Aprobata
prin Hotérirea Guvernului nr.85
din 1 februarie 2008

STRATEGIA
infrastructurii transportului terestru pe anii 2008-2017

I. INTRODUCERE

1. Strategia infrastructurii transportului terestru pe anii 2008-2017 (in
continuare - Strategie) este elaborata in urma analizei situatiei curente in sectorul
transportului rutier, feroviar si urban.

Prezenta Strategie nu include reteaua rutierd si a cailor ferate din zona
Transnistreand a Republicii Moldova din lipsa informatiei actualizate necesare.
Odata cu obtinerea datelor privind traficul si starea tehnicd a drumurilor din
aceasta regiune Strategia va fi completata.

2. Strategia este elaborata in deplind concordantd cu planul general de
activitate a Guvernului si Strategiei nationale de dezvoltare pe anii 2008-2011,
care este o continuare a SCERS si in care cresterea economica si reducerea
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saraciei ramin a fi obiectivele-cheie pentru viitorul apropiat.

3. Strategia descrie situatia curentd in domeniu si defineste obiectivele,
actiunile si masurile necesare, in scopul abordarii si solutionarii problemelor
existente, conform directiilor strategice stabilite de Guvern, inclusiv in Planul de
Actiuni Republica Moldova — Uniunea Europeana, prin implementarea
Acordului de finantare (Proiectul de Sustinere a Programului in sectorul
Drumurilor), incheiat intre Republica Moldova si Asociatia Internationala pentru
Dezvoltare.

IL. SITUATIA CURENTA SI TENDINTE GENERALE

4. In anul 1995 Banca Mondiald a efectuat o analizi a situatiei create in
sectorul transportului in Moldova si in raportul final mentiona urmatoarele:
“Declinul major al sectorului transporturilor din Moldova este indeosebi evident
in subsectorul transportului rutier. Acesta este caracterizat prin micsorarea
traficului si o lipsd acutda de mijloace pentru intretinerea drumurilor. Prin
urmare... infrastructura se afld intr-o stare de deteriorare gravd. Economia tarii
este extrem de dependenta de transportul rutier si este evident ca declinul general
trebuie oprit §i inversat pentru a putea asigura o revitalizare a economiei.”

5. Aceasta caracteristica a Bancii Mondiale este valabila si in prezent.
Procesul de deteriorare a continuat, atingind un nivel de peste 90% din reteaua



rutiera nationald care necesita, dupa caz, reparatii urgente (in termen scurt) sau
reabilitare.

6. Dupa dobindirea independentei in anul 1991, produsul intern brut (PIB-
ul) in Republica Moldova s-a redus la o treime din nivelul atestat inainte de
independenta, iar indicatorii aferenti, cum sint volumele transportului de marfa si
de calatori (masurati in tone-km si calatori-km) au scazut vertiginos.

7. Aceasta tendinta a fost stopatd la finele anilor 90 (1999 a fost anul cu
cele mai mici inregistrari ale traficului), iar cresterea ulterioard a PIB-ului a
condus la o revitalizare partiald a volumului de trafic, desi acesta este Tnca mult
sub nivelul volumului de trafic din 1990 (vezi tabelul 1).

8. In anul 2006 PIB-ul total a insumat 44,1 mlrd. lei, cu o ratd de crestere
de 4%, iar pe cap de locuitor — 936 dolari SUA. Scenariul de baza al SCERS
prevedea o crestere totala a PIB-lui cu 17% 1n anii 2004 - 2006; cresterea reala,
insd, in aceastd perioada a fost de circa 20%, cu o crestere cumulativa de 49,5%
din 1999, care a fost ultimul an de stagnare.

Tabelul 1. Tendinte constatate (indicele anului 1999 = 100)

1995 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006

PIB 16 104 100 102 108 117 124 134 144 149
Traficul de marfuri
(tona-km) 90 159 100 115 134 177 203 228 241 273
Traficul de calatori
(cdlator-km) 50 113 100 90 80 98 111 125 133 139

9. Volumele mici ale traficului, inregistrate in anii de dupa independenta,
au condus la reducerea ritmului de deteriorare a infrastructurii transporturilor.
Cu toate acestea, in prezent se impune luarea unor masuri urgente de redresare a
situatiei, intrucit cresterea traficului din ultimii ani a accelerat procesul de
deteriorare. Or, cresterea economica ulterioard va depinde de o infrastructura
eficace a transporturilor. De aceea, reabilitarea retelelor rutiere si feroviare
devine o necesitate tot mai stringenta.

10. In conditiile unei cresteri prognozate a PIB-ului in anii urmtori cu cca
6%, va creste, respectiv, si traficul de calatori si marfuri (tabelul 2).




Tabelul 2. Cresterea traficului

Cresterea prognozata
Obiectul Scenariul unei Scenariul unei
cresteri mici cresteri inalte
PIB +4% +8%
Traficul rutier — vehicule usoare +3% +10%
Traficul rutier — vehicule grele +7% +15%
Cererea transport feroviar — calatori -1% +1%
Cererea transport feroviar — marfuri -5% +2%
I11. INFRASTRUCTURA RUTIERA

11. In anul 1992, 70% din reteaua rutiera a Moldovei era considerati ca
fiind in stare buna sau satisfacdtoare. Aceasta evaluare este in contrast pronuntat
cu situatia actualad. Studiul vizual detaliat al drumurilor, efectuat la finele anului
2006, demonstreaza ca doar 7% din reteaua rutiera se afla in stare bund sau
satisfacatoare, iar 93% - 1n stare rea sau extrem de rea. Evolutia starii drumurilor

din ultimii ani este reprezentata in tabelul 3 si in figura 1.

Tabelul 3. Evolutia starii drumurilor (%)

Starea Anii

drumurilor
nationale 1992 1994 1996 1998

2001 2006

Buna sau
satisfacatoare 70 60 50 45
Rea sau extrem
de rea 30 40 50 55

30 7

70 93

Figura 1. Evolutia starii drumurilor
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12. Starea rea a retelei rutiere este caracteristica pentru intregul teritoriu al
tarii. Harta 4 prezintd distribuirea, pe plan geografic, a datelor privind starea
retelel drumurilor nationale.

13. Starea retelei drumurilor locale este si mai rea. Doar 2% din drumurile
locale supuse studiului se afla in stare buna sau satisfacatoare.

14. Pentru fiecare dolar SUA care nu a fost cheltuit pentru intretinerea
drumurilor 1n ultimii 15 ani, costurile utilizatorilor de drumuri au crescut cu 1,23
dolari SUA, iar deteriorarea drumurilor (pierderea valorii activului retelei de
drumuri) poate fi evaluata la 2,47 dolart SUA. Conform estimarilor, pierderile
suportate  de economia nationald, cauzate de intretinerea insuficienta a
drumurilor in ultimii 15 ani, sint de circa patru ori mai mari decit suma
,economisitd” (necheltuitd) la intretinerea drumurilor.

15. Starea rea a retelei de drumuri are un impact negativ major asupra
comertului si constituie un obstacol in calea combaterii saraciei.

IV. IMPACTUL ASUPRA COMERTULUI

16. Efectele cauzate de retecaua deteriorata a drumurilor Moldovei sint
descrise detaliat in compartimentul referitor la transport din “Studiul privind
diagnosticul comertului in Moldova” din 2003. In prezenta Strategie sint inserate
doar unele dintre cele mai importante concluzii ale acestui studiu.

17. Avind o amplasare strategica, Moldova joacd un rol tot mai important
in calitate de tara de frontierd intre Uniunea Europeana si Europa de Est si ar
putea deveni un hub al transportului din regiune, daca nu ar avea o infrastructura
deterioratd si nu ar exista costuri inalte de logistica, In comparatie cu tarile
VecCIne.

18. Economia Moldovei este bazatd, in mare masura, pe agricultura si
industria produselor agricole, ceea ce necesita o infrastructurd rutierda solida,
transport rutier bine functional si depozite adecvate. Multi producdtori agricoli
nu au posibilitate sa-si comercializeze productia din cauza drumurilor de acces
proaste spre piata locala, depozite si alte localitati.

19. Nivelul scazut al infrastructurii drumurilor afecteaza grav mobilitatea
bunurilor si persoanelor, in special in zonele rurale. Aceasta constituie, de
asemenea, un impediment semnificativ pentru extinderea comertului, prin
impunerea unor costuri aditionale exportatorilor si importatorilor: peste 30% din
companiile respondente au mentionat ca infrastructura transportului din Moldova



a devenit un obstacol in calea operatiunilor comerciale, efectuate de ei pe
parcursul ultimilor cincisprezece ani.

20. Costurile de transport pot afecta cresterea economica in mod diferit. In
primul rind, costurile mai Tnalte pentru transport reduc cistigurile de la exportul
produselor primare, diminuind mijloacele economisite disponibile pentru
investitii. Pe de alta parte, costurile de transport majoreaza preturile de import al
bunurilor de capital, diminuind in mod direct investitiile reale.

V. IMPACTUL ASUPRA SARACIEI

21. Gospodariile casnice, in special cele din zonele rurale, din cauza starii
nesatisfacatoare a retelet de drumuri, suportd cheltuieli suplimentare
semnificative pentru accesul la serviciile sociale si administrative, precum si la
pietele de desfacere.

22. Un studiu al gospodariilor casnice, efectuat in anul 2003 1n
comunitdtile rurale din Moldova, a demonstrat ca cea mai grava problema cu
care se confruntd aceste comunitati este starea rea a drumurilor si a transportului.

VI. IMPACTUL ASUPRA MEDIULUI

23. Impactul emisiilor de poluanti, produse de trafic asupra mediului,
poate fi atenuat prin devierea traficului din zonele dens populate (de exemplu,
constructia drumurilor de centura in jurul oraselor sau impunerea restrictiilor de
circulatie prin centrul orasului). Masurile ce t{in de organizarea traficului, care au
drept scop reducerea aglomerarii mijloacelor de transport, rareori se soldeaza cu
reduceri semnificative ale emisiilor, deoarece aceste masuri pot majora in mod
general fluxurile de trafic.

24. Natura si nivelul impacturilor asupra mediului sint determinate de
interventiile propuse in cadrul Proiectului de sustinere a Programului in sectorul
drumurilor, axat pe reabilitarea si intretinerea drumurilor existente. In linii
generale, nu trebuie sa ne asteptam la un impact major al prezentei Strategii
asupra mediului. Majoritatea impacturilor se vor limita, in mare parte, la efectele
asociate cu lucrdrile de reabilitare, cum sint: determinarea tipului prafului si
controlul zgomotului, utilizarea bitumului, evacuarea deseurilor solide si
periculoase, precum si controlul asupra eroziunii si gestionarea santierului. Dupa
implementare, proiectul mentionat va avea impacturi pozitive indirecte asupra
sanatatii si sigurantei umane prin micsorarea numarului de accidente §i prin
reducerea nivelului de poluare a aerului, ca urmare a unor viteze mai constante
de deplasare pe segmentele de drum reabilitate.



25. Pentru constructia oricarui proiect nou de infrastructura, este necesara
evaluarea impactului asupra mediului (inclusiv organizarea consultatiilor
publice). )

VII. INFRASTRUCTURA CAILOR FERATE

26. Situatia actuald a infrastructurii 1.S. ,,Calea Ferati din Moldova” (in
continuare — CFM) este determinata de urmatoarele circumstante:

a) impactul notabil al conflictului transnistrean asupra serviciilor feroviare
internationale ale Moldovei, fortind redirectionarea unei parti a traficului pe
itinerare de ocolire;

b) folosirea veniturilor de la serviciile de transport al marfurilor pentru
subventionarea serviciilor In pierdere ale transportului de calatori, ceea ce reduce
capacitatea CFM de a finanta intretinerea retelei si a materialului rulant;

c) prestarea in continuare de catre CFM a serviciilor in pierdere in
domeniul transportului de calatori, ce reduce capacitatea CFM de a-si intretine in
buna stare reteaua si materialul rulant

d) deteriorarea in continuare a infrastructurii feroviare, intrucit CFM nu
are posibilitatea de a finanta lucrarile urgente de intretinere.

27. Ponderea veniturilor provenite din transportul de marfuri este de
81,7% in totalul veniturilor CFM, iar 96,0% din veniturile transportului de
marfuri provin din traficul international de marfuri.

28. Au fost intreprinse anumite masuri in vederea restructurarii CFM, cel
putin in vederea externalizarii cheltuielilor ce nu tin de serviciile feroviare. CFM
a transmis autoritdtilor administratiei publice locale unele active nonferoviare,
cum ar fi: blocuri locative, retele electrice, retele de distribuire a apei, precum si
linii ferate de acces local. Aceste obiecte erau incluse in “Inventarul obiectelor
neutilizate de menire sociald si culturald” si nu erau utilizate n activitatile de
baza ale CFM.

29. In pofida faptului ca in ultimii ani au fost intreprinse unele masuri de
restructurare, situatia curentad din sectorul transportului feroviar al Moldovei este
departe de a fi satisfacatoare. Lipsa de mijloace banesti este, de asemenea, un
impediment pentru restructurare, deoarece separarea propusd a gestionarii
infrastructurii de serviciile de transport necesitd, cel putin la etapa initiala,
disponibilitatea de fonduri respective pentru Crearea unor companii separate si
autonome din punct de vedere financiar.

VIII. INFRASTRUCTURA URBANA



30. Infrastructura urbana se afld in competenta autoritatilor municipale.
Situatia creatd in domeniu reflectd probleme similare celor ce {in de reteaua
rutierd si CFM:

80% din drumurile urbane necesitd reparatii majore;

companiile de transport public urban de pasageri nu sint in stare sa
intretind activele acestora din cauza veniturilor insuficiente;

lipsesc surse stabile de finantare, iar autoritatile municipale nu le pot
planifica in prealabil, deoarece nu cunosc suma fondurilor pe care ar putea sa le
primeasca de la buget.

IX. PROBLEME DE ORDIN FINANCIAR SI INSTITUTIONAL

31. Dupa cum se mentioneazd in Raportul anual de evaluare a
implementarii Strategier de Crestere Economicad s1 Reducere a Sardciei pentru
2006, principalul motiv de nerealizare a obiectivelor ce {in de imbunatatirea starii
drumurilor a fost lipsa mijloacelor financiare.

32. Deoarece alocarea mijloacelor in Fondul rutier nu sint planificate pe
termen lung, dar se aproba anual, aceasta nu permite programarea pe termen
mediu sau lung sau elaborarea unui plan de alocare a mijloacelor financiare. De
exemplu, Administratia de Stat a Drumurilor, infiintatd in calitate de
intreprindere de stat, nu a fost in stare, pina in prezent, sa elaboreze un cadru de
planificare relevant pe termen mediu, Intrucit este nevoita sa astepte in fiecare an
alocatiile bugetare inainte ca mijloacele sa fie incluse in proiectul bugetului.

33. Organizatiile responsabile de gestionarea drumurilor urbane trebuie, de
asemenea, sa astepte finalizarea dezbaterilor pe marginea bugetului local, pentru
a cunoaste resursele de care pot beneficia pentru a intretine si Tmbundtafi
infrastructura.

34. CFM se confruntd cu unele probleme ce tin de acoperirea pierderilor,
la prestarea serviciilor de cdldtori, din veniturile incasate din transportul de
marfuri.

35. Deoarece tarifele existente nu corespund cheltuielilor suportate
companiile municipale si private de transport urban de pasageri se confrunta cu
probleme de ordin financiar.



X. FINANTAREA DRUMURILOR. FONDUL RUTIER

36. Prin Legea fondului rutier nr. 720 — XIII din 2 februarie 1996, au fost
puse bazele juridice si organizatorice de constituire a fondului rutier,

Sursele de constituire a fondului sint urméatoarele:

defalcarile de la accizele la benzina si la motorina;

taxele rutiere percepute conform legislatiei fiscale;

mijloacele de la eliberarea autorizatiilor pentru transporturi rutiere
internationale, carnetelor (carnete de drum la autorizatii multilaterale CEMT) si
taxele pentru transporturi rutiere internationale (taxe adecvate), achitate de
persoane fizice si juridice;

amenzile aplicate pentru nerespectarea regulilor transportului de calatori,
deteriorarea drumurilor, constructiilor si utilajelor rutiere, a plantatiilor aferente
drumurilor;

taxa pentru gazul lichefiat importat;

taxa pentru comercializarea gazelor naturale destinate utilizarii in calitate
de carburanti pentru unitatile de transport auto.

37. Obiectivul sus-numitei legi l-a constituit crearea unui instrument
adecvat pentru canalizarea fondurilor colectate catre sectorul drumurilor. Afara
de aceasta, legea prevede o majorare semnificativda a nivelului general de
finantare pentru intretinerea drumurilor. Fondul rutier a fost creat in calitate de
cont special la Ministerul Finantelor pentru colectarea veniturilor prevazute in
legea data. Pe linga faptul, ca in anii precedenti au fost majorate accizele la
importul de carburanti, ca sursa principald de venit pentru Fondul rutier, nivelul
general de finantare pentru intrefinerea drumurilor nu a suferit o majorare
corespunzatoare.

38. In activitatea actuald a fondului rutier se atestd mai multe neajunsuri,
dintre care mentionam urmatoarele:

a) legislatia nu permite planificarea finantarii lucrarilor de intretinere pe
termen mediu sau mai indelungat, deoarece marimea Fondului rutier se aproba
anual,

b) utilizatorii de drumuri nu participa la luarea deciziilor privind utilizarea
fondului;

c) alocatiile anuale pentru intretinerea drumurilor sint distribuite, in mare
masura, intreprinderilor de stat si societdtilor pe actiuni cu pachetul de control al
statului;

d) nivelul acumularilor nu permite organizarea si desfasurarea licitatiilor
competitive pentru cea mai mare parte din lucrarile de intretinere finantate din
fond;

e) insuficient se executd auditul utilizarii mijloacelor Fondului rutier.



39. Asadar, reforma fondului rutier este strict necesard, pentru a solutiona
problema privind deteriorarea continud si restabilirea retelei de drumuri din
Moldova. In aceastd ordine de idei, trecerea la un sistem de intretinere a
drumurilor pe baza de contract reprezinta un pas important pentru rationalizarea
costurilor si pentru modernizarea intreprinderilor de intretinere a drumurilor.

In trei raioane este elaborat un proiect-pilot cu suportul financiar al
Asociatiei Suedeze Internationale de Dezvoltare (ASID). Insa din insuficienta
mijloacelor financiare pentru intretinerea drumurilor implementarea acestui
proiect nu a fost posibila. Acesta ar putea fi implementat odatd cu reabilitarea
treptata a retelei si cu asigurarea nivelului necesar de finantare pentru intretinerea
curenta si periodica a drumurilor.

40. Directiile generale ale politicii de vecinatate a UE pentru infrastructura
in Moldova sint reflectate in anexa nr. 4 la prezenta Strategie.

XI. ANALIZA SWOT

41. Analiza SWOT a cuprins sectorul rutier, al cailor ferate si al
transportului urban.

42. Analiza detaliata SWOT a domeniului vizat este expusa in anexa nr.1
la prezenta Strategie.

43. Axata pe infrastructurd, analiza SWOT, precum si rezumatul situatiei
curente prezentat mai sus, denotd urmadtoarele probleme majore si puncte
vulnerabile abordate de prezenta Strategie:

a) deteriorarea infrastructurii transporturilor pe retelele rutiere, feroviare si
urbane;

b) lipsa unui mecanism adecvat de finantare a intretinerii §i reparatiei
drumurilor;

c¢) lipsa unui mecanism adecvat de finantare a activitatilor din domeniul
transportului urban.

44, Pentru o examinare mai complexa a problemelor mentionate, necesita
abordare urmatoarele elemente institutionale:

a) restructurarea 1.S. “Calea Ferata din Moldova” ;

b) reforma fondului rutier existent;

¢) modificarea practicilor de intretinere a drumurilor.

45. Tinind cont de necesitatea urgentda de reabilitare a retelei drumurilor,
cumulatd cu volumul limitat de resurse disponibile, este ineficient de a propune
investifii noi in infrastructura transporturilor. Mijloacele financiare limitate
trebuie utilizate, in primul rind, pentru reabilitarea si modernizarea infrastructurii
rutiere.



46. Structura actuala a retelei rutiere si feroviare a Moldovei este in
general adecvata si poate face fatd cerintelor traficului si obiectivelor de
conexiune internd si internationald. Prin urmare, nu exista o necesitate stringenta
de a dezvolta noi legaturi sau de a majora capacitatile relatiilor existente. Deci
prezenta Strategie va satisface doud obiective de baza ale Guvernului Republicii
Moldova:

a) dezvoltarea economica durabild pentru care o infrastructura adecvata a
transporturilor este o conditie esentiala;

b) cresterea economica ofera accesul intregii societati la piete si servicii
sociale si administrative, in special in zonele rurale si mai putin dezvoltate ale
tarii.

XIl. OBIECTIVELE STRATEGIEI

47. Actiunile incluse in prezenta Strategie sint in coerentd cu urmatoarele
obiective generale ale Guvernului:

a) consolidarea coeziunii sociale prin imbunatdtirea conditiilor de
mobilitate pentru cetateni si marfuri;

b) perfectionarea cadrului economic prin facilitarea operatiunilor
comerciale pe pietele autohtone si internationale;

c) integrarea Moldovei in principalele artere internationale de transport
care traverseaza Europa.

48. Obiectivul de baza al sectorului transporturilor este de a oferi tarii un
asemenea sistem eficient care ar satisface necesitatea cetatenilor in mobilitate si
ar facilita comertul pe pietele autohtone si internationale, tinind cont de rolul pe
care Moldova 1l poate avea in calitate de punte dintre UE si tarile Comunitatii
Statelor Independente (CSI).

49. Obiectivul de baza stipulat la pct.48 al prezentei Strategii poate fi
realizat printr-o serie de obiective strategice mai specifice pe termen scurt si pe
termen mediu:

Obiective pe termen scurt:

a) reabilitarea infrastructurii existente a transportului rutier si feroviar cu
crearea unor conditii acceptabile de trafic pentru transportul de caldtori si
marfuri;

b) aranjamente institufionale care oferd un cadru stabil pentru reabilitarea
si intretinerea continud a infrastructurii.

Obiective pe termen mediu:

a) perfectionarea procedurilor de intretinere a infrastructurii transportului,
pentru a atinge un sistem de intretinere si administrare mai eficient si durabil;
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b) dezvoltarea infrastructurii cu Tmbunatatirea ulterioara a calitatii
infrastructurii si integrarea in retelele europene de transport.

Termenele de realizare a acestor obiective sint concretizati in capitolul
XXIV.

50. Necesitatea reabilitarii cit mai urgente a activelor existente ale
infrastructurii transporturilor constituie prioritatea de baza a prezentei Strategii.
Orice investitil in infrastructura noud a transporturilor trebuie esalonate pe un
termen mediu si lung.

51. Practicile curente de alocare anualda a mijloacelor bugetare pentru
intretinerea drumurilor trebuie inlocuite cit mai rapid cu un cadru stabil de
finantare pentru intretinerea drumurilor pe termen lung. Doar 1n acest caz va fi
posibil de a stopa procesul continuu de deteriorare fizicda a drumurilor.

52. Prezenta Strategia se axeaza pe trei directi prioritare:
a) reabilitarea infrastructurii;

b) cadrul institutional;

c) dezvoltarea infrastructurii.

53. In cadrul acestor directii prioritare, sint definite actiuni pe termen scurt
si mediu/lung care puncteaza problemele pe care trebuie sd le solutioneze
prezenta Strategie:

a) Actiuni pe termen scurt:

elaborarea si realizarea Planului de reabilitare a drumurilor;

elaborarea si realizarea Planului de reabilitare a cailor ferate;

crearea unui cadru stabil de finantare a intretinerii infrastructurii
transporturilor;

elaborarea si realizarea Planului de restructurare a cailor ferate;

fortificarea institutionala.

b) Actiuni pe termen mediu / lung:

elaborarea si realizarea Planului de reformare a sistemului de intretinere a
infrastructurii;

elaborarea si realizarea Planului de dezvoltare a infrastructurii.

54. Planul de reabilitare a sectorului drumurilor va include masuri menite
sa solutioneze restantele de intretinere care constituie rezultatul unui nivel foarte
scazut al cheltuielilor in sectorul drumurilor in ultimii ani. Acesta va contine un
program pe zece ani de reabilitare a drumurilor existente, al carui obiectiv sa fie
asigurarea unui nivel acceptabil al calitatii drumurilor, cel putin pentru reteaua de
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baza a drumurilor din Moldova. Programul mentionat este unul din factorii-cheie
pentru asigurarea coeziunii sociale 1n tard si a unui nivel mai inalt de
competitivitate, precum si reintegrarea teritoriului Moldovei pe principalele axe
Internationale comerciale.

55. Planul de reabilitare contine o noua structura de finantare a intretinerii
drumurilor, care va permite intretinerea sistematica si corespunzatoare a retelei
reabilitate Intr-un cadru stabil.

56. Modernizarea sectorului feroviar constituie, de asemenea, o conditie
de bazd pentru acordarea unor servicii de calitate in domeniul transportului
feroviar pentru caldtori la un pret redus, pentru sustinerea operatiunilor
comerciale internationale pe distante lungi, furnizarea carburantilor si materiei
prime in vederea eficientizarii activitatii economice a tarii si pentru valorificarea
din plin a beneficiilor oferite de amplasarea teritoriala a Moldovei.

57. Restructurarea cailor ferate necesitd sa fie Insotitd si sustinutd de
reabilitarea retelei feroviare existente, precum si prin crearea unui cadru adecvat
de finantare.

58. Infrastructura transportului urban se confrunta cu aceleasi probleme ca
si infrastructura drumurilor din Moldova: reabilitarca si finantarca stabila a
intretinerii drumurilor. Deciziile referitoare la acest domeniu tin de competenta
autoritatilor municipale.

59. Odata cu initierea procesului de reabilitare a infrastructurii existente a
drumurilor si cailor ferate, pot fi trasate urmatoarele obiective pe termen lung:

a) imbunatatirea sistemelor de intretinere, trecerea la activitafi de
intretinere pe baza de contract, inclusiv utilizarea unor sisteme moderne pentru
evaluarea starii tehnice a drumurilor si optimizarea prioritatilor de intretinere si
reparatie. Se impune o noud clasificare a retelei de drumuri, care va delega
responsabilitatile si resursele pentru gestionarea drumurilor locale catre
autoritatile administratiei publice locale;

b) analiza noilor investitii in infrastructura, daca necesitatea si justificarea
acestor investifii sint demonstrate prin studii de fezabilitate solide s1 minutioase.
Noile investitii nu trebuie sa dezafecteze mijloacele de la reabilitarea si
intrefinerea obiectelor existente de infrastructura.

XI1l. PLANUL DE REABILITARE A RETELEI DE DRUMURI
60. Elaborarea prezentei Strategii s-a bazat pe un studiu vizual detaliat in

care este descrisa starea retelei de drumuri din Moldova la inceputul anului 2007.
Gratie rezultatelor studiului, Administratia de Stat a Drumurilor si Ministerul

12



Transporturilor si Gospodariei Drumurilor detin informatii detaliate s1 precise
privind structura si starea retelei rutiere, ceea ce reprezintd o conditie pentru
planificarea strategica de perspectiva.

61. In studiul nominalizat, starea drumurilor a fost clasificatid in patru
categorii:

rea, necesitind reparatii in termen scurt (in regim de urgenta);

satisfacatoare, necesitind reparatii in termen mediu (pe parcursul a cinci
ani).

buna, necesitind reparatii intr-o perioada mai indelungata;

foarte buna, fard a necesita reparatii (au fost reabilitate sau reparate
recent).

62. Nivelul starii drumurilor si criteriile de clasificare a lor sint expuse in
anexa nr.2 la prezenta Strategie.

63. Folosind sistemul de evaluare de cinci puncte: 5 - pentru starea rea, 3 -
pentru starea satisfacatoare, 2 - pentru starea buna si 0 - pentru starea foarte
bund, media pentru reteaua de drumuri nationale este de 4,28. Aceasta inseamna
cad majoritatea retelei rutiere din Moldova necesitd reparatii urgente. Media
pentru drumurile locale supuse studiului este de 4,60, fapt ce atesta o situatie si
mai rea decit cea a drumurilor nationale.

64. Planul de reabilitare a infrastructurii rutiere are drept obiectiv atingerea
unui indice mediu al starii — de cca 2 puncte, ceea ce ar insemna o retea rutiera in
stare buna.

65. Planul de reabilitare a infrastructurii rutiere include urmatoarele:

a) Programul de reabilitare a intregii retele de drumuri nationale si locale;

b) lucrari urgente de reparatie si intretinere, efectuate pe drumurile
considerabile ,,in stare rea”, pina la demararea lucrarilor de reabilitare;

c) intrefinere ordinarda (de rutind si periodicd) a tuturor drumurilor
reabilitate. Intretinerea periodicd inseamna acoperirea cu un strat nou de beton
asfaltic sau tratament al suprafetei cel putin o data la 8 ani.

66. Investitiile totale necesare pentru realizarea Planului de reabilitare si
intretinere a drumurilor sint estimate la 2836 milioane dolari SUA. Pentru
aceasta pe parcursul a 10 ani, este necesara o suma anuala de 284 milioane dolari
SUA. In prezenta Strategie este previzuti o perioada de 10 ani, desi perioada de
timp reald necesara pentru reabilitare poate fi modificatd in functie de
disponibilitatea mijloacelor financiare. Volumul total necesar al investitiilor se
divizeazad dupa cum urmeaza:
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reabilitarea retelei drumurilor nationale — 1129 milioane dolari SUA,;
reabilitarea retelei drumurilor locale — 947 milioane dolari SUA;

intretinerea periodica si de rutind a intregii retele rutiere — 760 milioane
dolari SUA.

67. Aceste sume nu includ costurile de proiectare si de pregatire a

proiectului, estimate la 10% din volumul total al investifiei, precum si TVA
(20%).

68. Un element-cheie al planului de reabilitare a drumurilor este
prioritizarea investitiilor in timp.

Obiectivul prioritizarii este unul dublu:

a) generarea unei imbunatatiri echilibrate a retelei;

b) stabilirea consecutivitatii investitiilor specifice In anumite segmente de
drum, care vor fi incluse in plan in functiec de disponibilitatea mijloacelor
financiare.  Aceste prevederi sint importante, indeosebi in cazul in care
mijloacele alocate sint insuficiente pentru a finanta toate masurile incluse in
planul de reabilitare pentru perioada de 10 ani, ceea ce impune aminarea
reabilitarii unor segmente de drum.

69. In primul rind, este necesara divizarea investitiilor pentru fiecare din
cei 10 ani in doud parti: una — pentru drumurile nationale si alta — pentru
drumurile locale, ceea ce va contribui la reabilitarea echilibrata atit a retelei
drumurilor nationale, cit si a celei locale.

70. In rindul al doilea, se impune prioritizarea masurilor in interiorul
retelei drumurilor nationale.

La elaborarea prezentei Strategii, pentru prioritizarea masurilor au fost
utilizate urmatoarele criterii:

Criterii Masuri

Tehnice

Costul reabilitarii unui km de drum

Intensitatea traficului curent si de perspectiva

Imbunatatirea conditiilor si securitatii circulatiei
rutiere

Starea tehnicd prezentd a drumurilor si riscul de
pierdere a activului in termen scurt (Gradul de
urgenta a reparatiilor)
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Altele

Integrare
internationala

Amplasarea drumului pe coridoarele paneuropene

Drumurile de legaturd internationald (drumurile
spre frontiera)

Reteaua dintre orasele de importantd majord si
axele transnationale

Social economice

Reteaua dintre orasele importante (reteaua
interurbana de baza)

Drumurile din / spre zonele populate

Facilitarea

comertului si

afacerilor
Conexiuni intermodale (accese la porturi, statii
importante de cale ferata)
Conexiuni 1intre centre economice de baza
(agricole, industriale)

Financiare

Disponibilitatea finantarii

Gradul de pregatire a proiectului

71. Folosind aceste criterii, a fost elaborata o lista prioritizata a proiectelor
incluse in planul de investitii pe 10 ani pentru reabilitarea retelei de drumuri
nationale.

72. Rata internd de rentabilitate a fost calculatd numai la nivel general
pentru planul de reabilitare a retelei de drumuri si constituie 18%. In calitate de
beneficii a fost luata in calcul doar reducerea costurilor operationale de
exploatare a vehiculelor.

73. Actiuni propuse — implementarea Planului de reabilitare a drumurilor
pentru o perioada de 10 ani.

74. Monitorizare — implementarea Planului de reabilitare trebuie
monitorizatd aplicind mai multi indici care reflectda gradul de pregatire a
diferitelor subproiecte, rezultatele de la implementarea reald a acestora si
impactul lor asupra calitatii sistemului de transport.
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75. De mentionat ca implementarea Planului de reabilitare a drumurilor
este insotita de consolidarea capacitatilor institutionale — angajarea personalului
necesar in I.S. ,,Administratia de Stat a Drumurilor”.

76. Indicele ,,Gradul de pregatire a proiectelor” trebuie sa contribuie la
implementarea / monitorizarea proiectului.

77.

Indicii

cantitativi

si rezultatele trebuie sa evalueze actiunile

implementate si s monitorizeze consecintele cele mai favorabile / nedorite ale
planului de actiuni.

Indicele ,,Gradul de pregitire a proiectelor”

intretinere a
drumurilor
/mumarul
locurilor de
munca create in
sector

companiilor si
cetdtenilor privind
realizarea planului
de reabilitare a
drumurilor

Lungimea in km | Numarul de Documente de Finantare Gradul de
a drumurilor proiecte in licitatie elaborate | prognozata pentru | pregatire a
selectate pentru | stadiul de pentru lucrari de | anul de raportare | programului
reabilitare in pregatire constructie (mil. lei) de
anul de (Numar/loturi) reabilitare
raportare (km mil.lei)
(km/an)
Studiul de Proiectul Pregatirea Documentele de Alte
fezabilitate elaborat achizitiei licitatie elaborate | documente
elaborat terenului de
planificare
elaborate
Indici cantitativi
Numairul de | Numarul dekm | Numarul de km | Majorarea Majorarea
km de de drumuri locale | de drumuri incasarilor din cheltuielilor
drumuri imbunatatite intretinute taxele rutiere anuale
nationale pentru
imbunatatite sectorul
rutier
Indicii rezultatelor
Imbunatatirea | Imbunititirea Cresterea vitezei | Reducerea Evolutia
starii starii generalea | de circulatie pe costurilor accidentelor
drumurilor pe | retelei reteaua reabilitatd | operationale de rutiere pe
reteaua exploatare a retea
reabilitata vehiculelor
Cresterea Modernizarea Numarul Numarul de Cresterea
traficului pe | parcului de companiilor de reclamatii din importurilor
retea vehicule constructie si partea si productiei

autohtone de
materiale
pentru
constructia
drumurilor.)
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78. Costuri estimate

26122.6  milioane 1ei/2076.52
milioane dolari SUA

Investitii (reabilitarea drumurilor)

Alocari pentru intretinerea - 9561 milioane lei/760 milioane

curenta si periodica dolari SUA

Intocmirea proiectului - 2629 milioane 1ei/209 milioane
dolari SUA

XIV. PLANUL DE REABILITARE A RETELEI DE CALE FERATA

79. Sistemul feroviar al Moldovei necesitd mijloace financiare
considerabile pentru infrastructurd si materialul rulant. Intrucit restructurarea
CFM poate stabili un cadru bun pentru viitor, este necesar de a compensa lipsa
intretinerii din ultimii 15 ani, perioadd in care veniturile din transportul de
marfuri au fost folosite pentru a finanta operarea si intrefinerea intregii retele
feroviare, precum §i pentru a subventiona operatiunile de transport al calatorilor.

80. In perioada 2001-2005, CFM a finantat din fonduri proprii (in mare
parte, din veniturile de la transportul de marfuri) unele lucrari de intretinere si
reparatie a 685,2 km de linii de cale feratd, in suma de circa 291 milioane lei.
Executarea lucrarilor mentionate a permis de a mari viteza trenurilor locale cu
6,6% si a elimina limitele de viteza pe un traseu de 49 km.

81. Costul pentru o unitate in vederea reabilitarii liniilor ferate (reparatii
capitale) este estimat la 2,23 milioane lei/lkm. Prezenta Strategie prevede
executarea Planului de reabilitare a infrastructurii feroviare pentru o perioada de
3 ani, ceea ce va acoperi 350 km de cale feratd, evaluate la 785 milioane lei, cu
finantare de la bugetul de stat. In aceasti perioadd, CFM va efectua intretinerea
periodica din resurse proprii, conform practicii stabilite.

82. Este, de asemenea, necesar de a imbunatati intretinerea materialului
rulant al CFM. Se preconizeazd cad restructurarea CFM va reduce cheltuielile
operationale si astfel mijloacele financiare economisite vor putea fi utilizate la
intretinerea materialului rulant, conform Planului de reabilitare.

83. Actiuni propuse — implementarea pe o perioada de 3 ani a Planului
de reabilitare a infrastructurii feroviare
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84. Monitorizarea:

Indicii cantitativi

Numarul de km de linii feroviare | Numarul de statii si alte incaperi
reabilitate reparate

Indicii rezultatelor

Marimea vitezei medii pe reteaua | Imbunatatirea starii generale a
feroviara reabilitata retelet liniilor de cale ferata

Cresterea traficului pe retea Reducerea costurilor operationale

85. Costuri estimate:

Suma investitiilor - 782,5 milioane lei / 62,2 milioane
dolari SUA

Intocmirea proiectului si alte - 100,6 milioane lei / 8,0 milioane

cheltuieli dolari SUA

XV. FINANTAREA DRUMURILOR ST MODIFICAREA
FONDULUI RUTIER

86. Practica formarii anuale a Fondului rutier, demonstreaza cert ca,
mijloacele financiare alocate vor fi insuficiente, ceea ce va conduce la
deteriorarea in continuare a drumurilor.

87. Actualmente, in practica internationald functioneaza 2 sisteme de
finantare a drumurilor:

a) finantarea directd de la bugetul de stat;

b) instituirea fondurilor speciale de intretinere a drumurilor.

Prima variantd este viabila numai pentru tarile in care bugetul garanteaza
alocarea suficienta a mijloacelor pentru drumuri, in volumele necesare atit anual,
cit si pentru o perioada de cca 10-15 ani.

88. Tinind cont de experienta anilor precedenti, in prezenta Strategie se
propune modificarea Legii fondului rutier (FR) existent si a Codului fiscal, cu
urmatoarele caracteristici definitorii:

Elementele financiare

Finantare directa prin platile utilizatorilor de drumuri sub forma de accize
la carburanti, incluse in pretul combustibilului, si alte taxe rutiere acumulate pe
un cont special.
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Elemente operationale

a) administrarea FR de catre Ministerul Transporturilor si Gospodariei
Drumurilor sub supravegherea unui Consiliu al Fondului, compus din
reprezentantii grupurilor utilizatorilor de drumuri din sectorul privat si
ministerelor interesate;

b) resursele Fondului sa aiba o destinatie speciala si folosite numai pentru
intretinerea si reparatia drumurilor publice existente;

c) contractele pentru intretinerea drumurilor sa fie atribuite prin licitatie
competitiva;

d) supunerea Fondului unui audit financiar si tehnic regulat;

e) elaborarea de catre Ministerul Transporturilor si  Gospodariei
Drumurilor in comun cu I.S. ,2Administratia de Stat a Drumurilor” a unui
program anual privind modul de utilizare a resurselor FR. Acest program
urmeaza s fie coordonat cu Consiliul Fondului si aprobat de catre Guvern.

89. Adoptarea proiectului de lege privind modificarea Fondului rutier
existent si a Codului fiscal, ca urmare noul sistem de finantare a intretinerii si
reparatiei drumurilor va oferi volume financiare adecvate si va permite
elaborarea unor programe de lunga durata.

90. Actiuni propuse — Elaborarea proiectelor de lege privind modificarea
legii Fondului Rutier existent si a Codului fiscal, dezbateri si adoptarea legilor

mentionate.

91. Monitorizare:

Indicii cantitativi

Adoptarea Legii privind modificarea legii Fondului rutier si a Codului
Fiscal

Indicii rezultatelor

Majorarea fondurilor disponibile pinda la nivelul care va permite
intretinerea si reparatia adecvata a drumurilor.

92. Costuri estimate - cost nesemnificativ.
XVI. PLANUL DE RESTRUCTURARE A CFM

93. In tarile europene, cu referinti la caile ferate, se manifesta tendinta de
a separa infrastructura feroviara si serviciile de transport feroviar, atit din punctul
de vedere al gestiunii, cit si al evidentei contabile. In cadrul serviciului de
transport feroviar se impune o separare ulterioarda a serviciilor de transport al
marfurilor de cele de transport al calatorilor, pentru a dispune de 0 alocare a
mijloacelor financiare pentru fiecare serviciu §i pentru a permite stabilirea
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platilor compensatorii pentru obligatiile sociale in traficul de calatori (PSO),
achitate de autoritatea care le impune.

94. In Moldova, care dispune de o retea mici, aflati intr-o situatie destul
de rea, si de trafic international de marfuri, destul de profitabil, separarea la scara
largad si completa a CFM in diferite companii pentru infrastructurd, servicii de
transport al calatorilor si marfurilor se considera a fi nejustificatd la momentul
actual.

95. In prezenta Strategie se propune separarea interni in cadrul CFM a
infrastructurii, transportului de marfuri si de caldtori in unitati comerciale
autonome, cu o evidentd separatd a costurilor si veniturilor, precum si cu
includerea obligatorie a activelor.

96. Un sistem eficient de evidenta a costurilor va permite fiecarei unitati
comerciale si perceapi costul real pentru serviciul acordat de alte unititi. In
acest mod, poate fi calculat costul real al obligatiilor sociale in serviciul de
transport al calatorilor, iar Guvernul poate adopta o decizie fie sd achite
compensatia operatorului pentru serviciul in pierdere de transport al calatorilor,
fie sa reduca/anuleze acest serviciu.

97. Conform Programului de reabilitare a cailor ferate, unitatile comerciale
ale CFM pot efectua restructurarea necesara, fara prea multe dificultati, si pot
atinge o autonomie financiard. Unitatea de transport al caldtorilor se va
confrunta, desigur, cu multe probleme, deoarece presteaza servicii in pierdere cu
un material rulant prost intretinut.

98. Este necesar un studiu special pentru elaborarea in detaliu a
Programului de reformare a cailor ferate si pentru a defini componentele mai
dificile ale programului de restructurare, cum ar fi. separarea conturilor,
separarea activelor, repartizarea de personal pentru fiecare activitate
(infrastructurd, caldtori si marfuri), taxa de acces pentru utilizarea infrastructurii,
incheierea unui acord cu Guvernul privind obligatiile sociale in traficul de
calatori etc.

99. In cadrul numitului studiu va fi efectuat un studiu de fezabilitate al
serviciilor de transport al calatorilor.

100. Obiectivul final al reformei cailor ferate este obtinerea de catre CFM
a autonomiei financiare, dispunind de venituri din traficul comercial de marfuri
si din vinzarile de bilete, suplimentate de subventiile Guvernului pentru serviciile
de calatori, conform unui acord privind PSO.
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101. CFM nu dispune de cai ferate electrificate si opereazd locomotive
Diesel, ceea ce necesita procurari de motorina in cantitati considerabile. Cadrul
legal propus pentru finantarea intretfinerii drumurilor va permite CFM sa
recupereze cel putin o parte a taxelor la carburanti achitate, contribuind astfel la
finantarea intretinerii infrastructurii feroviare.

102. Actiuni propuse:

1) separarea in cadrul CFM a trei unitati comerciale (infrastructurd,
transport de marfuri si calatori);

2) crearea sistemului de separare a costurilor. Perceperea reciproca de
mijloace financiare intre unitatile comerciale;

3) servicii de consultantd pentru a sprijini procesul de separare, inclusiv
efectuarea unui studiu de fezabilitate al unitatilor independente;

4) elaborarea si aprobarea de catre Guvern a unui program privind
serviciul de transportare a calatorilor si obligatiile sociale 1n traficul de calatori.

103. Monitorizare

Indicii cantitativi

Implementarea unitatilor | Implementarea Aprobarea raportului [ Aprobarea de catre
comerciale separate 1in [sistemului de separare | consultantului privind |Guvern a planului
cadrul CFM a costurilor procesul de separare | privind PSO

Indicii rezultatelor

Disponibilitatea rapoartelor financiare separate pe fiecare unitate comerciala

104. Aditional la cele mentionate, in anexa nr.3 este prezentat un sir de
indicatori de performantd aferenti activitatii feroviare pentru a monitoriza
rezultatele operationale ale actiunilor propuse.

105. Costuri estimate:

a) acoperirea costurilor unitatii de transport a calatorilor (2008 - 2010):
453 milioane lei /36 milioane dolari SUA;

b) asistenta tehnica: 12,6 milioane lei/1 milion dolari SUA;

c) costuri de implementare: 37,7 milioane lei/3 milioane dolari SUA.

XVII. ARANJAMENTE PENTRU INTRETINEREA DRUMURILOR

106. Pe parcursul ultimilor ani, sistemul curent de atribuire si
supraveghere a contractelor de intretinere a drumurilor a functionat destul de
eficient Intr-un mediu de lipsa cronica de mijloace financiare. Acest sistem Tnsa
nu este adecvat pentru a absorbi sume mari intr-un mod transparent si eficient.
De aceea, se impune o reforma a reglementarilor privind intretinerea drumurilor.
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107. Sistemul existent de contractare a lucrarilor cu incredintare directa
intreprinderilor locale de intretinere a drumurilor cu capital majoritar de stat are
mai multe deficiente, inclusiv:

a) este dificil de a evalua cu precizie cantitatea si calitatea lucrarilor
efectuate de intreprinderile locale de intretinere a drumurilor;

b) este dificil de a impune standarde de calitate si de a respinge lucrari ce
nu corespund standardelor, deoarece lipseste un sistem adecvat de penalizare;

c) este aproape imposibil de a determina cu obiectivitate dacd un
contractor a respectat sau nu contractul;

d) este dificil de a refuza plata daca o intreprindere nu si-a onorat
obligatiunile Tn modul corespunzator.

e) insdsi structura intreprinderilor in care statul detine majoritatea
activelor, fara participarea investitorilor privati, impiedica de fapt dezvoltarea
acestora ca contractanti seriosi intr-o economie de piata.

108. Experienta internationald a demonstrat ca instituirea concurentei si
absenta distorsiunilor pe piatd constituie garantul unor lucrari si servicii de
calitate la un pret rezonabil. Aceasta se refera si la reforma mecanismului de
finantare a intretinerii drumurilor. Introducerea treptata, pe parcursul a citiva ant,
a licitatiel competitive pentru toate contractele de intretinere a drumurilor poate
aduce beneficii majore pentru tard, inclusiv contribuie la crearea unei industrii
locale durabile de intretinere a drumurilor.

109. In aceeasi ordine de idei se impune o revizuire a clasificarii
drumurilor. Legea drumurilor nr.509-XII din 22 iunie 1995 prevede ca,
autoritatile administratiei publice locale sint responsabile de reteaua drumurilor
locale. In contextul acestei prevederi legale, reteaua existentd a drumurilor locale
ar putea fi divizata in doud parti: o retea locald principald, care urmeaza a fi
gestionatd de autoritatile administratiei publice locale (cu finantare partiala din
fondul rutier) si o retea de drumuri nationale secundare, care poate fi gestionata
de 1.S ,,Administratia de Stat a Drumurilor”.

110. Intreprinderile de intretinere a drumurilor dispun de resurse foarte
limitate pentru a mentine drumurile in stare functionald pe parcursul ultimilor
ani. In activitatea desfasurata, ele se confrunti cu probleme serioase, din cauza
structurii imperfecte si echipamentului cu o durata de exploatare depasita. Pentru
realizarea cu succes a reformei, se impune elaborarea si implementarea unui
program de consolidare a capacitatilor existente, in urmatoarele scopuri:

a) implementarea tehnologiilor moderne de intretinere a drumurilor;

b) fuzionarea Iintreprinderilor pentru a mari capacitafile si puterea
financiara a acestora;

c) elaborarea si realizarea Planului de renovare a echipamentului.
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111. Prin urmare, reforma in domeniul vizat se va baza pe consolidarea
capacitatilor si fuzionarea intreprinderilor curente de intretinere a drumurilor;
fapt ce le va permite sa functioneze cu succes intr-un mediu competitiv.

112. Actiuni propuse:

a) revizuirea clasificarii retelei rutiere;

b) efectuarea unui studiu pentru definirea detaliatd a reformei sistemului
de intretinere a drumurilor;

c) extinderea treptata a Intrefinerii drumurilor pe baza de contract;

d) elaborarea si realizarea programului de consolidare a capacitatilor
pentru intreprinderile de intretinere a drumurilor;

e) reducerea, prin fuzionare, a numarului companiilor de intretinere a
drumurilor.

113. Monitorizare:

Indicii cantitativi

Aprobarea unei clasificari | Mijloacele pentru intretinere alocate pentru contractele de
rutiere noi intretinere a drumurilor prin intermediul licitatiei competitive (%)

Indicii rezultatelor

Evolutia  costurilor de|Numarul de companii care prezintd oferte in cadrul licitatiilor
intretinere (costuri per km) [ pentru intrefinerea drumurilor

114. Costuri estimate:

a) asistenta tehnica: 6,3 milioane lei/ 0,5 milioane dolari SUA;

b) consolidarea capacitatilor: 12,6 milioane lei/1,0 milioane dolari SUA;
¢) renovarea echipamentului: 63,0 milioane lei/5,0 milioane dolari SUA.

XVIII. PLANUL DE DEZVOLTARE A INFRASTRUCTURII DRUMURILOR

115. Dupa reabilitarea retelei existente de drumuri, se va examina
posibilitatea unor noi investitii in drumuri pe termen mediu/lung. Tinind cont de
suprafata si de populatia tarii, mentionam cd marimea retelei de drumuri a
Moldovei este satisfacatoare, fiind necesara doar o mica extindere a acesteia.
Sint acoperite, de asemenea, si principalele linii de transport, iar necesitatile
pentru investitii in drumuri pot fi clasificate in urmatoarele directii:

a) imbunatatirea calitatii drumurilor existente;

b) imbunatatirea accesului cdtre zonele de importanta strategica (Portul de
la Giurgiulesti);

¢) asigurarea tuturor localitatilor cu accese la reteaua drumurilor publice;

d) constructia drumurilor de ocolire a localitatilor.
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116. Implementarea investitiilor noi va fi precedata de urmatoarele actiuni:

a) definirea nivelului de calitate a serviciilor pe reteaua de drumuri din
Moldova, in functie de categoria drumului si nivelul de trafic;

b) elaborarea studiilor de fezabilitate economice si tehnice detaliate pentru
toate investitiile propuse;

c) elaborarea schemei de finantare a investiiilor propuse;

d) evaluarea de mediu pentru investitiile propuse.

117. Se propune elaborarea unui plan de investitii pe 5 ani (2013-2017)

pentru noile investitii la finantarea carora trebuie de luat in consideratie si

I RPROIE]

118. Actiuni propuse:

a) definirea nivelului de calitate a serviciilor pe reteaua de drumuri;

b) studii de fezabilitate si evaluarile de mediu pentru investitiile propuse;
c) analiza schemelor de finantare pentru noile investitii in drumuri;

d) elaborarea unui plan de investitii pe 5 ani (2013-2017).

119. Monitorizare:

Indicii cantitativi

Aprobarea nivelelor de calitate a serviciilor |Numarul studiilor de fezabilitate/ proiectare/
pentru reteaua rutiera mediu finalizate

Indicii rezultatelor

Aprobarea unui plan de investitii pe cinci ani

120. Costuri estimate - Asistenta tehnica pentru studiile de fezabilitate
initiale: 12,6 milioane lei/1,0 milioane dolari SUA

XIX. PLANUL DE DEZVOLTARE A INFRASTRUCTURII
CAILOR FERATE

121. Posibilitatea efectudrii noilor investitii in calea feratd poate fi
examinata dupa finalizarea Programului de reabilitare a cailor ferate si dupa
realizarea reformei cailor ferate (restructurarea CFM) pentru a putea evalua in
mod cert eficienta noilor investitii si a identifica cine va suporta costul investitiei
si intretinerii.

122. Propunerile existente privind noile investitii in infrastructura
feroviara vizeaza diversificarea legdturilor internationale, creind conexiuni
alternative pentru asigurarea accesului spre portul Giurgiulesti:

a) tronsonul nou de cale feratd Cahul — Giurgiulesti;

b) legatura feroviara peste riul Nistru spre lampol (Ucraina);
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c) restabilirea sectorului Basarabeasca-Berezino;
d) electrificarea si noua linie de cale feratd cu ecartament european
Chisinau — Ungheni.

123. Aceste propuneri necesita o abordare globald, cu examinarea
urmatoarelor elemente:

a) existenta liniilor de cale ferata electrificate in Ucraina si Romania;

b) analiza cost-beneficiu de la trecerea la ecartament european comparata
cu schimbarea ecartamentului rotilor trenului;

C) configuratia finala a retelei cailor ferate din Moldova.

124, Masurile ce se impun vor fi intreprinse n ordinea urmatoare:
a) restructurarea CFM si reabilitarea infrastructurii cailor ferate;
b) definirea pe termen lung a retelei cdilor ferate din Moldova;

c) studii de fezabilitate ale investitiilor propuse;

d) evaluari de mediu pentru investitiile propuse;

e) schemele de finantare a investitiilor propuse.

125. Actiuni propuse:

a) definirea pe termen lung a retelei feroviare din Moldova;

b) studii de fezabilitate, evaluari de mediu ale investitiilor propuse;
c) analiza schemelor de finantare a noilor investitii in calea ferata;
d) elaborarea unui plan de investitii pe 7 ani (2011 —2017).

126. Monitorizarea

Indicii cantitativi

Definirea pe termen lung a retelei feroviare | Numarul studiilor de fezabilitate, evaludri de
din Moldova mediu finalizate

Indicii rezultatelor

Aprobarea unui plan de investitii pe 7 ani

127. Costuri estimate - Asistenta tehnica pentru studiile de fezabilitate
initiale: 12,6 milioane lei /1,0 milioane dolari SUA.

XX. SUSTINEREA STRATEGIILOR DIN DOMENIUL
TRANSPORTULUI URBAN

128. Obiectivele strategice de baza ale transportului urban din Moldova
sint urmatoarele:

1) Obiective pe termen lung.

a) functionarea transportului public cu costuri accesibile pentru utilizatori
si bugetul public;

b) imbunatatirea calitatii serviciilor;

25




2) Obiective specifice pe termen mediu si scurt:

a) dezvoltarea optima a retelei strazilor si a infrastructurii transportului;
b) eficientizarea sistemului de transport ;

¢) minimizarea impactului negativ asupra mediului;

d) optimizarea gestionarii transportului public urban de célatori;

e) optimizarea retelei transportului public urban.

129. Rolul Ministerului Transporturilor si Gospodariei Drumurilor in
sustinerea obiectivelor sus-mentionate rezida in urmatoarele trei actiuni:

a) asistenta juridica, deoarece cadrul legal si normativ tin de competenta
Ministerului Transporturilor si Gospodariei Drumurilor;

b) coordonare a actiunilor, deoarece transportul urban nu existd doar intr-
un singur oras, iar activitatile de transport interactioneaza cu activitatile non-
urbane;

d) asistenta tehnicd, pentru anumite autoritdti municipale.

130. Actiunile specifice ce tin de competenta Ministerului Transporturilor
st Gospodariei Drumurilor sint axate pe urmatoarele domenti:

1) Reglementare prin:

a) adoptarea nivelului de calitate si siguranta pentru transportul urban de
pasageri si reglementarilor tehnice pentru vehiculele destinate transportului
public urban;

b) clasificarea serviciilor de transport urban de calatori, conform nivelului
de calitate (taxi, maxi-taxi, transport expres, transport simplu etc.).

2) Coordonarea actiunilor pentru a solutiona conflictele (I) din punct de
vedere tehnic, (II) in interactiunea dintre zonele urbane si nonurbane si (III) in
gestionarea diferentelor dintre orase din punct de vedere legal si financiar.

3) Suport prin:

a) cooperare la elaborarea proiectului pentru drumul de centurda al
mun.Chisinau;

b) cooperare la elaborarea unui studiu cuprinzator al transportului urban
din mun.Chisinau.

131. Actiuni propuse

a) elaborarea nivelului de sigurantd si reglementarilor tehnice pentru
mijloacele de transport public;

b) adoptarea unor masuri legale privind definitia si nivelul de calitate ale
diferitelor tipuri de servicii ale transportului public,
fiecarui oras sa poata fi discutate si solutionate. Aceasta poate fi o Comisie de
coordonare a transportului urban (CCTU), in care reprezentantii autoritatilor
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administrative centrale si autoritatilor administratiei publice locale ar putea lua in
dezbatere o problema, inclusiv cu antrenarea altor parti interesate (companii de
transport, utilizatori etc.);

d) suport pentru obtinerea asistentei tehnice autoritatilor municipale in
proiectele-cheie (elaborarea proiectului drumului de centurd a Chisinaului,
elaborarea unui studiu cuprinzator al transportului urban) pentru a facilita
finantarea acestor activitati.

132. Monitorizarea

Indicii cantitativi

Aprobarea nivelului de | Masuri legale [ Implementarea | Finalizarea studiilor/evaluarilor
calitate pentru | aprobate CCTU de mediu pentru transportul
transportul urban urban si drumul de centurd

Indicii rezultatelor

Evoluarea starii strazilor | Reducerea accidentelor de [Numarul de masuri de
(drumurilor urbane) circulatie a transportului urban coordonare aprobate de CCTU

133. Costuri estimate - Asistenta tehnica pentru actiunea prevazuta la
lit.d) din pct. 137 — 20 milioane lei/1,6 milioane dolari SUA

XXI. FORTIFICAREA INSTITUTIONALA A MINISTERULUI
TRANSPORTURILOR SI GOSPODARIEI DRUMURILOR

134. Ministerului 11 revine sarcina de baza in dezvoltarea sectorului
transporturilor, inclusiv in implementarea prezentei Strategii.

135. Actiuni propuse
Fortificarea institutionalda a Ministerului, inclusiv sporirea calificarii

angajatilor.

136. Monitorizarea

Indicii cantitativi

Numarul de personal angajat in Minister. Calificarile angajatilor

Indicii rezultatelor

Numarul anilor pe parcursul cédrora sint refinufi angajatii calificati in cadrul
Ministerului.
Capacitatea Ministerului de a realiza obiectivele trasate

137. Costuri estimate: Personal, instruire etc. - 6 milioane lei /0,5
milioane dolari SUA.
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XXI1. SCENARIUL FINANCIAR

138. Cheltuielile totale pentru actiunile stipulate in prezenta Strategie sint
estimate la 40058 milioane lei (3184 milioane dolari SUA). Perioada de timp
necesard pentru implementarea acestor actiuni depinde de mijloacele financiare
disponibile pe parcursul anilor viitori. Avind la bazd un eventual scenariu de 10
ani, resursele necesare pentru fiecare an sint prezentate in tabelele 4 si 5. Anexa
nr.5 prezintd douad scenarii adiionale, conform carora mijloacele disponibile sint
mai reduse decit cele incluse in scenariul de 10 ani.

139. Sumele necesare pentru acoperirea cheltuielilor ce {in de elaborarea
proiectului si alte costuri pot fi obtinute partial de la bugetul de stat, deoarece ele
nu diferd de mijloacele alocate in ultimii ani pentru activitatile legate de
intretinere si alte activitati aferente (de la 250 la 500 milioane lei anual sau 20 -
40 milioane dolari SUA anual).

140. Asistenta tehnicd trebuie acordatd preponderent din granturi sau

imprumuturi cu dobindd mica de la institutiile financiare internationale (BM,
BERD, BEI, UE etc.).

141. Conform prezentei Strategii, finantarea lucrarilor pentru reabilitarea
si intretinerea infrastructurii transportului terestru se va efectua din trei surse:
finantare externd (imprumuturi si granturi), bugetul de stat si Fondul rutier.
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Tabelul 4. Costuri totale (milioane lei)

Cheltuieli totale (milioane lei)

Cheltuieli pentru

Reabilitare si intretinere elaborarea Alte costuri
proiectului Asistents
Anul Drumuri tehnicég Total
. Cai Cai Cai
Total Reabilitare Intretinere | ferate Drumuri ferate Drumuri ferate
Total Nationale | Locale
2008 1236,4 1026.9 948,5 78,4 209,5 260,8 44,6 26,1 30,6 181,3 6,3 1205,2
2009 2339,5 1889,5 1494,5 395,0 450,0 260,8 188,5 26,1 30,6 174,7 16,4 3036,5
2010 3784,2 3159,2 1602,7 1556,5 625,0 260,8 313,4 26,1 28,6 157,3 16,4 4586,7
2011 3910,1 3110,1 1553,6 1556,5 800,0 313,8 26,6 16,4 4266,8
2012 4150,2 3125,2 1568,7 1556,5 1025,0 314,0 22,6 16,4 4503,1
2013 4458,3 3213,3 1656,8 1556,5 1245,0 314,9 10,0 5,0 4788,2
2014 4435,3 3101,3 15448 1556,5 1334,0 315,6 10,0 4760,9
2015 4416,0 3051,0 14945 1556,5 1365,0 314,8 10,0 4740,8
2016 3846,4 2554.,4 1466,8 1087,6 1292,0 260,4 10,0 4116,8
2017 3106,7 1891,7 878,1 1013,6 1215,0 249,2 10,0 3365,9
Total
general 35683,1 | 26122,6 | 14209,0 | 11913,6 9560,5 782,4 2629,2 78,2 188,8 513,3 76,7 39370,9




Tabelul 5. Costuri totale (milioane dolari SUA)

Cheltuieli totale (milioane dolari SUA)

Cheltuieli pentru

Reabilitare si intretinere elaborarea Alte costuri
Anul proiectului Asistenta
Drumuri ca ca ca tehnica Total
1 . 1 . 1
Total Reabilitare intretinere fergte Drumuri fer:\te Drumuri fer:\te
Total Nationale | Locale
2008 98,28 81,63 75,40 6,23 16,65 20,73 3,55 2,07 2,43 14,41 0,50 95,81
2009 185,97 150,20 118,80 31,40 35,77 20,73 14,98 2,07 2,43 13,89 1,30 241,38
2010 300,81 251,13 127,40 | 123,73 49,68 20,73 24,91 2,07 2,27 12,50 1,30 364,60
2011 310,82 247,23 123,50 | 123,73 63,59 24,94 2,11 1,30 339,18
2012 329,90 248,43 124,70 | 123,73 81,48 24,96 1,79 1,30 357,96
2013 354,40 | 255,43 131,70 | 123,73 98,97 25,03 0,79 380,62
2014 352,57 246,53 122,80 | 123,73 106,04 25,09 0,79 378,45
2015 351,03 242,53 118,80 | 123,73 108,51 25,02 0,79 376,85
2016 305,76 203,05 116,60 86,45 102,70 20,70 0,79 327,25
2017 246,96 150,37 69,80 80,57 96,58 19,81 0,79 267,56
Total
general 2836,49 | 2076,52 | 1129,49 | 947,03 759,98 62,19 209,00 6,22 15,01 40,80 6,10 3129,64
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142. Finantarea externa: Pentru urmatorii ani sint preconizate
urmatoarele surse de finantare externa:

a) Uniunea Europeand — care oferd asistenta financiarda prin intermediul
granturilor in cadrul Noii Politici de Vecinatate (NPV, Instrumentul pentru
Politica de Vecinatate);

b) Corporatia Provocarile Mileniului (MCC) — care este un instrument al
Guvernului Statelor Unite ce oferd granturi de dezvoltare, pentru care este
eligibila Republica Moldova;

c) Banca Mondialda/IDA — care poate oferi finantare prin credite cu
dobinda mica, desi suma creditelor este foarte limitata;

d) Banca Europeand pentru Investitii (BEI) si Banca Europeana pentru
Reconstructie si Dezvoltare (BERD) — care pot oferi imprumuturi pentru
dezvoltarea infrastructurii.

143. O estimare a finantarii care ar putea fi oferita de institutiile financiare
internationale (IFT) si alti parteneri de dezvoltare este prezentata in tabelul 6.

Tabelul 6. Finantare externa estimata pentru anii 2007-2011

Suma maxima Data estimata a
estimata (milioane disponibilitatii
dolari SUA)
Banca 16 2007-2008
Mondiala/IDA
Banca 16 2009-2011
Mondiala/IDA
BEI 40.2 2007-2011
BERD 40.2 2007-2011
MCC 150 2008-2009
UE-IEVC 205 2009-2010
Total 466.4

144. Fondurile estimate din surse externe nu vor fi suficiente pentru a
finanta planurile de reabilitare a drumurilor si cailor ferate. Va fi necesara o
mobilizare importantd de mijloace financiare locale. Sursa de bazd a acestor
mijloace aditionale locale, in afara de alocarile de la buget, vor fi sursele
Fondului Rutier (FR) cu conditia alocarii inifial in acest fond nu mai pugfin de
80% din accize la benzina si motorind cu majorarea acestora in urmatorii doi ani
pind la 100%. Pentru evidentierea destinatiei speciale a acestor surse denumirea
de accize poate fi inlocuitd cu taxe rutiere. Deoarece preturile la carburanti in
Moldova sint cu mult mai mici decit acelea din tarile vecine accizele pot fi
majorate treptat.



Figura 2. Preturile la carburanti
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145. Majordrile relativ mici ale preturilor la carburanfi pot conduce la
mobilizarea unor resurse adifionale importante, cu urmatoarele preconditii:

a) evitarea majorarii bruste a preturilor, abordare de majorare treptata;

b) cresterea stabild a economiei, fapt ce poate conduce la o crestere
durabild a traficului si a consumului general de carburanti;

c¢) combaterea importurilor ilegale de carburanti.

146. Accizele trebuie stabilite in asa fel incit diferenta preturilor la
carburanti din Moldova si Romania sa fie redusa cu 50%. Majorarea preturilor se
propune a fi extinsa pe o perioadad de trei ani. Aceasta va contribui la majorarea
veniturilor de la incasarea accizelor (in moneda nationald).

Figura 3. Majorarea accizelor
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Figura 4. Majorarea preturilor la carburanti
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147. Accizele percepute in prezent, se vor majora de la 0,93 lei/l mediu,
pina la 3,00 lei/l, cu stabilirea preturilor finale la carburanti cuprinse intre 10,6 si
13,0 lei pentru motorina si intre 12,7 si 14,2 lei/l pentru benzina. Veniturile
aditionale care ar putea fi acumulate Tn urma acestei majorari pe parcursul
urmatorilor 10 ani sint prezentate in tabelul 7.

Tabelul 7. Fonduri acumulate prin majorarea propusa a accizelor la carburanti

Milioane
dolari
Anul SUA
20
08 31
20
09 69
20 11
10 5
20 12
11 8
20 14
12 3
20 15
13 9
20 17
14 7
20 19
15 6
20 21
16 7
20 24
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Milioane
dolari
Anul SUA
17 0
To 1,4
tal 76

148. Acecastd masura ar putea acoperi de sine statator jumatate din
necesitatile financiare planificate conform scenariului de 10 ani (2008-2017).
Insa cu mult mai important este efectul pe parcursul urmatorilor 10 ani (2018-
2027). In aceastd perioadd ar putea fi incasati suma de peste 3000 milioane
dolari SUA, astfel fiind reala finantarea intretinerii periodice a infrastructurii pe
parcursul acelor ani si, totodata, ar putea fi generate fonduri necesare pentru
deservirea oricaror alte datorii anterioare contractate in cadrul planurilor de
reabilitare a drumurilor si cailor ferate.

149. Tabelul 8 prezinta finantarea in cadrul scenariului de 10 ani, in care
fondurile suplimentare necesare pentru anii 2008-2017 sint recuperate pind in
anul 2024.

Tabelul 8. Bilantul financiar
(mil.dolari SUA)

2008 2009 2010 2011 |2012 |2013 |2014 2015 2016 2017
Costuri 98,9 204.69 |329.30 |339.18|357.96|380.62 |378.45 |376.85 |327,25 |267.56
Venituri 31,32 |68,51 114,71 |128,35(143,21|159,42 |177,08 |196,33 |217,31 |240,18
Imprumuturi | 67.7 136.18 |214.59 |210.83(214.75|221.75 |201.37 |180.52 [109.94 |27.38
Datoria
acumulata 67.7 203.88 [418.47 |629.3 |844.05|1065.8 [1267.17 |1447.69|1557.63 |1585.01
2018 2019 2020 2021 |2022 |2023 |2024 2025 2026 2027
Costuri 100,00 |106,00 |112,36 |119,10|126,25|133,82 |141,85 |150,36 |159,38 |168,95
Venituri 263,87 [288,22 |313,09 |338,28|363,60|388,83 [413,73 |438,06 |461,56 |483,99
Imprumuturi | 0,00 0,00 0,00 0,00 |0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Datoria
acumulata 1421.1411238.92|1038.19 | 826.01 |588.66 | 333.65 |61.67 |[-226.03 |-528.21 |-843.25

150. O majorare mai mare a accizelor la carburanti ar diminua volumul
imprumuturilor externe si ar reduce perioada de rambursare a datoriei.

XXI111. PLANUL DE INVESTITII SI PRIORITIZAREA
PENTRU ANII 2008-2017

151. Urmatoarele compartimente prezinta investitiile specifice, planificate

pentru fiecare an, in cadrul scenariului de 10 ani. De mentionat ca planul de
investitii descrie de fapt prioritizarea si consecutivitatea investitiilor specifice.
Implementarea fiecarei investitii specifice ar putea fi efectuatd cu un an mai
devreme, daca ar fi posibil de a mobiliza resursele inainte de termenul
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preconizat. De asemenea, ar putea avea loc mai tirziu, dacd mobilizarea
mijloacelor ar fi mai lentd decit cea prevazuta in scenariul de 10 ani.

152. Pentru anul 2008
1) Reabilitarea retelei rutiere nationale: 948,5 milioane lei/75,4 milioane
dolari SUA

Drumul Segmentul Lungimea
(km)
M2 Chisinau-Peresecina 24
M3 Cimiglia-Comrat 32
R3 Chisinau-Hincesti 27
R14 Singerei-Sarateni 41
R20 Orhei-Calarasi 18
R30 Stefan Voda—frontiera cu Ucraina 2

2) Reabilitarea retelei rutiere locale: 78,4 milioane lei sau 6,23 milioane
dolari SUA

35 km de drumuri locale

3) Intretinerea de rutina si periodica a integii retele rutiere: 209,5 milioane
lei/16,65 milioane dolari SUA

4) Reabilitarea retelei feroviare: 260,8 milioane lei/20,7 milioane dolari
SUA

117 km de linii ferate

153. Pentru anul 2009
1) Reabilitarea retelei rutiere nationale: 1494,5 milioane lei/117,8 milioane
dolari SUA

Drumul Segmentul Lungimea (km)
M2 | Peresecina - Sarateni 44
M2 | Floresti - Cosauti 66
R14 | Balti - Singerei 26
R3 | Hincesti - Cimislia 29
R9 |Soroca - Otaci 42
R20 |R13 - Orhei 45
R30 | Causeni - Stefan Voda 21
R53 | Glodeni - R57 22

2) Reabilitarea retelei rutiere locale: 395,0 milioane lei/31,40 milioane
dolari SUA

218 km de drumuri locale

3) Intretinerea de rutini si periodici a intregii retele rutiere: 450,0
milioane lei/35,77 milioane dolari SUA

4) Reabilitarea retelei feroviare: 260,8 milioane lei/20,7 milioane dolari
SUA
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117 km de linii ferate

154. Pentru anul 2010
Reabilitarea retelei rutiere nationale: 1602,7 milioane le1/127,4 milioane
dolari SUA

Drumul Segmentul Lungimea (km)
M2 Sarateni - Floresti 48
M3 Comrat — Vulcanesti 77
M14 Balti - Briceni 97
M21 Chisinau - Dubasari 31
R1 Calarasi - Ungheni 30
R12 Drochia — M14 10
R20 Orhei - Calarasi 45

2) Reabilitarea retelei rutiere locale: 1556,5 milioane lei/123,7 milioane
dolari SUA

858 km de drumuri locale

3) Intretinerea de rutind si periodica a intregii retele rutiere: 842,2
milioane 1ei/66,9 milioane dolari SUA

4) Reabilitarea retelei feroviare: 260,8 milioane lei/20,7 milioane dolari
SUA

117 km de linii ferate

155. Pentru anul 2011
Reabilitarea retelei rutiere nationale: 1553,6 milioane lei/123,5 milioane
dolari SUA

Drumul Segmentul Lungimea
(km)
M14 Criva - Briceni 36
M14 M2 - R14 114
M3 Vulcanesti-Giurgiulesti 45
R1 M1 - Sculeni 88
R34 Hincesti - Leova 28
R12 Drochia— M14 10

2) Reabilitarea retelei rutiere locale: 1556,5 milioane lei/123,7 milioane
dolari SUA

858 km de drumuri locale

3) Intretinerea de rutini si periodici a intregii retele rutiere: 870,8
milioane lei/69,2 milioane dolari SUA

156. Pentru anul 2012
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1) Reabilitarea retelei rutiere nationale: 1568,7 milioane lei/128,2 milioane
dolari SUA

Drumul Segmentul Lungimea
(km)
R16 Balti - Sculeni 60
M3 Chisinau - Porumbrei 34
R2 Anenii Noi - Bender 24
R4 Chisinau - Criuleni 31
R5 Chisinau - M4 30
R6 M1 - laloveni 13
R12 Drochia - M14 15
R15 Balti - Glodeni 33
R30 Anenii Noi - Causeni 34
R34 Hincesti-Leova—S. Mare 140

2) Reabilitarea retelei rutiere locale: 1556,5 milioane lei/123,7 milioane
dolari SUA 858 km de drumuri locale

3) Intretinerea de rutind si periodicd a intregii retelei rutiere: 879,6
milioane 1ei/69,2 milioane dolari SUA

157. Pentru anul 2013
1) Reabilitarea retelei rutiere nationale: 1656,8 milioane lei/120,2 milioane
dolari SUA

Drumul Segmentul Lungimea (km)
R2 Chisinau - Anenii Noi 18
R3 Cimislia - Basarabeasca 31
R8 Donduseni - Edinet 24
R12 Donduseni - M14 40
R13 Balti - M2 59
R17 Falesti - Pirlita 32
R19 R13 - Sanatauca 5
R22 M14 - Telenesti 8
R25 Bucovat- Barboieni 47
R26 Cimisglia - Mihailovca 13
R36 Ceadir-Lunga - R38 19
R34 Cahul - Giurgiulesti 24
R38 Vulcanesti - Cahul 36

2) Reabilitarea retelei rutiere locale: 1556,5 milioane lei/131,7 milioane
dolari SUA

858 km de drumuri locale

3) Intretinerea de rutind si periodici a intregii retele rutiere: 829,2
milioane lei/70,2 milioane dolari SUA

158. Pentru anul 2014
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1) Reabilitarea retelei rutiere nationale: 1544,8 milioane lei/122,8 milioane
dolari SUA

Dr Segmentul Lungimea
umul (km)
R13 M2 - Rezina 43
R22 Telenesti - R-14 21
R23 Criuleni - M2 22
R29 Bender - Rezeni 48
R31 Causeni-Saiti 14
R32 Chetrosu - Salcuta 52
R36 Basarabeasca-R38 43
R40 R7 - R13 31
R41 R7 - Glodeni 19
R44 Calarasi - Hincesti 33
R45 M2-R7 25
R59 R2 - Delacau 10

2) Reabilitarea retelei rutiere locale: 1556,5 milioane lei/123,7 milioane
dolari SUA

858 km de drumuri locale

3) Intretinerea de rutini si periodicd a intregii retelei rutiere: 905,0
milioane lei/71,9 milioane dolari SUA

159. Pentru anul 2015
1) Reabilitarea retelei rutiere nationale: 1494,5 milioane lei/118,8 milioane
dolari SUA

Drumul Segmentul Lungimea
(km)
M14 M2 — Gura Bicului 72
R8 Otaci - Donduseni 29
R18 Floresti - Singerei 43
R19 R13 - Sanatauca 6
R21 R20 - Sanatoriul Codru 13
R23 Criuleni - M2 10
R35 Basarabeasca-Comrat 26
R42 Ungheni - Barboieni 30
R44 Calarasi - Hincesti 31
R46 R38 - R47 10
R52 R30-Palanca-frontiera cu Ucraina 7
R55 R37 - R38 29
R57 R7 - R16 56

2) Reabilitarea retelei rutiere locale: 1556,5 milioane lei/123,7 milioane
dolari SUA
858 km de drumuri locale
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3) Intretinerea de rutini si periodici a intregii retele rutiere: 1014 milioane
lei/80,6 milioane dolari SUA

160. Pentru anul 2016
1) Reabilitarea retelei rutiere nationale: 1466,8 milioane lei/116,6 milioane
dolari SUA

Drumul Segmentul Lungimea
(km)
R7 Soroca-M14 50
R10 R11-Ruseni 20
R19 R13-Sanatauca 19
R26 Mihailovca - Causeni 49
R28 R30-Rascaieti 7
R33 Hincesti-M1 37
R34.1 |Cahul - frontiera cu Romania 5
R37 Comrat-Cantemir 45
R50 Criuleni-Zona de odihna 11
R51 Otaci-Ocnita 26
R52 R30-Palanca-frontiera cu Ucraina 7
R54 M2 - R19 30
R55 R37-R38 21
R59 R2 - Delacau 15

2) Reabilitarea retelei rutiere locale: 1077,6 milioane lei/85,7 milioane
dolari SUA

595 km de drumuri locale

3) Intretinerea de rutind si periodicd a intregii retele rutiere: 1321,5
milioane 1ei/105,0 milioane dolari SUA

161. Pentru anul 2017
1) Reabilitarea retelei rutiere nationale: 878,1 milioane 1ei/69,8 milioane
dolari SUA

Lungimea
Drumul |Segmentul (km)
RO7 M14-frontiera cu Romania 52
R11 Ocnita-Briceni 35
R26 Causeni-Bender 17
R37 Ceadir-Lunga-Comrat 37
R38 Cahul-Taraclia 46
R43 R23-Compl."Orheiul Vechi" 4
R47 Cimislia-R34 40
R49 Basarabeasca-frontiera cu Ucraina 5
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2) Reabilitarea retelei rutiere locale: 598,7 milioane lei/47,6 milioane
dolari SUA
- 331 km de drumuri locale
3) Intretinerea de rutind si periodicd a intregii retele rutiere: 1215,5
milioane 1ei/96,6 milioane dolari SUA

162. Mai detaliat planul de investitii este prezentat in anexele nr.5 si 6 si
pe hartile din anexa nr.7.

XXIV. SUMARUL PREZENTEI STRATEGII SI MATRICEA CU ACTIUNI

Obiectivul Actiuni: Respon- Costul Anii
generale concrete Sab'.“ 2 (m'I'O.a
realizare ne lei)

1 2 3 4 5 6
Reabilitarea PLANUL DE Implementarea unui plan de 1.S.” Adminis- |37997,0 2008-2017
infrastructurii | REABILITARE A | reabilitare a drumurilor pe 10 ani | tratia de Stat a

RETELEI Drumurilor”
RUTIERE
PLANUL DE Implementarea unui plan de I.S. ,Calea 883,1 2008-2010
REABILITARE A | reabilitare a infrastructurii cailor | Ferata din
RETELEI ferate pe 3 ani Moldova”
CAILOR
FERATE
Cadru stabil de | FINANTAREA Modificarea Legii Fondului rutier | Ministerul 2008-2009
finantare DRUMURILOR | sia Codului fiscal Transporturilor
SI REFORMA si Gospodariei
FONDULUI Drumurilor,
RUTIER Ministerul
Finantelor
PLANUL DE Separarea evidentei contabile si I.S. . Calea 503,3 2008-2009
RESTRUCTU- separarea organizationald internd | Ferata din
RARE A CFM a CFM in trei unitati Moldova”
(infrastructura, transportul de
marfuri si transportul de caldtori)
Implementarea sistemului de I.S. ,Calea 2009-2010
separare a costurilor. Perceperea | Ferata din
platilor intre unitati Moldova”
Servicii de consultanta pentru Ministerul 2009
sustinerea procesului de separare, | Transporturilor
inclusiv elaborarea unui studiu de | si Gospodariei
fezabilitate financiara privind Drumurilor
independenta unitatilor
Elaborarea si aprobarea de catre | Ministerul 2009
Guvern a Planului privind Transporturilor
serviciile de transportare a si Gospodariei
calatorilor si obligatiile sociale in | Drumurilor
transportul de calatori (PSO)
Imbunatitirea | SISTEME DE Reclasificarea retelei rutiere Ministerul 1,50 2010
procesului de | INTRETINERE A Transporturilor
intretinere DRUMURILOR si Gospodariei

Drumurilor /
1.S.” Adminis-
tratia de Stat a
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1 2 3 4 5 6
Drumurilor”
Efectuarea de catre consultanti a | Ministerul 2008-2010
unui studiu pentru definirea Transporturilor
reformei sistemului de Intretinere | si Gospodariei
a drumurilor Drumurilor /
1.S.” Adminis-
tratia de Stat a
Drumurilor”
Ministerul 2011-2017
Extinderea intretinerii drumurilor | Transporturilor
pe baza de contract si Gospodariei
Drumurilor /
1.S.” Adminis-
tratia de Stat a
Drumurilor”
Elaborarea Programului de Ministerul 2010-2012
consolidare a capacitatilor Transporturilor
intreprinderilor de intretinere a si Gospodariei
drumurilor Drumurilor
Reducerea prin fuzionare a Ministerul 2010 -
numarului Intreprinderilor de Transporturilor 2012
intretinere a drumurilor si Gospodariei
Drumurilor /
1.S.” Adminis-
tratia de Stat a
Drumurilor”
Dezvoltarea PLANUL Definirea nivelului de calitate a Ministerul 2010
infrastructurii | INFRASTRUC- serviciilor pentru reteaua rutiera a | Transporturilor
TURII Moldovei si Gospodariei
DRUMURILOR Drumurilor /
1.S.” Adminis-
tratia de Stat a
Drumurilor”
Elaborarea unui studiu de Ministerul 12,58 2011-2012
fezabilitate/evaluarea impactului | Transporturilor
de mediu pentru investitiile si Gospodariei
propuse Drumurilor
Analiza schemelor de finantare Ministerul 2012
pentru noile investitii in drumuri | Transporturilor
si Gospodariei
Drumurilor
Elaborarea planului de investitii | Ministerul 2011-2013
(2013-2017) Transporturilor
si Gospodariei
Drumurilor /
I.S.” Adminis-
tratia de Stat a
Drumurilor”
PLANUL Definirea retelei feroviare a Ministerul 2010
INFRASTRUC- Moldovei pe termen lung Transporturilor
TURII CAILOR si Gospodariei
FERATE Drumurilor
Elaborarea unui studiu de 1.S.,Calea 12,58 2009-2010
fezabilitate/evaluarea impactului | Ferata din
de mediu pentru investitiile Moldova”
propuse
Analiza schemelor de finantare Ministerul 2010

pentru noile investitii in calea

Transporturilor
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1 2 3 4 5 6
ferata si Gospodariei
Drumurilor
Elaborarea planului de investitii | I.S. ,,Calea 2009-2011
pe 7 ani (2011-2017) Ferata din
Moldova”
Cadru stabil de | SUSTINEREA Elaborarea programelor Administratiile 2008
finantare STRATEGIILOR | multianuale de finantare a Publice Locale
(urmeaza a fi | TRANSPORTU- |infrastructurii urbane de transport
elaborat de LUI URBAN
municipalitati)
Adoptarea unor masuri pentru Ministerul 2009-2010
actualizarea nivelurilor de Transporturilor
sigurantd si a reglementarilor si Gospodariei
tehnice privind mijloacele de Drumurilor
transport public de calatori
Adoptarea unor masuri privind Ministerul 2009-2010
nivelurilor de calitate ale Transporturilor
diferitelor tipuri de servicii in si Gospodariei
transportul public Drumurilor
Crearea unui cadru in care Ministerul 2008
necesitatile ce depasesc Transporturilor
posibilitatile fiecarui oras vor fi si Gospodariei
abordate si solutionate. Infiintarea | Drumurilor ,
unei comisii de coordonare a Administratiile
problemelor aferente transportului | Publice Locale
urban, in care vor fi incluse
reprezentanti ai Guvernului si
autoritatilor administratiei
publice, cu participarea altor parti
interesate (companii de transport,
utilizatori etc.)
Acordarea suportului pentru Ministerul 20,13 2008-2012
obtinerea asistentei tehnice Transporturilor
autoritatilor municipale in si Gospodariei
elaborarea proiectelor-cheie Drumurilor
(proiectul drumului de centura al
Chisinaului, studiul cuprinzator al
transportului urban), care sa
faciliteze finantarea acestor
activitati
Implementarea | FORTIFICAREA | Fortificarea institutionala a Ministerul
prezentei INSTITUTIONA- | Ministerului Transporturilor si Transporturilor
Strategii LA A MINISTE- | Gospodariei Drumurilor. si Gospodariei | 26.00 2008-2017
RULUI TRANS- | Solutionarea problemei curente Drumurilor
PORTURILOR $I | privind insuficienta de cadre la iS
GOSPODARIEI |, Administratia de Stat a
DRUMURILOR | Drumurilor
ST A
ADMINISTRATI
EI DE STAT A
DRUMURILOR

42




Anexa nr.1
la Strategia infrastructurii transportului
terestru pe anii 2008-2017

ANALIZA DETALIATA SWOT
SECTORUL TRANSPORTULUI RUTIER

PUNCTE FORTE

Retea de drumuri bine dezvoltata, mostenita
din perioada de pina la independenta

,Pod” terestru intre UE si tarile Europei de
Sud-Est si tarile membre ale CSI

Sistem eficient de educatie si instruire
profesionala in sectorul transporturilor

Nivel adecvat de pregdtire profesionala a
angajatilor din sectorul transporturilor

OPORTUNITATI
Posibilitatea de a beneficia de asistenta
externd si subventii din partea UE pentru
finantarea renovarii infrastructurii

O potentiald piatd interna a sectorului de
transport, oportunitati pentru dezvoltarea
companiilor comerciale de transport

O posibilda piata mare a transportului pe
distante mari sustinute de o economie
orientata spre comert

PUNCTE SLABE

Starea rea sau foarte rea a unei parti
considerabile a retelei rutiere

Restante considerabile 1la lucrarile de
intretinere, incertitudine privind finantarea
curenta a intretinerii drumurilor

Implicare prea mare a statului in industria
drumurilor prin intermediul intreprinderilor
publice

Parc de vehicule comerciale neadaptate la
standardele europene de calitate si siguranta

Probleme transfrontaliere nesolutionate

Sistem de transport public neorganizat, nivel

scazut al calitatii serviciilor, administrare

slaba la nivel local pentru a crea o structurd

de transport consecventa si integrata
AMENINTARI

Economia tarii nu poate asigura un nivel

adecvat de reabilitare a retelei rutiere

Réminerea in urmd a dezvoltarii sectorului
agrar i rural Impiedicd dezvoltarea
sectorului de servicii de transport

Alocarea cu intirziere a investitiilor straine in
sectorul de transporturi al Moldovei
(companii de transport, logisticd, datorita
izolarii tarii)

Evitarea de tranzit a Moldovei de catre
operatorii internationali principali
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SECTORUL TRANSPORTULUI FEROVIAR

PUNCTE FORTE
Piata existentd pentru tranzitul international
de marfuri (10,5 M tone pe an) ce poate
asigura rentabilitatea CFM

Pozitii durabile pe piatd de transportare a
incarcaturilor

Inofensivitate fata de mediu si mai sigur decit
alte tipuri de transport

PUNCTE SLABE
Partea majoritara a infrastructurii cdilor ferate
nationale se afla in stare tehnica rea

Partea majoritara a infrastructurii cailor
ferate nu permite de a atinge viteza
proiectatd, chiar pentru trenurile de marfa

Starea nesatisfacatoare a materialului rulant

OPORTUNITATI
Integrarea treptata a Moldovei in UE, fie prin
politica de vecinatate (termen scurt) sau, in
ultima instantd, calitatea de membru la UE
(termen mediu sau lung)

Mijloace financiare suplimentare pentru
dezvoltarea infrastructurii  cdilor ferate
concomitent cu procesul de integrare
Moldova — UE

Utilizarea adecvatd a amplasari tarii pentru a
dezvolta traficul de tranzit international de-a
lungul coridorului IX european de transport
feroviar

O mai bund integrare in sistemul european
feroviar pentru a permite interoperabilitatea,
cel putin in cazul caii ferate cu ecartament
european Ungheni — Chisinau

Integrarea in sistemul de calea ferata al CSI
care 1i va permite sa opereze un trafic regional
imbunatatit

Probabilitatea aparitiei noilor operatori pe
piata transportului feroviar, in special pentru
activitatile de tranzit

Aplicarea noilor tehnologii

Dezvoltarea coridoarelor poli-intermodale si
centrelor logistice

Globalizarea economiei si liberalizarea pietei
de transport

AMENINTARI
Implementarea cu intirziere a proiectelor
prioritare de infrastructurd (infrastructurd si
material rulant)

Implementarea cu intirziere a politicilor
similare in tarile vecine

Devierea traficului din Republica Moldova.
Legdtura directd din Ucraina spre Moldova,
care existd deja la nord si ar putea fi
dezvoltata spre sud printr-o noud linie ferata
intre UZ (Ucraina) si SNCFR (Romania) pe
noul pod peste Dunare
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PSO (servicii publice obligatorii) neachitate
de catre autoritati, ceea ce implicd aminarea
reabilitarii  infrastructurii sau intretinerii
materialului rulant si efectuarii investitiilor

Divizarea geopoliticA a tarii, ceea ce
impiedica orice dezvoltare pe termen lung a
retelei, in special pentru activitatile de tranzit

Introducerea cu intirziere a noilor tehnologii
si Tmbunatatirea starii tehnice a infrastructurii
cailor ferate

SECTORUL TRANSPORTULUI URBAN

PUNCTE FORTE
Administratia locala s-a familiarizat si a
acceptat  prezenta  Strategie.  Aceasta
demonstreaza ca problema este cel putin
recunoscuta, iar administratia constientizeaza
necesitatea intreprinderii unor actiuni ce se
impun

Lipsa unor preturi flexibile pentru calatorii,
ceea ce constituie o cerinta principala si care,
de asemenea, implica reforma sectorului

Companiile private joacd deja un rol

important in transportul public urban

Angajatii din sector, lucrind in conditii
dificile pentru companiile private si publice,
pot acorda asistenta in procesul de reforma a
sectorului

OPORTUNITATI
Situatia actuald, cind concesiile private s-au
finalizat, iar companiile publice se dizolva,
poate fi un punct de pornire (cu exceptia
resurselor umane valoroase)

Alocatiile recente de mijloace financiare de la
Guvern pentru municipalitate, in vederea
renovarii parcului de mijloace de transport si
intretinerea strazilor, se pot solda cu rezultate
dacd 1n viitor vor mai fi acordate resurse in
acest scop

Elaborarea prezentei Strategii, axata pe
intretinerea drumurilor interurbane, poate fi o
oportunitate §i pentru municipalitati, daca
sistemul transportului urban va fi inclus in
sistemul national rutier

Organismele multilaterale interesate (BM,
UE) pot contribui la colectarea fondurilor
necesare pentru imbundtdtirea situatiei create
in domeniul vizat

PUNCTE SLABE
Situatia  financiard:  companii  publice
falimentate, lipsa resurselor pentru investitii
de intretinere a drumurilor

Lipsa interesului / resurselor in administrarea
sectorului  transporturilor  (altul  decit
drumurile / strazile)

Decizii pe termen scurt care sint o procedura
standard si pot afecta orice miscare spre un
cadru stabil

Starea rea a intregii infrastructuri, majoritatea
necesitind reparatii capitale

AMENINTARI
Faptul cd, 1n aceste condifii dificile,
transportul public lucreaza, constituie o
piedica in calea oricdror schimbari

Strategia, daca este elaboratd ca un plan de
investitii 1n infrastructura, isi concentreaza
eforturile asupra resurselor i nu asupra
necesitatii de a crea un cadru stabil

Prezenta altor necesitati urgente ale tarii care
pot antrena resursele disponibile
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Anexa nr.2
la Strategia infrastructurii transportului
terestru pe anii 2008-2017

NIVELUL STARII DRUMURILOR.
CRITERIILE DE CLASIFICARE UTILIZATE

DRUMURI CU IMBRACAMINTE BITUMINOASA.
CRITERII DE CLASIFICARE

1 2 3
Stare buna Existenta Deteriorarea este cauzata de diferiti factori si reflecta
fisurilor simple | prima etapa a aparitiei deteriorarilor structurale. In
Necesitatea unor | longitudinale asemenea cazuri, criteriul corect este planificarea
masuri pe termen unor lucrari pe termen lung
lung
Existenta Acest tip de deteriorare este cauzat de contopirea
fisurilor fisurilor longitudinale simple si reprezintd al doilea
longitudinale pas in aparitia deteriorarilor structurale
ramificate
Existenta Acest tip de deteriorare face parte din categoria celor
fisurilor ce reflectd starea normala a partii carosabile si

transversale

afecteaza  durabilitatea  Tmbracamintei  rutiere.
Actiunile de baza trebuie directionate spre excluderea

afectarii  straturilor inferioare ale Tmbracamintei
rutiere
Existenta In acest caz criteriul corect este aplicarea unor masuri
plombarilor pe termen lung
izolate
Stare Existenta Acest tip de deteriorare face parte din categoria de
satisfacatoare faiantarilor deteriordri ce reflectd starea satisfacatoare a partii
in placi carosabile si afecteaza caracteristicile functionale si

Necesitatea unor
mdsuri pe termen
mediu

capacitatea portantda a sistemului rutier. Acest tip de
deteriorare rezultd din crearea unei retele de fisuri
longitudinale §i transversale si este urmata de alte
forme de deteriorare. Faiantdrile in placi apar din
cauza insuficientei capacitatii portante. In cazul
aparitiei exclusive a faiantdrilor in placi, criteriul
corect este de a planifica actiuni pe termen mediu
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3

Stare rea

Necesitatea unor
masuri pe termen
scurt

Existenta
fagaselor

Acest tip de deteriorari constituie rezultatul aparitiei
altor defecte: fisuri, faiantari in placi, insuficienta
capacitatii portante a stratului de baza etc., in
complex cu efectele traficului ce depaseste limitele de
masa si gabarit.

Motivele care justificd alegerea acestui criteriu de
masuri pe termen scurt sint urmatoarele:

deformeaza stratul de baza si patul drumului;
afecteaza caracteristicile functionale ale drumurilor;
afecteaza confortul si securitatea circulatiei rutiere;
efectele temperaturii si umiditatii asupra acestei
deteriorari au consecinte importante in derularea
procesului de deteriorare;

afecteaza fiabilitatea sistemului rutier

Existenta
gropilor

Aceasta deteriorare este rezultatul aparitiei altor
defecte, care contribuie la dezintegrarea materialului
imbracamintei rutiere, cum ar fi faiantari in placi si in
pinza de paianjen, materialul stratului superior de
proasta calitate etc.:

afecteaza structura si capacitatea portantd a
sistemului rutier;

afecteaza confortul de conducere a autovehiculului
si siguranta circulatiei rutiere;

afecteaza  caracteristicile ~ functionale ale
drumurilor;

efectele umiditatii si temperaturii asupra acestei
deteriorari au consecinte importante in derularea
procesului de deteriorare

Existenta tasarii

Aceasta deteriorare apare in urma aparitiei mai
multor defecte in sistemul rutier i patul drumului:
strat de baza de proasta calitate, existenta
paminturilor slabe in patul drumului etc.
Motivele care justifica selectarea criteriului de masuri
pe termen scurt sint urmatoarele:

afecteaza confortul de conducere a autovehiculului
si siguranta circulatiei rutiere;

afecteaza caracteristicile functionale ale
drumurilor;

efectele umiditatii §i temperaturii asupra acestei
deteriorari au consecinte importante in derularea
procesului de deteriorare
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DRUMURILE CU iMBRACAMINTE DIN BETON DE CIMENT,
CRITERIILE DE CLASIFICARE

2

3

Stare buna
Necesitatea

actiunilor pe termen

lung

Existenta fisurilor
longitudinale sau

Aceste deteriorari sint cauzate de diferiti factori si
reflectd prima etapa a aparitiei defectelor

fisurilor structurale. Existenta exclusiva a acestor
longitudinale deteriorari necesita realizarea de masuri pe termen
ramificate lung

) Aceasta deteriorare este cauzata de diferiti factori
Existenta . - . - A .

o si reprezintd prima etapd 1in aparitia unor

exclusiva a . . -
fisurilor deficiente structurale. Existenta exclusiva a

transversale

acestor deteriorari necesita realizarea de masuri pe
termen lung

Existenta - _ .
<. In acest caz, criteriul corect este aplicarea unor
plombarilor L
masuri pe termen lung
Izolate
Criteriul corect, in cazul deteriorarii rosturilor
) longitudinale, este aplicarea masurilor pe termen
Existenta . .
S mediu, deoarece:
deteriorarii - . ) .
. afecteaza planeitatea suprafetei de rulare;
rosturilor - oo NS
o afecteaza durabilitatea Imbracamintei rutiere;
longitudinale . S S
. favorizeaza patrunderea apei prin rost, fapt ce
Necesitatea unor . y . . )

.. influenteaza considerabil procesul de deteriorare
masuri pe termen - — — — -
medi Existenta Criteriul corect, in cazul deteriorarii rosturilor

deteriorarii longitudinale, este aplicarea masurilor pe termen

rosturilor mediu, deoarece:

transversale afecteaza planeitatea suprafetei de rulare;
afecteaza durabilitatea imbracamintei rutiere;
favorizeaza patrunderea apei prin rost, fapt ce

influenteaza considerabil procesul de deteriorare
Existenta Criteriul corect in cazul deteriordrii rosturilor
rupturilor de longitudinale este aplicarea masurilor pe termen
Starea rea. margine scurt, deoarece:

Necesitatea unor
madsuri pe termen

scurt

afecteaza planeitatea suprafetei de rulare;

afecteaza durabilitatea imbracamintei rutiere;

efectele umiditatii si temperaturii asupra
acestei deteriordri au consecinfe importante in
derularea procesului de deteriorare
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Existenta
exfolierii, cojirii
si gropilor

Criteriul corect, in cazul deteriorarii rosturilor
longitudinale, este aplicarea masurilor pe termen
scurt, deoarece:

afecteaza planeitatea suprafetei de rulare;

afecteaza conditiile de rulare si securitatea
circulatiei rutiere;

afecteaza durabilitatea imbracamintei rutiere;

gropile au deteriorari in stratul de baza;

efectele umiditatii si temperaturii ~ asupra
acestor deteriorari au consecinte importante in
derularea procesului de deteriorare
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INDICATORI DE PERFORMANTA Al CAILOR FERATE

Statistici anuale

terestru pe anii 2008-2017

Anexa nr.3
la Strategia infrastructurii transportului

Nr. Indicator Unitate 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011
d/o
Datele statistice anuale
1 2 3 4 5 6 7 8
1. Lungimea liniilor Km
2. Restrictii de viteza Cifra restrictiilor de
viteza. / 1000 km de
linii de cale ferata
3. Numarul de locomotive | Numar
4. Numadrul de vagoane Numar
o. Numarul vagoanelor de | Numar
pasageri
6. Traficul de calatori
6.1. | Total calatori Calatori/an
6.2. | Traficul de calatori Calatori/km
6.3. | Distanta medie parcursa | Km
de pasageri
7. Traficul de marfuri
7.1. | Total trafic de marfuri Tone/an
7.2. | Traficul de marfuri Tona/km
7.3. | Distanta medie de | Km
transport al marfurilor
8. | Numarul de angajati Numar
Indicatori anuali ai performantei
1 2 3 4 5 6 7 8
1. | Indicatori operationali
1.1. | Densitatea traficului 000 din UT" pe km
de linie
1.2. | Productivitatea 000 uT pe
locomotivelor locomotiva
1.3. | Productivitatea 000 Tona-km pe
vagoanelor vagon
1.4. | Productivitatea 000 calatori-km pe
vagoanelor de pasageri | vagon de pasageri
1.5. | Productivitatea Unitati de trafic pe
angajatilor angajat
1.6. | Accidente Numar pe an
2. | Indicatori financiari
2.1. | Total venit anual Valoare
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1 2 3 4 5 6

2.2. | Total costul muncii % ale costului
muncii 1n venitul
total

2.3. | Costul operational Total costuri
operationale pe UT

2.4. | Coeficient al activitatii | Total cheltuieli
operationale pe
an/total venituri
operationale pe an

2.5. | Coeficientul de | Fluxul in numerar
deservire a datoriei divizat pe deservirea
datoriei

L UT inseamni Unitati de Trafic = Pasager/km+Tona/km
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Anexa nr.4
la Strategia infrastructurii transportului
terestru pe anii 2008-2017

ORIENTARI GENERALE ALE POLITICII DE VECINATATE
A UE PENTRU INFRASTRUCTURA MOLDOVEI

1. Documentele de politici tolerante sint accesibile pentru Moldova, cum
ar fi Programul Marco Polo sau recentul cadru cercetare-dezvoltare (R&D), iar in
caz de necesitate, factorii interesati locali trebuie sa beneficieze de sustinere, in
aceasta ordine de idei.

2. De mentionat ca, pe lingd aceasta, BEI, BERD s-au alaturat initiativei
Bancii Mondiale de a oferi finantare pentru dezvoltarea infrastructurii Moldovei.

3. Incepind cu anul 2007, se implementeaza noi instrumente. Printre alte
Instrumente asociate, politica de acordare a granturilor de catre UE se manifesta
prin participarea UE la repartizarea nationala a EVEP (Instrument de vecinatate
europeana si parteneriat) in diverse actiuni ale Guvernului intreprinse in trei
domenii prioritare: sustinerea dezvoltarii democratice si bunei guvernari;
sustinerea reformei regulatorii si consolidarea capacitatilor administrative;
sustinerea reducerii saraciei §i cresterii economice.

4. Pe linga acestea, mai exista, desigur, si alte instrumente disponibile.

5. Prin comunicatul sau final din 4 decembric 2006 COM (2006)726,
Comisia Europeana si-a extins contributia financiara, propunindu-si mai multe
scopuri. Actiunile aferente transportului si infrastructurii pot fi realizate in trei
etape:

a) examinarea acordurilor multilaterale aditionale in domeniul energetic si
de transport si revizuirea celor existente;

b) orientarea activitatii de extindere a retelelor UE de transport si energie
spre tarile vecine si interoperabilitatea;

C) participarea tarilor vecine in programe si studii comunitare relevante.

6. In ceea ce priveste politica de finantare, pentru a impulsiona progresul
in implementarea reformelor si pentru a acorda asistenta financiara din partea IFI
si altor donatori, Comisia Europeana intentioneaza sa introducd doua mecanisme
inovatoare de finantare:

a) 0 suma de 300 milioane euro (in mediu, circa 43 milioane euro pe an)

pentru facilitati de guvernare, in scopul acordarii unui suport aditional, pe linga
alocatiile obisnuite pentru tara, sustinerea activitatii tarilor partenere care au
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inregistrat progrese mai mari in implementarea reformei prevazute in Planul lor
de actiuni;

b) 0 suma de 700 milioane euro (in medie, circa 100 milioane euro pe an)
pentru Fondul Investitional de Vecinatate, care vine sa completeze FEMIP 2 si
care va fi folosit pentru a sustine imprumuturile din partea IFI pentru tarile
partenere ale PEV. Acest Fond va oferi sustinere sub forma de grant pentru
operatiunile de imprumut de catre asemenea institutii, cum sint BEI (in contextul
noului sdu mandat extern de finantare), BERD si, posibil, institutiile financiare
de dezvoltare ale statelor-membre, conform prioritatilor stabilite de UE. Un
asemenea Fond ar putea genera o finantare de patru sau cinci ori mai mare decit
suma finantarii sub formad de grant. Sustinerea concreta din partea statelor-
membre, care vor suplimenta fonduri proprii sub forma de grant la contributia
CE pentru fondul fiduciar, va reflecta suportul politic al Uniunii pentru un PEV
imbunatatit.

7. In aceeasi ordine de idei mentionam documentul strategic Instrumentul
European de Vecinatate si Cooperare pentru 2007—-2013, elaborat de UE, in care
pentru Moldova se preconizeaza subventionarea ratei dobinzii si alte forme de
combinare a granturilor cu Tmprumuturile, ceea ce va facilita investitiile
efectuate de catre institutiile financiare in domeniul mediului, energiei si
transportului.

8. In domeniul transportului, asistenta financiara va fi oferita pentru
reabilitarea drumurilor la nivel local si regional, pentru realizarea masurilor
prioritare in conformitate cu recomandarile Grupului la nivel Tnalt privind
extinderea axelor majore de transport transeuropean spre tarile si regiunile
vecine si pentru domeniile identificate ca prioritati in cadrul Grupurilor de Lucru
de la Conferinta ministeriala pentru transport de la Baku din noiembrie 2004. De
asemenea, trebuie prevazutda asistentd pentru sectorul aviatic din Moldova,
deoarece tara noastra este un candidat pentru Zona Aviatica Europeanda Comuna.

9. In ceea ce priveste transportul, subventionarea ratei dobinzii sau alte
scheme de combinare trebuie sa puna accentul pe catalizarea fondurilor pentru
infrastructura de importantd strategica, cum ar fi punctele de trecere a frontierei
pe axele prioritare sau legdturile necesare care lipsesc pentru completarea
acestora.

10. Mai sint elaborate doua documente aditionale de planificare.
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a) Programul transnational/regional al IEVC

Componenta regionald a IEVC va facilita realizarea obiectivelor prevazute
in prezenta Strategie, concluziile si recomandarile grupurilor de lucru create in
cadrul cooperarii regionale, prin abordarea unui numar limitat de prioritati
relevante pentru Moldova, insa cu o dimensiune regionald autentica, atit in ceea
ce priveste implementarea comuna, cit si impactul regional. La nivel sectorial,
aceasta se refera in particular la transport (dezvoltarea axelor majore de transport
transnational, conform recomandarilor Grupului la nivel inalt si in cadrul
Grupurilor de Lucru de la Conferinta ministeriald pentru transport de la Baku din
noiembrie 2004).

Documentul Strategiei Regionale de Est al CE- IEVC pentru 2007-2013 a
fost adoptat oficial de catre Comisia Europeana pe 7 martie 2007.

Pe parcursul perioadei cuprinse de Programul Indicativ Regional de Est al
IEVC (2007-2010) va fi acordata suma totala de 223,5 milioane euro sub forma
de grant, dintre care 25-30% -— pentru sectorul transporturilor din tarile
beneficiare.

b) Cooperarea transfrontaliera a IEVC (CTF IEVC)

Moldova va fi implicatd in doud programe CTF IEVC: un program
trilateral de frontierd cu Ucraina si Roméania si un program multilateral 1a Marea
Neagra.

Desi aspectele generale ale cooperarii dintre UE si Moldova in cadrul
mentionat mai sus inca nu erau pe deplin stabilite in perioada elaborarii prezentei
Strategii, aceasta cooperare poate fi considerata drept o prioritate strategica in
elaborarea unui plan real pentru acordarea asistentei tehnice si a unor granturi din
partea UE cit mai curind posibil.
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Anexa nr.5
la Strategia infrastructurii transportului
terestru pe anii 2008-2017

SCENARII ADITIONALE

1. In prezenta Strategie, scenariul de bazi prevede finalizarea reabilitarii
infrastructurii feroviare si rutiere pe parcursul unei perioade de 10 ani. Aceasta,
desigur, necesita o finantare substantiala pentru fiecare an. Cu toate acestea, nu
exista certitudine ca pot fi atinse obiectivele trasate.

2. In cele ce urmeazi sint prezentate alte scenarii ce propun o finantare
anuald mai limitata. Aceste scenarii pot necesita o perioadd mai lunga de timp
pentru finalizarea reabilitarii retelelor rutiere si feroviare sau reabilitarea doar a
unei parti de retele.

3. In cele doui scenarii prezentate mai jos este expusi reabilitarea retelelor
in perioade de timp diferite, in functie de nivelurile de finantare disponibile.

I. SCENARIUL CU BUGET REDUS

4. Guvernul urmeaza sa aloce 50 milioane dolari SUA 1n 2007 si 90
milioane dolari SUA in 2008 pentru intretinerea si reabilitarea drumurilor,
folosind resurse din exterior pentru a atinge acest nivel de finantare. Prezentul
scenariu, cu un buget redus, incepe de la aceste cifre, presupunindu-se ca in
urmatorii ani mijloacele disponibile se vor majora cu 5% pe an.

5. Conform prezentului scenariu, reabilitarea drumurilor nationale va dura

22 de ani, plus doi ani pentru a finaliza reabilitarea retelei drumurilor locale
(tabelul 9).

Tabelul 9. Scenariul cu buget redus. Alocarea mijloacelor financiare

(mil. dolari SUA)

Reabilitare intretinere | Total
Anul Reteaua nationala | Reteaua locala perlodica
2008 34,1 0,0 55,9 90,0
2009 37,8 0,0 56,7 94,5
2010 42,1 0,0 57,1 99,2
2011 46,7 0,0 57,5 104,2
2012 51,2 0,0 58,2 109,4
2013 54,8 0,9 59,2 1149
2014 54,8 6,0 59,8 120,6
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2015 54,8 3,5 68,4 126,6
2016 54,8 51 73,1 133,0
2017 54,8 8,4 76,5 139,6
2018 54,8 18,7 73,1 146,6
2019 54,8 26,4 72,8 153,9
2020 54,8 29,2 77,7 161,6
2021 54,8 35,1 79,8 169,7
2022 54,8 46,3 77,2 178,2
2023 54,8 45,6 86,7 187,1
2024 54,8 50,3 91,4 196,5
2025 54,8 59,2 92,3 206,3
2026 54,8 72,0 89,8 216,6
2027 54,8 83,7 89,0 2274
2028 54,8 98,0 86,0 238,8
2029 54,8 110,0 86,0 250,7
2030 133,0 86,0 219,0
2031 118,9 86,0 204,9
Total general | 1143,0 950,0 1796,3 3889,3

6. Prezenta Strategie propune implementarea unei scheme de finantare cu
folosirea mijloacelor aditionale de la majorarea accizelor sau taxelor la
carburanti. In cazul in care aceasta schema va fi implementata, ar deveni posibila
finantarea intregului program. Finantarea externa ar fi necesara doar in primii doi
ani, iar deficitul ar putea fi acoperit in anul 2012.

7. Bilantul de finantare este prezentat in tabelul 10, in care ,,Costurile”
reprezintd investitia in Program, ,,Fondurile” — suma de mijloace incasate din
majorarea taxei la carburanti, ,,Fondurile aditionale” — mijloacele externe
necesare pentru finantarea Programului (dacd ,,Fondurile” sint mai mici decit
,,Costurile”), iar ,Deficitul” este diferenta acumulata dintre ,,Costuri” si

,,Fonduri”.

Tabelul 10. Scenariul bugetului redus. Bilantul de finantare
(mil. dolari S.U.A.)

2008 |2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 |2016 |2017

Costuri  [90,0 94,5 99,2 1042 1094 |1149 |1206 |126,6(133,0 |139,6

Fonduri |31,3 68,5 1147 |128,3 |143,2 |1594 |177,1 196,3|217,3 |240,2

Fonduri
aditionale | 58,7 26,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 |0,0 0,0

Deficit 58,7 84,7 69,2 45,0 11,2 |-333 -89,8 159,5(-243,8 |-344,4

2018 [2019 2020 |2021 2022 |2023 2024

Costuri  |146,6 [1539 |1616 |169,7 |178,2 |187,1 |196,5

Fonduri [263,9 [288,2 |313,1 [338,3 |363,6 [388,8 [413,7

Fonduri
aditionale | 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0

Deficit -578,9 |-713,2 |-864,7 |-1033,3|-1218,7 |-1420,4 |-1637,7
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11. SCENARIUL CU UN BUGET MEDIU

8. Scenariul cu un buget mediu este similar scenariului cu un buget redus,
insd include fonduri aditionale, care constituie pina la 50% din bugetul de stat.

9. Prin alocarea bugetara, conform acestui scenariu, reabilitarea retelei
nationale va dura 16 ani, plus un an pentru finalizarea lucrarilor la retelele locale.

Tabelul 11. Scenariul bugetului mediu. Alocarea mijloacelor financiare

(mil. dolari S.U.A))

Reabilitare
Intretinere

llf:t‘i‘:ﬁml Retea periodici Total
Anul a Locala
2008 42,8 0,0 56,2 99,0
2009 57,3 0,0 57,1 114,3
2010 74,5 0,1 57,5 132,1
2011 74,5 19,5 58,5 152,5
2012 74,5 30,0 59,6 164,1
2013 74,5 36,8 61,1 172,3
2014 74,5 44,6 61,8 180,9
2015 74,5 45,9 69,6 190,0
2016 74,5 46,5 78,4 199,5
2017 74,5 53,7 81,3 209,4
2018 74,5 69,1 76,3 219,9
2019 74,5 73,5 82,9 230,9
2020 74,5 83,3 84,7 2424
2021 74,5 94,9 85,2 254.,6
2022 74,5 109,6 83,2 267,3
2023 74,5 116,3 89,9 280,7
2024 0,0 126,5 98,6 225,1
Total general 1143,0 950,0 12419 3334,9

10. In ceea ce priveste schema de finantare de la majorarea accizelor
(taxelor la carburanti), cu nivelurile propuse, intregul Program poate fi finantat
din resursele incasate intre anii 2008-2023, fiind necesara finantarea externa pina
in 2014, cu acoperirea deficitului in anul 2020.
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11. Bilantul de finantare este prezentat in tabelul 12.

Tabelul 12. Scenariul cu un buget mediu. Bilantul de finantare

(mil. dolari S.U.A))

2008 |2009 |2010 (2011 (2012 |2013 |2014 |[2015 |2016 |2017
Costuri 99,00 |114,35|132,07|152,54|164,09(172,30|180,91|189,96|199,46 | 209,43
Fonduri 31,32 |68,51 (114,71|128,35|143,21|159,42|177,08|196,33|217,31 (240,18
Fonduri
aditionale 67,68 4584 |17,36 |[24,19 |20,88 [12,88 |3,84 |0,00 |0,00 0,00
Deficit 67,68 |113,5 |130,9 [155,1 |176,0 |188,8 |192,7 [186,3 |168,4 |137,7
2018 |2019 |2020 ([2021 2022 |2023 |2024
Costuri 219,90(230,90 | 242,44 | 254,56 | 267,29 | 280,66 | 294,69
Fonduri 263,87 (288,22 313,09 | 338,28 363,60 | 388,83 413,73
Fonduri
aditionale 0,00 (0,00 (0,00 |0,00 (0,00 |0,00 |0,00
Deficit 93,7 (36,4 |-34,3 |[-118,0|-214,3 [-322,5 |-441,5
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Anexa nr.6

la Strategia infrastructurii transportului
terestru pe anii 2008-2017

PLANUL DE INVESTITII PENTRU REABILITAREA
DRUMURILOR SI PRIORITIZAREA

Costul
Numarul Numarul si D& La tot_al Anul
: . . | Segmentul | la km | (mil. el ee
drumului| denumirea drumului km . | reabilitarii
km dolari
SUA)
1 2 3 4 5 6 7 8
M2 Chisinau-Soroca - Chitinau-
— frontiera cu Ucraina M2M14 9 e e el A
M2 M2 Chisindu-Soroca - |y 1ovgg-orhei (12 (30 18 [15,90 |2008
frontiera cu Ucraina
M3 Chisinau-Cimislia- Cimislia-
MO03 Vulcanesti-Giurgiulesti - 3 66 (98 |32 9,22 2008
. . Comrat
frontiera cu Ucraina
RO3 R.3 C.hllsmau-Hlncestl- C1;11$11’lal.1- 6 |12 |6 5,26 2008
Cimislia-Basarabeasca Hincesti
RO3 R3 Chigindu-Hincesti- | Chiginau- 12 |18 |6 |408 |2008
Cimislia-Basarabeasca Hincesti
RO3 R3 Chigindu-Hincesti- | Chiginau- 18 |35 |17 [9,27 |2008
Cimislia-Basarabeasca Hincesti
R14 R14 Balti-Sarateni Singerei- 40 |54 |14 |848 |2008
Banesti
R14 R14 Balti-Sariteni Banesti-Sarateni |54 |67 |13 5,33 2008
R30 Anenii Noi-Causeni- | Stefan Voda-
R30 Stefan Voda - frontiera cu | frontiera cu 55 |77 |22 7,04 2008
Ucraina Ucraina
R20 R20 Rezina-Orhel- Orhei-Calarasi (49 |67 |18 |592 |2008
Calarasi
R14 R14 Balti-Sarateni M14R14-esirea 15 g 3,59 [2009
din mun.Balti
R14 R14 Balti-Sarateni M14R14-iesirea | 6 11 |5 2,48 2009
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2 3 4 5 6 7
din mun.Bal{i
R14 R14 Balti-Sarateni Bilti-Singerei 11 |26 |15 7,17 2009
R20 R20 Rezina-Orhei- R13-Orhei |40 |45 |5 167 |2009
Calarasi
R20 R20 Rezina-Orhel- R13-Orhei |0 [40 |40 |1458 |2009
Calarasi
MO2 M2 Qh1slnau—Sorpca— P(vertvecec‘ma— 30 |71 |41 1027 | 2009
frontiera cu Ucraina Sarateni
MO02 M2 Chisindu-Soroca - gy octi Cosauti | 119|167 |48 | 27,45 | 2009
frontiera cu Ucraina
R9 Soroca-Arionesti-
RO9 Moghiliov-Podoliskii Soroca-Otaci 0 |42 |42 21,51 |2009
(Ucraina)
R3 Chisindu-Hincesti- Hincesti-
RO3 Cimiglia-Basarabeasca Cimislia 3 |64 129 1299 12009
R53 R53 Glodeni-Cobani-R57 | Glodeni-R57 0 |22 |22 8,74 2009
R30 Anenii Noi-Caugeni- Cuseni-Stefan
R30 StefanVoda - frontiera cu Volésé 34 |55 |21 8,08 2009
Ucraina
M3 Chisindu-Cimislia- Comrat-
MO03 Vulcanesti-Giurgiulesti - 98 |138 |40 10,51 |2010
; g Balabanu
frontiera cu Ucraina
M3 Chisindu-Cimislia- Balabanu-
MO03 Vulcanesti-Giurgiulesti - . 138|175 |37 9,97 |2010
. . Vulcanesti
frontiera cu Ucraina
M14 Brest-Briceni- S
M14 Chisingu-Tiraspol-Odesa Briceni-Edinet |627 |659 |32 10,76 |2010
M14 Brest-Briceni- .
M14 Chisingu-Tiraspol-Odesa Edinet- M14R7 [659 (695 |36 11,53 |2010
M14 Brest-Briceni- M14R7-Balti
M14 Chisinau-Tiraspol-Odesa | (M14R14) 6951724 129 113,27 12010
M21 M21 Chisindu-Dubdsari- | pypym1am2 |6 |14 |8 |7,38 | 2010
Poltava
M21 M21 Chisindu-Dubasari- M14VM2T 14 125 |11 6,33 2010
Poltava Dubisari
M21 M21 Chiginau-Dubasari- M14VM2T 25 |29 |a 1,36 2010
Poltava Dubisari
M21 M21 Chisindu-Dubasari- M14VM2T 29 |33 |a 131 2010
Poltava Dubisari
M21 M21 Chiginau-Dubasari- M14VM2T 33 |37 |a 2.95 2010
Poltava Dubisari
MO2 M2 C_hlslnau—Sor_Oca— Saratem— 71 1119 |48 2327|2010
frontiera cu Ucraina Floresti
R1 Chisinau-Ungheni- Cilirasi-
RO1 Sculeni - frontiera cu aatast 50 |80 |30 |14,61 |2010
A Ungheni
Romania
R20 R20 Rezina-Orhei- Orhei-Cilarasi |67 |112 |45 14,23 12010
Calarasi
M3 Chigindu-Cimislia- Vulcanesti-
MO3 Vulcanesti-Giurgiulesti - | o orost” 175(220 [45 [14,91 |2011
. . Giurgiulesti
frontiera cu Ucraina
M14 Brest-Briceni- . . .
M14 Chisinau-Tiraspol-Odesa Criva-Lipcani |591|605 |14 4,28 2011
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M14 Brest-Briceni- . L
M14 Chisingu-Tiraspol-Odesa Lipcani-Briceni | 605|627 |22 6,96 2011
M14 Brest-Briceni- M14 R14-
M14 Chigindu-Tiraspol-Odesa | M14R16 7241736 |12 5,68 2011
M14 Brest-Briceni- M14R16-
M14 Chiginau-Tiraspol-Odesa | M14M2 7361838 1102 133,27 2011
R1 Chisinau-Ungheni-
RO1 Sculeni - frontiera cu R1M1-Straseni |9 20 (11 4,84 2011
Romania
R1 Chisinau-Ungheni- Striseni-
RO1 Sculeni - frontiera cu ragent 20 (34 |14 |632 |2011
g Bucovat
Romania
R1 Chisinau-Ungheni- B o
RO1 Sculeni - frontiera cu l,lcvova? 34 |50 |16 6,64 2011
A Calarasi
Romania
R1 Chisinau-Ungheni- Cilirasi-
RO1 Sculeni - frontiera cu a‘arasl 80 |101 |21 |9,24 |2011
A Ungheni
Romania
R1 Chisinau-Ungheni- .
. . Ungheni-
RO1 Sculeni - frontiera cu . 101 (127 |26 11,36 | 2011
o Sculeni
Romania
R12 R12 Donduseni-Drochia- | poonia m14 (25 (35 |10 [344  |2011
Pelinia-M14
R34 Hincesti-Leova- N .
R34 Cahul-Slobozia Mare Hincesti-Leova |0 |56 |56 17,30 |2011
R16 R16 Balti-Falesti-Sculeni | Balti-Falesti 0 29 |29 7,11 2012
R16 R16 Balti-Falesti-Sculeni | Falesti-Sculeni |29 |60 |31 11,18 |2012
M3 Chisindau-Cimislia- Chisinziu-
MO03 Vulcanesti-Giurgiulesti - siau- 0 |34 |34 |14,97 |2012
; g Porumbrei
frontiera cu Ucraina
RO2 R2 Chisinau-Bender | Ane NO 35 159 24 (1325 |2012
Bender
RO4 R4 Chisinu-Criuleni | Sisinau- 0 [15 |15 |[582 [2012
Cosernita
RO4 R4 Chisinu-Criuleni | SOSemifa- 15 |31 |16 (893 (2012
Criuleni
R5 Chisinau-Budesti- Chisinau-Vadul
ROS Vadul Iui Voda-M4 lui Voda 0 |17 |17 1663 2012
R5 Chisinau-Budesti- Vadul lui Voda-
R0O5 Vadul lui Vods-M4 M4 17 (30 (13 5,61 2012
R0O6 R6 M1-laloveni M1-R3 0 6 6 2,42 2012
RO6 R6 M1-laloveni R3-laloveni-R3 |7 14 |7 2,35 2012
R12 R12 Donduseni-Drochia- | poopia m14 (50 |65 |15 |459 |2012
Pelinia-M14
R15 R15 Balti-Glodeni Bailti-Glodeni 0 |33 |33 8,69 2012
R30 Anenii Noi-Caugeni- S
R30 Stefan Voda - frontiera cu ége”':lz\lo" 0 |34 |34 [1146 |2012
Ucraina use
R34 Hincesti-Leova-
R34 Cahul-Slobozia Mare Leova-Cahul 56 |143 |87 26,67 |2012
R34 R34 Hincesti-Leova- Cahul-Slobozia |143|167 |24 7,99 2013
Cahul-Slobozia Mare Mare
R0O2 R2 Chisinau-Bender Chiginau- 17 (22 |5 3,78 2013
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Chetrosu
RO2 R2 Chisinau-Bender | GMoUoSt 15 135 |13 |7,53 2013
Anenii Noi
RO3 R3 Chigindu-Hincesti- | Cimislia- 64 |95 |31 [11,98 |2013
Cimiglia-Basarabeasca Basarabeasca
RO8 R8 Otaci-Edinet Donduseni- 159 |53 |24 |764 |2013
Edinet
R12 Donduseni-Drochia- | Donduseni-
R12 Pelinia-M14 Drochia 0 25 125 7,84 2013
R12 Donduseni-Drochia- .
R12 Pelinia-M14 Drochia-M14 35 (50 |15 3,45 2013
R13 R}3 Baltl-Soldanestl- Balp-Gu_(a 0 lao0 |40 1505 |2013
Ribnita Camencii
R13 Balti-Soldanesti- Gura Camencii-
R13 Ribnita M2R13 40 (59 |19 7,22 2013
R17 R17 Falesti-Pirlita Falesti-Pirlita |0 |32 |32 |11,73 |2013
R19 R19 R13-Cunicea- R13-Sanatiuca |19 |24 |5  |172 |2013
Camenca
R22 R22 M14-Telenesti-Ratus | M14-Telenesti [0 |8 8 2,42 2013
R25 R%S B_ucgva;-leporenl- Bucovat- 0 113 |13 477 2013
Barboieni Lozova
R25 R%S B_ucgva;—leporenl— L(_)zova—_ 13 37 |24 8,08 2013
Barboieni Nisporeni
R25 R25 Bucova-Nisporeni- | Nisporeni- 37 |47 |10 [344 |2013
Barboieni Barboieni
R26 R.26.T|.raspol—Cau§en1— Cl_mls_ha— 0o l13 |13 4,40 2013
Cimislia Mihailovca
R36 Basarabeasca- Ceadir-Lunga-
R36 Ceadir-Lunga-Taraclia R38 43 162 119 .07 2013
R38 Vulcanesti-Cahul- | Vulcanesti-
R38 Taraclia cahul 0 (36 |36 10,83 |2013
R13 R13 Balti-Soldanesti- M2R13-Rezina |59 |102 [43 |13,95 |2014
Ribnita
R22 R22 M14-Telenesti-Ratus | Telenesti-R14 |8 |29 |21 6,88 2014
R23 R23 Crivleni-Branesti- | cyjyeniv2 [0 [0 |9 [290 |2014
Ivancea
R23 R23 Cridleni-Branesti- | crjeniv2 |9 |22 |13 [463  |2014
Ivancea
R29 R29 Bender-Cainari-  |pegerrzy [0 |20 |20 [10,02 |2014
Rezeni
R29 R29 Bender-Cainarl- | pay cainari |20 [31 |2 |087 |2014
Rezeni
R29 R29 Bender-Cainarl- | cgnari-Rezeni (31 [48 |17 [7.02 |2014
Rezeni
R31 R31 Causeni-Tarutino | o ooisaiei [0 |14 |14 [378 | 2014
(Ucraina)
R3? R?Z R2-Puhoi-Ciinari- C?gtro;‘.u- o l15 |15 454 2014
Salcuta Cainari
R3? RS’)Z R2-Puhoi-Cainari- Ct‘?tm?“' 15 (33 |18 3,84 2014
Salcuta Cainari
R32 R32 R2-Puhol-Cainari- | cariSateua (33 |41 |8 [212  |2014
Salcuta
R32 R32 R2-Puhoi-Cainari- Cainari-Salcuta |41 |52 |11 3,76 2014
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Salcuta
R36 Basarabeasca- Basarabeasca-
R36 Ceadir-Lunga-Taraclia Ceadir-Lunga 0 |25 |25 1,78 2014
R36 Basarabeasca- Ceadir-Lunga-
R36 Ceadir-Lunga-Taraclia R38 25 143 |18 6,49 2014
R40 RAO Chetrosu-Moara de | pg gy 0 |10 |10 |[344 |2014
Piatra-Cubolta
RA40 RAO Chetrosu-Moarade | pg py3 10 [31 |21 [631 2014
Piatra-Cubolta
R41 R41 R7-Luparia-Glodeni | R7-Glodeni 0 19 |19 6,53 2014
R44 R44 Calarasi-Lozova- | Calarasi- 0 |33 |33 [1208 |2014
Hincesti Hincesti
R45 R4S Bratuseni-Zdicani- | 1y 7 0 |25 |25 (854 |[2014
Pirjota
RS9 RS9 R2-Bulboaca- R2-Delaciu |0 |6 |6  |181 |2014
Delacau
R59 RS9 R2-Bulboaca- R2-Delaciu |21 |23 |2 |060 |2014
Delacau
R59 RS9 R2-Bulboaca- R2-Delacau |23 |25 |2 [0,60 |2014
Delacau
M14 Brest-Briceni- M14M2-Gura
M14 Chisinau-Tiraspol-Odesa | Bicului 8381910 |72 22,34 12015
R08 R8 Otaci-Edinef Otact- 0 |20 |29 |751 |[2015
Donduseni
R18 R}S qurestl-Nlcolaevca- F}orestll- 0 |43 |43 16,78 | 2015
Singerel Singerel
R19 R19 R13-Cunicea- R13-Sanitauca |24 (30 |6  [1,76 |2015
Camenca
R21 R21 R20-Sanatoriul 0o l13 |13 4,29 2015
Codru
R23 R23 Cridleni-Branesti- | crjeniv2 |22 32 |10 [296  [2015
Ivancea
R35 R35 Basarabeasca- Basarabeasca- 0 |26 126 7.66 2015
Comrat Comrat
R42 R42 Ungheni-Macaresti- | Ungheni- 0 |27 |27 |898 |2015
Barboieni Barboieni
R42 R42 Ungheni-Macaresti- | Ungheni- 27 |30 |3 |103 |2015
Barboieni Barboieni
R44 R44 Calarasi-Lozova- | Calarasi- 33 (64 |31 |11.47 |2015
Hincesti Hincesti
R46 R46 Pleseni-largara R38-R47 0 10 |10 3,97 2015
R30-Palanca-
R52 RS2 R30-Tudora-Palanca | g ovieracy |0 |7 |7 |225 |2015
- frontiera cu Ucraina .
Ucraina
R56 Cania-Baimaclia-
R55 Taraclia de Salcie-R38 R37-R38 0 (29 |29 11,07 |2015
R57 RS7 R7-Braniste- R7-R16 0 |7 |7 |241 |[2015
Cilinesti-Falesti
R57 R57 R7-Braniste- R7-R16 7 |56 |49 14,72 | 2015
Cilinesti-Falesti
RO7 R7 Soroca-Drochia- Soroca-M14 0 50 |50 22,58 |2016
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Costesti - frontiera cu
Romania
R10 R10 Ocnita-Ruseni R11-Ruseni 0 |20 |20 6,67 2016
R19 R19 R13-Cunicea- R13-Sanatiuca |0 |19 |19 |413 |2016
Camenca
R26 R.26.T|.raspoI—Causen1— Mlhallovca— 13 |26 |33 13.42 | 2016
Cimislia Salcuta
R26 R26 Tiraspol-Causeni- |00 Causeni [46 |62 |16 659 | 2016
Cimiglia
R28 Rascaietii Noi- o e
R28 Hlinaia R30-Rascaieti |0 7 7 3,03 2016
R33 5313 Hincesti-Lapusna- |y oo i 0 |37 |37 |[1305 |2016
R34.1 R34.1 CAahuI—frontlera Cahul—ffoptlera 0 Is 5 1.36 2016
cu Romaénia cu Romania
R37 R37 Ceadlr-Lun_ga- Comrat-_ 37 |82 |45 1301 |2016
Comrat-Cantemir Cantemir
R50 Criuleni - Zona de Criuleni-Zona
R50 odihna din Holercani de odihna 0 111l 3,17 2016
R51 R51 Otaci-Ocnita Otaci-Ocnita 0 |26 |26 8,92 2016
R30-Palanca-
R52 _Rfrirﬁ?jc‘tdagﬁgama frontieracu |7 [14 |7  |1,34 |2016
Ucrauna
R54 M2-Solonet-
R54 Unchitesti-R19 M2-R19 0 30 |30 10,07 |2016
R56 Cania-Baimaclia-
R55 Taraclia de Salcie-R38 R37-R38 29 |50 |21 6,77 2016
R59 RS9 R2-Bulboaca- R2-Delaciu |6 |21 [15 [333 |2016
Delacau
R7 Soroca-Drochia- .
RO7 Costesti - frontieracu | MA-frontiera g 1y 155 |1167 |2017
. cu Romania
Romania
R11 R11 Ocnita-Briceni Ocnita-Briceni |0 |35 |35 12,65 |2017
R26 R26 Tiraspol-Causeni- | o coniBender |62 (79 |17  |831 |2017
Cimislia
R37 R37 Cead1r-Lun_ga- Ceadir-Lunga- 0 |37 |37 9,54 2017
Comrat-Cantemir Comrat
R38 R38 Vulcanesti-Cahul- | conut-Taraclia |36 |82 46 [13,90 |2017
Taraclia
R43 Branesti -
R43 Complexul istorico- Réf’h;ﬁ:“\%iﬁf' 0 (4 |4 |047 |2017
cultural ,,Orheiul Vechi”
R47 Ra7 Cimislia-largara- | ciiiar3a [0 |24 |24 |854  |2017
Sarata Noud
R47 R47 Cimislia-largara- 1. iaraa |24 |40 |16 [524 | 2017
Sarata Noua
Basarabeasca -
R49 R49 Basarabeasca - frontiera cu 0 |5 5 1,06 2018
frontiera cu Ucraina .
Ucraina
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Anexa nr.7
la Strategia infrastructurii transportului
terestru pe anii 2008-2017

HARTI
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