Proiect

GUVERNUL REPUBLICII MOLDOVA
HOTARARE nr.
din

Chisinau

cu privire la aprobarea Strategiei de mobilitate 2030

Tn temeiul art.5 lit. a) si art.6 lit. h) din Legea nr.136/2017 cu privire la Guvern
(Monitorul Oficial al Republicii Moldova, 2017, nr. 252, art. 412), cu modificarile
ulterioare si pct. 5.18 din Strategia nationald de dezvoltare ,,Moldova Europeana 2030,
aprobata prin Legea nr.315/2022 (Monitorul Oficial al Republicii Moldova, 2022, nr. 409-
410, art.758), Guvernul HOTARASTE:

1. Se aproba Strategia de mobilitate 2030 (se anexeazd).

2. Ministerele, autoritatile/institutiile publice si alte entitati responsabile, conform
domeniilor de competentd, vor intreprinde masurile necesare pentru realizarea
obiectivelor si atingerea indicatorilor stabiliti in Strategia de mobilitate 2030 si vor
prezenta Ministerului Infrastructurii si Dezvoltarii Regionale anual, pana la 30 iunie a
anului urmator celui de referintd, informatia despre progresele inregistrate.

3. Ministerul Infrastructurii si Dezvoltarii Regionale va asigura coordonarea si
monitorizarea procesului de implementare a Strategiei de mobilitate 2030 si va prezenta
Guvernului:

1) anual, pana la data de 01 august - raportul de progres cu privire la implementarea
Strategiei de mobilitate 2030;

2) pana la 01 iulie 2027 - raportul de evaluare intermediara privind implementarea
Strategiei de mobilitate 2030;

3) pana la 01 iulie 2031 - raportul final de evaluare cu privire la implementarea
Strategiei de mobilitate 2030.

4. Controlul asupra executarii prezentei Hotarari se pune in sarcina Ministerul
Infrastructurii si Dezvoltarii Regionale.

Prim-ministru Dorin RECEAN

Contrasemneaza:
Ministrul infrastructurii si dezvoltirii regionale Andrei Spinu



Anexa
la Hotardarea Guvernului nr. din

STRATEGIA DE MOBILITATE 2030

1. INTRODUCERE

Strategia de Mobilitate 2030 (in continuarea - Strategie) este un document sectorial de
viziune strategica, elaborat de Ministerul Infrastructurii si Dezvoltarii Regionale (MIDR), prin
implicarea activa a institutiilor conexe intr-un proces intens si structurat de identificare si
revizuire a obiectivelor prioritare la nivel tematic si vizeaza domeniul de activitate al Guvernului
— transport si infrastructura, stabilit la art. 4 lit. m) din Legea nr.136/2017 cu privire la Guvern.

Documentul prezintd principalele provocari si probleme cu care se confruntd Republica
Moldova in ceea ce priveste mobilitatea marfurilor si pasagerilor, evidentiind obiectivele si
directiile de interventie relevante pentru a seta un cadru clar de prioritati de politici. Acest cadru
primordial de planificare urmeaza sa ghideze politicile sectoriale pentru toate tipurile de
transport, inclusiv pentru transportul urban, alocarile bugetare si proiectele de investitii finantate
cu suportul partenerilor externi, astfel incat eforturile factorilor de decizie sa fie consistente,
complementare reciproc si efective.

Elaborarea Strategiei este inclusiv dictatd si de pct.5.18 din Strategia nationala de
dezvoltare ,,Moldova Europeana 2030” (in continuare - SND), aprobati prin Legea
nr.315/2022, si descrie orientarile cheie in scopul instituirii unui cadru cuprinzator de politica
publica, drept instrument operational de transpunere si detaliere a obiectivelor aferente
domeniului transportului, reflectate in SND, si va contribui direct la implementarea obiectivului
specific nr. 2.1 Sporirea mobilitatii prin sisteme eficiente, durabile si sigure de transport a
obiectivul general nr.2 Tmbundtditirea conditiilor de trai, precum si a obiectivului general nr.10
Asigurarea unui mediu sandtos Si sigur.

Strategia de Mobilitate 2030 adapteaza prioritatile angajamentelor internationale asumate
de Republica Moldova, in special Acordul de Asociere dintre Republica Moldova, pe de o parte,
si Uniunea Europeana si Comunitatea Europeand a Energiei Atomice si statele membre ale
acestora, pe de alta parte (in continuare — Acordul de Asociere Republica Moldova — Uniunea
Europeana), prevederile Programului de asociere UE-Republica Moldova 2021-2027, cat si
obiectivele Strategiei pentru o mobilitate sustenabila si inteligenta — inscrierea transporturilor
europene pe calea viitorului.

Totodata, Strategia este aliniatd la Agenda de Dezvoltare Durabila 2030 transpusa
contextului national prin Hotararea Guvernului nr. 953/2022 si contribuie direct la atingerea
Obiectivelor de dezvoltare durabild (in continuare - ODD) din domeniul ,, Transport”, dar si cele
conexe.

¢ ODD 9.1 2: va fi asiguratd dezvoltarea unei infrastructuri de calitate, fiabile, durabile si
sigure in intreaga tara pentru a sustine dezvoltarea economica si cresterea bunastarii populatiei,
cu accent pe accesul larg si echitabil pentru toti;
¢ ODD 11.2: va fi asigurat accesul la sisteme de transport sigure, la preturi echitabile,
accesibile si durabile pentru toti, va fi imbunatatita siguranta rutierd, In special prin extinderea
retelelor de transport public;
e ODD 13.2: vor fi integrate masurile privind schimbarile climatice in politici, strategii si
planuri nationale.



In acelasi timp, Strategia contribuie la realizarea politicii sectoriale de la capitolul V din
Programul de activitate al Guvernului ,,Moldova prospera, sigura, europeana” privind dezvoltarea
unei strategii de mobilitate Tn domeniul transporturilor si al infrastructurii drumurilor, care va
servi drept premisd pentru instituirea unui sistem de transport accesibil, durabil, interoperabil si
care va asigura conectivitatea retelei strategice de transport a Republicii Moldova la reteaua
transeuropeand de transport (TEN-T), precum si la retelele din regiune. De asemenea, aceasta
este aliniata si cu alte documente de politici publice aflate in proces de implementare, cum ar fi:

e Programul de dezvoltare cu emisii reduse al Republicii Moldova pana in anul 2030,
aprobata prin Hotararea Guvernului nr.659/2023;

e Strategia de transformare digitala pentru 2023-2030, aprobata prin Hotdrarea Guvernului
nr.650/2023;

e Strategia nationald de dezvoltare regionald a Republicii Moldova pentru 2022-2028,
aprobata prin Hotararea Guvernului nr.40/2022;

e Conceptia pentru restructurarea sectorului feroviar si a 1.S. ,,Calea Ferata din Moldova”
pentru anii 2022 — 2024, aprobata prin Hotararea Guvernului nr.1042/2017,

e Strategia energetica a Republicii Moldova 2030, aprobata prin Hotararea Guvernului
nr.102/2013.

Evaluarea Strategiei de transport si logisticd pentru anii 2013-2022, aprobatd prin
Hotararea Guvernului nr.827/2013, a relevat numeroase carente sistemice de dezvoltare a
sistemului de transport, iar crizele regionale si globale recente: pandemia COVID-19, urmata de
criza de securitate din regiune pe fundalul agresiunii Federatiei Ruse in Ucraina a reprezentat un
test de stres serios pentru sistemul de transport, Tn special, prin deficitul din sistemul energetic,
blocarea porturilor de la Marea Neagra si presiunea creatd de tranzitul catre si dinspre Europa a
fluxurilor de marfuri ucrainene si a persoanelor stramutate.

Din aceasta perspectiva, pentru asigurarea unui cadru unic si coerent de politici publice
in sector, ancorat la procesul bugetar, precum si reiesind din necesitatea de adaptare la noile
realitati economice, sociale si de securitate, urmand imperativul integrarii europene, exprimat
nemijlocit prin implementarea Acordului de Asociere, pe langd interventiile de scurtd durata
necesare pentru descdtusarea situatiei in sector, Guvernul si-a propus elaborarea unui nou
document de politici publice in sector, care va asigura dezvoltarea durabila si sigura a sistemului
de transport, precum si stabilirea unui management eficient al domeniului, pentru a solutiona
urmatoarele provocari cheie, care necesitd raspunsuri urgente si hotarate:

- Provocari legate de conectivitatea cu tarile vecine

Asigurarea integrarii sistemului de transport din Republica Moldova in piata interna a UE
vizeazd Imbundtdtirea circulatiei pasagerilor si a bunurilor, sporirea fluiditdtii fluxurilor de
transport dintre Republica Moldova, UE si tarile terte din regiune, conectivitate mult mai buna
cu tarile vecine, prin eliminarea obstacolelor administrative, tehnice si de alt tip, Imbunatatirea
retelelor de transport si modernizarea infrastructurii, In special, pe axele principale care leaga
partile. Astfel, eforturile urmeaza sa se concentreze pe gestionarea blocajelor intalnite la punctele
de trecere a frontierei cu Romania si modernizarea retelelor de drumuri si reteaua feroviara, care
sa permita fluidizarea transportului cu Romania si Ucraina, si dezvoltarea in sectorul feroviar a
retelelor interoperabile.

- Provocari privind infrastructura de transport

Tn ultimii 7 ani au fost implementate cu succes mai multe proiecte de reabilitare,
modernizare si constructie a drumurilor si cailor ferate, inclusiv unele cu sprijinul financiar al
institutiilor internationale. Insa, din cauza alocarilor bugetare limitate si subfinantarii lucririlor
de intretinere, In comun cu efectul cumulativ al inactiunilor de conservare a infrastructurii, a
condus la degradarea treptatd a drumurilor, la nivel de retea majorandu-se ponderea drumurilor
in stare rea si foarte rea, situatia inrautatindu-se treptat. Acest fapt are un impact negativ asupra
situatiei economice si sociale a tarii, in special in zonele rurale unde reteaua drumurilor locale
inregistreaza cel mai Tnalt nivel de degradare.



Totodata, se constata 0 stagnare privind revitalizarea si modernizarea cailor de navigatie
ale raului Prut si Nistru, ceea ce reduce din atractivitatea transportului naval, contribuind negativ
la modificarea balantei modale in favoarea acestuia. Astfel, pentru perioada urméitoare este

......

sistemului de transport si imbundtatirea continuad a infrastructurii.

- Provociri privind capacitatile umane

Una dintre problemele cheie ale tarii este depopularea, care afecteazd si sectorul
transporturilor. Insuficienta resurselor umane si fluctuatia mare de personal in cadrul aparatului
central al ministerului, inclusiv si in cadrul autoritatilor administrative din subordinea
ministerului au un impact nefavorabil asupra implementarii obiectivelor planificate la nivel de
sector.

Mai mult ca atat, si Tn sectorul privat se constata insuficienta de capacitati atat in ingineria
transporturilor, cat si in ingineria civila, fapt conditionat si de nivelul scazut de investitii in
invatamantul universitar din ultimii ani, si lipsa viziunilor de perspectiva in tara pentru studentii
cu studii din aceste domenii. Asadar, aceastd criza a resurselor umane poate afecta negativ
capacitatea de absorbtie si implementare a prioritatilor si politicilor promovate pentru toate
tipurile de transport. Astfel, noua strategie de mobilitate integreaza sistematic dimensiunea
resurselor umane in cadrul directiilor sale prioritare de actiune.

- Provociri privind mediul inconjuritor

Raportul national de inventariere: 1990 — 2020 ofera 0 viziune generald a emisiilor din
sectorul transporturilor din ultimele doua decenii. In comparatie cu nivelul anului de referinta
(1990), pani in anul 2020, Republica Moldova si-a redus emisiile de GES cu circa 69,8%?*. Cu
toate acestea, scaderea emisiilor de GES din ultimii 30 de ani este unul neinsemnat si poate
irelevant, 1n raport cu rezultatele politicilor de mediu si, In principal, rezultatul matematic al
scaderii unor indicatori economici si sociali importanti: valoarea reald a PIB 1n aceste perioade
de timp a scazut cu 24,5%, numarul populatiei a scazut cu 28,7%, intensitatea GES (CO2eq/PIB)
— Ccu 60,0%, consumul de resurse energetice primare — cu 72,9%, importul de energie — cu 81,1%,
consumul de energie electrica — cu 52,2%, consumul de caldura — cu 83,9%.

Rolul sectorului de transport in totalul general de emisii este unul foarte solicitant, cu o
pondere de 26,3% din totalul anului 2020, dublu fata de situatia din 1990, cand reprezenta doar
13,1% din emisiile nationale. Cel mai poluant tip de transport este cel rutier, care domina piata si
se dezvolta mai rapid decat tipurile de transport alternative mai ecologice, fiind principala cauza
a emisiilor din transport. Vechimea parcului de vehicule contribuie de asemenea la aceasta
tendinta. Astfel, emisiile din sectorul de transport din Republica Moldova, in pofida scaderii lor
in valoare globala, prezinta o structura ingrijoratoare, asa cum demonstreaza datele din Raportul
national de inventariere.

Prin urmare, ecologizarea sistemului de transport este transpusa transversal in textul
Strategiei prin intermediul prioritatilor si actiunilor de sprijinire a vehiculelor nepoluante sau a
tipurilor de transport nepoluante.

O alta provocare cu care se confruntd Republica Moldova este vulnerabilitatea tot mai
mare a infrastructurii de transport la fenomenele climatice extreme frecvente, fapt ce impune un
raspuns prompt intru construirea/adaptarea unei infrastructuri mai rezistente la conditiile
climatice pentru asigurarea durabilitatii acesteia.

- Provociri privind digitalizarea

Tendinta catre digitalizare progreseaza in intreaga societate, devenind dintr-o prioritate
un imperativ global. Aspectele privind digitalizarea sunt abordate Tn Strategia nationald de
digitalizare 2023-2030, iar sectorul transporturilor va juca un rol important in orientarea tuturor
tipurilor de transport catre o utilizare sistematica a solutiilor de digitalizare.

Implementarea sistemelor inteligente in domeniul de transport in Republica Moldova se
afld la o etapa incipienta. In transportul feroviar digitalizarea proceselor corporative, biletul
electronic si controlul traficului constituie o prioritate, dat fiind faptul ca la moment aceste

1 https://www.mediu.gov.md/ro/content/3870
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componente sunt operate prin tehnologii in mare parte invechite sau inadecvate. Si in transportul
naval, digitalizarea constituie o necesitate urgenta, dat fiind faptul ca lipsesc serviciile publice
digitale si sistemele digitale necesare in conformitate cu prevederile conventiilor internationale.

Totodata, se impune continuarea eforturilor de dezvoltare a interfetelor digitalizate pentru
utilizatorii de transport. Desi au fost inregistrate progrese semnificative pentru unele servicii din
transportul rutier, totusi majoritatea aplica la un nivel redus aceste tehnologii.

O alta provocare importantd care va aparea incepand cu utilizarea in masa a solutiilor
digitale, va consta in incluziunea scazuta a acestor tehnologii Tn randul persoanelor in varsta si a
celor cu un grad scazut de cultura digitala. Astfel, se necesita acordarea unei atentii deosebite
grupurilor vulnerabile pentru asigurarea integrarii active si echitabile a obiectivelor de
digitalizare in domeniul de transport.

- Provocari legate de logistica

Din cauza crizelor economice si de securitate din regiune, sectorul logisticii in transporturi
este slab dezvoltat. In tard nu existd aproape niciun nod de transport intermodal si doar cateva
centre logistice operationale, care nu sunt dimensionate pentru viitorul unei economii de piata
moderne.

Tn context, initiativa privata este motorul-cheie, dar si autoritatile publice centrale si locale
au un rol important in dezvoltarea infrastructurii critice, precum porturile, terminalele feroviare,
terminalele aeroportuare si toatd conectivitatea activitdtii economice in zonele cu retele de
transport. Respectiv, Strategia prevede lansarea mai multor initiative, cu obiectivul de a consolida
capacitatile logistice pe nodurile cheie de transport, In special in mun. Chisinau si in zonele
strategice de trecere a frontierei.

- Provocari privind retelele de transport public

Localitatile mai mici din Republica Moldova se confruntd cu multiple probleme in
realizarea rolului sau de dezvoltator al transportului public si gestionar al drumurilor locale. Dat
fiind faptul ca nivelul de cooperare a acestora cu localitatile invecinate si cu raioanele este scazut
sau inexistent, genereaza 0 oferta de transport public in ansamblu modesta, de calitate foarte
redusd, cu 0 incapacitate de renovare si intretinere a drumurilor locale in mod corespunzator.
Aceasta strategie isi propune consolidarea cooperdrii intre partile interesate din transportul
public, la nivel local si national, inclusiv dintre operatorii de transport feroviar si rutier, pentru a
propune sisteme de transport integrate la o scard mai larga si a combina fortele pentru a imbunatati
oferta actuala.

O alta provocare in domeniu este dezvoltarea sistemului de transport urban/suburban in
orasele mai mari. La moment, putine orase din tara dispun de un sistem dezvoltat, integrand cu
succes toate modurile de transport. Tn acest context, trebuie accelerate procesele
transformationale, prin alinierea la experienta multor orase europene care au implementat un
concept de dezvoltare modern, durabil si eficient (PMUD?), care a modernizat abordarea
mobilitatii urbane, acordand mai multa atentie mobilitatii active (cum ar fi, mersul pe jos si
mersul cu bicicleta), flote de vehicule de transport urban mai sigure si mai putin poluante si o
participare mai mare a cetatenilor la procesele de planificare.

- Provociri privind siguranta transporturilor rutiere

Dezideratul ameliorarii continue a sigurantei rutiere pe drumurile publice este o prioritate
incontestabild a noii strategii de mobilitate. Potrivit statisticii accidentarii, rata deceselor din tara
noastra este cu peste 50% peste media UE, constituind 44 de decese rutiere la un milion de
locuitori, dintre care peste 52% de decese rutiere sunt a pietonilor din mun. Chisinau. Desi, pe
parcursul ultimului deceniu in Republica Moldova au fost elaborate si implementate strategii si
planuri in vederea reducerii in jumitate a deceselor cauzate de traficul rutier pani in 20203, totusi
per ansamblu, progresul privind implementarea tintelor pentru descresterea numarului de victime

2 Plan de Mobilitate Urbani Durabila

3 https://www.legis.md/cautare/getResults?doc_id=67322&lang=ro;
https://www.legis.md/cautare/getResults?doc_id=67322&Ilang=ro;
https://www.legis.md/cautare/getResults?doc_id=20646&lang=ro



https://www.legis.md/cautare/getResults?doc_id=67322&lang=ro
https://www.legis.md/cautare/getResults?doc_id=67322&lang=ro
https://www.legis.md/cautare/getResults?doc_id=20646&lang=ro

ale accidentelor rutiere si cresterea parametrilor sigurantei rutiere nu au fost atinse, iar impactul
general asupra sectorului pare a fi minor.

Greselile/incalcarile zilnice comise de conducatorii auto in traficul rutier duc la
producerea unui numar mare de accidente, soldate cu victime si traumatisme. Fatalitétile rutiere
incep in mare parte din motivul nivelului scazut al cunostintelor participantilor la trafic si a
cadrului normativ lacunar aferent domeniului. Astfel, apare necesitatea ajustarii cadrului
normativ si stabilirii unor mecanisme clare pentru a spori gradul de responsabilizare a
participantilor la trafic, precum si standardizarea procedurilor de lucru care, de altfel, ar simplifica
procesul intelegerii interventiilor atat de catre participantii la trafic, cat si de catre angajatii
politiei.

- Provociri privind transpunerea acquis-ului UE aferent domeniului de transport in
legislatia nationala

Odata cu obtinerea de catre Republica Moldova a statutului de tard candidatd pentru
aderarea la UE si deschiderea negocierilor de aderare a Republicii Moldova la Uniunea
Europeana, asigurarea implementarii acquis-ului UE, inclusiv in domeniul transporturilor, a
devenit o obligatie prioritard. Desi, pe dimensiunea transpunerii obligatiilor de implementare a
legislatiei UE in domeniul de transport au fost inregistrate unele progrese, totusi urmeaza a fi
consolidate eforturile pentru asigurarea transpunerii in mod progresiv a legislatiei UE privind
transporturile si aplicarea acesteia in mod eficient.

Strategia de mobilitate 2030 este, asadar, centratd pe cetatean, menitd sd imbunatateasca
bunastarea oamenilor, cu misiunea de baza de a dezvolta un sistem de transport accesibil, durabil,
interoperabil si competitiv, prin asigurarea unei infrastructuri de transporturi sigure si accesibile.
Astfel, va fi asigurat cresterea gradului de mobilitate a cetatenilor Republicii Moldova, inclusiv
din localitatile rurale, prin protejarea infrastructurii rutiere, promovarea dezvoltarii echilibrate a
tuturor tipurilor de transport si imbunatatirea calitatii si a eficientei serviciilor, reducerea emisiilor
de gaze si minimalizarea efectelor adverse asupra mediului. Mai mult ca atat, prezenta Strategie
urmareste transformarea sectorului de transport intr-un factor care va permite dezvoltarea
economiei Republicii Moldova si a comertului exterior, si va sustine procesul continuu de
armonizare a legislatiei Republicii Moldova din sectorul transporturilor cu standardele, legislatia
si reglementarile corespunzatoare ale UE.

2. ANALIZA SITUATIEI

2.1. Transport rutier
Situatia curenta si problemele institutionale, legislative si sectoriale

Eficienta, sustenabilitatea si rezilienta sistemului de transport rutier si, in special, a
infrastructurii rutiere, depind de capacitatea institutionala de gestionare eficientd a politicilor,
proiectelor si activelor.

Conform pct.6 din Regulamentul cu privire la organizarea si functionarea MIDR, aprobat
prin Hotararea de Guvern nr.690/2017, ministerul este responsabil de elaborarea politicilor
publice in domeniul de transport si infrastructura de transport, iar autoritatile administrative din
subordine au atributia de implementare a politicilor in domeniu, inclusiv prin gestionarea
drumurilor nationale si a principalelor rute de transport public.

La nivel local, conform art.14 si art.43 din Legea nr.436/2006 privind administratia
publica locala, precum si art.13 si art.14 din Codul Transporturilor Rutiere nr.150/2014,
gestionarea infrastructurii rutiere locale si a transportului rutier de persoane prin servicii regulate
n trafic local/raional este realizata de autoritatile administratiei publice locale de nivelurile Tntai
si al doilea.

Potrivit art.5 alin.(1) din Legea drumurilor nr.509/1995, organul central de specialitate Tn
domeniul infrastructurii drumurilor asigura administrarea drumurilor nationale prin intermediul
I.s. ,2Administratia de Stat a Drumurilor”, totusi ministerul prin intermediul subdiviziunilor



structurale asigura colectarea, analiza si planificarea politici de dezvoltare a infrastructurii rutiere
la nivelul intregii retele. Infrastructura rutiera locala si transportul de calatori la nivel local se afla
n afara acestui nivel de control.

Astfel, Tmbunatatirea capacitatilor institutionale ale ministerului de a colecta si analiza
datele statistice si de a elabora politici pentru ambele niveluri institutionale (national si local) sunt
necesare pentru imbunatatirea calitatii politicilor publice elaborate pe aceasta dimensiune si care
se va transpune prin ameliorarea calitatii guvernarii transporturilor rutiere pentru intreaga retea.

Dependenta Fondului rutier de procesul bugetar anual a creat imprevizibilitati si
neajunsuri in ceea ce priveste volumul resurselor financiare necesar pentru lucrarile de reparatie
si Intretinere a infrastructurii rutiere, care necesitd o flexibilitate mai mare si/sau o planificare
multianuald reglementata a investitiilor atat la nivel national, cat si la nivel local.

Procedurile de achizitie pentru proiectele de infrastructura rutierd sunt de o importanta
cruciala pentru calitatea si sustenabilitatea acestora. Experienta a demonstrat ca optimizarea
costurilor In detrimentul calitdtii, sustenabilitatii si rezilientei nu este o optiune. Astfel, se constata
cd, contractele privind achizitiile publice, conform prevederilor capitolului IX din Legea
nr.131/2015 privind achizitiile publice, nu sunt aliniate la cele mai bune practici si aplica regula
ofertei celei mai avantajoase, Tn special din punct de vedere financiar. Mai mult ca atat, art.76 din
legea mentionatd mai sus, interzice divizarea sau majorarea achizitiilor publice aprobate, care in
conditiile executarii lucrarilor de reabilitare a drumurilor prezinta o problema majora, respectiv,
unele proiecte sunt sistate, ceea ce produce pierderi financiare importante tarii. De exemplu,
conform regulilor FIDIC, sunt acceptate pana la 50% majorare de costuri, iar in Roméania sunt
acceptate pana la 10% din divizarea sau cresterea achizitiilor publice.

Tratarea acestor probleme va necesita o abordare cuprinzatoare, inclusiv reforme
legislative, consolidarea capacitatii institutionale, investitii in infrastructura, preventie sporitd si
standarde imbunatatite de mediu si siguranta.

Starea infrastructurii rutiere si problemele de intretinere

Calitatea proasta a drumurilor franeazd atat dezvoltarea sectorului transport rutier in
reteaua nationald de drumuri publice, a serviciilor de logistica si a celor aferente sectorului, cat
si atractivitatea Republicii Moldova ca zona de tranzit pentru transportul rutier. Deloc
intamplator, calitatea drumurilor este de multe ori utilizata ca unul din indicatorii relevanti ce
exprima nivelul de dezvoltare generala a tarilor.

Astfel, insuficienta investitiilor s-a reflectat plenar si in pozitia tarii in topurile regionale
relevante (figura 1). Conform Raportului de competitivitate in domeniul calatoriilor si turismului
din anul 2021, elaborat de Forumul Economic Mondial, Republica Moldova a acumulat un
punctaj de 2,6, situdndu-se conform standardelor internationale, la coada clasamentului in
ierarhia tarilor n tranzitie.

Figura 1. Calitatea infrastructurii de transport rutier in tarile in tranzitie pe scara de la 1 la 7 (unde 1=
infrastructura este subdezvoltata, 7= infrastructura este extensiva i eficienta dupa standardele internationale)
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Sursa: WEF, Raportul de competitivitate in domeniul calatoriilor si turismului, 2021

Examinand datele statistice privind evolutia starii drumurilor nationale (figura 2), se
constatd ca, desi pe parcursul anilor 2019-2023 se observd o tendinta de crestere a ponderii
drumurilor de calitate buna si foarte buna si o diminuare oscilatorie a drumurilor de calitate
mediocrd, rea si foarte rea, totusi ponderea acestora la nivel de retea rimane constanta, cu o cota
semnificativa 1n anul 2023 de circa 50,28%, ceea ce confirma subfinantarea intretinerii curente
si periodice a drumurilor nationale. Astfel, din lungimea totald de 5951 km de drumuri nationale,
1155 km (19% din drumurile republicane si regionale) sunt cu imbracaminte din pietris si 45 km

de drumuri regionale (1%) sunt incd cu imbracaminte din pamant.
Figura 2. Evolutia starii drumurilor nationale,%
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Sursa: Rapoartele anuale referitoare la implementarea Programului privind repartizarea mijloacelor fondului rutier
pentru drumurile publice nationale

Subsidiar mentiondm ca, potrivit datelor furnizate de 1.S. ,, Administratia de Stat a
Drumurilor”, la inceputul anului 2023 pe drumurile nationale sunt 836 de poduri®, dintre care 189
sunt in stare foarte buna si buna, iar 401 in stare tehnica satisfacdtoare. Starea tehnica a 232 de
poduri este nesatisfacatoare, iar 14 din ele sunt in conditii critice. Nu exista informatii cu privire
la podurile de pe drumurile locale. De mentionat c&, in total in perioada 2009 — 2022 au fost
reparate 126 de poduri (13 poduri din Fondul rutier si 103 — din Fonduri ale Donatorilor
Internationali - FDI). Tn prezent, sunt in reabilitare 30 de poduri (20 - FDI).

Tn pofida diferentelor de la o tari la alta in ceea ce priveste calitatea drumurilor, problema
modelului optimal de finantare a lucrarilor de intretinere si dezvoltare a drumurilor a fost mereu
una comund. Astfel, in ultimii 10 ani investitiile in repararea si intretinerea drumurilor publice au
crescut de la 1225 milioane de lei in 2013 la 2327 milioane de lei in 2023. Insi, examinand
statistica finantarii (figura 3) se observa ca, incepand cu anul 2015 volumul alocérilor a fost in
mediu mai mic de 50% din cel necesar, cuantumul alocarilor fiind respectat numai in anul 2013
si2014.

Astfel, pe parcursul ultimilor ani intretinerea drumurilor a fost subfinantata cu cca 7,6
mlrd. de lei, ceea ce in comun cu efectul cumulativ al inactiunilor de conservare a infrastructurii
majoreaza, conform estimarilor, aceasta suma la peste 12 mlrd. lei, excluzand beneficiul ratat in
economie de peste 5 mird. de lei, insumand o pierdere la moment de peste 18 mird. de lei.
Diminuarea alocatiilor a cauzat imposibilitatea executarii in volumul necesar a lucrarilor de
intretinere de rutind si periodicad pe toatd reteaua de drumuri publice, fiind micsorat esential si
volumul lucrarilor de reparatie capitald a drumurilor nationale si locale.

4 Raport referitor la implementarea Programului privind repartizarea mijloacelor fondului rutier pentru drumurile publice nationale pe anul 2022
(https://www.legis.md/cautare/getResults?doc_id=136755&lang=ro).



https://www.legis.md/cautare/getResults?doc_id=136755&lang=ro

Figura 3. Estimarea (STL) si finantarea (Fondul rutier) lucrarilor de intrefinere si reparare a drumurilor
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Calitatea precara a infrastructurii rutiere actioneaza ca un obstacol in calea dezvoltarii
economice prin reducerea mobilitatii si a initiativei private si submineazd competitivitatea tarii.
Acest fapt prezinta o provocare semnificativa pentru o economie care este puternic dependenta
de comertul exterior.

Din punct de vedere al tuturor caracteristicilor sale, Fondul rutier actual din Republica
Moldova ramane parte a primei generatii de fonduri rutiere. Aceste fonduri rutiere initiale
prezinti mai multe deficiente fundamentale, care se manifesta pregnant. In principal, acestea se
referd la lipsa autonomiei financiare. Fiind n esenta un fond intra-bugetar, marimea Fondului
rutier depinde de Legile anuale ale bugetului de stat aprobate de Parlament, iar modul de
distribuire a mijloacelor fondului se aproba anual de Guvern.

Un Fond rutier eficient ar trebui sa fie mult mai autonom fata de procesele bugetare anuale
ale Guvernului si cu o abordare a planificarii multianuale a finantdrii, bugetarii si contabilizarii
pentru a face alocarile anuale ale cheltuielilor Fondului rutier mai utile.

Imbunititirea managementului activelor rutiere prin politici de planificare strategica,
cresterea eficientei activitatilor Fondului rutier, atat la nivel central, cat si la nivel local, de comun
cu imbunatatirea calitatii datelor colectate din traficul rutier, ar trebui sa fie obiective eficiente
pentru dezvoltarea sustenabila a infrastructurii rutiere si domeniului in ansamblu.

Situatia curenta in domeniul serviciilor de transport rutier

Tn conformitate cu statistica volumelor transportului de marfuri, tipul de transport
dominant Tn ultimii zece ani este transportul rutier, care a crescut in decursul anilor in detrimentul
transportului feroviar pana la o pondere de 91,9%, creand probleme majore de trafic in mediul
urban si reducand din durata de viata a imbracamintei rutiere. Volumul total de comert transportat
cu camionul n ultimii 5 ani a crescut cu o medie de circa 25,5%.

Conform datelor din Registrul de Stat al Transporturilor, pe parcursul anului 2023 au fost
Tnmatriculate (primar) aproximativ 46032 de autoturisme, cu 27% mai mult decat Tn anul 2022,
cand au fost inmatriculate 31391 de autoturisme. Din numarul total de autoturisme inmatriculate
primar, 5917 au fost fabricate in anul 2023; 2796 — in 2022; 1202 — in 2021; 2025 — in 2020;
restul (34091) fiind fabricate pana in anul 2020. Astfel, peste 75% din parcul de vehicule
inmatriculate are o vechime de peste 10 ani, cu o crestere de circa 12% in ultimii 10 ani.

Autovehiculele invechite si prost Intretinute contribuie la niveluri ridicate de poluare a
aerului, fonicd si degradare a mediului, care au impact asupra sandtdtii si mediului. Astfel,
sectorul de transport rutier al Republicii Moldova este de departe primul contribuitor la emisiile



de carbon, cu o valoare de 98,67% din emisiile sectoriale, prin utilizarea combustibililor fosili si
elibereaza o parte din ce in ce mai mare din emisiile de gaze cu efect de serd din transport, in
principal dioxid de carbon (CO2).

Poluarea aerului si cea fonica afecteaza atat zonele urbane, cat si cele rurale. Poluarea
aerului din transportul rutier pot provoca probleme respiratorii, boli cardiovasculare si alte
probleme de sanatate, avand un impact major asupra sanatatii generale a cetdtenilor. Aceasta, la
randul sau, afecteaza sistemul de sandtate si creste costurile de asistentd medicald. Poluarea fonica
si aglomeratia din transportul rutier reduc calitatea generald a vietii rezidentilor. Blocajele si
intarzierile in trafic provoaca stres, pierderi de productivitate si o calitate redusa a vietii.

Adoptarea optiunilor de transport ecologic este cruciald pentru sectorul de transport al
tarii. Ponderea vehiculelor electrice si de tip hibrid din numarul total de autoturisme inregistrate
in Republica Moldova, este destul de mica, aproximativ 4%, totusi exista un trend pozitiv de
percepere la nivel national privind importanta reducerii consumului de energie in transport, fapt
demonstrat prin inregistrarea in perioada anilor 2018-2023 a peste 36 mii de autoturisme electrice
si de tip hibrid atat de catre persoanele fizice, cat si de persoanele juridice, cu exceptia
transportului electric public.

Cu referire la rata de motorizare, potrivit ultimelor date disponibile din 2022, numarul
mediu de autoturisme la 1000 de locuitori a constituit 308 de autoturisme, comparativ in Uniunea
Europeand numarul mediu de autoturisme la mia de locuitori a Tnregistrat in medie 560 de
autoturisme, cele mai multe autoturisme la mia de locuitori fiind in Italia (684), Luxemburg (678),
Finlanda (661) si Cipru (658), iar cele mai putine in Letonia (414), Romania (417) si Ungaria
(424).

Totodata, in ultimii ani Republica Moldova este din ce in ce mai predispusa la temperaturi
ridicate si perioade extinse ale valurilor de caldura, care pot cauza deteriorarea Sistemului rutier,
deformarea liniilor de cale ferati si alte probleme infrastructurii de transport. Tn timpul
fenomenelor climatice extreme, retelele cheie de transport ar putea deveni inaccesibile sau
nesigure pentru deplasarile atat private, cat si comerciale, iar serviciile de transport public ar
putea fi intrerupte sau suspendate. Astfel, infrastructura de transport trebuie sa fie proiectata
pentru a fi rezistenta si pentru a face fata diverselor stresuri climatice, iar serviciile de transport
trebuie sa asigure reducerea posibilelor perturbari si sporirea sigurantei in conditii meteorologice
diverse. Totodata, urmeaza a fi intreprinse masuri de conservare si extindere a plantatiilor rutiere
formate din arbori si arbusti de-a lungul drumurilor.

Pentru a aborda aceste probleme si a imbunatati operatiunile si serviciile in transportul
rutier, Republica Moldova trebuie sa se concentreze pe investitii in infrastructurd, imbunatatirea
sigurantei rutiere, asigurarea sustenabilitdtii financiare, optimizarea cadrului de reglementare si
implementarea tehnologiilor moderne de monitorizare a traficului si tranzitului.

Siguranta rutiera

Figura 4. Indicatorii sigurantei rutiere
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au restrictionat circulatia oamenilor, astfel fiind atestata o tendinta descrescatoare a principalilor
indicatori ai sigurantei rutiere, ca ulterior Tn anul 2021 sa se Inregistreze cea mai mare ratd a
accidentelor rutiere la 100 de mii de locuitori, fiind estimate cca 2548 de accidente. Totusi, este
de remarcat ca, in anul 2023 se releva o micsorare a numarului de accidente rutiere si a deceselor
cauzate de accidentele rutiere in comparatie cu anul 2019. Respectiv, rata accidentelor rutiere la
100 de mii de locuitori a inregistrat o scadere de 18 p.p, fiind inregistrate 1976 de accidente cu
609 mai putine comparativ cu anul 2019.

Circa 72% din numarul total de accidente rutiere au loc pe infrastructura rutiera urbana
(orase, sate). Circa 51% din aceste accidente au loc in interiorul zonelor urbane, care au provocat
decesul a 30 persoane (14% din total), iar pe de alta parte, 21% din totalul accidentelor rutiere,
care au avut loc in zonele rurale (sate), au provocat decesul a 56 persoane (25%).

In acelasi timp, rata deceselor la un milion de locuitori este cu mult peste media tarilor
din UE. Tn 2023, media UE a fost de 46 de decese cauzate de accidentele rutiere la un milion de
locuitori, Tn timp ce Republica Moldova a inregistrat o rata de 1,7 ori mai mare — 79 de decese la
un milion de locuitori (figura 5).

Figura 5. Fatalitati in accidente rutiere la un milion locuitori in anul 2023

Media UE | 46
Romania 81

Republica Moldova 79
Bulgaria 82
Letonia 76
Lituania 56
Estonia 43
Spania 36
Olanda 35
Germania 34
Danemarca 27
Norvegia 22
Suedia 22
Islanda 21

0 10 20 30 40 50 60 70 80 90

Sursa: https://ec.europa.eu/commission/presscorner/detail/ro/ip_24 1361

Cele mai sigure drumuri sunt in Islanda (21 de decese la un milion de locuitori) si Suedia
(22/milion). Tntre timp, Bulgaria (82/milion) si Romania (81/milion) au raportat cele mai ridicate
rate ale mortalitatii Tn 2023, conform cifrelor publicate de Comisia Europeana.

Estimarile efectuate a costurilor sociale ale fatalitatilor si traumelor cauzate de accidentele
rutiere in Republica Moldova, evidentiaza faptul ca pierderile statului constituie circa 1,6% din
Produsul Intern Brut si poate fi estimata la inceputul anului 2022 la suma de 214,57 mil. USD
sau circa 225,00 mii USD per persoana. Aceste pierderi economice imense impiedica dezvoltarea
economica si perpetueaza saracia.

Pentru a face fata acestei situatii, trebuie implementatd o noua abordare a sigurantei
rutiere, care ar presupune atat o revizuire a sistemului de clasificare a drumurilor pentru
imbunatatirea managementului vitezei, implementarea procedurilor de siguranta a infrastructurii
rutiere in ciclurile de proiect si proceduri de proiectare, cat si adoptarea unei abordari holistice a
problemei, printr-un nou sistem de management al sigurantei drumurilor, care sa implice toate
partile interesate ale statului pentru a stabili conditiile de baza si rdspunsul de urgentd adaptat
pentru drumuri mai sigure.

2.2. Transportul rutier de persoane prin servicii regulate

Contextul institutional



Tn prezent, transportul local/municipal, raional si transportul la nivel interraional este
organizat conform competentelor teritoriale a autoritatilor publice locale. Responsabilitatile
privind transportul public si infrastructura de transport sunt transferate autoritatilor publice locale
(APL) prin Legea nr. 435/2006 privind descentralizarea administrativa si Codul Transporturilor
Rutiere nr.150/2014.

Competentele privind transportul (infrastructura de transport si transportul rutier de
persoane prin servicii regulate) sunt impartite intre doud niveluri de administrare. Atributiile
fiecarui nivel administrativ, conform legislatiei Tn vigoare, este prezentata in tabelul urmator.

Infrastructura de Transport Transportul Public

Nivelul 1 (urban) Constructia, administrarea, | Servicii de transport local/municipal
intretinerea si reparatia drumurilor | (Codul Transporturilor Rutiere nr. 150/2014)
comunale si strazilor
Nivelul 2 (raioane) Constructia, administrarea, | Servicii de transport raional

intretinerea si repararea drumurilor | (Codul Transporturilor Rutiere nr. 150/2014)
de interes raional (drumuri locale),
precum si a infrastructurilor rutiere
(Legea privind descentralizarea
administrativa nr. 435/2006).
Studii de inginerie, constructie,
intretinere si  modernizare a
drumurilor si  podurilor (Legea
privind  administrarea  publica
locala nr.436/2006).

Concomitent, potrivit art.8 din Codul Transporturilor Rutiere nr.150/2014, Agentia
Nationald Transport Auto (ANTA), asigurd implementarea documentelor de politici publice si a
strategiilor nationale de dezvoltare in domeniul transporturilor rutiere, controleaza si
supravegheaza respectarea legislatiei nationale si internationale in domeniu de catre operatorii de
transport rutier, iar in temeiul art.32 elibereaza autorizatii de transport rutier de persoane prin
servicii regulate 1n trafic local, municipal, raional, interraional si international.

Desi, ANTA are un rol major in planificarea transportului public regional, totusi nu poate
acoperi toate nevoile cetdtenilor, fiind limitata la propriul nivel de competenta si pentru un anumit
tip de servicii de transport.

Actualmente, pe piata transporturilor rutiere activeazd 3860 de agenti economici, care
presteaza servicii de transport rutier de marfuri si persoane pe directii nationale §i internationale,
dintre care:

e 2890 de operatori de transport rutier desfdsoara activitate transport rutier de
marfuri, care detin cca 35 315 de unitdti de transport (u.t), corespund cerintelor, dupa cum
urmeaza: Euro VI —2862 u.t.; Euro V — 4986 u.t.; Euro IV — 636 u.t.; Euro 11l - 1479 u.t.; Euro
I1-2850 u.t.; Euro I — 1519 u.t. Euro 0 — 9824 u.t. si la 11159 u.t. — certificatul privind atribuirea
categoriei Euro lipseste;

e 752 de operatori de transport rutier presteaza servicii de transport rutier de
persoane prin servicii ocazionale/regulate, care detin cca 6 646 de autocare, dintre care: 7,2% -
pana la 10 ani vechime, 36,9% - de la 10 ani pana la 20 ani vechime, 46,2% - de la 20 ani pana
la 30 ani vechime, 4,5% - de la 20 ani pana la 30 ani vechime si 5,2% - de la 30 ani pana la 40
ani vechime. Accesul populatiei la servicii de transport rutier este realizat prin intermediul celor
405 rute /441 curse/ internationale si 1452 rute /4755 curse/ nationale, dintre care: 869 rute /2500
curse/ interraionale si 583 rute /2255 curse/ raionale;

e 251 de operatori de transport rutier presteaza servicii de transport rutier de
persoane 1n regim de taxi, care detin cca 5 235 de autoturisme, dintre care 50% - pana la 10 ani
vechime, 40% - de la 10 ani pana la 15 ani vechime si 10% - peste 15 ani vechime.

Astfel, Tn sector se identifica problema parcului invechit de vehicule antrenate in
transportul de persoane, care are impact major asupra sigurantei rutiere, de asemenea se mentine
problema nerespectarii programului de transport rutier in trafic national, precum si fenomenul
transportului rutier ilicit de persoane si marfuri.



Un alt aspect de mentionat este ca, atat APL de nivelul intdi, cat si de nivelul al doilea isi
Tndeplinesc cu dificultate atributiile in ceea ce priveste asigurarea mobilitatii locale, totodata fiind
constatate deficiente de comunicare si colaborare intre autoritatile administratiei publice centrale
si autoritatile administratiei publice locale. O situatie mai buna poate fi inregistrata la nivelul
mun. Chisinau, Balti, Orhei care dispun de servicii proprii.

Delegarea acestor competente catre APL este o provocare pentru majoritatea APL-urilor.
Majoritatea entitatilor de nivelul intdi au un buget extrem de limitat pentru organizarea
transportului local la nivelul stabilit de Codul Transporturilor Rutiere nr.150/2014. Desi, Codul
obligd aceste autoritati sa elaboreze si aprobe, dupa coordonarea cu organul central de
specialitate, strategii pe termen mediu si lung pentru dezvoltarea si modernizarea transportului
rutier, luand in considerare planurile de urbanism si amenajarea teritoriului, programele de
dezvoltare economica-sociald a localitatilor si necesitatile de transport ale populatiei, pana la
moment astfel de planuri nu au fost elaborate.

Ca urmare a modificarilor aprobate in Codul Transporturilor Rutiere prin Legea nr.
432/2023, in reglementarea transporturilor a fost introdusa notiune de asociatii de dezvoltare
intercomunitara, care a fost egalata cu transportul local/municipal. Aceste adaptari ar trebui sa
serveasca ca punct de pornire pentru a oferi posibilitatea APL-lor de a se asocia pentru a presta
servicii mai calitative pentru comunitate.

In context, principalele probleme observate care rezulti din situatia existenti sunt
urmatoarele:

Organizarea transportului local este limitata la un singur teritoriu APL. Teritoriul limitat
al raioanelor si localitatilor si, in consecinta, bugetul limitat alocat politicilor de transport este
principala problema constatata. Ca solutie se propune organizarea transportului urban pentru un
grup de localitati, tindnd cont de zonele functionale, astfel incat planificarea transportului sa tina
cont nu doar de limitele administrative, ci si de activitatea zonei urbane respective, n
conformitate cu fluxurile de persoane si bunuri in regiunea data, fapt confirmat si de experienta
pozitiva a altor tari, care au trecut la o gestionare colectiva a sistemelor de transport reusind n
acest fel sa depaseasca anumite probleme.

O problemd majora n stabilirea modalitatilor de cooperare (sau cel putin in Incercarea de
a spori cooperarea intre partile interesate) este lipsa unei entitati publice desemnate cu atributii
de coordonare a celorlalti actori. Permisiunea cooperarii intre entitatile publice nu este suficienta.
Una dintre ele sau o autoritate externa ar trebui sd fie desemnata sa preia initiativa de gestionare
a proiectului pana la incheierea acordurilor intre parti si increderea ca acesta este suficient de bine
pregitit pentru a fi implementat. In cazul zonei metropolitane Chisindu, este evident ca
municipiul Chisindu va fi entitatea care va dezvolta cooperarea cu localititile suburbane
(metodologia PMUD, care este in curs de implementare).

Cooperarea intre APL si nivelul guvernamental pentru planificarea infrastructurii si a
transportului public este minimda. Prin urmare, se constata lipsa unor strategii de dezvoltare in
domeniu agreate de toti actorii, pentru determinarea prioritatilor de renovare si constructie a
infrastructurii rutiere, promovarea complementaritatii intre diferite tipuri de transport si
cooperdrii intre operatori, inclusiv pentru construirea de noi infrastructuri, atunci cand este
necesar.

Tn contextul dezvoltarii retelelor de transport public, problema finantarii acestora devine
cruciala. Resursele pentru dezvoltarea transportului public sunt limitate si, din cauza veniturilor
reduse ale populatiei, tarifele la transport trebuie mentinute la un nivel minim. Acest lucru face
ca crearea de noi servicii de transport, pentru a-si imbunatati calitatea serviciilor, sa fie o
provocare pentru autoritatile publice interesate si mai putin pentru operatorii privati. Cu toate
acestea, alte modalitati de a recupera costurile de transport de la utilizatori nu au fost explorate.
In unele tari, institutia de specialitate care se ocupa de organizarea transporturilor beneficiaza de
resurse alocate sau utilizeaza resurse proprii, pe langa investitii de capital de la institutiile
municipale, autoritatile regionale si guvernamentale, diferite de resursele generate de operatiunile
de transport. Taxele pot fi percepute din taxe de parcare, taxe de aeroport (Marea Britanie), taxe
pentru combustibil (Portugalia, Germania), taxe de la angajatori (Franta). Unele orase din SUA
folosesc un sistem bazat pe impozite pe proprietate. Aceste solutii ar trebui explorate.



Lipsa unui sistem centralizat de date si statistici agregate privind numarul localitatilor
care opereaza autobuze locale sau alte tipuri de sisteme de transport urban si numarul de pasageri
pe care Ti transporta. Acest fapt influenteaza negativ procesul de fundamentare si elaborare a
noilor initiative de politici in domeniu. Totodata, acest fapt confirma lipsa dialogului si
colaborarii dintre autoritdtile administratiei publice centrale si locale.

Tn prezent, transportul local este tipul de transport dominant ca poluare si cost.
Autobuzele si microbuzele operate privat sunt de departe cele care prevaleazd, in timp ce
vehiculele electrice, cum ar fi troleibuzele, sunt disponibile doar in orasele mai mari, ca Chisinau,
Balti, Tighina si Tiraspol, iar transportul feroviar suburban este aproape inexistent. Raspandirea
companiilor de transport privat de dimensiuni mici, cu vehicule mici si invechite, a fost raspunsul
pietei la lipsa capacitatilor investitionale a oraselor, inclusiv celor mai mici, iar transportul public
depinde aproape in totalitate de ofertele agentilor economici. Lipsa de cooperare intre entitatile
publice a condus la o ofertd segmentata, cu oportunitati contractuale si volum de pasageri prea
mic pentru a permite operatorului s investeasca in vehicule mai moderne si mai putin poluante.

Potrivit Strategiei nationale de dezvoltare regionala 2022 - 2028, cinci din cele sase orase
principale pentru pregatirea viitorilor poli de crestere a Republicii Moldova, cu exceptia
municipiului Orhei, nu dispun de un serviciu local de transport public urban de o calitate
acceptabila, Intrucat autoritatile publice locale nu sunt capabile financiar sa asigure achizitia de
unitati de transport moderne . Tn aceste conditii, in prezent, serviciile de transport public din cinci
municipii au fost delegate agentilor economici privati, care folosesc in majoritate unititi de
transport (microbuze) cu un grad sporit de uzura fizica si morala si cu o calitate nesatisfacdtoare
a serviciilor prestate.

APL-urile au capacitati limitate de monitorizare a calitatii serviciilor si siguranta in
exploatare. Fapt determinat de lipsa resurselor umane competente pentru monitorizarea nivelului
calitatii serviciilor de transport prestate, iar in zonele cu un nivel scazut de concurenta, pot exista
putine mijloace alternative.

Interconexiunea dintre diferite niveluri de servicii este redusd. Nu toate orasele au
dezvoltat noduri de tranzit pentru autocare (in special de-a lungul rutelor de tranzit intre orasele
mai mari) si din cauza nivelurilor multiple de planificare a rutelor, opririle nu pot fi intotdeauna
concentrate n aceeasi zona.

Conditiile de siguranta rutiera sunt semnificativ mai reduse decat in tarile UE. Desi, in
evolutie se atestata o tendinta descrescatoare a principalilor indicatori ai sigurantei rutiere din
Republica Moldova prin micsorarea numarului deceselor din trafic in zonele urbane, situatia se
poate agrava odata cu continuarea dezvoltarii mobilitatii urbane si a indicelui de motorizare.

Nivelul redus al digitalizarii mobilitatii. Dezvoltarea tarii in ceea ce priveste digitalizarea
aratd rezultate contrastate pe activititi, zone geografice si categorii de public. In timp ce unele
zone prezintd semne de progres rapid, alte zone (in special zonele rurale) prezintd dificultati
pentru digitalizare. Nu exista nicio indoiala ca infrastructura digitala va ajunge la maturitate in
zonele cele mai populate si dezvoltate economic, unde va fi capabild sd sprijine digitalizarea
serviciilor de transport urban si sa beneficieze de servicii digitale dezvoltate in transport (cum ar
fi planificarea rutelor, informarea pasagerilor, biletul electronic, managementul traficului si
siguranta). Cu toate acestea, decalajul se poate mari, iar zonele periferice vor ramane cu servicii
segmentate si prost organizate.

In domeniul transportului rutier de persoane prin sericii regulate, o initiativd importanti
o reprezintd implementarea sistemului de management integrat, care presupune crearea
Registrului rutelor, precum si implementarea mai multor subsisteme informationale, printre care
E-Bilet, E-GPS. Dezvoltarea acestor sisteme urmeaza sa faciliteze integrarea tuturor serviciilor
regulate Tntr-un sistem unic.

Organizarea coexistentei transportului de pasageri si transportul de marfa este, de
asemenea, o problemd provocatoare. Desi intensitatea livrarii de marfuri nu a atins aceeasi
amplitudine ca in alte tari, acesta este un punct de luat in considerare la planificarea si renovarea
infrastructurii rutiere.



Existenta unui sistem de transport public slab dezvoltat si ineficient afecteaza cu
precadere grupurile vulnerabile ale populatiei, care nu au acces sau resurse financiare pentru
autovehicule personale prin reducerea mobilitatii acestora.

Analizand lista masurilor propuse de Uniunea Europeana prin intermediul noului cadru
european de mobilitate urbana adoptat in decembrie 2021 pentru asigurarea tranzitiei catre o
mobilitate urbana sigurd, accesibild, favorabila incluziunii, inteligenta, rezilienta si cu emisii zero
se contureaza urmatoarele directii de activitate pentru Republica Moldova:

1. Adoptarea planurilor de mobilitate urbana durabila in orasele din Republica Moldova;

2. Decarbonizarea sectorului transportului public, cu dezvoltarea mobilitatii electrice si a
mobilitatii active. Totodatd, urmeaza a fi promovate actiuni de dezvoltare a tipurilor de transport
cu zero emisii (ciclismul, mersul pe jos), care progreseaza lent in tara. Desi sunt dezvoltate mai
multe initiative pentru promovarea ciclismului, iar numarul populatiei dispuse sa adopte acest tip
de transport este in crestere, numarul efectiv de piste construite este limitat si nu exista norme
(ghiduri) de planificare si proiectare a acestora;

3. Digitalizarea transportului public. Asigurarea dezvoltarii si imbunatatirea tehnologiilor in
domeniul transportului, prin promovarea utilizérii sistemelor inteligente de transport si a
tehnologiei informatiei in gestionarea si exploatarea tuturor tipurilor de transport (sisteme de date
deschise, servicii electronice si sisteme de management integrat pe toate tipurile de transport).

2.3.Transport feroviar

Moldova dispune de o retea feroviara cu o lungime totald de 1151 km de linii principale de cale
ferata si 776 km de linii secundare/statii, toatd reteaua fiind formata din linii neelectrificate cu
ecartament larg de 1520 mm. Exista cateva scurte sectiuni in apropierea frontierei cu Romania,
care sunt construite conform ecartamentului standard european de 1435 mm, pentru a permite
schimbul de boghiuri sau transbordarea intre diferite ecartamente.

Trei coridoare majore traverseaza Republica Moldova:

e (Coridorul Nord, care face legatura cu Ucraina prin mai multe puncte de trecere a frontierei
si deservind orasul nordic Balti si Ungheni, reprezentdnd punctul de frontierd cu cel mai
intens trafic cu Romania in anul 2022 (cu directia catre lasi si portul Constanta din
Romania);

e Coridorul Central, asigurdnd conexiunea dintre Ungheni si capitala Chisindu, si
extinzandu-se spre Ucraina (regiunea Odessa) prin Transnistria;

e Coridorul Sudic realizeaza conexiunea retelei centrale cu noua directie catre regiunea
Odessa prin statia Basarabeasca - o sectiune noua pe teritoriul Ucrainei, fiind reabilitata
pana la statia Berezino pentru a evita regiunea Transnistria. Spre sud, traseul atinge
Dunarea si frontiera romana prin Portul Giurgiulesti si Portul Reni din Ucraina.

Cateva trasee din regiunea nordica si sudica nu se conformeaza limitelor teritoriale ale
tarii, astfel ca liniile de cale ferata traverseaza in repetate randuri atat teritoriul Moldovei, cat si
al Ucrainei. Aceasta configuratie conduce la emergenta unei complexitati neintentionate in
materie de supraveghere si control feroviar. Structurile si procedurile vamale complexe extind
durata deplasarii In ansamblu si diminueaza atractivitatea transportului pe calea ferata.

Pana in prezent, 1.S. ,Calea Ferati din Moldova” (CFM) reprezinti unicul operator
feroviar din Republica Moldova, avand responsabilitati ce includ transportul de marfa si de
pasageri, precum si administrarea retelei feroviare. Segmentul dominant al activitatii companiei
il constituie transportul de marfa, in special tranzitul din Ucraina spre Uniunea Europeana.
Intretinerea principalelor linii feroviare a fost insuficient finantata timp de mai multi ani, ceea ce
a dus la reducerea Tn timp a activitatii de transport a calatorilor. In urma crizei provocate de
Covid-19, doar cateva rute, selectate pe baza relevantei lor comerciale, continua sa fie
operationale.

Intru asigurarea implementarii Acordului de Asociere si armonizarea treptati a legislatiei
nationale in domeniul transportului feroviar la acquis-ul UE, pentru crearea unor servicii



feroviare moderne, fiabile si sigure, deschise competitiei intre viitorii operatori feroviari, publici
si privati, prin Legea nr.19/2022 a fost adoptat Codul transportului feroviar, care prevede
reformarea 1.S. ,,Calea Ferata din Moldova” si al intregului sector de transport feroviar. Astfel,
infrastructura feroviard va apartine in continuare statului, iar serviciile de tractiune, transport
pasageri si marfi vor putea fi prestate de operatori privati. In acelasi timp, se vor stabili reguli
concrete privind aportul statului in privinta dezvoltarii infrastructurii feroviare si ulterior, va
piata serviciilor de transport feroviar de marfuri. Acest proces de reforma a debutat cu infiintarea
Agentiei Feroviare responsabile de implementarea si realizarea politicilor in domeniul
transportului feroviar, fiind abilitatd cu exercitarea atributiilor organului national pentru siguranta
feroviara si transpunerea acquis-ului UE relevant in vederea imbunatatirii standardelor de calitate
a serviciilor prestate in transportul feroviar.

Totodatd, au fost lansate o serie de initiative menite sd sporeascd interconectarea
infrastructurii feroviare moldovenesti cu retelele feroviare ale Uniunii Europene. In perspectiva,
o sectiune a retelei feroviare din Moldova va functiona in cadrul coridoarelor retelei
transeuropene de transport (TEN-T), facilitind conexiuni intre toate statele membre ale UE. Tn
acest context, Republica Moldova va juca un rol crucial ca tara de tranzit intre Uniunea Europeana
si Ucraina, aceasta din urma devenind, aldturi de Moldova, candidata pentru aderarea la UE in
iunie 2022.

Starea infrastructurii feroviare

Reteaua feroviara, care se intinde pe 1151 km, cuprinde toate regiunile tarii. In ansamblu,
infrastructura feroviara se confrunta cu probleme de deteriorare si insuficienta a capacititii, aceste
deficiente fiind accentuate 1n mod deosebit pe sectorul feroviar cu potential inalt, situat in zona
nord-centrala al Moldovei. Se consemneaza intarzieri considerabile in lucrarile de intretinere a
infrastructurii feroviare, evidentiindu-se o frecventa ridicata a restrictiilor de viteza pe retea (in
jur de 38% din aceasta). Viteza medie comerciald nu depaseste 30 km/h, in timp ce viteza
nominald (conform proiectdrii initiale) oscileaza intre 80 si 100 km/h.

Cea mai mare parte a echipamentelor si instalatiilor (sisteme de semnalizare, interblocari,
blocuri de cale, centralizare) prezinta un grad de uzura fizica de peste 75%, iar 0 serie
semnificativa dintre sistemele actuale se fundamenteaza pe tehnologii invechite, avand durata de
exploatare expirati sau aproape de expirare. In pofida faptului ci aceste tehnologii sunt depisite,
ele pot asigura functionarea eficienta in conditii de trafic restrans, Insd nu sunt adecvate pentru
gestionarea unui trafic feroviar in crestere. O modernizare se impune 1n viitorul imediat.

Divergentele de standarde tehnologice, in special diferentele de ecartament feroviar intre
Republica Moldova si statele membre ale Uniunii Europene, constituie obstacole artificiale si
complica procedurile de trecere a frontierei, afectand atat transportul de marfa, cat si pe cel de
calatori. Aceasta discrepanta intre ecartamente impune realizarea unor operatiuni complexe de
gestionare a trenurilor n punctele de trecere a frontierei, cum ar fi schimbarea boghiurilor de la
un tip de ecartament la altul (exemplu 1n acest sens fiind statia Ungheni), unde capacitatea este
limitata la un singur tren simultan, sau proceduri de transbordare (cum este cazul la Giugiulesti).
CFM nu dispune de capacitatea necesara pentru a implementa renovari ample si permanente ale
infrastructurii feroviare intr-o maniera eficienta. Compania are la dispozitie un numar limitat de
instrumente de intretinere si echipament pentru material rulant, esentiale pentru reinnoirea
principala a liniilor de cale ferata si chiar pentru intretinerea de rutind. Majoritatea lucrérilor de
intretinere se executd manual, cu echipe pe teren care efectueaza reparatii punctuale menite sa
conserve status quo-ul existent. De asemenea, deficitul de personal calificat pentru intretinerea
preventiva si corectiva constituie un aspect crucial in evaluarea stirii infrastructurii feroviare. In
acest sector, la fel ca in multe alte domenii de specialitate, se prefigureaza un val semnificativ de
pensiondri, punand astfel in discutie politica de resurse umane a companiei.

Totusi, cauza principald a deteriordrii infrastructurii feroviare rezida in deficitul
investitional din ultimii ani, atat in ceea ce priveste reparatiile de anvergura, cat si intretinerea
finantata din bugetul statului. Aceastd dinamici a condus la degradarea starii retelei. In contrast



cu investitiile rutiere, care au depasit 1 miliard de euro, fondurile destinate sectorului feroviar in
perioada 2007 - 2016 s-au situat sub pragul de 150 de milioane de euro °.

Starea deficitara a infrastructurii influenteazd negativ performanta acestui sector
(limitarea vitezei, extinderea duratei deplasarilor, capacitatea redusa a retelei), diminuand astfel
atractivitatea sectorului pentru expeditori si reprezentdnd un obstacol in fata concurentei cu
traficul rutier.

De asemenea, infrastructura precard genereaza repercusiuni interne asupra bugetului
operatorului feroviar: durate mai lungi de parcurs cu trenul presupun angajarea unui numar sporit
de conducatori auto, datorita restrictiilor legale privind durata maxima de lucru zilnic.

In prezent, fluxurile principale de transport de marfi din Moldova sunt reprezentate de
bunuri ce tranziteaza din Ucraina spre Uniunea Europeana. Totusi, avand in vedere infrastructura
putin atractivd si pozitionarea geografica a Moldovei, se contureaza posibilitatea unor rute
alternative ce conecteaza Ucraina si Romania, evitand teritoriul moldovenesc. Aceste trasee
alternative vor fi mai atractive n viitor, intrucat tarile respective intensifica eforturile de
consolidare a interconectivitatii bilaterale.

Din aceste considerente, sunt necesare actiuni urgente pentru modernizarea infrastructurii
motiv cd statul nu dispune de resurse financiare suficiente in bugetul public national pentru
mentenanta, reparatia si dezvoltarea infrastructurii feroviare, au fost atrase fonduri (granturi si
imprumuturi) in cadrul initiativei Solidarity Lanes cu suportul Uniunii Europene si a donatorilor
bilaterali pentru asigurarea reabilitarii si bunei functionari a mai multor coridoare feroviare.

Un avans semnificativ in directia sustinerii acestei reabilitari ar consta in adoptarea, dupa
modelul practicat in statele membre ale Uniunii Europene, a unui plan de investitii multianual.
Acest plan ar trebui sa stipuleze un buget anual destinat intretinerii si gestionarii infrastructurii
feroviare, alocat de cdtre Guvern. O astfel de initiativd ar completa finantarea investitiilor
capitale, care, la randul lor, ar trebui s se fundamenteze pe un plan de investitii consensual pentru
anii urmatori, concretizat printr-un al doilea acord intre Stat si entitatile feroviare.

Este imperativ s se consolideze importanta comerciald a infrastructurii feroviare. Actuala
configurare a retelei feroviare nu rdspunde in mod optim necesitatilor expeditorilor, impunandu-
se facilitarea accesului agentilor economici la aceasta. Aceasta presupune instituirea sau
dezvoltarea zonelor de transbordare si a terminalelor multimodale, precum si realizarea
conexiunilor feroviar-rutier-fluviale in porturile relevante, alaturi de eficientizarea procedurilor
de traversare a frontierelor spre UE si 1n interiorul Ucrainei si Moldovei.

In contextul unei conectivititi sporite cu Uniunea Europeani si cu statul invecinat,
artere feroviare europene principale (cu ecartamentul standard UE de 1435 mm) in teritoriile
statelor membre ce utilizeaza un alt tip de ecartament. Aceasta oportunitate ar putea fi exploatata
in viitor, atunci cand volumul traficului dintre Moldova si tara sa vecinad va justifica investitia.

Serviciile de transport pe calea ferati

Conform situatiei din ultimii 5 ani, sectorul feroviar realizeaza circa 15% din fluxul total
de marfuri transportate si circa un 1% din fluxul total de pasageri transportati, inregistrand o
scadere continud. Tendinta in descrestere a acestor indicatori se explica prin lipsa cadrului de
finantare a infrastructurii feroviare si a serviciilor de transport public de pasageri, care sa sustind
cresterea calitatii serviciilor.

Desi, acest mijloc de transport este mai atractiv ca pret per km, durata mare de transportare
feroviara duce la blocarea resurselor financiare pe o perioada mult mai indelungata si de regula
1l face nerentabil economic. Mai mult ca atét, serviciile feroviare actuale nu corespund cerintelor
expeditorilor si ale furnizorilor de servicii logistice. Parcursul final (ultimul kilometru) pana la
terminale este insuficient, iar frecventa redusa a trenurilor zilnice spre alte terminale sau destinatii
afecteaza semnificativ atractivitatea. Sistemul CFM de determinare/stabilire a preturilor si
tarifelor pentru transportul de marfa este depasit si ngreunat de birocratie. Procesul de stabilire
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a preturilor si a tarifelor este anevoios intr-un context in care deciziile trebuie luate rapid, in cadrul
unei piete de transport concurentiale.

Transportul feroviar de marfa reprezinta segmentul principal de activitate pentru CFM,
avand in vedere ca 80% din veniturile operationale ale companiei sunt generate de activitatile de
transport de marfa. In anul 2019, CFM a gestionat transportul a 4,27 milioane tone de marfa, in

timp ce Tn 2023 aceasta cifra s-a redus la 3,94 milioane tone (figura 6).
Figura 6. Marfuri transportate cu transportul feroviar
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Totusi, se atestd o majorare a cotei transportului feroviar in structura marfurilor
transportate de la 8,7% in 2019 la 19,9% in 2023, aceasta crestere se datoreaza blocarii porturilor
maritime ucrainene in urma conflictului dintre Rusia si Ucraina, situatie care a necesitat
redirectionarea exporturilor agricole ucrainene catre rutele terestre (feroviare si rutiere).

In aceasta situatie, CFM este extrem de dependenti de activititile de tranzit in ceea ce
priveste transportul de marfa, avand in vedere ca actuala configuratie economica internd nu
genereazd o cerere substantiald pentru serviciile de transport feroviar de marfa. Performantele
comerciale ale sectorului feroviar sunt influentate preponderent de factorii economici externi,
cum ar fi activitatile de export si tranzit.

In ceea ce priveste transportul feroviar de pasageri al CFM acesta este deficitar, in special
in ceea ce priveste transporturile locale si suburbane. Serviciile domestice de transport de pasageri
au fost diminuate la jumatate comparativ cu perioada anterioara pandemiei, in principal din cauza
invechirii unor rame de tren. Un numar restrans de servicii internationale sunt desfasurate cu
vagoane modernizate, Inregistrand rezultate satisfacatoare. Desi liniile internationale sunt
performante, pe piata interna tarifele pentru serviciile de calatori sunt stabilite de stat la niveluri
extrem de reduse, iar CFM nu beneficiaza de compensatii financiare pentru aceste servicii, spre
deosebire de practicile din tarile Uniunii Europene, rezultand astfel in pierderi semnificative. Tn
plus, nu existd o colaborare Intre operatorii de autobuze si cei feroviari pentru a oferi servicii
integrate calatorilor.

Datele privind evolutia transporturilor de pasageri (figura 7), indica faptul ca numarul
pasagerilor transportati a scazut in anul 2023 cu 33% in comparatie cu anul 2019, si detine o cota

nesemnificativa (sub 1%) din totalul pasagerilor transportati cu transportul public.
Figura 7. Pasageri transportati cu transportul feroviar
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Sursa: Elaborata de autor conform datelor Biroului National de Statistica

Acest fapt se datoreaza nivelului limitat al investitiilor in materialul rulant din ultimii ani,
datorita veniturilor nesemnificative si a suportului insuficient din partea statului. Parcul de
material rulant este invechit, aceasta situatie fiind cu precddere vizibild in segmentul transportului
de calatori. Majoritatea vagoanelor si locomotivelor (pentru tractiune si manevrd) au depasit
durata de viatd maxima admisibild, un fapt ce anticipeaza o retragere masiva din uz in urmatorii
ani.

Totodata, se constata un grad redus de digitalizare a serviciilor de transport feroviar.
Operatiunile de circulatie si monitorizare a trenurilor sunt efectuate, in mare parte, manual,
complicind gestionarea unui eventual trafic intensificat si influentand negativ atat siguranta, cat
si disponibilitatea operationald. Serverele si sistemele de operare utilizate sunt depdsite, iar
functionarea lor continua este afectatd de lipsa intretinerii sau de defectiunile hardware. Se
remarcd absenta unor straturi de securitate, constituind un risc major pentru securitatea
corporativa.

Avand in vedere structura IT depdsitd, compania se confrunta cu un risc inalt de brese de
securitate si disfunctionalititi ale sistemelor existente, ceea ce genereaza probleme in
desfasurarea operatiunilor.

Intr-un scenariu pesimist, fard interventii si inovatii in organizare, material rulant si
finantare a transportului de célatori, sectorul feroviar se va confrunta cu pierderea unui volum si
mai mare de trafic in favoarea celui rutier, indiferent de tipul transportului - marfa sau calatori.

La moment, se desfisoari unele initiative pentru dezvoltarea sectorului feroviar. In anul
2012, CFM a demarat procesul de modernizare a flotei sale de material rulant, procurand 5 unitati
DMU reabilitate, urmate de beneficierea, in 2016, a unui credit BEI-BERD si a unui grant UE,
destinat achizitiei a 12 locomotive diesel noi, care au fost livrate in 2020. Totodata, pe parcursul
anului 2023, au fost negociate si semnate Acorduri cu BERD si BEI in valoare de 83,79 de
milioane de euro pentru reabilitarea coridorului feroviar Vailcinet-Ocnita-Balti-Ungheni-
Chisinau-Cainari, in cadrul initiativei Solidarity Lines si au avansat lucrarile de reparatie pe
tronsonul de cale ferati Bender-Causeni-Basarabeasca-Etulia-Giurgiulesti. In context, au fost
efectuate lucrari pe 40 de km de cale ferata, s-au schimbat 38 de aparate de cale, 13000 de
traverse, precum si s-a curatit albia podurilor feroviare din statia Causeni. Totusi, este imperios
necesara realizarea de investitii suplimentare in materialul rulant (cu accent pe transportul de
calatori), atat in segmentul de transport marfa, cat si in cel de calatori.

Impactul transportului feroviar asupra mediului

Schimbarile climatice constituie o sursd semnificativa de riscuri pentru infrastructura de
tip liniar. Astfel, fenomene precum cresterea temperaturilor medii, intensificarea si prelungirea
valurilor de caldura estivale, secetele sau multiplicarea incendiilor pot cauza supraincalzirea
componentelor, dilatarea sinelor, perturbarea circulatiei feroviare, incetinirea traficului. De
asemenea, o serie de alte pericole climatice pot influenta in mod direct reteaua, incluzand
inundatiile, fenomenele de submersiune, alunecarile de teren si altele.

Pentru diminuarea riscului, o iIntretinere avansatd este esentiald pentru consolidarea
rezistentei infrastructurii. Intretinerea eficienta a sistemelor de drenaj si o supraveghere atenti a
taluzurilor ar contribui semnificativ la reducerea vulnerabilitatii componentelor cheie ale retelei.
Este imperativ sa se includa proiectiile climatice in toate demersurile viitoare, de la substituirea
materialelor la reconstructie, pentru a opta pentru materiale adecvate contextului climatic (cum
ar fi sinele rezistente la temperaturi ridicate) si pentru a dimensiona componentele in mod
corespunzator (de exemplu, sistemele de drenaj). Abordarea riscului hidrologic, reprezentat de
inundatiile provocate de rauri sau scurgeri, trebuie sa constituie o prioritate.

Problema miscarilor de sol reprezintd o provocare majord pentru intreaga retea,
necesitdnd o monitorizare $i prevenire riguroasd. Selectia materialelor in sectiunile recent
proiectate sau 1n cazul inlocuirii sinelor trebuie sa prioritizeze o rezistenta si toleranta sporita la
caldurd, pentru a face fata att proiectiilor de temperatura viitoare, cat si evenimentelor de durata
cu temperaturi extreme (de exemplu, mai multe zile consecutive cu temperaturi peste 35°C).



Tn contextul emisiilor de dioxid de carbon, transportul feroviar se distinge ca fiind unul
dintre sectoarele cu cele mai scazute niveluri de emisii de CO2. Cu toate acestea, capacitatea
acestui sector de a reduce si mai mult emisiile de carbon raméane considerabila. Eforturile pot fi
directionate catre dezvoltarea infrastructurii, Tmbundtatirea facilitdtilor si modernizarea
materialului rulant, optimizarea energiei de tractiune, perfectionarea sistemelor auxiliare, sau
integrarea inteligentei artificiale pentru o gestionare eficienta a energiei. Utilizarea locomotivelor
mai eficiente din punct de vedere energetic (cu o greutate redusd) si promovarea vehiculelor
ecologice (hibride, electrice, alimentate cu gaz natural) pot contribui semnificativ la reducerea
emisiilor de CO2, complementar cu implementarea programelor de formare pentru o conducere
ecologica.

Institutii si legislatie

Prin Acordul de Asociere incheiat cu Uniunea Europeana, Republica Moldova s-a angajat
sd isi sincronizeze sectorul feroviar cu cel european, adoptand directivele si reglementarile
existente ale UE.

Reforma sectorului feroviar a fost consolidatd printr-o fundamentare juridica robusta,
vizand organizarea institutionald pe termen lung a retelei feroviare. In anul 2022 a fost adoptat
un nou Cod feroviar (lege primard in domeniu), care incorporeaza cerintele esentiale ale
Directivelor feroviare ale Uniunii Europene. Acesta include transformarea operatorului feroviar,
constituirea entitdtilor feroviare pertinente, stabilirea cadrului contractual pentru compensarea
serviciilor de transport public, precum si finantarea activitdtilor de intretinere si exploatare a
retelei feroviare.

Cu toate acestea, procesul de implementare efectiva inregistreaza Intarzieri atat in cadrul
operatorului feroviar, cat si in cadrul organismelor guvernamentale implicate. Partile interesate
din sectorul feroviar se confruntd cu insuficienta capacitatii de a efectua o transformare
institutionald ampld, care ar presupune, intr-un context economic instabil, mobilizarea unui
numir semnificativ de resurse umane si eforturi sustinute pentru gestionarea acestei probleme. In
plus, chiar si pentru etapa preliminara de adoptare a contractelor de finantare/compensare, bugetul
alocat a fost restrictionat, iar procesul de implementare a suferit amanari.

Totusi, In absenta realizdrii schimbarilor necesare in anii urmatori, Republica Moldova
va continua sd nu indeplineasca cerintele stipulate in Acordul de Asociere, ceea ce va compromite
stadiul sau de pregatire pentru o viitoare aderare la Uniunea Europeana.

Prioritati emergente din contextul actual

In cadrul acestei strategii, priorititile stabilite se vor axa pe urmitoarele doud principii
fundamentale:

e Inactiunea nu reprezinti o solutie viabili. In absenta modernizarii, sectorul

feroviar se va confrunta cu o criza profunda, exacerbatd de accelerarea procesului de invechire a
activelor si echipamentelor, precum si de diminuarea progresiva a resurselor umane esentiale.
Scédderea calitatii serviciilor va antrena o pierdere aditionala a clientilor, agravarea deficitelor
financiare si va constitui un obstacol suplimentar in calea dezvoltarii economice a tarii.

e Este imperios necesari adoptarea unor masuri proactive pentru dezvoltarea
acestui sector, pentru a garanta continuitatea existentei cailor ferate, rezistenta lor in fata
problemelor actuale si pentru a spori atractivitatea sectorului in ochii potentialilor noi angajati si
investitori. Republica Moldova trebuie s pund in aplicare Conceptia pentru restructurarea
sectorului feroviar, conform adoptarii sale, si sa persiste in procesul de modernizare a sectorului,
avand suportul tuturor actorilor nationali relevanti si al institutiilor internationale.

Aceasta viziune se va axa, asa cum este dezvoltat ulterior, pe cateva aspecte esentiale:
- Intretinerea, renovarea sau modernizarea infrastructurii feroviare, conform necesitatilor
impuse de conditia actuala a retelei feroviare si de cerintele pietei;
- asigurarea unei finantari previzibile si constante a sectorului feroviar, fundamentata pe
acorduri contractuale Intre compania de cai ferate si stat, in scopul sustinerii acestuia;
- reorientarea transportului feroviar de célatori pe axele cele mai relevante;



- amplificarea atractivitatii sectorului, cu o tendintd comerciald tot mai accentuata catre
expeditori;

- dezvoltarea competentelor si capacitatilor entitatilor implicate (compania nationala de cai
ferate, organismele de reglementare si control, departamentele ministeriale) pentru a rdspunde cu
eficienta provocarilor reformei feroviare si modernizarii legislatiei in domeniu.

2.4. Caile navigabile interioare

Sistemul de cai navigabile interioare si de porturi din Republica Moldova este compus
din doua artere fluviale naturale, raurile Nistru si Prut. In conformitate cu Acordul european
privind principalele rute de navigatie internd de importanta internationald, incheiat la Geneva la
19 ianuarie 1996, ambele rauri sunt clasificate ca rute de importanta internationald de categoria
E:

e E 80-07 - Réul Prut, de la confluenta cu raul Dunarea pana la Ungheni (407 km);

e E 90-03 - Raul Nistru din portul Belgorod-Dnestrovsk (Ucraina) pana in portul
Bender (228 km),

¢ si douad porturi de importantd internationala:

e P 80-62 - Complexul portuar Giurgiulesti (133 km), raul Dunarea;

e P90-03-02 - portul Bender (228 km) pe raul Nistru.

Conditiile de navigabilitate pe rurile Prut si Nistru sunt nesatisficitoare® din mai multe
motive. Incepand cu anii 1990, activititile economice si transportul de marfuri pe ciile navigabile
au cunoscut un declin constant si, in cele din urma, au incetat complet, odata cu proclamarea
independentei Republicii Moldovei.

Intretinerea regulati a senalului navigabil pe cursurile de apa (rauri) si a infrastructurii
conexe, esentiale pentru garantarea unei navigatii sigure, nu a fost efectuatd de-a lungul a
numerosi ani, practic de la sfarsitul anilor '80 si inceputul anilor '90 ai secolului trecut. Astfel, se
constata ca conditiile de navigatie sunt nefavorabile, iar elementele cdii navigabile (in particular
senalul) nu sunt conforme cu standardele impuse.

Pentru restabilirea unei navigatii sigure si pentru reluarea transportului de marfuri si
persoane pe cidile navigabile interioare, la prima etapa este necesar realizarea unui Studiu
hidrografic al albiei raurilor, urmata de o analiza riguroasa a datelor colectate, pentru o imagine
exactd a elementelor esentiale ale cdii navigabile/senalului navigabil si, in ansamblu, a stérii de
navigabilitate a raurilor.

Directiile de interventie relevante pentru restabilirea navigabilitatii fluviale va fi
influentatd de multiple aspecte decisive, inclusiv de conditia actuald a infrastructurii hidrografice
si de dinamica economica a regiunilor adiacente (din hinterland). De remarcat faptul ca, in
perioada anilor '90 se inregistra un volum de aproximativ 5 milioane de tone de transport de
marfuri pe an pe raurile Moldovei. Potentialul atingerii unui astfel de volum de transport intr-
unul dintre orizonturile de timp viitoare va fi determinat de studiile si analizele detaliate, care vor
decurge din acest document strategic.

La moment, nu exista o evidenta statisticd oficiald a transportului regulat pe rauri, totusi
se raporteaza transportul ocazional de marfuri pe anumite sectoare ale raurilor, efectuate pe
distante reduse, destinate sa satisfaca cerintele locale ocazionale ale sectorului privat,
preponderent in contextul activitatilor agricole si de constructii, cu caracter predominant
sezonier’. Legitura intre ambele maluri ale fluviul Nistru este asigurata de I.S. ,,Bacul Molovata”,
care presteaza servicii regulate de transport naval®,

® Din cauza conflictului transnistrean, riul Nistru se afld in prezent sub jurisdictie specificd. Consecinta acestui statut este ci datele hidrologice si
hidraulice si datele referitoare la starea de navigatie a raului Nistru nu sunt disponibile.

7 ANRM declari ci pe ciile navigabile interioare ale Republicii Moldova este posibild transportarea marfurilor prin garnituri formate din
impingitoare si barje cu capacitatea de incarcare de 1000 de tone pe rdul Nistru si pana la 300 sau 600 de tone pe raul Prut. In baza acestor date,
se estimeaza ca navele cu o capacitate de 300 pana la 350 de tone ar putea ajunge la Cahul, iar cele de 200 pana la 300 de tone ar putea ajunge la
Ungheni. Cu toate acestea, chiar si pentru aceasta capacitate redusa a navelor, nu exista informatii fiabile cu privire la posibilitatea de a naviga in
siguranta pe rutele mentionate.

®1.S. "Bacul Molovata" anual transport 125-135 mii tone de marfuri si 120-130 mii de pasageri peste raul Nistru, raionul Dubsari, cu slepul
nepropulsat.



Republica Moldova si-a asigurat iesirea la Marea Neagrd, prin segmentul maritim al
fluviului Dunarea (km 132,7-133.4), unde pe parcursul ultimelor 2 decenii a construit si dezvoltat
Complexul Portuar Giurgiulesti, care este compus din Portul de pasageri si marfuri Giurgiulesti
(administrat de citre 1.S. Portul Fluvial Ungheni”) si Portul International Liber Giurgiulesti
(gestionat de TCS ”Danube Logistics” SRL).

Administrarea si intretinerea senalului navigabil si a portiunii de navigatie pe Dunare din
Moldova este asigurata de catre Administratia Fluviald a Dunarii de Jos, Galati (AFDJ), in
conformitate cu Conventia privind regimul navigatiei pe Dundre, semnata la Belgrad la 18 august
1948. Navigatia pe acest sector al Dunarii este sigurd, iar adancimea apei si toate celelalte cerinte
de navigatie sunt asigurate. Nu exista blocaje, puncte critice sau obstacole pentru navigatie, toate
elementele senalului navigabil sunt in conformitate cu recomandarile Comisiei Dundrii.

Accesul la fluviul Dunarea ofera Republicii Moldova o legatura directd cu Marea Neagra
in aval si in amonte cu noua tari europene riverane Dunarii, inclusiv o legatura cu statele membre
ale UE. Beneficiile acestei conexiuni fizice se extind dincolo de simpla infrastructura, statutul
Moldovei ca membru al diverselor organizatii internationale, asociatii si initiative axate pe
Dunare conferindu-i o oportunitate remarcabilda de a dezvolta comunicatii internationale,
obtindnd avantaje si un impact pozitiv asupra sectorului de transport, inclusiv in domeniul
navigatiei interioare si maritime. Republica Moldova este parte a Comisiei Dunirii (CD)®, cea
mai veche institutie fluviald internationala europeand; are statutul de observator in cadrul
Comunititii de Transport'®, urmirind obtinerea calititii de stat membru; participd activ la
implementarea Strategiei Dunadrii si este angajatd in OCEMN (Cooperarea Economica la Marea
Neagra)!!,

Complexul portuar riveran-maritim de la Giurgiulesti, situat la confluenta dintre Dunare
si Prut, care a oferit Republicii Moldova, tara fard iesire la mare, unicul ei acces comercial catre
apele internationale, acum isi asuma o noud functie internationald esentialda. Din moment ce
Federatia Rusd a blocat porturile de-a lungul coastei ucrainene a Marii Negre in 2022, Portul
Giurgiulesti a devenit un punct nodal pentru facilitarea importului si exportului de cereale si
combustibil 1n si din Ucraina invecinata. Portul Giurgiulesti nu doar asigura integritatea lanturilor
logistice pentru agentii economici moldoveni implicati Tn import si export, ci, incepand cu
debutul conflictului din Ucraina, a devenit un actor esential in mentinerea fluxului de
aprovizionare catre si dinspre Ucraina. Prin utilizarea Dunarii ca asa-zisa Cale a Solidaritatii
pentru transportul de cereale si combustibil, volumul total de marfa tranzitat prin Portul
International Liber Giurgiulesti au crescut de la 1,83 milioane de tone in 2022 la un nou record
de 2,17 milioane de tone in 2023, inregistrand o crestere de 18,6%. In plus, numarul de containere
transbordate a atins un record istoric de 8.460 de unitati. Aceasta crestere semnificativa a fost
determinata, Tn principal, de cantitatile mai mari de cereale si seminte exportate, care au sporit cu
55%, ajungand la 889 de mii de tone, ceea ce constituie 41% din volumul total de marfuri
transbordate. Importul de produse petroliere a crescut usor, cu 4%, pana la 599 mii de tone,
reprezentand 28% din totalul marfurilor transbordate prin PILG. Cresterea volumelor din 2023
se datoreaza si majorarii cu 26%, comparativ cu anul trecut, a exporturilor de ulei de floarea-
soarelui, atingand cifra de 248 de mii de tone'?. Portul Giurgiulesti serveste atat ca un punct nodal

® Comisia Dunirii este cea mai veche comisie fluviald internationald din Europa, care se ocupd de mentinerea si imbunititirea conditiilor de
navigatie pe fluviul Dundrea, de la izvorul sdu din Germania pana la gurile de varsare din Romania si Ucraina, ducand la Marea Neagra.
membre ale Uniunii Europene reprezentate de Comisia Europeand, cele sase parti din Europa de Sud-Est (Republica Albania, Bosnia si
Hertegovina, Kosovo*, Muntenegru, Republica Macedonia de Nord si Republica Serbia) si cei trei participanti observatori (Georgia, Republica
Moldova si Ucraina), care lucreaza la integrarea pietelor de transport din Balcanii de Vest in UE prin acordarea de asistenta celor sase parteneri
din Balcanii de Vest in adoptarea si punerea in aplicare a legislatiei UE in domeniul transporturilor si prin sprijinirea proiectelor de conectare a
partenerilor regionali din Balcanii de Vest intre ei si cu UE.

1 Priorititile-cheie pentru activitatea OCEMN in domeniul transporturilor sunt definite de obiectivul 3, "Crearea unei retele de transport
eficiente", din "Agenda economica a OCEMN pentru un parteneriat OCEMN consolidat", adoptata in 2012.

OCEMN acorda o atentie deosebitd cooperdrii in domeniul transporturilor, concentrandu-se in principal pe utilizarea eficientd a capacitatii
intraregionale si pe potentialul de tranzit in crestere al regiunii Marii Negre. OCEMN a dezvoltat cateva proiecte esentiale in regiune care
contribuie la extinderea retelelor transeuropene si la dezvoltarea legaturilor de transport euro-asiatice. Unul dintre proiectele in curs de desfasurare
se refera la dezvoltarea infrastructurii maritime in cadrul Memorandumului de intelegere privind dezvoltarea autostrazilor maritime (MoS) in
regiunea OCEMN (semnat la Belgrad la 19 aprilie 2007). Grupul de lucru ad-hoc pentru autostrdzile maritime coordoneaza proiectul. La 1
noiembrie 2022, Republica Moldova si Republica Armenia au preluat presedintia si vicepresedintia in cadrul grupului de lucru pentru o perioada
bianuala.

12 Sursa: operatorul portuar Danube Logistics.



pentru importurile de combustibil 1n Moldova, cat si ca furnizor de combustibil pentru reteaua de
benzindrii si fermierii din Ucraina. Desi exportul de cereale moldovenesti reprezinta un obiectiv
primordial, portul preia Th mod crescut cereale ucrainene, contribuind astfel la efortul
international de prevenire a penuriei alimentare generate de conflictul din regiune. In acest
moment crucial, Moldova 1isi valorificad capacitatea portuard nu doar in sprijinul economiei
proprii, ci $i pentru sustinerea economiei extinse a regiunii.

Porturi interioare si porturi fluviale-maritime

Din cadrul initial extins al sistemului portuar moldovenesc, unicul ansamblu portuar
ramas functional din punct de vedere comercial este complexul portuar Giurgiulesti. Acesta a
cunoscut o evolutie remarcabila in perioada recentd, afirmandu-se ca fiind portul esential al
Moldovei si unul dintre nodurile portuare primordiale de pe cursul Dundrii. Importanta sa a fost
subliniata in mod deosebit In contextul confruntarilor militare din Ucraina, survenite in ultimii
doi ani, aspect elaborat n detaliu in capitolul precedent.

Componenta esentiald a sistemului de navigatie fluviald interna, atunci cand acesta era
operational, o reprezentau numeroasele porturi interioare si punctele de transbordare situate pe
cursurile raurilor Prut si Nistru. Asa cum s-a precizat anterior, aceste porturi interioare nu au mai
desfasurat activitati de ani de zile, activitatea lor diminuandu-se semnificativ, aproape in
totalitate, in decursul ultimelor trei decenii. Cu toate acestea, perspectiva dezvoltdrii navigatiei si
infrastructurii fluviale interioare fara o reinnoire corespunzatoare a porturilor interioare este
practic nerealizabila.

Una din interventiile esentiale propuse de aceastd Strategie va consta intr-o analiza
comprehensivd a economiei zonei adiacente raurilor (hinterlandului), abordand aspecte
economice, sociale si, desigur, de mediu. Studiul cererii pentru aceste servicii, conditiile in care
transportul de marfuri pe cdile navigabile devine avantajos pentru clienti, precum si oportunitatile
de parteneriat intre sectorul public si cel privat pentru reabilitarea capacitatilor portuare si
impactul ecologic al acestei dezvoltari vor contura un tablou precis al situatiei actuale si
potentialului de evolutie al sectorului porturilor interioare. In momentul de fati, nu se poate
afirma cu precizie ca locatiile istorice (unde odinioard functionau porturi) vor reprezenta, de
asemenea, cele mai optime variante pe viitor. Totusi, imperativele politicii de transport ale
Uniunii Europene, progresul sistemului de cdi navigabile interioare si porturi, inclusiv
intensificarea multimodalitatii - un pilon principal in politica UE de transport - si orientarea de la
transportul rutier spre caile navigabile interioare, ca parte integranta a politicii globale de mediu,
nu vor putea fi realizate in absenta porturilor, esentiale ca puncte de transfer.

Crearea conditiilor optime pentru o navigatie In sigurantd, amplificarea volumului
transportului de persoane si marfuri, precum si sporirea atractivitatii serviciilor de transport naval
constituie conditii prealabile pentru revigorarea activitatilor portuare. Aceste directii vor fi
reflectate n obiectivele strategice ale dezvoltarii sistemului de cai navigabile si porturi, formulate
n cadrul acestei Strategii.

Complexul portuar Giurgiulesti: Portul de marfuri si pasageri Giurgiulesti si Portul
International Liber Giurgiulesti

Complexul Portuar Giurgiulesti se compune din doud entitati (porturi): ,,Portul de
pasageri si marfuri Giurgiulesti” si ,,Portul International Liber Giurgiulesti”. Acesta reprezinta
unicul port din Moldova care asigurd acces nemijlocit catre cdile navigabile internationale si
Marea Neagra, constituind un nod crucial pentru intrarea si iesirea marfurilor in si din Moldova.
Portul Giurgiulesti nu este numai un epicentru esential al activitdtii economice moldovenesti, dar
se numara si printre cele mai semnificative porturi ale sectorului inferior al Dunarii.

Complexul Portuar Giurgiulesti si portul Reni (Ucraina) sunt legate printr-o sectiune de
cale navigabila interioara care face parte din coridorul Rin-Dunare. Sectiunea respectiva, Ceatalul
Ismail-Briila, apartine retelei TEN-T de baza.

De-a lungul ultimilor 15 ani, s-a observat o evolutie economica si de infrastructura
notabild Tn domeniul navigatiei maritime in cadrul Complexului Portuar Giurgiulesti.



Portul de pasageri si marfuri Giurgiulesti este un port fluvio-maritim multifunctional,
de dimensiuni reduse, se afla in gestiune si administrare de Intreprinderea de Stat "Portul Fluvial
Ungheni”.

Portul de marfuri si pasageri Giurgiulesti se localizeaza pe parcursul raului Prut, in zona
de confluentd a Prutului cu Dundrea. Anual, acesta gestioneaza un volum impresionant de diverse
categorii de bunuri®?®, operand prin intermediul unui singur cheu. Pe tot parcursul anului, portul
este escalat de ambarcatiuni maritime si fluviale, precum si de nave destinate transportului de
pasageri si de animale.

Portul de Pasageri si Marfuri Giurgiulesti dispune de o infrastructura cu acces la sectorul
maritim al Dundrii, cu iesire la Marea Neagra prin Canalul Sulina (RO) si Canalul Bistroe (UA).
In port pot fi operate barje autopropulsate de pana la 3000 de tone, nave de tip maritim-fluvial,
nave maritime (pescaj pand la 5 m), si nave de croazierd fluviald cu lungimea maxima de 130 m.
Pe malurile raului Prut este situat cheul de la Semeni, 0 constructie ce-si are originea din perioada
sovieticd, loc in care nave apartinand Intreprinderii de Stat “Portul Fluvial Ungheni” pot fi
reparate, desi printr-o metodologie foarte depisiti. In perioadele cand nivelul apei scade,
ambarcatiunile sunt extrase din apd si supuse unor reparatii rapide, in asteptarea cresterii nivelului
apei pentru re-imersare. Aceasta practica de restaurare navala este intrinsec legata de fluctuatiile
nivelului hidrografic al raului, care experimenteaza variatii marcante de mai multe ori in decursul
unui an, rezultdnd ntr-un proces Tndelungat de reabilitare a navelor, durand, in majoritatea
cazurilor, aproximativ un an.

De-a lungul raului Prut, nu sunt prezente santiere navale. In zona stangi a raului Nistru,
in Bender, exista doua docuri plutitoare, insd acestea sunt intr-o stare de neglijare, fara sa fie
folosite. Acest teritoriu nu se afla sub jurisdictia Guvernului Republicii Moldova.

Portul International Liber Giurgiulesti (PILG) este situat la 133,8 km/72,2 mile marine
(nautice) de Marea Neagra, pe sectiunea maritima a fluviului Dunarea. Portul a obtinut statutul
de zona economici libera!4 n 2005 cu efect pana in 2030%°,

Avand o pozitie strategicd, In proximitatea frontierelor moldovenesti cu Roméania si
Ucraina, portul se bucura de un acces privilegiat atat spre Marea Neagra si Marea Mediterana
prin intermediul navelor maritime, cat si spre statele riverane Dunarii prin barje fluviale,
completat de conexiuni feroviare interne cu tarile Comunitatii Statelor Independente si Uniunea
Europeana. Astfel, portul evolueaza intr-un nod logistic important, nu numai pentru Republica
Moldova, dar si pentru intreaga zond regionala.

Activitdtile portuare in zona actualului port au inceput in anul 1995, moment in care
Republica Moldova, devenita independentd, a initiat constructia unui terminal pentru produse
petroliere 1n localitatea Giurgiulesti, situata la o distanta de 500 de metri de malul Dunarii. Zona
a cunoscut o dezvoltare semnificativa dupa finalizarea, in 1999, a unui acord de schimb de
teritorii cu Ucraina, in urma caruia Moldova a obtinut o portiune de litoral dundrean propriu, in
lungime de 450 de metri, de pe care se pot observa frontierele cu Romania si Ucraina. Aceasta
achizitie teritoriald a permis extinderea proiectului Giurgiulesti, transformandu-l intr-un port
deschis navigatiei maritime, dotat cu un terminal pentru depozitarea si transbordarea produselor
petroliere rafinate.

Terminalul petrolier din cadrul PILG a fost inaugurat la data de 26 octombrie 2006.
Ulterior, Tn martic 2009, a fost deschis un terminal de pasageri, edificat de autoritatile
guvernamentale, iar un terminal de transbordare a cerealelor a fost deschis patru luni mai tarziu.
Tn anul 2011 s-a construit un terminal de marfa, precum si o dana pentru un terminal de cereale,
un terminal feroviar cu ecartament mixt, infrastructurd portuara, un depozit, zone de depozitare
si cladiri de birouri.

3 Portul de stat Giurgiulesti de marfuri si pasageri pe un chei, operat in 2021: 485,716 mii tone si 2022: 431,936 mii tone. Tn 2022 ar putea opera
mult mai mult, dar principalul obstacol in calea cresterii cantitétii a fost apa de micd adancime la cheu in timpul anului si dificultatile in
contractarea serviciilor de dragare.

 fn zona economici liberd se aplica reglementiri vamale si fiscale speciale, iar bunurile pot fi importate, fabricate si exportate din nou far a fi
supuse unor tarife standard sau fird a necesita controale vamale regulate. Principalul obiectiv al acordarii statutului de zona libera este de a
incuraja investitiile interne si straine si de a promova comertul international prin intermediul beneficiilor si avantajelor acordate companiilor care
isi desfasoara activitatea in cadrul acesteia. Aceste avantaje includ scutiri de taxe, proceduri vamale simplificate si reglementéri diferite.

15 https://www.legis.md/cautare/getResults?doc_id=69958&lang=ro



In prezent, Portul International Liber Giurgiulesti este activ in gestionarea unei varietati
de categorii de marfuri, incluzand vrac uscat, vrac lichid, produse petroliere rafinate, marfuri
generale si containere, dispunidnd de o capacitate anuald de manipulare a marfurilor ce atinge
pragul de 3 milioane de tone.

Infrastructura portului include cinci dane de acostare, cu 0 lungime cumulata de 1200 de
metri, dispuse de-a lungul Dunarii si Prutului. Portul este capabil sa gestioneze nave cu parametri
maximi de pana la 7 metri pescaj si un tonaj brut de pana la 9000 de tone.

Principalii operatori de terminale din cadrul PILG sunt:

* Danube Logistics SRL, si
+  Grupul Trans-Oil*®

Tn anul 2023, volumul total al schimburilor comerciale in PILG a inregistrat o crestere,
influentatd predominant de contextul politic specific. Volumele de marfuri transbordate au
crescut de la 1,83 milioane de tone Tn 2022 la un nou record de 2,17 milioane de tone in 2023,
inregistrand o crestere de 18,6%. Exporturile de cereale si ulei vegetal au atins niveluri
semnificative Tn 2023, respectiv ajungand la 889 de mii de tone (cu 55% mai mult comparativ cu
anul 2022) si 248 de mii de tone cu 26% comparativ cu anul trecut. De asemenea, si cantitatea de
materiale de constructii importate s-a majorat cu 10%, insuméand 195 mii de tone, iar importul de
ingrdsaminte in saci mari, vrac uscat si vrac lichid a continuat sa evolueze pozitiv cu o crestere
de 48%, ajungand la 119 mii de tone.

Terminalul de marfuri generale existent este utilizat in Intregime, iar compania se afla in
faza finala de proiectare a constructiei unei noi dane universale. Noul terminal, in valoare de 5
milioane USD, va fi utilizat in principal pentru mirfuri uscate in vrac si marfuri generale'’. Portul
reia transbordarea containerelor din portul roméanesc Constanta catre Moldova si Ucraina. Acesta
a dezvoltat o noua platforma de manipulare si depozitare a containerelor de 5.000 de metri patrati,
care poate fi extinsd in functie de modul in care creste cererea. Portul intentioneaza sa
achizitioneze echipamente de manipulare suplimentare pentru a face fatd cererii in acest domeniu.

Caile navigabile interioare si flota maritima

Flota transportului naval este depasitd (uzata si moral invechitd) si prezinta pericol pentru
viata oamenilor, siguranta navigatiei, integritatea marfurilor, bunurilor transportate si mediul
inconjurdtor, ceea ce determina scaderea volumului de marfuri si pasageri transportati pe cai
navigabile interioare.

Republica Moldova aplicd Recomandarile Comisiei Dunarii privind cerintele tehnice
pentru navele de navigatie pe ape interioare®®. In acelasi timp, Agentia Navald a Republicii
Moldova aplica in prezent cerintele tehnice elaborate de Registrul fluvial al Federatiei Ruse
(societate de clasificare).

Tn prezent, sub pavilionul Republicii Moldova sunt inregistrate aproximativ 40 de nave
de navigatie interioara, peste 3000 de nave de tonaj mic (cu capacitatea de pana la 80 de tone) si
ambarcatiuni de agrement. Totusi, acestea sunt autorizate sd navigheze exclusiv pe cursurile
raurilor Prut si Nistru, restrictia fiind determinatd de deficientele legislative referitoare la
recunoasterea societatilor internationale de clasificare a navelor.

Aspecte institutionale si legale ale sectoarelor cailor navigabile interioare si maritime
Politica in domeniul transportului naval in Republica Moldova este elaborati de
Ministerul Infrastructurii si Dezvoltarii Regionale si implementata prin intermediul Agentiei
Navale a Republicii Moldova (ANRM), autoritatea administrativa din subordinea ministerului.
Astfel, ANRM i-au fost atribuite functiile de supraveghere a sigurantei navigatiei pe caile
navigabile interne si In raza portuard conform Hotararii Guvernului nr.706/2018, functii de

6 Terminalul de cereale al Portului International Liber Giurgiulesti si-a inceput activitatea in iulie 2009. Trans Cargo Terminal, o companie
subsidiara a grupului de companii Trans Oil, a construit si opereaza terminalul de cereale in colaborare cu Danube Logistics.

7 https://gifp.md/en/home/

18 Recomandarile Comisiei Dundrii, disponibile la adresa:
https://www.danubecommission.org/uploads/doc/publication/VVorschriften%20techn%202014/Technischen%20
Vorschriften%202014%20FR.pdf



control conform prevederilor Legii nr.105/2003 privind protectia consumatorilor, Legii
nr.131/2012 privind controlul de stat asupra activitatii de intreprinzator si Legii nr.7/2016 privind
supravegherea pietei, in ceea ce priveste comercializarea produselor nealimentare.

Pentru realizarea eficienta a functiilor si atributiilor ce 1i revin, ANRM trebuie sa dispund
de personal suficient si calificat, si anume: inspectori ai statului de pavilion si statului port,
inspectori pentru managementul sigurantei, inspectori pentru securitatea facilitatilor portuare si
securitdtii la bordul navelor, inspectori de certificare a navelor, arhitecti navali etc., si dotarea cu
echipamente esentiale necesare pentru desfasurarea integrala a activitatilor de verificare periodica
a starii senalului navigabil si a infrastructurii cailor de navigatie, precum si pentru implementarea
interventiilor necesare.

Deficitul de personal calificat si instruit pentru indeplinirea activitdtilor asociate
verificdrii navigabilitatii raurilor, coordonarea si organizarea interventiilor necesare, precum si a
mentenantei periodice a cailor navigabile, consolidarea securitatii navigatiei prin implementarea
unor echipamente moderne de tip RIS (River Information Services) si elaborarea de proceduri
pentru monitorizarea si localizarea navelor pe cdile navigabile constituie in momentul de fata
principala dificultate in activitatea entitatii statului responsabila de aceste sarcini specializate.
Situatia nu este semnificativ mai favorabild in domeniul maritim, n special in ceea ce priveste
adaptarea si armonizarea legislatiei maritime nationale la standardele si conventiile
internationale.

Legislatia stabileste o diferentiere intre entitatea centrald specializatd in domeniul
transportului naval/maritim, responsabila pentru elaborarea politicilor:

» supravegherea punerii in aplicare a politicilor;

» elaborarea legislatiei primare;
si ANRM, institutie cdreia 1i revine rolul de a implementa politicile statului In domeniul
transportului naval/maritim. Insi, datoritd deficitului pronuntat de specialisti inalt calificati in
ambele autoritati - Ministerul de resort si ANRM — pentru anumite activitati ce tin de atributiile
Ministerului sunt implicati si specialistii din agentie. Unul dintre efectele adverse ale acestei
situatii prezente este tergiversarea procesul de armonizare a legislatiei nationale din sectorul naval
s maritim cu reglementdrile internationale, directivele UE si normele si conventiile Organizatiei
Maritime Internationale (OMI).

Analiza situatiei curente a sectorului de transport pe cdi navigabile interioare din Moldova
permite extragerea urmatoarelor concluzii:

¢ Acest domeniu a fost in mare parte ignorat, iar potentialul sau nu a fost valorificat in
ultimele trei decenii;

o In absenta mentenantei corespunzitoare, infrastructura de transport pe apa s-a invechit,
deteriorat sau a devenit in cele din urma complet nefunctional;

e Flota, care ar constitui un element esential in dezvoltarea transportului pe cdile navigabile,
nu existd. De asemenea, au fost desfiintate companiile si atelierele care se ocupau cu intretinerea
si constructia ambarcatiunilor;

e Nu existd digitalizare sau aplicarea de mijloace sau instrumente moderne pentru a
reglementa siguranta navigatiei pe cdile navigabile interioare;

e [ egislatia care reglementeaza acest sector trebuie sa fie aliniatd la elementele tehnice si
juridice moderne ale navigatiei interioare la nivel european, care este diferita in prezent.

Aceste aspecte fundamentale referitoare la situatia curenta a sectorului constituie baza in
stabilirea directiilor strategice pentru revitalizarea si avansarea ulterioara a acestuia, avand in
vedere perspectiva aderarii Republicii Moldova la Uniunea Europeana.

2.5. Transport maritim

Importanta strategica a accesului Republicii Moldova la Dunare si, implicit, la reteaua
europeana de cai navigabile interioare, precum si la Marea Neagra si Mediterana, a fost
evidentiatd anterior. Aceastd Strategie reflecta situatia actuald a sectorului transportului maritim,



cu accent pe aspectele legislative sectoriale ce influenteazd semnificativ activitatea acestui
domeniu.

Tinand cont de faptul ca navele maritime fac escald in Complexul Portuar Giurgiulesti si
cd 1n port se efectueaza operatiuni portuare, in contextul proximitatii si influentei Marii Negre,
este aplicat regimul de navigatie maritimd pentru navele maritime pe Dundre.

”Dundrea Maritima” denumeste segmentul de 170 de kilometri al fluviului, navigabil
pentru vasele maritime, care se extinde de la portul interior Brdila pand la Marea Neagra,
incluzand si sectorul moldovenesc al Dunarii.

Administrarea domeniului maritim Tn cadrul Republicii Moldova este repartizata intre opt
entititi diferite. In afara de MIDR si ANRM, entititile implicate direct sau indirect in rezolvarea
problemelor maritime includ Ministerul Mediului, Agentia de Mediu, Inspectoratul pentru
Protectia Mediului, Serviciul Hidrometeorologic de Stat, Institutia Publica Serviciul National
pentru Managementul Frecventelor Radio (SNMFR), Inspectoratul General pentru Situatii de
Urgentd (IGSU). Fiecare dintre aceste institutii are un impact asupra sectorului, in cadrul
domeniului sdu specific de activitate.

Problema principala cu care se confrunta sectorul maritim este tergiversarea transpunerii
regulamentelor si directivelor UE in domeniul transportului maritim, precum si absenta unor
mecanisme adecvate pentru implementarea acestora.

Majoritatea conventiilor si instrumentelor internationale fundamentale ale Organizatiei
Maritime Internationale (OMI), ratificate de Republica Moldova, nu au fost inca transpuse sau
aplicate in mod corespunzator in legislatia nationala, pentru a asigura implementarea integrala a
acestor instrumente, cu scopul de a garanta siguranta vietii pe mare, protectia mediului marin si
conformitatea navelor cu standardele pentru serviciile prestate. Acest fapt este cauzat de
insuficienta resurselor financiare necesare si a personalului calificat in domeniu, lipsa expertizei
tehnice si absenta unui mecanism de supraveghere.

Odata cu aderarea la Conventia Natiunilor Unite privind Dreptul Marii (UNCLOS) si al
conventiilor OMI, in anul 2001 Republica Moldova s-a angajat sa puna in aplicare instrumentele
pentru promovarea sigurantei maritime si prevenirea poludrii marine. Beneficiille membrilor
conventiei se materializeaza numai atunci cand administratia maritimd nationald se implica pe
deplin in indeplinirea responsabilitatilor si obligatiilor impuse de aceste tratate. In acest context,
Republica Moldova urmeaza sa depuna eforturi pentru imbunatatirea eficacitatii masurilor
adoptate pentru implementarea conventiilor si protocoalelor la care este parte, asigurand,
totodatd, o monitorizare riguroasa a acestora.

In luna aprilie a anului 2023, Organizatia Maritima Internationala a efectuat un audi
asupra Republicii Moldova, iar concluziile raportului au evidentiat deficiente semnificative in
cadrul legislativ si in capacitatile institutionale ale ANRM. Chiar daca acest raport nu a fost
primul cu un rezultat advers, in intervalul dintre auditul anterior si cel mai recent nu s-au aplicat
masurile adecvate pentru a remedia cauzele neconformitétilor si ale potentialelor neconformitati.

Rezultatul negativ al acestui audit conduce la mentinerea statutului tarii pe lista neagra a
OMI pentru cel putin urmatorii trei ani, adica pand la urmatoarea evaluare. Principala sarcina
pentru sectorul maritim in perioada imediat urmatoare consta in indeplinirea cerintelor stabilite
de procedura de auditare si in obtinerea statutului de tara inclusa pe lista gri. Problema recurenta
a necesitatii unui personal mai calificat, existenta unui sistem educativ structurat pentru pregatirea
profesionald in acest sector si deficitul general de forta de munca constituie principalul obstacol
in calea unei evolutii favorabile in solutionarea acestei probleme specifice.

Cooperarea cu Agentia Europeani pentru Siguranta Maritimd?® (EMSA) si punerea in
aplicare a proiectelor (MISRA si USAID) vor avea un rol decisiv In ameliorarea situatiei, prin
elaborarea actelor normative, rezolutiilor ONU si reglementarilor europene ce guverneaza

t19

19 Sistemul de audit al statelor membre ale OMI (IMSAS) a inceput ca sistem voluntar in 2006 si a devenit o obligatie previzuta in tratat in
ianuarie 2016. Scopul sdu este de a promova punerea in aplicare consecventa si eficienta a instrumentelor OMI aplicabile si de a ajuta statele
membre sa isi imbunatateasca capacitatile, contribuind in acelasi timp la imbunatatirea performantelor globale si individuale ale statelor
membre in ceea ce priveste conformitatea cu cerintele instrumentelor la care sunt parti.

20 Agentia Europeand pentru Siguranti Maritima : https://www.emsa.europa.eu/



domeniul maritim. Aceste activitdti vor contribui esential la crearea premiselor necesare pentru
excluderea Moldovei de pe lista neagra.

Cu toate ca se constata tergiversari in adoptarea si implementarea normelor si conventiilor
internationale, totusi prin intermediul documentelor sale strategice, Republica Moldova aplica
prioritatile Organizatiei Maritime Internationale, care, pe langd obiectivul sau principal de a
asigura transportul maritim sigur, ecologic, eficient din punct de vedere energetic si sigur, isi
propune, de asemenea, sa sprijine in mod constant progresul citre o economie ecologica si o
crestere sustenabild. Promovarea unei navigatii sustenabile si a unei dezvoltari maritime
sustenabile reprezinta una dintre prioritatile fundamentale ale OMI in anii urmatori, iar Republica
Moldova, ca tard membra, se angajeazd sd adere la aceasta politica la nivel national, prin
intermediul documentelor sale strategice pe termen lung.

2.6. Transport aerian

Situatia actuala

Semnarea de catre Republica Moldova in anul 2012 a Acordului privind spatiul aerian
comun intre Republica Moldova si Uniunea Europeand si statele sale membre (in continuare
ASAC), a creat in premiera conditii ca operatorii aerieni nationali si cei din Uniunea Europeana
sa aiba acces liberalizat la piata serviciilor aeriene intre UE si Republica Moldova, fiind posibild
efectuarea de zboruri in regim liberalizat cu statele UE. Totodata, pe langa ASAC, Republica
Moldova beneficiaza de servicii liberalizate cu un numar mare de tri, ceea ce constituie un
avantaj major pentru dezvoltarea intregii ramuri a aviatiei civile.

La moment, in Republica Moldova functioneaza doua aeroporturi internationale
certificate, Aeroportul International Chisindu si Aeroportul International Marculesti, ambele fiind
n proprietatea statului.

Tinand cont de cererea crescanda a serviciilor de transport aerian si crearea conditiilor
necesare pentru asigurarea accesului pe piatd a mai multor operatori aerieni low cost, s-a examinat
posibilitatea dezvoltarii Aeroportului International Marculesti, care la moment din cauza lipsei
infrastructurii necesare nu poate opera zboruri comerciale de pasageri. Insd, pentru
operationalizarea acestuia este necesar reabilitarea pistei de aterizare, construirea unui terminal
de pasageri, parcare, drumuri de acces, iluminat si de echipamente de siguranta pentru aterizarea
si decolarea aeronavelor. La aceasta etapd, se estimeaza un cost total al investitiilor de
aproximativ 4 milioane de euro, dar, n baza experientei altor proiecte mari de infrastructura, in
realitate suma ar putea fi mult mai mare. Respectiv, din lipsa resurselor financiare disponibile, s-
a decis stagnarea proiectului dat, prin posibila modernizare si folosire a Aeroportului
International Marculesti drept hub logistic pentru transportarea marfurilor.

Astfel, Aeroportul International Chisinau reprezinta principalul nod de transport aerian al
tarii si a revenit in gestiunea statului in martie 2023, dupa rezilierea contractului de concesionare
cu ,,Avia Invest” SRL, care a preluat n anul 2013 operatiunile si managementul aeroportului in
cadrul unui parteneriat public-privat.

Datoritd eforturilor depuse de autoritatile Republicii Moldova pentru cresterea competitiei
Tntre companiile aeriene si reducerea costurilor pentru bilete, a determinat majorarea constanta
pe cale aeriana, pe parcursul anilor 2013-2023, a fluxului de pasageri care utilizeaza transportul
aerian (tabelul 1), in mare parte acest lucru datorandu-se concurentei si aparitiei pe piatd a
operatorilor aerieni low — cost, care provin din statele membre UE. Totusi, criza pandemica si
masurile de restrictionare si distantare sociald impuse de Guvern, complementatd cu conflictul
actual din Ucraina, a rezultat in reducerea oscilatorie a activitatii de transport pe cale aeriana in
anul 2020.

Tabel.1 Evolutia indicatorilor activitatii desfdsurata de Aeroportul International Chiginau

2013 2014 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019 | 2020 | 2021 | 2022 | 2023

Pasageri, mil.

1,3 1,8 2,2 2,2 2,7 2,8 3,0 0,9 1,8 2,3 2,8




Miscari
aeronave, mii 16,8 | 197 225 220 271 | 279| 271 99| 166 | 192 | 249
Transport de

marfa si posta,
mil tone 3,0 29 2,9 2,8 3,5 4,2 3,8 2 2,8 2,5 2,6

Sursa: Statistica Aeroportul International Chisinau

Pe parcursul anului 2023, transportul aerian de pasageri s-a dublat in comparatie cu anul
2013 fiind transportati in total 2838,1 mii de pasageri, totodata fiind Tnregistrata o crestere de
circa 23% sau cu 529,4 mii de pasageri mai mult comparativ cu perioada anului precedent. Ritmul
de crestere a traficului de pasageri realizat in anul 2023 demonstreaza restabilirea traficului de
pasageri in proportie de 95% raportat la perioada pre pandemicd, anul 2019 cand au fost
transportati 2995,6 mii de pasageri. Pe perioada anului 2023 transporturile de marfuri constituie
2664,5 tone inregistrand o crestere de 6,9% comparativ cu perioada anului 2022. Numarul de
miscari ale aeronavelor a constituit 24,9 mii cu 30% mai mult decat anul 2022. Acest fapt se
datoreaza si atragerii mai multor operatori aerieni noi pe piata Republicii Moldova (Wizz Air,
Georgian Wings, Aegean Airlines, AirBaltic, Eurowings, Southwind Airlines, Israir, Azerbaijan
Airlines-AZAL, Arkia Airlines), astfel pe parcursul anului 2023, 19 companii aeriene au efectuat
zboruri charter si zboruri regulate de pe Aeroportul International Chisinau spre 40 destinatii
mondiale.

Sectorul transportului aerian din Republica Moldova poseda un potential semnificativ in
materie de crestere economicd, consolidare a legaturilor regionale si stimulare a dezvoltarii
anumite intrebari critice si sa se depaseasca provocarile relevante, si anume:

e Modernizarea infrastructurii: Aeroporturile internationale din Moldova,
impreund cu infrastructura asociatd, necesitd o modernizare continud pentru a se alinia la
standardele internationale. Este imperios necesara mobilizarea unor investitii considerabile
pentru actualizarea infrastructurii aeroportuare, in vederea atingerii standardelor internationale si
imbundtatirii securitatii si confortului pasagerilor;

o Eficienta reglementarilor: Este imperativa o analiza aprofundata a sistemului
regulatorii si a procesului de ameliorare a reglementarilor, pentru a garanta alinierea prompta a
legislatiei nationale la standardele si practicile internationale recomandate. Aceasta va facilita
atragerea companiilor aeriene si va asigura siguranta zborurilor si securitatea aviatiei?;

e Dezvoltarea economica: Exploatarea sectorului transportului aerian pentru
stimularea dezvoltarii economice, crearea de noi locuri de munca si facilitarea comertului si
turismului constituie un pilon central pentru avansul economic al Moldovei;

e Sustenabilitatea mediului: Este esentiala adoptarea practicilor ecologice,
precum utilizarea combustibililor sustenabili si diminuarea emisiilor de carbon, pentru a
corespunde obiectivelor ecologice la nivel global;

e Calitatea serviciilor: Tn sectorul transportului aerian, calitatea serviciilor prezinta
variatii, identificindu-se multiple oportunitdti de perfectionare. Anumite companii aeriene se
confruntd cu dificultati in a atinge standardele internationale. Facilitatile aeroportuare, desi sunt
in proces de modernizare, necesitd imbunatatiri suplimentare pentru a garanta o experientd de
calatorie optima si confortabild. Este imperativ realizarea unui studiu de piatd pentru o mai buna
intelegere a tipului de trafic si a necesitatilor clientilor, asigurdndu-se astfel ca standardele
superioare de calitate a serviciilor sunt adoptate atat de aeroporturi, ct si de companiile aeriene;

o Conectivitate si accesibilitate: Este vitald consolidarea infrastructurii de
conectivitate, atat la nivel domestic, cat si international (inclusiv retelele rutiere si feroviare),
precum si imbunatatirea accesului regional catre aeroporturile internationale. Aceste eforturi vor
contribui la cresterea atractivitatii Moldovei pentru turisti si mediul de afaceri.

Nerezolvarea acestor aspecte cheie ar putea avea consecinte negative:

2L n acest sens, simplificarea/excluderea anumitor etape din Legea nr.100/2017, de exemplu, AIR, tabelul comparativ, tinand cont de faptul ca
RM adera la/implementeaza standardele internationale si practicile recomandate de OACI si acquis-ul UE, care sunt obligatorii pentru RM,
operatorii aerieni nationali care zboard aproape in strainatate



e Stagnarea infrastructurii: O infrastructura deficitara poate constitui un obstacol
major in calea dezvoltarii sectorului de transport aerian si poate descuraja extinderea operatiunilor
companiilor aeriene in Moldova, limitand astfel progresul in acest domeniu vital;

e Sub-performanti economici: Neexploatarea completa a potentialului economic
al transportului aerian poate rezulta In pierderea unor oportunitati esentiale pentru dezvoltarea
economicd, crearea de locuri de munca si expansiunea comertului,

e Impactul asupra mediului: Ignorarea practicilor prietenoase cu mediul are
repercusiuni negative asupra mediului inconjurdtor si poate prejudicia imaginea Moldovei,
determinand reticenta calatorilor preocupati de sustenabilitate;

e Deficienta de conectivitate: O conectivitate deficitara poate reduce atractivitatea
Moldovei pentru caldtori si investitori, frandnd astfel dezvoltarea economicd si integrarea
eficientd a tarii In regiune;

e Scaderea sigurantei zborului: O crestere a incidentelor si accidentelor aeriene
poate eroda increderea publicului in siguranta célatoriilor aeriene, amplificind daunele materiale
si umane generate de aceste evenimente.

3. VIZIUNEA

Viziunea Strategiei constd in asigurarea dezvoltarii durabile si sigure a sistemului de
transport, precum si a instaurdrii unui management eficient al domeniului care va permite
solutionarea rapida a problemelor majore din sector, dar si identificarea unor optiuni optime
pentru solutionarea rapida si eficientd a acestora.

Astfel, pana in anul 2030, sistemul de transport urmeaza sa corespundd urmatoarelor
criterii:

e Conectivitate perfecta cu tarile vecine si cu sistemul european de transport

Tn calitate de viitor stat membru al UE, Republica Moldova va fi, intr-un viitor apropiat,
parte a sistemului european de transport. Din aceastd perspectiva, Republica Moldova va fi
interconectata cu tarile vecine prin coridoare de transport eficiente si moderne, totodata adoptand
cat mai curand posibil ecartamentul feroviar al UE.

Nodurile principale de transport vor fi consolidate cu echipamente de transbordare
relevante, pentru a oferi o gama mai largd de optiuni modale de expeditori si pentru a permite
operatiuni intermodale. Totodata, vor fi dezvoltate noduri logistice moderne, orientate spre client,
la punctele de trecere a frontierei, porturi si In marile orase, In special in Chisinau, pentru a
consolida competitivitatea producatorilor si comerciantilor nationali cu amanuntul si pentru a
consolida beneficiile viitoarei integrari a tarii in o piata comuna a UE.

e Infrastructuri de transport renovata si rezistenta pentru toate tipurile de transport
rutiere la standarde europene, in special la nivelul retelei TEN-T, astfel fiind asigurata coeziunea
zonelor rurale cu principalele noduri economice, oferind un atu puternic pentru dezvoltarea
sociald si economica a tarii.

e Mobilitate durabili si incluziva

Catre anul 2030, retelele de transport public, auto si serviciile feroviare vor fi mai bine
coordonate si vor contribui la conectarea eficientd a zonelor urbane si rurale printr-o oferta
modernizatd de servicii. Acestea vor fi concepute cu o viziune incluziva fata de persoanele in
varstd, femei, studenti si persoanele cu mobilitate redusa. Si in transportul aerian vor fi diminuate
tarifele acroportuare si atrasi noi transportatori aerieni, in vederea extinderii traficului aerian de
pasageri.

Prin aprobarea planurilor de mobilitate urbana durabila pentru marile orage se va asigura
imbunatatirea considerabila a conditiilor de mobilitate pentru cetateni, facilitarea accesului
populatiei la transportul public modern si reducerea impactului negativ asupra mediului prin
promovarea transportului alternativ si eficientizarea infrastructurii de transport.

e Mobilitate sigura



Imbunatitirea sigurantei circulatiei rutiere, reducerea numarului de accidente rutiere, in
particular a accidentelor fatale, in scopul contributiei la ,,Viziunea 0” a Comisiei Europene,
precum si minimizarea efectelor economice cauzate de aceste accidente.

e Mobilitate prietenoasa cu mediul
Pe masurd ce tara noastra face eforturi de a accelera cresterea economica, cererea de

transport i nivelul traficului vor continua sa creasca. Promovarea transportul alternativ mai putin
poluant in detrimentul transportului rutier va contribui la o distribuire mai corectd a acestor
fluxuri Tntre diferite tipuri de transport, cu asigurarea unui impact cat mai redus asupra mediului
ambiant. Totodata, va fi stimulatd reinnoirea parcului de vehicule antrenat Tn efectuarea
transportului prin servicii regulate, prin reducerea unitatilor de transport cu un grad sporit de
uzura fizicd si morald, cu consecinte nefaste atat pentru confortul si siguranta oamenilor, cat si
pentru calitatea mediului.

e Digitalizarea sistemului de transport

Noul concept de mobilitate va sprijini strategia de digitalizare a tarii. Digitalizarea
sectorului transporturilor va oferi multiple beneficii in ceea ce priveste siguranta rutiera si
managementul traficului, cu o monitorizare eficienta a traficului, navigatiei fluviale si operatiuni
feroviare mai sigure.

4. OBIECTIVE SI DIRECTII PRIORITARE

Obiectivele de dezvoltare generale pe care le propune Strategia de mobilitate pentru
orizontul anului 2030 reflectd aspiratiile de asigurare a mobilitatii cetatenilor prin sisteme de
transport eficiente, sigure si multimodale, corelata cu o infrastructura rutiera fiabild si dezvoltata,
precum si de aducere a Republicii Moldova mai aproape de standardele si valorile europene, care
sa asigure un proces stabil de aderare a tarii noastre la Uniunea Europeana.

OBIECTIVUL GENERAL 1. imbunititirea gestionirii activelor rutiere, reabilitarea si
modernizarea in continuare a retelei de drumuri si sprijinirea transportului rutier sigur si
sustenabil

Prin acest obiectiv se urmareste imbunatatirea retelei de drumuri din Republica Moldova
si a serviciilor rutiere oferite, pe baza unui management si legislatie consolidata a sectorului, a
investitiilor continue In infrastructura si echipamente moderne, precum si a celor mai inalte
standarde de sigurantd rutiera si va contribui la realizarea obiectivelor trasate si a prioritatilor
corespunzatoare directiei de interventie nr .5.19 - Dezvoltarea drumurilor si a transporturilor
rutiere si pct.12, 15 a directiei de interventie nr.5.23 din SND.

Directia prioritara 1.1: imbunititirea capacititilor functionale si institutionale ale
subdiviziunii responsabile de elaborarea si promovarea politicilor publice in domeniul
infrastructurii rutiere

e Consolidarea capacitatii institutionale a ministerului prin asigurarea cu resursele umane
si informationale necesare, astfel incat sa creasca semnificativ capacitatea institutiei de a asigura
un management eficient al politicilor promovate;

o Cresterea eficientei activitatii 1.S. ,,Administratia de Stat a Drumurilor” prin reorganizarea
acesteia in societate pe actiuni cu capital integral de stat;

e Simplificarea procedurilor de autorizare pentru lucrarile declarate de utilitate publica
nationala (Directiva UE);

e Asigurarea participarii active In cadrul organismelor internationale (Federatia
Internationala a Drumurilor, Asociatia Internationald Permanenta a Congreselor Rutiere, Comisia
Economica a Organizatiei Natiunilor Unite pentru Europa etc.) pentru cresterea vizibilitatii tarii
pe arena internationala.



Directia prioritara 1.2: Asigurarea unui cadru contractual si financiar sustenabil pentru
managementul activelor rutiere

e Definirea criteriilor de calitate in procedura de achizitii publice pentru asigurarea unei
concurente eficiente, bazata pe organizarea unor achizitii publice transparente cu favorizarea
ofertelor ce implica tehnologii avansate si asigurarea unui control mai eficient asupra calitatii
lucrarilor prestate;

e Revizuirea cadrului normativ si de reglementare existent in domeniul achizitiilor de
lucrari de infrastructura pentru a permite utilizarea contractelor de tip FIDIC si a contractelor
multianuale bazate pe performanta;

e Modificarea reglementarilor in domeniul achizitiilor pentru lucrari in domeniul
infrastructurii de transport;

e Asigurarea previzibilitatii si rezilientei finantarii infrastructurii de transport corelate cu
necesitatile populatiei, Fondul rutier nu trebuie sa mai fie parte din Bugetul de stat, iar fondurile
colectate sa fie alocate cu destinatie speciala infrastructurii rutiere.

Directia prioritara 1.3. Continuarea proiectelor de reabilitare a infrastructurii rutiere
Pentru asigurarea infrastructurii de transporturi calitativd si sigura evaluata prin
intermediul tintelor finale ale indicatorilor de calitate a retelei de drumuri, stabiliti in SND, vor fi
intreprinse urmatoarele activitati minime:
e Modernizarea a 1200 km de drumuri republicane si regionale cu imbracaminte din piatra
sparta, prin transformarea acestora in drumuri cu sistem rutier modern;
e Drumuri modernizate:
- 326 km de drumuri expres din reteaua TEN-T (conform cerintelor Regulamentului
(UE) nr. 1315/2013);
- 751 km de drumuri republicane reabilitate conform standardelor nationale;
- 100 km de drumuri locale;
e Lichidarea sectoarelor cu frecventa sporita a accidentelor rutiere (24 puncte in 2022);
e Lucrari de arta:

- Reabilitarea a 14 poduri in conditii critice pana in 2026 si altele 50 pana in anul 2030,
exceptand podurile reabilitate in cadrul proiectelor complexe de reabilitare a
infrastructurii rutiere;

- Repararea a 150 de poduri;

- Constructia a 6 poduri transfrontaliere.

Directia prioritara 1.4: Dezvoltarea si implementarea mecanismului de management al
activelor rutiere si standardelor pentru ciclurile de proiect in cadrul planurilor strategice
de management al activelor (SAMP)

Un sistem de management al activelor este instrumentul principal prin care orice
organizatie rutiera 1si poate implementa si atinge obiectivele de politici. Abordarea
managementului activelor ar trebui sa fie expusa intr-un plan strategic de management al activelor
(SAMP). ASD tinde sa utilizeze in planificarea lucrarilor prevederile ISO 55000, dar in afara
unor prevederi legale pentru implementarea managementului activelor, care este lipsa. APL-urile
nu utilizeaza nici-un instrument de gestionare a activelor. Pentru ca gestionarea activelor rutiere
sa se Tmbunatateasca conform bunelor practici, vor fi prevazute urmatoarele actiuni atat la nivel
national, cét si local:

e Aprobarea sistemului legal privind managementul activelor rutiere si planificarea
strategica;

e Aprobarea standardelor aferente ciclului de proiecte (conform SAMP);

e Implementarea planificarii strategice multianuale.

Directia prioritara 1.5. Dezvoltarea si implementarea omologarii de tip a vehiculelor si

promovarea vehiculelor rutiere curate si eficiente energetic (Pactul ecologic european)
Comisia Europeana a propus noi obiective ambitioase de emisii CO2 pentru vehiculele

grele noi (HDV) incepand cu anul 2030, in cadrul Pactului ecologic european. Aceste obiective



vor contribui la reducerea emisiilor de CO2 in sectorul transporturilor - camioane, autobuze
urbane si autobuze de lungd distanta, care sunt responsabile pentru peste 6% din totalul emisiilor
de gaze cu efect de sera (GES) ale UE si mai mult de 25% din emisiile de GES de la transportul
rutier.

Subcapitolul 2.1.5%2 din Pactul ecologic european (Accelerarea trecerii citre o mobilitate
sustenabila si inteligentd) stabileste ca transportul rutier, feroviar, aerian si naval vor trebui sa
contribuie la reducerea emisiilor de CO2.

Conform politicii mentionate mai sus, implementarea Regulamentului (UE) 2018/858
privind omologarea si supravegherea pietei autovehiculelor si remorcilor acestora, precum si ale
sistemelor, componentelor si unitatilor tehnice separate destinate vehiculelor respective
(Regulamentul (UE) nr. 168/2013 privind omologarea si supravegherea pietei pentru vehiculele
cu doua sau trei roti si pentru cvadricicluri si Regulamentul (UE) 167/2013 privind omologarea
si supravegherea pietei Pentru vehicule agricole si forestiere) - Texte cu relevanta pentru SEFE)
sunt cruciale. Urmatoarele activitati vor fi efectuate in aceasta privinta:

e Aprobarea standardelor ecologice si de siguranta pentru importul si admiterea in circulatie
a vehiculelor rutiere.

e Dezvoltarea cadrului normativ pentru sistemul legal de omologare a vehiculelor si
dezvoltarea infrastructurii necesare.

e Dezvoltarea si implementarea programelor de stimulare a reinnoirii parcului de
autovehicule, in special a transportului public de persoane;

e Introducerea mecanismului de schimb al parcului in functie de emisiile produse de
autovehicule.

e Reducerea pana in anul 2030 a emisiilor directe sectoriale de GES: 1A2 ,,Industrii
manufacturiere si constructii” la 6,0% si 1A3 ,,Transport” la 20,0%.

e Asigurarea conditiilor de concurenta echitabile intre diferitele tipuri de combustibil, in
special prin reglementari si impozitare, evitand favorizarea motorizarilor diesel fata de alte tipuri
de motorizari mai putin poluante, in special biocombustibili si alte alternative mai ecologice.
utilizare a vehiculelor electrice individuale in Republica Moldova si evaluarea costului
introducerii statiilor de incarcare pe drumurile publice.

Directia prioritara 1.6: Principii de adaptare la schimbirile climatice, reducerea poluirii
fonice si implementarea principiilor economiei circulare introduse in ciclul de constructie
a drumurilor

Tn acest sens vor fi create grupuri de lucru specializate, pentru ca pana in anul 2030 si fie
revizuit cadrul normativ din domeniu si elaborarea unui plan de actiuni pentru utilizarea pe scara
largd a elementelor economiei circulare. Totodata, urmeaza a fi imbunatatite normele de
proiectare a drumurilor, prin integrarea aspectelor de protectie a mediului si poluarii fonice in
procesul de constructie, reabilitare si reparatie a infrastructurii rutiere.

Directia prioritara 1.7: Accesul la ITS si accelerarea digitalizarii sistemului de transport
rutier

Accesul la ITS si o digitalizare de nivel inalt este importantd pentru a imbunatati
gestionarea fluxurilor de transport de marfuri si pasageri, datorita datelor furnizate in timp real si
instrumentelor de comunicare, care ajuta la gestionarea si optimizarea fluxurilor de trafic. Acest
lucru duce la o decongestionare semnificativa, timp de calatorie redus si o mobilitate generala
imbunatatita. Mai mult ca atat, este asigurata o planificare eficienta a transportului si optimizare
a rutelor, reducand consumul de combustibil si emisiile. De asemenea, Se va asigura o coordonare
ntre toate tipurile de transport, creand o retea de transport integrata si fara intreruperi.

Din aceste considerente vor fi dezvoltate, create si lansate:

22 COM/2019/640 final. https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=CELEX:52019DC0640
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e Platforme digitale pentru managementul sistemului de transport rutier in cadrul ASD,
municipiile Chisinau si Balti;

e Sistem de cantarire in miscare a vehiculelor functional;

e Sistem de prognozare meteo rutier lansat;

e Sistem de control/colectare a datelor din trafic lansat.

Directia prioritari 1.8. imbunititirea managementului clasificirii functionale a retelei de
drumuri conform celor mai bune practici europene

Viteza excesiva de circulatie este prima cauza a producerii accidentelor rutiere grave, cu
0 pondere de circa 47% din numarul total de accidente rutiere inregistrate in anul 2022, iar aceasta
situatie se repeta de-a lungul anilor.

Managementul sigur al vitezei este elementul definitoriu al unei reforme in clasificarea
ierarhica functionala a retelei de drumuri publice (sistemul standardelor de accesibilitate).

Aceste standarde descriu oportunitdtile oferite de sistemele de transport si spatiale,
precum si capacitatea oamenilor de a folosi aceste oportunitati. Conceptul de mobilitate si
accesibilitate va fi prezentat ca un concept eficient pentru a descrie aceste componente.
Oportunitatile pe care le au oamenii sunt determinate de accesibilitatea pe care o ofera sistemul
de transport si spatiu?®:

e (alitatea si numarul de destinatii disponibile (sistem spatial);

e (alitatea si numarul de oportunititi de a ajunge la acele destinatii (sistem de transport);

e (Capacitatea oamenilor de a folosi oportunitatile disponibile (caracteristici individuale,
cum ar fi dispunerea de autovehicul sau mobilitatea redusa).

Punctul de plecare pentru o retea de transport eficienta si sigura este sistemul de localitati
importante conectate. Acest sistem Impreuna cu valorile tintd pentru timpul de calatorie intre
localitatile importante si alte localitati resedintd construiesc baza pentru structurarea functionala
a retelei de transport, in plus, fiind si baza pentru dezvoltarea cerintelor de calitate pentru retelele
de transport si punctele de legaturad. Fiecare sectiune de retea va fi clasificata in functie de: 1)
importanta: nivelul functiei de conectare care va fi stabilit si; ii) functia (categoria tehnica a
drumului public).

La a doua etapad, o categorie de drum este atribuita fiecarei functii de retea. Drumurile vor
avea combinatii de functii impuse acestora in dependenta de nevoile stabilite de utilizarea
adiacenta. O categorie de drum este atribuita fiecarei clase functionale de drum Tn conformitate
cu urmatoarele criterii:

e Tipul/clasa drumului (autostrazi si drumuri expres, drumuri republicane, regionale si
locale, drumuri urbane);

e Amplasarea (in afara intravilanului, intravilan limitrof/suburban, in intravilan);

e Tipul de utilizare a terenului adiacent (neconstruit, intravilan);

e Drum national (administrare centrala) sau drum local (administrare APL).

Tntru realizarea acestui deziderat accentul va fi pus pe evaluarea de ansamblu a clasificarii
drumurilor publice (Legea drumurilor nr. 509/1995), transpusa si utilizata in norme pentru
proiectarea drumurilor, in conformitate cu gradul lor de importanta (autostrazi, drumuri nationale
si urbane, drumuri locale, strdzi) si combinatiile acestora. Proiectarea integrata a retelei va crea
si stabili clasificarea tronsoanelor de retea pentru managementul pentru toate tipurile de utilizatori
ai drumurilor, inclusiv managementul vitezeli, iar, ca rezultat, siguranta gestionata. Normele vor
include, de asemenea, cerinte de calitate pentru transportul public si circulatia cu transport
alternativ. Aceste cerinte vor fi descrise prin criterii stabilite de viteza de deplasare, inclusiv din

.....

Directia prioritara 1.9. Dezvoltarea si implementarea sistemului de gestionare a sigurantei
infrastructurii rutiere si integrarea in ciclurile de proiect

23 Regine Gerike, Jirgen Gerlach, Andreas Rau (2009). Accessibility Standards — Discussion of their Necessity with the
Example of the German “Guidelines for Integrated Network Design” (RIN). Paper submitted to 1st Transatlantic NECTAR
Conference 2009 Arlington, Virginia USA, 18-20 June, 2009



Scopul acestei directii prioritare este de a crea setul de reglementari, norme si ghiduri de
implementare a Legii nr.350/2023 privind gestionarea sigurantei infrastructurii rutiere, care se
rezuma la urmdtoarele decizii si documente institutionale:

o Desemnarea autoritatii administrative responsabile de gestionarea sigurantei
infrastructurii rutiere. Autoritatea competenta va realiza atributiile si responsabilitatile pe toate
ciclurile de proiect din punct de vedere al sigurantei rutiere, de la planificare pana la punerea in
functiune, exploatare si Intretinere. Unul dintre elementele cheie ale acestor responsabilitati este
colectarea datelor, evaluarea si monitorizarea continud a accidentelor rutiere si rezultatele
aferente procedurilor de gestionare a sigurantei infrastructurii rutiere;

e Elaborarea reglementarilor, normelor si ghidurilor aferente pentru:

- pregatirea initiala si formarea periodica a auditorilor de siguranta rutiera, care are
ca rezultat eliberarea/confirmarea certificatului de competenta a auditorilor de
siguranta rutierd si cerintele pentru acest sistem;

- evaluarea impactului asupra sigurantei rutiere si auditul de siguranta rutiera, vor
demonstra, la nivel strategic, implicatiile asupra sigurantei rutiere ale diferitelor
alternative de planificare ale unui proiect de infrastructura si va permite
identificarea, ntr-un mod sistemic si detaliat, caracteristicile nesigure ale unui
proiect de infrastructura rutiera,

- inspectiile de siguranta rutiera,

- investigarea si evaluarea sectoarelor cu concentratic mare de accidente prin
directionarea investitiilor catre aceste tronsoane de drum si clasamentul sigurantei
retelei,

- ajustarea cadrului normativ in vederea implementarii normelor CADaS (The
Common Accident Data Set);

- includerea procedurilor de gestionare al sigurantei infrastructurii rutiere n
ciclurile de proiect (normele tehnice);

- costul social al accidentelor rutiere si includerea acestui indicator in analizele
anuale multicriteriale si cost-beneficiu ale proiectelor rutiere.

Tn rezultat, actiunile mentionate mai sus vor permite:

e identificarea si gestionarea sectoarelor cu concentratie mare de accidente;

e reducerea in continuare a numarului deceselor si traumelor in urma producerii
accidentelor rutiere;

e Crearea unui sistem sigur cu responsabilitate partajata (Safe System).

Directia prioritara 1.10. Dezvoltarea standardelor actualizate de proiectare a drumurilor
si a procedurilor de planificare si proiectare conform principiilor sistemului sigur

Obiectivul principal al acestei directii prioritare consta in analiza carentelor de siguranta
rutierd din cadrul standardelor, normelor si liniilor directoare de proiectare, exploatare, intretinere
si sigurantd a infrastructurii rutiere, de comun cu elaborarea unei foi de parcurs privind procesul
de actualizare a documentelor normative desuete in conformitate cu cele mai bune practici
internationale.

Directia prioritara 1.11. Integrarea abordarii holistice a sigurantei rutiere, axati pe
schimbarea transformationala spre o responsabilitate partajata pentru un sistem sigur
Abordarea de Sistem Sigur impune cerinte privind sistemul de management al sigurantei
rutiere. Aceste cerinte includ?:
e recunoasterea si acceptarea conceptului de responsabilitate partajata;
e recunoasterea si acceptarea rolului de ,,furnizori de sistem sau proiectanti”;
e alinierea Sistemului Sigur la alte politici (de exemplu, sandtatea publica si ocupationala,
mediu, reducerea saraciei, mobilitate si accesibilitate etc.).

24 https://roadsafety.piarc.org/
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Integrarea unei aborddri holistice a sigurantei rutiere axatd pe schimbarea
transformationala prin responsabilitate partajata pentru un sistem sigur implica o serie de pasi,
dupa cum urmeaza:

¢ Dezvoltarea politicilor si angajamentul asumat prin stabilirea sau revizuirea politicilor de
siguranta rutiera si asigurarea unui angajament politic la cel mai inalt nivel de guvernare pentru
a acorda prioritate sigurantei rutiere (Ambasadorul sigurantei rutiere);

e Legislatie si reglementari prin revizuirea si actualizarea legilor si reglementarilor privind
siguranta rutiera intru alinierea acestora la principiile de Sistem Sigur. In egald masuri se va
asigura ca cadrul legal sprijind si incurajeaza: i) un comportament rutier mai sigur, ii) vehicule
mai sigure si iii1) o infrastructura rutierd mai sigura,

e Colaborare intre institutii prin desemnarea unei autorititi guvernamentale pentru
gestionara sigurantei rutiere, care sd coordoneze si sa faciliteze colaborarea intre institutiile
statului cu competente in domeniu.

Directia prioritari 1.12. imbunititirea sigurantei utilizatorilor vulnerabili ai drumurilor
Imbunititirea sigurantei utilizatorilor vulnerabili ai drumurilor, cum ar fi pietonii,
biciclistii si motociclistii, Se va asigura prin:

e Proiectarea si intretinerea drumurilor tinand cont de nevoile utilizatorilor vulnerabili ai
drumurilor sub aspectul trecerilor de pietoni bine marcate si cu vizibilitate maxima, piste separate
pentru biciclisti, refugii sigure pentru pietoni si proiectare sigura pentru pietoni;

¢ Implementarea masurilor de calmare a traficului in zonele urbane (limitatoare de viteza,
treceri de pietoni 1ndltate, sensuri giratorii etc.);

o Imbunititirea sigurantei intersectiilor prin canalizarea fluxurilor si semnalizare clara,
semafoare si facilitati prietenoase pentru pietoni, cum ar fi insulele de refugiu;

o Crearea de piste si benzi dedicate pentru biciclisti si pietoni, in special pe drumurile cu
trafic intens, in localitatile liniare si in zonele urbane;

e Stabilirea de rute sigure spre scoli cu imbunatatiri de infrastructurd corespunzatoare;

e Desfagurarea de campanii de educatie rutiera pentru sigurantd, care vizeaza atat
utilizatorii vulnerabili ai drumurilor, cat si soferii. Educatie pentru pietoni si biciclisti in vederea
comportamentului sigur si cresterea gradului de constientizare asupra vulnerabilitatii lor;

o Imbunititirea vizibilititii utilizatorilor vulnerabili ai drumurilor prin imbriciminte
reflectorizanta, casti si iluminare adecvata, in special in conditii de lumina scazuta. Includerea in
programele de educatie a soferilor teme despre prezenta si comportamentul utilizatorilor
vulnerabili ai drumurilor si importanta conduitei comune in siguranta pe drum;

e [mplicarea comunitatilor si organizatiilor locale in initiativele de sigurantd rutiera.
Incurajarea participarii comunititilor in crearea unor medii mai sigure pentru utilizatorii
vulnerabili ai drumurilor;

e Aplicarea cu rigurozitate a limitelor de viteza, in special in zonele cu un volum mare de
utilizatori vulnerabili ai drumurilor, cum ar fi zonele scolare si zonele rezidentiale;

e Integrarea transportului public cu facilitdti sigure pentru mersul pe jos si cu bicicleta
pentru a oferi optiuni de transport sigure, eficiente si durabile.

Directia prioritara 1.13. Facilitarea intaririi/pozitionarii unititilor de siguranti
rutiera/mobilitate

Infrastructura rutiera necesita lucrari de intretinere si reabilitare ample. Aceste lucrari
provoaca pericole de sigurantd, costuri crescute de intretinere pentru vehicule si timp de calatorie
mai mare. Sectorul transporturilor rutiere ramane in urma in ceea ce priveste tehnologia si
modernizarea. Sistemul invechit de management al traficului si sigurantei rutiere, utilizarea
limitatd a noilor abordari si tehnologii de sigurantd rutierd si colectarea si analiza deficitara a
datelor actioneaza negativ asupra circulatiei si sigurantei generale.

Noile principii de Sistem Sigur vor stabili o schimbare de culturd in sistemul legal de
abordare a sigurantei rutiere, care se rezuma la:

Nu blamam utilizatorii - Partajam responsabilitatile



Nu abordam toate accidentele - Ne focusam pe cele cu decese si raniri
Nu reactionam la accidente - Identificam proactiv locatiile de risc

Nu abordam individual - Abordam sistemic

Pentru ca aceasta schimbare sa aiba loc, se va asigura consolidarea activitatii entitdtilor si
a specialistilor de siguranti rutiera. In acest sens, Guvernul se va asigura ci institutiile
universitare vor avea o contributie si un sprijin esential pentru diseminarea abordarii si
principiilor Sistemului Sigur cu un scop general de transfer de cunostinte. Acest transfer de
cunostinte se bazeaza pe diseminarea urmatoarelor directii:

e Abordarea si principiile de Sistem Sigur si noul management al sigurantei rutiere;

e Principiile, procedurile si reglementarile privind gestionarea sigurantei pe infrastructurile
rutiere;

e Abordarile proactive si reactive privind siguranta rutiera;

e Colectarea si analiza datelor (pentru a identifica tendintele, punctele negre si zonele n
care utilizatorii vulnerabili ai drumurilor sunt expusi unui risc mai mare).

Directia prioritari 1.14. Imbunititirea capacititilor institutionale pentru managementul
inter-ministerial al sigurantei rutiere

Setul de date colectate in prezent privind accidentele rutiere nu permite o analiza detaliata
a datelor, care ar identifica corectd sectoarele de concentrare a accidentelor rutiere (locatia si
localizarea exacti a accidentelor, facilititile de pe drum, manevrele din trafic etc). In acest sens,
se propune aplicarea setului comun de date despre accidente (CADaS), care se bazeaza pe
identificarea datelor necesare pentru analiza accidentelor si sistemelor nationale de colectare a
datelor despre accidente disponibile in prezent in Europa. CADaS consta dintr-un set minim de
elemente de date standardizate, care permit ca datele colectate sa fie comparabile si disponibile
n toata Europa, astfel, progresiv, tot mai multe date comune despre accidente rutiere din diferitele
tari vor fi disponibile intr-un format unic.

Implementarea setului de date CADaS va constitui un instrument util pentru luarea
deciziilor de gestionare a sigurantei rutiere, bazate pe dovezi. Folosind informatiile obtinute din
analiza cuprinzatoare a datelor despre accidente, institutiile statului pot dezvolta si implementa
strategii directionate pentru a reduce frecventa si gravitatea accidentelor rutiere.

OBIECTIVUL GENERAL 2. Tmbunitiitirea transportului rutier de persoane prin servicii
regulate si tranzitia la o mobilitate durabila

Activitatile conexe realizarii acestui obiectiv presupun revizuirea programelor de
transport rutier pentru interconectarea acestora inclusiv la nivel regional, promovarea adoptarii
planurilor de mobilitate urbana durabild in marile orase, accelerarea digitalizarii serviciilor de
transport pentru eficientizarea serviciilor regulate si va contribui la realizarea pct.8 si 9
corespunzatoare directiei de interventie nr.5.19 - Dezvoltarea drumurilor si a transporturilor
rutiere din SND.

Directia prioritara 2.1. Realizarea unui sistem de acumulare a datelor si informatiei privind
transporturile rutiere de marfuri si de persoane

Impedimentul major pentru fundamentarea unei politici de succes in dezvoltarea si
modernizarea transportului public local este lipsa unei baze de date cuprinzatoare privind starea
actuald a sistemului de transport la nivelul autoritatilor publice locale (rute de transport actuale,
gdri si statii, politici tarifare, contracte de servicii publice cu operatorii sau situatia operatorilor
publici), datele privind circulatia transportului public si, In general, date aferente mobilitatii la
nivel local si agregate la nivel regional/national: intensitatea traficului pe reteaua administrata,
distributia modala, scopurile calatoriei etc.



Tn acest sens, in cadrul initiativei de elaborare a modelului national de transport, pot fi
puse bazele procesului de colectare comprehensiva a datelor privind fluxurile de transport,
serviciile existente si modul in care acestea variaza pe parcursul anului. Respectiv, urmeaza a fi
desemnate autoritatile responsabile de colectarea sau actualizarea datelor din trafic pentru toate
tipurile de transport la nivel local si national, prin organizarea acestui proces: stabilirea surselor
de date, lista punctelor de colectare, crearea si gestionarea bazei de date.

Nu in ultimul rand, vor fi intreprinse periodic activitdti de actualizare a Modelului national
de transport, pentru a produce prognoze de transport si a sprijini dezvoltarea intregului sector de
transport.

Directia prioritara 2.2. Elaborarea schemei de mobilitate interraionali si raionali, care sa
poata asigura optimizarea fluxurilor de trafic si prioritizarea investitiilor

Scopul acestei directii prioritare este de a defini zonele in care cooperarea dintre entitatile
publice din domeniul transportului public si infrastructura de transport ar fi benefica (profitabila)
pentru toate partile. Astfel, populatia si mediul de afaceri din zona respectiva va fi asigurata cu
transport public sub formatul multi-localitatilor sau schemelor de transport public multi-raional.
Astfel de scheme ar determina, conform unei abordari care integreaza diferite tipuri de transport,
natura serviciilor de transport cheie oferite utilizatorilor (rute, orare, mijloace de transport), un
cadru bugetar comun si un plan de actiune pentru implementarea schemelor.

Demararea acestei politici ar putea avea loc in conformitate cu prevederile Hotararii
Guvernului nr.916/2020 cu privire la aprobarea Programului national de dezvoltare a oraselor-
poli de crestere in Republica Moldova pentru anii 2021-2027, care determina polii de crestere in
tara.

Directia prioritara 2.3. Promovarea cooperarii intercomunitare (inclusiv participarea la
nivel de stat) pentru planificarea si gestionarea sistemului coordonat de servicii de
transport public

Scopul acestei directii prioritare este implementarea politicilor recomandate de schemele
de transport public. Aceasta directie prioritard cuprinde mai multe activitati organizationale, in
special:

e Desemnarea autoritatilor responsabile de gestionarea procesului de pregatire si adoptare
a acordurilor multi-institutionale, la prima etapa pentru retele-pilot de transport;

e Definirea, la nivel national, a unui proces echitabil si transparent de alocare a
autorizatiilor/contractelor de transport catre operatorii de transport privati si publici, in colaborare
cu entitatile nationale si fiecare APL, potrivit legislatiei in vigoare sau prin modificarea acesteia;

e Definirea tuturor elementelor contractuale necesare partilor (durata tip, remunerarea
operatorilor si monitorizarea calitatii);

e Determinarea tronsoanelor prioritare de drum si cale feratd, care trebuie intretinute si
renovate pentru a sustine astfel de servicii si a asigura operatiuni mai sigure.

Directia prioritara 2.4. Reluarea sau dezvoltarea serviciilor de transport feroviar intern de
calatori

Aceasta directie prioritara isi propune sa asocieze operatorul public feroviar national (sau,
dacd este cazul, ceilalti operatori) la schemele de transport public. Aceasta politicd este
complementara cu Directia prioritara 3.2. Extinderea ofertei serviciilor feroviare regionale si
suburbane pentru a conecta un numar mai mare de comunitati si a sprijini mobilitatea
sustenabila care intentioneaza sa creeze mai multe servicii feroviare de-a lungul liniilor regionale
promitatoare si Directia prioritara 3.1 Implementarea unor contracte de compensare pentru
serviciile de transport feroviar de calatori, incluzand indicatori specifici pentru monitorizarea §i
evaluarea calitatii acestor servicii care intentioneaza sa sprijine operatorii feroviari in
dezvoltarea serviciilor feroviare de caldtori prin compensarea pierderilor operationale ale
acestora de-a lungul rutelor de transport de interes general.



Operatorul de transport feroviar va face parte din schemele de transport public, unde
serviciile acestora vor fi definite in cadrul politicii adoptate pentru respectiva zond. Aceasta poate
consta, de exemplu, in deschiderea unei linii feroviare interurbane sau a unor linii suburbane, cu
frecventd de tren, opriri, capacitate tren si coordonarea orarului definite cu alte servicii de
transport public.

Aceasta asociere poate avea loc de preferinta sub formatul unui acord, in care fiecare parte
isi va defini exact rolul si obligatiile in implementarea unor astfel de servicii.

Acest proces va fi implementat de MIDR, sau de catre organismul relevant responsabil
cu atribuirea contractelor de servicii publice pentru tronsonul feroviar, CFM si alti operatori
feroviari, precum si autoritatile responsabile cu organizarea transportului pentru fiecare schema
regionald de transport public.

Directia prioritara 2.5. Promovarea adoptarii planurilor de mobilitate urbani durabila
(PMUD) in marile orase

Din anul 2013, Comisia Europeana a promovat un concept original pentru planificarea
mobilitatii urbane prin intermediul Planurilor de mobilitate urbana durabila (PMUD), care a fost
implementat in peste o mie de orage din Europa. Mai mult ca atat, implementarea PMUD-urilor
in marile orase din reteaua TEN-T este, de asemenea, un obiectiv al proiectului de regulament
TEN-T revizuit in 2021. Nodurile urbane joaca un rol important in reteaua transeuropeand de
transport ca punct de plecare sau destinatie finala (,,ultima mila”) pentru pasagerii si marfurile
care circula pe reteaua transeuropeana de transport si sunt puncte de transfer in cadrul sau intre
diferite moduri de transport.

Procesul de planificare PMUD difera de alte abordari traditionale de planificare, si anume:

e |a in considerare conceptul de ,,zona urband functionald”, in care planificarea poate fi
realizatd pe baza fluxurilor de persoane si bunuri care sunt toate legate de activitatile unei anumite
zone geografice, care pot fi diferite, in general mai mari, decat limitele principale ale orasului;

e Coordoneaza, in sfera sa de aplicare, investitiile aferente in infrastructura, utilizarea
terenurilor, organizarea serviciului de transport public etc.;

e Implica cetatenii si partile interesate pe parcursul dezvoltarii si implementérii planului,
utilizand o abordare transparenta si participativa. Aceasta faciliteaza acceptarea planului final de
catre cetdteni si toate entitatile economice, care au fost consultate si asociate fazei de pregatire;

e Stabileste un plan de actiuni detaliat in timp, bazat pe o viziune pe termen lung si un plan
clar de implementare, cu un calendar si buget pentru actiuni pe termen scurt si mediu, precum si
o alocare clara a responsabilitatilor si cuantificare a resurselor necesare;

e Dezvolta toate tipurile de transport intr-o maniera integrata, luand in considerare intregul
sistem de mobilitate. Acesta asociaza transportul de marfa si pasageri, mobilitatea motorizata si
activa, infrastructura, serviciile, reglementarile si aspectele transversale, precum siguranta,
securitatea si egalitatea,

e Implementarea PMUD este monitorizata printr-un sistem de asigurare a calitatii, iar
planul poate fi revizuit atunci cand este necesar.

Aceasta directie prioritara isi propune sa avanseze si sa promoveze adoptarea PMUD si
expertiza aferenta altor orase din Republica Moldova, cu actiuni de tip variat, precum:

e Implicarea activd in Saptamana europeanda a mobilitatii si realizarea actiunilor de
promovare a mobilitatii urbane durabile si a PMUD;

e Sprijinirea oragelor care intentioneaza sa se alature retelei PMUD;

e Asigurarea unui dialog activ cu tarile UE pentru dezvoltarea cooperarii bilaterale in
domeniul mobilitatii durabile;

e Crearea unui ghid national pentru PMUD in limba romana;

e Crearea unui birou national PMUD (sau punct de referinti PMUD) pentru a facilita
dialogul si schimbul de experienta cu orasele UE, care au experienta in implementarea



PMUD (de exemplu, pentru etapele de digitalizare a serviciilor de transport). Aceasta
initiativa este consistentd cu proiectul regulamentului TEN-T din 2021%.

Directia prioritara 2.6. Retele urbane de strizi renovate si integrarea dimensiunii de
mobilitate activa in toate proiectele de infrastructura noi si de-a lungul axelor majore de
transport urban

In orasele din Republica Moldova existi numeroase obstacole la diferite niveluri de
abordare si dezvoltare a mobilitatii active. Mobilitatea activa (mersul pe jos, cu bicicleta) a fost
in general neglijata de catre planificatorii de infrastructurd si investitorii imobiliari, sustinuti de
ineficienta politicilor de planificare urbana. Calitatea actuald a imbracamintei rutiere, dar mai cu
seama a zonelor destinate pentru pietoni din zonele urbane centrale, rimane o provocare pentru
mersul cu bicicleta si chiar pentru pietoni.

Astfel, se propune ca in planurile de mobilitate urbana durabila sa fie integrate aspecte
privind mobilitatea activa. O alta prioritate consta in actualizarea si dezvoltarea normelor de
planificare si proiectare a infrastructurii rutiere urbane sau pregatirea unui ghid pentru renovarea
infrastructurii rutiere urbane, care sa cuprinda facilitati pentru biciclisti, pietoni, utilizatorii de
dispozitive de micro mobilitate si utilizatorii transportului public.

Directia prioritara 2.7. Cresterea nivelului de electrificare a flotei de transport de pasageri

Adoptat in decembrie 2021, noul cadru european de mobilitate urbana se bazeaza pe
implicarea Uniunii Europene pentru dezvoltarea urbana durabild si contine mésuri pentru crearea
de orase neutre din punct de vedere climatic, in special trecerea la vehicule nepoluante si
instalarea infrastructurii de reincarcare si realimentare pentru vehiculele electrice si cu hidrogen
n orase.

Desi, trecerea proprietarilor de vehicule private la motorizarea electrica va dura din cauza
costului ridicat al vehiculelor si a dezvoltarii lente a statiilor de reincércare, autoritatile publice
ar putea sa promoveze politici catre vehicule ecologice si facilitati pentru incércare/alimentare,
prin Tnlocuirea progresiva a parcurilor de transport public cu vehicule electrice sau alte tipuri de
flote mai putin poluante.

De asemenea, institutiile financiare internationale si donatorii sustin aceste obiective, ceea
ce se aliniaza cu obiectivele lor de investitii in tipuri de transport durabile si ecologice, prin
furnizarea de investitii si asistentd tehnica corespunzatoare.

Aceasta directie prioritara se integreaza cu obiectivele trasate in Strategia energetica 2030
a Republicii Moldova si Programul de dezvoltare cu emisii reduse al Republicii Moldova pana
Tn anul 2030, in special in ceea ce priveste eficienta energetica si reducerea emisiilor generate de
activitatea de transport.

Directia Prioritara 2.8. Cresterea nivelului de digitalizare a serviciilor de transport public
cu solutii digitale multimodale, recomandate de Noul Cadru de Mobilitate Urbana al UE
Scopul directiei prioritare este axat pe 2 subiecte:

e Accelerarea digitalizarii serviciilor de transport in orasele cu sistem de transport
dezvoltat. Pentru aceste orase, accentul ar trebui pus pe domenii variate, in care digitalizarea
poate permite o siguranta si eficienta sporite a traficului (de exemplu, sistemele de management
al traficului) si o integrare sporitd a modurilor de transport (bilet electronic, dezvoltarea
aplicatiilor bazate pe GPS pentru asigurare de informatii publice etc);

e Reducerea decalajului digital cu zonele rurale si fata de populatia vulnerabila (persoanele
in varsta, cu dizabilitati, persoanele vulnerabile din punct de vedere economic si cele cu educatie
scazuta), care nu pot folosi transportul de ultima generatie din motive precum accesul inadecvat
la tehnologia necesara sau competentele digitale reduse. Aceasta presupune introducerea la

25 1n expunerea de motive la proiectul regulamentului TEN-T din 2021, pet. 52 stabileste: ,,Statele membre ar trebui sd stabileascd un program national de sprijin
pentru PMUD, menit s promoveze adoptarea acestora si sa imbunatateasca coordonarea intre regiuni, orase si ordsele. Ar trebui sa sprijine regiunile si zonele
urbane sa dezvolte PMUD de inalta calitate si sa consolideze monitorizarea si evaluarea implementarii PMUD prin masuri legislative, ghiduri, consolidare a
capacitatilor, asistenta si, eventual, sprijin financiar.”



fiecare etapa a digitalizarii a solutiilor incluzive ca raspuns la provocarile grupurilor vulnerabile.

Directia prioritara 2.9. Monitorizare mai buna a calitatii serviciilor prestate pentru
pasageri

APL-urile au, in general, capacitdti limitate de a monitoriza calitatea serviciilor de
transport, ceea ce, la randul sau, poate genera o pierdere a interesului utilizatorilor pentru un astfel
de tip de transport.

Cresterea calitatii serviciilor prestate se va asigura, prin:

e Introducerea sistematicd a indicatorului de calitate pentru evaluarea performantei
transportului public;

e Cooperarea intre APL pentru a numi un manager dedicat pentru monitorizarea calitatii
transportului public in zona;

e Schimbul de informatii si lacune de calitate raportate de APL si centralizate la nivel
national, folosind baza de date a serviciilor, elaborata in aplicarea directiei prioritare 2.1.

Directia prioritara 2.10. Organizarea mai buna a fluxurilor de trafic, care traverseaza
orasele (centura de ocolire, retele de parcari, scheme de livrare)

Multe localitdti mici din Republica Moldova sunt dezvoltate de-a lungul drumurilor
importante (localitati lineare), situatie care provoaca multe probleme majore populatiei din cauza
cresterii traficului rutier, precum emisiile, zgomotul, probleme de sigurantd si degradari
premature a infrastructurii.

Scopul directiei prioritare este sprijinirea constructiei de centuri ocolitoare de evitare a
zonelor urbane sau orice tip de masuri de calmare a traficului (semnalizare, sensuri giratorii,
limitatoare de viteza) sau lucrari de siguranta (treceri subterane pentru pietoni si ciclisti si pasarele
(acolo unde acestea sunt justificate din punct de vedere al sigurantei), zone protejate de asteptare
a autobuzelor etc).

OBIECTIVUL GENERAL 3. Servicii feroviare modernizate si eficiente, complet integrate
in spatiul feroviar unic european

Acest obiectiv general vizeazd incorporarea sectorului feroviar moldovenesc in cadrul
spatiului feroviar unic european si dezvoltarea serviciilor feroviare, bazate pe o infrastructura
reabilitata si sustenabild, astfel ca serviciile feroviare pentru transportul de marfa se vor distinge
ca o optiune atragatoare, sustenabila si competitivd fatd de transportul rutier de marfa, iar
transportul feroviar de calatori va deveni un pilon central al mobilitatii urbane si interurbane.

Directia prioritara 3.1: Continuarea procesului de reforma a sectorului feroviar si
pregitirea sectorului in vederea deschiderii citre intreprinderile feroviare internationale si
nationale

Fundamentul reformei sectorului feroviar a fost stabilit in urma cu cativa ani, prin
semnarea Acordului de Asociere in anul 2014. Acest Acord prevede adaptarea legislatiei
nationale la Directivele Europene in domeniul feroviar, ceea ce presupune o reconfigurare totala
a sectorului in raport cu atributiile si responsabilitatile diferitilor actori implicati (relatiile
contractuale intre Guvern si CFM), structura CFM (prin separarea infrastructurii de operatiuni),
instituirea autoritatilor de reglementare in domeniul feroviar si demararea procesului de
liberalizare a sectorului feroviar pentru alte companii feroviare nationale. Modelul european
propune o ameliorare a calitatii pietei feroviare, printr-o concurentd intensificatd si o
supraveghere de piatd consolidatd. Prin separarea infrastructurii de operatiuni, modelul UE
promoveaza claritatea bugetara, diferentiind intre cele doua functii ale CFM: administrarea
infrastructurii feroviare, care necesita suport statal si rolul sdu ca operator feroviar, care ar trebui
sd se desfasoare in conditii de piatd obisnuite. Aceasta constituie o premisd esentiala pentru un
mediu competitiv echitabil si pentru deschiderea reusita a pietei catre operatori feroviari interni



si externi, masura prevazuta si de pct.l a directiei de interventie nr.5.20 - Dezvoltarea
transportului feroviar din SND.

Prin adoptarea Codul Feroviar nr.19/2022 a fost asiguratd transpunerea partiald a
legislatiei europene in cadrul sectorului feroviar national.

Prin urmare, se impune continuarea eforturilor de implementare a politici initiate pentru
a spori n mod vizibil nivelul de competitivitate a transportului feroviar, si anume:

e Incheierea unui contract multianual, modificari legislative vizand organismele feroviare,
precum si aprobarea unei metodologii pentru stabilirea tarifelor de utilizare a infrastructurii
feroviare;

e Constituirea entitatilor feroviare, incluzand definirea atributiilor, organizarea, bugetul,
recrutarea personalului, precum si stabilirea relatiilor functionale cu alte organisme feroviare si
structurarea proceselor, toate acestea presupunand masuri legale, administrative si bugetare;

e Sustinerea si supravegherea procesului de restructurare internd a CFM (separarea
segmentelor de infrastructura si de operare), prin organizarea periodicd a intdlnirilor de
coordonare cu CFM si monitorizarea evolutiei acestui proces.

Directia prioritara 3.2: Instituirea de parteneriate eficace cu autoritatile feroviare europene
si cu alte entititi relevante, in vederea optimizarii transportului transfrontalier.
Aceasta directie prioritard contine doud sarcini majore:

e Invederea cooperirii cu tarile vecine, este imperios implementarea sau sporirea eficientei
acordurilor referitoare la traversarea frontierelor, cu scopul de a facilita si limita timpul de
asteptare la punctele de trecere a frontierei destinate trenurilor (atit pentru calatori, cat si pentru
transportul de marfuri), precum si de a intensifica nivelul de securitate. In cadrul acestei directii
prioritare se anticipeaza o varietate de proiecte si masuri, printre care se numara operationalizarea
programelor de control unic (one stop), efectuarea inspectiilor comune, schimbul de informatii si
implementarea tuturor procedurilor destinate anticiparii si facilitarii controlului la traversarea
frontierelor Tnaintea sosirii transporturilor, inclusiv utilizarea declaratiilor dematerializate si
adoptarea normelor si conventiilor Uniunii Europene;

e Stabilirea si dezvoltarea de parteneriate cu alte organisme feroviare si alte
organizatii/institutii din sectorul feroviar (de exemplu, cu Comunitatea de Transport, in cazul in
care Republica Moldova va adera la organizatie ca membru cu drepturi depline), pentru a face
schimb de informatii despre principiile si practicile de lucru si de luare a deciziilor la transpunerea
directivelor UE si pentru gestionarea transportului feroviar. Aceastd cooperare ar putea
presupune:

- Schimbul de know-how cu alte organisme de reglementare feroviara din alte tari pentru a
invata din experienta acestora In vederea formarii propriului personal;

- Cooperarea cu alte organisme de siguranta feroviara si de investigare a accidentelor pentru
a profita de experienta acestora si pentru a pregati personalul propriu;

- Cooperarea cu Comunitatea de Transport, avand in vedere cd aceasta se ocupd de
probleme similare (transpunerea reglementarilor UE, aspecte legate de traversarea
frontierelor), cu scopul de a invata din experienta lor si de a obtine idei pentru posibile
solutii.

Directia prioritara 3.3: Dezvoltarea si promovarea unor initiative (incluzand potentiale
reglementari) si sustinerea initiativelor digitale pentru a incuraja trecerea modala de la
transportul de marfa pe cale rutiera la cel feroviar

Cu toate ca transportul feroviar constituie una dintre optiunile principale pentru
transportarea de marfuri in Europa, acesta raimane cu mult in urma celui rutier in ceea ce priveste
cota de piatd. Astfel, o trecere de la transportul rutier la cel feroviar prezinta dificultati
considerabile, avand in vedere atractivitatea redusi a serviciilor feroviare pentru clienti. In
consecinta, este necesard implementarea unor masuri suplimentare pentru facilitarea acestei
tranzitii si modificarea balantei modale in favoarea transportului feroviar.

In particular se evidentiaza:



e Promovarea unui mecanism de taxare a gazelor cu efect de sera pentru transportul rutier
de marfa, in vederea sprijinirii initiativei de transfer modal;
combinat (sprijin financiar pentru transporturile piggy-back si/sau transportul neinsotit,
finantarea echipamentelor necesare pentru transportul combinat, finantarea partiala a cailor de
acces pentru expeditori) si luarea deciziei cu privire la optiunile de finantare si punerea lor in
aplicare. In mai multe tiri europene, precum Austria si Germania, astfel de forme de sprijin sunt
disponibile;

e Sprijinirea aplicatiilor digitale pentru a facilita transferul modal, cum ar fi e-freight si
initiativa coridorului digital in conformitate cu Regulamentul (UE) 2020/1056 privind
informatiile electronice pentru transportul de marfa;

¢ Organizarea de cursuri de instruire si programe educationale in domeniul transportului
combinat;

e Instituirea unor "zile de constientizare" speciale pentru transportul combinat, destinate
expeditorilor si intermediarilor de transport de marfuri;

e Crearea unui fond de cercetare si dezvoltare pentru proiecte inovatoare care sd promoveze
trecerea de la transportul rutier la cel feroviar.

Directia prioritard 3.4: Sprijinirea dezvoltarii si asigurarea finantarii pentru solutii de
transport intermodal, cuprinzind terminale multimodale/intermodale care integreaza
transportul feroviar cu alte tipuri de transport, precum cel maritim si rutier, pentru
optimizarea eficientei reducerii emisiilor

Terminalele existente nu satisfac in prezent necesitdtile clientilor. Aceastd directie
prioritard Tncurajeaza initiativele vizand constituirea unei retele nationale de terminale pentru
transportul intermodal, facilitind transferul intre diferitele tipuri de transport si sustine
interventiile pentru conexiunea la aceste terminale, precum si pentru amenajarea infrastructurii
interne a acestora (cai de acces si de manevra, linii de parcare, echipamente de transbordare,
garare etc.).

Activitatile propuse pot fi structurate dupa cum urmeaza:

e Coordonarea cu CFM si expeditorii pentru identificarea terminalelor necesare si ale celor
care necesitd imbundtatiri (aspecte esentiale: conexiunea finala catre terminal “ultimul
kilometru”, infrastructura interna a terminalului);

e Coordonarea cu CFM si expeditorii pentru stabilirea echipamentelor necesare unei
transbordari mai eficiente;

e Negocierea cu Institutiile Financiare Internationale si atragerea resurselor financiare
necesare,

o Reabilitarea sau modernizarea terminalelor existente;

e Elaborarea si punerea in aplicare a unui cadru de proprietate optim pentru terminalele
prioritare;

Ucraina pentru extinderea zonei libere catre Ucraina, in vederea sustinerii
interconectivitatii si cooperdarii cu aceasta).

Directia prioritara 3.5: Modificarea cadrului legislativ pentru a facilita investitiile private
in domeniul feroviar, cu accent deosebit pe infrastructura

La momentul actual, sectorul feroviar se confruntd cu un deficit semnificativ sau chiar cu
absenta investitiilor private, in special In ceea ce priveste terminalele si infrastructura logistica
asociatd. Aceasta situatie este in contrast cu practicile din multe state europene, unde dezvoltarea
acestor domenii se realizeaza In colaborare intre autoritati publice si entitati private. Diverse
obstacole institutionale si structurale au franat investitiile private, printre care se numara
transparenta redusd a deciziilor guvernamentale, accesul limitat la finantari bancare si surse
alternative de capital, precum si un dialog restrans cu intreprinderile de stat si serviciile publice.



Un impediment major il reprezinta lipsa unei politici si strategii de proprietate de stat pe termen
lung, bine definite, alaturi de complexitatea excesiva a reglementarilor din acest sector. Deaceea,
este imperios necesard reformarea legislatiei in vederea sprijinirii si stimuldrii investitiilor
private.

Ministerul se va angaja sa initieze configurarea unui cadru robust si de incredere. Va avea
loc o coordonare preliminard cu potentialii investitori, inclusiv expeditori, intermediari in
transportul de marfa si CFM, in vederea identificarii cerintelor esentiale pentru stimularea
investitiilor private. In acest context, MIDR va colabora cu alte structuri guvernamentale pentru
a concepe un cadru legislativ reinnoit. Acesta va include mecanisme simplificate, fundamentate
pe contracte pe ultimul kilometru” si acorduri specifice pentru stabilirea de facilitati si terminale
de dimensiuni reduse.

Directia prioritara 3.6: Promovarea modalitatilor de transport care contribuie la reducerea
emisiilor de gaze cu efect de sera

Tn conformitate cu Acordul Verde ("Green Deal") al Uniunii Europene, decarbonizarea
sectorului de transport reprezintd un obiectiv major. In prezent, emisiile din transport reprezinta
aproximativ 25% din totalul emisiilor de gaze cu efect de serd ale Uniunii Europene. Scopul
Acordului Verde este de a obtine o reducere de 90% a emisiilor de gaze cu efect de serd asociate
transportului pana in 2050, prin intermediul unui sistem de transport inteligent, competitiv, sigur
si accesibil din punct de vedere financiar. Pentru a atinge acest obiectiv, sectorul transportului
feroviar de marfuri ar trebui sa devind coloana vertebrala a transportului de marfuri, iar tranzitia
de la transportul rutier la cel feroviar trebuie sd fie facilitata si sustinutd. Prin urmare, este necesar
sa se creeze un cadru de reglementare echitabil, In special in ceea ce priveste competitia dintre
transportul rutier si cel feroviar.

Activitdtile recomandate includ:

e Crearea unor conditii de concurenta echitabile pentru transportul rutier si feroviar, prin
studierea si promovarea legislatiei si reglementarilor care pot sprijini internalizarea costurilor
externe de transport (tarifarea carbonului);

e Finantarea unor "consultanti in transport" care sd informeze expeditorii cu privire la
posibilitatile de transport combinat Tntr-un mod obiectiv si neutru;

e Evaluarea fezabilitatii de utilizare in Moldova a trenurilor cu baterii/H20 si a
locomotivelor electrice de manevra cu baterii.

Directia prioritara 3.7: Implementarea unor contracte de compensare pentru serviciile de
transport feroviar de caliatori, incluzind indicatori specifici pentru monitorizarea si
evaluarea calititii acestor servicii

1.S. ,Calea Ferati din Moldova”, la moment, asigurd exclusiv servicii de transport
feroviar care se justifica din punct de vedere comercial pentru entitate. Alte servicii care
inregistreaza pierderi nu mai sunt oferite sau sunt extrem de restranse, intrucat nu exista inca o
compensatie financiard acordata de catre stat. Aceasta situatie afecteaza grav orice posibilitate de
dezvoltare a serviciilor de transport de calatori pe alte trasee unde se manifesta o cerere clar
definita.

Pentru a dezvolta astfel de servicii de transport pe linii de interes general, este necesar sa
se stabileascd un contract de serviciu public (CSP) intre stat si operatorii feroviari, In scopul
compensarii oricaror pierderi financiare in cazul in care tarifele biletelor nu acopera integral
costurile operationale.

Pe langd acestea, acest gen de contract va facilita o imbundtétire constantd a calitatii,
avand 1n vedere ca performanta in cadrul contractelor de serviciu public este evaluatd prin
indicatori de calitate rigurosi, existand posibilitatea sanctiondrii operatorului atunci cand nu sunt
atinse standardele minime stabilite. La debutul aplicarii acestei politici, contractele de serviciu
public pot fi acordate direct operatorului feroviar existent (CFM). In schimb, odata cu intrarea pe
piatd a altor operatori, se poate opta pentru o procedurd competitiva de atribuire a CSP.



Activitatile propuse includ urmatoarele aspecte:

e I[dentificarea rutelor feroviare esentiale, care rdspund nevoilor cetdtenilor si stabilirea
serviciilor pe care un operator feroviar ar trebui sa le ofere pentru a indeplini aceste cerinte.
Aceasta se poate realiza in contextul elaborarii modelului national de transport;

¢ Determinarea continutului, duratei si scopurilor viitoarelor CSP, precum si a conditiilor
de acordare;

e Formarea cadrelor din cadrul autoritatii competente pentru incheierea si monitorizarea
acestor contracte;

e Formarea personalului In vederea gestionadrii contractelor si a procedurilor de atribuire
competitiva viitoare.

Directia prioritara 3.8: Extinderea ofertei serviciilor feroviare regionale si suburbane
pentru a conecta un numar mai mare de comunitati si a sprijini mobilitatea sustenabila

In momentul de fatd, nu se observid o coordonare intre serviciile feroviare si transportul
regional cu autobuze, fapt care reduce atractivitatea transportului public pentru calatori. Astfel,
se impune ca o prioritate esentiald pentru tard, definirea unei retele generale de transport public,
care sa includa rute si servicii feroviare si de autobuz coordonate. Se recomanda implementarea
transportului feroviar pentru serviciile suburbane oriunde acest lucru este fezabil, avand in vedere
ca, in prezent, acest segment de piatd constituie, in majoritatea statelor membre ale Uniunii
Europene, sursa principala de calatorii si de miscari feroviare pentru operatorii de transport pe
sine.

Tn acest sens, se va asigura:

e Definirea unei retele generale de transport public integrat, cuprinzand servicii de transport
feroviar, cat si de autobuze, in trei etape: imediate, planificare pe termen mediu (5 ani) si
planificare pe termen lung (10 ani). In cadrul acestui exercitiu, Se va evalua si posibilitatea de
extindere transfrontaliera a acestor servicii. Demersul presupune o coordonare si colaborare
stransd intre principalii actori din domeniu, incluzand operatorii de transport, precum si
reprezentantii autoritatilor regionale si locale;

e Este esentiald o coordonare eficienta cu operatorul feroviar pentru a determina bugetul
necesar implementarii diverselor servicii propuse;

e Se impune o interactiune constructiva cu Ministerul Finantelor pentru a asigura o
vizibilitate clara asupra resurselor bugetare disponibile pentru urmatorii ani;

e Se recomanda instituirea unui sistem de bilete integrate pentru transportul combinat
autobuz/tren, ceea ce va contribui semnificativ la cresterea atractivitatii cdldtoriilor feroviare
pentru utilizatori;

e [nitierea unei campanii de marketing dedicata transportului feroviar de pasageri, axata pe
organizarea unor evenimente de sensibilizare, cum ar fi ,,zilele constientizarii”;

e Implementarea Regulamentului privind drepturile calatorilor va juca un rol crucial in
informarea adecvata a calatorilor cu privire la drepturile lor si va asigura o furnizare echitabila a
informatiilor despre calatorie;

e Organizarea de evenimente pentru constientizarea publicului privind tipurile de transport
sustenabile (“ziua climei”, " 0 zi fara masina"), instituirea unui calculator al amprentei de CO2
destinat publicului larg.

Directia prioritara 3.9: Sprijinirea imbunatatirii serviciilor feroviare, in aspecte precum
materialul rulant, infrastructura statiilor, frecventa curselor, durata calatoriilor si
modalitatile de informare a calatorilor

In prezent, operatorul de transport feroviar este singurul care defineste specificatiile
serviciilor oferite (frecventa, capacitatea, nivelul de confort etc.). Insi, prin intermediul
contractelor de servicii publice, autoritatile de stat au capacitatea de a impune companiilor
feroviare furnizarea unui nivel de baza de servicii. Acesta poate include standarde minime pentru



echipamentul si confortul vagoanelor, un numar definit de curse zilnice si facilitati adecvate de
informare a calitorilor in trenuri. In plus, pot fi instituite sisteme de recompensare sau penalizare
in depedenta de indeplinirea sau nerespectarea acestor cerinte. In situatii in care operatorul
feroviar nu dispune de flota necesara, unele state, cum este cazul Romaniei, au desemnat autoritati
competente pentru achizitia materialului rulant necesar, urmand sa-l inchirieze operatorului
feroviar.

Aceasta directie prioritard recomanda incheierea unui contract de servicii publice care sa
contureze clar serviciile oferite, asigurandu-se ca acestea se disting printr-un nivel Tnalt de
atractivitate, reflectat atat in confortul, cét si in frecventa lor. Obiectivul central este de a facilita
si Incuraja optiunea calatorilor pentru transportul feroviar in defavoarea celui rutier.

De asemenea, aceastd directie prioritara sprijind initiativele de imbunatitire a
echipamentelor din statiile de célatori, care sunt, de asemenea, o componentd importantd a
calitatii serviciului si a atractivitatii transportului feroviar de célatori.

Activitdtile de punere in aplicare a directiei prioritare pot consta in urmatoarele:

e Elaborarea si integrarea criteriilor majore de calitate (care vizeaza in general serviciul,
confortul vagoanelor de pasageri, informatiile pentru pasageri, orarele etc.) in cadrul Contractului
de Serviciu Public (CSP), avand la baza indicatorii cheie de performantd (KPI) stabiliti;

e Discutii cu operatorul feroviar pentru a incorpora aceste criterii esentiale in Contractul de
Serviciu Public (CSP);

e Instituirea si aplicarea unui procedeu de supervizare periodica a performantei indicatorilor
cheie de performanta (KPI-uri);

e Analiza cazului romanesc referitor la flota de material rulant, prezentat de entitatea
insarcinata cu prestarea serviciilor publice obligatorii, urmand a determina aplicabilitatea acestei
strategii Tn contextul Republicii Moldova;

e [nvestigarea si coordonarea oportunitatilor de finantare prin intermediul Institutiilor
Financiare Internationale (IFI) pentru achizitionarea de material rulant suplimentar destinat
transportului de pasageri;

e Explorarea viabilitatii constituirii unui parc de material rulant pentru transportul de
pasageri, finantat prin mijloace private;

e Dialogul cu administratorii infrastructurii feroviare privind stabilirea standardelor minime
de calitate pentru statiile majore de pasageri si, dacd se impune, integrarea unor astfel de initiative
in cadrul programului de investitii in infrastructura,

Directia prioritara 3.10: Stimularea fabricarii si importului de material rulant in Republica
Moldova
Actualmente, Tn Republica Moldova nu se desfasoara activitati de productie a materialului

rulant, insa sectoarele industriale moldovenesti ar putea dezvolta competentele necesare pentru a
realiza operatiuni de fabricatie, intretinere profunda sau reparatii ale vagoanelor si locomotivelor.
In cazul manifestarii unui interes semnificativ pe piati, o astfel de investitie merit a fi promovata
prin intermediul unei legislatii favorabile investitiilor private, completata de alte forme de suport
financiar (exemplu: reduceri fiscale).
atingerea acestui obiectiv, se propune:

e Crearea unui grup de lucru sub conducerea MIDR,;

e Realizarea unui studiu de piatd cu consultarea partilor interesate;

ege vy

reabilitarea materialului rulant (de exemplu, cooperarea cu producatorii din tarile vecine);
* Modificarea legislatiei privind investitiile private.



Directia prioritara 3.11: Sprijinirea finantarii sectiunilor feroviare de legatura cu
principalele noduri de transport de calatori (terminale de autobuz, porturi si aeroporturi)

Pentru a configura o retea de transport calatori coeziva, devine imperativ sa se asigure ca
toate nodurile de transport importante sunt conectate la calea ferata.

Astfel, se impune consolidarea interconexiunii retelei feroviare cu hub-urile de transport
rutier, aerian sau naval, cat si cu zonele dens populate, cele de intensa activitate economica sau
zonele urbane, pentru a facilita furnizarea de servicii feroviare pentru navetisti in viitor. De
exemplu, este esentiala implementarea a cel putin doua hub-uri de tranzit pentru pasageri in
Chisinau (pe axa feroviara existentd), pentru a facilita dezvoltarea trenurilor suburbane si a celor
destinate navetistilor pe termen lung.

Directia prioritard sprijind evaluarea fezabilitatii i a sustenabilitatii economice a unor
astfel de sectiuni suplimentare sau a oricdrui alt tip de transport public conectat la garile feroviare
existente din apropiere.

Activitdtile de punere in aplicare a directiei prioritare pot consta in urmatoarele:

e [dentificarea modalitatilor de consolidare a conectivitatii retelei feroviare cu principalele
noduri de transport;
¢ Realizarea studiilor de fezabilitate cu privire la aceste potentiale legaturi lipsa,
e Stabilirea proiectelor prioritare;
e Includerea, daca este necesar, a proiectului in portofoliul de proiecte prioritare (a se vedea
Directia prioritara 3.12 Sprijinirea finantarii reabilitarii principalelor coridoare feroviare, in
conformitate cu portofoliul national de proiecte).

Directia prioritara 3.12: Sprijinirea finantarii reabilitarii principalelor coridoare feroviare,
in conformitate cu portofoliul national de proiecte
Starea infrastructurii pe majoritatea segmentelor retelei feroviare principale este
deficitara. Interventii urgente de reabilitare sunt imperioase pentru a restabili conditiile de
siguranta ale infrastructurii si, in etape ulterioare, pentru a moderniza echipamentele retelei,
facilitand astfel o viteza comerciala adecvata in zonele unde se preconizeaza o intensificare a
traficului.
Activitatile de punere in aplicare a directiei prioritare ar putea include urmatoarele actiuni:
e Elaborarea unei liste de proiecte prioritare de reabilitare a coridoarelor feroviare, inclusiv
coordonarea cu administratorii de infrastructura feroviara din vecinatate;
e Aprobarea unui Program national de infrastructura feroviara,
e Definirea unui plan de investitii pentru urmatorii ani (actiuni imediate, planificare pe
termen mediu si lung);
e Atragerea resurselor financiare necesare pentru lucrari de reabilitare prin purtarea
negocierilor cu donatorii bilaterali si multilaterali.

Directia prioritara 3.13: Implementarea unui cadru de finantare pe termen lung pentru
intretinere si echilibru bugetar in gestionarea infrastructurii

Resursele financiare actuale ale CFM sunt insuficiente pentru a garanta intretinerea
adecvata a infrastructurii feroviare. Fondurile destinate intretinerii si functionarii trenurilor nu
corespund nevoilor, observandu-se o degradare accelerata a starii caii ferate in ultimii ani, cu o
crestere a ponderii de linii ferate supuse limitarilor de viteza (38% din intreaga retea la momentul
actual).

Competitivitatea sectorului feroviar este strans legatd de calitatea infrastructurii, o
infrastructura bine intretinuta fiind esentiala pentru mentinerea vitezelor comerciale acceptabile
si minimizarea intreruperilor de serviciu (reparatie/mentenanta).

Contractele multianuale reprezinta o abordare financiara pe termen lung, favorabila,
anticipatd de catre Stat pentru sustinerea intretinerii infrastructurii. Prin aceste contracte,
administratorul de infrastructura si Statul vor colabora pentru a defini o strategie pe termen lung
a lucrdrilor necesare, elaborand un plan cuprinzator de intretinere, ce include masuri preventive
si faciliteaza achizitia de echipamente sau negocierea contractelor de intretinere pe termen lung,
mai avantajoase.



Astfel, contractul multianual presupune o modalitate de suport financiar transparent, bazat
pe criterii de calitate bine definite, justificate si rezultate specifice angajate.

In viitor, contractele multianuale ar trebui si coexiste cu tarifele percepute de
administratorul infrastructurii de la operatori, pentru a asigura stabilitatea financiara necesara a
sectorului. Un contract multianual trebuie sa fie in concordanta cu viitorul cadru de tarifare, care
trebuie stabilit Tn paralel.

Aceasta directie prioritara propune un cadru de actiuni pentru atingerea acestor obiective,
ce recomanda:

e Discutii asupra planului de intretinere si planului de afaceri cu administratorul
infrastructurii feroviare pentru a defini bugetul necesar;

e Definirea cadrului de tarifare (metodologia privind tarifele de acces la calea ferata);

e Definirea si incheierea MAIC cu administratorul infrastructurii feroviare;

¢ Coordonarea cu administratorii de infrastructura din tarile invecinate in ceea ce priveste
lucrarile de intretinere.

Directia prioritara 3.14: Sprijinirea finantarii modernizirii sistemelor de semnalizare
feroviara, a sistemelor de siguranta si a sistemului de management al traficului, inclusiv
adoptarea tehnologiilor digitalizate

Sistemele curente se bazeaza preponderent pe tehnologii uzate, care au depasit durata
prevazutad de functionare. Se remarca o crestere accelerata a frecventei defectiunilor in numeroase
componente (precum sistemele de interblocare), ceea ce afecteaza siguranta si eficienta
operational. In contextul limitirii stocurilor de piese de rezerva si al pensionirii specialistilor
competenti in mentenanta acestora, o0 modernizare treptatd a sistemelor de semnalizare devine o
necesitate imperioasd. Aceasta va contribui, de asemenea, la adaptarea retelei pentru a gestiona
un volum sporit de trafic feroviar pe coridoarele principale.

O alta directie esentiald in procesul de modernizare a sistemului feroviar este digitalizarea
majoritatii elementelor sale functionale, de la sistemele de semnalizare si gestionarea traficului,
pana la colectarea, centralizarea si interconectarea eficientd a datelor cu alte retele feroviare.

oooooo

Directia prioritara 3.15: Sprijinirea imbunétitirii interconectivititii retelei moldovenesti
cu reteaua feroviara UE si extinderea potentiala a retelei de ecartament UE in Moldova

Moldova dispune de un ecartament feroviar diferit fatd de cel european, ceea ce impune
activitati de transbordare sau schimbare a boghiurilor la frontiera cu Roméania. Pe viitor, se
preconizeaza includerea unei parti din reteaua feroviara a Moldovei in coridoarele TEN-T,
considerand rolul strategic al Moldovei ca tara de tranzit intre Ucraina si Uniunea Europeana,
precum si potentialul sdu de a deveni membru al UE. Aceastd directie strategicd urmareste
imbundtdtirea situatiei pe termen scurt/mediu, cat si pe termen lung. Pentru perioada imediata, se
impune intensificarea capacitatii punctelor de frontierd cu Roméania (amplificarea capacitatilor de
manipulare si stocare, rafinarea layout-ului sinelor, optimizarea procedurilor de control vamal),
avand in vedere si fluxurile de trafic dinspre Ucraina catre Romania.

Tn acest sens, perioada 2024-2030 se propune realizarea unui studiu de fezabilitate pentru
o potentiald noua linie de cale ferata intre lasi (Ungheni) si Chisindau cu ecartament european,
care este necesar pentru a evalua amploarea si valoarea tehnicd a investitiei si rentabilitatea
pozitiva a acesteia pentru economia Republicii Moldova rezultatd din aceastd nouad strategie si
pozitionarea in reteaua feroviard europeana.

OBIECTIVUL GENERAL 4. Sprijinirea conditiilor de dezvoltare a transportului pe caii
navigabile interioare

Acest obiectiv general urmadreste promovarea si reabilitarea transportului pe cai
navigabile interioare in Republica Moldova, pe baza unui model economic relevant si respectand



cadrele standardelor europene si internationale si transpune interventia nr.5.21 - Dezvoltarea
transportului naval din SND.

Directia prioritara 4.1: Revitalizarea navigabilitatii interioare prin facilitarea constructiei,
reabilitirii si modernizarii infrastructurii fluviale existente conforme principiilor de
navigabilitate internationale

Constituirea unei navigatii sigure, fiabile si eficiente pe raurile Prut si Nistru va deveni
realizabild doar prin reconditionarea infrastructurii acestor cai navigabile, conforméandu-se
reglementdrilor si normativelor internationale aplicabile cdilor navigabile, cu respectarea
riguroasa a standardelor de mediu in etapele de planificare si proiectare. Dupa renovare, cursurile
de apd si infrastructura de navigatie necesitd intretinere sistematica, aliniatd la standardele
internationale.

Republica Moldova, in calitate de semnatar al Declaratiei referitoare la intretinerea
eficace a infrastructurii ciilor navigabile pe Dunire si afluentii sdi navigabili®® se angajeazi si
asigure desfdsurarea constantd a activitatilor de intretinere a senalului navigabil pe Dunare si
afluentii acesteia, alocind resurse financiare adecvate si implementind metode durabile si
eficiente de amenajare fluviald, incluzand utilizarea echipamentului corespunzator (dispozitive
de semnalizare, nave de sondare, indicatori de nivel al apei si dispozitive de asistentd pentru
navigatie), precum si desemnarea de personal cu Tnalta calificare pentru:

e Realizarea sistematica a masuratorilor batimetrice a senalului navigabil;

e Aplicarea metodelor eficiente de dragare a senalului navigabil in sectiunile de mica
adancime;

e Asigurarea unei stari sigure de navigare;

e Marcarea adecvata a cdii navigabile.

In vederea organizirii si implementirii lucrarilor de amenajare fluviald, precum si a
mentenantei subsecvente a senalului navigabil si infrastructurii asociate, se va elabora un set
integral de documentatie, in conformitate cu normativele tehnice internationale si legislatia
nationala.

Directia prioritara 4.2: Elaborarea unui Plan general de dezvoltare a transportului pe cai
navigabile interioare in Republica Moldova

Documentul strategic pe termen lung, destinat dezvoltdrii navigatiei interioare si
transportului pe cdile navigabile interioare, va contura perspectiva acestui sector pana in anul
2050. Va stabili directiile principale de dezvoltare si va elabora masuri specifice pentru
modernizarea infrastructurii cdilor navigabile, porturilor interne, flotei si industriei de constructii
navale, educatiei si ocupdrii fortei de munca, precum si implementarea tehnologiei informationale
in gestionarea cdilor navigabile si a porturilor interioare din Republica Moldova. Documentul va
anticipa rolul sistemului de transport pe apa al Republicii Moldova, in calitate de membru al
Uniunii Europene, in cadrul retelei de cdi navigabile interioare europene (IWW).

Directia prioritara 4.3: Armonizarea cadrului legislativ national privind navigatia pe caile
navigabile interne cu standardele si reglementarile UE si CESNI (Comitetul european
pentru elaborarea de standarde in domeniul navigatiei interioare)

Armonizarea legislatiei nationale cu reglementarile UE este un pas critic si necesar in
procesul de revitalizare a sectorului de navigatie interioara si va acoperi reglementarile UE
privind navele, locurile de munca si competentele, serviciile de informatii fluviale (RIS), piata si
mediul, inclusiv CESNI si CEVNI (Codul European pentru Caile Navigabile Interioare).

Directia prioritara 4.4: Perfectionarea programelor de educatie si formare profesionala cu
scopul de a accentua armonizarea standardelor pentru pregatirea profesionala si
certificarea echipajelor

26"De:(:laratia privind intretinerea eficientd a infrastructurii de cai navigabile pe Dunare si afluentii sai navigabili", semnata la reuniunea ministrilor Dunarii de la
Luxemburg, la 7 iunie 2012
https://navigation.danube-region.eu/wp-content/uploads/sites/10/sites/10/2020/06/2012-06-07_Declaration WW_maintenance.pdf



https://navigation.danube-region.eu/wp-content/uploads/sites/10/sites/10/2020/06/2012-06-07_Declaration_WW_maintenance.pdf

Formarea profesionald a fortei de muncd pentru activitatea in domeniul navigatiei
interioare (si maritime) trebuie sa fie recunoscutd ca unul dintre pilonii esentiali ai Strategiei.
Aceastd directie prioritara se concentreaza pe solutionarea unor probleme esentiale asociate cu
forta de munca. In acest context, Directiva (UE) 2017/2397 privind recunoasterea calificarilor
profesionale in domeniul navigatiei interioare va fi implementatd in legislatia nationala, iar
instruirea echipajelor va fi efectuata conform procedurilor stipulate in Directiva. Adoptarea
acestei Directive si integrarea principiilor sale in programele de formare va contribui la
eliminarea obstacolelor in calea mobilitatii fortei de munca, la sporirea sigurantei, la dezvoltarea
competentelor si la cresterea sanselor de angajare pentru tineri, oferind perspective de cariera
imbunatatite pentru toti membrii echipajului si usurand tranzitia angajatilor cu experienta din alte
domenii. Directiva va introduce un sistem armonizat de certificare si recunoastere a calificarilor
profesionale ale persoanelor care opereaza ambarcatiuni pe cdile navigabile interioare, permitand
titularilor de certificate sa lucreze pe intreg teritoriul UE.

Directia prioritara 4.5: Amplificarea capacitatii operationale si infrastructurale a
porturilor interioare: revitalizarea capacitiatilor portuare existente si proiectarea si
edificarea de noi porturi interioare dotate cu echipamente moderne si cu o capacitate
extinsa

Aceasta directie prioritard urmareste mentinerea si dezvoltarea unui sistem portuar
interior de Tnalta calitate si eficienta, precum si perfectionarea conexiunilor rutiere si feroviare cu
zonele adiacente porturilor. Avand un rol esential in stimularea cresterii economice, porturile
constituie unul dintre elementele fundamentale pentru optimizarea utilizdrii capacitatilor de
transport naval si principala sursa de venit pentru sectorul public.

Gama completa de beneficii fundamentale unei retele extinse de porturi interioare ar putea
fi valorificate si in cazul cdilor navigabile interioare si porturilor din Republica Moldova, sub
rezerva unei analize de piatd riguroase, care sd includd evaluarea cererii pentru servicii
(transportul pe calea apei si lanturile intermodale), sustinuta de un model de transport exhaustiv.
La momentul actual, nu exista indicatori pertinenti care sd argumenteze justificarea investitiilor
in reabilitarea porturilor in locatiile anterioare. Este foarte probabil ca, dupa mai bine de trei
decenii de stagnare Tn domeniul transportului naval si al activitdtilor portuare, fluxurile de
marfuri, structura lor, cererea si, in general, potentialul economic din regiunile invecinate raurilor
navigabile sa fi suferit transformari semnificative, iar alte zone sa se prezinte acum ca fiind mai
propice pentru investitii in noi porturi fluviale. O analiza detaliata de fezabilitate va ghida
planificarea interventiilor necesare pentru revitalizarea porturilor interioare.

Directia prioritara 4.6: Consolidarea fiabilitatii transportului pe apa prin integrarea
Sistemelor de Transport Inteligente (STI) si instituirea unui sistem de schimb
informational, menit sa centralizeze informatii referitoare la infrastructura, flota,
operatiunile portuare si capacitatea acestora

Implementarea unor STI cuprinzatori si diseminarea la timp a informatiilor valide prin
utilizarea acestora catre toate partile din lantul logistic este esentiald pentru fiabilitatea
transportului. Pentru asigurarea unei infrastructuri STI, in primul rand este necesar
implementarea RIS?’, in conformitate cu reglementirile UE?. Acest lucru este esential pentru a
asigura o navigatie sigurd pe cdile navigabile interioare, chiar daca acestea nu fac parte din
lanturile logistice. Aplicarea normelor internationale si a sistemului de schimb de date depaseste
relevanta nationala, facilitind schimbul de date la un nivel extins, atit regional cat si global.
Implementarea RIS si schimbul de informatii intre diferiti utilizatori ai cailor navigabile
interioare imbunatatesc semnificativ predictibilitatea si fiabilitatea sistemului. Procesul de punere
in aplicare a RIS in reteaua de cai navigabile interioare ar trebui sa includa toate etapele necesare:
pregatirea documentatiei tehnice pentru sistemul corespunzator, alocarea unui buget pentru
instalarea acestuia, instalarea infrastructurii RIS, formarea personalului pentru gestionarea,

21 RIS : Servicii de informare fluviald; RIS sunt servicii de informare armonizate pentru a sprijini gestionarea traficului si a transportului in navigatia interioara,
2 Directiva 2005/44/CE: instituie servicii de informare fluviald (RIS), cu scopul de a: creste competitivitatea in acest sector; optimiza utilizarea infrastructurilor
existente de cai navigabile interioare; Imbunatati siguranta si securitatea transportului pe cai navigabile; reduce impactul negativ al sectorului asupra mediului.
Regulamentul (CE) nr. 414/2007 defineste orientarile pentru planificarea, implementarea si functionarea RIS.



utilizarea si intretinerea sistemului, stabilirea intervalului de timp in care utilizarea RIS devine
obligatorie.

Directia prioritara 4.7: Stimularea transferului modal prin adoptarea unor masuri de
sustinere bazate pe ajutorul de stat, asigurand conditii financiare avantajoase pentru
modernizarea flotei de pe ciile navigabile interioare si promovand un cadru fiscal favorabil

Dezvoltarea integratd a transportului naval si potentiala reorientare a transportului de
marfuri de pe autostrazi spre cdile navigabile presupune o planificare corelatd cu evolutia flotei
nationale si a industriei de constructii navale. Deficienta stimulentelor oferite de stat pentru
dezvoltarea acestui sector descurajeaza industria de a recurge la acest tip de transport, o problema
intalnita si in cadrul retelelor mature de cai navigabile interioare din Europa. Studiul modelelor
de ajutor de stat existente pentru revitalizarea industriei navale poate constitui un reper pentru
concretizarea initiativei in Republica Moldova (de exemplu, programul de ajutor de stat pentru
modernizarea navelor de transport maritim pe cdile navigabile interioare, sub forma unui grant
direct nerambursabil, implementat in Republica Ceha).

Directia prioritara 4.8: Sensibilizarea expeditorilor cu privire la potentialul transportului
pe cai navigabile interioare si optiunile de transfer al incarcaturilor lor spre ciile navigabile
optiunea de a transporta marfuri pe calea apei. Totusi, in decursul ultimilor cinci ani s-au
inregistrat schimbdri notabile, reflectate in solicitéri frecvente adresate Guvernului pentru aceste
servicii, insd lipsa unui cadru normativ adecvat si a infrastructurii corespunzatoare impiedica
realizarea acestora.

Tn contextul elabordrii viitorului model national de transport, este imperativa efectuarea
unei analize pentru a estima potentialul de transfer de la transportul rutier la cel fluvial. Analiza
macro va aborda transportul rutier in zonele adiacente cdilor navigabile, evaluand si comparand
costurile optiunii de transport intermodal prin intermediul cailor navigabile interioare. Un
potential de schimbare modala ar putea fi evidentiat atunci cand costurile transportului fluvial
sunt inferioare celor ale transportului direct cu autocamioane. Aceastd analizd macro va fi
completatd de un studiu de piatd, incluzind interviuri cu expeditori si prestatori de servicii
logistice, cu accent pe atractivitatea serviciilor de transport fluvial intern, volumul si tipologia
bunurilor susceptibile a fi transferate pe cdile navigabile. Studiul de piata va corobora si va
consolida rezultatele analizei macro.

Pentru ca acest tip de analiza sa fie relevant, promovarea transportului pe apa prin
informarea potentialilor utilizatori (directia prioritard 4.2) trebuie sa inceapa in paralel cu
interventiile la nivel de infrastructura, flota si legislatie, pentru a face toti utilizatorii potentiali

ege v,

Directia prioritara 4.9: Sensibilizarea tuturor actorilor implicati (incluzind institutiile
guvernamentale, planificatorii urbanistici si entitatile angajate in dezvoltarea economica)
cu privire la beneficiile acestui mijloc de transport (ecologic, sigur si competitiv), precum si
la aportul sau esential in atingerea obiectivelor politicii viitoare a Acordului Verde si ale
mobilitatii

Prin aceastd activitate prioritarda, transportul naval trebuie promovat ca un factor
determinant in sustinerea mobilitatii inteligente si ecologice. Orientarea unei parti mai consistente
a volumului de marfuri catre transportul pe cdile navigabile interioare ar putea avea un rol crucial
Tn materializarea obiectivelor Acordului Verde European. Superioritatea acestui tip de transport,
in contextul noilor strategii europene si regionale (Strategia de mobilitate si Pactul Verde,
Strategia pentru Mobilitate Durabila si Inteligentd in regiunea Balcanilor de Vest?®), depiseste
limitarile inerente ale sectorului si obstacolele naturale sau administrative.

2 https://www.transport-community.org/strategy-for-sustainable-and-smart-mobility-in-the-western-balkans-2/



Aceastd initiativa ar trebui sd accentueze avantajele dezvoltarii si sprijinirii acestui mijloc
de transport, depasind pozitionarea defavorabila a transportului naval comparativ cu alte
modalitati.

Promovarea tipurilor de transport sustenabile (transportul pe cdile navigabile interioare si
feroviar) este esentiald pentru atingerea unui mediu economic climatic neutru. Trebuie
implementate diverse abordari de promovare a transportului pe cdile navigabile: organizarea de
forumuri, dezbateri publice, materiale de promovare si de natura stiintifica, integrarea temelor in
curriculum-uri educationale, angrenarea unui numar cat mai mare de utilizatori in toate etapele
implementdrii proiectelor sectoriale (forumuri ale partilor interesate), sensibilizarea publicului si
a industriei®® cu privire la importanta si beneficiile trecerii la solutii ecologice in trafic, precum
si despre avantajele sociale ale unor asemenea initiative.

OBIECTIVUL GENERAL 5. Dezvoltarea transportului naval, printr-un sistem maritim si
portuar eficient si adaptabil, impreund cu o crestere economica sustenabila a acestui
domeniu

Scopul principal al obiectivului general este consolidarea transportului naval in cadrul
Republicii Moldova, fundamentandu-se pe o reglementare reinnoita si comprehensiva a
sectorului, instituirea unei structuri institutionale moderne si a unui cadru politic adecvat pentru
dezvoltarea transportului si activitatilor portuare maritime, precum si pentru progresul pietelor de
munca din acest domeniu.

Directia prioritara 5.1: Ratificarea si aprobarea conventiilor OMI si a reglementarilor UE
privind siguranta maritima, securitatea, protectia mediului si gestionarea zonelor costiere

Pentru a asigura conditiile propice pentru o evolutie completa si exhaustiva a sectorului
maritim si activitatilor portuare, este imperativ sd se instituie masuri si norme juridice ce
reglementeaza sectorul maritim in acord cu normativele internationale. Procesul de armonizare
este lung si solicitant si trebuie accelerat pentru a ajunge la o stare in care cele mai importante
conventii, reglementari si proceduri sa fie ratificate si adoptate.

Directia prioritara 5.2: imbunﬁtﬁtirea performantei pavilionului national pentru a asigura
retragerea Republicii Moldova de pe lista neagri a Memorandumului de intelegere de la
Paris

Statul sub pavilionul caruia este inregistrata o nava poartd responsabilitatea reglementarii
si asigurdrii conformitatii. Performanta flotei Republicii Moldova este deficitard (inclusa pe lista
neagrd) in contextul Memorandumului de la Paris si se situeaza considerabil sub standardele si
exigentele internationale. Aceasta accentueazd imperativul consolidarii capacitatii administratiei
maritime moldovenesti (in ansamblu) in privinta planificarii, implementarii si impunerii
legislatiei si instrumentelor nationale si internationale. Prezenta tarii pe lista neagra si reputatia
negativa a sectorului deriva din inspectiile anterioare si recente legate de sigurantd, protectia
mediului si aspectele sociale, cu rezultate evaluative nefavorabile. Pentru eliminarea statutului de
pe lista neagrd, implica modificari ale legislatiei curente, care vor eleva standardele de siguranta
ale navelor inregistrate sub pavilionul Republicii Moldova, conducéand la excluderea tarii de pe
lista neagrd a Memorandumului de Intelegere de la Paris privind Controlul de Stat al Portului.

Directia prioritari 5.3: Imbunititirea capacititii institutionale si umane a administratiei
maritime

01 Europa, reprezentarea si promovarea industriei sunt elemente esentiale pentru dezvoltarea sectorului. Toate sectoarele de transport (rutier, feroviar si de navigatie
interioara) dispun de reprezentante industriale specifice fiecarui mod de transport, denumite asociatii, atat la nivel national, cat si la nivel european (si, pentru
unele sectoare, si la nivel international). Aceste asociatii au un rol important ca interfata intre factorii de decizie/autoritati i operatorii comerciali.
In Europa, reprezentarea si promovarea industriei sunt elemente esentiale pentru dezvoltarea sectorului. Toate sectoarele de transport (rutier,
feroviar si de navigatie interioara) dispun de reprezentante industriale specifice fiecarui mod de transport, denumite asociatii, atat la nivel national,
cat si la nivel european (si, pentru unele sectoare, si la nivel international). Aceste asociatii au un rol important ca interfatd intre factorii de
decizie/autoritati si operatorii comerciali.



Demersul de consolidare institutionala in cadrul administratiei maritime reprezintd un
pilon esential nu numai pentru progresul sectorului, ci si pentru materializarea diverselor activitati
planificate - de la directive strategice la proiecte specifice de dezvoltare, cat si pentru imperativul
de a conserva infrastructura actuala si viitoare. Un deficit considerabil de personal, insuficienta
echipamentelor adecvate, necesitatea instruirii si formarii specializate, precum si fortificarea
institutionald, au fost subliniate ca fiind critice de catre experti in cadrul programelor de asistenta
tehnicd precedente. Avand in vedere cooperarea fructuoasa existentd cu organizatiile
internationale si asociatiile profesionale din domeniu, ca modalitate de transfer de know-how, un
aspect cardinal in acest proces il constituie sustinerea ministerului responsabil, prin alocéri
bugetare corespunzatoare si prin initierea de proiecte de cooperare, precum si prin accesarea
fondurilor internationale alocate pentru aceste obiective. Elaborarea unui plan de implementare
de exceptie, atat pe termen scurt, cat si pe termen lung, este indispensabild pentru executarea
eficienta a acestei activitati.

Directia prioritara 5.4: Consolidarea structurilor institutionale portuare, aliniindu-le la
sistemele portuare avansate

Dezvoltarea porturilor viitoare se bazeaza pe integrarea lor completa intr-o retea de
transport eficientd si multimodala, ceea ce presupune depdsirea perceptiei traditionale conform
careia porturile sunt simple docuri de transfer al marfurilor intre nave si tdrm. Sectorul maritim
si portuar se axeaza predominant pe afacerile cu marfuri, cu o finantare majoritar privata pentru
planificare si dezvoltare, in cadrul unui cadru legal imperativ.

In cazul proiectelor ce pot fi finantate preponderent sau exclusiv de sectorul privat,
exemplificat de operatorii portuari, interventia institutionala ar trebui sd fie concentrata strict pe
orientarea pietei si pe necesarele reforme institutionale si regulatorii pentru atragerea participarii
sectorului privat. Astfel, perfectionarea infrastructurii institutionale ar trebui sa faciliteze
depasirea monopolului natural dominant Tn domeniul serviciilor portuare si sa contureze un rol
clar pentru administratia publica, care sd defineascd conditiile si standardul de calitate al
serviciilor solicitate (inclusiv obligatiile de serviciu public aferente), lasand sectorul privat sa ia
decizii comerciale fundamentate pentru intrarea pe piatd si asumarea riscurilor afacerii.

Directia prioritara 5.5: Elaborarea unei politici de sustinere a pietelor de munca din
domeniul maritim, incluzind amplificarea numarului de marinari si alte profesii asociate
n sectorul maritim

Sporirea atractivitatii sectorului si diversificarea posibilitatilor de angajare in domeniul
maritim va implica promovarea educatiei, a competitivitatii si a perspectivelor profesionale,
axandu-se pe intensificarea recunoasterii importantei navigatiei in contextul economic national
si global, consolidarea imaginii sectorului, extinderea intelegerii si eradicarea conceptelor
demodate si eronate despre industria maritima. Este esential sd se sublinieze ca la nivel global
existd o cerere substantiald si in ascensiune pentru marinari®!, Formarea profesionald pentru
aceste locuri de munca si posibilitatea larga de angajare si dezvoltare a carierelor atractive in
domeniul naval, atit pe mare, cat si pe uscat, sunt de o importantd economica cruciald pentru stat,
contribuind la diminuarea ratei somajului.

Directia prioritara 5.6: Elaborarea unui plan pentru educatia sistematizata a navigatorilor
si a altor specialisti indispensabili sectorului

Formarea profesionala a fortei de munca destinatd activitdtii in navigatia fluviald si
traficul maritim trebuie sa constituie unul dintre pilonii esentiali in procesul de revigorare a
sectorului de navigatie interioard si de sporire a atractivitatii industriei maritime. Initiativele
pentru structurarea si perfectionarea educatiei navigatorilor implica demersuri de atragere a fortei
de munca si de ameliorare a conditiilor de munca si sociale, cat si de recunoastere mutuald a
certificatelor la nivel european. Activitatile de promovare si informare in domeniul navigatiei

81 Raportul BIMCO pe 2022 evidentiaza un deficit de 26.240 de ofiteri certificati STCW, ceea ce indica faptul ca cererea de navigatori in 2021 a depasit oferta.
STCW: Standardele de pregatire, brevetare si efectuare a serviciului de cart



maritime si fluviale vor continua sa fie in sfera de competentd a MIDR si ANRM. Documentul
va lua In considerare si optiunea de includere a acestei initiative in cadrul procesului de
modernizare a curriculei si programelor educationale, printr-o colaborare sectoriald intre
ministere si institutiile abilitate.

OBIECTIVUL GENERAL 6. Transport aerian sigur, accesibil si sustenabil

Acest obiectiv general urmareste promovarea dezvoltarii unui sector de transport aerian
sustenabil Tn Republica Moldova, fundamentandu-se pe o viziune revitalizata a progresului sau,
pe intdrirea competentelor manageriale ale acestui domeniu si pe amplificarea si diversificarea
serviciilor oferite de infrastructurile aeroportuare, in conformitate cu directia de interventie
nr.5.22. - Dezvoltarea transportului aerian din SND.

Directia prioritara 6.1: Planificarea si intelegerea nevoilor de cilitorie viitoare

Planificarea si intelegerea necesitatilor de deplasare viitoare constituie piatra de temelie
n edificarea unui sector de transport aerian in Moldova caracterizat prin sustenabilitate, eficienta
si capacitate de adaptare. Realizarea acestei directii presupune crearea unui sistem avansat de
estimare a cererii de calatorii, integrand analiza trendurilor economice, demografice si turistice,
alaturi de evolutia preferintelor pasagerilor. O estimare riguroasa este instrumentald pentru
industrie si autoritati in planificarea strategica a expansiunii capacitatilor si a dezvoltarii de noi
rute, aliniate la nevoile de deplasare viitoare.

MIDR, operatorii de aeronave, operatorii aeroporturi, asistati de AAC, ar trebui sa
colaboreze pentru a elabora un plan detaliat pentru realizarea studiului de piata. Acest plan ar
trebui sa prezinte metodologia de cercetare, tehnicile de colectare a datelor, dimensiunea
esantionului tinta si calendarul de finalizare. Aceasta inseamnad angajarea intr-0 activitate
cuprinzatoare de colectare a datelor pentru a colecta informatii despre preferintele de calatorie
ale pasagerilor, factorii de decizie si modelele de calatorie aeriana spre/dinspre Moldova. Aceasta
poate implica sondaje, interviuri, grupuri de discutii si analiza surselor de date existente.

Odata efectuatd aceastd colectare, datele ar trebui analizate pentru a obtine informatii
despre comportamentele si preferintele pasagerilor, pentru a identifica cererea de servicii de
transport aerian, pentru a evalua capacitatea de ofertd existentd si pentru a evalua eventualele
lacune sau oportunitdti de imbunatatire. Studiul ar trebui sa pregateasca un cadru de imbunatatire
a serviciilor de transport aerian, care sa corespunda cu situatia cererii de transport aerian din
Moldova.

Directia prioritara 6.2: Optimizarea accesului la aeroporturi prin transportul public
public constituie un element cheie in diminuarea emisiilor poluante produse de vasta flotd de
vehicule private utilizate pentru accesul la aeroporturi.

Tn acest sens se va efectua o evaluare cuprinzitoare a infrastructurii de transport public
existente si identificarea lacunelor de accesibilitate la aeroporturile internationale Chisinau si
Marculesti. Aceste actiuni ar trebui intreprinse impreuna cu partile interesate relevante, inclusiv
cu operatorii de transport public, autoritatile locale si expertii in planificarea transporturilor,
pentru a elabora un plan strategic pentru infiintarea de noi linii de transport public, cu luarea in
considerare a fezabilitatii, rentabilitatii si impactul asupra mediului al fiecarei rute propuse.

In urma acestei evaludri, va fi necesara finantarea proiectelor si dezvoltarea infrastructurii
necesare pentru noile rute de transport public. Aceasta poate include construirea de statii de
autobuz, crearea de benzi dedicate, Imbunatatirea conectivitatii rutiere si asigurarea unei integrari
fara probleme cu retelele de transport existente.

De asemenea, ar trebui s se incheie un acord cu operatorii de transport public pentru a
initia si a gestiona operarea de noi linii de transport public care sa facd legatura cu aeroporturile
sau, in viitor, intre aeroporturi, cu orare, frecvente si sisteme de emitere a biletelor relevante
pentru a asigura optiuni de transport convenabile si fiabile pentru pasageri.



Directia prioritara 6.3: Implementarea politicii de protectie a mediului n sfera
transportului aerian

Aceasta directie prioritard urmareste sa faciliteze adoptarea unor tehnologii avansate si
inovatii ce contribuie la diminuarea impactului ecologic al activitatilor de transport aerian. De
asemenea, promoveaza utilizarea aeronavelor cu un randament crescut al consumului de
combustibil, a tehnologiilor de motorizare cu emisii reduse de zgomot si a combustibililor
sustenabili, in scopul atenuarii problemelor legate de poluare si de poluarea fonica.

Autoritatile cu competente in domeniu (MIDR, Ministerul Mediului, Ministerul Energiei,
AAC, Moldatsa si Administratia Aeroportului) vor elabora si implementa politici si reglementari
de mediu cuprinzdtoare pentru activitatile de transport aerian. Aceste politici ar trebui sd acorde
prioritate minimizarii evenimentelor de contaminare si a incélcarilor legate de zgomot, luand in
considerare cele mai bune practici si orientdri internationale.

Totodata, urmeaza a fi intreprinse masuri de crestere a gradului de constientizare cu
privire la importanta protectiei mediului si pentru incurajarea partilor interesate sd adopte practici
si tehnologii durabile care si reduca contaminarea si emisiile de zgomot. Tn acest sens, pot fi
elaborate programe de formare si initiative educationale pentru a spori cunostintele si intelegerea
problemelor de mediu in randul profesionistilor din domeniul aviatiei.

Directia prioritara 6.4: Finantarea infrastructurii "verzi' a sistemului de transport aerian
Aceasta directie prioritard este dedicatd stimuldrii cooperdrii si initierii de parteneriate
intre diferiti actori, incluzand operatorii aeroportuari, companiile aeriene, entitatile de cercetare,
furnizorii de solutii tehnologice si autoritatile guvernamentale, cu scopul de a favoriza schimbul
de informatii, colaborarea in cercetare si dezvoltare. Astfel, se urmareste accelerarea
implementdrii proiectelor de aviatie sustenabild si capitalizarea parteneriatelor si colaborarilor
internationale pentru accesul la expertiza, surse de finantare si cele mai eficiente practici.

Tn acest context, se va elabora un plan strategic care si identifice domeniile-cheie de
investitii Tn domeniul tehnologiei aeronavelor, al combustibililor de aviatie sustenabili, al
gestiondrii traficului aerian si al infrastructurii aeroportuare care contribuie la sustenabilitatea
mediului.

Totodata, Planul ar trebui sd exploreze si sa identifice mecanisme de finantare pentru a
atrage investitii in infrastructura ecologicd a aviatiei. Acestea pot include parteneriate public-
private, granturi guvernamentale, stimulente, avantaje fiscale si oportunitdti de finantare
internationala.

Pentru a promova in mod activ astfel de oportunitati de investitii in infrastructura de
aviatie ecologicd 1n randul potentialilor investitori, este posibil sd se organizeze forumuri de
investitii, conferinte si ateliere de lucru pentru a creste gradul de constientizare cu privire la
beneficiile pe termen lung si la randamentul potential al investitiilor in proiecte de aviatie durabila
si pentru a facilita stabilirea de contacte Intre dezvoltatorii de proiecte si investitorii interesati.

Directia prioritara 6.5: Asigurarea autonomiei si dezvoltarea capacititilor Autoritaitii
Aeronautice Civile

Consolidarea autonomiei si dezvoltarea capacitatilor Autoritdtii Aeronautice Civile
(AAC) reprezintad elemente fundamentale pentru garantarea sigurantei zborurilor si securitatii in
domeniul aviatiei, in acest sens urmeaza a fi intreprinse urmatoarele actiuni:

e Elaborarea unui plan pentru digitalizarea si automatizarea proceselor AAC. Aceasta
include dezvoltarea si implementarea de sisteme informatice, baze de date si platforme online
pentru a eficientiza operatiunile, gestionarea datelor si comunicarea in cadrul organizatiei;

e Schimbarea sediului AAC pentru a raspunde nevoilor administrative, operationale si
tehnice ale acesteia;

e Crearea unui centru de formare pentru a spori capacitatile personalului AAC si ale partilor
interesate din industrie;



e Elaborarea unui plan detaliat de transformare a AAC intr-un organism autonom pentru
integrarea armonioasa a noilor procese, sisteme si structuri organizationale in timpul perioadei
de tranzitie.

Acest plan ar trebui sa dezvolte in special urmatoarele puncte:

e Evaluarea cuprinzdtoare a capacitatii actuale si a volumului de munca in fiecare domeniu
de inspectie si identificarea domeniilor in care sunt necesari inspectori suplimentari pentru a
asigura o supraveghere eficientd a sigurantei si securitatii;

e Strategii de recrutare pentru a atrage personal calificat cu expertiza necesard in fiecare
domeniu de inspectie si punerea in aplicare a programelor de formare pentru a spori cunostintele
si competentele acestora, asigurandu-se cd sunt pregatiti pentru a-si indeplini sarcinile de
inspectie in mod eficient;

¢ Program de dezvoltare profesionald continud pentru inspectori. Acesta va oferi acestora
posibilitatea de a-si actualiza cunostintele, de a fi la curent cu evolutia reglementarilor si a
practicilor din industrie si de a dobandi noi competente prin intermediul unor cursuri de formare,
ateliere si conferinte;

e Alocarea de resurse, inclusiv personal, echipamente si instalatii, pentru a sprijini numarul
crescut de inspectori si pentru a se asigura ca acestia au acces la instrumentele si tehnologiile
necesare pentru activitatile lor de inspectie;

e Planificarea colaborarii si a parteneriatelor cu organizatiile internationale din domeniul
aviatiei, cu autoritatile de reglementare si cu alte parti interesate din industrie pentru a face schimb
de bune practici, cunostinte si resurse in domeniul inspectiei aecronautice. Valorificarea acestor
parteneriate pentru a spori capacitatile si expertiza inspectorilor AAC.

Directia prioritara 6.6: Sprijinirea amplificarii capacititii sistemului de Management al
Traficului Aerian (ATM) pentru a face fata cresterii anticipate in traficul aerian

Intarirea capacitatii sistemului de Management al Traficului Aerian (ATM) este vitala
pentru a face fata cresterii preconizate a traficului aerian in Moldova. Astfel, MoldATSA, MIDR
si Agentia Proprietatii Publice vor initia o analiza exhaustiva a necesitatilor pentru a identifica
competentele si abilitatile specifice esentiale in vederea argumentarii automatizarii si capacitatii
sistemului ATM. Aceasta analiza trebuie sa considere evolutiile tehnologice, cerintele normative
si previziunile viitoare privind traficul aerian.

Ulterior, aceste entitdti vor elabora o strategie de recrutare destinata atragerii de persoane
calificate, echipate cu abilitatile si predispozitiile necesare pentru mediul ATM in transformare si
vor implementa campanii de recrutare focalizate, mobilizand atét canalele traditionale, cét si cele
digitale pentru a aborda un numar suficient de potentiali candidati, mentinandu-i prin oferirea
unor termeni de angajare competitivi si pachete de compensatii atractive. Procesul de recrutare
va fi completat prin conceperea si implementarea unor programe de instruire personalizate
conform necesitatilor sistemului ATM, In parteneriat cu institutii de formare relevante, experti
din industrie si organizatii internationale (EUROCONTROL, ICAO), in vederea dezvoltarii unor
module de formare integrate, care includ cunostinte tehnice, proceduri operationale, protocoale
de siguranta si sisteme de automatizare.

Aceasta orientare prioritizatd subliniaza, de asemenea, intentia Moldovei de a institui un
parteneriat solid cu EUROCONTROL si de a participa activ la initiativa SESAR (Single
European Sky ATM Research), valorificand expertiza si resursele oferite de Eurocontrol/ SESAR
pentru a sincroniza programele de formare cu standardele internationale si practicile de excelenta
in domeniul ATM.

Mai jos sunt enumerate cateva initiative si actiuni specifice menite sd amplifice
capacitatea sistemului ATM:

e Actualizarea si modernizarea infrastructurii de control al traficului aerian, inclusiv a
sistemelor de supraveghere, a echipamentelor de comunicare si a ajutoarelor de navigatie
(CNS/ATM);

¢ Investitia in programe de formare si dezvoltare pentru controlorii de trafic aerian si pentru
alti membri ai personalului ATM, pentru a le imbunatati abilitatile si competentele;



e Integrarea tehnologiilor avansate, cum ar fi automatizarea, platformele de partajare a
datelor si analiza predictiva, pentru a optimiza fluxul de trafic aerian si a reduce congestia;

e Promovarea proceselor de colaborare in procesul decizional care implicd companiile
aeriene, aeroporturile si controlul traficului aerian pentru a gestiona mai bine traficul aerian si a
reduce Tntarzierile;

o Imbunititirea comunicarii si a schimbului de date intre controlorii de trafic aerian,
companiile aeriene si alte parti interesate pentru a asigura un flux eficient de informatii;

e Implementarea unei proiectari flexibile a spatiului aerian care sa permita alocarea
dinamica a rutelor si altitudinilor pe baza cererilor de trafic in timp real;

e Promovarea adoptarii procedurilor PBN care permit aeronavelor s navigheze mai precis
si mai eficient, reducand astfel congestia;

e Elaborarea de planuri si proceduri de urgenta pentru gestionarea situatiilor neprevazute,
cum ar fi conditiile meteorologice nefavorabile sau urgentele, fard a compromite siguranta sau
capacitatea;

e Implementarea unui sistem solid de monitorizare si evaluare pentru a evalua performanta
sistemului ATM, pentru a identifica blocajele si pentru a aduce imbunatatiri bazate pe date;

e Colaborarea cu tarile Invecinate si cu organizatiile internationale de aviatie
(EUROCONTROL) pentru a optimiza gestionarea spatiului aerian regional si pentru a spori
capacitatea traficului aerian transfrontalier.

Directia prioritara 6.7: Sustinerea capacititilor operationale ale aeroporturilor din
Moldova

Sprijinirea capacitdtilor operationale ale aeroporturilor moldovenesti este vitald pentru a
se asigura ca aeroporturile pot face fatd in mod eficient cerintelor in crestere ale sectorului aerian.
Crearea unor planuri generale pentru aeroporturile internationale cheie din Moldova (Chisinau,
Marculesti) este esentiald pentru dezvoltarea strategica si cresterea durabild a sectorului aviatiei
din Moldova. Aceste planuri generale vor oferi o foaie de parcurs pentru dezvoltarea si extinderea
viitoare a aeroporturilor.

Planurile directoare trebuie sd colecteze si sd analizeze datele relevante legate de
operatiunile aeroporturilor, traficul de pasageri, gestionarea spatiului aerian, nevoile de
infrastructura, impactul asupra mediului si cerintele clientilor si sa se asigure ca planurile generale
reflectd nevoile actuale si viitoare ale aeroporturilor.

Planurile generale urmeaza sa cuprinda toate aspectele relevante, inclusiv dezvoltarea
infrastructurii, masurile de sigurantd si securitate, considerentele de mediu, viabilitatea
economicd, imbunatatirea serviciilor pentru clienti si integrarea In sistemul national si
international de transport aerian a standardelor si reglementarilor internationale.

Totodata, acestea urmeaza sa includa mecanisme solide de monitorizare si raportare
pentru a urmari progresul proiectelor de dezvoltare si pentru a evalua in mod regulat punerea in
aplicare a proiectelor in functie de termenele stabilite, de constrangerile bugetare si de standardele
de calitate.

Directia prioritara 6.8: Elaborarea unui Concept de dezvoltare pe termen lung pentru
serviciile de transport aerian, modelele de afaceri ale aeroporturilor si organizarea
sectorului de transport aerian in Moldova

Aceasta directie prioritard recomanda politici si reglementari pentru a promova un mediu
favorabil pentru serviciile de transport aerian. Aceste politici ar trebui sa Incurajeze concurenta,
sd asigure siguranta si securitatea, sd promoveze practici durabile si sd sprijine cresterea
operatorilor de aeronave nationale. in special, ar trebui sa ia in considerare nevoile diferitelor
tipuri de operatori, inclusiv ale companiilor aeriene low-cost si sa exploreze oportunitatile de
atragere si dezvoltare a unor astfel de operatori in Moldova.

MIDR si Agentia Proprietatii Publice trebuie sa formuleze o strategie cuprinzdtoare pentru
sectorul transportului aerian din Moldova, luand in considerare contextul national si international,
tendintele pietei si cele mai bune practici din industrie si sd defineasca scopurile, obiectivele si



indicatorii cheie de performantd (KPI) pentru dezvoltarea sectorului pe termen lung. Aceasta
initiativa va cuprinde o consultare cu partile interesate relevante, inclusiv cu asociatiile din
industrie, AAC, operatorii aeroportuari, companiile aeriene, agentiile guvernamentale si
comunitatile locale, urmarind obtinerea contributiei si a feedback-ului acestora pe tot parcursul
elaborarii conceptului pentru a asigura un sprijin larg si alinierea la nevoile si asteptarile partilor
interesate.

Conceptia ar trebui sa includa in special:

¢ 0 evaluare cuprinzitoare a modelelor de afaceri ale aeroporturilor pentru a identifica
oportunitatile de crestere, de imbunatatire a eficientei si de diversificare a veniturilor, explorand
potentialul de a crea un aeroport low-cost si 0 companie aeriana low-cost pentru a raspunde unor
segmente de piatd specifice. Este necesar, de asemenea, analizarea implicatiilor financiare,
operationale si de reglementare ale acestor modele;

e identificarea si prioritizarea viitoarelor investitii in aeroporturi, echipamente si resurse
umane, pe baza conceptului de dezvoltare si in concordantd cu planurile generale in curs de
pregatire pentru aeroporturi;

e identificarea surselor si mecanismelor potentiale de finantare pentru sprijinirea
investitiilor in infrastructura si a dezvoltarii sectoriale, precum si o alocare eficientd a resurselor
prin analize cost-beneficiu si consultari cu partile interesate;

e initiative de diversificare a surselor de venit pentru sectorul transportului aerian,
explorand oportunitdti pentru venituri non-aeronautice, cum ar fi dezvoltarea comerciala,
concesiunile si parteneriatele.

5. ESTIMAREA IMPACTULUI
Implementarea integralda a Strategiei de mobilitate 2030 are potentialul de a aduce
numeroase beneficii economice, sociale si asupra mediului din Republica Moldova, cu un accent
deosebit pe imbunatatirea mobilitatii oamenilor. Impactul anticipat al interventiilor propuse poate
fi observat in diferite domenii si ar accelera reforme si schimbari specifice. latd principalele
beneficii si impact anticipat:

e asigurarea infrastructurii rutiere adecvate si prestarii unor servicii de transport rutier de
calitate si In deplina siguranta,

o reducerea timpului de calatorie cu aproximativ 20%, prin imbunatatirea infrastructurii
rutiere si fluidizarea traficului;

e reducerea timpului de asteptare cu cel putin 15 minute Tn punctele vamale, prin asigurarea
infrastructurii adecvate catre podurile rutiere de frontiera conform cerintelor si necesitatilor
actuale de mobilitate si conectivitate;

e constructia/reabilitarea drumurilor va implica solutii tehnice de sigurantd inovatoare,
inclusiv prin aplicarea procedurii de evaluare a impactului de mediu si adaptate la conditiile
schimbarilor climaterice;

e intensificarea traficului de marfuri si de calatori aditional atras, inclusiv a tranzitului
international;

e functionarea transportului public de calitate in toate orasele — poli de crestere (cu minim
80% din flota de transport innoitd);

e cel putin 20% din parcul antrenat la deservirea serviciilor regulate sa fie cu o varsta de
pana la 10 ani;

e modernizarea si refnnoirea infrastructurii feroviare pentru asigurarea cresterii
competitivitatii transportului feroviar;

e consolidarea si dezvoltarea cadrului normativ si institutional in domeniul transportului
naval pentru revitalizarea si dezvoltarea acestuia;

e oferirea serviciilor de calitate a transportului aerian de pasageri si marfuri la un cost
acceptabil pentru societate si intreprinzatori prin dezvoltarea sectorului aviatiei civile, crearea
unui mediu de piatd competitiv si asigurarea securitdtii in conformitate cu standardele
internationale;



e sporirea conectivitatii si mobilitatii populatiei si performantei logistice pentru economia
tarii;

¢ implementarea sistemelor de transport inteligente;

e implementarea si asigurarea functionalitatii Sistemului de management integrat al
transporturilor rutiere (Subsistemul informational e-Bilet, “Monitorizare GPS”, “Platforma de
Analiza si Generare Rapoarte”);

¢ reducerea numarului de decese si raniri In accidente rutiere cu 50% pand in 2030;

e reabilitarea si Intretinerea adecvata a drumurilor din Republica Moldova va contribui la
diminuarea emisiei de gaze nocive, zgomotului si alti factori poluanti si reducerea emisiilor de
gaze cu efect de sera provenite din sectorul transporturi cu 52% n anul 2030 comparativ cu anul
1990.

6. Indicatori de monitorizare si evaluare

Obiectivul general/ Sursa Valoarea de Tinta Tinta finala
Nr. indicatorul referinta intermediara (2030)
(2027)
2 3 4 5 6

Obiectivul general 1. Imbunatitirea gestiondrii activelor rutiere, reabilitarea si modernizarea in
continuare a retelei de drumuri si sprijinirea transportului rutier sigur si sustenabil.

1. | Rata accidentelor rutiere la 100 Ministerul 90,3 70 60
de mii de populatie, % Afacerilor (2022)
(ODD 11.2.1.3) Interne (MAI)

2. | Numairul de decese cauzate de Ministerul 8,5 7 51
accidentele rutiere la 100 de Afacerilor (2022)
mii de populatie Interne (MAI)

3. | Reducerea ponderii drumurilor | Administratia 50,2 20 10
publice nationale in stare ,,rea” de Stat a (2023)
si foarte rea” la nivel de retea, Drumurilor
% (ASD)

4. | Starea drumurilor publice ASD 29,1 50 75
nationale, ponderea drumurilor (2023)
n stare ,,bund” si ,,foarte
bunid”, %

5. | Numarul de localitati care au MIDR 0 15 30
imbunatitit initiativele de APL (2023)
siguranta pentru utilizatorii
vulnerabili

6. | Ponderea autoturismelor ASP 4% 9% 15%
electrice si hibride in totalul de (2023)
autoturisme, %

7. | Calitatea infrastructurii rutiere FEM 2,6 4,5 55
conform Raportului (2019)

Competitivitatii Globale, pe o
scara de la 0 (cel mai rau) la 7
puncte (cel mai bine)

8. | Calitatea infrastructurii de FEM 3,3 4,06 4,99
transport  rutier  conform (2021)
Raportului de competitivitate Tn
domeniul calatoriilor si
turismului pe scara de la 1

(infrastructura este
subdezvoltata) si 7
(infrastructura este extensiva)
9. | Valoarea asistentei financiare Baza de date 215,3 305 400
si tehnice externe acordate UNSTATS (2021)

pentru dezvoltarea
infrastructurii, milioane dolari
SUA (ODD 9.a.1.)




Obiectivul general/ Sursa Valoarea de Tinta Tinta finala
Nr. indicatorul referinta intermediara (2030)
(2027)
2 3 4 5 6
Obiectivul general 2. Imbunititirea transportului rutier de persoane prin servicii regulate si
tranzitia la o mobilitate durabild
10. | Cresterea numarului de BNS 2712945 3255534 352682,8
pasageri transportati cu (2023)
transportul public, mii
11. | Lungimea drumurilor de ASD 0 25 50
ocolire construite, km
12. | Numar de oragse cu PMUD APL 3 5 10
elaborate MIDR (2023)
13. | Numarului de orase, care APL 0 5 10
implementeaza servicii MIDR (2023)
digitalizate de transport urban
14. | Ponderea autoturismelor ASP 4% 9% 15%
electrice si hibride in totalul de (2023)
autoturisme, %
15. | Emisiile totale de CO2 Agentia de 9 6 4
provenite de la arderea Mediu (2020)

combustibilului, kilotone

(ODD9.4.1.a)

Obiectivul general 3. Servicii feroviare modernizate si eficiente, complet integrate in spatiul feroviar unic

european

16. | Cresterea cotei modale a BNS 14 20 25
transportului feroviar, % MIDR (2023)

17. | Cresterea parcursului de BNS 58,9 70,6 81,2
pasageri pe calea ferata, (2023)
milioane pasageri-km

18. | Cresterea vitezei medii a 1.S.,Calea 29,7 50 60
transportului feroviar de marfa, ferata din (2023)
km/h Moldova”

19. | Cresterea vitezei medii a 1.S.,Calea 29,7 60 70
transportului feroviar de ferata din (2023)
pasageri, km/h Moldova”

20. | Numarul de hub-uri construite 1.S. ,Calea 0 1 2
intru asigurarea conectivitatii ferata din (2023)
retelei feroviare cu alte moduri Moldova”
de transport

21. | Numirul de kilometri 1.S. ,Calea 40 361 318
reabilitati sau modernizati ferata din

Moldova”

Obiectivul general 4. Sprijinirea conditiilor de dezvoltare a transportului pe cii navigabile interioare

22. | Cresterea volumului de marfuri BNS 137,9 160 176,5
transportate pe cdi navigabile (2023)
interioare, mii tone

23. | Intrari nave in complexul Agentia Navala 1583 2500 3000
portuar Giurgiulesti (2022)

Obiectivul general 5. Dezvoltarea transportului nava
adaptabil, impreuna cu o crestere economici sustenabila a acestui domeniu.

I, printr-un sistem maritim si portuar eficient si

24. | Imbunitatirea performantei MIDR Lista neagra a Lista gri Lista gri
pavilionului national in cadrul Memorandumul
Memorandumurilor regionale ui de la Paris
de intelegere a controlului (2023)
statului port
Obiectivul general 6. Transport aerian sigur, accesibil si sustenabil
25. | Numarul companiilor aeriene MIDR 8 5 7
atrase pe piata aeronautica a AAC (2023)
Republicii Moldova
26. | Gradul de ocupare a zborurilor AAC 71 80 85
aeriene din/cdtre Moldova, (2022)

pasager per zbor, %




Obiectivul general/ Sursa Valoarea de Tinta Tinta finala
Nr. indicatorul referinta intermediara (2030)
(2027)
2 3 4 5 6
27. | Miscéri aeronave, mii AIC 249 40 45
(2023)

7. RISCURI TN PROCESUL DE IMPLEMENTARE

Pentru implementarea Strategiei de mobilitate 2030, au fost identificate urmatoarele
riscuri si masuri de atenuare, acestea fiind relevante pentru toate domeniile implicate:

Riscuri anticipate Nivel de Gradul de Masuri de prevenire sau atenuare
probabilitate impact
Scazut/ Mediu/ | Scazut/ Mediu/
Tnalt Tnalt
Riscuri organizationale

Dificultati in Consolidarea  capacitatilor ~ profesionale  si
implementarea dezvoltarea instrumentelor de motivare a
schimbdrilor datorita i i personalului implicat.
capacitatii institutionale Recrutarea si retinerea de specialisti calificati in
scazute ale autoritatilor de administratia publica.
implementare
Finantarea insuficienta a Stabilirea unui cadru de finantare si a unei
obiectivelor Strategiei din planificari bugetare pe termen lung.
surse bugetare si cele de i M Asigurarea unei comunicari intense i a unei
asistenta tehnica si coordonari eficiente permanente cu comunitatea
financiara din partea donatorilor pe marginea prioritatilor de finantare ale
partenerilor de dezvoltare Strategiei.
Tintele strategice Monitorizarea continud si ajustarea tintelor la
supraevaluate (Tn termeni M M situatia reald.

de timp si valoare)

Riscuri tehnice si operationale

Probleme de reglementare

Colaborare interministeriald dedicata sustinerii unei

la transpunerea legislatiei M M modernizari exhaustive a cadrului legislativ

UE national. Aproximarea reglementarilor UE si
alinierea progresiva.

Lipsa de experienta in Dialogul cu administratiile externe, utilizarea

pregatirea programelor de experientei si transferului de expertiza, precum si

investitii sau initiativelor M M organizarea de programe de formare profesionala

de politici publice pentru personal, vor contribui la facilitarea
reformelor.

Limitari si deficiente de Integrarea standardelor si metodologiilor Uniunii

relevanta si credibilitate Europene de colectare a datelor.

(acuratete) ale sistemului

(inclusiv statistici) de

colectare, analiza si M M

prezentare a datelor

necesare pentru procesul

de planificare si

implementare a politicilor

Neconcordante intre Excluderea neconcordantei intre mecanismul de

mecanismul de alocare a alocare a resurselor si procesul de implementare a

resurselor (planificare M M proiectului.

bugetara si achizitii
publice) si procesul (ciclul
normal) de implementare




a proiectelor de executie a
lucrarilor si serviciilor
Riscuri externe
Reticenta societatii civile Planuri de comunicare, inclusiv prezentarea
fata de reformele propuse S M obiectivului si interesului reformelor.
Implementarea  progresivd a noii legislatii.
Gestionarea schimbarilor.
Incertitudini legate de Cresterea rezilientei si flexibilitatii/capacitatii de
fluxurile de transport si ) S adaptare a sistemelor si serviciilor de transport.
dinamica pietelor Revizuire regulata a politicilor.
Lipsa de furnizori Favorizarea  parteneriatelor ~ intre  furnizorii
specializati pentru punerea i S internationali si companiile locale.
n aplicare a programelor Sprijinirea productiei locale de echipamente.
ample de investitii
Instabilitatea politica si Sprijinirea unui mediu politic stabil si reforme
agenda reformelor M ) eficiente prin angajament si colaborare intre partile
interesate.
Lipsa implicarii factorilor Consultarea continua a factorilor de decizie si
de decizie din cadrul formarea  factorilor de  decizie  privind
autoritatilor publice in a M M managementul schimbarii.
promova si implementa
schimbarile

Riscurile identificate mai sus vor fi monitorizate in mod continuu si, daca va fi necesar,
reevaluate pe parcursul perioadei de implementare a Strategiei.

8. AUTORITATI SI INSTITUTII RESPONSABILE

Obiectivele stabilite de prezenta Strategie vor fi atinse prin sinergia si consolidarea
eforturilor mai multor autoritati si institutii publice si a partenerilor de dezvoltare.

Ministerul Infrastructurii si Dezvoltarii Regionale este principalul responsabil de
implementarea prezentei Strategii, in calitate de autoritate responsabild de elaborarea politicilor
in domeniul de transport si infrastructura de transport, iar rolul si responsabilitatea celorlalte
autoritati publice, precum Cancelaria de Stat, Ministerul Finantelor, Ministerul Dezvoltarii
Economice si Digitalizarii, Ministerul Mediului, Ministerul Afacerilor Interne, Ministerul
Energiei, Ministerul Educatiei si Cercetarii, Ministerul Muncii si Protectiei Sociale si autoritatile
publice locale etc., va fi stabilit Tn procesul de elaborare a Programului privind implementarea
Strategiei de mobilitate 2030.

Totodata, prezentul document de politici urmeaza a fi implementat cu efortul conjugat si
al autoritatilor administrative In domeniu, si anume:

e Agentia Nationald Transport Auto

e Agentia Navala a Republicii Moldova

e Autoritatea Aeronauticd Civila
Agentia Feroviara
Biroul de Investigare a Accidentelor si Incidentelor in Transporturi;

1.S. Administratia de Stat a Drumurilor

I.S. Calea Ferata din Moldova (CFM)

1.S. Aeroportul International Chisinau

1.S. pentru Utilizarea Spatiului Aerian si Deservirea Traficului Aerian
"MOLDATSA"

o APL.

9. MECANISME DE MONITORIZARE SI EVALUARE

Strategia de mobilitate 2030 va fi implementata pe parcursul anilor 2024-2030 in doua
etape, prin intermediul programelor de implementare a acesteia pentru anii 2024-2027 (I etapa)




si pentru anii 2028-2030 (II etapd). Programele respective vor servi drept bazad pentru
transpunerea strategica si operationala a interventiilor planificate de Strategie.

Responsabilitatea pentru coordonarea implementarii si raportarii reformelor planificate in
domeniile de interventic ale Strategiei Ti revine Ministerului Infrastructurii si Dezvoltarii
Regionale, care in conformitate cu setul de indicatori dezvoltat va monitoriza evolutia
implementarii politicilor si masurilor strategice si a impactului acestora, facilitand astfel o
supraveghere cuprinzdtoare a implementdrii Strategiei si evaluarea eficientei actiunilor
ntreprinse.

Avand in vedere dinamica schimbarilor la nivel international si national si orizontul pe
termen lung al Strategiei de mobilitate 2030, valorile de referinta vor fi periodic actualizate pe
intreaga duratd a implementarii acesteia. Astfel, scenariile si strategiile de dezvoltare a sistemului
de transport vor fi revizuite 1n consecinta.

Pentru a obtine o imagine cuprinzatoare si detaliatd a progresului, pe langd metodele
traditionale de acumulare si colectare a datelor statistice, se vor utiliza si metode calitative de
colectare si prelucrare a datelor privind dezvoltarea transportului, acest proces va fi realizat din
doua perspective distincte: expertiza interna si expertiza externa.

Pe parcursul implementarii Strategiei vor fi realizate urmatoarele proceduri de
monitorizare si evaluare:

1) Monitorizarea anuala va fi efectuatd de ciatre MIDR, in baza indicatorilor de
monitorizare colectati si a informatiei prezentate de catre autoritatile/institutiile implementatoare
sectoriale. Rapoartele anuale de progres vor descrie gradul de realizare a activitatilor, resursele
utilizate si produsele obtinute, gradul de conformitate a masurilor Tntreprinse cu cele planificate,
identificarea cauzelor intarzierilor si analiza dinamicii indicatorilor de monitorizare inclusi in
Strategia de mobilitate 2030, inclusiv celor ce tin de gestiunea riscurilor. Se vor face recomandari
pentru Tmbunatatirea procesului de implementare a programelor ce deriva din strategie.

2) Evaluarea intermediard va fi realizata la expirarea primei etape intermediare de
implementare a Strategiei de mobilitate 2030 (anul 2027), care va analiza impactul implementarii
Strategiei, In baza tintelor intermediare si va propune ajustarea obiectivelor finale in dependenta
de progresul realizat si de tendintele social-economice la nivel national si international. Se vor
lua Tn considerare criterii precum, relevanta, eficacitatea, eficienta, sustenabilitatea si impactul
implementdrii strategiei.

3) Evaluarea finala se va realiza la finalizarea implementarii Strategiei cu contributii din
partea principalelor parti interesate de implementare atat partenerii-cheie, cat si principalii
constituenti ai organismului central specializat, pentru a asigura un proces obiectiv si cuprinzator.
Pentru elaborarea raportului vor fi utilizate date si informatii obtinute in procesul de monitorizare,
dar si din surse relevante suplimentare, si se va axa pe urmatoarele aspecte critice:

e Relevanta actiunilor intreprinse pentru implementarea directiilor prioritare si obiectivelor
specifice;

e Consecventa si coerenta actiunilor desfasurate;

e Eficacitatea si sustenabilitatea actiunilor efectuate;

e Eficienta utilizarii resurselor financiare publice in scopul indeplinirii obiectivelor stabilite
si explorarea masurilor alternative;

e Impactul general al Strategiei asupra sectorului si asupra grupurilor tinta.

Pentru asigurarea unui proces eficient si coerent de evaluare a Strategiei se vor aplica
recomandarile statuate in Ghidul metodologic pentru evaluarea intermediard si ex-post a
politicilor publice.

Rapoartele de progres si de evaluare vor fi elaborate de Ministerului Infrastructurii si
Dezvoltarii Regionale, pe baza informatiilor furnizate de autoritatile/institutiile implementatoare
sectoriale, inclusiv datele obtinute prin colaborarea cu experti nationali si internationali. Aceste
rapoarte vor fi prezentate Guvernului Republicii Moldova si vor fi discutate public si transparent,
fiind publicate pe site-ul oficial al MIDR.
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