in anul 2008 si o piata puternic concentrata, in perioada 2009 —
2011.

Cotele de piata ale primilor 3 actori au insumat peste 41% in fiecare an al perioadei
2007 — 2011, valoarea maxima de 79% fiind inregistrata in anul 2011.

Cotele de piata ale primilor 5 actori au insumat peste 57% in fiecare an al perioadei
2007 — 2011, valoarea maxima de 87% fiind inregistrata tot in anul 2011.

Din punct de vedere al numarului de intreprinderi identificate ca fiind active pe piata, in
perioada 2007 — 2011, acesta a scazut de la 22 de intreprinderi, in anul 2007, la 18 in anul
2011. Tn anul 2010 au fost identificate doud intrari de actori noi pe piata, iar in anul 2011 un

singur actor nou a intrat pe piata.

Intreprinderea SC Romstrade SRL domina piata in perioada 2009 — 2011, cu cote de
piata aflate in intervalul [...]. Alti jucatori importanti sunt SC Delta ACM 93 SRL, in perioada
2010 - 2011 si grupul Colas, in perioada 2007- 2010, asa cum se poate observa si in graficul
urmator:
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Graficul nr. 48 - Evolutia cotelor de piata, in perioada 2007 — 2011- %
[-]

Sursa: prelucrari ale informatjilor primite de la CNADNR

in concluzie, piata lucrarilor de constructii de drumuri, analizat& la nivelul segmentului de
piata — DRDP Craiova — a suferit, in perioada analizata, modificari de structura, cotele de piata
ale primilor 3 actori au insumat peste 60%, in perioada 2008 — 2011, numarul de actori activi pe
piata a scazut cu aproximativ 18% in anul 2011, comparativ cu anul 2007. SC Romstrade SRL

s-a mentinut pe piata, cu cote importante in intreaga perioada 2009 — 2011.

Conditiile speciale de concurenta identificate pe acest segment de piatd au impus o
analizd mai detaliata. in baza acestei analize, Consiliul Concurentei a declansat, in luna aprilie
2012, o investigatie din oficiu privind posibila incalcare a prevederilor art. 5 alin. (1) din Lege.
Investigatia a fost declansata pe baza unor indicii privind participarea unor intreprinderi active
pe piata cu oferte formale la licitatiile organizate de catre DRDP Craiova in anul 2008, pentru
atribuirea "Acordului cadru pentru lucrari si servicii de intretinere multianuala iarna-vara 2008-
2011".

5.6. Analiza la nivelul DRDP lagi

Pe durata perioadei analizate (2007 — 2011), indicatorii de evaluare a gradului de
concentrare a pietei — HHI si CR — au avut o evolutie variabila, ce se poate observa in

urmatorul grafic:

Graficul nr. 49 - Evolutia HHI, CR si a nr. de intreprinderi active, in perioada 2007 — 2011

=== CR3 === CR5 e=gmonr. intreprinderi active e=gm=oHHI

Sursa: prelucrari ale informatiilor primite de la CNADNR
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Valorile HHI indica o piata cu un grad moderat de concentrare, in anul 2007 si o piata

puternic concentrata in perioada 2008 — 2011.

Cotele de piata ale primilor 3 actori au insumat peste 54% in fiecare an al perioadei

2007 — 2011, valoarea maxima de 87% fiind inregistrata in anul 2010.

Cotele de piata ale primilor 5 actori au insumat peste 70% in fiecare an al perioadei

2007 — 2011, valoarea maxima de 91% fiind inregistrata in perioada 2010 - 2011.

Din punct de vedere al numarului de intreprinderi identificate ca fiind active pe piata, in
perioada 2007 — 2011, acesta a scdzut de la 26, in anul 2007, la 19 in anul 2011. Tn anul 2011

au fost identificate trei intrari de actori noi pe piata.

Tn topul principalilor jucatori se remarca trei intreprinderi: UMB Grup, SC Vega 93 SRL si
Colas Grup, care au realizat cote importante de piata in fiecare an al perioadei analizate, asa

cum se poate observa si in graficul urmator:

Graficul nr. 50 - Evolutia cotelor de piata, in perioada 2007 — 2011- %
[...]

Sursa: prelucrari ale informatiilor primite de la CNADNR

In concluzie, piata lucrarilor de constructii de drumuri analizata la nivelul de segmentului
de piata — DRDP lagi — a suferit, in perioada analizata, modificari de structura, cotele de piata
ale primilor 3 actori au insumat peste 75%, in perioada 2008 — 2011, numarul de actori activi pe
piata a scazut cu aproximativ 27% in anul 2011, comparativ cu anul 2007. UMB Grup, Vega 93

si Colas Grup s-au mentinut pe piata, cu cote importante in intreaga perioada analizata.
5.7. Analiza la nivelul DRDP Timisoara

Pe durata perioadei analizate (2007 — 2011), indicatorii de evaluare a gradului de
concentrare a pietei — HHI si CR — au avut o evoluiie variabila, ce se poate observa in

urmatorul grafic:
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Graficul nr. 51 - Evolutia HHI, CR si a nr. de intreprinderi active, in perioada 2007 — 2011

I 4

== CR3 E==CR5  e=gmonr. intreprinderi active  e=gmwHHI

Sursa: prelucrari ale informatjilor primite de la CNADNR

Valorile HHI indica o piata cu un grad mediu de concentrare in perioada 2007 — 2008 si

in anul 2011, respectiv o piata puternic concentrata in perioada 2009 — 2010.

Cotele de piata ale primilor 3 actori au insumat peste 58% in fiecare an al perioadei

2007 — 2011, valoarea maxima de 75% fiind inregistrata in anul 2010.

Cotele de piata ale primilor 5 actori au insumat peste 71% in fiecare an al perioadei

2007 — 2011, valoarea maxima de 85% fiind inregistrata in anul 2011.

Din punct de vedere al numarului de intreprinderi identificate ca fiind active pe piata, in
perioada 2007 — 2011, acesta a scazut de la 40 de intreprinderi, in anul 2007, la 15 in anul
2011. In perioada analizata, au intrat pe piata putini actori noi, respectiv 5 in anul 2008, 3 in
anul 2009, 2 in anul 2010 si unul in anul 2011.

In topul principalilor jucatori se remarcd 4 intreprinderi: SC Forconcid SA Ramnicu
Vélcea, SC SIRD Timigoara SA, grupul UMB si SC CCCF Drumuri si Poduri Timigoara SRL,

care au realizat cote importante de piata in fiecare an al perioadei analizate.

Grupul UMB domina piata, cu cote de piatéd de peste [...], In perioada 2009 — 2010,

ajungand, in anul 2011, la o cota de [...], asa cum se poate observa si in graficul urmator:
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Graficul nr. 52 - Evolutia cotelor de piata, in perioada 2007 — 2011- %
[...]

Sursa: prelucrari ale informatiilor primite de la CNADNR

In concluzie, piata lucrarilor de constructii de drumuri analizata la nivelul de segmentului

de piatda — DRDP Timisoara —

e a suferit, in perioada analizata, modificari de structura, de la o piata cu un grad
mediu de concentrare in perioada 2007 — 2008 si in anul 2011, la o piata
puternic concentrata in perioada 2009 — 2010;
e cotele de piata ale primilor 3 actori au inregistrat variatii semnificative. Tn anul
2007, acestia detineau 60% din piata, iar in anul 2011 - 67%;

e numarul de actori activi pe piata a scazut cu aproximativ 63% in anul 2011,
comparativ cu anul 2007,

e patru jucatori s-au mentinut pe piata, cu cote importante in intreaga perioada
2007 — 2011;

e in perioada 2010 — 2011 au intrat putini actori noi, respectiv 2 in anul 2010 si

unul Tn anul 2011.

Conditiile speciale de concurenta identificate pe acest segment de piatd au impus o
analiz mai detaliata. in baza acestei analize, Consiliul Concurentei a declansat, in luna aprilie
2013, o investigatie din oficiu privind posibila incalcare a prevederilor art. 5 alin. (1) si art. 9 din
Lege. Analiza continea indicii ce conduc la identificarea unor posibile practici anticoncurentiale
de impartire a pietei intre anumiti agenti economici activi pe piata lucrarilor de constructii de

drumuri aflate Tn administrarea DRDP Timisoara.

In functie de cota de piatd cumulatd, in perioada 2007 — 2011, cinci intreprinderi active

pe piata se afla in topul principalilor constructori in mai multe din segmentele de piata analizate.

Astfel, grupul UMB detine cote de piata semnificative in 5 DRDP-uri din 7, respectiv
Grupul Colas Tn 3 DRDP-uri. Alte patru intreprinderi, SC Romstrade SRL, SC CCCF Drumuri si
Poduri Timisoara SRL, SC Vega 93 SRL si grupul Strabag, detin cote de piata semnificative in 2
DRDP-uri. Se poate observa o anumita repartizare a acestora in functie de regiunea in care au
sediul social. De exemplu, Grupul UMB, cu sediul social in Bacau este un jucator important in

nordul tarii, SC Romstrade SRL, cu sediul in Giurgiu in sudul tarii.

Analizand repartizarea primilor 5 jucatori din cadrul fiecarui DRDP, se observa tendinta

firmelor de a efectua lucrari de constructii in regiunea unde are sediul social. In fiecare segment
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de piatd analizat, o parte a principalilor actori de pe piata au sediul social in regiune,

considerand ca regiune, zona administrata de fiecare DRDP.

De exemplu, principali actori cu sediul social in regiune se regasesc la DRDP lasi — 4
intreprinderi, la DRDP Cluj — 3, la DRDP Timisoara — 3, la DRDP Craiova - 1, DRDP Bucuresti
— 4, DRDP Constanta — 2 si DRDP Brasov — 3.

Repartizarea primilor 5 jucatori din cadrul fiecarui DRDP in functie de cota de piata

obtinutad cumulativ in perioada 2007 — 2011 este prezentata in urmatoarea harta:
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Figuranr. 10 - Repartizarea primilor 5 jucatori din cadrul fiecarui DRDP in functie de cota de piata detinuta (cumulativ 2007 — 2011) - %
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Sursa: Prelucrari proprii ale informatjilor primite
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5.8. Analizala nivelul CNADNR central

Un alt segment de piata analizat a fost cel al lucrarilor de constructi de drumuri
nationale si autostrazi noi, de a caror achizitie se ocupa, in general, CNADNR central. Conditiile
de eligibilitate ce trebuie indeplinite de intreprinderi in vederea participarii la licitaiile organizate
de CNADNR si anvergura lucrarilor de constructii de drumuri nationale si autostrazi noi
determina conditii specifice de concurentd pe acest segment de piata. Astfel, condifile de
participare la licitatiile organizate de beneficiar pentru achizitia de lucrari de constructii noi de
drumuri nationale si autostrazi, coroborate cu valorile mari alocate acestor investitii, implica atat
accesul unui numar mic de intreprinderi pe acest segment de piata, dar si faptul ca, aceste

lucrari sunt atractive pentru intreprinderile straine.

Intreprinderile active pe acest segment de piatd au mobilitatea cea mai ridicaté, astfel, in
functie de disponibilitati, acestea pot realiza atat lucrari de constructii noi de drumuri nationale gi
autostrazi, cat si lucrari de intretinere curenta si periodica, reparatii si modernizari a acestor

categorii de drumuri, in diverse regiuni.

In decursul perioadei analizate (2007 — 2012), indicatorii de evaluare a gradului de
concentrare a acestui segment de piata — HHI si CR — au avut o evolutie variabila, ce se poate

observa in urmatorul grafic:

Graficul nr. 53 - Evolutia HHI, CR si a numarului de intreprinderi active,
in perioada 2007 — 2012

E==ICR5 E==CR10 e=g=nr. intreprinderi active e=gmsHHI

Sursa: prelucrari ale informatjilor primite de la CNADNR si a celor publicate pe site-ul acestuia,
pentru anul 2012
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Valorile HHI indica o piata cu un grad redus de concentrare, in anii 2007 si 2011, o piata
mediu concentrata in perioada 2009 — 2010 si in anul 2011, si o piata cu un grad mare de

concentrare, Tn anul 2008.

Cotele de piata ale primilor 5 actori au insumat peste [...] in fiecare an al perioadei 2007

— 2012, valoarea maxima de [...] fiind Tnregistrata in anul 2008.

Cotele de piata ale primilor 10 actori au insumat peste 76% in fiecare an al perioadei

2007 — 2012, valoarea maxima de 88% fiind inregistrata tot in anul 2008.

Din punct de vedere al numarului de intreprinderi identificate ca fiind active pe piata, in
perioada 2007 — 2012, acesta a variat intre 31, in anul 2007 si 43 in anul 2012. In anul 2012 au

intrat 3 noi constructori de drumuri straini pe piata roméaneasca.

Topul primilor 10 jucatori este dominat, in perioada 2007 — 2010, de Bechtel Int. care si-

a mentinut pozitia de lider de piata, cu cote de piata ce variaza in intervalul [...].

Tn perioada 2011 — 2012, grupurile Astaldi si UMB au insumat [...] din cotele de piata,
urmate de catre grupul Strabag si FCC Construction Spania, asa cum se poate observa si in
graficul urmator:

Graficul nr. 54 - Evolutia cotelor de piata ale principalilor actori,
n perioada 2007 — 2012 - %

[..]

Sursa: prelucrari ale informatiilor primite de la CNADNR si a celor publicate pe site-ul acestuia,
pentru anul 2012

In concluzie, piata lucrarilor de constructii de drumuri, analizat4 la nivelul segmentului de
piatd - CNADNR central - a suferit, in perioada analizata, modificari de structura, cotele de
piata ale primilor 5 actori au insumat peste [...], numarul de actori activi pe piata a crescut cu
aproape [...] in anul 2012, comparativ cu anul 2007. Piata a fost dominata, in perioada 2007 -
2010, de Bechtel Int., iar in perioada 2011 — 2012 grupurile Astaldi si UMB Grup au detinut o

cota de piata cumulata de [...].
Concluzii

Din analiza efectuata la nivelul segmentelor de piatd unde au fost identificate conditji
specifice de concurenta, au rezultat anumite trasaturi comune, pentru unele din sectoarele de

piata analizate, si anume:

e reducere a ofertei — identificata la nivelul fiecarui DRDP;

e intrari putine de actori noi pe piata - identificate la nivelul fiecarui DRDP;
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e modificare a structurii pietei — identificata la toate segmentele de piata analizate, cu
exceptia DRDP Cluj (piata se mentine mediu concentratd) si Constanta (piata se mentine
puternic concentrata, pe intreaga perioada analizata);

e cote de piata insumate de peste [...] ale primilor trei actori — identificate la DRDP
Brasov, DRDP Cluj, DRDP Constanta, DRDP Craiova, DRDP lagi, DRDP Timigoara;

e existenta unor jucatori cu cote de piata mari, de peste [...] — identificatd la CNADNR
central (Bechtel Int.), DRDP Brasov ( SC Vectra Service SRL Brasov si UMB Grup), Bucuresti,
DRDP Constanta (Colas Grup si SC Tehnologica Radion SRL), DRDP Craiova (SC Romstrade
SRL), DRDP lasi (UMB Grup) DRDP Timisoara (UMB Grup);

e tendinta intreprinderilor de a efectua lucrari de construciii in regiunea unde au

sediul social.

Cinci intreprinderi active pe piata au efectuat lucrari importante de constructii de drumuri

pe intreg teritoriul Romaniei, detinand cote semnificative pe mai multe segmente de piata.

Conditiile specifice de concurenta identificate pe anumite segmente de piatd au impus o

analiza mai detaliata concretizata n:

v' declansarea, in luna aprilie 2013, a doua investigatii din oficiu privind posibila
incalcare a prevederilor art. 5 alin. (1) din Legea concurentei. Analiza prezinta indicii ce conduc
la identificarea unor posibile practici anticoncurentiale de impartire a pietei intre anumiti agenti
economici activi pe piata lucrarilor de constructii de drumuri aflate in administrarea DRDP
Brasov, respectiv DRDP Timisoara;

v' declansarea, in luna aprilie 2012, a unei investigatii din oficiu privind posibila
incalcare a prevederilor art. 5 alin. (1) din Lege de catre intreprinderi active pe piata, prin
participare cu oferte formale la licitatiile organizate de catre DRDP Craiova in anul 2008 pentru
atribuirea "Acordului cadru pentru lucrari si servicii de intretinere multianuala iarna-vara 2008-
2011".
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6. Principii si mecanisme de functionare a pietei

6.1. Mecanisme de functionare a pietei

Intrucat cererea si oferta pe piata lucrarilor de constructii de drumuri se intalnesc in
cadrul procedurilor de licitafii publice, mecanismul de functionare a acestei piete este cel al
licitatiei.

Sectorul de achizitii publice are o serie de reglementari specifice, datorita faptului ca,
prin intermediul licitatiilor publice sunt folosite fondurile publice alocate autoritarilor contractante.
Initiatorul principal al acestor reglementari este Autoritatea Nationala pentru Reglementarea si
Monitorizarea Achizitiilor Publice (ANRMAP) care supravegheaza, la nivel national, piata de
achizitii publice. ANRMAP elaboreaza, promoveaza si implementeaza politica in domeniul

achizitjilor publice.

Actuala legislatie in domeniul achizitiilor publice a intrat in vigoare in luna iunie 2006 si a
avut ca obiectiv principal transpunerea noilor Directive UE in materie, asigurandu-se astfel

armonizarea deplina cu acquis-ul comunitar.

Legislatia nationala asigura transpunerea directivelor astfel cum au fost acestea

modificate astfel ca, aceasta cuprinde ajustarile impuse de noile prevederi europene.

Verificarea aspectelor procedurale de pe piata achizitiilor publice revine Ministerului
Finantelor Publice, prin Unitatea pentru Coordonarea si Verificarea Achizitiilor Publice
(UCVAP). Autoritatile contractante au obligatia de a instiinta UCVAP asupra procedurilor de
achizitie ce urmeaza a fi derulate.

Neintelegerile si litigile aparute in cadrul procedurilor de achizitii publice dintre
autoritatile contractante si ofertanti sunt solutionate de Consiliul National de Solutionare a
Contestatiilor. Rolul Consiliului este sa solutioneze contestatiile formulate Tn cadrul procedurii
de atribuire, inainte de incheierea contractului; el trebuie sa se pronunte asupra legalitatji
procedurilor si operatiunilor autoritatii contractante.

Fraudarea licitatiilor reprezinta o practica ilegala in cadrul tuturor tarilor membre UE si
poate fi cercetata si sanctionata conform legislatiei in vigoare.

Licitatiile trucate sunt intelegeri intre ofertanti de a creste preturile ori de a scadea
calitatea produselor sau serviciilor pentru clientii care doresc sa achizitioneze produse ori

servicii prin intermediul unei licitatii®® Scopul trucarii este acela de a castiga licitatia la un pret

 Prin termenul licitatie se va intelege orice procedura de atribuire a unui contract de achizitie publica,
asa cum sunt definite in OUG nr. 34/2006, cu modificarile si completarile ulterioare.
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mai bun decéat cel care ar rezulta in mod normal, prin concurenta (pret concurential). Este
cunoscut faptul ca, in cazul licitatiilor, concurenfa se manifesta la momentul participarii la o
procedura de achizitie publica.

Trucarea unei licitatii imbraca diverse forme, dar toate se bazeaza pe o schema
fundamentala: daca ofertantii se pot intelege intre ei sa nu se concureze la licitatie, ei pot vinde
produsul sau serviciul licitat la un pret mai mare. in esenta, ofertantii se inteleg sa actioneze
impreuna, ca un cartel. Intre participantii la licitatii pot aparea intelegeri secrete de impartire a
pietelor, intelegeri privind castigarea licitatiilor prin rotatie, intelegeri prin care se stabilesc
ofertele castigatoare, ceilalti participand ,de forma” (asa numitele maini moarte), intelegeri care
vizeaza recompensarea ofertantilor necastigatori sub forma de subcontractare a serviciilor,
aranjate in prealabil cu ceilalfi participanti etc.

Comportamentul interzis de Legea concurentei presupune ca intreprinderile
concurente sa se infeleaga cu privire la oferta cu care urmeaza sa se prezinte fiecare la o
licitatie sau la un concurs de oferte.

Potrivit art. 5 alin. (1) lit. f) din Lege sunt interzise orice intelegeri intre intreprinderi,
orice decizii ale asociatiilor de intreprinderi si orice practici concertate, care au ca obiect sau ca
efect impiedicarea, restrangerea sau denaturarea concurentei pe piata romaneasca sau pe o
parte a acesteia, In special, cele care urmaresc: ,participarea, in mod concertat, cu oferte

trucate la licitatii sau la orice alte forme de concurs de oferte”.

Consiliul Concurentei a declansat, in anul 2012, trei investigatii privind posibile
participari cu oferte trucate la proceduri de achizitie publica ale anumitor intreprinderi active pe

piata lucrarilor de constructii de drumuri.

De asemenea, sunt interzise orice actiuni sau inactiuni ale autoritatilor si institutiilor
administratiei publice centrale sau locale, care restrang, Tmpiedica sau denatureaza
concurenta, fie prin luarea unor decizii care limiteaza libertatea comertului sau autonomia
intreprinderilor, fie prin stabilirea unor conditii discriminatorii pentru activitatea acestora.

De exemplu, in intelesul regulilor de concurenta, pe pietele unde concurenta se
manifesta in cadrul licitatiilor, stabilirea in caietele de sarcini a unor conditii discriminatorii
pentru ofertanti, ar putea constitui bariere la intrarea pe piata respectivei licitatii, fiind o conditie
discriminatorie in cadrul procesului de stabilire a criteriilor de calificare si selectie a ofertelor
(spre exemplu, autorizatii de distribuitor, limitarea participarii ofertantilor dintr-o anumita arie
geografica, experienta Th domeniu de minim 3-5 ani, praguri exagerate pentru cifrele de afaceri
s.a.). Acest fapt ar putea constitui o posibila incalcare a art. 9 alin. (1) din Lege de catre

autoritatea contractanta care elaboreaza caietele se sarcini.
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Disfunctionalitati in functionarea pietei, sesizate de catre intreprinderile active pe piata

n raspunsurile la chestionarele transmise in cadrul prezentei investigatii sectoriale:

e blocarea procedurilor de licitatii la aparitia oricarei contestatii, chiar daca aceasta

se dovedeste nefondats;

e impunerea in caietele de sarcini a unor conditii care favorizeaza un anumit

ofertant;

e cerinte de calificare pentru personal sau privind experienta similara care duc la
restrictionarea participarii. Aceste cerinte nu se limiteaza numai la cele strict
necesare pentru a se asigura indeplinirea Tn conditii optime a contractului

respectiv;
e cerinte legate de anumite certificari/atestari fara legatura cu obiectul contractului;

¢ autoritatea contractanta estimeaza o valoare prea mica a contractului, pe baza
unor studii de fezabilitate sau proiecte tehnice vechi si neactualizate,
determinand astfel intreprinderea sa nu participe la licitatie deoarece nu poate

elabora o oferta cu o valoare sub cea estimata;

o cagstigarea licitatiilor cu valori mult prea mici fata de valoarea estimata a lucrarii,

urmand ca aceasta sa fie marita ulterior prin acte aditionale la contract;

¢ numar mare de documente solicitate a fi depuse la fiecare licitatie, chiar daca
licitatiile sunt organizate in aceeasi perioada, pentru lucrari similare, de catre
aceeasi autoritate contractata care detine deja informatile (de exemplu
documentele privind experienta similara, dotarea tehnica, informatiile privind

situatia economico-financiara si capacitate profesionala a firmei din ultimii ani);

o folosirea in atribuirea contractului a criteriului ,oferta cea mai avantajoasa din

»n89

punct de vedere economic™ acorda autoritatii contractante, prin ponderile pe

care le stabileste pentru fiecare factor de evaluare, sau prin factorii de evaluare

8 Stabilirea ofertei céastigatoare se realizeaza prin aplicarea unui sistem de factori de evaluare pentru
care se stabilesc ponderi relative sau un algoritm specific de calcul, care vor fi clar si detaliat precizati in
cadrul documentatiei de atribuire si vor reflecta metodologia concreta de punctare a avantajelor care vor
rezulta din propunerile tehnice si financiare prezentate de ofertan{i — conform art. 14 din HG nr. 925/2006
pentru aprobarea normelor de aplicare a prevederilor referitoare la atribuirea contractelor de achizifie
publica din OUG nr. 34/2006 privind atribuirea contractelor de achizitie publica, a contractelor de
concesiune de lucrari publice si a contractelor de concesiune de servicii.
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tehnica ce compun criteriul de atribuire, posibilitatea sa ofere un avantaj unui

anumit ofertant;

e legislatia in vigoare acorda posibilitatea participarii la licitatii a unor operatori
economici ce nu detin resurse, pe baza sustinerii tehnice a altor operatori

economici, prin asociere.

6.2. Tipologii de comportament

Desi persoanele fizice sau companiile pot decide sa implementeze schemele de
fraudare a licitatiei in diverse modalitati, in mod specific ele implementeaza una sau mai multe
strategii comune. Aceste tehnici nu sunt exclusive. De exemplu, ofertele inchise pot fi utilizate
in legatura cu o schema de alternare a ofertei. La randul lor, aceste strategii au ca rezultat
tipare pe care oficialii in domeniul achizitiilor publice le pot detecta si care pot fi apoi utilizate
pentru a descoperi schemele de fraudare a licitatiei.

Ofertare inchisa. (denumita si ofertare complementara, de curtoazie, fiduciara sau
simbolica) este modul cel mai frecvent prin care sunt implementate strategiile de fraudare a
licitatiilor. Ea apare atunci cand persoane fizice sau companii decid sa prezinte oferte care
implica cel putin una din urmatoarele situatii:

(1) un competitor este de acord sa prezinte o oferta care este mai mare decat oferta

castigatorului desemnat,

(2) un competitor prezinta o oferta care se stie ca este mult prea mare pentru a putea

fi acceptata, sau

(3) un competitor prezinta o oferta ce contine termeni speciali care se stie ca nu vor fi

acceptati de catre client. Ofertarea inchisa este menita a da impresia unei
competitii veritabile.

Participantii cu oferte trucate stiu ca ofertele lor nu vor castiga si ca firma stabilita intre
ei va castiga la un pre{ dinainte stabilite. Motivul pentru care se depun oferte complementare
este de a-i face pe organizatori sa creada ca au beneficiat de concurenta, desi acest lucru nu

este adevarat.

Retinere de la ofertare. Schemele de retinere de la ofertare implica acorduri intre
competitori in care una sau mai multe companii consimt sa se abtina de la ofertare sau sa
retraga o oferta prezentata anterior astfel incat, oferta castigatorului desemnat sa fie acceptata.
In esenta, retinerea de la ofertare inseamnd cad o companie nu prezintd o ofertd pentru

adjudecarea finala.
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Alternarea ofertei. In cadrul schemei de alternare a ofertei, companiile conspiratoare
continua sa oferteze, dar consimt sa fie, pe rand, ofertantul castigator (respectiv cea mai mica
oferta calificata). Modul in care sunt implementate acordurile de alternare a ofertei poate varia.
De exemplu, conspiratorii ar putea alege sa aloce aceeasi suma de bani din cadrul unui anumit
grup de contracte fiecarei companii ori sa aloce volume corespunzatoare dimensiunilor fiecarei

companii.

Alocarea pe piata. Concurentii impart piata si decid sa nu concureze pentru anumiti
clienti ori intr-o anumita zona geografica. De exemplu, firmele concurente pot aloca diverselor
companii clienti specifici sau tipuri de clienti astfel incat concurentii sa nu oferteze (sau sa
prezinte numai oferte de acoperire) pentru contractele oferite de o anumita clasa de clienti
potentiali care sunt alocati unei companii anume. La randul sau, respectivul competitor nu va
oferta competitiv impotriva unui grup desemnat de clienti alocati altor companii in cadrul
acordului®.

Daca nu se face uz de rotatia ofertelor sau de impariirea pietelor (sau daca acestea nu
sunt corespunzatoare pentru impartirea profitului) participantii pot adopta sistemul compensarii.
Intr-un astfel de sistem, o persoand este desemnatd drept castigitoare de catre ceilali
participanti. Ceilali fie ca nu prezintad oferte, fie ca prezinta doar oferte complementare.
Ofertantul castigator va trebui sa-i recompenseze pe ceilalti. Recompensele provin, desigur, din
profitul suplimentar obtinut din aplicarea schemei de trucare. Astfel de in{elegeri sunt deumite,
uneori, “pool-uri” de oferta. Recompensele pot lua si forma de subcontracte, aranjate in
prealabil, cu ceilalti participant,.

In cazurile aduse in atentia autoritatilor de concurenta, in special in situatiile in care se
analizeaza concentrari economice, un argument adus de partile implicate este acela ca piata
este una ,de licitatii” si, ca atare, doi sau trei concurenti sunt suficienti pentru a se putea
considera c& o asemenea piatd este contestabila®. Literatura de specialitate in materia
licitatiilor nu este intotdeauna aplicabila in evaluarea concurentei, asa incat se pune problema
de a sti care sunt modalitafile practice de abordare a pietelor de licitatii pentru a analiza
problemele din domeniul concurentei.

In ultimii ani, partile implicate intr-o serie de cazuri analizate de autorittile nationale si
europene de concurenta au adus ca argument in apararea lor faptul ca o anumita piata este

.piata de licitatii’, care ridica, prin urmare, putine probleme concurentei (spre exemplu, ca

% OECD, ,Guidelines For Fighting Bid Rigging In Public Procurement”, www.oecd.org.
1 Sunt contestabile conform teoriei economice pietele pe care se poate intra si de pe care se poate iesi
usor, deoarece costurile de intrare sau iesire sunt relativ mici.
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rezultat al unei operatiuni de concentrare economica). Justificarea pentru asemenea aparari
este ca pe o piata de licitatii, cotele mari de piata nu implica putere de piata, iar 2-3 concurenti
sunt suficienti pentru a {ine preturile sub control, deoarece concurenta se exercitd mai degraba
pentru o piata decat pe piata respectiva®

O piata de licitatii — aceea pentru motoarele de avioane — a fost cea definitda ih mult-
dezbétutul caz General Electric (GE)/Honeywell®* Acest exemplu releva dificultatea evaluarii
puterii de piatd pe o piata de licitatii: daca o intreprindere castiga licitatia pentru un contract
important, ea poate deveni aproape monopolistd pe durata executdrii contractului respectiv. in
orice caz, daca piata este una contestabila, intreprinderea nu detine ih mod necesar putere de
piata. Ca proba in sustinerea puterii de piata a General Electric, Comisia Europeana a
argumentat prin faptul ca General Electric reusise sa-si plaseze produsele pe 10 din ultimele 12
platforme pentru care producétorii de corpuri de aeronave ofereau exclusivitate®®. Comisia a
mai argumentat si ca actualele cote de piatd sunt un bun indicator atat al puterii de piata
prezente, cat si viitoare, intrucat castigarea unor contracte permite firmelor sa investeasca in
cercetare si dezvoltare, iar obligativitatea acestor contracte poate juca si in viitor un rol
important in deciziile de cumpérare ale consumatorilor. in orice caz, Departamentul Justitiei
SUA, care a analizat si el concentrarea, a aratat ca, de fapt, cotele de piata statice sunt un
indicator slab al conditiilor concurentiale pe piata si ca marimea cotei de piata a GE se datora
unui contract important pe care GE il castigase recent. Acest exemplu ilustreaza tipul de
argumentatii care pot fi folosite intr-un caz de concurenta in care sunt implicate piete de licitatii.

Intr-o lucrare recentd a lui Paul Klemperer publicatd de Comisia de Concurenta din
Marea Britanie exploreaza aspectele teoretice ale pietelor de licitatii si informatiile pe care le
ofer& acestea pentru analiza cazurilor de concurentd®™ Lucrarea critic abordarea potrivit careia
evaluarea standard a concurentei nu se aplica pietelor de licitatii. Klemperer arata ca exista
multe cazuri in care evaluarea concurentiala a pietelor de licitatii n-ar trebui sa fie diferita de

aceea a pietelor obignuite. Exista chiar si cazuri in care o piata de licitatii poate prezenta mai

9 1n cazul analizei intelegerilor anticoncurentiale privind participarea la licitatii, piata relevanta poate fi o
singura licitatie, iar concurenta se exercita pentru castigarea acesteia, existand un singur adjudecatar.

% CJCE, Tribunalul de Prima Instanta (2005), judecata in cazul General Electric v Commission, caz T-
210/01’, 14 decembrie 2005.

° Tn momentul in care se proiecteazd o noud platforma de avioane, producatorii corpurilor de aeronave
aleg motorul care se va monta pe aceste aparate de zbor (COMP M.2220 General Electric/Honeywell,
Decizia Comisiei Europene din 3.07.2001 prin care este refuzata o operatiune de concentrare economica
considerata incompatibila cu piata comuna, p. 6).

Sp, Klemperer, ,Bidding Markets”, Competition Commission discussion paper, 2005.
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multe riscuri si ridica mai multe suspiciuni privind restrictionarea concurentei decat o piata
obisnuita. Conform lui Klemperer, o piata de licitatii ideala intruneste patru criterii:
1) concurenta este de tipul ,castigatorul ia tot” (firma adjudecatara fie céastiga tot
contractul, fie nu castiga nimic);
2) concurenta este influentata de dimensiunea contractelor céastigate, valoarea
acestora fiind foarte mare raportata la vanzarile totale ale firmei;
3) concurenta se exercita pentru fiecare licitatie in parte — nu se aplica avantajul
furnizorului prezent deja pe o piata.

4) intrarea pe piata este usoara.

Cand cele patru criterii sunt intrunite (ceea ce inseamna ca o singura firma este
suficienta) piata este contestabila. Daca la un moment dat firma care a castigat contractul are
cota de piata 100%, pretul rezultat este perfect competitiv, chiar daca sunt doar doi concurenti,
ca in modelul oligopolului standard al lui Bertrand. Klemperer mai noteaza ca prezenta unei a
cincea caracteristici — un ,sistem de licitatie” sau un ,proces de licitatie” obisnuieste sa regleze
piata — nu este nici necesar si nici suficient pentru ca o ,piata de licitatii” ideala sa existe. Se
poate usor observa, totusi, ca cele patru criterii de mai sus nu sunt definitorii, dar fiecare din ele
reprezinta o dimensiune a pietei pe baza carora se poate crea o scara graduala, de la piete fara
elemente de licitatii la o extrema, catre piete ,de licitatii” la cealalta. Spre exemplu, intr-o piata
pentru electricitate, contractele sunt mici, deoarece firmele liciteaza unitati individuale, asadar,
mai multe firme castiga contracte. Acest lucru nu satisface criteriul ,castigatorul ia tot”. Pe o
astfel de piatd, este evident c& numaérul participantilor la licitatie influenteaza pretul final. intr-
adevar, exista mai multe dovezi ale influentei pe care o exercita numarul licitantilor asupra

pretului, sugerand ca multe din pietele de licitatii nu intrunesc toate conditiile de mai sus®

O reprezentare grafica a pietelor de licitatii comparativ cu pietele obisnuite se poate
realiza simplificand cele patru criterii in doua dimensiuni. Prima include criteriile 1 si 2 si poate fi
rezumata ca ,dimensiunea contractului”’. Aceasta implica diferite aspecte ale procesului licitatiei,
cum sunt frecventa (deoarece daca licitatiile sunt frecvente, importanta relativa a contractului
scade); valoarea contractului raportata la dimensiunea totala a pietei si la importanta actorilor
de pe piata; numarul contractelor acordate in cadrul fiecarei licitatii. A doua dimensiune

reuneste criteriile 3 si 4 si poate fi descrisa ca ,usurinta intrarii pe piata”. Aceasta dimensiune

% S. Gupta, ,Competition and Collusion in Government Procurement Auction Market”, Atlantic Economic
Journal, 30, 2002. Autorul a descoperit ca in proiectele de constructii de autostrazi din Florida, valoarea
ofertelor castigatoare descreste pe masura ce numarul ofertantilor creste, sugerdnd ca numarul
concurentilor exercita influenta asupra competitivitatii pe pietele ,impure” de licitatii.
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acopera nu numai barierele obiective la intrarea pe o piata, dar si influenta furnizorului

preexistent pe piata.

Cateva alte studii au explorat caracteristicile pietei care trebuie luate in calcul la
evaluarea concurentei pe o piata de licitatii. intr-o analiz& a cazului GE/Honeywell, Patterson si
Shapiro (2001) sustin ca, pentru evaluarea mediului concurential trebuie cautat raspunsul la
cateva intrebari. In contrast cu criteriile stabilite de Klemperer, acesti autori pun accent pe
licitanti si pe interactiunea dintre ei mai mult decat pe structura pietei®’.

1) In procedura licitatiei participd de obicei mai multi concurenti?

2) Considera consumatorii ca acesti furnizori sunt capabili sa ofere alternative
suficiente?

3) Furnizorii reusesc sa-si mentina in timp puterea si capacitatile indiferent de
problemele intdmpinate la fiecare licitatie?

4) Procedura licitatiei este dificila? Exista runde multiple in cadrul carora se produc
modificari ale obiectivelor? Fac furnizorii concesii majore pentru a castiga licitatia?

5) Exista mai multi furnizori care si-au demonstrat abilitatea de a castiga licitatiile cu
regularitate?

6) Exista mai multi furnizori bine pozitionati din punct de vedere tehnic pentru a-si
mentine capacitatea de a participa si castiga viitoarele licitatii?

Urmatoarele exemple aratd modalitatile practice prin care se poate oferi raspuns la
aceste intrebari:

9 D. Patterson, C. Shapiro, , Transatlantic Divergence in GE/Honeywell: Causes and Lessons”, Antitrust,
2001, p. 20.
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Figuranr. 11 - Aspecte ale pietelor de licitatii
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Principala problema in evaluarea concurentei pe o piata de licitatii este definirea pietei.
In multe cazuri, testul SSNIP (,small but significant non-transitory increase in price” nu
functioneaza, din moment ce nivelul preturilor nu este precis si poate varia de la un contract la
altul si de la un beneficiar la altul. Asa se intdmpla in special atunci cand produsele sunt
omogene (produse agricole, petrol, electricitate) dar sunt validate in cazul proiectelor de
constructii. Asa cum explica si Klemperer, daca concurenta este de tipul ,castigatorul ia tot”,
pretul nu este influentat de cantitatea vanduta. Daca contractele difera mult, o alta implicatie
poate fi aceea ca din perspectiva cererii, fiecare licitatie in parte constituie o piata distincta.
Totusi, poate fi mai important de analizat substitutia la nivelul ofertei, unde ceea ce conteaza
este cine este capabil sa liciteze pentru un anumit contract. Unele evaluari sunt mai usor de
facut pe pietele de licitatji: daca doua firme concureaza la o licitatie, se poate afirma ca acestea
opereaza pe aceeasi piata. Spre exemplu, pentru analiza unei concentrari, prin aceasta se
poate determina daca intreprinderile sunt concurente (asadar, opereaza pe aceeasi piata).
Informatiile despre frecventa cu care firmele concureaza una impotriva celeilalte la licitatii poate

fi folosita asadar pentru a determina masura in care acestea concureaza pe o anumita piata.
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Dupa cum am aratat deja, daca o piata de licitatii este ,impura”, numarul firmelor care
liciteaza va influenta concurenta pe piata. Dintre intrebarile lansate de Patterson si Shapiro si
enuntate mai sus, 1 si 2 se refera la numarul concurentilor si, prin urmare, la constrangerile
concurentiale pe care le exercita asupra firmelor prezente pe piata. Totusi, cresterea numarului
de participanti la licitatie nu intensifica concurenta daca acesti noi participanti sunt slabi. Spre
exemplu, in concentrarea Cowie/British Bus Group realizata in 1997, desi numarul
participantilor la licitatie a scazut dupa concentrare, s-a dovedit ca multe licitatii desfasurate in
perioada anterioara n-au fost competitive din cauza faptului ca la ele au participat operatori
mici®.

Aceasta poate constitui o problema importanta pe pietele de licitatii mai mult decéat pe
o piata obisnuita, mai ales daca contractul pentru care se liciteaza este foarte mare, intrucat
firmele mici nu pot furniza sau produce nimic pana nu castiga o licitatie: Thainte de aceasta,
constrangerea concurentiald pe care o exercitd nu este credibild. Tn consecintd, nu este
suficient sa privim structura pietei de licitatii, ci si rezultatul licitatiilor. Asadar, operatorii minori
nu exercita presiune concurentiala, iar acesta este un adevar valabil nu numai pentru pietele de
licitatii.

Intrebarea nr. 5 de mai sus vizeaza situatia in care mai multi agenti economici sunt
capabili sa castige contracte cu regularitate. Daca raspunsul la intrebare e ,nu”, pot exista
probleme, iar aceasta situatie este cu atdt mai probabila daca contractele sunt mari, iar
principiul este ,castigatorul ia tot”.

O alta caracteristica a pietelor de licitatii este puterea de piata a cumparatorului. Cu cat
este mai mare contractul raportat la cifra de afaceri a participantilor la licitatie, cu atat este mai
probabil ca beneficiarul sa aiba resurse mai mari decéat participantii la licitatie. De aceea,
cumparatorul sau beneficiarul este mai probabil sa detina mai multe informatii despre piata.
Puterea de piata este adesea un argument important in cazurile de concurenta privind pietele
de licitatii. Acest aspect a fost motivul disputei dintre Comisia Europeana si US Department of
Justice in cazul GE/Honeywell si a constituit un factor determinant in evaluarea concentrarii
CHC/Helicopter. in acest al doilea caz, puterea de piatd a cumparatorului a fost factorul
determinant in de catre Comisia de Concurenta britanica a concentrarii dintre doi prestatori de
servicii de transport operate cu helicoptere pentru platformele petroliere marine. S-a considerat
ca operatorii activi pe piata petroliera sunt mult mai mari si mai bine organizati din punct de

vedere comercial decat operatorii de pe piata helicopterelor, iar puterea lor de piata este foarte

% Citat in OFT, Competition Commission and Department of Trade and Industry, ,Ex post Evaluation of
Mergers”, PricewaterhouseCoopers, March, 2005, p. 30.
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concentrata. Puterea de piata a cumparatorului este influentata de cativa factori, similari atat pe
pietele de licitatii cat si pe pietele obisnuite. Tn orice caz, o sursd complementara de putere de
cumparare pe pietele de licitatii este capacitatea de a influenta insusi procesul de licitatie
(cresterea preturilor, obiectivul licitat, facilitarea intrarii pe piata), care poate permite
cumparatorului/beneficiarului sa preintdmpine unele probleme inerente pietelor de licitatii.
Capacitatea de a modifica regulile licitatiei poate actiona de asemenea ca o bariera impotriva
intelegerilor anticoncurentiale.

in contextul analizei intelegerilor verticale, in schimb, aceastd putere de piatd a
beneficiarului poate constitui un risc in plus, un element care poate favoriza intelegerile intre

cumparator si unele dintre firmele care participa la licitatie.

6.3. Asocieri in vederea participarii |a licitatii

Potrivit art. 44 din OUG nr. 34/2006 privind atribuirea contractelor de achizitie publica,
a contractelor de concesiune de lucrari publice si a contractelor de concesiune de servicii, cu
modificarile si completarile ulterioare, mai multi operatori economici au dreptul de a se asocia
cu scopul de a depune candidatura sau oferta comuna, fara a fi obligati sa isi legalizeze din
punct de vedere formal asocierea. Autoritatea contractantd are dreptul de a solicita ca
asocierea sa fie legalizata numai in cazul in care oferta comuna este declarata castigatoare gi
numai daca o astfel de masura reprezinta o condifie necesara pentru buna indeplinire a
contractului.

In vederea depunerii ofertei pentru participarea la procedura de atribuire a contractului
de achizitie publica, intreprinderile se asociaza in vederea indeplinirii obiectului contractului,
conform documentatiei de atribuire puse la dispozitie de catre autoritatea contractanta.

Ofertantul trebuie sa prezinte doar o singura oferta, fie individual fie ca membru Tntr-un
parteneriat. intre cele doua firme participante se incheie un acord de asociere in vederea
participarii la procedura de atribuire a contractului de achizitie publica in care se prevad:
activitafi contractuale ce se vor realiza in comun; contribufia financiara a fiecarei parti la
realizarea sarcinilor contractului de achizitie publicai comun; conditile de administrare si
conducere a asociatiei - societatea lider al asociafiei care preia responsabilitatea si primeste
instructiuni de la investitor in folosul partenerilor de asociere; modalitatea de impariire a
rezultatelor activitatii economice desfasurate etc.

In cazul in care ofertantul este o asociere la care participd mai multi operatori
economici, acestia vor semna o declaratie prin care se obliga ca in cazul in care oferta comuna

este declarata castigatoare sa legalizeze asocierea.
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Aceste asociatii de intreprinderi sunt alcatuite din persoane fizice sau companii avand
acelasi interes comercial si care se asociaza pentru a-si atinge scopurile comerciale sau

profesionale.

6.4. Subcontractarea lucrarilor de constructii de drumuri
Asa cum a fost precizat anterior, pe piata exista tendinta de subcontractare a lucrarilor.

Dreptul de a subcontracta, prevazut atat de legislatia comunitara dar si de cea
nationala, este dreptul de a recurge la subcontractanti pentru a justifica capacitatea de a
executa contractul in cauza si urmareste asigurarea accesului la contractele de achizitii publice
a IMM-urilor care, din cauza resurselor limitate de care dispun, nu pot indeplini anumite

contracte decat apeland, prin subcontractare, la resursele altor entitati.

Art. 25 din Directiva 2004/18/EC privind coordonarea procedurilor de atribuire a
contractelor de achizitii publice de lucrari, de bunuri si de servicii contine prevederi privind
subcontractarea contractului de achizitie publica, respectiv: ,in caietul de sarcini, autoritatea
contractanta poate solicita sau poate fi obligata de un stat membru sa solicite ofertantului sa
indice, in oferta sa, partea din contract pe care intentioneaza sa& o subcontracteze unor terti,

precum si subcontractantii propusi.

Prevederea din legislatia europeana este transpusa in legislatia nationala prin
prevederile art. 45 din O.U.G. nr. 34/2006, care mentioneaza la alin. (1) dreptul ofertantului
de a subcontracta o parte din contractul respectiv, cu precizarea ca subcontractarea nu
poate sa duca la diminuarea raspunderii contractantului in ceea ce priveste modul de
indeplinire a contractului in cauza. In acelasi timp, potrivit alin. (2) al aceluiasi articol, autoritatea
contractanta are dreptul de a solicita operatorilor economici care depun oferta sa precizeze ce
parte din contract urmeaza sa subcontracteze si datele de recunoastere ale subcontractantilor

propusi.

in acest context, la art. 188 alin. (2) lit. ¢) si lit. h) si alin. (3) lit. b) si lit. g) se
precizeaza dreptul autoritati contractante de a solicita informatii referitoare la
personalul/organismul tehnic de specialitate de care dispune sau al carui angajament de
participare a fost obtinut de catre candidat/ofertant, in special pentru asigurarea controlului
calitatii, precum si informatii privind partea din contract pe care operatorul economic are,

eventual, intentia sa o subcontracteze.

Asadar, subcontractarea este doar o facilitate oferita ofertantului, care nu atenueaza in

niciun fel raspunderea contractuald a acestuia fatd de autoritatea contractants. Intrucat
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autoritatea contractanta nu are raporturi juridice directe cu subcontractantul, ofertantul declarat
castigator este raspunzator in fata autoritatii contractante atat pentru faptele proprii, cat si

pentru cele ale subcontractantilor desemnati de acesta.

Prevederile legale in domeniu, respectiv Directiva 2004/18/EC si OUG nr. 34/2006 cu
modificarile si completarile ulterioare, precum si actele normative date in aplicarea acesteia nu
exclud posibilitatea pentru autoritatea contractanta sa limiteze subcontractarea pentru
executarea anumitor parti esentiale ale contractului de achizitie publica. Aceasta limitare este
posibila in cazurile in care autoritatea contractanta nu are posibilitatea Tn mod obiectiv de a
verifica capacitatile tehnice si economice ale viitorilor subcontractanti, cu atat mai mult cu cét
prevederile art. 11 alin. (7) din HG nr. 925/2006 pentru aprobarea normelor de aplicare a
prevederilor referitoare la atribuirea contractelor de achizitie publica din OUG nr. 34/2006
interzic impunerea de catre autoritatea contractantd a indeplinirii unor criterii de calificare de

catre eventualii subcontractanti.

Alegerea subcontractantului este atributul exclusiv al contractantului, deci al celui care
se obliga practic in Tindeplinirea contractului in cele mai bune conditii fata de autoritatea
contractanta. Operatorul economic a carui oferta a fost stabilita ca fiind castigatoare este direct
raspunzator pentru indeplinirea contractului de achizitie publica in fata autoritatii contractante

chiar daca are parti din contract pe care le-a subcontractat altor operatori economici.

In timpul deruldrii unui contract de achizitie publicd, poate apdrea situatia in care
contractantul doreste un subcontractant in vederea indeplinirii unei parti din contractul
respectiv, desi anterior semnarii respectivului act juridic nu a precizat acest lucru. Tn acest caz,
autoritatea contractanta in speta poate considera ca este avantajos pentru aceasta sa accepte
subcontractarea in timpul derularii contractului de achizitie publica, in locul rezilierii acestuia.
Conform recomandarilor ANRMAP®®, acest lucru este posibil in urmatoarele conditii:

e pe parcursul derularii contractului, contractantul nu are dreptul de a introduce un

subcontractant fara acceptul autoritatii contractante;

e executantul va incheia un contract cu subcontractantul in aceleasi conditii in care el a

semnat contractul cu achizitorul;

% http://www.anrmap.ro/punct-vedere/posibilitatea-modificarii-subcontractantilor-sau-includerii-de-
subcontractanti-dupa-inc
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e introducerea unui subcontractant nu trebuie sa conduca la modificarea propunerii

tehnice sau financiare initiale.

6.5. Acte aditionale la contractul initial

Valoarea estimata a contractelor pentru lucrari de constructii de drumuri se poate stabili
ludnd n calcul standardele de cost, ajungéndu-se astfel la o valoare cat mai aproape de
realitate. Prin incheierea de acte aditionale de majorare a valorii contractului initial, se ajunge,

ih unele cazuri, la depasirea cu mult a valorii estimate.

Prin urmare, in aceste cazuri, intreprinderile castiga licitatiile la valoare mai mica sau
egala cu cea estimata de autoritatea contractanta, dar pe parcursul executarii lucrarilor aceasta
valoare este majorata prin incheierea de acte aditionale la contractul initial. In unele situatii,
castigatorul licitatiei realizeaza lucrarea la o valoare care o depaseste pe cea a ofertelor depuse

de unii dintre concurenti.

Tn baza art. 122 din Ordonanta de urgenta nr. 34 din 19 aprilie 2006 privind atribuirea
contractelor de achizitie publica, a contractelor de concesiune de lucrari publice si a
contractelor de concesiune de servicii, cu modificarile si completarile ulterioare, valoarea initiala
a contractului poate creste cu maxim 20% din aceasta pentru lucrari si/sau servicii
suplimentare.

Suplimentar, Tntreprinderile pot solicita autoritatii contractante ajustarea valorii initiale a
contractelor cu indicele preturilor de consum (IPC). Autoritatea contractanta stabileste
modalitatea de ajustare, respectiv daca se va folosi IPC general, indicii preturilor productiei
industriale pe activitati sau indicii armonizati ai preturilor de consum pe grupe de marfuri si
servicii, ajustati cu coeficienti stabiliti Tn functie de ponderea fiecarei categorii de cheltuieli in
valoarea totala a lucrarii.

In cadrul investigatiei sectoriale s-a remarcat tendinta autoritatilor contractante de a
modifica contractele prin numeroase acte aditionale. Acestea se pot incheia, conform legislatiei

privind achizitiile publice'®

,atunci cand este necesara achizitionarea unor lucrari sau servicii
suplimentare/aditionale care nu au fost incluse in contractul initial, dar care din cauza unor
circumstante imprevizibile au devenit necesare pentru indeplinirea contractului in cauza, si
numai daca se respecta, in mod cumulativ, urmatoarele conditii:

- atribuirea sa fie facuta contractantului initial;

190 Art.22 din OUG nr. 34/2006 cu modificarile si completarile ulterioare.
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- lucrarile sau serviciile suplimentare/adiionale sa nu poata fi, din punct de vedere tehnic
si economic, separate de contractul initial fara aparitia unor inconveniente majore pentru
autoritatea contractanta sau, desi separabile de contractul initial, sa fie strict necesare in
vederea ndeplinirii acestuia;

- valoarea cumulatad a contractelor care vor fi atribuite si a actelor aditionale care vor fi
incheiate pentru lucrari si/sau servicii suplimentare ori aditionale sa nu depaseasca 20%

din valoarea contractului initial.

Cu toate ca exista restrictii legislative privind incheierea de acte aditionale la contractele
de achizitii de lucrari de drumuri, in perioada analizata au fost incheiate numeroase acte
aditionale. Prin urmare, autoritatea contractanta a avut dificultati fie in stabilirea initiala a
cerintelor privind o lucrare de constructii de drumuri (ca urmare a unor studii de fezabilitate care
nu au identificat corect caracteristicile si particularitatile terenului pe care va fi executata
lucrarea) fie, pe parcursul derularii contractelor au aparut situatii neprevazute ce au atras,
implicit, costuri suplimentare. Ca exemplu, cele doua motive care pot duce la suplimentarea
valorii inifiale a contractelor au fost identificate la contractul privind proiectarea si executia
primilor 19,5 km din autostrada Bucuresti-Ploiesti a fost incheiat de CNADNR in data de
6.06.2007 cu asocierea IMPREZZA PIZZAROTI si C.S.p.A TIRRENA SCAVI S.p.a. la preful de
514.624.483, 10 lei,fara TVA (152,830.272,63 euro). Activitatea de proiectare s-a bazat pe
studiul de fezabilitate realizat de SEARCH CORPORATION 1in perioada 2001-2002 si
reactualizat de aceeasi companie in baza unui contract incheiat in data de 21.03.2006 la preful
2.140.047 lei, fara TVA.

In cursul lucrarilor, s-a constat existenta in amplasament a unor pamanturi
necorespunzatoare atat pentru efectuarea umpluturilor, cat si ca material suport pentru
realizarea sistemului rutier al autostrazii, aceste dificultati geotehnice fiind semnalate doar
sumar Tn cadrul studiului de fezabilitate. Prin urmare, a fost necesara schimbarea solutjei
tehnice, prin realizarea umpluturilor din balast, incheindu-se un caz de compensare motivat de
dificultatile de natura geologica care a marit cu 85.038.174 lei, fara TVA, valoarea contractului

(procentual, cu 16% fata de valoarea initiala).

Ulterior, autoritatea contractanta a decis extinderea partii carosabile de la 2 la 3 benzi de
circulatie pe sens, intre km 7+000 — km 19.5, semnandu-se in acest sens un act aditional in
data de 10 decembrie 2008. Durata perioadei de executie a lucrarilor suplimentare a fost
stabilita la 9 luni, iar valoarea suplimentara a fost 73.787.878,94 lei, fara TVA. In concluzie,
valoarea contractului a devenit de 588.412.362,04 fara TVA (174.743.307,7 euro), fiind cu
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14,3% mai mare decat valoarea initiala, fara a lua in calcul compensarea motivata de

dificultatile de natura geologica.

Pentru a argumenta concluziile anterioare, au fost analizate modificarile aduse
contractelor incheiate de catre CNANDR central, pe un esantion al contractelor atribuite n
perioada iunie 2010 — iunie 2011 si al celor aflate in curs de executie pentru care s-au incheiat
acte aditionale in aceeasi perioada.

Astfel, in perioada iunie 2010 — iunie 2011, CNANDR central a incheiat sau a modificat
un numar de 96 de contracte de executie de lucrari de constructii de drumuri si de servicii de
proiectare, studii de fezabilitate, expertiza tehnica, consultanta/supervizare drumuri, poduri si
constructii aferente. Dintre acestea, aproximativ 66% au fost contracte noi, restul de 34% fiind
contracte in executie la care au aduse modificari la contractul inital.

Din totalul de 96 de contracte, aproximativ 30% sunt contracte de executie de lucrari si
70% de servicii de proiectare, studii de fezabilitate, expertiza tehnica, consultanta/supervizare

drumuri, poduri si constructii aferente.

Pentru modificari aduse celor 96 de contracte, CNANDR central a incheiat un
numar de 203 acte aditionale, ceea ce reprezinta, in medie, 2,11 acte aditionale pentru
fiecare contract incheiat. Dintre acestea, nu toate implica si modificarea valorii contractului. Tn
general, actele aditionale implica, pe langa modificarea valorii contractului si prelungirea duratei
de executie a contractului, schimbarea modalitatii de constituire a garantiei de buna executie a
lucrarii, achizitia de lucrari suplimentare, reconsiderarea listelor de cantitafi, modificari impuse
de schimbari legislative (inlocuirea indicilor privind formula de ajustarea a costurilor in moneda
nationala, modalitatea de recuperare a avansului acordat din fonduri publice, modificarea TVA).

Distributia numarului de acte aditionale la contractele incheiate sau modificate de catre

CNANDR, in perioada iunie 2010 — iunie 2011, este redata in urmatorul grafic.
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Graficul nr. 55 — Distributia nr. de acte aditionale la contractele incheiate sau modificate
de catre CNANDR, in perioada iunie 2010 — iunie 2011

nr. contracte

M nr. acte aditionale la contractele de lucrari  ®nr. acte aditionale la contractele de servicii

Sursa: prelucrari ale informatiilor furnizate de CNANDR

Analizand distributia grafica anterioara se poate observa ca au suferit modificari de
contracte atat contractele de executie lucrari de drumuri, cat si cele de servicii.

Din cele 96 de contracte analizate, un numar de 27, ceea ce reprezinta aproximativ 28%
nu au suferit modificari in perioada analizata, majoritatea dintre acestea fiind contracte de
servicii. Cele mai multe contracte, atat de lucrari, cat si de servicii, au fost modificate printr-un
singur act aditional, respectiv 31,3%, prin doua acte aditionale (11,5%) sau prin trei acte
aditionale (8,3%). 20,8% din contracte au avut mai mult de trei acte aditionale, existand cate un
contract chiar cu 9, 10 si 12 acte aditionale. Majoritatea contractelor cu peste 7 acte aditionale

fiind contracte de lucrari.

Analizand contractele din punct de vedere al modificarii valorii contractului, din cele 96
de contracte analizate 24% au suferit modificari ale valorii contractului, din care 70%

contracte de lucrari si 30% contracte de servicii.

In medie, valoarea contractelor a crescut cu 5% fatd de cea initiald, respectiv cu 3%
pentru contractele de servicii i cu 13% pentru cele de lucrari.
Distributia gradului de modificare prin acte aditionale a valorii initiale a contractelor este

redata in urmatorul grafic.
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Graficul nr. 56 — Distributia nr. de contracte cu valoare modificata prin acte aditionale, pe

intervale de modificare

nr. contracte
8

7

M nr. contracte de lucrari cu valoare modificata

Sursa: prelucrari ale informatiilor furnizate de CNANDR

Analizand distributia grafica anterioara se poate observa ca au suferit modificari ale
valorii contractelor atat contractele de executie lucrari de drumuri, cat si cele de servicii.

Din cele 23 de contracte cu valoare modificata, pentru 8 contracte, respectiv 35% din
cele modificate, valoarea initiala a fost marita cu aproape 50% din aceasta valoare.

Pentru alte 8 contracte, n special contracte de lucrari, valoarea initiala a crescut cu un
procent situat in intervalul 10% - 30% iar, 2 contracte de lucrari au suferit modificari de peste

50% din valoarea initiala.

Cu toate ca legislatia n vigoare prevede un procent de crestere a valorii contractului de
maxim 20% din valoarea initiald a acestuia, in cazul esantionului analizat, pentru aproximativ
65% din contractele a caror valoare a fost modificata, nivelul acestei modificari, in sensul

cresterii, depaseste 20%.

Pe parcursul derularii contractului, valoarea acestuia poate fi ajustata, in conditiile
prevazute de art.97 din HG nr. 925/2006 pentru aprobarea normelor de aplicare a prevederilor
referitoare la atribuirea contractelor de achizitie publica din OUG nr. 34/2006, cu modificarile si
completarile ulterioare. Prin urmare, ,pretul contractului nu poate fi majorat decat in masura
strict necesara pentru acoperirea cresterii costurilor pe baza carora s-a fundamentat pretul
contractului. Modul de ajustare a pretului contractului de achizitie publica nu trebuie sa conduca

in niciun caz la alterarea rezultatului procedurii de atribuire, prin anularea sau diminuarea
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avantajului competitiv pe baza caruia contractantul respectiv a fost declarat castigator in urma

finalizarii respectivei proceduri”.

in cazul esantionului analizat, pentru aproximativ 65% din contractele a caror valoare a

fost majorata prin acte aditionale, nivelul acestei majorari a depasit 20%.

Legislatia initiala privind achizitiile publice, valabila pentru perioada analizata, permitea
majorarea procentului pana la limita maxima de 50% din valoarea contractului initial pe baza
unei note justificative in care vor fi precizate motivele care au condus la depasirea procentului

de 20% si care este parte a dosarului achizitiei publice.

Eliminarea din legislatie, la sfarsitul anului 2011, a posibilitatii majorarii contractului pana

la 50%, ar fi putut fi datorata nr. mare de cazuri in care se ajungea la aceste majorari.

in cazul esantionului analizat, existd un contract cu valoare majorata cu 50% (contractul
privind eliberarea amplasamentului de materiale periculoase, sectiunea 2B, km 10+500,
Autostrada Transilvania Brasov - Cluj — Bors) si un altul cu aproximativ 75% (constructia si
reabilitarea sectiunii 4 Drajna — Fetesti, contract, incheiat in anul 2003, realizat din fonduri
ISPA).

6.6. Acorduri pe termen lung

O particularitate a pietei o constituie acordurile pe termen lung incheiate de catre
administratorii de drumuri. Acestea sunt acordurile de intretinere multianuala a drumurilor care,
incheiate pe o perioada de 4 ani, distorsioneaza mecanismul de functionare a pietei. Desi
legale conform legislatiei privind achizitiile publice, incheierea de acorduri pe termen lung pot

avea ca efect blocarea pietei.

In baza acordului-cadru, anual sunt incheiate contracte subsecvente cu castigatorul
licitatiei. In cazul in care acordul-cadru a fost incheiat cu mai multi operatori economici,
contractele subsecvente vor fi incheiate cu unul dintre semnatarii acordului-cadru, cu sau fara

reluarea competitiei intre acestia.

Operatorul economic cu care a fost incheiat contractul subsecvent se obliga sa
presteze servicii i lucrari de intretinere a drumurilor nationale, in conditiile calitative si
cantitative prevazute in contract si conform prevederilor acordului—cadru, respectiv servicii
de deszapezire, lucrari de intretinere a drumurilor nationale, marcaje si servicii de curatenie
specializate si de paza. In functie de bugetul anual alocat, cantitatea de lucréri si servicii
planificata a fi prestata in baza contractelor subsecvente a fost precizata in caietele de

sarcini ale fiecarui contract subsecvent.
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Executantul are in sarcina atat intretinerea curenta pe timp de vara, respectiv iarna
a drumurilor nationale si a podurilor, cét si cea periodica, in scopul mentinerii drumurilor la
nivelul standardelor si reglementarilor tehnice in vigoare privind calitatea si siguranta
traficului. Lucrarile au fost realizate pe baza de comanda, in functie de bugetul alocat al

autoritatii contractante.

Ponderea sumelor alocate in bugetele anuale, pentru lucrari de intretinere si reparatii
drumuri, poduri si constructii aferente, ale administratorilor drumurilor este semnificativa,

ajungand si la aproximativ 70%.

Incepand cu anul 2010, majoritatea administratorilor de drumuri au redus perioada

pentru care sunt incheiate aceste acorduri, la 2 ani.

Astfel de acorduri pe termen lung pot avea ca obiect: servicii de intretinere curenta pe
timp de vara, lucrari si servicii de intretinere curenta iarna-vara, intretinerea curenta pe timp de
iarna (deszapezire si combatere a poleiului), lucrari privind intrefinerea periodica - covoare
asfaltice, lucrari privind intretinerea periodica - straturi rutiere foarte subfiri, lucrari privind
intretinerea periodica - tratamente bituminoase, lucrari de marcaje rutiere pe reteaua de
autostrazi si drumuri nationale.

Valoarea de atribuire, insumata, a contractelor multianuale de deszapezire a drumurilor
judetene (pentru 28 judete si municipiul Bucuresti), in vigoare pentru perioada 2011 — 2012, se
ridica la aproximativ 385 milioane lei. Situatia detaliata a acestor contracte este prezentata in

Anexanr. 4.

Analiza impactului acordurilor de intretinere multianuala, incheiate

pe 4 ani asupra mecanismului de functionare a pietei

in anul 2008 cele 7 DRDP-uri ale CNANDR au organizat proceduri de licitatie in vederea
incheierii de acorduri de intretinere multianuala vara-iarna, pentru perioada 2008 — 2011.
Licitatiile au fost organizate pentru toate drumurile nationale aflate in administrarea CNANDR,

cu exceptia celor aflate in administrarea SDN Craiova.

Din punct de vedere al dotarii minime cu utilajele specifice necesare pentru
executarea contractului, in caietele de sarcini se prevede obligativitatea de a avea la
dispozitie (din dotarea proprie sau inchiriate) autobasculante 6,5-20 t, automacarale,
remorchere, auto cu lama si raspanditor, autogredere, remorchere si utilaje
multifunctionale, dotate cu toate echipamentele specifice pentru activitatea de intrefinere

curenta pe timp de vara si iarna.
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Licitatiile au fost organizate pentru fiecare DRDP in parte, pe loturi, cate un lot
pentru fiecare SDN, cu exceptia SDN Craiova. Deci la nivelul tarii au fost organizate 7
licitatii, pentru un total de 42 de loturi (SDN-uri).

Valoarea totala a contractelor atribuite a insumat 4159 milioane lei. Din cele 42 de
loturi, 14 loturi au fost castigate de UMB grup, singur sau in asociere, cu precadere in
nordul tarii, respectiv la DRDP lasi, Cluj si Bragov. Toate cele 5 loturi ale DRDP Constanta
au castigate de asocierea dintre Tehnologica Radion si Delta ACM 93. n puls, Delta ACM
93 a mai castigat in asociere alte 2 loturi, unul la DRDP Bucuresti si al doilea la DRDP
Craiova. 5 loturi au fost castigate de catre Euroconstruct Trading 98 in asociere cu alte
firme, respectiv 2 la DRDP Cluj si 3 la DRDP Bucuresti. Vectra Service a céasgtigat in
asociere 4 loturi, din care 3 la DRDP Brasov si unul la DRDP Craiova.

Repartizarea castigatorilor acordurilor cadru pentru lucrari si servicii de intretinere

multianuala vara - iarna - 2008 — 2011 este redata in urmatoarea harta.
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Figura nr. 12 — Repartizarea castigatorilor Acordurilor cadru pentru lucrari si servicii de

intretinere multianuala vara - iarna - 2008 — 2011

Valoare vff;’;"re Nr. loturi
Denumire asociere/agent economic ct:fﬁ:;:- totals ca.gﬁgate
’ contracte
4» Spedition UMB&Tehnostrade 1491 35.9 14
- Tehnologica Radion&Delta ACM 93 497 12.0 5
- Euroconstruct Trading'98 in asociere 32 7.5 4
L Vectra Service in asociere 275 6.6 3
4» Colas in asaociere, din care o asociere cu Vectra 267 6.4 2
@ | Delta ACM 93 in alte asocieri, din care o asociere cu SIRD 265 6.4 2
Romstrade in asociere 235 57 2
< Argecom&Euroconstruct Trading 98 227 55 1
4» Gecor&Straco 218 52 2
Pas Trans Satu Mare&Construct Mod Oradea 143 3.4 3
4» Confort in asociere 106 26 2
L SIRD TIMISOARA in asociere 75 18 1
Diferit CLUJ-NAPOCA 49 12 1
TOTAL 4159 100.0 42

Sursa: prelucrari ale informatjilor furnizate de CNANDR
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Analizand lista castigatorilor contractelor acordurilor de intretinere multianuala
putem observa ca majoritatea au fost castigate de catre cei mai importanti jucatori romani
prezenti, in prezent, pe piata. Acestia au castigat contracte in mai multe regiuni ale tarii,
comparativ cu constructorii mai mici, cum ar fi Vectra, Confort, SIRD, Pas Trans, Diferit
care au castigat contracte in regiunile de resedinta.

Este foarte probabil ca sumele obtinute in decurs de 4 ani — 2008 — 2011 sa fi
contribuit semnificativ la cresterea cotelor de piata ale celor mai importanti constructori
romani.

In cadrul bugetelor anuale ale DRDP-urilor alocate pentru lucrari de intretinere si
reparatii drumuri, poduri gi constructii aferente, procentele alocate acordurilor cadru au fost

semnificative, asa cum se poate observa si din urmatorul grafic.

Graficul nr. 57 — Ponderea sumelor alocate acordurilor cadru in bugetele anuale ale
DRDP-urilor, in perioada 2008 - 2009

o
L]
X

Timisoara

Constanta

57%

Cluj

20% 40%

w2011 2010 u 2009

Sursa: prelucrari ale informatiilor furnizate de CNANDR

6 - Principii si mecanisme de functionare a pietei
181




Raport privind piata lucrdrilor de constructii de drumuri si autostrdzi 2013

Analizand graficul anterior se poate observa ca ponderile sumelor efectiv alocate
acordurilor cadru, in baza contractelor subsecvente, in bugetele anuale ale DRDP-urilor se
situeaza in jurul intervalului de 30 — 40%. Cu exceptia DRDP Cluj, celelalte DRDP-uri au alocat
sume, in cel putin un an al perioadei 2008 — 2009, cu o pondere de peste 40% din bugetul

anual pentru intretinere si reparatii drumuri.

Dupa atribuire, sumele pentru lucrari de intretinere multianuala sunt acordate,

anual, prin negociere directa, castigatorului licitatiei.

6.7. Asigurarea necesarului de mijloace materiale, in special de utilaje

specifice, de catre intreprinderile participante la licitatii

Una dintre conditiile de participare la licitatiile organizate de autoritatile contractante este
aceea ca, intreprinderile participante sa faca dovada faptului ca dispun de utilaje specifice,

necesare realizarii lucrarilor de constructii de drumuri.

Aceste utilaje pot fi Tn proprietatea intreprinderilor, dovada Tn acest caz fiind actul de
proprietate/achizitie sau inchiriate, dovada fiind actul care atesta faptul ca, o terta persoana le

va inchiria utilajele respective.

Tntrucat Intreprinderile pot derula in acelasi timp mai multe contracte de executie de
lucrari sau se pot prezenta in acelasi timp la mai multe licitatii, acestea trebuie sa dispuna

de resursele (umane, materiale etc.) necesare realizarii tuturor acestor lucrari.

Faptul ca o intreprindere nu dispune de utilajele necesare (in proprietate sau inchiriate)
pentru realizarea tuturor lucrarilor in care este angajata sau pentru care a depus oferta poate
conduce la disfunctionalitati ale pietei, prin intarzieri in executarea lucrarilor si implicit, cresterea

costurilor acestora.

Crearea unei baze de date (registru), la nivel national, actualizata permanent, care sa
cuprinda totalitatea utilajelor specifice realizarii lucrarilor de constructii de drumuri si care sa
includa un element de identificare si gradul de ocupare al utilajelor, accesibila tuturor
autoritatilor contractante, ar elimina intarzierile in executarea lucrarilor si implicit, cresterea
costurilor acestora, din cauza lipsei de disponibilitate a utilajelor. Crearea, gestionarea si
accesarea acestei baze de date ar trebui facutda cu respectarea protectiei informatiilor

considerate confidentiale de catre proprietarul utilajelor.

6.8. Influente asupra mecanismului de formare a preturilor pe piata

Preturile, pe piata lucrarilor de constructii de drumuri, se formeaza pe baza raportului

dintre cererea si oferta de astfel de lucrari, in cadrul procedurilor de achizitii publice, respectiv
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in cadrul raporturilor dintre beneficiari/constructori care nu se supun legislatiei privind achizitiilor

publice (antreprenor/subcontractor sau detinator privat de infrastructura rutiera/constructor).

Potrivit dispozitiilor art. 4 alin.1 din lege, preturile produselor si tarifele serviciilor i
lucrarilor se determina in mod liber prin concurenta dintre agenti economici, pe baza cererii si
ofertei. Cu alte cuvinte, intr-o economie de piata, intreprinderile trebuie sa actioneze in mod
independent si s@ nu coopereze in sensul influentarii conditilor de piata. Astfel, fiecare
intreprindere trebuie sa isi adopte in mod independent propriile strategii si politici comerciale pe

pietele pe care activeaza.

Functionarea mecanismului concurential de formare a pretului, ca rezultat al jocului
cererii si ofertei, poate fi influentata de publicarea valorii estimate a contractelor de lucrari de

constructii de drumuri in anunturile de participare.

Cunoasterea acestei valori de catre ofertanti poate conduce la elaborarea de oferte
financiare care nu reflecta costurile reale si performantele economice ale intreprinderilor,

ci tind sa se alinieze la aceste valori estimate.

Autoritatea contractanta are obligatia de a estima valoarea contractului de achizitie
publica, pe baza calcularii si insumarii tuturor sumelor platibile pentru indeplinirea contractului
respectiv (fara TVA), in conformitate cu prevederile legislatiei privind achizifiile publice.

Estimarea trebuie sa fie valabila in momentul expedierii anuntului de participare, sau, in
cazul in care un astfel de anunt nu este necesar, in momentul in care autoritatea contractanta
initiazé procedura de atribuire a contractului.

Estimarea, de catre autoritatile contractante, a valorii unui contract de achizitie publica
asigura:

e dimensionarea suportului financiar al viitoarei achizitii publice, respectiv
planificarea financiara a fondurilor publice necesare pentru atribuirea oricarui
contract si cuprinderea in ,Bugetul de Venituri si Cheltuieli” al autoritatii
contractante;

O estimare reala a valorii achizitiilor publice, indeosebi a lucrarilor si serviciilor cu valori
mari si care se intind pe mai multe exercitii bugetare, poate conduce la o imagine fidela aspra
proiectiei bugetare pe mai mulii ani, la un management eficient al investitiilor publice.

e alegerea procedurii de atribuire a contractului, in conformitate cu prevederile
legale.

In functie de valoarea estimatd si de circumstantele in care se atribuie contractul,
alegerea procedurii de urmat trebuie sa respecte principiile achizitiilor publice, creandu-se

premisele asigurarii unei concurente si transparente reale.
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Estimarea corecta a valorii unui contract de achizitie publica constituie un element
fundamental in succesul unei achizitii publice. O estimare eronata a valorii unui contract de

achizitie publica poate conduce la:

e suplimentarea valorii contractului atribuit si implicit a bugetului autoritatii
contractante;

e blocarea/intarzierea executiei lucrarii din lipsa de fonduri bugetare;

e alegerea in mod gresit a procedurilor de atribuire a contractelor de achizitie

publica, cu consecintele ulterioare.

Reglementarile europene® in domeniu impun obligativitatea publicarii valorii estimate in

anunturile de participare la achizitiile publice numai in cazul acordurilor-cadru*®.

Analizand anunturile de participare si de informare prealabila publicate in Jurnalul Oficial
al Uniunii Europene, pentru licitatile in curs, s-a observat ca, in unele tari europene, pentru

unele licitatii, autoritatile contractante nu au publicat valoarea estimata a contractelor.

Ca exemple mentionam anuntul de intentie si de participare pentru extinderea metroului
in Sofia'®, Bulgaria, anuntul de intentie pentru reconstructia terminalului portuar Meden Rudnik

din Burgas'®, Bulgaria, anuntul de participare pentru lucrari de constructii de conducte de apa

si de canalizare a apelor reziduale la mare distantd, in Karlovo'®

106

, Bulgaria, anuntul de
participare pentru constructia unui tunel de cale ferata in Oslo™", Norvegia, anuntul de
participare pentru construirea unei rampe de iesire de pe autostrada de sud, Piolenc*®, Franta,
anuntul de participare pentru construirea a 500 m de drum de legatura intre terminalul

aeroportului din Aberdeen si reteaua de drumuri nationale, Aberdeen'®, Scotia.

101 Anexa VII A — Informatii care trebuie incluse in anunturile de participare la achizitiile publice, Directiva
2004/18/CE a Parlamentului european si a Consiliului din 31 martie 2004 privind coordonarea
procedurilor de atribuire a contractelor de achizitii publice de lucrari, de bunuri si de servicii.

192 yn acord-cadru este un acord incheiat intre una sau mai multe autoritati contractante si unul sau mai
multi operatori economici, avand ca obiect stabilirea conditiilor pentru contractele care urmeaza sa fie
atribuite in decursul unei perioade determinate, in special in ceea ce priveste preturile si, dupa caz,
cantitatile prevazute - Directiva 2004/18/CE.

198 Anunt de intentie cu nr. 2013/S 083-139538 si de participare cu nr. 2013/S 098-167125 in JOUE.

194 Anunt de intentie cu nr. 2013/S 091-154510 in JOUE.

195 Anunt de participare cu nr. 2013/S 099-169023 in JOUE.

106 Anunt de participare cu nr. 2013/S 092-157150 in JOUE.

107 Anunt de participare cu nr. 2013/S 092-156411 in JOUE.

198 Anunt de participare cu nr. 2013/264811 in JOUE.
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Legislatia nationala privind achizitile publice, desi nu stipuleaza 1n mod expres
obligatia autoritatii contractante de a preciza, in anuntul/invitatia de participare, valoarea
estimata a contractului de achizitie publica ce urmeaza a fi atribuit, o astfel de obligatie rezulta
n mod implicit din prevederile art. 36 lit. €) din HG nr. 925/2006 pentru aprobarea normelor de
aplicare a prevederilor referitoare la atribuirea contractelor de achizitie publica din OUG nr.
34/2006 privind atribuirea contractelor de achizitie publica, a contractelor de concesiune de
lucrari publice si a contractelor de concesiune de servicii, cu modificarile si completarile
ulterioare.

Valoarea estimata este principalul criteriu de acceptare/respingere a ofertelor. Astfel,
potrivit art. 36 lit. ) din H.G. nr. 925/2006, o oferta este inacceptabila in cazul in care preful,
fara TVA, inclus in propunerea financiara, depaseste valoarea estimata comunicata prin
anuntul/invitatia de participare si nu exista posibilitatea disponibilizarii de fonduri suplimentare
pentru indeplinirea contractului de achizitie publica respectiv.

De asemenea, in conformitate cu dispozitiile aceluiasi art. 36 lit. ¥, este inacceptabilad o
oferta al carei pret, fara TVA, inclus in propunerea financiara, depaseste valoarea estimata
comunicata prin anunful/invitatia de participare si, desi exista posibilitatea disponibilizarii de
fonduri suplimentare pentru indeplinirea contractului de achizitie publica respectiv, se constata
existenta a cel putin uneia dintre urmatoarele situatii: pretful este cu mai mult de 10% mai mare
decat valoarea estimata prevazuta in anuntul/invitatia de participare; incheierea contractului la
pretul respectiv ar conduce la eludarea aplicarii acelor prevederi ale ordonantei de urgenta care

instituie obligatii ale autoritatii contractante in raport cu anumite praguri valorice.

Introducerea standardelor de cost pentru obiective de investitii din domeniul
infrastructurii de transport poate influenta, de asemenea, mecanismul de formare a pretului.
Desi nu sunt obligatorii, acestea reprezintd documente orientative, atat pentru autoritatile
contractante, in stabilirea valorii estimate a contractelor de lucrari de constructii de drumuri gi
pentru verificarea ofertelor depuse de intreprinderi pentru adjudecarea acestor contracte, cat si

pentru constructori la elaborarea ofertelor.

Concluzii si recomandari

In concluzie, piata lucréarilor de constructii de drumuri functioneaza pe baza de licitatii

publice organizate de autoritatile publice locale si centrale, beneficiare ale acestor lucrari.

Statul, prin administratorii retelelor de drumuri publice - autoritati publice centrale si

locale - reprezinta cererea pe aceasta piata, ponderea investitorilor privati fiind nesemnificativa.
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Oferta este reprezentata de un numar mare de societati, atat nationale, cat si internationale,

identificate ca fiind active pe piata.

Asocierile intre intreprinderi, Th vederea participarii la licitatii si executarea contractelor,

sunt frecvente si reprezinta o caracteristica a acestei piete.

Desi legale, conform legislatiei privind achizitiile publice, din prisma concurentei
asocierile pot conduce la disfunctionalitati ale pietei. Acestea favorizeaza schimbul de
informatii sensibile intre participanti si limiteaza posibilitatea partilor de a concura una
cu cealalta sau cu terti in calitate de intreprinderi independente. De asemenea, in cadrul
acestor acorduri, capacitatea partilor de a lua decizii in mod independent este diminuata

considerabil.

In cadrul investigatiei sectoriale s-a remarcat tendinta autoritatilor contractante de a
modifica contractele prin numeroase acte aditionale. incheierea de acte aditionale la contractul
initial Tn urma carora céastigatorul licitatiei realizeaza lucrarea la o valoare care o depaseste pe
cea a ofertelor depuse de unii dintre ofertanti poate constitui, de asemenea, o disfunctionalitate

a pietei.

Actele aditionale se incheie pentru lucréri si/sau servicii suplimentare. In aceste cazuri,
castigatorul licitatiei negociaza direct cu autoritatea contractantd noua valoare a lucrarii,
aceasta nemaifiind rezultatul concurentei specifice manifestate in cadrul unei proceduri de
licitatie.

O refacere a procedurii de licitatie, cand lucrarea este in curs de executie, ar implica

costuri inutile pentru autoritatea contractanta.

Tindnd cont de acestea, recomandam autoritatilor contractante sa evite
contractarea de lucrari si/sau servicii suplimentare, prin includerea acestora in cerintele
initiale.

Acordurile pe termen lung, desi permise de legislatia privind achizitiile publice, pot avea
ca efect blocarea pietei, avand in vedere faptul ca acestea se incheie pe perioade mari,
respectiv de pana la 4 ani. Ponderea sumelor alocate anual pentru aceste acorduri in totalul
bugetelor anuale ale administratorilor drumurilor este semnificativa, iar acest lucru le face sa fie

atractive pentru constructori.

Tntrucat Intreprinderile pot derula in acelasi timp mai multe contracte de executie de
lucrari sau se pot prezenta in acelasi timp la mai multe licitatii, acestea trebuie sa dispuna
de resursele necesare (forta de munca, utilaje, materii prime si materiale) realizarii tuturor

acestor lucrari. Faptul ca o intreprindere nu dispune de utilajele necesare (in proprietate sau
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inchiriate) pentru realizarea tuturor lucrarilor in care este angajata sau pentru care a depus
oferta poate conduce la disfunctionalitati ale pietei, prin intarzieri in executarea lucrarilor si

implicit, cresterea costurilor acestora.

Crearea unei baze de date, la nivel national, actualizatda permanent, care sa cuprinda
totalitatea utilajelor specifice realizarii lucrarilor de constructii de drumuri si care sa includa un
element de identificare si gradul de ocupare al utilajelor, accesibila tuturor autoritatilor
contractante, ar elimina intarzierile in executarea lucrarilor si implicit, cresterea costurilor
acestora, din cauza lipsei de disponibilitate a utilajelor. Crearea, gestionarea si accesarea
acestei baze de date ar trebui facutd cu respectarea protectiei informatiilor considerate

confidentiale de catre proprietarul utilajelor.

Functionarea mecanismului concurential de formare a pretului, ca rezultat al jocului
cererii si ofertei, poate fi influentata atat de publicarea valorii estimate a contractelor de lucrari
de constructii de drumuri in anunturile de participare, cat si de standardele de cost pentru

obiective de investitii din domeniul infrastructurii de transport.
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7. Piete din amonte/aval ale pietei lucrarilor de constructii de drumuri

Intre infrastructura de transport a unei tari si dezvoltarea sa economica exista o relatie
biunivoca. Potentialul de dezvoltare al unei regiuni este cu atat mai mare cu cat acea regiune
dispune de o infrastructura de transport mai moderna. O astfel de retea de drumuri faciliteaza

reducerea timpului de deplasare spre diferite destinatii, sporind accesibilitatea in regiune.

Lipsa unei infrastructuri de transport adecvate poate sufoca dezvoltarea, iar economia
nationala/regionala stagneaza sau chiar inregistreaza un regres. Accesul dificil (masurat in timp
si cost) spre zonele cu functiuni economice, rezidentiale sau de agrement ale unei regiuni face
ca acea regiune sa fie mai putin atractiva atat pentru mediul de afaceri, cat si pentru populatie.
Costurile mari de transport al marfurilor (fie ca vorbim de materii prime, semifabricate sau de
produse finite) si deplasarea in conditii dificile a persoanelor dintr-o anumitd zona sunt factori ce

descurajeaza investitile economice si conduc la declinul treptat al acelei zone.

Construirea si intretinerea infrastructurii de transport sunt activitati cu un puternic efect
multiplicator, ce creeaza numeroase locuri de munca si impulsioneaza dezvoltarea economica.
Sectorul constructiilor, industria materialelor de constructii, industria metalurgica, industria
producatoare de masini si utilaje pentru constructii, turismul, transportul auto si serviciile de
proiectare sunt domeniile economice care au cel mai mult de castigat in urma investitjilor in

infrastructura.

Evolutia pietei lucrarilor de constructii de drumuri influenteaza si este la randul ei
influentata de pietele din amonte (pietele materialelor de constructii utilizate la lucrarile de

drumuri, piata serviciilor de proiectare/consultanta in constructii etc.).

Dezvoltarea pietelor din aval (pietele lucrarilor de marcaje rutiere, serviciilor de paza,
serviciilor de salubrizare si asigurare a esteticii rutiere a drumurilor, producerii si comercializarii
echipamentelor pentru monitorizare si dirijare trafic, producerii si comercializarii indicatoarelor
rutiere, lucrarilor de montare si intretinere a indicatoarelor rutiere, producerii si comercializarii
sistemelor de semnalizare (sonora sau luminoasa) a drumurilor, lucrarilor de montare si
intretinere a sistemelor de semnalizare a drumurilor etc.) depinde de buna functionare a pietei

lucrarilor de constructii de drumuri.

Existenta unor posibile probleme concurentiale pe pietele din amonte va avea
repercusiuni si asupra functionarii pietei lucrarilor de constructii de drumuri. In mod reciproc,
disfunctionalitatile de pe piata lucrarilor de constructii de drumuri se vor repercuta si asupra

pietelor din amonte/aval.
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Acesta este motivul pentru care, in cadrul prezentei investigatii sectoriale, au fost
analizate aceste piete, respectiv pentru a evidentia atat influentele reciproce dintre piata
lucrarilor de constructii de drumuri si pietele din amonte, cat si modul in care piata lucrarilor de

constructii de drumuri afecteaza evolutia pietelor din aval.
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7.1. Piete din amonte

7.1.1. Pietele materialelor utilizate pentru realizarea lucrarilor de constructii de drumuri

7.1.1.1. Pietele producerii si comercializarii agregatelor minerale

Agregatele minerale — de cariera si de balastiera — sunt materiale utilizate pentru

realizarea lucrarilor de constructii de drumuri.

Piata de agregate minerale se imparte in doua segmente distincte — cea a agregatelor

de balastiera si cea a agregatelor de cariera (piatra bruta, calcar, mozaic etc.).

Agregatele minerale de balastiera sunt produse finite - nisipuri si pietrisuri - ce se obtin
prin prelucrarea balastului de rau extras din albia sau terasa raurilor. Pentru a desfasura
activitafi de extractie/prelucrare de agregate minerale de balastiera, o intreprindere trebuie sa
obtina, pentru fiecare perimetru de exploatare concesionat, un permis/licenta din partea
Agentiei Nationale pentru Resurse Minerale, aviz privind pretul maximal practicat eliberat de
Ministerul Finantelor Publice, avize privind respectarea conditiilor de mediu eliberate de catre
Agentia pentru Protectia Mediului, precum si avizul prevazut de legislatia in vigoare in domeniul

gospodaririi apelor.

Carierele sunt exploatari deschise din care se extrag roci masive necesare in industria
constructiilor. Agregatele minerale de cariera se obiin prin sfaramarea rocilor in bucati mici
obtinute prin concasare, granulare si selectionare, cu ajutorul unor utilaje specifice, in fractii cu

dimensiuni standard.

Agregatele de cariera sunt produse cu caracteristici fizico-mecanice net superioare
agregatelor de balastiera. Pretul acestora este mai mare comparativ cu cel al agregatelor de
balastiera, inclusiv din cauza costului mai mare de productie. Totodata, echipamentele si
procesul de productie in cazul agregatelor de cariera sunt diferite fata de instalatiile de sortare
folosite la producerea agregatelor de balastiera.

Atat agregatele minerale de cariera, cat si cele de balastiera sunt utilizate pentru
obtinerea:

o straturilor de mixturi asfaltice (straturi de baza, straturi de legatura si straturi de

uzura);

o straturilor de fundatii, straturilor de forma si straturilor de baza pentru sisteme rutiere

(inclusiv cele stabilizate mecanic);

e betoanelor;

e tratamente bituminoase.
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Conditiile pe care trebuie sa le indeplineasca agregatele naturale pentru a putea fi
folosite la realizarea lucrarilor de constructii de drumuri sunt bine definite si se refera la marimea

si forma granulelor, natura rocii de baza etc.

Agregatele minerale sunt produse voluminoase, cu costuri de transport ce reprezinta un
cuantum semnificativ din pretul de livrare. Prin urmare, nu este eficient din punct de vedere
economic pentru cumparator sa isi procure agregatele minerale de la o distanta mai mare de 50
km'® de locul in care le va utiliza; transportul acestora pe o distantd de 60-70 km fata de sursa
de furnizare dubland practic pretul final al produsului. Cumparatorul poate fi considerat un

,client captiv’ pe pietele locale ale agregatelor minerale.

Cererea, oferta, bariere la intrarea pe piata

Piata producerii si comercializarii agregatelor minerale este o piata fragmentata din

punct de vedere geografic, fiind alcatuita din piete locale in jurul carierelor/balastierelor.

Cererea pe piata producerii si comercializarii agregatelor minerale este reprezentata de
catre producatori de materiale de constructii si de catre constructori de lucrari civile, industriale

si de infrastructura de transport.

Oferta este asigurata de catre intreprinderi care au ca obiect principal de activitate
producerea si comercializarea de agregate minerale,intreprinderi active pe piata producerii si
comercializarii cimentului care obtin venituri si din comercializarea agregatelor minerale, precum
si de catre intreprinderi active pe piata lucrarilor de construciii care, de asemenea, detin facilitati
de producere a agregatelor minerale si care, in functie de cerere si dupa satisfacerea

necesarului propriu, comercializeaza astfel de agregate.

Ca bariere administrative identificate la intrarea pe piatd mentionam: obligativitatea
detinerii, pentru fiecare perimetru de exploatare concesionat, a unui permis/licenta din partea
Agentiei Nationale pentru Resurse Minerale, avize privind respectarea conditiilor de mediu
eliberate de catre Agentia pentru Protectia Mediului, precum si avize de gospodarire a apelor
pentru exploatari de agregate minerale de balastiera, emise de catre Administratia Nationala

~Apele Romane".

Evolutia pietei

Evolutia pietelor agregatelor minerale depinde de dezvoltarea pietei constructiilor.

199 1y cazul transportului agregatelor minerale pe cale rutiera.
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Scaderea pietei lucrarilor de constructiilor a implicat si o scadere a vanzarilor de
materiale de constructii. Din punct de vedere al preturilor, nu se observa o evolutie semnificativa
in perioada 2008 — prezent. Prefurile medii anuale ale agregatelor minerale de cariera au

crescut cu 5,5%° 1

n prezent, fata de anul 2011. Preturile medii anuale ale agregatelor minerale
de balastiera au crescut cu aproximativ 10% in anul 2009, fata de anul 2008, iar in anii 2010 gi
2011 au inregistrat o scadere fata de anul 2009. In luna iulie 2012, acestea se situau la nivelul

anului 2011, asa cum se poate observa si din urmatorul grafic.

Graficul nr. 58 - Evolutia preturilor medii anuale ale agregatelor minerale, in perioada
2008 — 2012 (primele 7 luni), fata de anul precedent - %
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Sursa: prelucrari ale datelor INS
Caracteristici ale pietelor producerii si comercializarii agregatelor minerale

Pietele agregatelor minerale sunt caracterizate de o serie de factori economici care,

potrivit literaturii de specialitate™*, favorizeaza aparitia intelegerilor anticoncurentiale:

1) cererea stabila — in perioada 2009 - prezent, cererea a fost reprezentata, in
principal, de intreprinderile care desfasoara activitafi de executie a lucrarilor de
drumuri si autostrazi pe pietele geografice relevante, de dimensiune locala, iar
beneficiarul final este statul prin programele de investitii in infrastructura de
transport; deoarece informatiile privind lucrarile de constructii de drumuri ce se vor
executa sunt cunoscute, cea mai mare parte din necesarul de materiale de
constructie este determinat sau determinabil, fapt similar existentei unei cereri
stabile de agregate minerale;

10 syrsa: prelucrari ale datelor INS
1 Dr. Christopher DECKER, Economics and the enforcement of European Competition Law
(Edward Elgar, Cheltenham, 2009, XXI11+288p.).
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2) omogenitatea produsului;

3) costurile simetrice — chiar daca nu se poate afirma ca intreprinderile care
desfasoara activitate de extractie/prelucrare si comercializare de agregate minerale
de balastiera, respectiv de cariera au costuri identice, acest tip de activitate

presupune aceleasi tipuri de costuri indiferent de intreprinderea care o desfasoara;
4) barierele administrative la intrarea pe piata;

5) piete fragmentate din punct de vedere geografic — au o dimensiune locala, fiind

situate n jurul carierelor/balastierelor;
6) pondere semnificativa a costului transportului in pretul agregatelor;

7) puterea economicd a cumparitorului — conform estimarilor ARACO™?, piata
lucrarilor de construcitii civile, administrative si industriale se afla in al treilea an de
contractie consecutivd. Tn aceastd perioadd, cea mai mare parte a cererii de
agregate minerale a provenit de la intreprinderile care desfasoara activitai de
executie a lucrarilor de drumuri. In general, aceste intreprinderi au o putere
economica mare comparativ cu cea a furnizorilor locali de agregate minerale, fapt ce

poate favoriza aparifia unor intelegeri anticoncurentiale intre acestia din urma.

O alta caracteristica a pietei este integrarea pe verticala — in vederea reducerii
costurilor lucrarilor, o serie de intreprinderi active pe piata lucrarilor de constructii de drumuri

sunt integrate pe verticala, detinand si capacitati de extractie/prelucrare de agregate minerale.
Practica administrativa, jurisprudenta, definiri ale pietei relevante

In ceea ce priveste piata geograficd a agregatelor minerale, in cazul transportului
acestora pe cale rutiera, practica administrativa a Comisiei Europene a relevat ca aceasta are o
dimensiune locala, ca rezultat al costurilor de transport, fiind limitata la aproximativ 50 de km

fata de sursa de furnizare. Aceasta abordare este similara cu cea a Consiliului Concurentei™*.

Piata relevanta a produsului este piata producerii si comercializarii agregatelor minerale

de cariera, respectiv de balastiera.

12 Asociatia Romana a Antreprenorilor de Constructii.

Conform Deciziei Consiliului Concurentei nr. 33/09.06.2009 privind analiza concentrarii
economice ce urmeazd a se realiza de catre SC Astra Vagoane Arad SA prin dobéndirea
controlului unic direct asupra SC ICIM Arad SA si a controlului unic indirect asupra societatilor
controlate de SC ICIM Arad SA, piata geograficad relevantd a producerii si comercializarii
agregatelor minerale de balastiera/de carierd are o dimensiune locald, avand o raza de
aproximativ 50 km in jurul facilitatilor de productie.

113
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Efecte ale unor posibile practici anticoncurentiale

Tin&nd cont de ponderea mare [...] a cheltuielilor cu materialele in costurile lucrarilor de
constructii de drumuri si de faptul ca piata de aprovizionare pentru agregate este una local3,
existenta unei practici anticoncurentiale a furnizorilor de agregate minerale va duce implicit la
cresterea artificiala a costurilor lucrarilor de constructie din zona in care participantii la aceste

practici detin facilitatile de productie.

Consiliul Concurentei are in derulare o investigatie privind posibila incalcare a art. 5 alin.
(1), din Lege de catre 6 intreprinderi active pe una din pietele locale ale extractiei/prelucrarii si

comercializarii de agregate minerale de balastiera.

Lucrarile importante de constructii de drumuri (cum ar fi in prezent cele ale tronsoanelor
de autostrazi de pe coridorul IV Paneuropean) ar putea da constructorului o pozifie de
monopson pe pietele geografice locale unde se desfasoara acestea. Un posibil abuz de pozitie

dominanta al acestuia distorsioneaza si pietele locale ale agregatelor minerale.

Pietele producerii si comercializdrii agregatelor minerale sunt piete locale, caracterizate de

serie de factori economici care favorizeazd aparitia intelegerilor anticoncurentiale.

O practica anticoncurentiald pe aceastad piatd ar avea un impact major in costul oricdrei

lucrdri de constructii de drumuri.

7.1.1.2. Piata producerii $i comercializarii bitumului rutier

Structurile rutiere trebuie astfel proiectate si realizate incat sa reziste in bune conditii
solicitarilor din trafic si actiunilor factorilor hidrologici si climaterici pe intreaga durata de
exploatare a acestora. Stratul rutier cel mai important, care preia direct solicitarile traficului si
asupra caruia actioneaza factorii exteriori (hidrologici si climaterici), este imbracamintea
structurii rutiere. In consecinta, aceasta trebuie realizatd din materiale rezistente, aplicand
tehnologii care sa permita obtinerea unor caracteristici fizico-mecanice superioare in vederea
asigurarii unei mari durabilitati. Dintre imbracamintile rutiere moderne, cele bituminoase sunt
cele mai raspandite, datorita avantajelor pe care le prezinta din punctul de vedere al
posibilitatilor de executie, confortului oferit utilizatorilor, conditiilor de intretinere si exploatare,

costului etc.
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Imbr&camintile rutiere bituminoase sunt imbrécamintile in compozitia carora intra bitumul

rutier (bitumul de petrol pentru drumuri).

Mixturile asfaltice sunt materiale de constructii realizate din amestecuri obtinute pe baza
unor dozaje judicios stabilite, din agregate naturale sau artificiale si filer, aglomerate cu bitum
printr-o tehnologie adecvata. Acestea au multiple intrebuintari, fiind folosite mai ales pentru

realizarea imbracamintilor rutiere bituminoase si a straturilor de baza.

Betoanele asfaltice sunt mixturi asfaltice alcatuite, dupa dozaje riguros stabilite, din
cribluri, nisip si filer, aglomerate cu bitum rutier dupa o tehnologie adecvata. Ele se utilizeaza, in
principal, pentru realizarea imbracamintilor bituminoase grele (permanente), pe drumuri cu trafic
intens. Betoanele asfaltice trebuie sa aiba caracteristici fizico-mecanice ridicate, intrucat sunt
proiectate pentru imbracaminti bituminoase cu duratad de exploatare mare, pe drumurile cele

mai solicitate de trafic si de factorii climaterici.

In consecintd, bitumul rutier, utilizat la prepararea mixturilor asfaltice, are o importants
hotaratoare in comportarea acestora. Tipul de bitum rutier folosit se alege in functie de

caracteristicile fizico-mecanice avute in vedere pentru mixtura asfaltica.

Bitumurile sunt materiale organice, hidrofobe, de culoare inchisa, care, in functie de

temperatura, se prezinta ca mase rigid casante plastice sau fluid-vascoase.

Bitumul este folosit, In principal, (aproximativ 85% din bitumul produs in UE'%) la
prepararea mixturilor asfaltice, unde joaca rolul de liant care leaga componentele anorganice
ale asfaltului (nisip, criblura, material de umplutura, filer de calcar). Restul productiei de bitum

este folosit in diferite aplicatii industriale, pentru protectia conductelor gi lucrari de hidroizolatji.

Bitumul rutier este bitumul de petrol neparafinos pentru drumuri, obtinut ca reziduu al
procesairii titeiurilor. Tipuri diferite de titei si de rafinarii produc diverse tipuri de bitum rutier, care

pot fi modificate Tn continuare prin adaugarea de polimeri/aditivi pentru a le creste performanta.
n general, bitumul rutier reprezinta, in medie, 5 — 10% din masa asfaltului**®.

Bitumul rutier utilizat pentru prepararea mixturilor asfaltice are o importanta hotaratoare

in comportarea acestora, respectiv in utilizarea lor ulterioara.

' 9 stabilit in Cazul COMP/38710.
15 Amestec de bitum cu agregate minerale utilizat in special la pavarea drumurilor.
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Tipul de bitum rutier utilizat pentru prepararea mixturilor asfaltice se alege in functie de
caracteristicile fizico-mecanice ale mixturii asfaltice ce trebuie obtinutd. Se poate utiliza bitum

pur, bitum modificat, bitum aditivat, derivati ai bitumului (emulsie bituminoasa, bitum taiat).

Bitumul rutier modificat cu polimeri este bitumul ale carui proprietati au fost modificate in
timpul productiei, folosind unul sau mai mulii polimeri organici. Adaugénd polimerii
corespunzatori, special conceputi pentru modificarea bitumului rutier, proprietatile si

comportamentul elastic al acestuia se imbunatatesc semnificativ.

Utilizarea bitumului rutier modificat cu polimeri poate impiedica deformarea carosabilului
determinata de frecventa traficului si de greutatea autovehiculelor. Conform unei decizii a
CNADNR®, incepand cu anul 2008, autostrazile si drumurile nationale sunt construite sau
reabilitate cu acest tip de bitum. Obligativitatea ca firmele de constructii de drumuri sa

foloseasca bitumul modificat cu polimeri a fost introdusa in caietele de sarcini.

Evolutia pietei
Necesarul de bitum rutier este asigurat atat din productie interna, cat si din importuri.

Productia romaneasca de bitum rutier a scazut drastic in ultimii ani. Dintr-un necesar de
aproximativ 530 mii tone, potrivit informatiilor furnizate de catre Institutului National de
Statisticd''’, Tn anul 2010 au fost produse aproximativ 78 mii de tone de bitum rutier,

reprezentand 48,5% din productia anului 2009, respectiv 32,6% din cea a anului 2008.

In cadrul investigatiei sectoriale au fost identificate 25 de intreprinderi active pe piata

producerii si comercializarii de bitum rutier, la nivelul lunii noiembrie 2011.

La nivelul anului 2011, a fost identificat un singur producator intern de bitum rutier — [...],

si doi producatori interni de bitum rutier modificat — [...].

Grupul OMV Petrom a produs pana in anul 2010 bitum rutier la rafinaria Arpechim
Pitesti, rafinarie aflata in proces de inchidere incepand cu luna martie 2011. Grupul OMV
Petrom mai detine la rafinaria Petrobrazi capacitati de productie necesare fabricarii bitumului. Tn
prezent, OMV Petrom comercializeaza pe piata interna bitum importat, in principal, de la firme

ale grupului din Austria si Ungaria.

118 pe paza Notei privind Tmbunatatirea comportarii drumurilor cu imbracaminti bituminoase la
actiunea traficului greu, aprobate de Directorul General CNADNR- S.A. in 16.11.2007.
" Denumit in continuare INS
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In ceea ce priveste aditivarea bitumului rutier, aceasta se poate face si local, de catre
orice utilizator/constructor, in funciie de necesitati. Exista si posibilitatea modificarii cu polimeri

la rece a bitumului, in statiile de asfalt.

Urmare a reducerii drastice a productiei interne, importurile de bitum de petrol au crescut
in ultimii ani, ajungand n anul 2011 la peste 90 %"'® din necesar, comparativ cu 62% in anul
2008.

Potrivit datelor estimative ale INS, in anul 2011, Romé&nia a importat aproximativ 546 mii
de tone bitum de petrol, cu peste 20% mai mult decat in anul 2010, respectiv cu mai mult de
70% decét in anul 2009.

Implicit, peste 90% din necesarul de bitum rutier, aproximativ 580 mii tone, a fost
asigurat, in anul 2011, din importurile provenite, in principal, din Ungaria (44%), Italia (20%),
Polonia (16%), Austria (8%) si Bulgaria (6%).

Produciia interna de bitum rutier si importurile din perioada 2008 - 2011 sunt redate n

tabelul si graficele urmatoare:

Tabelul nr. 12 - Productia interna de bitum rutier si importurile din perioada 2008 — 2011 -

mii tone -
2008 2009 2010 2011
Productia interna 248,3 159,3 75,6 48,9%
Import 397,1 320,7 452,1 546,2

Sursa: prelucrari ale datelor INS pentru perioada 2008 — 2010 si ale raspunsurilor la chestionarele

adresate producatorilor de bitum in cadrul investigatiei sectoriale pentru anul 2011

*) date primele 11 luni 2011

118 o, calculat pe baza informatiilor furnizate de catre INS.
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Graficul nr. 59 - Productia interna de bitum rutier si importurile din perioada 2008 — 2011
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Sursa: INS si prelucrari ale informatjilor obfinute in cadrul investigatiei

Graficul nr. 60 - Importurile de bitum rutier din perioada 2009 — 2011- % pe tari de
provenienta

2010

2011

B UNGARIA
B ITALIA

H POLONIA
B AUSTRIA
B BULGARIA
® ALTE TARI

2009

Sursa: INS si prelucrari ale informatjilor obtinute in cadrul investigatiei

Fiind un produs petrolier, pretul bitumului a urmatd trendul crescator al evolutiei

preturilor produselor petroliere din perioada 2009 — 2011.

Astfel, pretul mediu anual (euro/tond) al bitumului rutier, atat al celui provenit din import,
cat si al celui din productia interna, a crescut in perioada 2009 — 2011. Evolutia pretului mediu al
bitumului rutier in anii 2010 si 2011 fata de anul 2009 este redata in urmatorul tabel:

7 - Piete din amonte/aval ale pietei lucrdrilor de constructii de
drumuri 198



Raport privind piata lucrdrilor de constructii de drumuri si autostrdzi 2013

Tabelul nr. 13 - Evolutia prefului mediu anual al bitumului rutier fata de anul 2009 - % -

cregtere pret mediu anual bitum rutier 2010 2011
din productia interna 14,3 53,4
din import 29,0 50,2

Sursa: prelucrari ale datelor INS si ale raspunsurilor la chestionarele adresate producatorilor de
bitum Tn cadrul investigatiei sectoriale

In anul 2011, pretul mediu anual (euro/tond) al bitumului rutier importat a crescut cu

aproximativ 50,2% fata de anul 2009.

Graficul nr. 61 - Evolutia pretului mediu anual al bitumului rutier in perioada 2009 — 2011 -
euro/tona
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Sursa: INS si prelucrari ale informatiilor obtinute in cadrul investigatiei

In perioada analizatd, 2009 — 2011, pretul mediu anual (euro/tond) al bitumului rutier

obtinut din productia interna a fost mai mare decét cel al bitumului rutier provenit din import.

Folosit in proportie de 5-10% in imbracamintile bituminoase, bitumul este cel mai scump
material dintre materialele de construciii folosite la lucrarile de constructii de drumuri. Desi
bitumul din import este mai ieftin, nu este suficient, astfel incat constructorii apeleaza si la
furnizorii interni. Tn ultimii doi ani, piata producerii si comercializarii bitumului a fost caracterizata
de o dublare a prefului produsului, influentand costurile pe piata lucrarilor de constructii de

drumuri.

Caracteristici ale pietei producerii si comercializarii bitumului rutier

Piata producerii si comercializarii bitumului este caracterizata de o serie de factori

economici care favorizeaza aparitia intelegerilor anticoncurentiale:
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1) cererea stabila — n perioada 2009 — prezent, cererea a fost reprezentata, in
principal, de intreprinderile care desfasoara activitafi de executie a lucrarilor de
drumuri si autostrazi, iar beneficiarul final este statul prin programele de investitii in
infrastructura de transport; ca urmare a specificului activitatii de executie a lucrarilor
de drumuri si autostrazi informatiile privind lucrarile ce se vor executa sunt
cunoscute si, prin urmare, cea mai mare parte din necesarul de materiale de
constructie este determinat sau determinabil, fapt similar existentei unei cereri

stabile de bitum rutier;
2) omogenitatea produsului;

3) costurile simetrice — chiar daca nu se poate afirma ca producatorii de bitum au
costuri identice, acest tip de activitate presupune aceleasi tipuri de costuri indiferent

de intreprinderea care o desfasoara;

4) barierele la intrarea pe piata — fiind un produs petrolier, pentru a produce bitumul

rutier, o intreprindere trebuie sa detina capacitati de rafinare a titeiului;

5) piata oligopolista — numar mic de producatori interni si de comercianti identificati, in

cadrul investigatiei sectoriale, ca fiind activi pe piata interna;

6) puterea economica a vanzatorului — producatorii de bitum actuali sau potentiali,
sunt marile grupuri petroliere, intreprinderi cu o putere economica mare,
comparativ cu cea a cumparatorilor, fapt ce poate favoriza aparitia unor intelegeri

anticoncurentiale intre producatori;

7) importuri — peste 90% din necesarul de bitum rutier, a fost asigurat, in anul 2011,

din importuri.

Practica administrativa, jurisprudenta, definiri ale pietei relevante

119 (

in cazul cartelului bitumului din Té&rile de Jos™ (intelegere reciproca dintre furnizori*® si

cumparatori*?* asupra preturilor si a rabaturilor), decizia Comisiei Europene defineste produsul

19 cazul nr. COMP/F/38.456 — Bitum (NL).

120 BP Nederland BV, BP Refining & Petrochemicals GmbH si BP plc, Kldckner Bitumen BV si
Sideron Industrial Development BV, Kuwait Petroleum (Nederland) BV, Kuwait Petroleum
International Ltd si Kuwait Petroleum Corporation, Nynds Belgium AB si AB Nynas Petroleum,
Shell Nederland Verkoopmaatschappij BV, Shell Petroleum NV si The Shell Transport and
Trading Company Ltd, Smid & Hollander BV, Esha Port Services Amsterdam BV si Esha Holding
BV, Total Nederland NV siTotal SA, Wintershall AG.

7 - Piete din amonte/aval ale pietei lucrdrilor de constructii de
drumuri 200



2013

Raport privind piata lucrdrilor de constructii de drumuri si autostrdzi

ca fiind bitumul utilizat la constructia de drumuri si la aplicatii similare (bitum de penetratie), aria
geografica afectata fiind teritoriul Tarilor de Jos, care, constituind o parte substantiala a pietei

interne, a justificat aplicabilitatea art. 81 din Tratatul CE'*.

O definitie similard a fost utilizata in cazul cartelului bitumului din Spania*?®, unde cinci
producatori'®* au pus in practicd o intelegere privind partajarea pietei bitumul de penetratie in
perioada 1991-2002. Piata geografica relevanta a fost definita ca fiind teritoriul Spaniei, mai

putin insulele Canare.

1
Piata producerii si comercializarii bitumului este o piatd oligopolistd, caracterizatd de serie

de factori economici care favorizeaza aparitia intelegerilor anticoncurentiale.

Singurul producdtor intern a asigurat, in anul 2011, aproximativ [...] din necesarul de bitum

rutier.
Evolutia pietei depinde de dezvoltarea pietei lucrdrilor de constructii de drumuri.

Dublarea, in ultimii doi ani, a pretului bitumului a influentat costul lucrdrilor de constructii de

drumuri executatd in aceasta perioadd.

7.1.1.3. Piata producerii si comercializarii mixturilor asfaltice

Mixturile asfaltice sunt materiale de constructii realizate din amestecuri obtinute pe baza
unor dozaje judicios stabilite, din agregate naturale sau artificiale si filer, aglomerate cu bitum
printr-o tehnologie adecvata. Din punct de vedere al dozajului, in functie de tipul mixturii
obtinute, bitumul reprezinta intre 3,5 - 13,75%, din masa acesteia, procentul de filer se
stabileste in functie de un raport filer-bitum care poate varia de la 0,5 la 3, diferenta fiind

constituita din agregate.

1?1 Ballast Nedam Infra BV si Ballast Nedam NV, BAM NBM Wegenbouw BV si Koninklijke BAM
Groep NV, HBG Civiel BV, Heijmans Infrastructuur BV si Heijmans NV, Koninklijke Wegenbouw
Stevin BV si Koninklijke Volker Wessels Stevin NV, Vermeer Infrastructuur BV, Dura Vermeer
Infra BV si Dura Vermeer Groep NV.

'221n prezent, art. 101 din Tratatul privind Functionarea Uniunii Europene
128 Cazul COMP/38710 — Bitum Spania.

124 Repsol, Proas-Cepsa, British Petroleum (,BP”), Nynés si Petrogal-Galp.

7 - Piete din amonte/aval ale pietei lucrdrilor de constructii de
drumuri 201



Raport privind piata lucrdrilor de constructii de drumuri si autostrdzi 2013

Mixturile asfaltice au multiple intrebuintari, fiind folosite mai ales pentru realizarea
fmbracamintilor rutiere bituminoase.

Mixturile asfaltice reprezinta una dintre cele doua solutii tehnice utilizate la executia

imbracamintilor rutiere, a doua fiind cea cu betonul de ciment'?®,

Din punct de vedere al compozitiei, mixturile asfaltice se impart in:

- betoane asfaltice;
- asfalt turnat;
- mortare asfaltice;

- anrobate bituminoase.

Betoanele asfaltice sunt mixturi asfaltice alcatuite, dupa dozaje riguros stabilite, din
cribluri, nisip si filer, aglomerate cu bitum dupa o tehnologie adecvata. Ele se utilizeaza, in
principal, pentru realizarea imbracamintilor bituminoase grele (permanente), pe drumuri cu trafic
intens. Betoanele asfaltice trebuie sa aiba caracteristici fizico-mecanice ridicate, Tntrucat sunt
proiectate pentru imbracaminti bituminoase cu durata de exploatare mare, pe drumurile cele

mai solicitate de trafic si de factorii climaterici.

Asfaltul turnat este o mixtura asfaltica la care golurile din agregatul natural sunt umplute

complet cu mastic bituminos, punerea in opera realizadndu-se, in consecinta, fara cilindrare'?.
Mortarul asfaltic este un amestec obtinut in anumite conditii din nisip, filer si bitum.

Anrobatele bituminoase sunt amestecuri alcatuite, respectdnd anumite dozaje, in
principal, din agregate naturale locale, precum balast, nisip, pietris, deseuri de cariera etc.,
neconcasate sau concasate partial sau total si filer, aglomerate cu bitum printr-o tehnologie
specifica. Se utilizeaza, de reguld, pentru executarea imbracamintilor bituminoase usoare sau a

straturilor de baza.

Anrobatele bituminoase sunt, din punct de vedere calitativ, inferioare betoanelor
asfaltice si sunt utilizate ca imbracaminti rutiere pe drumuri cu trafic redus sau mijlociu. Pentru
producerea lor se utilizeaza, aproape in exclusivitate, materiale locale, fapt ce conduce la

obtinerea unor costuri reduse ale lucrarii de constructii de drumuri.

Alegerea tipului de mixtura asfaltica din care sa se realizeze imbracamintile bituminoase

prezintd o importanta tehnica si economica deosebitd. Pe baza studiilor privind existenta

125 Structurile rutiere a caror imbracaminte este formata din beton de ciment.

126 Operatiunea de a nivela un strat rutier cu ajutorul unui compresor.
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materialelor locale si posibil de aprovizionat, a conditiilor climaterice, a evolutiei traficului etc. si
tindnd seama de caracteristicile mixturilor asfaltice, proiectantul precizeaza modul de alcatuire a
tuturor straturilor bituminoase ale structurii rutiere si tipul de mixtura asfaltica ales pentru

imbracaminte.

Mixturile asfaltice se prepara in instalatii mecanice speciale numite fabrici de asfalt sau
fabrici de mixturi asfaltice, foarte diversificate ca tipuri si capacitate de productie, avand
dispozitive de predozare, uscare (pentru tehnologie la cald), dozare a materialelor componente

si dispozitivul de malaxare fortata.

Producerea mixturilor asfaltice se poate face prin tehnologii ,la cald” sau ,la rece”, in

functie de liantul utilizat in compozitia acestora.

Temperatura mixturilor la asternere trebuie sa fie de minimum 130 °C. Astfel, acestea

trebuie aplicate inainte de racire si pastrate la o0 anumita temperatura pana la punerea in opera.

in functie de amplasarea statiei de mixturi, transportul acestora se poate face pe o raza
de aproximativ 50 km in jurul statiei i, independent de distanta pana la locul de livrare, timpul

maxim de livrare nu poate sa depaseasca o ora si jumatate.

Date fiind constrangerile tehnice de producere, transport si aplicare, fabricarea de
mixturi asfaltice este o activitate realizata in stransa legatura si dependenta cu activitatea de
constructii de drumuri. Marea majoritate a operatorilor activi pe piata lucrarilor de constructii de
drumuri opereaza si in acest domeniu.

Cererea, oferta, bariere la intrarea pe piata

Piata producerii si comercializarii mixturilor asfaltice este o piata fragmentata din punct

de vedere geografic, fiind alcatuita din piete locale situate in jurul statiilor de mixturi.
Cererea pe aceasta piata este reprezentata de catre constructori de lucrari de drumuri.
Evolutia pietei depinde de dezvoltarea pietei constructiilor de drumuri.

Oferta este asigurata, in principal, de catre operatorii activi pe piata lucrarilor de
constructii de drumuri care desfagoara activitati si pe piata producerii i comercializarii mixturilor

asfaltice.

Nu au fost identificate bariere la intrarea pe piata.
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Evolutia preturilor

Costul producerii mixturii asfaltice depinde de prefurile materialelor componente -

agregate naturale sau artificiale, filer si bitum. Dublarea, in ultimii doi ani, a pretului bitumului,

cel mai scump material ce intrd in componenta mixturilor (in proportie de 3,5 - 13,75%), a

influentat implicit si costul de producere a mixturilor asfaltice.

Mixturile asfaltice constituie materialul de constructie principal folosit la executarea

lucrarilor de constructii de drumuri. Mixturile asfaltice se aplica in toate cele trei straturi ale

drumului — stratul de baza, de legatura si de uzura -, pretul acestora influentand semnificativ

costul lucrarilor de constructii de drumuri.

Ca ordin de marime, in prezent, pretul mediu al mixturilor asfaltice se incadreaza intre

55 — 65 Euro/tona, pretul mediu al betoanelor asfaltice este cuprins intre 60 — 75 Euro/tona, iar

cel al mortarului asfaltic intre 80 — 85 Euro/tona.

Caracteristici ale pietei producerii si comercializarii mixturilor asfaltice:

1)

2)

3)

4)

5)

cererea stabila — cererea pe aceasta piata este reprezentata, in principal, de
intreprinderile care desfasoara activitati de executie a lucrarilor de drumuri si
autostrazi pe piata geografica relevanta, iar beneficiarul final este statul prin
programele de investiti in infrastructura de transport; ca urmare a specificului
activitatii de executie a lucrarilor de drumuri si autostrazi, informatiile privind lucrarile
ce se vor executa sunt cunoscute si, prin urmare, cea mai mare parte din necesarul
de materiale de constructie este determinat sau determinabil, fapt similar existentei

unei cereri stabile de mixturi asfaltice;
omogenitatea produsului — fiecare tip de mixtura asfaltica e standardizat;

costurile simetrice — chiar daca nu se poate afirma ca producatorii de mixturi
asfaltice au costuri identice, acest tip de activitate presupune aceleasi tipuri de

costuri indiferent de intreprinderea care o desfasoarg;

producatori integrati pe verticala — de reguld, intreprinderile active pe piata
lucrarilor de constructii de drumuri opereaza si pe piata producerii $i comercializarii
mixturilor asfaltice;

substituibilitate din punct de vedere al ofertei - se folosesc aceleasi ingrediente
pentru toate tipurile de mixturi si procesul tehnologic are loc in aceeasi instalatie de

productie;
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6) piata fragmentata din punct de vedere geografic — formata din piete locale situate

in jurul statiilor de mixturi, datorita conditiilor specifice de transport si pastrare;

7) grad redus de dependenta fata de furnizori - mixturile sunt produse, in general,
de catre operatori activi pe piata lucrarilor de constructii de drumuri, fiind folosite de

catre acestia in activitatea lor principala de constructii de drumuri.

Practica administrativa, jurisprudenta, definiri ale pietei relevante

In definirea pietei relevante a producerii si comercializarii de mixturi asfaltice trebuie
avute in vedere specificul acestor materiale de constructii, conditiile tehnice de transport si

conditiile de concurenta existente pe aceasta piata produsului.

In cazul SACYR VALLEHERMOSO/EIFFAGE'?, Comisia Europeand a analizat
urmatoarele piete relevante pentru sectorul constructiei de drumuri: lucrarile de constructii de
infrastructura de transport (drumuri, tunele si poduri) si productia de agregate si mixturi

asfaltice.

Referitor la productia de agregate si de mixturi asfaltice, Comisia Europeana stabilise
anterior ca exista piete distincte pentru aceste doua tipuri de produse. Dimensiunea geografica
a acestor piete a fost definita intre 50 si 80 de km in jurul centrului de productie al agregatelor si
intre 80-100 km in jurul centrului de productie al mixturilor asfaltice, in acest ultim caz existand

si o limita de timp maxima de transport de 3 ore.

De asemenea, n cazul Hanson-Pioneer Limited'”® Comisia Europeand a definit piata
producerii asfaltului ca o piata distincta faia de cea a producerii betonului si/sau pietrelor de
pavaj (materiale substituibile asfaltului), limitand piata geografica la circa 50 de km de la punctul

de productie, putand fi transportat, indiferent de distanta parcursa, in maximum trei ore.

Autoritatea de concurentd din Elvetia*®

a analizat un posibil cartel ce a implicat
intreprinderi integrate pe verticala si a vizat intelegeri asupra preturilor, cantitatilor si ariilor de
comercializare pe piata asfaltului. Instrumentul utilizat au fost contractele de distributie exclusiva
in scopul separarii pietei elvetiene pe care se practicau preturi mai ridicate fata de pietele tarilor
invecinate, unde nivelul de pret era mai redus. Piata relevanta a fost definita ca fiind cea a

asfaltarii de drumuri, in cadrul careia se concureaza fabricile de mixturi asfaltice. in ceea ce

27 Cazul COMP/M.4687/21/02/2008.

1?8 Decizia CE COMP M.1827 din 2000 Hanson-Pioneer Limited

129 Decizia a fost publicata in editia 4/2004 a Recht und Politik des Wettbewerbs. Investigatia a fost
initiata la plangerea constructorilor Kiesel Girsberger si Buettner, Tnaintata in data de 3 noiembrie 1998.
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priveste piata geografica, intensitatea concurentei pentru un anumit proiect de asfaltare depinde
de localizarea geografica a sit-ului de constructii. Prin urmare, piata mixturilor asfaltice este, in
fapt, o colectie de piete regionale aflate intr-o continua schimbare in functie de variatiile sit-urilor
de constructie. Ca referinta, s-a estimat ca fabricile de asfalt pot furniza materia prima la o
calitate acceptabila in cadrul unei distante de transport de aproximativ 60 de minute, ceea ce

corespunde unei arii geografice cu raza de 50-80 km.

130

Practica administrativa a Consiliului Concurentei " a stabilit ca piata relevanta a

produsului este piata producerii si comercializarii de mixturi asfaltice, iar piata geografica are o
dimensiune locala, fiind limitatd la o razd de maxim 50 km 1in jurul facilitatilor de productie

(statiile de mixturi asfaltice.

Din punct de vedere geografic, piata producerii si comercializdarii mixturilor asfaltice este o
piatd locala. De reguld, operatorii activi pe piata lucrdrilor de constructii de drumuri
opereazd si pe piata producerii si comercializdrii mixturilor asfaltice.

Evolutia pietei depinde de dezvoltarea pietei lucrdrilor de constructii de drumuri.
Dublarea, in ultimii doi ani, a pretului bitumului a influentat costul de producere al mixturii

asfaltice si implicit al lucrarilor de constructii de drumuri.

7.1.1.4. Piata producerii si comercializarii emulsiilor bituminoase

Emulsia bituminoasa este o dispersie de bitum in apa, cu particule de ordinul micronilor,
in prezenta unui emulgator, preparata in instalatii speciale, cu caracteristici fizico-chimice
specifice. In functie de natura emulgatorului si de mediul acid sau bazic al fazei apoase,

emulsiile bituminoase pot fi cationice, respectiv anionice. Se prezinta sub forma lichida de

130 peciziile Consiliului Concurentei nr. 36/29.08.2007 privind operatiunea de concentrare economica

realizata prin dobandirea controlului unic direct asupra SC ARL Cluj de catre STRABAG AG Austria, nr.
5/11.02.2009 privind concentrarea economica realizata prin dobandirea controlului unic de catre SC
Straco Grup SRL asupra SC Genesis International SA, nr. 33/09.06.2009 privind analiza concentrarii
economice ce urmeaza a se realiza de catre SC Astra Vagoane Arad SA prin dobandirea controlului unic
direct asupra SC ICIM Arad SA si a controlului unic indirect asupra societatilor controlate de SC ICIM
Arad SA, nr. 11/12.03.2012 privind analiza concentrarii economice realizate de catre SC Societatea de
Constructii in Transporturi Bucuresti SA prin dobé&ndirea controlului unic direct asupra SC Constructii
Feroviare lasi - GRUP COLAS SA.
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culoare maron avand consistenta laptelui. In general, continutul de bitum al emulsiilor
bituminoase este cuprins intre 60 — 65%.

Principalele utilizari ale emulsiilor bituminoase sunt: liant la lucrarile de constructii de
drumuri (executarea de tratamente bituminoase, badijonari, colmatari si pentru prepararea
mixturilor asfaltice) si hidroizolator in sectorul edilitar. Livrarea se poate face in butoaie (de
reguld, de 200 litri), in cuburi de plastic (de regula, de 1000 de litri) sau vrac in autocisterne.
Emulsiile pot fi depozitate cel putin 12 luni de la data fabricatiei, in recipiente inchise, in spatii

racoroase, protejate de umezeala si inghet.

Cererea, oferta, bariere la intrarea pe piata, costuri

Piata producerii si comercializarii emulsiilor bituminoase este o piata fragmentata din
punct de vedere geografic, fiind alcatuita din piete locale in jurul statiilor de preparare a

emulsiilor, localizate, de regula, in statiile de mixturi asfaltice.

Cererea pe aceasta piata este reprezentatd de catre constructori de lucrari civile,

industriale si de infrastructura de transport rutier**".

Evolutia pietei producerii gi comercializarii emulsiilor bituminoase depinde de

dezvoltarea pietei constructiilor, piata aflata in continua scadere, incepand cu anul 2009.

Oferta este asigurata, in principal, de catre operatorii activi pe piata producerii si

comercializarii mixturilor asfaltice.

Nu au fost identificate bariere la intrarea pe piata.

Costul producerii emulsiei bituminoase depinde de prefurile materialelor componente -
bitum, apa, emulgator. Dublarea, n ultimii doi ani, a pretului bitumului, cel mai scump material
ce intra in componenta emulsiilor (in proportie de 60- 65%), a influentat implicit si costul de

producere a acestora.

Caracteristici ale pietei producerii si comercializarii emulsiilor bituminoase:

1) cererea stabila — in perioada 2009 — prezent, cererea pe aceasta piata a fost
reprezentata, in principal, de intreprinderile care desfasoara activitati de executie a
lucrarilor de drumuri, iar beneficiarul final este statul prin programele de investitii in

infrastructura de transport; ca urmare a specificului activitatii de executie a lucrarilor

131 |nfrastructura de transport rutier defineste lucrarile de constructie noua si/sau modernizare si/sau

reabilitare si/sau largire aferente drumurilor nationale si/sau drumurilor expres si/sau autostrazilor.
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2)

3)

4)

5)

6)

7

de drumuri si autostrazi, informatiile privind lucrarile ce se vor executa sunt
cunoscute si, prin urmare, cea mai mare parte din necesarul de materiale de
constructie este determinat sau determinabil, fapt similar existentei unei cereri

stabile de emulsii bituminoase;
omogenitatea produsului — fiecare tip de emulsie e standardizat;

costurile simetrice — chiar daca nu se poate afirma ca producatorii de emulsii au
costuri identice, acest tip de activitate presupune aceleasi tipuri de costuri indiferent

de intreprinderea care o desfasoarg;

producatori integrati pe verticala — de regula, operatorii activi pe piata lucrarilor de
constructii de drumuri opereaza atat pe piata producerii $i comercializarii mixturilor
asfaltice, cat si pe piata producerii si comercializarii emulsiilor bituminoase;
substituibilitate din punct de vedere al ofertei - se folosesc aceleasi ingrediente
pentru toate tipurile de emulsii si procesul tehnologic are loc in aceeasi instalatie de
productie;

piata fragmentata din punct de vedere geografic — formata din piete locale situate

in jurul statiilor de preparare emulsii;

grad redus de dependenta fata de furnizori - emulsiile sunt produse, in general,
de catre operatori activi pe piata lucrarilor de constructii de drumuri, fiind folosite de

catre acestia in activitatea lor principala de constructii de drumuri.

Practica administrativa, jurisprudenta, definiri ale pietei relevante

7132

Practica administrativa a Consiliului Concurentei~* a relevat ca piata relevanta a

produsului este piata producerii si comercializarii de emulsii bituminoase, iar piata geografica

are o dimensiune locala, fiind limitata la o raza de maxim 40 — 50 km in jurul facilitatilor de

productie (statiile de preparare emulsii bituminoase).

132

Decizia Consiliului Concurentei nr. 33/09.06.2009 privind analiza concentrarii economice ce urmeaza

a se realiza de catre SC Astra Vagoane Arad SA prin dobandirea controlului unic direct asupra SC ICIM
Arad SA si a controlului unic indirect asupra societatilor controlate de SC ICIM Arad SA.
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Piata producerii si comercializdrii emulsiilor bituminoase este o piatd fragmentatd, din punct
de vedere geogrdfic, fiind alcdtuitd din piete locale situate in jurul statiilor de preparare a
emulsiilor. De reguld, operatorii activi pe piata lucrdrilor de constructii de drumuri opereaza
atdt pe piata producerii si comercializarii mixturilor asfaltice, cdt si pe piata producerii si

comercializdrii emulsiilor bituminoase.
Evolutia pietei depinde de dezvoltarea pietei lucrdrilor de constructii de drumuri.

Dublarea, in ultimii doi ani, a pretului bitumului a influentat costul de producere al emulsiei

bituminoase.

7.1.1.5. Piata producerii si comercializarii betoanelor de ciment

Criteriul principal care sta la baza clasificarii structurilor rutiere este modul de
comportare al acestora sub actiunea incarcarilor. Structurile rutiere a caror imbracaminte este
formata din beton de ciment sau macadam cimentat se incadreaza in categoria structurilor

rutiere rigide.

In cazul structurilor rutiere rigide, imbracamintea constituie elementul principal si, in
consecinta, comportarea structurii rutiere in exploatare se confunda cu comportarea
imbracamintei. In general, imbr&camintile rutiere rigide se realizeazs, pe toata latimea partji
carosabile, sub forma unor dale din beton de ciment, cu o grosime de 18 — 25 cm, avand rosturi

longitudinale intre benzile de circulatie, precum si rosturi transversale de contractie si dilatatie.

Dalele din beton de ciment pot fi realizate dintr-un singur strat sau din doua straturi, cel

superior fiind denumit strat de uzura, iar cel inferior, strat de rezistenta.

Din datele furnizate de intreprinderile chestionate a reiesit faptul ca, datorita conditiilor
atmosferice din tara noastra, a climatului specific acesteia, aplicarea imbracamintji din beton de
ciment a dus la rezultate excelente, dovedind fiabilitate si avantaje remarcabile in timp. Dintre

acestea amintim:

¢ cheltuielile totale de executie si de intretinere pe perioada lor de exploatare sunt mai

reduse decéat cele aferente solutilor cu imbracaminti rutiere bituminoase, pentru aceeasi
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perioada de timp si acelasi trafic rutier intens si greu (desi cheltuielile initiale de constructie sunt
relativ mari);

e betonul de ciment are rezistentda mare la uzura, fiind un material indeformabil la
orice temperatura a mediului ambiant;

e comparativ cu imbracamintea bituminoasa, cea rigida asigura o duratd dubla de

viata in conditii normale de utilizare'*.

Alegerea tipului de Tmbracaminte se bazeaza pe rezultatele unor studii tehnico-
economice ale efectelor tuturor avantajelor si dezavantajelor pe care le prezinta imbracamintile

rutiere rigide fata de cele bituminoase.
in Romania sunt preponderente structurile rutiere cu imbrécaminti bituminoase.

Betoanele de ciment sunt amestecuri bine omogenizate de agregate naturale, ciment si

apa, rezultand dupa intarire un material cu aspectul de conglomerat.

in functie de stratul din imbracamintea rutierd la care se foloseste, se deosebesc
betoane pentru straturile de rezistenta si betoane pentru stratul de uzura, ultimele prezentand

caracteristici fizico-mecanice superioare.

Prepararea betonului de ciment se face in:

o centrale fixe pentru betoane (statie de betoane), utilizate in peste 95% din cazuri,
prezinta avantajul unui control mai bun al calitatii betoanelor preparate, transportul betonului la
locul de punere in opera asigurdndu-se cu autobasculante sau autobetoniere, distanta de
transport fiind insa limitata, evitdndu-se segregarea si uscarea excesiva a betonului;

¢ instalatii mobile, la locul de punere in opera.

Cererea, oferta, bariere la intrarea pe piata

Piata producerii si comercializarii de betoane este o piata fragmentata din punct de

vedere geografic, fiind alcatuita din piete locale in jurul statiilor de betoane.

Cererea pe piata producerii si comercializarii betoanelor de ciment este reprezentata de

catre constructori de lucrari civile, industriale si de constructii de drumuiri.

133 gpecificate in normativul AND 554/2002.
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Oferta este asigurata de catre producatorii interni. Piata este dominata de cele trei

grupuri de producatori de ciment din Romania, prin Holcim (Romania) SA, Lafarge Agregate

Betoane SA si Carpat Beton. Acestora li se alatura unele companii de constructii.

Nu au fost identificate bariere la intrarea pe piata.

Caracteristici ale pietei producerii si comercializarii betoanelor de ciment:

1)

2)

3)

4)

5)

6)

cererea stabila — Tn perioada 2009 — prezent, cererea pe aceasta piata a fost
reprezentata, in principal, de catre constructori de lucrari civile, industriale si de
constructii de drumuri, iar beneficiarul final este statul prin programele de investitii in
infrastructura de transport; informatiile privind lucrarile ce se vor executa fiind
cunoscute, cea mai mare parte din necesarul de materiale de constructie este

determinat sau determinabil, fapt similar existentei unei cereri stabile de betoane;
omogenitatea produsului — fiecare tip de beton e standardizat;

costurile simetrice — chiar daca nu se poate afirma ca producatorii de betoane au
costuri identice, acest tip de activitate presupune aceleasi tipuri de costuri indiferent

de intreprinderea care o desfasoara;

producatori integrati pe verticala — de regula, operatorii activi pe piata producerii
cimentului si a lucrarilor de constructii opereaza si pe piata producerii i

comercializarii betoanelor;

piata fragmentata din punct de vedere geografic — formata din piete locale situate

in jurul statiilor de betoane, datorita conditiilor specifice de transport si pastrare;

pondere semnificativa a costului transportului in pretul betonului, intre 4 si 25%.

Practica administrativa, jurisprudenta, definiri ale pietei relevante

Analizand comparativ mixturile asfaltice si betoanele de ciment, din punctul de vedere al

caracteristicilor, preturilor si utilizarii, a rezultat ca cele doua produse nu se afla pe aceeasi piata

a produsului, deci producatorii nu se afla in concurenta directa.

In definirea pietei relevante a producerii si comercializarii de betoane trebuie avute in

vedere specificul acestor materiale de constructii, conditiile tehnice de transport si conditiile de

concurenta existente pe aceasta piata produsului.
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Betonul este un material perisabil, ce nu poate fi transportat la distante mari, timpul de
transport fiind limitat. Betonul gata preparat nu poate fi transportat mai mult de doua ore de la

locul productiei sale si pana la momentul punerii sale in opera.

Parametrul in functie de care se defineste piata geografica este timpul parcurs de la
statia de betoane la client, care se transpune in diferite distante in functie de modalitatea de

transport, starea si structura infrastructurii, gradul de urbanizare a zonei si fluiditatea traficului.

Teoretic, se pot face livrari si la distante mai mari, dar costurile sunt mult mai ridicate,
datorita aditivilor speciali folositi pentru a intarzia intarirea betonului gi a costurilor mai mari de

transport, datorat unui numar mai mare de kilometrii parcursi.

Conform practicii decizionale a Comisiei Europene, betonul gata preparat a fost definit

ca o piata a produsului distincta si o piata geografica de dimensiune locala.

in concentrarea AGGREGATE INDUSTRIES/FOSTER YEOMAN®* ce a implicat
definirea de piete relevante in domeniul materialelor de constructii pentru drumuri, piata
geografica a betonului gata preparat a fost definita ca fiind in interiorul unui cerc cu o raza de 15

— 25 km de la locul in care betonul este produs.

In cazul COMP/M.3713 Holcim/Aggregate Industries, Comisia Europeana a stabilit piata
geografica a betonului gata preparat ca fiind in interiorul unui cerc cu o raza de aproximativ 25 —

30 km in jurul facilitatilor de productie.

In cazul Germaniei, autoritatea nationald de concurentd a stabilit faptul cd piata
geografica pentru acest produs este constituita de o raza de 25 de km fata de locul productiei,

cu exceptia Berlinului, unde lungimea razei a fost stabilita la 40 de km.

135

Practica administrativa a Consiliului Concurentei™ a stabilit ca piata relevanta a

produsului este piata producerii si comercializarii de betoane, iar piata geografica are o

% COMP/M.4298/06.09.2006.

1%Deciziile Consiliului Concurentei nr.29/13.05.2008 privind concentrarea economica realizata de catre
SC Cariere Plus SRL Bucuresti prin dobandirea controlului unic direct asupra SC GHM Mixbeton SRL
Cluj-Napoca, nr.82/23.10.2008 privind concentrarea economica realizata de catre SC HOLCIM
(Romania) SA, SC Unic General Constructor SRL Bacau si SC Rombet SA Bacau, prin dobandirea
controlului in comun asupra SC Romest Betoane Si Agregate SA Bacau, nr.33/09.06.2009 privind analiza
concentrarii economice ce urmeaza a se realiza de catre SC Astra Vagoane Arad SA prin dobandirea
controlului unic direct asupra SC ICIM Arad SA si a controlului unic indirect asupra societatilor controlate
de SC ICIM Arad SA, nr.11/12.03.2012 privind analiza concentrarii economice realizate de catre SC
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dimensiune locala, fiind limitata la o raza de cca 25 - 40 km in jurul facilitatilor de productie

(statiile de betoane).

Evolutia pietei

Scaderea pietei constructiilor incepand cu anul 2008 a influentat si productia interna de

betoane de ciment.

Productia de betoane a inregistrat o scadere continua incepand cu anul 2009. Astfel,
conform informatiilor furnizate de céatre INS™°, productia anului 2011 se situeaza la 48% fata de
cea a anului 2008. Tn primele 7 luni ale anului 2012, productia de betoane de ciment s-a situat
la aproximativ 28% fata de anul 2008, asa cum reiese din graficul urmator.

Graficul nr. 62 - Evolutia productiei interne de betoane de ciment, in perioada 2008 —
2012 (primele 7 luni) - mii mc
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Pretul cimentului, cel mai scump material care intra in componenta betonului,
influenteaza costul de producere al acestuia. Astfel, pretul betonului a urmat evolutia pretului
cimentului pe piata interna. Scaderea pietei constructiilor a implicat si o scadere a vanzarilor de
materiale de constructii. S-a inregistrat, de asemenea, si o reducere a preturilor, atat la ciment,

cat si la betoanele de ciment. Astfel, incepdnd cu anul 2010, prefurile medii anuale ale

Societatea de Construciii Tn Transporturi Bucuresti SA prin dobandirea controlului unic direct asupra SC
Constructii Feroviare lasi - GRUP COLAS SA.
1% Datele privind anul 2011 si primele 7 luni ale anului 2012 sunt date provizorii.
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cimentului si ale betoanelor au scazut fata de nivelul anului 2009. Tn luna iulie 2012, acestea se

situeaza la 93%"* fatd de anul 2009, asa cum se poate observa si din urmatorul grafic.

Graficul nr. 63 - Evolutia prefurilor medii anuale ale cimentului si betoanelor, in perioada
2008 — 2012 (primele 7 luni), fatd de media anului 2005 - %
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Sursa: prelucrari ale datelor INS

Evolutia pietei producerii si comercializarii de betoane depinde de dezvoltarea pietei
constructiilor, piatd ce se afld in continua scadere incepand cu anul 2009. In perioada 2009 —
prezent, cererea a fost asigurata, in principal, de catre constructorii de drumuri, dar depinde de

programele de investitii ale beneficiarilor in infrastructura de transport.

]
Piata producerii si comercializarii betoanelor de ciment este o piatd locala.
Evolutia pietei depinde de dezvoltarea pietei constructiilor, piatd aflatd si in prezent in
scadere fata de anul 2008.
Cimentul, cel mai scump material care intrd in componenta betonului, influenteazd costul de
producere al betoanelor de ciment.

137 Sursa: prelucrari ale datelor INS
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7.1.1.6. Piata producerii si comercializarii liantilor hidraulici rutieri

Liantii sunt materiale pulverulente care, in amestec cu apa sau cu diferite solutii,
formeaza o masa plastica ce adera la suprafetele ce le leaga, se intareste in timp util, iar dupa
intarire nu are variatii mari de volum. Liantii se folosesc la legarea intre ele a materialelor
granulare (nisip, pietris) sau a materialelor unitare (caramizi, placi, blocuri) pentru a obtine

diferite elemente de constructii.

In functie de comportarea fata de apa liantji se clasifica in lianti nehidraulici (care, dupa
intarire, nu rezista la actiunea apei) si lianti hidraulici (care se intaresc in mediu umed si rezista

la actiunea dizolvanta a apei).
Liantii hidraulici cei mai utilizati sunt:

e cimenturile;
e varurile pentru constructii;
o liantii hidraulici rutieri.

138

Liantii hidraulici rutieri sunt produse finite, tipizate In standarde nationale™", obtinute in

fabrici si livrate gata de utilizare.

Liantii hidraulici rutieri se prezinta sub forma de pulbere formatd din amestecuri de
compusi organici, clincher de ciment Portland, zgura de furnal, varuri si alti compusi, in

conformitate cu standardele tehnice in vigoare.
Se utilizeaza pentru:

o executja straturilor de baza, de fundatii si de forma din alcatuirea sistemelor rutiere
rigide si bituminoase;

e stabilizarea si tratarea solului;

e executia platformelor si a parcarilor;

e largirea si/sau consolidarea fundatjilor.

Liantii hidraulici rutieri pot fi folositi in infrastructura de transport rutier, lucrari geotehnice

speciale, constructii civile si industriale si lucrari hidrotehnice.

in infrastructura de transport rutier, liantii hidraulici rutieri sunt folositi in lucréarile de
imbunatétire si stabilizare a pamanturilor coezive'® si necoezive'*® ale straturilor de fundare,

umpluturilor din corpul drumurilor, straturilor de forma sau straturilor rutiere stabilizate.

138 SR ENV 13282/2002 — Liantj hidraulici rutieri
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Cantitatea de liant hidraulic rutier folosita se stabileste ca procent din materialul cu care
se realizeaza amestecul, in functie de rezultatele testelor preliminare efectuate in laborator.
Procentul final de liant se stabileste dupa executia unui sector de proba si interpretarea

rezultatelor obtinute.

Cererea si oferta
Piata producerii si comercializarii liantului hidraulic rutier este piata nationala.

Cererea pe piata producerii si comercializarii liantului hidraulic rutier este reprezentata

de catre constructori de lucrari civile, industriale si de infrastructura de transport rutier.
Oferta este asigurata de catre producatorii interni**.

in privinta substituibilitatii liantilor hidraulici rutieri cu alte produse, anumite varuri si/sau
cimenturi au fost identificate ca fiind produse partial substituibile, din punct de vedere al utilizarii.
Produsele substituibile pot fi folosite atunci cand in documentatii nu exista o cerinta speciala de

a se folosi numai liant hidraulic rutier.
Evolutia pietei

In cadrul investigatiei sectoriale au fost solicitate informatii producétorilor activi si
potentiali de lianti hidraulici rutieri.

Pe baza informatiilor primite, au fost identificati doar 2 producatori activi pe piata* - [...].

Analizand volumului productiei, acesta a crescut in anul 2011 fatia de anul 2010 cu
aproximativ 135%. In perioada 2010 — 2012 (primele 4 luni), productia de liant hidraulic rutier a

[...] a reprezentat aproximativ [...] din productia interna.

139 Pamant coeziv: pamant care prezinta rezistenta datorita fortelor de legatura dintre particule.

19 Pamant necoeziv: pamant care in mod obisnuit nu prezinta rezistenta datorita fortelor de
legatura dintre particule

I Nu detinem informatii privind existenta de importuri de lianti hidraulici rutieri.

Mentionam ca in raspunsurile la chestionarele transmise in cadrul investigatiei au fost
specificati alti 3 producatori interni de lianti hidraulici rutieri. Dintre acestia unul a precizat ca nu
este producator de liantj, iar ceilalti doi nu au putut fi identificati.

142
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Graficul nr. 64 - Evolutia productiei interne de lianti hidraulici rutieri, in perioada 2010 —
2012 (primele 4 luni) - mii to
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Sursa: prelucrari ale informatiilor obtinute in cadrul investigatiei

Preful cimentului, cel mai scump material care intra in componenta liantilor hidraulici
rutieri, influenteaza costul de producere al acestuia. Astfel, pretul liantilor hidraulici rutieri a
urmat evolutia pretului cimentului pe piata interna. Fata de anul 2010, in anul 2011 s-a
inregistrat o reducere a preturilor medii anuale, atat la ciment, cat si la liantii hidraulici rutieri. Tn
primele 4 luni ale anului 2012, pretul acestor produse a crescut pana la aproximativ nivelul
anului 2010.

Evolutia pietei producerii si comercializarii de lianti hidraulici rutieri depinde de
dezvoltarea pietei constructiilor, piatd aflatd in continud scadere, incepand cu anul 2009. in
perioada 2009 — prezent, cererea, a fost asigurata, in principal, de catre constructorii de lucrari

civile, industriale si de infrastructura de transport rutier.
[...]

Pe baza celor prezentate anterior si tinAnd cont de faptul ca exista produse substituibile
pentru liantii hidraulici rutieri, putem concluziona ca, in prezent, nu exista ingrijorari privind

posibile practici anticoncurentiale pe piata producerii si comercializarii liantilor hidraulici rutieri.

Caracteristici ale pietei producerii si comercializarii liantilor hidraulici rutieri

Piata producerii si comercializarii liantilor hidraulici rutieri este caracterizata de o serie de
factori economici care, potrivit literaturii de specialitate’®®, favorizeaza aparitia intelegerilor

anticoncurentiale:

3 Dr. Christopher DECKER, Economics and the enforcement of European Competition Law (Edward

Elgar, Cheltenham, 2009, XXII+288p.).
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1) stabila — cererea, in perioada 2009 — prezent, pe aceasta piata a fost reprezentata,
in principal, de catre constructorii de lucrari civile, industriale si de infrastructura de
transport rutier, iar beneficiarul final este statul prin programele de investitii in
infrastructura de transport; informatiile privind lucrarile ce se vor executa fiind
cunoscute, cea mai mare parte din necesarul de materiale de constructie este
determinat sau determinabil, prin programele de investitii in infrastructura rutier3;
informatiile privind lucrarile ce se vor executa fiind cunoscute, cea mai mare parte
din necesarul de materiale de constructie este determinat sau determinabil, fapt

similar existentei unei cereri stabile de lianti;
2) omogenitatea produsului —fiecare tip de liant e standardizat;

3) substituibilitate — din punct de vedere al utilizarii, liantul hidraulic rutier poate fi

Tnlocuit cu anumite varuri si/sau cimenturi;

4) costurile simetrice — chiar daca nu se poate afirma ca producatorii de lianti
hidraulici au costuri identice, acest tip de activitate presupune aceleasi tipuri de

costuri indiferent de intreprinderea care o desfasoara;

5) producatori integrati pe verticala — de regula, operatorii activi pe piata producerii
cimentului opereaza si pe piata producerii si comercializarii liantilor hidraulici;
6) piata oligopolista — in cadrul investigatiei sectoriale, a fost identificat un numar mic

de producatori interni si de comercianti activi pe piata interna;

7) puterea economica a vanzatorului — producatorii de lianti hidraulici actuali sau
potentiali sunt marile grupuri producatoare de ciment, intreprinderi cu o putere
economica mare, comparativ cu cea a cumparatorilor, fapt ce poate favoriza aparitia

unor intelegeri anticoncurentiale intre acestia.

Practica administrativa, jurisprudenta, definiri ale pietei relevante

Nu au fost identificate practici, jurisprudenta la nivel european/national.
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Piata producerii si comercializdrii liantilor hidraulici rutieri este o piata oligopolista.

[...]
Evolutia pietei depinde de dezvoltarea pietei lucrdrilor de constructii de drumuri.
Cimentul, cel mai scump material care intrd in componenta liantilor hidraulici rutieri,

influenteazad costul de producere al acestora.

7.1.1.7. Piata producerii si comercializarii filerului

Filerul este un produs obtinut prin uscarea si macinarea rocilor calcaroase si contine un

grad ridicat de carbonat de calciu (min. 90%).

Se utilizeaza ca adaos de baza in masele bituminoase, adezivi si mortare utilizate in
domeniul constructiilor, in productia de beton autocompactant si arhitectural, in industria
energetica, chimica si in domeniul hidrotehnicii, fiind folosit in compozitille de ciment—betonit in

segmentul de etansare a digurilor anti-inundatii.

Procentul de utilizare in masele bituminoase depinde de tipul retetei si incadreaza intre
2% si 11%. Utilizarea filerului la lucrarile de constructii de drumuri are ca scop imbunatatirea
calitatii si durabilitatii imbracamintilor asfaltice si cresterea rezistentei la trafic.

Cererea, oferta, bariere la intrarea pe piata

Piata producerii si comercializarii filerului este piata nationala, avand in vedere

localizarea clientilor fata de locul unde se produce filerul.

Cererea pe piata este reprezentata de catre constructori de lucrari civile, industriale, de
infrastructura rutiera si hidrotehnice, intreprinderi ce isi desfasoara activitatea in industria

energetica, chimica.

Oferta este asigurata de catre producatori interni.

In privinta substituibilitatii filerului cu alte produse, pulberea de var si cimentul au fost
identificate ca fiind produse partial substituibile, din punct de vedere al utilizarii.

Nu au fost identificate bariere la intrarea pe piata.
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Evolutia pietei
In cadrul investigatiei sectoriale au fost solicitate informatii producétorilor activi si
potentiali de filer. Astfel, au fost identificati un numar redus de producatori activi pe piata,

aceasta fiind dominata de cele trei grupuri de producatori de ciment din Romania, prin Holcim
(Romania) SA, SC Lafarge Ciment (Romania) SA si SC Carpatcement Holding SA.

Analizand volumului productiei interne de filer, acesta a crescut in anul 2011, fata de

anul 2010 cu aproximativ 28%, asa cum reiese si din graficul urmator.

Graficul nr. 65 - Evolutia productiei interne de filer,

in perioada 2010 — 2012 (primele 4 luni) - mii to
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Sursa: prelucrari ale informatiilor obtinute in cadrul investigatiei
In perioada 2010 — 2012 (primele 4 luni), productia de filer a celor 3 producatori de
ciment din Romania a reprezentat, in fiecare an, aproximativ [...] din productia interna, asa cum

se poate observa in urmatorul grafic.

Graficul nr. 66 - Ponderi ale productiei de filer ale celor 3 producatori de ciment in
productia totala, in perioada 2010 — 2012 (primele 4 luni) - %

[..]

Sursa: prelucrari ale informatjilor ob{inute in cadrul investigatiei
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In ceea ce priveste evolutia preturilor, in perioada 2010 — 2012 (primele 4 luni), s-a

inregistrat o crestere a preturilor medii anuale fata de anul anterior de aproximativ 3% in anul

2011 si, respectiv, de aproximativ 2% in primele 4 luni ale anului 2012.

Evolutia pietei producerii si comercializarii de filer depinde de dezvoltarea pietei

constructiilor, piata aflata in continua scadere, incepand cu anul 2009. In perioada 2009 —

prezent, cererea a fost asigurata, in principal, de catre stat, prin programele de investitii in

infrastructura rutiera.

Caracteristici ale pietei producerii si comercializarii filerului:

1)

2)

3)

4)

5)

6)

7

cererea stabila — Tn perioada 2009 — prezent, cererea pe aceastd piatd a fost
reprezentata, in principal, de catre constructorii de lucrari civile, industriale si de
infrastructura de transport rutier, iar beneficiarul final este statul prin programele de
investitii Tn infrastructura rutiera; informatiile privind lucrarile ce se vor executa fiind
cunoscute, cea mai mare parte din necesarul de materiale de constructie este

determinat sau determinabil, fapt similar existentei unei cereri stabile de filer;
omogenitatea produsului;

substituibilitate — din punct de vedere al utilizarii, filerul poate fi inlocuit cu pulberea

de var sau cu ciment;

costurile simetrice — chiar daca nu se poate afirma ca producatorii de filer au
costuri identice, acest tip de activitate presupune aceleasi tipuri de costuri indiferent

de intreprinderea care o desfasoara;

producatori integrati pe verticala — de regula, operatorii activi pe piata producerii

cimentului opereaza si pe piata producerii si comercializarii filerului;

piata oligopolista — numar mic de producatori interni si de comercianti identificati, Tn

cadrul investigatiei sectoriale, ca fiind activi pe piata interna;

puterea economica a vanzatorului — producatorii de filer sunt marile grupuri
producatoare de ciment, intreprinderi cu o putere economica mare, comparativ cu
cea a cumparatorilor, fapt ce poate favoriza apariia unor intelegeri anticoncurentiale

intre acestia.

Practica administrativa, jurisprudenta, definiri ale pietei relevante

Nu au fost identificate practici, jurisprudenta la nivel european/national.
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-
Piata producerii si comercializdrii filerului este o piata oligopolista, dominatd de cele trei
grupuri de producdtori de ciment din Roménia, prin SC Holcim (Romania) SA, SC Lafarge

Ciment (Romania)SA si SC Carpatcement Holding SA.

Aproximativ 80% din productia internad a fost asiguratd, in ultimii 3 ani (2010 - 2012), de

cdtre cei trei producdtori de ciment.
Evolutia pietei depinde de dezvoltarea pietei constructiilor, piatd aflatd si in prezent in
scddere fatd de anul 2008.

7.1.1.8. Piata producerii si comercializarii otelului beton

Otelul beton este un produs metalurgic, din gama produselor lungi din otel carbon si slab
aliat si se produce cu diametre standard intre 6 si 24 mm. Fiind un material de constructie, se
utilizeaza cu precadere in realizarea fundatiilor si a structurilor de rezistenta ale constructiilor
industriale si civile, la armarea betonului. Se livreaza sub forma de bare sau colaci,

fasonat'**/nefasonat.

Cererea, oferta, bariere la intrarea pe piata
Piata producerii si comercializarii otelului beton este cel putin piata nationala, avand in
vedere localizarea clientilor fata de locul unde se produce otelul beton.

Cererea pe piata este reprezentata de catre constructori de lucrari civile, industriale, de

infrastructura de transport.
Oferta este asigurata de catre producatori interni si din importuri.

Bariere la intrarea pe piata — fiind un produs metalurgic, pentru a produce otelul beton o
intreprindere trebuie sa detina capacitati specifice de productie, ceea ce implica costuri
investitionale initiale mari.

144 Fasonarea este prelucrarea prin deformare plastica (forjare, matritare, stantare etc.) a unui material in

vederea realizarii unui obiect cu o forma determinata.
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Evolutia pietei

Importurile de ofel beton, din perioada 2007 — 2012 (primele 7 luni), au provenit, in
principal, din Ucraina, Bulgaria, Turcia, Italia si Grecia.

Piata constructiilor, aflatd in scadere incepand cu anul 2009, a influentat cererea de otel
beton. Necesarul de otel beton si implicit, productia interna au scazut in ultimii ani. Scaderea a
fost cauzata de blocajul in care se afla investitiile cu finantare publica, mari consumatoare de
otel beton.

Astfel, productia interna de otel beton a atins, in anul 2011, doar 75% din productia
anului 2007, iar consumul (intern+import) anului 2011, 45% din cel al anului 2007.

Evolutia productiei interne si a consumului de otel beton, din perioada 2007 — 2012, se

poate observa din urmatorul grafic.

Graficul nr. 67 - Evolutia productiei interne si a consumului de otel beton, in perioada
2007 — 2012 (primele 7 luni) - mii to
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Sursa: prelucrari ale informatjilor obtinute de la INS

Cu exceptia Chinei, pentru importurile de otel beton nu se percep taxe si comisioane

vamale. Pentru importurile provenite din China se percepe o taxa anti-dumping.

Ponderea importurilor in consumul intern a crescut, in detrimentul productiei interne, in
perioada 2007 — 2012 (primele 7 luni), ajungand la aproximativ 25% din total necesar, fata de

numai 13% Tn anul 2007, asa cum este evidentiat in urmatorul grafic.
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Graficul nr. 68 - Ponderea importurilor si a productiei interne de otel beton in consumul
intern, in perioada 2007 — 2012 (primele 7 luni) - %
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Sursa: prelucrari ale informatiilor obtinute de la INS
In cadrul investigatiei sectoriale au fost solicitate informatii producatorilor si distribuitorilor

de otel beton.

Astfel, au fost identificati un numar redus de producatori activi si potentiali de otel beton

pe piata romaneasca.

Daca in anul 2007 au fost identificati ca prezenti pe piata interna 7 producatori de otel
beton nefasonat, dintre care 3 apartin grupului Mechel (Mechel Targoviste, Ductil Steel si
Mechel Campia Turzii)), in anul 2011, numarul acestora s-a redus la cei 3 respectiv cele 3
intreprinderi apartinand grupului Mechel . Producéatorii interni de otel beton activi pe piata in
anul 2007, care au incetat productia, raman pe piata ca producatori potentiali, pastrandu-si
capacitatile de productie si avand posibilitatea de a o relua..

Printr-un comunicat de presa din data de 23 noiembrie 2012'*

, compania mama Mechel
(Rusia) a anuntat intreruperea temporara a procesului de productie la intreprinderile detinute in
Romania. Potrivit companiei, decizia a fost luata considerand conjunctura nefavorabila a
preturilor pe piata metalurgica europeana, pe fondul cresterii preturilor materiilor prime si cererii
reduse de produse metalurgice finite si a urmarit reducerea costurilor de productie si armonizarii
volumului de productie cu cerintele pietei. Astfel Tn perioada noiembrie-decembrie 2012,
activitatea a fost intrerupta la SC Mechel Targoviste SA, SC Ductil Steel SA (Otelu Rosu si

Buzau), SC Laminorul SA Braila si la SC Mechel Campia Turzii SA.

5 Comunicatul ,MECHEL anunta intreruperea temporara a procesului de productie la uzinele

siderurgice din Romania si Ucraina”
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Ulterior, printr-un comunicat de presd din data de 19 februarie 2013

, aceeasi
companie a anuntat incheierea unor contracte prin care au fost transferate toate actiunile
detinute la activele din Roménia — SC Ductil Steel S.A., SC Mechel Campia Turzii S.A., SC
Mechel Targoviste S.A., SC Mechel East Europe Metalurgical Division SRL Targoviste, SC
Laminorul S.A. Braéila, catre compania roméaneasca SC Invest Nikarom SRL Bucuresti, detinuta

de doi actionari de cetatenie rusa.

Acesta mentiona si faptul ca, in data de 22 februarie 2013, la cererea Mechel Targoviste

S.A., tribunalul Dambovita a dispus deschiderea procedurii de insolventd a companiei**’.

Informatii privind fostele companii detinute de Mechel in Romania, precum si privind

actualul sau proprietar se regasesc in Anexa nr. 5.

Importurile reprezinta, in prezent, singura alternativa de aprovizionare ce exercita
constrangere concurentiala reala si de durata asupra producatorilor interni de otel beton.

Acestea implica insa costuri suplimentare cu transportul.

Numarul de producatori interni de otel beton fasonat este, de asemenea, redus. n cadrul
investigatiei sectoriale au fost identificati un numar de 13 producatori interni de otel fasonat,
activi pe piata in anul 2011. Acestia importda sau cumpara de pe piata interna otel beton

nefasonat, pe care il prelucreaza prin fasonare, de regula pe baza unor comenzi.

Distributia difera de productia si comercializarea directa a produselor din ofel din punctul
de vedere al numarului de clienti, marimea comenzii, capacitatea de a raspunde rapid la
cerintele clientului (termenele de livrare ale producatorilor se masoara, de obicei, in
saptamani sau chiar luni, in timp ce ale distribuitorilor sunt in ore sau zile), acoperirea

geografica a activitatii, numarul de intreprinderi active.

La nivelul 2011, pe piata existau un numar rezonabil (in cadrul investigatiei utile au fost
identificati 42) de comercianti de ofel beton — distribuitori si intermediari — integrati cu

producatorii sau independenti.

De remarcat este insa faptul ca, incepand cu anul 2010, producatorii de otel beton ai
grupului Mechel - Mechel Targoviste, Ductil Steel si Mechel Campia Turzii - au inceput sa
livreze ofelul beton produs catre firma de distribufie a grupului — SC Mechel Service Roméania
SRL Bucuresti. Mechel Service Romania cumpara in vrac de la producatorii interni ai grupului

Mechel, prelucreaza (fasoneaza) si comercializeaza otelul beton. In anul 2011, peste [...] din

4% Comunicatul ,0AO MECHEL anunt& vanzarea activelor metalurgice din Romania”
" Incheierea Seciiei a ll-a de Contencios Administrativ si Fiscal, Dosar 1906/120/2013.
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productia obtinuta de catre Mechel Targoviste, Ductil Steel si Mechel Campia Turzii a fost livrata
catre Mechel Service Romania, restul de aproximativ [...] din productie reprezentand contracte

mai vechi, aflate in vigoare, ce trebuiau onorate. [...].

In concluzie, piata intern& a producerii de otel beton este o piata oligopolista, [...].

Preturile profilelor si structurilor metalice din Europa sunt determinate de evolutia cotatiei
otelului de tip mediteranean si a celui importat din Extremul Orient, stabilitd in cadrul

tranzactiilor efectuate la Bursa de Metale din Londra (London Metal Exchange - LME).

Evolutia preturilor profilelor si structurilor metalice pe piata romaneasca urmeaza

evolutia cotatiei tranzactiilor efectuate la LME.

in contextul scaderii, incepand cu anul 2007, a consumului intern de otel beton, pretul
mediu anual al acestuia a Tnregistrat un maxim istoric in anul 2008, ajungand la aproximativ 650
euro/tona, urmat de o scadere, in anul 2009, la aproximativ 350 euro/tona, ceea ce reprezinta

aproximativ 75% din pretul mediu 2007.

Din anul 2009, pretul mediu anual al otelului beton si-a reluat evolutia ascendenta,
observandu-se o oarecare stabilizare a acestuia inh perioada 2011 - prezent. Media primelor 7
luni ale anului 2012 depaseste putin nivelul pretului mediu al anului 2007 pentru otelul beton
livrat din productia interna, iar pentru importuri se situeaza cu aproximativ 16% peste nivelul

pretului mediu al importurilor anului 2007.

Asa cum se poate observa si din urmatorul grafic, preturile medii ale importurilor si ale
livrarilor din productia interna au avut aceeasi evoluiie si diferente nesemnificative ale valorilor,
n perioada 2007 — 2012 (primele 7 luni). O exceptie se observa in anul 2011, an in care pretul
mediu al importurilor a depasit cu aproximativ 115 euro/tona pretul mediu al livrarilor din

productia interna.
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Graficul nr. 69 - Evolutia preturilor medii anuale ale importurilor si ale livrarilor din

productia interna de otel beton, in perioada 2007 — 2012 (primele 7 luni) - euro/to
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Sursa: prelucrari ale informatiilor obtinute de la INS

Caracteristici ale pietei producerii si comercializarii otelului beton

Piata producerii si comercializarii otelului beton este caracterizata de o serie de factori

economici care favorizeaza aparitia intelegerilor anticoncurentiale:

1

2)

3)

4)

5)

6)

cererea stabila — in perioada 2009 — prezent, cererea a fost reprezentata, in
principal, de catre constructorii de lucrari civile, industriale si de infrastructura de
transport rutier, iar beneficiarul final este statul prin programele de investitii in
infrastructura de transport; informatiile privind lucrarile ce se vor executa fiind
cunoscute, cea mai mare parte din necesarul de materiale de constructie este

determinat sau determinabil, fapt similar existentei unei cereri stabile de otel beton;
omogenitatea produsului;

costurile simetrice — chiar daca nu se poate afirma ca producatorii de otel beton au
costuri identice, acest tip de activitate presupune aceleasi tipuri de costuri indiferent

de intreprinderea care o desfasoara;

barierele la intrarea pe piata;

piata oligopolista — numar mic de producatori identificati, in cadrul investigatiei
sectoriale, ca fiind activi pe piata interna;

puterea economica a vanzatorului — producatorii de otel beton actuali sau

potentiali, sunt intreprinderi cu o putere economica mare, comparativ cu cea a
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cumparatorilor, fapt ce poate favoriza aparitia unor intelegeri anticoncurentjale intre

acestia;

7) importuri — aproximativ 25% din necesarul de otel beton, a fost asigurat, in anul

2012 (primele 7 luni), din importuri.

Practica administrativa, jurisprudenta, definiri ale pietei relevante

Conform practicii decizionale a Comisiei Europene, distributia de produse din otel este
o piata separata de productia de otel si de vanzarile directe catre consumatori finali**.

149 i

Comisia Europeana mparte piata distributiei de otel in trei piete distincte:

e centre service de ofel;
e distribuitori en-gros;

e centre de taiere a ofelului prin mijloace termice (oxycutting centres).

Aceste canale de distributie sunt mai departe impartite in functie de grupa de produse
comercializate.

In ceea ce priveste productia si vanzarea de produse din otel, atat Comisia

0, 1

Europeana™® cat si Consiliul Concurentei™ au facut distinctia intre 4 categorii de produse
finite: (1) otel carbon si slab aliat, (II) otel inoxidabil, (lll) otel inalt aliat si (IV) otel electric.
Produsele siderurgice clasificate astfel difera din punctul de vedere al compozitiei chimice, al

pretului si al aplicatiilor finale.

Cele patru categorii pot fi impartite, la randul lor, in categorii de produse, in functie de

procesul de fabricatie si de utilizarea produsului.

Astfel, in cadrul produselor din otel carbon si slab aliat, produsele plate constituie o

categorie de produse distincte de cea a produselor lungi.

In cadrul produselor lungi din otel carbon si slab aliat se pot distinge mai multe

subcategorii: profile, care pot fi usoare si grele, sarméa laminata, otel beton si bare comerciale.

18 Decizia din 04/02/99 in Cazul 1V/M.1329 Usinor/Cockerill at §17; Decizia din 20/08/96 in Cazul
IV/IM.760 Kléckner/Arus la §10.

149 prin deciziile: nr.lV/M.918 — Klockner/ODS, nr.IV/M971 — Klockner/Comercial de Laminados,
nr.IV/M.1329 Usinor/Cockerill Sambre.

150 Prin deciziile: nr.IV/ECSC.1268-Usinor/Cockerill Sambre., nr.COMP/ECSC.1351-
Usinor/Arbed/Acelaria, nr. COMP/M.4137-Mittal/Arcelor.

151 Decizile Consiliul Concurentei nr.158/2005 - RAUTARUUKKI/SKF/WARTSILA, nr.245/2006
Mittal/Arcelor.
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Atat Comisia Europeana, cat si Consiliul Concurentei au definit ca piete relevante ale produsului

distincte fiecare din categoriile mentionate mai sus.

Practica administrativa a Consiliului Concurentei'>”

mentine constatarile Comisiei
Europene privind separarea pietei productiei si vanzarilor directe de produse din otel de piata
distributiei de produse din ofel. Piata relevanta a produsului a fost definita ca piata otelului

beton'®, iar piata geograficd ca avand dimensiune nationala.

-
Piata producerii si comercializarii otelului beton este o piata oligopolista,
caracterizata de serie de factori economici care favorizeaza aparitia intelegerilor

anticoncurentiale.

[.]

Evolutia pietei depinde de dezvoltarea sectoarelor constructiilor civile,

industriale, de infrastructura de transport.

7.1.2. Piata serviciilor de proiectare si consultanta tehnica in constructii

Serviciile de proiectare in constructii reprezinta totalitatea activitatilor de intocmire a
proiectelor de construcitii civile, industriale, infrastructura de transport, agricole, concretizate in
studii preliminare, studii de prefezabilitate, fezabilitate, proiecte tehnice, documentatii tehnico-
economice etc.

Serviciile de consultanta tehnica in constructii constau in acordarea de suport tehnic gi
asistenta tehnica de specialitate, in proiectare gi executie, in orice etapa de realizare a oricaror
tipuri de constructii enumerate anterior. in cadrul lucrarilor de constructii de drumuri, verificarea
respectarii normelor tehnice si a standardelor de calitate intra in responsabilitatea

consultantului.

Mentionam cateva dintre responsabilitatile consultantului, asa cum reies din contractul de

proiectare si executie a autostrazii Nadlac — Arad:

%2 Decizia Consiliului Concurentei nr. 21/2008 privind autorizarea concentrarii economice realizate prin

preluarea controlului unic asupra SC Ductil Steel SA Buzau, de catre Mechel International Holdings AG,
ELVETIA, nr. 224/2006 privind concentrarea economica realizatd de catre SC Procema SA Bucuresti si
SC Unimat SRL Selimbar prin infiintarea societatii in comun SC Procema-Unimat SRL Sibiu.

123 Operatiunea se refera la productia si vanzarea directa de produse din otel.
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e analizeaza documentele de proiectare si aplica mentiunea ,bun de executie”,
conditie pentru ca antreprenorul sa inceapa executia lucrarilor aferente; in acest
sens, inginerul primeste probe de materiale standard de la producator, probele
specificate in contract, dar si probe suplimentare, la cerere, impreuna cu toate
certificarile materialelor si proceselor respective; proiectul este aprobat de Consiliul
economico-tehnic al CNADNR,;

o primeste rapoarte lunare privind evolutia executiei lucrarilor, ce includ date inclusiv
testarea si efectuarea probelor, copii ale documentelor de asigurare a calitatii,
rezultatelor testelor si certificatele de calitate pentru materiale;

o stabileste formatul agreat al jurnalului de santier si contrasemneaza inregistrarile
consemnate de antreprenor; jurnalul trebuie sa reflecte lucrarile la zi, cuprinzand o
serie de informatii obligatorii, precum:

o materialele achizitionate si cele incorporate in lucrari, alaturi de testele
complete si de mostrele trimise;

o lucrarile finalizate, cantitatile reale si materialele acceptate pentru
incorporarea in lucrari.

e evalueaza lucrarile in vederea platii, in acest sens nu poate certifica pentru plata
nicio suma pentru care nu a primit de la antreprenor integral si in forma finala
documentele justificative;

o certificatele de plata contin/ sunt insotite obligatoriu de:

o masuratorile consultantului, precum si documentele privind receptia calitativa
pentru lucrarile certificate;

o o situatie intocmitd de consultant, din care sa reiasa care sunt
subantreprenorii care au executat lucrarile cuprinse in cadrul certificatului de
plata;

e emite catre beneficiar certificatul de plata in care vor fi incluse suma de plata
stabilita Tn mod echitabil si detaliile justificative, care, odata acceptat la plata de
catre beneficiar, sta la baza emiterii facturii de catre antreprenor;

o primeste de la antreprenor un raport privind rezultatele testelor la terminare, poate
sa solicite repetarea lor sau sa respinga lucrarile.

Din analiza pietei a reiesit faptul ca intreprinderile active pe piata pot oferi servicii de

proiectare si consultanta in oricare domeniu al constructiilor si ca intreprinderile specializate in
proiectare/consultanta intr-un anumit domeniu se pot ugor reprofila, in functie de cerintele pietei.

In ultimii 4 ani, s-a observat o reorientare a firmelor de proiectare specializate In anumite
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domenii, de exemplu in cel al infrastructurii de transport feroviar, catre domeniul infrastructurii
rutiere, domeniu activ in ultimii ani, datorita proiectelor de investitii in infrastructura rutiera.

Nu toate firmele de proiectare ofera si servicii de consultanta tehnica. Cu toate acestea,
s-a constatat ca, prin angajarea unui colectiv de specialisti, firmele pot executa si acest tip de
servicii, nefiind identificate bariere la intrarea pe piata.

Piata serviciilor de proiectare/consultanta tehnica in constructii poate fi divizata pe
categorii de domenii de proiectare, respectiv de consultanta (de exemplu, pentru infrastructura
rutiera, feroviara, construcitii civile, industriale etc.), atunci cand cazul analizat impune o definire

mai restransa a acesteia.

Cererea, oferta, bariere la intrarea pe piata

Piata serviciilor de proiectare si consultanta tehnica in constructii este cel putin piata

nationala, avand in vedere localizarea clientilor fata de sediul firmei.

Cererea pe piata este reprezentata de catre constructori de lucrari civile, industriale,
agricole si stat, prin autoritatile contractante responsabile de proiectele de investitii Tn

infrastructura.

In perioada 2009 — prezent, beneficiarul final al acestor servici este statul, prin

programele de investitii in infrastructura de transport .

Oferta este asigurata de catre intreprinderi roméanesti sau straine, care, de regula, au

filiale/sucursale Tn Romania.

Nu au fost identificate bariere la intrarea pe piata.

Caracteristici ale pietei serviciilor de proiectare si consultanta tehnica in

constructii:

1) cererea stabila — n perioada 2009 — prezent, cererea a fost reprezentata, in
principal, de catre constructorii de lucrari civile, industriale si de infrastructura de
transport rutier, iar beneficiarul final este statul prin programele de investitii in
infrastructura de transport , prin programele de investitii in infrastructura rutiera;
informatiile privind lucrarile ce se vor executa fiind cunoscute, cea mai mare parte
din necesarul de proiecte/servicii de consultanta este determinat sau determinabil,

fapt similar existentei unei cereri stabile;

2) costurile simetrice — chiar daca nu se poate afirma ca intreprinderile au costuri
identice, acest tip de servicii presupune aceleasi tipuri de costuri, indiferent de

intreprinderea care le desfasoar3a;
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3) numar mare de intreprinderi active pe piata — exista un numar foarte mare de
societati, atat nationale, cat si internationale, care au ca obiect de activitate ,Activitati
de inginerie si consultantd tehnica legate de acestea”, din care aproximativ 300
identificate ca fiind active in domeniul proiectarii infrastructurii rutiere, in perioada
2009 - 2011;

4) integrare pe verticala — un numar restrans de operatorii activi pe piata lucrarilor de

constructii de drumuri opereaza si pe piata serviciilor de proiectare/consultanta.

Practica administrativa, jurisprudenta, definiri ale pietei relevante

Nu au fost identificate practici, jurisprudenta la nivel european/national.

Evolutia segmentului de piata al serviciilor de proiectare si consultanta tehnica in

constructii de drumuri

Tn cadrul investigatiei sectoriale au fost solicitate informatii actorilor activi si potentiali pe
segmentul de piata al serviciilor de proiectare si consultanta tehnica in constructii de drumuri.

Analiza a fost efectuata pe baza informatiilor extrase din chestionarele primite.

Evolutia segmentului de piatd al serviciilor de proiectare si consultanta tehnica in
constructii de drumuri depinde de dezvoltarea pietei lucrarilor de constructii de drumuri.
Scaderea pietei constructiilor incepand cu anul 2008 a influentat si subpiata serviciilor de

proiectare si consultanta tehnica in constructii.

In cadrul analizei au fost identificate aproximativ 300 de intreprinderi active n perioada
2009 - 2011, majoritatea desfasurand activitati de proiectare. Aproximativ 20% dintre acestea

desfasoara atat activitati de proiectare, cat si activitati de consultanta tehnica.

Marimea segmentului de piata

In anul 2011, marimea estimata a pietei serviciilor de proiectare si consultanta tehnica in
constructii de drumuri a fost de aproximativ 169 mil. euro, in crestere cu 10,8% fata de anul
precedent. Asa cum se poate observa si in urmatoarele grafice, piata se afla in crestere, dupa

doi ani de declin, respectiv 2009 si 2010.
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Graficul nr. 70 - Evolutia pietei in perioada 2008 - 2011
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Sursa: prelucrari ale raspunsurilor la chestionarele adresate intreprinderilor active pe piata in

cadrul investigatiei sectoriale si ale datelor INS

Indicele Herfindahl-Hirschman

In evaluarea gradului de concentrare a pietei, a pozitiei si numarului de concurenti pe

piatd s-a folosit ca indicator Indicele Herfindahl-Hirschman (HHI)**

. In decursul perioadei

analizate (2009 — 2011), HHI s-a mentinut relativ constant, cu o valoare de 237 in anul 2009, in

usoara scadere la 235 in anul 2010, urmat de o majorare la 249 in anul 2011. Valoarea si

evolutia HHI ne indica faptul ca piata nu a suferit modificari importante de structura,

mentinandu-se, pe intreaga perioada analizata, la un grad redus de concentrare. in concluzie,

nu exista motive de ingrijorare cu privire la structura pietei, din punct de vedere concurential.

Rata de concentrare

Al doilea indicator folosit in evaluarea concentrarii pietei a fost Rata de concentrare (CR),

care reprezinta suma cotelor de piata ale celor mai mari ,n” jucatori de pe piata. Evolutiile HHI gi

CR, Tn perioada 2009 — 2011, sunt redate in tabelul si graficul urmatoare.

" HHI a fost calculat pe baza cifrelor de afaceri obtinute de intreprinderi pe piata.
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Tabelul nr. 14 - Evolutia HHI si CR in perioada 2009 — 2011

2009 2010 2011
HHI 237,4 234,8 248,5
CRs 24,5 25,4 27,6
CRio 39,5 40,0 40,9

Sursa: prelucrari ale raspunsurilor la chestionarele adresate intreprinderilor active pe piata in

cadrul investigatiei sectoriale

Graficul nr. 71 - Evolutia HHI si CR in perioada 2009 — 2011

2009 2010 2011
=== CR5 == CR10 e HHI

Sursa: prelucrari ale raspunsurilor la chestionarele adresate intreprinderilor active pe piata in

cadrul investigatiei sectoriale

Analizand valorile CRs si CRyo se observa, pe intreaga perioada analizata, o piata cu un
grad redus de concentrare, a carei structura (a primelor 10 firme) nu s-a modificat semnificativ.
Primele 2 firme si-au mentinut pozitia de lideri de piata pe intreaga perioada, cea mai mare cota
fiind de 8,7% in anul 2009, in scadere la 7% in anul 2011. Se observa totusi o crestere a
gradului de concentrare a primelor 5 firme de pe piata cu aproape 8% in anul 2011, fata de anul
2010. Putem insa considera piata ca fiind una concurentiald, cu un numar suficient de firme

care se concureaza, fara ca vreuna sa detina o cota semnificativa de piata.
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Indicele Rosenbluth (Hall-Tideman)

Valoarea indicatorului Rosenbluth (Rosenbluth Index —RI)**®

este de aproximativ 0,01
pentru anul 2009, respectiv 0,02 pentru anii 2010 si 2011, ceea ce denota, de asemenea, un

grad redus de concentrare a acestei piete.
Numarul de intreprinderi active pe piata

Evolutia numarului de intreprinderi ne poate informatii cu privire la barierele de intrare
existente si la nivelul presiunii concurentiale din piata. O piata caracterizata de existenfa
presiunilor concurentiale obligd operatorii economici sa lanseze noi produse $i sa propuna

consumatorilor o oferta de mai buna calitate si la preturi competitive.

In cadrul investigatiei sectoriale au fost identificate 264 de intreprinderi active pe piata, in
anul 2011, in scadere cu 0,4% fata de anul 2010, respectiv cu 3,3% fatd de anul 2009. Dintre
acestea aproximativ 8% sunt intreprinderi cu participare straina de capital, iar aproximativ 3%
sunt firme integrate pe verticala, avand ca activitate principala lucrarile de constructii. Conform
datelor furnizate de Oficiul National al Registrului Comertului, aproximativ 1% dintre acestea nu

mai erau active la data 27.11.2012.

Graficul nr. 72 - Evolutia numarului de intreprinderi active pe piata,
n perioada 2009 - 2011

2009 2010 2011

H Nr. intreprinderi active pe piatd, din care:
M cu participare straina de capital

i In functiune la 27.11.2012

M nr. firme integrate verticala

Sursa: prelucrari ale raspunsurilor la chestionarele adresate intreprinderilor active pe
piata in cadrul investigatiei sectoriale si ale datelor INS

%% |ndicele Rosenbluth cuprinde cotele de piata ale tuturor intreprinderilor de pe piata, dar spre deosebire

de CR acorda o importanta sporita intreprinderilor cu cota de piata redusa. Valoarea sa este subunitara,
ea fiind egala cu 1 in cadrul pietei monopoliste.
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Putem concluziona ca, in perioada analizata, nu au existat variatii majore ale numarului
de ntreprinderi active si nici intrari/iesiri semnificative, pe piata existand presiuni concurentiale

exercitate de catre concurenti.

Numérul mediu de salariati**®

Intreprinderile active pe piata sunt, in proportie de aproximativ 90%, intreprinderi cu mai

putin de 50 de salariati, iar aproximativ 9% au intre 50 si 250 salariati.

Cotele de profit*’

In fiecare an din perioada 2009 — 2011, aproximativ 87% din firmele identificate ca fiind
active pe piata au inregistrat profit. Cotele de profit ating un maxim de 19,7% (in anul 2011),
dar, in general, acestea se situeaza sub 2%. Aproximativ 96% din intreprinderile ce au

inregistrat profit, in fiecare an din perioada analizata, au inregistrat cote de profit sub 2%.

Rezultatul net al exercitiului (calculat t{inAnd seama de profitul/pierderea obtinute de
toate intreprinderile active pe piata serviciilor de proiectare si consultanta tehnica in constructii)
a Inregistrat un trend variabil in perioada 2009 - 2011, ajungand, in anul 2011, la aproximativ
18,4 milioane euro, in crestere cu aproximativ 16% fata de anul anterior si cu aproximativ 8%
fata de anul 2009. In conditile mentinerii aproximativ constante a cotelor de profit, in perioada
2009 — 2011, o posibila explicatie a cresterii rezultatului net al exercitiului in anul 2011 ar fi
scaderea cu 0,4% a numarului de intreprinderi active pe piata, concomitent cu o crestere a

cererii pe piata in anul 2011 fata de perioada 2009 - 2010.

Evolutia cotelor de piata ale principalilor actori, in perioada analizata

Principalii actori pe piata, in perioada 2009 — 2011, desfasoara, in general, atat activitati
de proiectare, cat si activitati de consultanta tehnica. Aproximativ 70% dintre acestia sunt
intreprinderi cu participare straina la capitalul social. Conform datelor furnizate de Oficiul
National al Registrului Comertului, aceste intreprinderi erau active la sfarsitul anului 2012 si au
realizat profit pe intreaga perioada analizata. In fiecare an, aceste intreprinderi au obtinut,

impreuna, aproximativ 30% din profitul total al pietei.

1% Analiza a fost ficutd numai pentru intreprinderile avand ca obiect principal de activitate
prestarea serviciilor de proiectare si consultanta tehnica in construcitii

%" Calculat ca pondere a profitului realizat de fiecare ntreprindere in suma totald a profitului
realizat de intreprinderile avand ca obiect principal de activitate prestarea serviciilor de proiectare
si consultanta tehnica in constructii.
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Din intreprinderile active pe piata in perioada analizata, primele 10 au cumulat, in fiecare

an, in perioada 2009 — 2011, o cota de piata de aproximativ 40%.

Cotele de piata ale primelor 5 intreprinderi active pe piatad au avut un trend crescator, de
la aproximativ 25% in perioada 2009 — 2010 la aproximativ 28% in anul 2011, aga cum se poate

observa si din urmatorul tabel.

Tabelul nr. 15 - Evolutia cotei de piata a primilor 10, respectiv 5 jucatori pe piata

% 2009 2010 2011
Primii 10 jucatori 40 40 41
Primii 5 jucatori 25 25 28

Sursa: prelucrari ale informatiilor primite

Analizand tabelul anterior, se poate observa ca nu au existat variatii majore, in perioada

2009 — 2011, ale cotelor cumulate ale primilor 10, respectiv 5 jucatori de pe piata.

Topul primilor 10 jucatori este dominat, in perioada 2009 — 2011, de 5 societat],
respectiv SC Search Corporation SRL Bucuresti, SC Tractebel Engineering SA Bucuresti, SC
Halcrow Romania SRL Bucuresti, S.C. INOCSA Ingenieria, S.L. Spania Filiala Romania SRL
Bucurestisi SC Consitrans SRL Bucuresti, asa cum se poate observa si in graficul urmator.

Primii 2 jucatori isi mentin pozitia de lider in fiecare an din perioada analizata.
Graficul nr. 73 - Evolutia cotelor de piata ale principalilor actori, in perioada 2009 — 2011

[..]
Sursa: prelucrari ale informatiilor primite

Profilul principalilor actori pe piata si lista contractelor relevante derulate de aceste
intreprinderi, In perioada analizata, pe piata serviciilor de proiectare si consultanta tehnica in

constructii se regasesc in Anexa nr. 6.

Concluzii privind segmentul de piata al serviciilor de proiectare si consultanta

tehnica in constructii de drumuri

v Indicatorii analizati indica o evolutie favorabila din punct de vedere concurential si o
revigorare a pietei in anul 2011;

v' Gradul de concentrare a pietei nu reprezintd un element de ingrijorare cu privire la
posibila evolutie a concurentei in sector, in perioada urmatoare;

v Analiza indica o distributie concurentiala a cotelor de piata, piata putand fi considerata
ca fiind una concurentiala, cu un numar suficient de firme care se concureaza, fara ca

vreuna sa detina o cota semnificativa de piata.
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-
Piata serviciilor de proiectare si consultanta tehnica in constructii este o piata

nationala, cu un numar mare de intreprinderi active.

Evolutia pietei depinde de dezvoltarea sectoarelor constructiilor civile,

industriale, de infrastructura de transport.

Indicatorii analizati pentru segmentul de piata al serviciilor de proiectare si
consultanta tehnica in constructii de drumuri indica o evolutie favorabila din

punct de vedere concurential si o revigorare a pietei in anul 2011.

7.2. Piete din aval

Evolutia pietelor din aval este puternic influentata de evolutia pietei lucrarilor de

constructii de drumuiri.

Construirea, extinderea, modernizarea si intretinerea unei infrastructuri adecvate de
transport rutier, In conditiile unui trafic rutier ce a crescut in ultimii ani n ritm alert, respectiv cu o
ratd medie anualda de 3,7%, va influenta pozitiv dezvoltarea pietelor din aval, din care

mentionam piata:

e lucrarilor de marcaje rutiere;

e serviciilor de paza;

e serviciilor de salubrizare si asigurare a esteticii rutiere a drumurilor;

e producerii si comercializarii echipamentelor pentru monitorizare si dirijare trafic;

e producerii si comercializarii indicatoarelor rutiere;

e |ucrarilor de montare si intretinere a indicatoarelor rutiere;

e producerii si comercializarii sistemelor de semnalizare (sonora sau luminoasa) a
drumurilor;

e |ucrarilor de montare si intretinere a sistemelor de semnalizare a drumurilor.

Eventuale distorsiuni in functionarea pietei lucrarilor de constructii de drumuri se vor

repercuta si asupra evolutiei pietelor din aval.
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Concluzii

Evolutia pietei lucrarilor de constructii de drumuri influenteaza si este la randul ei
influentatd de pietele din amonte (pietele materialelor de constructii utilizate la lucrarile de

drumuiri, piata serviciilor de proiectare/consultanta in constructii etc.).

Modul de functionare a pietelor din aval depinde de buna functionare a pietei lucrarilor

de constructii de drumuiri.

Existenta unor posibile probleme concurentiale pe pietele din amonte va avea
repercusiuni si asupra functionarii pietei lucrarilor de constructii de drumuri. In mod reciproc,
disfunctionalitatile de pe piata lucrarilor de constructii de drumuri se vor repercuta si asupra

pietelor din amonte/aval.

Din analiza efectuata asupra pietelor din amonte/aval putem concluziona:

¢ au fost identificate piete din amonte caracterizate de o serie de factori economici
care favorizeaza aparitia infelegerilor anticoncurentiale — pietele producerii si comercializarii
agregatelor minerale, bitumului rutier, liantilor hidraulici rutieri, otelului beton;

e {inAnd cont de ponderea mare [...] a cheltuielilor cu materialele in costurile
lucrarilor de constructii de drumuri, o intelegere anticoncurentiala pe o piata din amonte ar avea
un impact major in costul oricarei lucrari de infrastructura rutiersa;

o au fost identificate piete din amonte oligopoliste: pietele producerii si
comercializarii otelului beton, liantilor hidraulici rutieri, filerului;

o au fost identificate piete caracterizate de monopol al producatorului. [...]

e cei 3 operatori activi pe piata producerii cimentului au fost identificati ca fiind
singurii producatori activi si potentiali de lianti hidraulici rutieri. [...]

e aceeasi 3 operatori activi pe piata producerii cimentului au asigurat aproximativ
80% din productia interna de filer, in fiecare an al perioadei 2010 — 2012 (primele 4 luni);

e pretul cimentului, cel mai scump material care intra in componenta atat a
betonului din ciment, cat si al liantului hidraulic rutier, influenteazd costul de productie al
acestora;

e in vederea reducerii costurilor lucrarilor de constructii de drumuri, o serie de
intreprinderi active pe piata lucrarilor de constructii de drumuri sunt integrate pe verticala,
detindnd si capacitati de extractie/prelucrare de agregate minerale, mixturilor asfaltice,

emulsiilor bituminoase, betoanelor de ciment, respectiv de proiectare/consultanta;
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e dezvoltarea unor sectoare din amonte — pietele producerii si comercializarii
bitumului rutier, mixturilor asfaltice, emulsiilor bituminoase, liantilor hidraulici rutieri - depinde,
aproape exclusiv, de evolutia cererii pe piata lucrarilor de constructii de drumuri;

e pe o piatd a constructiilor aflata si in prezent in scadere fata de anul 2008,
cererea pentru pietele din amonte a fost, in perioada 2009 — prezent, reprezentata, in principal,
de intreprinderile care desfasoara activitali de executie a lucrarilor de drumuri, in baza
programelor de investitji in infrastructura rutiera ale statului;

o costul fiecarei lucrari de constructii de drumuri este influentat de buna functionare

a pietelor din amonte.
Propuneri

Monitorizarea de catre Consiliul Concurentei a pietelor din amonte:

> identificate ca fiind caracterizate de o serie de factori economici care favorizeaza
aparitia intelegerilor anticoncurentjale;

» caracterizate de monopol al producatorului.
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