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INTRODUCERE

Scopul acestui document este a evalua gradul de convergenta si
integrare a sectorului de transporturi al Republicii Moldova in sis-
temul european, atét la nivelul operational, cét si la nivelul regle-
mentarilor gi standardelor majore.

Tn primul capitol al analizei este elucidata situatia actuala si per-
spectivele de dezvoltare ale sectorului de transporturi moldovenesc
in contextul integrarii europene. Tindnd cont de particularitatile
geografice ale Moldovei, domeniul analizei este limitat la subsec-
toarele de transport rutier, feroviar si aerian.

Tn partea a doua a studiului autorul a analizat principalele bariere
formale si informale care stau Tn calea unei dezvoltari mai accele-
rate a sistemului national de transport si integrarii acestuia in spa-
tiul european. Pe langa insuficienta infrastructurii propriu-zise de
transport (nivelul de dotare cu infrastructura este cuantificata prin
densitatea drumurilor autor si feroviare), autorul a scos in evidenta
si 0 serie de constrangeri institutionale, logistice si financiare care
afecteaza sectorul.

Partea a treia a studiului descrie principiile-cheie care stau la baza
acquis-ului comunitar Tn domeniul transporturilor si identifica pro-
gresul realizat si restantele pe care Moldova le mai are Tn ceea ce
priveste convergenta catre standardele europene de transport. Prin-
cipalele aspecte de convergenta legislativa la care priveste autorul
sunt cele legate de stabilirea organului competent pentru a politicii
in domeniul transporturilor, eliberarea certificatelor, respectarea
normelor de siguranta, asigurarea accesului pe piata si la exerci-
tarea profesiilor respective si asigurarea unui climat competitiv cu
reguli unice de joc pentru toti operatorii pe piata.
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Ultima parte a lucrarii este cea care evalueaza necesitatile / astepta-
rile de asistentd a Republicii Moldova din partea Uniunii Europene
in vederea dezvoltarii sectorului moldovenesc de transporturi. Tn
particular, este aratat ca din cauza disparitatii la negocierile bila-
terale privind activitatea operatorilor de transport, in domeniul de
transport auto Moldova resimte acut necesitatea de a obtine Tntr-un
cadru facil si previzibil permise Tn baza acordurilor de paritate. Tn
acest context se cere o asistenta sporita pentru intarirea capacitatii
institutionale a organului principal de stat abilitat cu reglementarea
domeniului de transporturi.

Concluziile care incheie acest studiu au fost structurate tinand cont
de diamantul competitiv al sectorului moldovenesc de transporturi.
Tn baza analizei constrangerilor, s-a constatat ca pentru sectorul
transporturilor principalele constrangeri sunt cele ale infrastructu-
rii existente de drumuri si cai ferate, climatului de afaceri si con-
junctura economica si politica regionala.
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CAPITOLUL |

Analiza situatiei curente
Tn sectorul transporturilor
din Republica Moldova

De la bun inceput vom preciza ca limitam aria de analiza la trans-
porturile rutier, feroviar si aerian, acestea fiind cele mai semnifica-
tive sectoare de transport din Republica Moldova, tinand cont de
conditiile sale geografice. Situatia curenta Tn sectorul transporturi-
lor poate fi privita dintr-o multitudine de aspecte: legale, comerci-
ale, de infrastructura, tehnologice etc. Analiza curenta se va axa pe
aspectele privind corelarea si armonizarea sectoarelor mentionate,
la standardele comunitare, avand in vedere aspiratiile de integrare
europeana ale Republicii Moldova.

Plasarea geografica a Republicii Moldova poate fi privita ca un
factor pozitiv pentru dezvoltarea sectorului de transporturi, h spe-
cial a celui auto si, respectiv, feroviar datorita cailor de tranzit ce
traverseaza teritoriul tarii, asigurand o buna parte dintre schimbu-
rile comerciale dintre Est si Vest. La aceasta contribuie si factorii
uman si cultural, care n virtutea circumstantelor istorice au creat
legaturi culturale si lingvistice strAnse ale populatiei din Republica
Moldova atat cu vecinii sai imediati — Roméania si Ucraina — cat si
cu statele CSI in general si cele din Europa de Sud-est si Centrala.
Din aceste considerente, majoritatea transportatorilor din Europa
de Vest prefera sa angajeze companii locale pentru a tranzita mar-
furile n tarile CSI, bazndu-se pe experienta soferilor din Moldo-
va si cunoasterea pietei si reglementarilor din piata CSI.

Un factor important al amplasarii geografice este si traversarea teri-
toriului Republicii Moldova de catre coridorului pan-european I1X,
din tarile scandinave (Finlanda), pana in Sud-estul Europei (Bulgaria
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si Grecia). El asigura circulatia marfurilor intre nordul si sudul Euro-
pei. Tn plus, patru magistrale de importanta internationala E58 (Aus-
tria-Rusia), E577 (Polonia-Romaénia), E581 (Roménia-Ucraina) si
E583 (Roman-Jitomir) trec, de asemenea, peste teritoriul Republicii
Moldova. Un studiu recent efectuat de catre echipa de economisti de
la Goldman Sachs, prognozeaza pe termen lung o crestere substanti-
ala a cererii de consum in Rusial, creand astfel oportunitati strategi-
ce pentru dezvoltarea sectorului transporturilor din Republica Mol-
dova ca un potential centru de logistica pentru fluxurile comerciale
Vest-Est. Beneficiind de statutul de tara vecina cu UE, Republica
Moldova ar putea atrage, de asemenea, investitii substantiale Th sec-
torul de transporturi si logistica, oferind o forta de munca mai ieftina
combinata cu o infrastructura durabila si calitativa.

Tn Republica Moldova, ponderea majora in sectorul transporturi-
lor revine sub-sectoarelor de transport auto si, respectiv, feroviar,
primul dominand la capitolul de transport de pasageri, iar cel de-al
doilea la transportul de marfuri (Fig. 1 si 2), cota-parte a trans-
portului fluvial si a celui aerian fiind nesemnificative in ambele
cazuri. Tinand cont de amplasarea geografica a Republicii Mol-
dova, transportul maritim nu joaca un rol important pentru econo-
mia nationala si practic lipseste din statisticile oficiale cu privire la
sectorul transporturilor. Acest lucru s-ar putea s se schimbe o data
cu darea in exploatare a terminalului de la Giurgiulesti, unde Re-
publica Moldova detine o fasie ingusta pe malul Dunarii, pe unde
va putea primi si nave maritime cu marfuri si pasageri. Avand in
vedere ca acest port a devenit operational abia din anul 2007, fi-
ind pregatit pentru primirea marfurilor si a produselor petroliere
si pentru transportarea ulterioara a pasagerilor, ponderea transpor-
tului maritim va fi infima in perioada urmatoare, atat in raport cu
volumul total de transport de marfuri si pasageri, precum si cu vo-
lumul total de comert cu servicii de transport.

1 Global Economics Paper No: 99, “Dreaming with BRICs: The path to 2050
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Figura 1: Marfuri transportate-total, mii tone (2006)
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Figura 2: Transportul de pasageri, mii pasageri (2006)
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Daca la capitolul transportul de pasageri, se Tnregistreaza o anu-
mita similitudine a structurii tipurilor de transport preponderente
(95.4% Tn Republica Moldova si 92% in UE) (Fig.3), din punct
de vedere al cantitatii transporturilor de bunuri, in Republica Mol-
dova predomina tipul feroviar de transport, pe cand in UE acesta
ocupa o pondere de 10%, majoritatea marfurilor fiind transportate
pe mare (40%) si mijloacele auto de transport (47%) (Fig.4). Din
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acest punct de vedere, structura modului de transport al Republicii
Moldova se aseamana cu sistemele de transport al marfurilor spe-
cifice Bulgariei si Romaniei, unde, de asemenea, predomina trans-
portul feroviar. Tn contextul tarilor din Sud-estul Europei se obser-
va o diminuare a rolului transportului feroviar si cresterea ponderii
transportului auto.

Figura 3: Transportul de pasageri in UE25 (2004)
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Sursa: ERF Road Statistics 2007

Figura 4: Transportul de marfuri, UE25 (2005)

Fluvial
3%

Rutier
47%
Maritim
40%

Feroviar
10%
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Tn plan general s-ar putea vorbi despre un dezavantaj pentru Re-
publica Moldova privind lipsa modului de transport maritim n
structura sectorului de transport, care este unul din cele mai ieftine
moduri de transport.

Dezvoltarea transporturilor se datoreaza cu preponderenta sec-
torului privat, care detine cota majoritara in ce priveste volumul
marfurilor transportate. Acest fapt creeaza premisele unui climat
concurential Tn sectorul transporturilor si diminuarea imixtiunii
administrative. Cu toate acestea, observam o diferentiere majora
n ce priveste structura tipurilor de proprietate ih diverse moduri
de transport. Majoritatea serviciilor prestate de sectorul rutier de
transport vin din partea operatorilor privati, care constituie un nu-
mar mare fara ca cineva sa detina vreo pondere semnificativa pe
piata (Fig.5 si 6).

Figura 5: Transportul auto de marfuri (2005)
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Sursa: IRU
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Figura 6: Transportul auto de pasageri (2005)
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Tn sectorul transportului rutier de marfa au fost atrase si anumite
investitii straine, care activeaza ca intreprinderi mixte sau cu ca-
pital strain integral. Cu toate acestea, ponderea investitiilor straine
directe n sectorul transporturilor raméne foarte redusa, ih compa-
ratie cu tarile din regiune, unde o liberalizare a sectorului a avut
loc cu cétiva ani Tnainte (de exemplu, daca in Republica Moldova
volumul investitiilor straine directe Tn sector constituie 5.5%, in
Macedonia este de 46%).

Calitatea flotei de transport auto este foarte scizuta; ponderea ri-
dicata a numarului de unitati de transport cu o varsta de peste 10
ani poate duce la limitarea accesului transportatorilor auto pe pie-
tele europene, si reducerea competitivitatii serviciilor nationale de
transport, tindnd cont de atentia sporita a UE fata de normele eco-
logice si aplicarea stricta a standardelor de mediu cum ar fi Euro 3
si introducerea noilor standarde Euro 4 si Euro 5 de emisie a gaze-
lor de esapament. Tn Moldova, peste jumatate din flota de autoca-
mioane depaseste varsta de 10 ani, Tmpreuna cu utilajele cu varsta
cuprinsa intre 5 si 10 ani, alcatuind circa 96% din toate unitatile de
transport de acest tip (Fig.7).

12 EXPERT-GRUP



Figura 7: Vérsta parcului de autocamioane
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Cu cat autocamioanele sunt mai noi, cu atat sunt mai mici costurile
de deservire ale acestora si, respectiv, tarifele de transport al mar-
furilor. Tn plus, si emisiile de gaze nocive sunt mai mici. Actual-
mente, doar 60% din intregul parc de autocamioane din Republica
Moldova corespunde standardelor Euro 2 si Euro 3, avand posibi-
litatea de a presta servicii de transport auto peste hotarele tarii si
contribuind la comertul trans-frontalier. Tindnd cont de faptul ca
Tncepand cu anul 2007 permisele pentru parcursurile trans-fronta-
liere sunt acordate doar unitatilor de transport care intrunesc cerin-
tele standardului Euro 3 de protectie a mediului, acest fapt poate
deveni o mijloc esential de constrangere in promovarea comertului
extern pentru Republica Moldova. La inceputul anului 2008 acti-
vau 1014 automobile Euro 3-5; Tn prezent sunt Tnregistrate 1714
automobile (Euro 3-5) — in perioada de referinta fiind importate
peste 700 unitati de transport performante.

Tn acelasi timp, numarul total de autocamioane (majoritatea fiind
proprietate privatd) s-a marit substantial pe parcursul ultimilor
10 ani (Fig.8). De asemenea, constatam si 0 schimbare a calitatii
structurii transportului auto, in functie de tipul de combustibil. Ca
urmare a majorarii substantiale in ultimii ani a preturilor la benzi-
na, transportatorii se orienteaza la tipuri mai ieftine de combustibil
(diesel sau gaz). Astfel, cota-parte a celor care consuma benzina s-a
micsorat de la 85.7% in 1995, la 72.6% in 2005, sporind ponderea
celor care consuma diesel pana la 26%; ponderea celor care con-

13
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suma gaz ramane nesemnificativa: aproximativ 1.3%, desi acest
raport ar putea fi modificat date fiind schimbarile radicale produse
n ultimul an privind coraportul preturilor la benzina si motorina.

Figura 8: Parcul transportului auto si de vagoane marfare
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Numarul unitatilor de transport auto a sporit considerabil pe par-
cursul ultimilor noua ani, Tn special in sectorul autocamioanelor
marfare. Aceasta se datoreaza, in particular, si faptului ca spre de-
osebire de transportul feroviar, unde exista doar un operator (cu
capital de stat - ,,Caile Ferate ale Moldovei”), in sectorul trans-
portului auto exista un numar mare de agenti economici privati,
care au asigurat o dezvoltare mult mai dinamica a subsectorului de
transporturi mentionat.
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Figura 9: Parcul de locomotive si vagoane de pasageri
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Prin aceasta tendinta putem spune ca se atesta o convergenta a
structurii sectorului serviciilor de transport al Moldovei cu cel al
UE, unde spre deosebire de tarile recent aderate, transportul auto
predomina comparativ cu cel feroviar. Noilor state UE le-au tre-
buit 10 ani pentru ca acest fenomen sa aiba loc?. Dependenta de
sursele bugetare a conditionat o capacitate redusa a transportului
feroviar de a reactiona rapid la cerintele pietei si, in consecinta,
pe parcursul ultimilor ani observam o scadere a numarului de va-
goane de marfa. Chiar daca aceasta tendinta se inscrie n trend-ul
pan-european de micsorare a ponderii sectorului feroviar n totalul
serviciilor de transport, o parte din diminuarea volumelor de mar-
furi transportate se datoreaza si factorului politic — dificultatilor
de reglementare a traseelor feroviare ce trec prin raioanele de est
ale tarii, precum si problemele logistice ce apar periodic cu partea
ucraineana in ce priveste tranzitul de marfuri pe unele trasee sau
cu Federatia Rusa privind paritatea rutelor de pasageri deservite de
operatorii ambelor state.

2 Deutsche Bank Research, EU-Enlargement Monitor, January 2003, p.20

15
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Cu toate cad ponderea populatiei ocupate n sectorul transportului
din Republica Moldova a crescut de la 4.7% Tn 1998 pana la 5.4%
n 2005, acest indicator continua sa fie mai mic in comparatie cu
tarile din regiunea Europei de Sud-est, media fiind de circa 6%, si
mai scazutad decét n tarile din Europa Centrala. Raportat, insa, la
realitatile pietei de munca din Moldova, acest indicator a inregis-
trat o dinamica pozitiva pe parcursul ultimilor patru ani.

Figura 10: Evolutia salariului pe sectoarele economiei
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Un factor important este si cresterea productivitatii muncii in sec-
torul dat cu ritmuri Tn scadere pana in 2004, trendul Tncepand si se
schimbe din anul 2005 (Fig.11). Cu toate acestea, acest indicator
este departe de a atinge nivelul din 1989, ceea ce este caracteristic
nu doar Moldovei, ci si altor state din regiune. (Comparatie cu anul
1989 are anumite limite, avand in vedere ca n acel an realitatile
economice erau cu totul altele, iar sectorul de transporturi din Mol-
dova activa pe o piata inchisa si mult mai mare, care depasea cu
mult cererea actuala.)
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Figura 11: Evolutia productivitatii muncii
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Tn transportul aeronautic opereaza 14 companii aeriene dintre care
una de stat (,,Air Moldova™), a carei cota-parte in transportul de pa-
sageri pe anul 2006 a constituit 52.1%?3 (Fig.12). Trei dintre aceste
15 companii (Air Moldova, Moldavian Airlines si Tandem Aero)
efectueaza curse regulate de pe aeroportul din Chisinau, 4 compa-
nii activeaza pe principii de paritate — Turkish Airlines, Austrian
Airlines, Tarom si Club Air. Alte doua companii nationale — Tn-
treprinderea de stat ,,Aeroportul International Marculesti” si S.A.
,,Nobil Air” — efectueaza curse charter.

3 Administratia de Stat a Aviatiei Civile: Raport cu privire la rezultatele activitatii pe anul
2006.
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Figura 12: Transportul de pasageri aerian (2006)
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Dinamica numarului de pasageri transportati cu ajutorul curselor
aeriene creste Tn ultimii ani cu un ritm constant: Tn anul 2006 s-a
nregistrat o crestere de 13.8%, iar Tn numar absolut — o valoare de
548.3 mii pasageri, dublandu-se in ultimii 10 ani. Tn acelasi timp,
transportarea de marfuri cu aeronavele (incarcaturi si posta) a ra-
mas la nivelul anului 2005 (1700 tone). Un numar sporit de cala-
tori se Tnregistreaza in lunile de vara, acest fapt purtand un caracter
sezonier bine pronuntat pe parcursul ultimilor trei ani. Cu toate
acestea, transportul aeronautic inca nu reprezinta o cota semnifica-
tiva nici n transportul de pasageri, nici in cel de bunuri. Céatorva
operatori aero (8 companii) care se specializau Tn transportul car-
go, inregistrati in Republica Moldova, li s-a retras licenta in 2007
din cauza lacunelor depistate Tn activitatea lor.

Tn registrul aerian al Republicii Moldova sunt inregistrate 1924 de
aeronave din care 47.4% detin certificat de navigabilitate la zi. Par-
cul de aeronave este compus in proportie de 80% din aeronave
produse in fosta URSS, care ih mare parte nu corespund standarde-
lor europene si Organizatiei Aviatiei Civile Internationale (OACI),
fapt care limiteaza competitivitatea companiilor nationale pe piata
regionala si internationala de servicii aeriene.

4 Strategia de dezvoltare a aviatiei civile Tn perioada anilor 2007-2016.
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Pe de alta parte, caracterul limitat al sectorului de transport aeri-
an din Republica Moldova nu permite nici dezvoltarea propriilor
scoli de instruire a personalului calificat, care la moment a ajuns
la 0 anumita limita de varsta. Tn scopul depasirii acestei probleme,
Administratia de Stat a Aviatiei Civile recunoaste organizatiile de
instruire din strainatate conform cerintelor JAR-FCL1 si JAR-147
pe criterii nediscriminatorii. Tn baza acordurilor bilaterale, reparti-
zarea cotei-parti a transporturilor de pasageri intre companiile ae-
riene nationale si straine, care efectueaza zboruri regulate in si din
Republica Moldova, este de respectiv 75% si 25%.

19
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capiToLuL Il

Bariere formale si informale

n calea dezvoltarii sectorului
transporturilor gi integrarii acestuia 2
n spatiul european

Unul din factorii de constrangere majora in afirmarea Republicii
Moldova ca un punct de tranzit calitativ este problema nesolutio-
nata a conflictului cu raioanele din stanga Nistrului, care creeaza
incertitudini si dificultati logistice pentru asigurarea serviciilor ca-
litative si eficiente de transport, mai ales pe coridorul pan-euro-
pean IX. Aceasta a dus la diminuarea investitiilor atat din partea
ucraineana, cat si din partea Republicii Moldova in infrastructu-
ra de drumuri pe acest traseu. Aceeasi problema a creat dificultati
enorme, costuri marite si incertitudini in dezvoltarea transportului
feroviar, mai ales dupa divizarea recenta a serviciului de cai ferate
din raioanele din stanga Nistrului aflate sub conducerea Cailor Fe-
rate ale Moldovei. Gasirea unei solutii in aceasta problema ar crea
un impuls considerabil pentru dezvoltarea transportului terestru.

i EXPERT-GRUP

Importanta infrastructurii transporturilor terestre reiese din am-
plasarea geografica a Republicii Moldova, care Tn contextul sec-
torului transporturilor, are atat o influenta benefica cu referinta la
transportul auto si cel feroviar, precum si limitarile sale Tn ce pri-
veste dezvoltarea transportului maritim si a celui fluvial. Analiza
constrangerilor la capitolul infrastructurii transporturilor terestre
a scos in evidenta insuficienta retelei de drumuri si cai ferate in
Moldova, fapt care inhiba dezvoltarea sectoarelor date. Republica
Moldova se situeaza sub media regionala la ambii parametri menti-
onati. Reteaua de drumuri auto mai face fata cerintelor, doar tinand
cont de conjunctura si nivelul de dezvoltare a economiei nationale,
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inclusiv densitatea redusa a vehiculelor cu motor/mia de locuitori,
in comparatie cu tarile din regiune (Fig.13). La indicatorul de den-
sitate a retelei de cai ferate raportata la suprafata tarii, Republica
Moldova se afla la acelasi nivel cu tarile din Europa de Est care au
aderat recent la UE, dar mult sub nivelul tarilor Europei Centrale
sau tarile Europei de Vest (Fig.14).

Figura 13: Densitatea drumurilor (km pe 1000 km2 de teritoriu)
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Figura 14: Densitatea cailor ferate (km pe 1000 km? de teritoriu)
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Lipsa fondurilor necesare pentru investitii in infrastructura trans-

porturilor terestre si mentinerea acesteia au dus la deteriorarea

considerabila a calitatii ei, dupa cum arata raportul Bancii Mon-

diale prezentata Tn Analiza Constrangerilor, dar si la Tncetinirea

ritmurilor de constructie si punerea in exploatare a drumurilor noi
(Fig.15). Acest fapt reduce considerabil competitivitatea econo-
miei nationale Tn general si a sectorului de transporturi terestre, in

special.

Figura 15: Lungimea de drumuri noi construite (km)
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Sursa: BNS

Figura 16: Fondurile structurale UE -12 (2007-2013)
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Sursa: ERF Road Statistics 2007
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Tn acest context, putem da exemplu prioritatile stabilite de Uniu-
nea Europeana in domeniul investitiilor Tn sectorul transporturi-
lor si infrastructurii adiacente, reflectate in distributia fondurilor
structurale pe urmatoarea perioada de 6 ani, unde partea majora
va fi orientata pentru constructia si reabilitarea retelei de drumuri
(Fig.16). La nivel european se acorda o atentie sportia dezvoltarii
infrastructurii lantului valoric, adica a facilitatilor de logistica si
distributie, pe langa centrele urbanistice cu o retea de cii de acces
bine dezvoltata, combinata cu o oferta de forta de munca mai iefti-
na si o infrastructura dezvoltata de utilitati.

Lipsa de resurse financiare proprii indreptate spre dezvoltarea in-
frastructurii transporturilor terestre din ultimii 15 ani a condus la
faptul ca in Moldova, peste 90% din reteaua de drumuri este apre-
ciata ca aflandu-se intr-o stare avariata! in comparatie cu Romania,
unde 2/3 din reteaua de drumuri necesita renovare.

Tn acest context putem mentiona disparitatea enorma in care se afla
Republica Moldova, privind accesul la fondurile necesare pentru
a depasi aceasta situatie. Din surse proprii poate fi efectuata doar
intretinerea partiala a drumurilor, ceea ce se si intdmpla de fapt in
ultimii ani (Fig.17), dar nu acopera nici macar necesitatile anuale.
Se ajunge astfel la o stare de degradare continua a partii carosabile.
Dinamica cheltuielilor pentru reparatia si reconstructia drumurilor
reflecta o diminuare esentiala a capacititilor de finantare din fon-
durile speciale pentru infrastructura de drumuri (Fig.18).

! Constraints Analysis, p.34, Figure 30
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Figura 17: Distributia fondurilor alocate pentru lucrarile
gospodariei rutiere in perioada 2004-2007
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Figura 18: Dinamica cheltuielilor gospodariei rutiere Tn perioada
2004-2007 (mil. lei)
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Sursa: Ministerul Transporturilor si Gospodariei Drumurilor

Sumele alocate anual pentru dezvoltarea si Tntretinerea retelei de
drumuri In Republica Moldova se ridica la cateva zeci de milioane
de dolari SUA (bugetul alocat Tn perioada 2004-2007 este de circa
30 mil. dolari SUA), reusind doar sa mentina in stare de utiliza-
re calitatea unor drumuri de interes national, fara sa mai vorbim
de cele locale. Exista speranta obtinerii unor granturi sau credite
preferentiale de la anumiti donatori (Banca Mondiala, BERD, UE,
SUA etc.).
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De exemplu, doar din programul de fonduri structurale ale UE (pe
langa creditele parvenite de la Banca Mondiala sau de la alti dona-
tori), in perioada 2007-2013, Roménia va beneficia de 4 miliarde
euro pentru reabilitarea retelei de drumuri, ceea ce 1i va permite sa
construiasca 1300 km de sosele noi pana in 20132 Prin compara-
tie, Republica Moldova in 8 ani (1998-2005) a reusit sa constru-
iasca mai putin de 85 km de drumuri noi. Tn regiune, investitiile in
infrastructura ajung in medie la 8-10% din PIB, iar in Republica
Moldova acestea nu ajung nici la 3%.

Transportul calatorilor este o problema, a carei solutionare se in-
cearca de mai multi ani, dar fara succese deosebite. Este o pro-
blema ce deriva din acordarea unor favoruri anumitor agenti eco-
nomici la atribuirea rutelor regulate, de aceea s-a decis revizuirea
retelei de rute Tn Tntreaga republica in scopul reducerii, comasarii
sau anularii unora dintre ele. Tn acest context, activitatea Comisiei
pentru autorizarea noilor rute de calatori s-a dovedit ineficienta, ba
chiar daunatoare, ceea ce a condus la incetarea activitatii acesteia.

O importanta majora revine realizarii Programului National de Ac-
tiuni prioritare pentru redresarea situatiei privind securitatea circu-
latiei rutiere, care presupune crearea unei infrastructuri adecvate
(reconstructia si reparatia drumurilor), care la randul sau va duce
la imbunatatirea securitatii circulatiei pentru toate tipurile de trans-
port.

Dezvoltarea ulterioara a transportului aeronautic va depinde si de
ridicarea nivelului de viata a populatiei, cu sporirea capacitatilor
de plata a acestora pentru a fi in stare sa se foloseasca de servi-
cii de transport mai rapide, chiar daca acestea se vor dovedi mai
scumpe.

Infrastructura transportului aeronautic este foarte limitata si de-
pinde integral de capacitatea investitionala a statului. In prezent,

2 www.pmrpublications.com
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pentru cursele regulate si cele internationale exista un singur ae-
roport: aeroportul international Chigindau (mai exista n tara inca
patru aeroporturi: — Balti, Cahul, Tiraspol si Marculesti. Cel de la
Tiraspol se afla Tn afara controlului administrativ al autoritatilor
din Republica Moldova din cauza conflictului nesolutionat cu ra-
ioanele din stanga Nistrului. Aeroporturile din Cahul si Marculesti
sunt Tn proces de certificare si doar cel din Balti este operational,
dar se foloseste doar pentru curse neregulate).

Un alt factor critic Tn dezvoltarea sectorului transporturilor este
industria de deservire a mijloacelor de transport, care s-a dezvol-
tat in mod vertiginos n ultimii ani, pe piata facandu-si aparitia o
multitudine de operatori mari si mici, fiecare gasindu-si o nisa de
activitate. Concurenta este mare la nivelul serviciilor generale si
mai redusa la nivel de deservire a unor autocamioane de mare to-
naj, unde sunt necesare investitii considerabile pentru stabilirea si
functionarea centrelor de diagnosticare. Cu toate acestea, cele mai
multe astfel de centre sunt concentrate in Chisinau si mai putine la
Balti si Tn alte centre raionale, ceea ce ridica costurile de deservi-
re pentru intreprinderile de transport dislocate n restul teritoriului
national. Ridicarea nivelului de trai si ameliorarea infrastructurii
generale (drumuri, canalizare, apeducte, retele de gaz si electrici-
tate) vor crea conditii favorabile extinderii serviciilor specializate
de deservire a mijloacelor de transport in alte zone ale Republicii
Moldova.

Tn domeniul transportului feroviar, Republica Moldova nu are pro-
priile Tntreprinderi de deservire si reparare a locomotivelor si va-
goanelor specializate, folosindu-se de serviciile prestate in statele
vecine (Ucraina, Rusia).

Tn transportul aeronautic, toate intreprinderile de deservire si au-
xiliare de sustinere a zborurilor se afla la Chisinau: o intreprindere
de dirijare a traficului aerian (servicii de dispecerat — MoldATSA),
3 intreprinderi de deservire la sol, 3 centre tehnice si un centru de
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instruire. Tn procesul de integrare in sistemul european de dirijare a
traficului, MoldATSA presteaza un numar tot mai mare de servicii
de ghidaj. Numarul de survoluri deservite in ultimii 6 ani a crescut
de sase ori.

De eficienta functionarii sectorului transporturilor depinde atat
activitatea ramurilor economiei nationale, cat si un sir de aspecte
sociale, transportul asigurdnd mobilitatea fortei de munca. Trans-
portul este parte componenta a lantului valoric majoritatii sectoa-
relor de productie, asigurand aprovizionarea cu factori de produc-
tie, migcarea fortei de munca si furnizarea productiei gata la usa
consumatorului. Sectorul transporturilor asigura si buna functio-
nare a majoritatii institutiilor municipale si de stat, prin deservirea
eficienta a calatorilor Tn zonele urbane. Tn acelasi timp, sectorul
transporturilor are un impact major asupra mediului ambiant, in
special cel auto si aerian, a caror gaze de esapament polueaza me-
diul ambiant si contribuie la efectul de incalzire a climei.

Tn acest scop, incepand cu anul 1990, UE a demarat implemen-
tarea noilor standarde de protectie a mediului pentru transportul
auto introducand Euro 0, urméand ca ulterior, din trei Tn trei ani sa
introduca Euro 1 si 2, Tn 2000 si, respectiv, 2005 sa implementeze
Euro 3 si 4, iar pentru 2008 si prevada implementarea Euro 5. Tn
aceasta privinta, Republica Moldova se straduieste sa urmeze acest
trend, cu toate ca procesul s-a tergiversat, implementand Euro 3
abia in 2007.

Tn domeniul transportului de pasageri, nivelul actual al serviciilor
prestate este sub nivelul acceptabil atat in domeniul transportului
urban, cét si al celui interurban sau international. Acest lucru a fost
consecinta unor cauze multiple, printre care cele mai importante
sunt:
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multi operatori cu un numar redus de unitati de transport (mi-
crobuze) si ca rezultat, fiind incapabili sa-si asigure capacitatea
financiara de renovare a tehnicii;

. nivel Tnalt de emisie a gazelor nocive de esapament, ceea ce

conduce la poluarea mediului ambiant;

existenta unui numar ridicat de unitati de transport care nu co-
respund standardelor minime de transport al pasagerilor;

. infrastructura extrem de avariata a drumurilor Tn majoritatea

oraselor si satelor din tara, fapt ce mareste gradul de acciden-
tare a unitatilor de transport, deteriorarea lor mai rapida si, in
consecinta, scaderea nivelului de securitate a circulatiei;

numar relativ mare de ,,operatori” neautorizati, care creeaza o
concurenta neloiala.

Printre cele mai stringente probleme mentionate de operatorii uni-
tatilor de transport de pasageri se numara:

gradul foarte lent de renovare si nlocuirea unitatilor vechi cu
mijloace fixe noi (parcului de autobuze si troleibuze);

perioade indelungate de reglementari administrative, privind
amplasarea noilor unitati de transport in baza contractelor de
leasing;

discrepante mari in politicile tarifare pentru transportul de pa-
sageri pe rute interne si internationale;

masuri insuficiente de prevenire si combatere a activitatii ,,ope-
ratorilor” neautorizati;

lipsa facilitatilor pentru procurarea unitatilor de transport ce
corespund noilor standarde de mediu Euro 1, 2 si 3.

Tn ce priveste inovarile tehnologice Tn sectorul de transport auto,
un sondaj al OECD, a mentionat o parte din inovatiile de acest
gen, cum ar fi sistemul electronic de combustie si sisteme informa-
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tionale de parcurs, care sunt implementate in tarile din Sud-estul
Europei. Tn interviurile cu transportatorii din Republica Moldova
s-a mentionat faptul ca schimbarile regulatorii dese efectuate de
institutiile abilitate de stat si politica ambigua Tn domeniu a inhibat
si a descurajat investitiile private Tn acest sector.

O alta constrangere a fost mentionata ca fiind lipsa unui organ inde-
pendent de reglementare n sectorul transporturilor, dupa exemplul
celor din sectoarele energetice si comunicatii. In Republica Mol-
dova, in calitate de organ de reglementare a functionat Ministerul
Transporturilor si Gospodariei Drumurilor, care a fost reorganizat
n agentie. Din tarile sud-europene, doar in Albania si Bulgaria au
fost create astfel de Agentii independente. Doar in Albania si Mol-
dova tarifele la serviciile de transport sunt reglementate de stat.
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capiToruL I

Convergenta legislatiei nationale
Tn raport cu standardele europene
Tn domeniul transportului

Legislatia Uniunii Europene privind politica comunitara in secto-
rul transporturilor urmareste perfectionarea functionarii pietelor
interne ale membrilor sai prin promovarea unor servicii de trans-
port sigure, eficiente, care sa nu afecteze mediul Tnconjurator.
Acquis-ul Comunitar Tn domeniul transporturilor cuprinde peste
600 acte legale si normative Tn continua perfectionare si evolutie,
care definesc politicile Tn sectorul transporturilor divizat pe cinci
sub-sectoare de baza: rutier, feroviar, fluvial, aviatic, maritim.

Acestea se refera la standardele de siguranta, securitate, aspecte
sociale, statale si de control, precum si cele de liberalizare a pietei
interne. Numarul lor este tot mai mare cu fiecare an, Insa canti-
tatea actelor adoptate va determina in ultima instanta nivelul de
convergenta a sectoarelor de transport din Republica Moldova cu
politicile UE din domeniu.

Adoptat Tn mai 2005, Ghidul structurilor administrative principale
necesare implementarii Acquis-ului comunitar specifica majorita-
tea principiilor de baza ce trebuie implementate de catre statele
ce-si vor racorda legislatiile la cerintele UE. Cu toate acestea, ma-
joritatea actelor legislative si normative ale UE (cu exceptia unor
directive si regulamente) nu prevad stabilirea unor institutii admi-
nistrative specifice. Ramane la discretia statelor membre sa deci-
da ce institutie (Ministerul Transporturilor, de cele mai multe ori)
va fi responsabil de implementarea Acquis-ului Tn acest domeniu.
Principalele aspecte legislative necesare sunt:

31

SH

i EXPERT-GRUP



a. stabilirea organului competent, inclusiv cu capacitati adecvate
de promovare a politicii Tn domeniul transporturilor;

b. eliberarea certificatelor;
c. respectarea normelor de siguranta;

d. asigurarea accesului pe piata si la exercitarea profesiilor respec-
tive;

e. garantarea unui climat competitiv cu reguli unice de joc pentru
toti operatorii pe piata.

Tn sub-sectorul de transport rutier, cerintele fata de preocuparile
institutiei administrative se concentreaza asupra aspectelor sociale
ale legislatiei din domeniu, licentiere, precum si asupra aspectelor
de tehnologie si siguranta. Tn continuare vom identifica principa-
lele dintre ele si pasii intrepringi de autoritatile respective pentru
implementarea lor, din Republica Moldova.

Directiva UE 96/96 se refera la testele de siguranta pentru vehicule
si remorci, care trebuie sa intre n domeniul de preocupare a orga-
nelor de stat sau imputernicite sa garanteze un nivel de siguranta
si calitate ecologica adecvat. Tn general, acest aspect revine com-
paniilor private cu drepturi delegate din partea statului. De aseme-
nea, aceste institutii (uneori impreuna cu politia rutiera) sunt res-
ponsabile de verificarea adancimii profilului anvelopelor, conform
Directivei 89/459. Conditiile tehnologice ce trebuie respectate de
autovehicule sunt stipulate Tn Directiva 2000/30/EC, conform ca-
reia pot fi efectuate verificarile mijloacelor de transport. Respectiv,
capacitatile administrative trebuie create pentru a face fata cerinte-
lor acestor acte legale.

Tn aceasta privinta, Republica Moldova a adoptat Legea nr.131-
XVI din 07.06.2007 privind securitatea circulatiei si de la 1 ianu-
arie 2008 este introdusa testarea obligatorie a tuturor autovehicu-
lelor la cele 33 de statii de testare, marea majoritate fiind agenti
economici privati. Pentru a exclude exploatarea mijloacelor de
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transport deteriorate, acumularii depline la buget a taxelor rutiere,
a fost Tnaintata si adoptata Hotararea Guvernului privind testarea
tehnica obligatorie a tuturor autovehiculelor si remorcilor acesto-
ra. O conditie speciala este deschiderea statiilor de testare in toate
raioanele republicii.

Regulamentul 3820/85 reglementeaza timpul de parcurs, alter-
narea si perioada de odihna a soferilor. A fost elaborat si Thaintat
Ministerului Justitiei pentru aviz, proiectul Hotararii Guvernului
Republicii Moldova cu privire la regimul de lucru si odihna a echi-
pajelor transportului de cilatori, care va fi Thaintat Guvernului spre
examinare si aprobare.

Transportul international este reglementat de Regulamentele
881/92 (transportul de marfuri) si Regulamentul 684/92 (trans-
portul de pasageri) Tn ceea ce priveste implementarea sistemului
de licentiere. Directivele 96/26 si 98/76 reglementeaza admiterea
pe piata a operatorilor de transport. Reglementarea institutiilor de
examinare independenta, instruire si certificare a operatorilor din
transport, a consultantilor pe siguranta si a soferilor ce transpor-
ta incarcaturi periculoase este prevazuta de Directivele 98/76/CE,
96/35/EC si 94/55/EC.

Pe parcursul ultimilor doi ani, ih Republica Moldova a fost instituit
un sistem alcatuit din 12 Centre de instruire si reciclare a perso-
nalului. O atentie deosebita se acorda procesului de pregatire si
reciclare a personalului Tn domeniul transportului auto, precum si
evaluarii conformitatii produselor si serviciilor din domeniul dat.

Regulamentele 3821/85 si 2135/98, precum si Directiva 92/6 cu
amendamentele ulterioare reglementeaza instalarea tahografelor
si echipamentelor de verificare a limitelor de viteza de catre gru-
purile specializate de lucru, autorizate in modul cuvenit de catre
autoritatea de stat. Prin Legea nr.1318-XII din 2 martie 1993, Re-
publica Moldova a aderat la Acordul european privind activitatea
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echipajelor vehiculelor care efectueaza transporturi internationale
pe sosele (AETR). Tn prezent, pe teritoriul republicii activeaza 6
ateliere de instalare si deservire a tahografelor. Tn consecinta, toate
unitatile de transport, circa 5 mii unitati, care efectueaza transpor-
tari internationale sunt Tnzestrate cu tahografe.

Directivele 94/55 si 95/50 reglementeaza transportul incarcaturilor
periculoase. Autoritatilor specializate in domeniu ale fiecarui stat
le revine responsabilitatea de a stabili institutia si procedurile de
eliberare a documentelor de clasificare ecologica pentru mijloace-
le de transport (ex: Euro I, Euro Il..) pentru autocamioane grele,
pentru a beneficia de o taxare corecta (Eurovignette) si respectiv sa
creeze conditii favorabile pentru activitatea agentilor economici.

Tn scopul stabilirii unor principii unice de calculare, aprobare si
aplicare a tarifelor pentru serviciile de transport al calatorilor (pa-
sagerilor) si bagajelor cu transportul auto a fost elaborata si apro-
bata de Guvern Metodologia de calculare a tarifelor cu transportul
auto.

Tn ce priveste aspectul de armonizare a reglementirilor transporta-
rii incarcaturilor periculoase si stabilirea procedurilor de eliberare
a documentelor de clasificare ecologica pentru mijloacele de trans-
port cu scopul unei taxari corecte (Eurovignette), atunci aceasta
ramane a fi realizat.

Referitor la implementarea Acquis-ului in domeniul licentelor de
conducere, este necesar un organ competent pentru a asigura compa-
tibilitatea si echivalarea licentelor date conform Directivei 91/439/
EEC si amendamentelor la aceasta. Acest lucru se impune mai ales
n contextul Tn care licentele vor trebui mutual recunoscute.

Regulamentul privind eliberarea licentelor de conducere, organi-
zarea si petrecerea examenelor pentru obtinerea acestora si condi-
tiilor de admitere la circulatie a fost adoptat prin Hotararea Guver-
nului nr.1452 din 24.12.2007.
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Cu toate acestea, dupa cum s-a mentionat in capitolul precedent,
problemele existente, atat Tn domeniul transportului rutier de marfa
cét si Tn cel de pasageri fac ca sa ramana multe aspecte ale Acquis-
ului cum ar fi cele ecologice, ale accesului pe piata (aspectele de
licentiere si administrare), care vor trebui armonizate si incluse in
legislatia nationala.

Tn domeniul transportului feroviar se pare ca este necesar un
efort mult mai mare n ceea ce priveste asigurarea convergentei
la normele Acquis-ului. Din Tabelul 3 de mai jos, observam ca la
acest capitol Republica Moldova se aseamana cu conditiile de ac-
tivitate din Albania si Macedonia, unde se pastreaza, de asemenea,
monopolul de stat si se deosebesc radical de cele din Bulgaria (tara
membra a UE) si Croatia, tara care a incheiat acord de asociere cu
UE si care este Tn proces intens de negocieri si, respectiv, este mai
avansata in gradul de armonizare la Acquis-ul comunitar.

Tn primul rand, Acquis-ul in domeniul transportului feroviar cere
stabilirea institutiilor de licentiere a activitatilor date conform di-
rectivelor 95/18 si 01/13 cu amendamente la ea. Conform Directi-
vei 2001/14, trebuie creata o agentie care ar exercita functia de ma-
nager independent al infrastructurii de cai ferate. Aceasta ar prelua
functiile de alocare a capacitatilor de infrastructura si stabilire a
taxelor aferente. Aceste institutii nu vor putea presta servicii de
transport pe cai ferate. Institutia independenta de reglementare in
domeniul transportului feroviar va trebui sa fie creata conform pre-
vederilor Articolului 30 al Directivei 01/14. Aceasta institutie va
activa si in capacitatea de organ de apel privind deciziile luate cu
privire la nivelul tarifelor utilizate si a accesului la infrastructura.

Directivele 96/48 si 2001/16 prevad crearea si a unor institutii de
notificare si evaluare a conformitatii si interoperabilitatii. Sigu-
ranta transporturilor pe cale ferata este reglementata de Directiva
2004/49 aprobata in aprilie 2004 si prevede crearea unei autoritati
independente de reglementare a securitatii si a unei autoritati de
investigare a accidentelor.

35

i EXPERT-GRUP



Un pas important in restructurarea ramurii transportului feroviar
public conform cerintelor europene a gasit reflectare in Strategia
Infrastructurii Transportului Terestru, unde se prevede reabilitarea
retelei de cale ferata cu schimbarea materialului rulant in termen
de 3 ani si sunt abordate aspectele sociale. Cu toate acestea, majo-
ritatea aspectelor legislative indicate mai sus raman s fie rezolvate
pe viitor. Tabelul 1 reflectda un sumar al actelor elaborate pe par-
cursul ultimilor doi ani care au fost elaborate si se afla Tn proces de

examinare.

Tabelul 1. Actele normative armonizate cu Acquis-ul comunitar

elaborate
Nr. | Actul Normativ National Referinta a Acquis Remarca
1 Legea expeditorilor Directiva 96/96 Act normativ
’ a Consiliului Europei; nou
Codul Transportului naval Acordul privind trans- Act normativ
intern al Republicii Moldova | portul international nou
Modificarea si completa- ocazional de calatori cu
2. - - .
rea Codului transporturilor autocarul si autobuzul
auto. Legea nr.116-X1V din (Acordul INTERBUS)
29.07.1998.
Modificarea si completarea Directiva 96/96 Act normativ
Legii transporturilor nr.1194- | a Consiliului Europei; ce necesita
3. | X1 din 21.05.1997. Protocolul referitor la modificarea
Conferinta Ministrilor de
Transport
Modificarea H.G. nr.920 Directiva 96/96 Act normativ
din 30.08.2005 cu privire la | a Consiliului Europei; ce necesita
Nomenclatorul autorizatiilor, | Acordul privind trans- modificarea
permisiunilor si certificatelor, | portul international
4 eliberate de catre autoritatile | ocazional de calatori cu
| administrative centrale si autocarul si autobuzul
organele subordonate acestora | (Acordul INTERBUS);
persoanelor fizice si juridice
pentru practicarea activitatii
antreprenoriale.
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Nr. | Actul Normativ National Referinti a Acquis Remarca

Legea nr.273-XI11 din 9 Protocolul referitor la Act normativ
noiembrie 1994 privind actele | Conferinta Ministrilor de | ce necesita
de identitate din sistemul nati- | Transport modificarea

onal de pasapoarte (Monitorul
Oficial al Republicii Moldova,
1995, nr.9, art.89)

Tn domeniul transportului aerian, o importanta deosebita se
acorda in Acquis-ul comunitar crearii capacitatilor institutionale de
a efectua supravegherea sigurantei si efectuarea licentierii operato-
rilor de transport aerian, conform Directivei 2004/36. Infrastructu-
ra aeroporturilor si operatiunile lor trebuie sa corespunda criteriilor
de siguranta, securitate, eficienta, capacitate si de protectie a me-
diului, Tn special Tn ce priveste poluarea cu zgomot. Acestea sunt
puse pe seama Autoritatii nationale Th domeniul aviatiei civile,
care aditional trebuie sa fie preocupata de o gama larga de activitati
economice cum ar fi supravegherea situatiei financiare si a busi-
ness-planurilor operatorilor pe piata aviatiei civile (Regulamen-
tul 2407/92, a tarifelor aplicate de acesti operatori (Regulamentul
2409/92), si a serviciilor cu clientela (Regulamentul 2299/89) etc.

Conform Directivei 94/56 care stabileste principiile de baza de
efectuare a investigatiilor accidentelor si incidentelor din domeniu,
un organ permanent si independent trebuie creat cu scopul petre-
cerii unor analize tehnice impartiale a accidentelor si incidentelor
aparute, inclusiv pentru sugerarea masurilor de corectie necesare
de Tntreprins.

Dupa cum mentionasem anterior, respectarea Acquis-ului presu-
pune monitorizarea permanenta a evolutiei pietei si relatiilor eco-
nomice, astfel incat atunci cand apare aceste fenomen sa existe
deja legislatia necesara reglementarii lor. Chiar daca in prezent,
nu putem afirma ca aeroportul international din Chisinau sau alt
aeroport din Moldova a atins un nivel maxim de congestie, astfel
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ncat sa cada sub prevederile Regulamentului 95/93, care prevede
procedurile de alocare a timpurilor de aterizare, totusi in scurt timp
o astfel de norma va trebui adoptata pentru a ne conforma la cerin-
tele Acquis-ului din domeniu.

Directiva 96/67 privind serviciile de sol din cadrul aeroporturilor
prevede crearea unei comisii alcatuite din toti utilizatorii acestor
servicii din cadrul aeroportului, pentru a organiza consultari pri-
vind oportunitatea sub-contractarii acestor servicii, mai ales in ca-
zurile cand exista doar un numar limitat de prestatori de asemenea
servicii.

Directivele 2003/42 prevad imputernicirea autoritatii nationale
responsabile de colectarea, evaluarea, procesarea si depozitarea tu-
turor rapoartelor de incidente inregistrate. Regulamentul 437/2003
prevede crearea capacitatilor institutionale pentru colectarea, pro-
cesarea si transmiterea datelor statistice referitoare la transportul
de pasageri, marfa si postal.

Decizia 2004/535 indica tuturor tarilor-membre sa stabileasca o
autoritate competenta insarcinata cu protectia adecvata a datelor
personale din fisele calatorilor, care sunt transferate autoritatilor
din SUA de catre operatorii din UE.

Regulamentul 261/2004 privind negarea drepturilor la zbor ca ur-
mare a asteptarilor Tndelungate sau a zborurilor anulate, stabileste
ca fiecare stat-membru sa creeze un organ responsabil pentru im-
plementarea acestui regulament atat vis-a-vis de zborurile de pe
aeroporturile de pe teritoriul sau, cat si de pe aeroporturile tertelor
state. Acest organ va fi responsabil de protectia drepturilor calato-
rilor.

Introducerea noilor standarde de mediu in Uniunea Europeana
(Euro 4 si Euro 5) Tn sectorul de transport auto, precum si standar-
dele ale Autoritatilor Aeronautice Unite ale Europei (JAA) si ale
OACI in domeniul certificarii si intretinerii aeronavelor, va nece-
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sita investitii majore atat private, cat si din partea statului pentru a
face fata noilor cerinte ale pietei europene.

Tn prezent, In sectorul transportului aeronautic Tn aceasta privinta
se produc schimbari calitative prin participarea Republicii Moldo-
va la Programul Uniunii Europene — Cerul Unic European (Single
European Sky), care se refera la managementul traficului aerian,
la reducerea costurilor de operare si la armonizarea standardelor
de siguranta. Republica Moldova a atins o mare parte din aceste
obiective prin participarea la programul ATM 2000+.

Chiar daca din motivele prezentate la inceputul analizei, subsec-
toarele de transport (cel fluvial si maritim) nu fac parte din prezen-
tul studiu, o data cu darea Tn exploatare a portului Giurgiulesti, im-
portanta acestor moduri de transport va incepe sa creasca, odata cu
cerintele fata de adoptarea legislatiei si normelor ce ar fi compati-
bile cu cele comunitare din domeniu. Mai mult, Moldova va trebui

transport inter-modale, care sunt reglementate si implementate la
nivel european prin programul Marco Polo (I si I1), care favorizea-
za utilizarea schemelor inter-modale de transport din considerente
ecologice pentru a diminua utilizarea transportului rutier.

Unul din principalii indicatori ai competitivitatii, in special in cazul
unei economii mici si deschise cum este cea a Moldovei, este cres-
terea exporturilor de bunuri si servicii. Pe fondul socurilor externe,
care au afectat exportul de bunuri din Republica Moldova (criza
financiara din 1998, restrictionarea accesului pe piata a majoritatii
produselor agricole autohtone, in special a vinurilor), comertul cu
servicii a Tnregistrat indicatori mult mai performanti la acest capi-
tol, dovedindu-se mult mai rezistent la socurile externe.

Tn primul rand, declinul total in comertul cu servicii (Fig.19) a fost
mult mai mic (-10.6% in 1999) decét cel observat in comertul cu
bunuri (-35.3%) pe aceeasi perioada. Tn al doilea rand, perioada de
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recuperare a fost mult mai scurta (doi ani) pentru a depasi in 2000
nivelul perioadei de pana la criza Tnregistrat in 1997, comparativ
cu sase ani, care au fost necesari pentru ca in anul 2003 sa fie atins
nivelul comertului cu bunuri inregistrat pana la criza financiara. Tn
plus, pentru exportul de bunuri au fost necesari sapte ani pentru a
atinge nivelul de pana la criza, care in cazul exporturilor de servicii
s-a realizat de trei ori mai repede.

Figura 19: Dinamica comertului extern in servicii
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Figura 20: Deficitul balantei comerciale Tn comertul cu servicii
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Tn al treilea rand, deficitul balantei comerciale (Fig.20) a fost re-
dus la zero pe parcursul ultimului deceniu, in contrast cu balanta
comerciald negativa pe bunuri, care s-a dublat Tn aceeasi perioada,
ajungénd la un deficit de peste 2.3 miliarde de dolari SUA in 2007.
Tn acest context, mentionam ritmuri sporite de crestere a exportu-
rilor de servicii comparativ cu ritmurile de importuri de servicii cu
doar o exceptie nesemnificativa in 2003, fapt ce nu se inregistra
in comertul cu bunuri. Aceasta demonstreaza o competitivitate pe
termen lung a sectoarelor de servicii pe pietele regionale. Conclu-
zii similare privind rezistenta la socurile externe este aplicabila la
exporturile de servicii (Fig.21), care a fost inregistrata in primii ani
de dupa criza financiara. Pe langa recuperarea rapida, ritmurile de
crestere de atunci le-au depasit cele inregistrate in cazul comertu-
lui cu bunuri. Tn mod special se evidentiaza serviciile de transport,
care Tn cea mai mare parte inregistreaza ritmuri sporite de crestere
a exporturilor comparativ cu media de crestere a serviciilor de ex-
port in general, mai ales in ultimii doi ani.

Figura 21: Ratele crestere a exporturilor cu bunuri si servicii,
inclusiv servicii de transport
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Aderarea Republicii Moldova la Organizatia Mondiala a Comer-
tului (OMC) si semnarea acordurilor de liber schimb in cadrul
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Pactului de Stabilitate din Sud-estul Europei si CEFTA, creeaza
noi oportunitati pentru expansiunea sectoarelor de servicii, cu toa-
te cd va conduce si la o concurenta sporita din partea sectoarelor
similare din statele UE cu sectoare de servicii mult mai dezvoltate
si maturizate. Cu toate ca o analiza mai aprofundata a sectoarelor
exportatoare de servicii ar fi utila pentru o intelegere mai profunda
a partilor forte ce stimuleaza cresterea exporturilor pe pietele in-
ternationale Tn aceste sectoare. Un aspect pozitiv in reglementarea
de stat al sectorului de transporturi este lipsa discriminarii intre
operatorii autohtoni si cei straini pe piata interna, fapt care deose-
beste esential Republica Moldova, cu un regim liberal in sectorul
transporturilor auto, de tarile din regiune. Tn mare parte, acest lucru
a devenit posibil dupa aderarea Republicii Moldova, in 2001, la
Organizatia Mondiala a Comertului (OMC) si eliminarea restric-
tiilor de acces pe piata si a prestarilor de servicii transfrontaliere
(Tabelul 2 si 3). Tn acest context, o evaluare a unui eventual im-
pact asupra sectorului de transporturi pe care I-ar avea un potential
Acord de Liber Schimb Aprofundat intre UE si Republica Moldova
ar implica cateva aspecte. In general, un asemenea acord ar trebui
sa cuprinda atat circulatia libera a marfurilor, cat si a serviciilor,
fapt, care dupa parerea noastra ar permite posibilitatea sectorului
de transporturi din Republica Moldova de a beneficia de un aseme-
nea regim comercial.
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Tin&nd cont de faptul ca majoritatea marfurilor este transportata
prin intermediul transportului rutier si cel feroviar, examinarea re-
gimurilor de comert in sectoarele acestea de servicii ne va furniza
unele raspunsuri. Tabelele de mai sus prezinta regimurile comerci-
ale si reglementarile din sectoarele de transporturi rutier si feroviar
stabilite Tn unele state UE, comparativ cu cel din unele state, care
au incheiat acorduri de asociere cu UE (Croatia), precum si cele
din Albania, Macedonia si Moldova. De aici tragem concluzia ca in
domeniul transportului rutier, regimul de acces pe piata serviciilor
de transport din Moldova este mai deschis decét cel al tarilor men-
tionate, unde acesta este mai restrictiv, incepand cu termenul de
eliberare a licentelor de autorizare, care este substantial mai mare
(de céteva ori) si pana la restrictii pentru operatorii transportului de
marfuri si pasageri, inclusiv si inh cadrul acordurilor bilaterale.

O situatie inversa se atesta in domeniul transportului feroviar, unde
n practica, regimul de acces pe piata si conditiile de operare sunt
foarte restrictive vis-a-vis de cele din statele UE si nu corespund
Acquis-ului. Cu toate ca Tn cadrul angajamentelor sale, luate in
cadrul OMC, Republica Moldova a promis liberalizarea in acest
sector, nu a reusit sa se tina de cuvant. Ca urmare, putem afirma ca
un acord de liber schimb cu servicii ar aduce mai multe beneficii
n transportul rutier si prin intermediul lui, transportatorii din Re-
publica Moldova ar obtine un acces mai larg la pietele din UE dar,
probabil, ar crea 0 anumita concurenta pentru transportul feroviar,
care in prezent este dominat de monopolul de stat ,,Caile Ferate ale
Moldovei”.

Doar un acord de liber schimb al bunurilor ar crea limitari in ceea
ce priveste cotele de acces pe pietele din UE a unitatilor de trans-
port din Republica Moldova. De aceea, sub notiunea de Acord de
Liber Schimb Aprofundat intelegem un acord care ar cuprinde si
sectorul de servicii. De aici ar rezulta si alte limitari si dezavantaje
legate de lipsa de armonizare din domeniile respective cu Acquis-
ul comunitar si limitarile ce tin de infrastructura si alti factori pe
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care i-am expus si analizat in capitolele de mai sus. Cel putin, nsa,
un asemenea Acord de Liber Schimb Aprofundat ar crea oportuni-
tati pe care ar raméane doar sa le valorificam.

Chiar si in conditiile unui Acord de Liber Schimb limitat doar la li-
bera circulatie a bunurilor putem afirma ca sectorul de transporturi
s-a manifestat ca un sector extrem de competitiv, a carui balanta
comerciald s-a pastrat pozitiva pe parcursul a mai bine de 10 ani,
chiar si la nivel trimestrial, Tnregistrand ritmuri sporite de creste-
re (Fig.22). Chiar daca volumele serviciilor de transport au fost
afectate de criza financiara din anii 1998-1999, balanta pozitiva in
comertul cu serviciile date practic nu a avut de suferit cu exceptia
unui trimestru. Aceasta ne demonstreaza o adaptabilitate sporita a
sectorului dat la conditiile de piata.

Figura: 22 Balanta comertului cu servicii de transport
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Chiar si Tn cadrul serviciilor de transport Tn ultimii 10 ani se ates-
td o depasire a ritmurilor de crestere a exporturilor de servicii de
transport vis-a-vis de importul serviciilor de transport (Fig.23),
care demonstreaza o competitivitate Tnalta a operatorilor locali,
fapt care se datoreaza n primul rand costurilor reduse a fortei de
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munca comparativ cu cea din statele vecine si mai ales a celor din
Uniunea Europeana.

Figura: 23 Ritmul de crestere a volumelor de servicii de transport
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Aceasta situatie nu poate fi sanctionata la nivel de directive sau
regulamente (caci nu este reglementata de Acquis) si se va mai
mentine un timp Tndelungat in favoarea sectorului de transporturi
din Republica Moldova.

Totusi, miza pe asemenea factori competitivi nu va putea fi pusa

mult timp, caci va exista o posibilitate din partea operatorilor din

UE de a-si deschide reprezentante in Republica Moldova sau de a

se diferentia prin oferirea de solutii logistice superioare. Cu toate

acestea, sectorul serviciilor de transport s-a mentinut ca un sector

de baza in totalul exporturilor de servicii din Moldova cu o cota de
circa 50% pe parcursul ultimilor 10 ani (Fig.24).
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Figura 24: Ponderea exporturilor serviciilor de transport in totalul
exporturilor de servicii
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Serviciile de transport (mai ales din ultimii ani) sunt o reflectie a
dinamicii evolutiei comertului cu bunuri cu UE si sunt direct core-
late cu dezvoltarea cererii din regiune in ansamblu. Daca n peri-
oada de pana la aderarea la OMC, 1997-2001, exportul de servicii
de transport cu UE a crescut de 2 ori, din anul 2001 (data aderarii
Moldovei la OMC) péana in prezent comertul cu UE a crescut de
4.5 ori. Pentru prima data, UE a devenit partenerul comercial prin-
cipal al Republicii Moldova cu o cota de circa 51% n ultimii doi
ani. Tn perioada 1997-2007 exportul de marfuri spre UE s-a marit
de 3,7 ori in timp ce volumul exportului de servicii de transport
spre UE! in aceeasi perioada a crescut de circa 9 ori. Din momen-
tul intrarii Tn vigoare a facilitatilor de comert cu marfuri acordate
de UE Republicii Moldova sub forma de SPG+ si apoi a celor din
cadrul comertului asimetric liberalizat (2006-2007), exportul de
servicii de transport a crescut simtitor (45%) Tnregistrand cel mai
mare surplus de pana acum (Fig. 26)

! Datele balantei de plati ale BNM nu reflecta exportul de servicii de transport in UE dar
autorul a facut o presupunere n baza statisticii exporturilor n alte state decat CSI, conform
statisticii de parcurs mediu al transportului rutier.
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Figura 25 : Ritmurile de crestere a exporturilor de marfuri servicii
spre UE
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Figura 26 : Balanta de comert cu servicii de transport e

Sursa: BNM si calculele proprii

Tn ultimii 8 ani, sectorul transporturilor (cu preponderenta cel auto)
a devenit o punte dintre Vest si Est, asigurand logistic transporta-
rea marfurilor din Uniunea Europeana (27), Turcia si Tarile din
Sud-estul Europei spre tarile CSI (Fig.27 si 28) Tn acelasi timp,
Tncepand cu 2007, Tn urma largirii UE si schimbarii Tn regimul de
trecere a frontierei cu Romania, unitatile de transport autohtone si
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companiile de transport au Tnceput sa resimta dificultati in operare,
care pot duce la inversarea trendului pozitiv prezent in comertul
cu servicii de transport si reducerea importantei sectorului dat n
comertul cu servicii de transport in context regional.

Figura 27: Originea incarcaturilor transportate auto
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Figura 28: Destinatia incarcaturilor transportate auto
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Noile proceduri, mai restrictive de obtinere a vizelor in tarile UE,
n special Tn noile state-membre, inclusiv Roméania, au contribuit la
complicarea problemei. Tinand cont de modul Tn care s-a dezvoltat
sectorul de transport Tn ultimii ani, este importanta determinarea
prioritatilor acestui sector in general si a strategiei de dezvoltare a
lui Tn plan regional.

Cresterea schimbului de marfuri intre piata UE si pietele in crestere
din CSI si Asia vor asigura un flux sporit de marfuri in circulatie,
care vor tranzita teritoriul Republicii Moldova. Sectorul transpor-
tului ar putea beneficia de pe urma conjuncturii date si sa adopte o
strategie pentru a deveni nodul logistic ntre Vest si Est, cel putin
n transportul auto, dupa cum operatorii din Republica Moldova au
fnceput sa se afirme cu succes pe piata regionala in ultimii ani. Pro-
movarea unei astfel de strategii presupune, Tnsa, un grad Tnalt de
cooperare intre diferiti ,,actori interesati”, atat privati cat si de stat,
datorita sporirii concurentei la nivel interstatal in acest domeniu.

Tn anii ”90 ai secolului trecut, tranzitul prin Moldova s-a diminuat
substantial (Fig.29) din cauza dificultatilor inregistrate in proce-
durile de trecere a frontierei, cauzate de lipsa armonizarii acestora
intre statele CSI pe de o parte si tarile Europei Centrale si de Est
pe de alta parte. Pe langa discrepanta Tn procedurile de reglemen-
tare a tranzitului, mai existau si neconcordante in interiorul tarii
intre diverse organe abilitate cu functii de control al marfurilor din
circuitul comercial (serviciile veterinare si sanitare, cele vamale si
fiscale). Tn topul acestor probleme se mai afla si lipsa de solutio-
nare a conflictului cu raioanele de est ale Moldovei, care adauga la
toate cele enumerate si lipsa de certitudine Tn traversarea teritoriu-
lui necontrolat de autoritatile oficiale.
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Figura 29: Numarul de camioane in tranzit
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Cu toate acestea, in urma unor masuri luate in plan regional, la
Comitetul Coordonator al CSl, incepand cu anul 2001, numarul de
unitati Tn tranzit s-a marit in termeni absoluti, ramanand totusi sub
nivelul anului 1996 Tn termeni relativi, fata de totalul unitatilor de
transport ce intra n tara (Fig.30).

Figura 30: % tranzitului in total camioane ce intra in RM
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Perfectionarea cadrului legal de facilitare a trecerii frontierei (dupa

experienta participarii Moldovei la proiectul de facilitare a comer-
tului si transportului in Sud-estul Europei), a procedurilor vamale,
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0 data cu Tmbunatatirea infrastructurii de drumuri gi cai ferate va
duce la majorarea substantiala a rolului sectorului de transporturi
n tranzitarea marfurilor prin teritoriul tarii.

Daca n prezent, infrastructura existenta este capabila sa asigure
minimul necesar pentru tranzitul si logistica de transport a marfuri-
lor pe magistralele europene ce trec pe teritoriul Moldovei, atunci,
ntr-un viitor apropiat, aceasta poate sa nu mai faca fata unei cereri
sporite de circa 2.5 ori a volumului de marfuri in circulatie, con-
form prognozelor efectuate.

Figura 31: Principalele marfuri transportate pe calea ferata
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Un alt factor al cererii este calitatea serviciilor de transport ce va
fi influentata de structura atat a marfurilor importate, céat si a celor
exportate, Tn cazul transportului de marfuri si a cerintelor de se-
curitate si confort Tn cazul transportului de pasageri. Noi cerinte
fata de logistica de transport (impachetare, incarcare si transport
al marfurilor) sunt Tnaintate de beneficiarii finali ai serviciilor de
transport. Tn Republica Moldova, unde productia si exportul bu-
nurilor agroindustriale predomina, transportul lor, si in special
al fructelor si legumelor Tn stare proaspata, necesita o flota spe-
cializata de autocamioane cu frigorifere. Tn prezent cele 1950 de
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frigorifere ce opereaza pe piata de transport auto, constituie doar
2.5% din totalul de autocamioane, ceea ce este cu mult sub cere-
rea actuala. Cu toate ca in prezent nu se observa o specializare
Tngusta a transportatorilor in functie de tipurile de marfuri, odata
cu dezvoltarea productiei autohtone si marirea cererii la astfel de
servicii de transport, aceasta specializare se poate totusi produce.
Tin&nd cont de ponderea sectorului agroindustrial Tn economia na-
tionala, rolul sectorului transporturilor devine mai relevant pentru
asigurarea unui acces minim al multiplilor producatori dispersati
geografic la pietele de desfacere locale si internationale, precum si
la punctele de stocare si prelucrare a productiei agricole. De ase-
menea, importanta sectorului va consta in asigurarea transportului
diferitilor factori de productie catre producatorii agricoli si pentru
industria de prelucrare, cum ar fi combustibil, ingrasaminte, pre-
cum si al echipamentelor necesare pentru deservirea acestora. La
fel se va intdmpla si cu serviciile de transport feroviar, care in pre-
zent transporta grupuri de marfuri ce se caracterizeaza prin volume
mari si gradul de omogenitate sporit (Fig.31) pe tipuri de marfuri
transportate cu acest mod de transport, atunci in scurt timp putem
observa si 0 cerere sporita la vagoane de marfa specializate.
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CAPITOLUL IV

Evaluarea necesitatilor

de asistenta din partea UE

pentru dezvoltarea sectorului 4
moldovenesc de transporturi

Un rol deosebit le revine organelor statale in asigurarea atat a acce-
sului nediscriminatoriu pe pietele straine a operatorilor de transport
din Moldova, cét si a unui climat de afaceri transparent si echitabil
pe piata interna. Tn prezent, din cauza disparitatii la negocierile bi-
laterale privind activitatea operatorilor de transport, in domeniul
de transport auto se resimte acut necesitatea de permise in baza
acordurilor de paritate. Tn mod special, aceasta are loc la transpor-
tul de marfuri prin Ungaria, Ucraina, Polonia si Rusia. Cu astfel de
restrictii la accesul pe piata pentru operatorii autohtoni, sectorul de
transporturi auto risca sa-si piarda din competitivitatea regionala
castigata pana n prezent.

i EXPERT-GRUP

Tn acest context se cere 0 asistenta sporita pentru Intarirea capacita-
tii institutionale a organului principal de stat abilitat cu reglemen-
tarea domeniului de transporturi. Instruirea specialistilor, inclusiv
prin programe de Twinning ale UE, prin care se stabilesc relatii
de colaborare intre institutiile similare ale unor state-membre UE
vor fi foarte binevenite. Un exemplu Tn acest domeniu ar fi intal-
nirile specialistilor cehi si moldoveni, care au avut loc in repetate
randuri in perioada anilor 2006-2007, in cadrul carora s-a studiat
posibilitatea tehnica a realizarii proiectului de constructie cu ecar-
tament european de 1435 mm si electrificarea sectorului Chsinau-
Ungheni.

Negocierea unor cote ridicate de tranzit (cabotaj) Tn special pen-
tru Tntreprinderile mici si mijlocii din Republica Moldova pentru
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a putea face fata concurentei din partea intreprinderilor mai capi-
talizate din UE. De exemplu, aceasta a fost practica pentru cele 9
state din valul de aderare din 2005, cu exceptia Sloveniei, al carei
sector de transporturi era practic in intregime integrat cu cel al UE.
Rolul guvernului pare a fi crucial si in negocierile interstatale pri-
vind paritatea permiselor de tranzit pentru transportul auto si n
dezvoltarea rutelor pan-europene cu trecere prin teritoriul Repu-
blicii Moldova.

Au fost semnate trei acorduri de finantare a reabilitarii drumurilor
cu Banca Mondiala, Banca Europeana pentru Investitii si BERD,
fiecare din ele valorand 30 mil. euro, urméand a fi acordate in doua
transe, cate 12,5 mil. si, respectiv, 17,5 mil. Euro. Creditele sunt
acordate la dobanzi preferentiate. Aceste mijloace vor fi utilizate la
reabilitarea drumurilor Chisinau-Balti si Chisinau-Hancesti. Se in-
treprind masuri n vederea finantarii ambelor transe in anul 2008.

Tn anul 2007 s-a elaborat un nou document de planificare strate-
gicd pe termen mediu si Strategia Nationala de Dezvoltare (SND)
a Republicii Moldova care vor deveni principalele documente de
planificare strategica pe perioada anilor 2008-2011. Tn SND au fost
incluse trei actiuni:

a. reparatia drumului national Rezina-Orhei—Calarasi pe segmen-
tul Rezina-Orhei (un cost de 396,0 mil.lei);

b. reconstructia drumului Chisinau-Dubasari pe sectorul de ocoli-
re a or. Chisinau (un cost de 460 mil.lei);

c. constructia tronsonului de cale ferata Cahul-Giurgiulesti (un
cost total de 837 mil.lei).

Aceste obiective au fost determinate si in functie de limitele finan-
ciare ale bugetului national, care nu acopera, insa, nici pe departe
necesitatile reale ale sectorului de transporturi si infrastructurii lui.
Sectorul transporturilor joaca un rol extrem de important pentru
economia nationala dar constrangerile identificate inhiba dezvol-
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tarea acestuia. In consecinta, sectorul ofera inca o logistica de ca-
litate inferioara si costuri sporite de transport al marfurilor pentru
agentii economici din Republica Moldova. Tn acelasi timp, dupa
cum s-a observat, in prezent doar transportul rutier si cel feroviar
pot asigura economia nationala la o scara larga si sa fie competitive
la nivel regional. De aceea, stabilirea clara a prioritatilor de rea-
nimare si dezvoltare a subsectoarelor de transport este extrem de
importanta in conditiile unor resurse financiare limitate.

Tn majoritatea tarilor dezvoltate, 85% din transportul de marfuri
(ca tonaj) se datoreaza transportului auto si se face la o distanta de
pana la 150 km. Pentru distante de pana la 500 km, 97% din tot to-
najul de marfuri sunt transportate pe mijloace auto. S-a demonstrat
faptul ca pentru astfel de distante nu exista alternative din punct de
vedere al eficientei si costurilor.

Tn termeni valorici, 90% din marfuri sunt transportate pe auto-
magistrale, iar in termeni cantitativi acest indicator este de 80%.
Tinand cont de dimensiunile teritoriale ale Republicii Moldova,
probabil nu exista o alta alternativa mai viabila pentru transportul
rutier, fapt care a fost confirmat de evolutia sectorul transporturilor
n Moldova din ultima perioada.

Tn acest context, putem mentiona ca depasirea constrangerilor
principale de infrastructura si in special a retelei de drumuri, poate
duce la efecte economice majore cu impact pozitiv pe termen lung
asupra economiei nationale in general.

Tn favoarea acestui argument pledeaza si statistica ratelor medii de
efect economic la proiectele de infrastructura a Bancii Mondiale,
unde reabilitarea infrastructurii de drumuri depaseste cu mult alte
proiecte de infrastructura (Fig.32).
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Figura 32: Rata medie de efect economic la proiectele de
infrastructura ale Bancii Mondiale (%)
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CONCLUZII

Sectorul transporturilor, din gama totala de servicii, se situeaza cel
mai aproape de productia materiala de bunuri, asigurand logistic
miscarea acestora de la producator la consumator prin arterele de
comunicatii (rutiere, feroviare, acvatice sau aeriene). In plus, trans-
portul de pasageri mai este si 0 legatura intre activitatea economica
si sociala a comunitatii, asigurand mobilitatea fortei de munca in
economia nationala. Doar dezvoltarea sectorului de transporturi
nu garanteaza cresterea economica, pentru aceasta fiind necesari
factori precum scaderea costurilor de transport si cresterea sigu-
rantei acestuia; climat de afaceri favorabil si servicii auxiliare.
Ameliorarea acestor factori ar putea conduce la faptul ca sectorul
transporturilor va deveni un catalizator al expansiunii economice.
Respectiv, dezvoltarea economica dicteaza necesitatea unor servi-
cii de transport de o calitate mai Tnalta.

Pentru Republica Moldova, importanta sectorului transporturilor
este cu atat mai mare cu cat acesta asigura accesul multiplilor pro-
ducatori mici de bunuri agroalimentare dispersati geografic atat pe
pietele de desfacere a productiei lor cét si Tn centrele de prelucra-
re a acesteia. La fel de importanta este asigurarea producatorilor
agricoli cu diversi factori de productie cum ar fi combustibilul si
ingrasamintele, precum si acordarea la timp a serviciilor necesare
productiei agricole.

Importanta sectorului transporturilor pentru economia nationala
reiese si din contributia acestui sector la crearea Produsului In-
tern Brut (PIB), care in ultimii ani a crescut de la 7.3% Tn 1998,
la 12.1% in 2005, ponderea majora a acestui sector in comertul
exterior cu servicii, care a asigurat micsorarea deficitului balantei
comerciale in comertul cu servicii, precum si la ponderea sectoru-
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Diamantul competitiv: Sectorul Transporturilor

Factorii de

productie

Structura,
Strategia si

Concurenta

Lipsa de magistrale de
mare viteza, de importan-
ta nationala.
Neconcordanta calitatii
infrastructurii drumurilor
si cailor ferate existente
cu ritmurile de dezvoltare
a sectorului de transport.
Dezvoltarea coridorului
de transport pan-european
IX si a celor patru rute
europene ce traverseaza
teritoriul tarii.

Forta de munca calificata
dar insuficienta, tinand
cont de cererea cres-
canda pentru servicii de
transport, in special pe
segmentul de transport de
pasageri.

Parc de transport invechit
si investitii sub nivelul
necesar pentru renovarea
parcului de autocamioane
si vagoanelor marfare.
Lipsa de transport auto
specializat, ca cel de fri-
gorifere pentru transporta-
rea produselor agricole.

Mediu concurential sporit
pe piata interna n secto-
rul transportului auto.
Dominarea sectorului de
transport feroviar de catre
un operator de stat.
Reglementarea tarifelor la
transportul de pasageri.
Unic operator de

stat. “Caile Ferate ale
Moldovei” Tn domeniul
transportului feroviar.
Lipsa facilitatilor fiscale
pentru transportatori sau a
unor programe nationale
de dezvoltare a sectorului
de transporturi.

Legilatie nearmonizata cu
normele UE din domeniu.
Bariere tehnice si logisti-
ce la trecerea frontierei.

Factorii

de Cerere

Institutiile si
Industriile Conexe
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Serviciile auxiliare pentru
deservirea transportului
auto.

Dezvoltarea sistemului
financiar, inclusiv cel de
leasing.

Dezvoltarea serviciilor de
asigurari.

Dezvoltarea ramurilor
economiei nationale
dependente de servicii de
transport.

Cresterea volumului de
comert atat pe piata inter-
na cat si cel transfrontali-
er.

Cresterea volumelor de
marfuri transportate Tn
tranzit.

Noile standarde ecologice
si de securitate adoptate
de UE.

Strategiile de securitate
nationala.

Programele de dezvoltare
regionala.

Factorii demografici pen-
tru transportul de pasageri
intra si interurban.




lui Tn valoarea adaugata bruta, care de asemenea a crescut conside-
rabil de la 8.7% in 1998 la 14.4% Tn 2005. De asemenea, sectorul
transporturilor antreneaza cea mai numeroasa forta de munca din
toate sectoarele de servicii, fiind comparabila chiar si cu numarul
de angajati din industrie.

Sectorul transporturilor s-a afirmat in scurt timp ca un sector im-
portant pentru economia nationala, cu o competitivitate sporita in
plan regional. Utilizand metoda analizei ,,diamantului competitiv”
la analiza sectorului transporturilor am scos in evidenta starea actu-
ala a acestui segment, evolutia acestuia in functie de o serie dupa un
sir de indicatori, comparativ inclusiv cu situatia din statele vecine,
precum si principalele constrangeri care stau Tn calea dezvoltarii lui
n perspectiva imediata si medie. Tn acelasi timp, amplasarea geo-
grafica a tarii si conjunctura economica si politica au conditionat
dezvoltarea cu preponderenta a sub-sectoarelor de transport auto si
cel de cai ferate, celelalte doua (aerian si fluvial/maritim), avand o
prestatie mai modesta in traficul de marfuri si de pasageri.

Tn baza analizei constrangerilor, am constatat ca pentru sectorul
transporturilor principalele constrangeri sunt cele ale infrastructu-
rii existente de drumuri si cai ferate, climatului de afaceri si con-
juncturii economice si politice regionale. Lista constrangerilor mai
relevante consta in:

a. lipsa unei infrastructuri moderne de drumuri si céi ferate, care
ridica costurile de transport si, totodata, sporesc riscurile pentru
transportul n tranzit;

b. corelarea redusa a dezvoltarii infrastructurii de drumuri si cai
ferate cu strategia si cererea pietei pentru dezvoltarea sectorului
de transporturi;

c. problemele reglementarii politice a conflictului transnistrean
care retin investitiile Tn dezvoltarea coridorului european IX,
care trece prin raioanele de est ale Republicii Moldova;
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d. ritmurile mici de Tnnoire a parcurilor de autocare si lipsa de
investitii Tn vagoane marfare, care duce la ,,sporirea varstei me-
dii” a parcului de magini inutilizate si ca rezultat al pierderii
accesului pe pietele dezvoltate, unde standardele ecologice sunt
n continua crestere;

e. reglementari excesive in transportul de pasageri din partea or-
ganelor guvernamentale abilitate;

f. lipsa programelor nationale de dezvoltare a sectoarelor de trans-
port cu stabilirea clara a prioritatilor;

g. armonizarea slaba si lenta a legislatiei nationale la normele si
practicile europene in domeniul transporturilor;

h. existenta barierelor tehnice si logistice de traversare rapida a fron-
tierei, In special cand merge vorba despre productia agricola.

Constrangerile identificate, care inhiba dezvoltarea sectorului
transporturilor le putem diviza in cateva categorii: de conjunctu-
ra interna si externa. Prima include in sine constrangerile critice
cum ar fi calitatea infrastructurii de drumuri si cai ferate, mediul
de afaceri, iar cea de-a doua categorie include cu preponderenta
disparitatea necesitatilor de tranzit pentru transportul autohton prin
tarile invecinate vis-a-vis de tranzitul lor prin teritoriul Republicii
Moldova, care proportional este mult mai mic.

Toate aceste constrangeri reprezinta sarcini de anvergura nationa-
14, cu necesitati financiare mult peste capacitatile actuale ale bu-
getului de stat sau ale celor locale, daca e sa ne referim la sporirea
calitatii infrastructurii de transport auto, feroviar sau de alt tip. Pe
de alta parte si climatul de afaceri necesita o implicare mai activa
a Guvernului pentru a fi ajustat la standardele europene. Rolul Gu-
vernului devine crucial si Th negocierile interstatale privind parita-
tea permiselor de tranzit pentru transportul auto si Tn dezvoltarea
rutelor pan-europene cu trecere pe teritoriul Republicii Moldova.
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Scopul acestui document este a evalua gradul de
convergenta si integrare a sectorului de transporturi al
Republicii Moldova in sistemul european, atat la nivelul
operational, cét si la nivelul reglementarilor si standardelor
majore.

EXPERT-GRUP este un centru de analize independent care
isi desfasoara activitatea in Republica Moldova. Fiind o
organizatie neguvernamentald, EXPERT-GRUP nu este
afiliat politic si decide in mod independent asupra strategiei
sale institutionale. Misiunea Expert-Grup este de a contribui
la dezvoltarea economica si democratica a Republicii
Moldova si la consolidarea competitivitatii sale internationale.
Instrumentele practice prin care Expert-Grup urmareste
misiunea sa sint analizele si cercetarile efectuate la
standarde internationale de calitate. Domeniile principale de
expertiza ale organizatiei sint politicile economice, de
integrare europeana si managementul privat si public.




