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ADNOTARE

OBOROCEANU Aliona: ,,Perfectionarea managementului infrastructurii drumurilor publice in Republica
Moldova”, teza de doctor in stiinte economice, program de doctorat: 521.03 — economie $i management in domeniul
de activitate, Chisinau, 2023

Structura tezei: introducere, 3 capitole, concluzii generale si recomandari, 194 de surse bibliografice, 10 anexe, 150 de
pagini de text de baza, 71 figuri, 12 tabele. Rezultatele obtinute sunt publicate in 9 lucrari stiintifice.
Cuvinte-cheie: management, drumuri, infrastructura drumurilor, indicatori de performanta, fond rutier, reteaua TEN-T.
Scopul studiului consta in analiza sistemului de management al infrastructurii drumurilor publice in Republica Moldova
prin prisma principalelor elemente in vederea elaborarii recomandarilor care vor contribui la perfectionarea
managementului investigat.
Obiectivele cercetarii:

1. Fundamentarea conceptului de management al infrastructurii drumurilor prin definirea principalelor
determinante stiintifice: drumuri, infrastructura drumurilor si sistemul de management.

2. Analiza experientei internationale cu privire la managementul infrastructurii drumurilor in scopul prelucrarii
bunelor practici.

3. Diagnosticarea sistemului de management al infrastructurii drumurilor in R. Moldova prin prisma
principalelor elemente identificate: subiecti, obiect, situatia actuala, variabile, inputuri, transformari, outputuri.

4. Analiza cantitativa input-output in managementul infrastructurii drumurilor in scopul determinérii corelatiei
dintre cauza-efect a acestora.

5. Identificarea principalelor lacune in domeniul managementului infrastructurii drumurilor in R. Moldova.

6. Elaborarea recomandarilor privind perfectionarea managementului infrastructurii drumurilor in R. Moldova.

7. ldentificarea indicatorilor speciali de performanta a managementului infrastructurii drumurilor in R. Moldova.
Noutatea si originalitatea stiintifica rezida din cercetarea efectuatd privind managementul infrastructurii drumurilor
publice in R. Moldova si este fundamentatd de ipotezele de cercetare propuse spre testare. Astfel, noutatea stiintifica
consta n:

- elaborarea modelului logico-descriptiv al sistemului de management al infrastructurii drumurilor in R.
Moldova;

- efectuarea diagnosticarii managementului infrastructurii drumurilor in R. Moldova Th baza modelului
elaborat prin prisma principalelor elemente identificate, precum: subiect, obiect, situatia actuald, variabile,
inputuri, transformari, outputuri;

- efectuarea studiului empiric privind perceperea consumatorului final a outputurilor managementului
infrastructurii drumurilor in R. Moldova;

- aplicarea modelului econometric care a determinat corelatia dintre inputul principal (resursele financiare
alocate) si calitatea drumurilor (principalul output cercetat);

- aplicarea modelului econometric care a determinat corelatia dintre mijloacele financiare alocate pentru
drumuri si PIB-ul R. Moldova (principalul output derivat al managementului infrastructurii drumurilor);

- adaptarea unui set de indicatori de performanta a managementului infrastructurii drumurilor si elaborarea
recomandarilor privind perfectionarea acestuia.

Problema stiintifici importanta solutionatd a constat in elaborarea modelului logico-descriptiv al sistemului de
management al infrastructurii drumurilor in R. Moldova, fapt ce a contribuit la o diagnosticare mai aprofundata a situatiei
actuale, la identificarea deficientelor existente si a condus la elaborarea recomandarilor in vederea perfectiondrii
managementului infrastructurii drumurilor.

Semnificatia teoreticd a cercetarii constd in abordarea moderna a managementului infrastructurii drumurilor prin
elementele sistemului de management. Potrivit analizei efectuate, a fost dezvoltatd in premiera baza teoretico-
metodologica pentru R. Moldova cu privire la managementul infrastructurii drumurilor prin crearea modelului logico-
descriptiv al sistemului de management al infrastructurii drumurilor, a fost efectuat un studiu amplu privind mecanismul
si instrumentarul economic utilizat in gestiunea infrastructurii drumurilor nationale, au fost elaborati indicatorii de
performantd a managementului infrastructurii drumurilor, a fost demonstrata corelatia directd dintre infrastructura
drumurilor si dezvoltarea economica a tarii, in special faptul ca anume calitatea drumurilor Th R. Moldova depinde de
resursele banesti utilizate pentru intretinerea si reabilitarea acestora. De asemenea, a fost efectuatd sinteza diacronica a
taxelor rutiere acumulate in Fondul rutier si au fost elaborate recomandari privind directiile strategice de dezvoltare a
infrastructurii drumurilor in R. Moldova, in deosebi prin coeziunea acesteia in reteaua europeand — reteaua TEN-T.
Valoarea aplicativa a cercetirii este determinata de posibilitatea de utilizare a rezultatelor stiintifice si recomandarilor,
prezentate in tezd, de catre autoritatile abilitate nationale care asigurda managementul infrastructurii drumurilor.
Implementarea rezultatelor stiintifice. Rezultatele studiului au fost aplicate de citre 1S Administrarea de Stat a
Drumurilor.



ANNOTATION

OBOROCEANU Aliona: "Improving the Management of Public Road Infrastructure in the Republic of
Moldova", doctoral thesis in economic sciences, doctoral program: 521.03 - economics and management in the field of
activity, Chisinau, 2023.

Thesis structure: introduction, 3 chapters, general conclusions and recommendations, 194 bibliographic sources, 10

annexes, 150 pages of basic text, 71 figures, 12 tables. The obtained results are published in 9 scientific papers.
Keywords: management, roads, road infrastructure, performance indicators, road fund, TEN-T network.
The aim of the study is to analyze the management system of public road infrastructure in the Republic of Moldova in
terms of its main elements, in order to develop recommendations that will contribute to the improvement of the
investigated management.
Research objectives:
8. The justification of the concept of road infrastructure management by defining its main scientific
determinants: roads, road infrastructure, and management system.
9. Analysis of international experience regarding the road infrastructure management for processing best
practices.
10. Diagnosis of the road infrastructure management system in the Republic of Moldova through its main
identified elements: subjects, objects, current situation, variables, inputs, transformations, outputs.
11. Quantitative input-output analysis in road infrastructure management in order to determine the cause-effect
correlation between them.
12. Identification of the main gaps in the field of road infrastructure management in the Republic of Moldova.
13. Development of recommendations for the improvement of road infrastructure management in the Republic of
Moldova.
14. Identification of special performance indicators for road infrastructure management in the Republic of
Moldova.
The scientific novelty and originality of the research lies in the conducted study of public road infrastructure
management in the Republic of Moldova and is based on the proposed research hypotheses for testing. Thus, the scientific
novelty consists of:
- The development of a logical-descriptive model of the road infrastructure management system in the Republic of
Moldova;
- Thediagnosis of road infrastructure management in the Republic of Moldova based on the developed model through
its main identified elements: subjects, objects, current situation, variables, inputs, transformations, outputs;
- The development of an empirical study on the degree of satisfaction of the population regarding road infrastructure
and existing outputs in the Republic of Moldova;
- The development of an econometric model that determined the correlation between the main input (financial
resources) and the outputs of road infrastructure management;
- The development of an econometric model that determined the correlation between the financial means allocated
to roads and the GDP of the Republic of Moldova;
- The development of a set of performance indicators for road infrastructure management and recommendations for
its improvement.
The important scientific problem solved consisted of the development of a logical-descriptive model of the road
infrastructure management system in the Republic of Moldova, which contributed to a more in-depth diagnosis of the
current situation, the identification of existing deficiencies, and led to the development of recommendations for
improving road infrastructure management.
The theoretical significance of the research consists in the modern approach to road infrastructure management through
the elements of the management system. According to the analysis carried out, the theoretical-methodological basis for
the Republic of Moldova regarding road infrastructure management was developed for the first time by creating the
logical-descriptive model of the road infrastructure management system, an extensive study was carried out regarding
the economic mechanism and tools used in the management of the national road infrastructure, the performance indicators
of the road infrastructure management were developed, the direct correlation between the road infrastructure and the
economic development of the country was demonstrated, especially the fact that the quality of the roads in the Republic
of Moldova depends on the financial resources used for maintenance and rehabilitation them. Also, the diachronic
synthesis of road taxes accumulated in the Road Fund was carried out and recommendations were developed regarding
the strategic directions for the development of the road infrastructure in the Republic of Moldova, especially through its
cohesion in the European network - the TEN-T network.
The applicative value of the research is determined by the possibility of using the scientific results and
recommendations, presented in the thesis, by the decision-makers in the Republic of Moldova for the improvement of
road infrastructure management.
Implementation of scientific results. The results of the study were applied by 1.S. State Administration of Roads.



AHHOTAIMUA

K JHCCePTALIMH HA COMCKAHME YUYeHHOI CTelleHH I0KTOPa IKOHOMHYECKHX HAYK «YJIy4llIeHHs yIpaBIeHHs
aopo:kHoii nHppacTpykTypoii B Pecnyduke MoagoBa»
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Ienap uccieqoBaHUsI COCTOUT B aHAJIM3E CHCTEMBI YIPABICHHS TOPOKHOM MHPPACTPYKTYypoil OOLIero MONb30BaHUS B
PecriyGnuke MongoBa udepe3 HpU3My OCHOBHBIX 3JEMEHTOB C IIEIbI0 Pa3pabOTKU peKoMeHIauuil, KoTopsle OyayT
CIOCOOCTBOBATH YIYUIICHHIO UCCIIEAYyEMOTO YIIPABICHHS.
3agayu uccIe0BaHHUSA:
1. OGocHOBaHHE KOHLENIMU YIPABICHUS IOPOXKHOM HHMPACTPYKTYpOH IIyTeM OIpeleieHHs OCHOBHBIX HAY4HBIX
JETePMHHAHT: TOPOTH, TOPOKHONU HHPPACTPYKTYPHI H CHCTEMBI YIIPABICHUSL.
2. AHanu3 MEXIyHapOIHOI'O OIBITA YIPABICHUS JOPOXKHON HHPPACTPYKTYpOH ¢ LIeIbio pa3pabOTKU epejoBOM IPaKTUKY.
3. JlnarHOCTHKa CHCTEMBI YIIPaBJICHHUS JTOPOKHON HH(MpacTpykTypoil B PecnyOmuke MomnaoBa depes mpu3My OCHOBHBIX
BBISIBJICHHBIX JJIEMEHTOB: CyOBEKTbI, OOBEKT, TEKYIIasi CUTyalus, IEpEMEHHbIE, BXO/bI, IPEOOPa30BaHUsL, BHIXOIbL.
4. KonnyecTBeHHBII aHAIN3 3aTPAT U PE3yJIbTaTOB B YIPABICHUH JOP 0’KHOI HHYPACTPYKTYPOH C LENBbIO ONpeaeIeH s UX
IPUYUHHO-CJIEJICTBCHHOH CBS3U.
5. BhisiBIIeHHE OCHOBHBIX MPOOEIIOB B 00JIaCTH yIpaBlieHHs JOPOKHOM HHPpacTpykTypoii B Pecyonrke MosmoBa.
6. Pa3paboTka pekoMeHJalluii 110 YIIy4IlICHUIO yIPaBIeHUs H0POXKHON HHpacTpyKkTypolt B Pecry Giuke MounnoBa.
7. OnpereneHue CreNUAIbHBIX MMOKa3areield 3(GEeKTUBHOCTH YNPABICHUS TOPOXKHON MHPPACTPYKTypoit B PecmyOnmke
Monnosa.
HayuyHasi HOBM3HA M OPHMIMHAJIBHOCTBH 3aKIIOYAIOTCS B IPOBEJICHHOM HCCIIEAOBAHMH MO YIPABICHUIO TOPOKHOM
UH(PaCTPYKTypoil obero nons3oanus B Pecrry6uuke MongoBa U MOATBEPKJAIOTCS UCCIIE0BATENbCKUMU TUIIOTE3aMHU,
TIPEUIOKEHHBIMH TSI IPOBEpKU. TakuM 00pa3oM, HaydHast HOBU3HA 3aKJIIOYAETCS B:
- pa3paboTKa JIOTHKO-ONUCATEILHOM MOAENU CUCTEMBI YIIPABIEHUs 1OPOXKHON HHPpacTpykTypoil Pecriyomuku Monnosa;
- TPOBEJIeHHE JWArHOCTUKHU YIPaBICHUS AOPOXKHOW HMHPpacTpykTypoil B PecnyOnnke MonmoBa Ha OCHOBE MOJEINH,
pa3paboTaHHOH uepe3 MPHU3MY OCHOBHBIX HAECHTU(UIIMPOBAHHBIX IJIEMEHTOB: CyOBEKTHI, OOBEKT, TEKyllas CHTyaIus,
NepeMeHHBIE, BXOJIB, TPE00pa30BaHusl, BBIXOIH;
- pa3paboTKa SMIUPUYECKOTO HCCIEIOBAHUS OTHOCUTEJIBHO CTENEHH YJOBJIETBOPEHHOCTH HACENCHUS JOPOXKHOM
MHQPACTPYKTYPOH U CYIIECTBYIOIMMH pe3yiibraramu B PecyOnmke MonoBa;
- pa3paboTKa SKOHOMETPHYECKON MOZEIH, ONPENeoNIed COOTHOILIEHHE MEXYy OCHOBHBIMH BXoJaMU ((MHAHCOBBIMHU
pecypcamu) M BEIXOJaMH YIIPABJIECHHS JOPOKHOW HHPPACTPYKTYpOH;
- pa3paboTKa HKOHOMETPUYECKOW MOIEIH, OIpEICIAIOeH COOTHOIIEHHE MEeXAy (UHAHCOBBIMH CpEICTBAMH,
BhIIeNIIeMbIME Ha opord, 1 BBIT PecriyOmuku Monosa;
- pa3paboTka KOMIUIEKCa Moka3aresnei 3 GpeKTUBHOCTH YIIPaBICHUS JOPOKHON HHPPACTPYKTYPOI U pEKOMEHAAIMH 10 €r0
COBEPIIICHCTBOBAHUIO
IMony4yeHHbIH pe3yJbTaT, CIOCOOCTBYIOUINI pelIeHHI0 BAXKHOW Hay4yHOH Npo0JieMbl. 3aKiIoyajachk B pa3zpaboTke
JIOTUKO-OIHMCATENFHON MOJENM CHCTEMBI YIpaBICHUS JOpPOXHOW HHDpacTpykTypoir PecrmyOmukum MongoBa, 4TO
Croco0CTBOBAIO OoJee IITyOOKOH JUAarHOCTUKE TEKYIIEH CUTYallH, BBISIBICHHUIO CYIIECTBYIOIINX HEAOCTATKOB U IIPUBEIIH
K pa3paboTKe peKOMEHAAIHH 10 yIYYIICHHIO YIPABICHUS JOPOKHON HHOPACTPYKTYPOI.
TeopeTnyeckasi 3HAYHMOCTH HCCJEAOBAHUSI 3aKITIOYAETCs B COBPEMEHHOM IIOJXOJE K YIPABICHHIO TOPOXKHOM
UHQPACTPYKTYpOl depe3 OdJIeMEHThl CHCTeMbl ympaBieHHs. CoOrigacHO TNPOBEICHHOMY aHamu3y, TEOPETHKO-
MEeTOoJIoTHYecKasi OCHOBA [uisl PecnyOirku MoinoBa B 00J1aCTH yIpaBlIeHHUs TOPOKHON HHPPACTPYKTYpoii ObLiIa BIIEpBHIE
pa3paboTaHa IyTeM CO3[aHHs JIOTUKO-OIMHCATEIbHON MOAENN CUCTEMBI YIPABICHHUs JOPOXKHON HHPPACTPYKTYpOi, ObLIO
MPOBEACHO OOIIMPHOE HCCIENOBaHHE B OTHOIICHHH JKOHOMHYECKOTO pa3pabdoTaHbl MEXaHWU3Mbl M HHCTPYMEHTEHI
yIpaBIeHUs AOPOXKHONW MHPPACTPYKTYpoll CTpaHbl, pa3paboTaHbl MokazaTean 3()(EKTUBHOCTH YIPaBICHHS JOPONKHOH
MHDPACTPYKTYPOii, MPOJEMOHCTPHPOBAHA TIPsIMasi 3aBUCUMOCTh MY TOPOXKHONH MHOPACTPYKTYPOH U IKOHOMHIECKUM
Pa3BUTHEM CTpPaHbl, 0COOEHHO TOT (hakT, 4TO KauecTBO Aopor B PecnyOinke MoinoBa 3aBUCHT OT (PUHAHCOBBIX PECypCOB,
WCIIOJIB3YEeMBIX JIIS MX COJACPKAaHWS M BOCCTAHOBJCHWs. Taroke ObUT MPOBEAEH JUAXPOHWUYECKHH CHHTE3 JTOPOXKHBIX
HAJIOTOB, HAKOIIJICHHBIX B )IOpO)KHOM (1)0H}1€, n Bpra6OTaHBI PEKOMEHIAAIUU OTHOCUTCIIBHO CTPATCTUICCKUX HaHpaBHCHHﬁ
Pa3BUTHS NOPOKHOI HHDPAcTpyKTyphl B PecmryOimke MongoBa, 0COOEHHO 3a cueT ee 00beANHEHHS B €BPOTEHCKYIO CETh -
TEN-T cetb.
IMpakTHYeckasi 3HAYUMOCTH AHCCEPTALUH 3AKIFOYAETCS B TOM, YTO TTOJyIEHHBIE PE3YJIbTATHI ONPEIEISIOT BO3MOXKHOCTh
WCIIOIb30BAHMUS HAYYHBIX PE3YNbTaTOB M PEKOMEHIAIMH, MPEACTABICHHBIX B AUCCEPTAlUH, JIUIAMH, MPUHUMAIOIMMHU
peutenus B PecyOnuke Monjosa, s yIydlleHHs YIpaBIeHUs JOPOKHOM HHOPACTPYKTYpOi.
BHenpenue Hay4yHBIX pe3yJbTaToB: Pe3ynbrarhl MccienoBanus Obuin npumenensl 'TI TocymapcrBennas JlopoxHast
AIMUHUCTpaLUSL.
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INTRODUCERE

Actualitatea si semnificatia problemei cercetate. In lumea modernd, discrepantele
regionale din punct de vedere al dezvoltarii economice reprezintd o provocare. O crestere
economica presupune acces la resurse, servicii si educatie. Gavril Hoda, Mihai Iliescu, in lucrarea
lor, afirma ca ,,un domeniu important si indispensabil in activitatea economico-sociala a umanitatii
il constituie acela al transporturilor. Prin intermediul lor se realizeazd deplasarea in spatiu a
oamenilor si a diferitelor categorii de marfuri in scopul satisfacerii necesitatilor materiale si
spirituale ale societatii umane. Pentru economia unei societdti, cdile de comunicatie reprezinta
factorul principal care favorizeazd dezvoltarea tuturor sectoarelor de activitate, ele mijlocind
mobilitatea de bunuri si de persoane pe intreg teritoriu” [75].

Existenta retelelor de transport permite punerea in valoare a bogatiilor tarii, de la
frumusetea peisajelor pana la parcursul marfurilor si a pasagerilor. Unul din mijloacele cele mai
insemnate pentru R. Moldova consta in detinerea in posesia statului a drumurilor publice prin
intermediul carora poate fi influentatd dezvoltarea economiei nationale in acord cu interesele
generale ale tarii. Totusi, pentru R. Moldova, pe langa alte probleme majore, problema drumurilor
ramane a fi una prioritard, solutionarea careia are un rol semnificativ in dezvoltarea economicd a
tarii. Problema retelelor de transport este de un interes major si consta in construirea unei retele,
care sd corespunda atat intereselor economiei nationale, cat si intereselor turismului si apdrarii
nationale.

Indiscutabil, drumurile si podurile nu sunt usor de construit si intretinut. Cerintele si
exigentele, anual, sunt tot mai mari, iar indeplinirea lor implicd un efort comun din partea
specialistilor si a comunitatii. In acest sens, mijloacele financiare, rezervate pentru drumuri, sunt
extrem de valoroase, care trebuie utilizate Tntr-un mod eficace si transparent, respectiv prin
realizarea unui management eficient, oportun reabilitarii drumurilor publice de calitate.

Importanta si actualitatea temei de cercetare poate fi argumentata si prin faptul ca
drumurile constituie parte componenta a sistemului national de transport, care, reprezentand caile
de comunicatie terestra, trebuie sd indeplineasca urmatoarele conditii:

- sigurantd maxima, mai ales pentru transportul de persoane;

- rapiditate, adica viteza de circulatie mare;

- mobilitate si acces in toate locurile interesante;

- regularitate si punctualitate, indiferent de conditiile atmosferice;
- capacitate mare de transport pe tot traseul;

- economicitate, atdt din punct de vedere al investitiei initiale, cat si al cheltuielilor de

12



exploatare etc.

In acest context, gestionarea performanti a procesului de administrare a drumurilor publice
reprezintd un rol important in obtinerea indicatorilor de rezultat orientati spre modernizarea
retelelor de transport de calitate din R. Moldova cu asigurarea sigurantei rutiere la trafic.

Gradul de studiere. In literatura stiintifica si de specialitate autohtona sunt dezvoltate mai
aprofundat doar anumite aspecte ce vizeaza subiectul cercetdrii, de exemplu, determinantele
stiintifice, precum: infrastructura, drumuri, sistemul de management al infrastructurii drumurilor,
fiind studiate din punct de vedere stiintific, dar mai putin economic sau managerial. Astfel, putem
mentiona ci existd surse suficiente ce cuprind partea tehnici a infrastructurii drumurilor. In acest
context citdim cercetatorii: Ababii A., Bejan S., Munteanu M., Popescu D., Pogorletchi Gh.,
Plamadealda V., Godonoga Iu., Ceban D., Vicoleanu S., Ciubuc I., Garstea N, Postolachi C,
Plamadeala A. etc.

In literatura striind, spre deosebire de cea autohtond, cercetitorii si expertii au dedicat
multiple lucrari infrastructurii drumurilor in concordantd cu managementul acesteia. De acest
aspect s-au ocupat autorii, ca: Tripp S., Paraphantakul Ch., Marshall S., Antameng M., Cozar A.,
Chiricuta L., Iliescu M., Matasaru T. Desi studii teoretice aprofundate cu privire la principalele
determinante stiintifice (drumuri, infrastructura drumurilor) nu sunt destul de multe, merita
mentionate cunoscutele lucrari fundamentale ale savantilor Tripp S. ,,Road traffic and its control”
si Marshall S. ,,A first theoretical approach to classification of arterial streets”.

Stiinta managementului este cunoscutd datorita principiilor sale generale, care determina
nivelul de dezvoltare a acesteia, iar aceste principii reprezintd un sistem in baza caruia se concepe
si se modeleaza orice management fie al institutiilor, organizatiilor, sectorului sau al tarii. Reiesind
din contextul dat, in aceasta lucrare accentul a fost pus pe lucrarile care au drept subiect sistemul
de management, scrise de savantii: Drucker P., Buuveibaatar, M., Kim, M.G., Shin, S.P., Brent,
A., Labuschange, Surdu Al., Nicolescu Ov., Verboncu I., Dobre 1., Paun M., Mustata-Horpos F.,
Negrau G., Puiu A., Istocescu A., Mironov S., Florea R., Bratianu C., Ulian G., Mironov S.,
Bugaian L., Cimpoies D., Prisdcaru V., Stratan A., Perciun R., Oleiniuc M., Calugareanu I., Popa
A., Caprarescu Gh. si altii.

Scopul cercetarii consta In analiza sistemului de management al infrastructurii drumurilor
publice in R. Moldova prin prisma principalelor elemente in vederea elaborarii recomandarilor
care vor contribui la perfectionarea managementului investigat.

Obiectivele cercetarii:

1. Fundamentarea conceptului de management al infrastructurii drumurilor prin definirea

principalelor determinante stiintifice, ca: drumuri, infrastructura drumurilor si sistemul de
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management.

2. Analiza experientei internationale cu privire la managementul infrastructurii drumurilor n
scopul preluarii bunelor practici.

3. Diagnosticarea sistemului de management al infrastructurii drumurilor in R. Moldova prin
prisma principalelor elemente identificate: subiecti, obiect, situatia actuald, variabile, inputuri,
transformari si outputuri.

4. Analiza cantitativd input-output in managementul infrastructurii drumurilor Tn scopul
determinarii corelatiei dintre cauza-efect a acestora.

5. ldentificarea principalelor lacune Tn managementul infrastructurii drumurilor in R.
Moldova.

6. Elaborarea recomandarilor privind perfectionarea managementului infrastructurii
drumurilor in R. Moldova.

7. ldentificarea indicatorilor speciali de performantd a managementului infrastructurii
drumurilor in R. Moldova.

Ipoteza de cercetare

Ipotezele de cercetare, propuse spre testare in aceasta lucrare, deriva din literatura cercetata
st analiza experientei internationale. Si anume, costul transporturilor pe cdile de comunicatie
deriva o interdependenta de nivelul modernizarii drumurilor publice sub aspect calitativ si
accesibil de utilizare. De exemplu, potrivit unui studiu realizat de United Nations Road Safety
Fund, a fost relevat faptul ca drumurile proaste 1i costa pe soferii californieni 61 miliarde de dolari
anual. Analiza a fost efectuata pentru un autovehicul mediu in cele mai mari zone urbane ale SUA,
sub forma costurilor suplimentare generate de conducerea pe drumuri deteriorate. Un alt studiu,
efectuat de Banca Mondiala, demonstreaza cd pierderile posesorilor unitdtilor de transport in
dependenta de starea partii carosabile constituie de la 9 la 32% [164]. Prin urmare, in aceasta
lucrare se propune validarea a 2 ipoteze de cercetare:

Ipoteza 1: Unul din outputurile derivate ale managementului infrastructurii drumurilor
reprezintd nivelul de dezvoltare a economiei nationale, respectiv o infrastructurd dezvoltata a
drumurilor va duce la cresterea PIB-ului.

Ipoteza 2. Outputurile managementului infrastructurii drumurilor sunt dependente, in mare
masurd, de principalul input — resursele financiare alocate pentru aceasta.

Problema stiintifica importanta solutionata a constat in elaborarea modelului logico-
descriptiv al sistemului de management al infrastructurii drumurilor in R. Moldova, fapt ce a
contribuit la o diagnosticare mai aprofundatd a situatiei actuale, la identificarea deficientelor

existente si a condus la elaborarea recomandarilor in vederea perfectionarii managementului
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infrastructurii drumurilor.

Sinteza metodologiei de cercetare si argumentarea metodelor alese de cercetare

Metodele de cercetare aplicate cuprind metode stiintifice calitative si cantitative, de
diagnosticare si tehnici de calcul, precum: analiza si sinteza, inductia si deductia, analiza critica a
materialelor, descrierea monograficd si modele econometrice. Alegerea acestora a fost
conditionata de tematica cercetdrii, obiectul de studiu si de ipotezele propuse spre validare. Astfel,
analiza si sinteza au permis autorului sistematizarea informatiei studiate, gruparea acestora pe
elemente si determinante stiintifice. Inductia si deductia au permis transferarea cunoasterii de la
general la particular si viceversa, transpunerea analizei experientei internationale asupra realitatii
R. Moldova, formularea anumitor recomandari de perfectionare a sistemului national de
management al infrastructurii drumurilor. Analiza in dinamica a indicatorilor relevanti si analiza
comparativa a acestora au permis identificarea trendului, problemelor, lacunelor existente in R.
Moldova. Totodata, in procesul de cercetare au fost folosite si metodele, ca: observarea stiintifica,
interviurile si metoda grafica. Pentru testarea ipotezelor de cercetare a fost utilizatd metodologia
specifica modelelor econometrice, care sunt descrise detaliat in Capitolul 3.

Noutatea si originalitatea stiintifici reiese din cercetarea efectuatd privind
managementul infrastructurii drumurilor publice in R. Moldova si este fundamentata de ipotezele
de cercetare propuse spre testare. Astfel, noutatea stiintifica consta in:

- elaborarea modelului logico-descriptiv al sistemului de management al infrastructurii
drumurilor in R. Moldova;

- efectuarea diagnosticarii managementului infrastructurii drumurilor in R. Moldova in baza
modelului elaborat prin prisma principalelor elemente identificate, precum: subiect, obiect, situatia
actuald, variabile, inputuri, transformari, outputuri;

- efectuarea studiului empiric privind perceperea consumatorului final a outputurilor
managementului infrastructurii drumurilor in R. Moldova;

- aplicarea modelului econometric care a determinat corelatia dintre inputul principal
(resursele financiare alocate) si calitatea drumurilor (principalul output cercetat);

- aplicarea modelului econometric care a determinat corelatia dintre mijloacele financiare
alocate pentru drumuri si PIB-ul R. Moldova (principalul output derivat al managementului
infrastructurii drumurilor);

- adaptarea unui set de indicatori de performantd a managementului infrastructurii

drumurilor si elaborarea recomandarilor privind perfectionarea acestuia.
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Semnificatia teoretici a cercetdrii constd in abordarea modernd a managementului
infrastructurii drumurilor prin elementele sistemului de management. Potrivit analizei efectuate, a
fost dezvoltata, In premierd, baza teoretico-metodologica pentru R. Moldova cu privire la
managementul infrastructurii drumurilor prin crearea modelului logico-descriptiv al sistemului de
management al infrastructurii drumurilor; a fost efectuat un studiu amplu privind mecanismul si
instrumentarul economic utilizat n gestiunea infrastructurii drumurilor nationale, au fost elaborati
indicatorii de performantd a managementului infrastructurii drumurilor, a fost demonstrata
corelatia directa dintre infrastructura drumurilor si dezvoltarea economica a tarii, a fost demonstrat
cd anume calitatea drumurilor in R. Moldova depinde de resursele banesti utilizate pentru
intretinerea si reabilitarea acestora. De asemenea, a fost efectuatd sinteza diacronica a taxelor
rutiere acumulate Tn Fondul rutier si au fost elaborate recomandari privind directiile strategice de
dezvoltare a infrastructurii drumurilor in R. Moldova, in special prin coeziunea acesteia in reteaua
europeand TEN-T.

Valoarea aplicativa a cercetarii este determinatd de posibilitatea de utilizare a
rezultatelor stiintifice si recomandarilor, prezentate in teza, de catre factorii de decizie din R.
Moldova pentru perfectionarea managementului infrastructurii drumurilor.

Implementarea rezultatelor stiintifice. Rezultatele studiului au fost aplicate de citre IS
Administratia de Stat a Drumurilor. Act de implementare (este anexat).

Aprobarea rezultatelor cercetarii. Rezultatele stiintifice ale cercetarii au fost raportate

la 6 conferinte internationale si nationale, si anume:

1. Managementul drumurilor publice in Republica Moldova. International Symposium
Experience. Knowledge. Contemporary Challenges 6th Edition ,,Humanity at a crossroad.
Between digital Economy and Need for a Paradigm of going back to Nature” May 14th-15th, 2020
Bucharest, Romania.

2. Dezvoltarea retelelor de drumuri publice in Republica Moldova. Conferinta
internationala ,,Dezvoltarea economico-sociald durabilda a euroregiunilor si a zonelor
transfrontaliere, lasi, 29 octombrie 2021. Coordonatori: Ciprian lonel Alecu, Dumitru Tudor Jilie,
Marilena Doncean.

3. Economic Importance of Road Networks in the Republic of Moldova. Proceedings of
XVII. International Balkan and Near Eastern Social Sciences Congress Series on Economics,
Business and Management-Plovdiv / Bulgaria, March 12-13, 2022 / Ed. Mariana IVANOVA,
Dimitar NIKOLOSKI, Rasim YILMAZ.

4. Analiza infrastructurii drumurilor publice in Republica Moldova. ,,Tendinte

contemporane ale dezvoltarii stiintei: viziuni ale tinerilor cercetdtori”. Materialele conferintei
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stiintifice a doctoranzilor, editia a 8-a, Chisindu, 10 iunie 2019 : [in vol.] / com. st. Aurelia
Hanganu (presedinte) [et. al] — Chisindu: Universitatea de Stat ,,Dimitrie Cantemir”, 2019.

5. Perfectionarea managementului drumurilor publice in Republica Moldova. Metodologii
contemporane de cercetare si evaluare: Conferinta stiintifica nationald a doctoranzilor dedicata
aniversarii a 75-a a USM, 22-23 aprilie 2021 / comitetul de organizare: Aurelia Hanganu.

6. Perceperea consumatorului final privind managementul infrastructurii drumurilor
in Republica Moldova, Conferinta stiintifico-practica internationald ,,Dezvoltare economica
si cercetare”, UCCM, 21-23 iunie 2023/comitetul de organizare Larisa Savga.

La tema cercetarii au fost publicate 9 lucrari stiintifice, cu un volum total de 4,3 c.a.

Structura lucrarii. Teza constd din: introducere, trei capitole, concluzii generale si
recomandari, 194 surse bibliografice 10 Anexe, contine 12 tabele si 71 de figuri.

In Introducere sunt incluse principalele elemente ce determind cercetarea efectuati,
respectiv: se argumenteaza relevanta temei de cercetare, se defineste scopul, obiectivele, ipotezele
de cercetare, se demonstreaza noutatea stiintifica, semnificatia teoretica si practicd a cercetarii.

Capitolul 1 cuprinde partea teoretico-metodologica a cercetdrii, care contine: definirea
principalelor notiuni si determinante stiintifice ce reprezintd obiectul si subiectul cercetarii. De
asemenea, este descris studiul teoretic efectuat de catre autor cu privire la definirea conceptului de
drum i infrastructura drumurilor prin elucidarea componentelor esentiale, a fost analizat
conceptul de management al infrastructurii drumurilor. Ca rezultat al acestui studiu, autorul a
prezentat o viziune proprie privind modelul conceptual al sistemului de management al
infrastructurii drumurilor, aplicat in analiza practic, expusa in capitolele ulterioarele. Tn acest
capitol, autorul a efectuat si un studiu referitor la practica internationala cu privire la
implementarea sistemului de management al infrastructurii drumurilor, accentul fiind pus pe
sistemul european. Tn acest context, a fost efectuat un studiu de caz privind managementul
infrastructurii drumurilor in Romania. Constatarile si concluziile din acest capitol au fost utilizate
la elaborarea principalelor recomandari cu privire la perfectionarea managementului infrastructurii
drumurilor in R. Moldova.

Capitolul 2 include partea cercetarii aplicative efectuata la tema investigata, pentru care a
efectuat o analiza diagnosticd a principalelor elemente ale managementului infrastructurii
drumurilor, conform modelului elaborat in capitolul precedent; a fost realizata analiza cadrului
legislativ-normativ si institutional prin prisma factorilor manageriali ai infrastructurii drumurilor;
a fost stipulatd clasificarea drumurilor in R. Moldova, a fost studiatd starea actuald tehnica a
drumurilor publice, cu accent pe urmitoarele elemente: inputuri, transformari si outputuri. In acest

capitol, autorul a efectuat un studiu empiric in baza chestionarului cu scopul de a obtine o imagine
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despre gradul de satisfacere a populatiei privind infrastructura drumurilor si outputurile existente
in R. Moldova, dar si despre viziunile respondentilor cu privire la actiunile ce trebuie efectuate de
catre management, care ar duce la outputuri calitative, moderne. De asemenea, autorul prezinta
rezultatele obtinute privind testarea ipotezei de cercetare nr. 1, prin care demonstreazd importanta
si rolul strategic al calitatii infrastructurii drumurilor pentru dezvoltarea economica a tarii.

Capitolul 3 reprezinta partea inovationald a cercetarii: este testata ipoteza 2 de cercetare
prin care se demonstreaza si se identifica gradul de corelare si interdependenta a eforturilor
financiare si calitatii drumurilor. Autorul sumeaza analiza diagnostica efectuatad in capitolele
precedente prin elucidarea principalelor lacune ce vizeaza managementul infrastructurii
drumurilor in Republica Moldova si elaboreaza un sir de recomandari destinate perfectionarii
managementului existent. Principalele recomandari se referd la implementarea unui management
bazat pe performanta — autorul prezintd un set de indicatori de performanta — si la principalele
actiuni organizatorice care trebuie sd le intreprindd factorii manageriali pentru a asigura un
management mai performant.

Concluziile generale si recomandiri contin principalele constatari si rezultate ale
prezentei cercetari, sunt accentuate elementele de noutate stiintifica, indice obiectivele care au fost
realizate prin indicarea paragrafelor, capitolelor din prezenta teza.

Cuvinte-cheie: management, drumuri, infrastructura drumurilor, indicatori de

performantd, fond rutier, reteaua TEN-T.
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1. CONCEPTUALIZAREA MANAGEMENTULUI INFRASTRUCTURII
DRUMURILOR PUBLICE

1.1.  Definirea infrastructurii drumurilor

In prezent, o mare atentie se acorda infrastructurii drumurilor, deoarece este un element
important al infrastructurii de transport in toate tarile si la toate nivelurile de guvernare. Unul dintre
obiectivele principale ale dezvoltarii oricarui stat consta in crearea unei infrastructuri durabile a
drumurilor. Infrastructura drumurilor se refera la un complex tehnologic care include un set de
facilitati si este conceput pentru a asigura procesul de transport. Intr-adevir, accesul, calitatea si
nivelul de dezvoltare a infrastructurii drumurilor reprezinta unul din principalii indicatori, care
determind nivelul de bunastare si de dezvoltare a unei tari, deoarece drumurile reprezinta reteaua
principala de transport care conecteaza asezarile geografice si permit desfasurarea activitatii
economico-sociale performante.

In rezultatul cercetirii literaturii de specialitate, constatim ca nu exista prea multe si variate
definitii pentru termenul infrastructura drumurilor.

In sensul larg, termenul de infrastructura este explicat de DEX, si definitia este urmatoare:
”un ansamblu de elemente, un sistem de relatii intre elementele fundamentale ale unui
macrosistem” [46]. Tn sensul ingust, se considerd ca infrastructura este un complex de parti
interconectate ale unui proces, domeniu, sector etc., care este gestionat de un sistem de
management. Infrastructura (lat. infra - ,,dedesubt”, ,,sub” si lat. structura — ,,structura”, ,,locatie”)
este “un complex de structuri sau obiecte de servicii interconectate care alcatuiesc si asigurd baza
functionarii sistemului” [45], [151]. Din literatura studiata [45], [173], [176], se constatd ca
infrastructura drumurilor inseamnd drumurile, caile si strazile destinate transportului sau
comunicatiilor si include: (i) latimea terenului de drum dobanditd; (ii) toate tipurile de drumuri si
structurile acestora, cum ar fi: trotuare, umar, pereti de sprijin, pereti piept, pereti de la picioare,
drenaj transversal, bordura, scurgeri de pe marginea drumului, intersectii rutiere, mediane,
intrerupdtoare de vitezd, benzi; iluminat stradal, semafoare etc.; (iii) orice structurd auxiliard
sistemului de transport si comunicatii rutiere; (iv) poduri, inclusiv accese, pereti de intoarcere,
pereti aripi, lucrari de protectie si structuri conexe; (v) drumuri expres, inclusiv noduri, separatoare
de nivel, despartitori si alte structuri auxiliare; (vi) mobilier rutier, cum ar fi parapeti, balustrade,
borduri, pietre kilometrice, banci, ochi de pisica, reflectoare, piedestale si panouri, baricade si
bariere de protectie; (vii) drum peste poduri, treceri si structurile lor conexe; (viii) zona de parcare

pe marginea drumului; (ix) plantatii de pe marginea drumului, pepiniere, gard viu si alte elemente
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de peisaj; (x) cabine de taxare; (xi) tuneluri si structuri auxiliare; si (xii) facilitati/structuri de pe
marginea drumului, cum ar fi: adaposturi de ploaie, autobuze, benzi, facilitati publice, parcuri si
spatii deschise situate pe teren guvernamental de-a lungul drumului [45], [173], [176],

De asemenea, categoria infrastructurii drumurilor cuprinde obiecte de mai multe tipuri:
structuri rutiere: piete, poduri (inclusiv pietonale), treceri de pietoni subterane si supraterane,
tuneluri; parcare; camere video; semafoare; denivelari artificiale; treceri de cale ferata [36], [130],
[137], [100]. Infrastructura drumurilor inseamna dotari si echipamente rutiere, inclusiv reteaua de
drumuri, locuri de parcare, locuri de oprire, sistem de drenaj, piste pentru biciclete, poduri si poteci
[15].

O alta definitie spune ca, infrastructura drumurilor include active fizice, cum ar fi:
drumurile in sine, precum si tot ceea ce este asociat cu acestea, de exemplu, statii de autobuz,
terminale pentru camioane, semnalizare, drenaj si structuri, precum poduri sau tuneluri [35].
Instalatii de infrastructura rutiera inseamna poduri, drenuri si canale, tuneluri rutiere, canale de
apa, terasamente, diguri, ziduri de sprijin si parapeti, garduri, posturi de topografie, posturi de
delimitare, posturi kilometrice, stalpi de semnalizare, semne si simboluri de circulatie, semafoare,
lumini stradale, sensuri giratorii, benzi despartitoare/mediane, zone de parcare si zone de odihna,
insule verzi si plante si arbori de tot felul, precum si cladiri sau alte dotari care se impun a fi
prevazute in scopul desfasurarii drumului [146].

Pentru a defini infrastructura drumurilor am utilizat si metoda per a contrario adica
prezentarea notiunii de infrastructuri non-rutieri. In acest context, conform Dictionarului de
definitii juridice, notiunea de infrastructurd non-rutierd inseamna infrastructura din, pe, sub sau
deasupra unui drum si include conducte de gaz, conducte de apa si canalizare, cabluri, stalpi de
iluminat stradal, treceri de cale feratd, adaposturi de autobuz, vegetatie, stilpi si cabluri de
electricitate, fire de tramvai, infrastructura feroviara (inclusiv porti de brat, treceri la nivel si zone
de siguranta pentru tramvai), telefoane publice, cutii postale, mobilier pe marginea drumului si
garduri ridicate de utilitati si altele asemenea [147].

Cu referire la obiectul de studiu Tnaintat pentru aceasta cercetare, putem clasifica ca in
literatura de specialitate se stipuleaza trei determinante: [47, 176, 184]

1) infrastructura — o totalitate a elementelor unei constructii care sustine partea utila a
acesteia, o leagd de teren si transmite acestuia fortele care incarca constructia,

2) infrastructura drumului, care este definita drept parte din constructia drumului, alcatuita
din lucrarile de terasamente, lucrarile de consolidare, protejare a lor, inclusiv lucrérile de arta
(poduri, viaducte, tuneluri etc.), care sustin suprastructura drumului si transmit terenului solicitari

din trafic si din fortele care incarca constructia;
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3) infrastructurd rutiera — un ansamblu de constructii, instalatii si dotari care sustin
desfasurarea circulatiei rutiere.

Dr., conf. univ. Prisacaru V. in lucrarea sa face o sinteza a conceptului de infrastructura a
drumurilor [136] prin prisma rolului semnificativ pe care il joaca infrastructura drept factor
determinant pentru dezvoltarea durabila, in mod special pentru mediul rural. Autorul Prisacaru V.
face trimitere la publicatia UNOPS ,,Rolul critic al infrastructurii pentru obiectivele de dezvoltare
durabilda” [136], in care acesta este argumentat prin contributia in generarea de venituri ca urmare
a stabilirii conexiunii Intre sate si pietele urbane, inlesnirea accesului comunitatilor la educatie,
cresterea angajarii in munca”. Suntem de acord cu Banister si Berechman care “evidentiaza
contributia infrastructurii drumurilor in imbunatitirea performantelor de productie si a
performantelor de investitii pentru sectoarele private” [136].

Deci, urmare acestui studiu privind notiunea de infrastructura a drumurilor se constata ca
nu existd o definitie unica si total acceptata, deseori sunt prezente definitii care se suprapun, cum
ar fi infrastructura drumurilor si cea rutiera.

De aceea, in prezenta cercetare ne vom conduce de elementul-cheie adica de notiunea
,,drum”. Autorul a reflectat acest subiect in lucrarea proprie. [119].

Definitia comund a notiunii de drum, conform DEX-ului, este ,cale de comunicatie
terestra, alcatuita dintr-o banda ingusta si continud de teren batdtorit, pietruit, pavat sau asfaltat,
,,Drumul mare este sosea de mare circulatie, care leaga localitati principale.” [46].

Conform Dictionarului de termeni al drumurilor, “drumul reprezinta o cale de comunicatie
terestra special amenajata pentru circulatia vehiculelor si pietonilor”. [47]

Tot conform Dictionarului de termeni al drumurilor, ”din punct de vedere administrativ, ca
parte integranta din drum sunt: podurile, viaductele, pasajele denivelate, tunelurile, constructiile
de apdrare si consolidare, trotuarele, pistele de ciclisti, locurile de parcare, oprire si stationare,
indicatoarele de semnalizare rutierd si alte dotdri pentru siguranta circulatiei, terenurile si
plantatiile amplasate in zona drumului, mai putin zonele de protectie”. [47]

Potrivit normativelor Uniunii Europene, indicam urmatoarele definitii: (i) drum — cale de
comunicare (sosea) deschisa traficului public, in special pentru uzul vehiculelor motorizate,
folosind o fundatie solida, alta decat o cale feratd sau o pista de aterizare; (ii) constructia drumurilor
— pregatirea si construirea unui drum prin folosirea de materiale, inclusiv agregate, lianti
bituminosi si hidraulici si aditivi utilizati pentru stratul de fundatie, stratul de baza si straturile de
uzura ale drumului” [49, 58].

Chutipong Paraphantakul, in publicatia sa Review of Worldwide Road Classification

Systems [126], mentioneaza ca intelegerea clasificarii drumurilor ajuta la intelegerea unor aspecte
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importante, spre exemplu, ca drumurile se construiesc in straturi, se pot identifica trei tipuri
principale de constructii rutiere: imbracaminti suple, imbracadminti rigide si imbracaminti
semirigide [126]. Invitarea diferentelor poate ajuta la compararea beneficiilor si deficientelor, ceea
ce este util pentru a face standarde de drum mai bune, design adecvat si drumuri durabile. Mai
mult, studierea sistemelor de clasificare a drumurilor la nivel mondial faciliteaza intelegerea
asemandrilor sistemelor rutiere din vecinatate, ceea ce este util pentru a afla modalitatea de unire
a retelei de drumuri impreuna, ceea ce, intr-0 imagine mai mare, ar putea duce la crearea unei
relatii sinergice in comert si comunicatii intre tari [126].

Conform opiniei lui Chutipong Paraphantakul [126], se considera ca Tripp a fost primul
expert care a facut o prima clasificare a drumurilor, pe care unii o mai folosesc si pana acum.
Profesorul Tripp, in “Road traffic and its control [162], mentioneaza ca exista doua misiuni majore
ale drumurilor: prima — drumurile reprezinta conducta principala a traficului si a doua — drumurile
deservesc activitatea zi cu zi a comunitatilor, in acelasi timp clasificand drumurile in trei categorii:
(@) drumurile arteriale, care reprezinta ,,drumuri in care este inclus tot, dar cu exceptia traficului
fara motor”; (b) drumurile sub-arteriale, care sunt ,,drumuri deschise tuturor tipurilor de circulatie
si traficul auto trebuie sa fie predominant”; (c¢) drumurile locale sau minore, care sunt ,,drumuri
destinate numai circulatiei locale, predominant nevoilor pasagerilor si pietonilor” [162].

Conform Dictionarului de termeni al drumurilor [47], drumurile se delimiteaza in
urmadtoarele: asfaltat, de centura, de utilitate privata, expres, national, deschis circulatiei publice,
inchis circulatiei publice, de interes national, de interes local, vicinale (Anexa Al). Din punct de
vedere al capacitatii portante, drumurile se pot clasifica in: drumuri reabilitate, drumuri
nereabilitate, drumuri modernizate, drumuri pietruite [47].

Clasificarea stiintifica a drumurilor include mai multe criterii: “tipul de proprietate si
subiectii care asigurd managementul acestora; traficul (volum, compozitie); rolul in retea (locatie
si conectivitate); forma fizicd — dimensiuni, aliniament etc.; functia urbana; activitatile oamenilor
pe drumuri” [148].

Un alt termen care vine in completarea studierii conceptului de drumuri este ierarhia
drumurilor. lerarhia drumurilor poate fi de trei tipuri [98]: “(a) functionala, care este un sistem de
proiectare a retelei si de management care nu doar identifica diferite tipuri de drumuri, dar le
stabileste pozitia unul fatd de celalalt in termeni de admisibilitate, conexiuni intre ele in retea, acest
sistem de proiectare a drumurilor permite un management eficient al acestora; (b) administrativa,
care presupune ordonarea drumurilor in raport de cine gestioneaza cu segmentele de drum: fie
autoritatile federale, nationale, fie locale; (c) structurala, care este mai putin utilizata, aceasta

pozitionand drumurile in conformitate cu standardele structurale aplicate pentru fiecare portiune
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de drum, fiind bazata pe determinantele structurii sau designul geometric al drumurilor, precum si
diversi indicatori (latimea drumului, tipul suprafetei, gradul de pantd, conditiile meteorologice
specifice portiunii de drum, limitarea incarcaturii si a Indltimii etc.)”.

Bazandu-ne pe literatura studiata [11, 99, 162], conchidem ca fiecare tara poate sa-si creeze
propriile standarde privitor la clasificarea drumurilor. Drept exemplu poate servi China, unde
clasificarea drumurilor se realizeaza in functie de asezarea administrativa: nationale, comunale,
municipale, raionale, autostrazi speciale si drumuri locale. In UE, drumurile sunt clasificate in
functie de trei tipuri comparabile la nivel international: a) autostrada; b) drum din intravilan; c)
drum din extravilan (drumuri expres, drumuri 2+1 si altele). De asemenea, persista banda pentru
biciclete, autobuze, piste pentru biciclete, care reprezinta unele parti ale cailor carosabile destinate
utilizarii de catre biciclisti si se distinge de restul carosabilului prin marcaje rutiere longitudinale.
Pistele pentru biciclete pot fi obligatorii sau optionale, indiferent daca alte autovehicule sunt sau
nu permise sa intre pe banda. Unele piste pentru biciclete permit biciclistilor sa circule contra-flux.
Pentru anumite tipuri de moped, de asemenea, poate fi permisa utilizarea benzii de biciclete. Unele
benzi pot fi disponibile atat pentru autobuze, cat si pentru biciclisti.

Totusi, cea mai uzuala este clasificarea elaborata dupa urmatorii indicatori: viteza de trafic,
lungimea drumului, destinatia, rolul strategic, circulatie versus acces, administrare. Aceste
clasificari sunt strans legate de urmatoarele elemente: trafic si criteriile aferente transportului, rolul
strategic al drumurilor (adica ierarhia ce tine de pozitia acestora) si de functia legata de circulatia
traficului si gradul de acces la aceste drumuri.

in prezent, in contextul globalizirii si al Obiectivelor de Dezvoltare Durabila (ODD), tot
mai multa literaturd trateaza notiunea de drumuri prin prisma termenului robustete. Stabilirea
robustetii este un aspect strans legat de o apreciere exactd a starii actuale a retelei rutiere, iar o
determinare precisd a elementelor vulnerabile este un aspect extrem de important. Analiza
vulnerabilitatii este efectuatd pentru determinarea punctelor slabe din retea si pentru evaluarea
efectelor produse de esecul functionirii retelei” [11]. In viziunea lui A. Cozar [11], robustetea este
proprietatea ce permite unei structuri rutiere sa suporte surplusul de trafic, survenit odata cu
aparitia unor actiuni neprevazute pentru a mentine intacte functionalitatile si continuitatea retelei
rutiere, acest lucru facand ca acea retea sa fie una robusta in ceea ce priveste structurile rutiere”.
In cadrul aceleiasi viziuni, robustetea trateaza problema din punctul de vedere al capabilititii
retelei de a functiona la capacitatea sa normald, pe cand fiabilitatea drumurilor reprezinta abilitatea
drumurilor de a functiona In conditiile pentru ce a fost proiectat drumul respectiv. Astfel, retelele
rutiere se pot confrunta cu doud categorii de evenimente, ce pot periclita buna desfasurare a

traficului, si anume: (i) evenimente neregulate si exceptionale: naturale — dezastre (cutremure,
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uragane, inundatii, alunecari de teren etc.); si artificiale — accidente rutiere grave, lucrari de
drumuri majore, evenimente sociale (meciuri de fotbal, targuri mari etc.); (ii) evenimente regulate
si asteptate — fluctuatii ale traficului in timpul unei zile, unei saptdmani, sau sezoniere, precum $i
lucrari de drumuri regulate, de intretinere.

Totodata, atestam ca criteriul legat de robustete sau sustenabilitate este prezent in putine
tari, inclusiv Republica Moldova. Studiul privind investitiile, realizat de profesorul Bugaian L.
[18], denota ca climatul investitional al Republicii Moldova ramane destul de neatractiv, ceca ce
este evident prin pozitia R. Moldova in ratingurile internationale, dar si prin comparatia directd a
performantelor privind atragerea investitiilor straine directe [18].

Deci, definind principala determinanta stiintifica a prezentei cercetari — drumul — revenim
la analiza infrastructurii drumurilor nemijlocit prin prisma conceptului modern al acestei
determinante adica drumuri robuste sau sustenabile.

Asadar, din analiza documentelor oficiale, se atesta ca, conceptul dezvoltarii infrastructurii
drumurilor sustenabile (Sustainable Road Infrastructure Development, SRID) acopera un domeniu
mai larg, antrenand tot mai multe companii in angajamentele voluntare pentru tranzitia ecologica
n infrastructurile de transport [89]. Acest concept ia in considerare dimensiuni diferite si poate fi
definit prin: proiectarea, construirea, operarea, intretinerea si deconstructia elementelor
infrastructurii drumurilor ntr-un mod care echilibreaza preocuparile societale, economice si de
mediu, necesare pentru a sustine justitia umana, diversitatea si functionalitatea mediului natural,
reprezentand o structura multidimensionala (Tabelul 1.1).

Deci, se observa ca reiesind din necesitatea dezvoltarii infrastructurii, aici apare
managementul infrastructurii, care implica: planificarea, proiectarea, dezvoltarea, producerea,
modificarea sau mentinerea infrastructurii construite si cuprinde asa subiecti ca: producatoril,
antreprenorii si utilizatorii produsului final. Mentionam ca dezvoltarea durabild, ca unul din
obiectivele ODD, aplicatd notiunii infrastructurii, poate fi definitd ca o subsectiune a dezvoltarii
durabile, care cuprinde aspectele privind achizitiile, planificarea si organizarea proiectelor de
infrastructurd a drumurilor, selectia materialelor, reutilizarea si reducerea deseurilor. In mai multe
surse, identificam o descriere comund care defineste dezvoltarea durabila a infrastructurii ca:
“constructia si managementul responsabil al unui mediu construit sandtos bazat pe utilizarea
judicioasa a resurselor si a valorilor de mediu” [83], existind o multitudine de descrieri
suplimentare, spre exemplu, a Societatii Americane a Inginerilor Civili (American Society of Civil
Engineers, ASCE), a Agentiei pentru Protectia Mediului din Statele Unite (United States

Environmental Protection Agency, USEPA), axate pe partea ecologica de sustenabilitate.
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Tab. 1.1. Caracteristicile cadrului conceptual al infrastructurii drumurilor sustenabile

Criterii

Sustenabilitate socio-culturald
Sustenabilitate economica
Sustenabilitate de mediu
Sustenabilitate institutionala
Sanatate si siguranta
Management de proiect
Utilizarea resurselor si management
Performanta inginerie

Raspuns la schimbarile climatice
10. | Participarea publicului

11. | Managementul stakeholderilor
Sursa: elaborat de autor in baza [89].

X NSO WIS

©

Cu referire la conceptul dezvoltarii infrastructurii drumurilor sustenabile si a elementelor
sau variabilelor sale de baza, mentionam ca cercetatorii au diverse opinii, respectiv existd o lipsa
de acord cu privire la procesul de implementare si o lipsa de intelegere a criteriilor si indicatorilor
[90], [123], [163]. Desi exista cercetari extinse [30], [54]. asupra caracteristicilor de durabilitate,
utilizate pentru a masura implementarea infrastructurii rutiere sustenabile, in literatura stiintifica
continua dezacordul intre diferite caracteristici si sisteme de indicatori ai managementului
infrastructurii drumurilor, spre exemplu: asa sisteme ca: CEEQUAL [30], FIDIC’s Project
Sustainability Management (PSM) Guidelines [54], BE ST-In-Highways [160], Envision [52],
Green Guide for Roads [34], GreenLITES [44], GreenPave, Green Roads [60]. Tn urma analizei
acestora, mentionam ca schema CEEQUAL (The Civil Engineering Environmental Quality
Assessment and Awards Scheme), in traducere — Sistemul de evaluare si premiere a calitatii
mediului In ingineria civild, este cel mai cuprinzdtor cadru care ia in considerare urmatoarele 11
criterii:  Managementul Proiectului; Utilizarea terenurilor; Peisaj; Ecologie & Biodiversitate;
Mediul istoric; Energie si Carbon; Utilizarea materialului; Managementul deseurilor; Transport;
Efecte asupra vecinilor; Relatii cu comunitatea locala si alte parti interesate.

Expertul Lim S.K. [90] a identificat 23 de factori critici de sustenabilitate, specifici
proiectelor de infrastructura rutiera, precum: calitatea aerului, calitatea apei, zgomotul si vibratiile,
controlul eroziunii si sedimentelor, flora si fauna, evaluarea impactului asupra mediului si social,
costul ciclului de viatd, riscul proiectului, mostenirea culturald, intermodalitatea transportului,
performanta functionald a bunului fizic, comunitate, implicare si guvernanta publica, legdtura cu
clientul, legatura si colaborarea cu partile interesate interne, tipul contractului si guvernarea
proiectului, conformitatea cu specificatiile contractului si proiectului, marfuri periculoase,
siguranta utilizatorilor drumurilor, siguranta lucratorilor rutieri, controlul calitatii, managementul

lantului de aprovizionare, managementul deseurilor si reciclare, factori care sunt grupati in 10
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categorii: de mediu, economic, social, inginerie, implicare in comunitate, managementul relatiilor,
managementul proiectelor, sustenabilitatea institutionald, sanatatea si siguranta, utilizarea si
managementul resurselor.

Tn acest sens, in viziunea franceza, evidentiem sustenabilitatea infrastructurii drumurilor
ca patrimoniu, la cel mai bun cost economic si de mediu, precum si adaptarea sa la schimbarile
climatice si utilizari ce reprezintd activitatea manageriala de baza [32], care poate fi grupata
conform urmatoarelor axe: (a) managementul activelor infrastructurii si (b) tehnici, metode si
monitorizare a infrastructurii. Pana in prezent au existat cunostinte variate despre sustenabilitate
in ceea ce priveste managementul, din cauza implicarii mai multor factori interesati cu propriile
lor preocupadri, prioritati principale si interese, ceea ce duce la scopuri diferite, precum si in ceea
ce priveste dezvoltarea infrastructurii drumurilor, din cauza existentei punctelor de vedere
multidimensionale ale sustenabilitatii.

Desi exista instrumente de evaluare a drumurilor durabile, de exemplu cel dezvoltat de
VicRoads, GREENROADS, Envision, adoptarea acestor instrumente este destul de limitatd si
neclard, deoarece acestea nu analizeaza identificarea si abordarea problemelor care influenteaza
decalajul dintre eforturile de sustenabilitate si rezultatele reale (Tabelul 1.2). Totodata, literatura
de specialitate indicd existenta unor initiative care incearcd sa dezvolte indicatori si instrumente
de evaluare a sustenabilitatii infrastructurii [163], [105], [54], [17], insa acestea nu se concentreaza
pe un anumit tip de infrastructura, cum ar fi drumurile.

Tab. 1.2. Cadrul de dezvoltare durabili a infrastructurii drumurilor

Sistemul de Caracteristici
indicatori ai
managementului
infrastructurii
drumurilor propus
de:
CEEQUAL Management de proiect, utilizarea terenurilor, ecologie si biodiversificare;
mediu, energie, utilizarea resurselor, managementul deseurilor etc.

managementul Echitate, sanatate, drepturile omului, educatie, securitate, populatie, cultura,
proiectului sustenabil | integritate, atmosfera, oceane&mari, apda, biodiversificare, structura
FIDIC economicd, consum si caracteristicile de produs etc.

BE2-ST-In-Highways | Deseuri periculoase, economii de carbon, zgomotul traficului, reducerea
deseurilor etc.

Envision Clima, mediul natural, alocarea resurselor, energie si atmosfera, inovare si
design

Montgomery, Calitatea vietii, leadership de proiect, mediul natural, managementul resurselor

Schirmer, Hirsch | naturale, utilizarea resurselor etc.

(2014)

Lim (2009) Mediu, economie, social, inginerie; utilizarea resurselor, management.

Sursa: elaborat in baza [163], [105], [54], [17], [6]
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Un alt studiu empiric de evaluare a riscurilor pentru proiectele de constructie a infrastructurii
de drumuri publice, realizat de P.Z. Razi, M.I. Ali, N.l. Ramli [143] a indicat existenta a 13 subfactori
si 4 factori de intarziere, evaluati cantitativ. Autorii, utilizand tehnica Procesului de ierarhie analitica
(in engleza prescurtat — AHP), prin prioritizarea factorilor de intérziere de risc au identificat
urmatoarele riscuri ierarhizate: riscul proiectului (0,348), problemele ce tin de achizitia terenurilor
(0,555), urmat de mediu (0,233), care la randul sau este cauzat de incertitudinea vremii (0,733), riscul
operational (0,309), cauzat de depunerea cu intirziere a desenului aprobat pentru constructie care
provoaca intarziere in depunerea proiectelor (0,396) si riscul tehnic (0,110).

Tn concluzie, marea majoritate a literaturii cercetate are un numitor comun ce tine de
infrastructura drumurilor ca factor prioritar si acesta este legat de starea drumurilor, precum eforturile
de a le mentine ingrijite. Conform dictionarului de termeni rutieri [47], intretinerea drumurilor se
defineste ca ,,toate actiunile intreprinse pentru mentinerea si refacerea bunei functionari si a nivelului
de utilizare a drumurilor [47], cu urmatoarele doud sub-categorii: (1) intretinerea de rutina, care Se
defineste ca toate operatiunile care pot fi planificate, In mod periodic, in vederea mentinerii unui nivel
satisfacator de utilizare, cat mai apropiat posibil de starea initiald si in conformitate cu clasificarea
drumului, iar (2) intretinerea si reabilitarea preventiva se definesc ca lucrari intreprinse pentru
mentinerea si refacerea bunei functionari si prelungirea duratei de viatd a unui drum existent, unde
intretinerea preventiva este utilizatd in mod obisnuit pentru imbracamintile aflate in buna stare cu o
importanta durata de viata ramasa, fara modificari esentiale ale capacitatii structurale, reabilitarea fiind
efectuata atunci cand randamentul structural al drumului existent este compromis. Potrivit lui
Schraven, D., Hartmann, A., Dewulf, G. [151], reconstructia drumurilor se defineste ca “lucrari
efectuate pentru modernizarea retelei sau inlocuirii intregului sector de drum”.

Astfel, “intrefinerea curentd a drumurilor reprezinta acele lucrari care sunt efectuate
permanent Tn scopul mentinerii curateniei, esteticii, sau in scopul eliminarii unor degradari mici ale
drumurilor, de siguranta rutiera, asigurarii scurgerii apelor, etc. Datoritd acestor actiuni Se prelungeste
durata de viata a infrastructurii, precum si creste calitatea serviciilor. Intretinerea periodicd reprezinti
acele lucrari care sunt efectuate periodic si sunt planificate destinate compensarii partiale” a uzurii
infrastructurii (drumuri, poduri si anexe ale acestora). Scopul acestora consta in readucerea la conditiile
normale de exploatare si de siguranta rutiera. Aici, in primul rand, se restabilesc aga parametri tehnici
importanti ca: planeitatea, rugozitatea si calitatea de aderentd a Tmbracdmintei rutiere. Reparatia
drumului reprezinta deja ansamblul tuturor lucrérilor de interventie, care sunt destinate pentru a
compensa totalmente uzura atét fizica cat si morala a structurii rutiere, terasamentelor, etc, produsa ca
urmare a exploatarii in conditii normale; imbunatatirea parametrilor tehnici la nivelul impus de traficul

maxim care este Tn corespundere cu numarul de benzi de circulatie existente, inlocuirea elementelor
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sau partilor de constructii iesite din uz, care afecteaza rezistenta, siguranta in exploatare a drumului,
precum si protectia mediului. Reparatia capitald a drumului reprezinta acele lucrari, care sunt efectuate
la intervale stabilite si planificate. Scopul acestora este de a compensa totalmente capacitatile tehnice
si uzura fizica si morala a tuturor elementelor drumului, precum si imbunatatirea, modernizarea
caracteristicilor tehnice ale infrastructurii in asa fel ca aceasta sa corespunda conditiilor si cerintelor
dictate de asa factori ca traficul rutier, protectia mediului, etc. Reabilitarea drumurilor reprezinta
lucrdri, care de obicei, sunt executate pe tronsoane de drumuri, care au sectoare cu diferit nivel de
degradare (rea, mediocra si bund). Astfel, acestea includ lucrdri de reparatie, reparatie capitala si partial
lucrari de reconstructie. Lucrarile de reabilitare se efectueaza conform documentatiei de proiect si
deviz, elaborata si aprobata in ordinea stabilita” [37].

Pentru a efectua o analiza mai ampla si pentru a identifica diferentele sau asemanarile cu
definitiile utilizate in R. Moldova, ne-am condus si de lucrarea ,,Overseas Road Note 5: A Guide to
Road Project Appraisal” [125]. Astfel, “intrefinerea (mentinerea) reprezinta lucrarile care permit ca
drumul si continue presteze acel nivel acceptabil de servicii. Intretinerea reduce nivelul de deteriorare
a drumului, micsoreaza costurile si pastreaza drumurile deschise. Lucrarile de Intretinere se Impart in
lucrari: de intretinere curenta (de rutind), periodica si de urgenta, lucrari ce necesita inlocuirea a careva
elemente de infrastructurd. Reabilitarea reprezinta acele lucrari care sunt necesare pentru a readuce
drumul la conditiile de intretinere adica la acea stare, care ar permite ca drumul sd continue sa presteze
acel nivel acceptabil de servicii. Modernizarea reprezinta lucrdrile care imbunatatesc standardul,
categoria drumului. De exemplu, largirea drumului sau sporirea capacitatii de functionare a
imbracamintii rutiere sau structurii reprezintd modernizarea si aceasta practic este similard cu
constructia de drumuri noi. [125].

Examinand diversitatea sistemelor de clasificare existente in literatura, relatdm ca este evident
ca nu exista o singura clasificare a tipurilor de drumuri. Stephen Marshall, profesor la Universitatea
Westminster, in publicatia A first theoretical approach to classification of arterial streets” [98],
mentioneaza ca exista nenumdrate moduri de a descrie si de a clasifica drumurile, spre exemplu, dupa
forma, dupa functie, dupa utilizare sau furnizare, prin semnificatia acestora.

Tn rezultatul analizei mai multe surse, autorul consideri ca sistemul de clasificare a drumurilor
efectuat de Marshall este cel mai indicat, deoarece aici se grupeaza drumurile in urmatoarea clasificare:
automagistrala, cand se interzice accesul mijloacelor de transport fard motor, acces interzis ciclistilor,
pietonilor; drum de circulatie; drum principal, care reprezinta un drum universal cu trafic mare; drum
principal intermediar, intermediar si minor intermediar, care se delimiteaza in functie de trafic; drum
minor, care este un drum universal de prioritate normala cu cel mai mic trafic; drum cu prioritate mixta,

care este un drum cu cel mai mic trafic si/sau drum cu prioritate pietonald; drum pentru ciclisti, la care
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au acces doar ciclistii; piefonal si ciclisti, la care au acces doar ciclistii si pietonii; si pietonal, la care
au acces doar pietonii. Clasificarea lui Marshall se prezinta in Anexa A2.

Cele mai des utilizate criterii de clasificare a drumurilor sunt: viteza de trafic, durata calatoriei,
destinatia, rolul strategic, circulatie versus acces, administrare, despre care mentiondm urmatoarele:

o Viteza de trafic este importanta deoarece se refera la siguranta si eficienta traficului si calitatea
mediului. Drumurile trebuie sa fie gandite prin prisma limitei de viteza chiar de la proiectarea acestora.
Viteza poate fi folosita pentru a diferentia sistematic toate tipurile de drumuri sau portiuni de drum in
vederea destinatiei acestora.

¢ Durata calatoriei. Aceasta se refera la distinctia tipului de drum 1n functie de tipul de trafic pentru
care este destinat acesta (de exemplu, calatorii lungi sau calatorii locale). Durata calatoriei poate fi
asociata si cu rolul pe care trebuie sd-1 joace drumul respectiv. Marshall defineste doud tipuri de
clasificare: durata calatoriei O-D (origine si destinatie) si durata calatoriei pe stradd. Drumul care este
destinat pentru tipul de calatorie O-D presupune a fi un drum care are un rol strategic de retea care
presupune calatorii pe distante lungi, pe cand cel de-al doilea tip reprezinta o calatorie pe distanta tipica,
comoda si, deseori, locala. Astfel, rutele strategice, precum automagistralele, raspund de traficul la
distanta, iar alte rute pot avea tendinta de a satisface caldtorii pe distante mai scurte.

e Destinatia. In cazul clasificarii dramurilor conform acestui criteriu, vom diviza drumurile in functie
de statutul destinatiilor deservite fard a tine cont de proprietitile drumului in sine. Aceastd clasificare
include: drumuri principale, principal intermediare, intermediare, minor intermediare si minore.

e Rolul strategic. Acest criteriu caracterizeaza de fapt rolul pe care in joaca un drum in raport cu
conectarea locurilor fie pe intern fie in contextul retelei. Aceasta clasificare poate contine un sir de tipuri
de drum: de la drumuri private individuale (care duc spre case individuale) pana la automagistrale, care
unesc tari, parti ale lumii. Rolul strategic este singurul criteriu cel mai utilizat ca bazd primara pentru
clasificare. Este util pentru ca permite o gradatie completd de la strategic la local.

e Circulatie versus Acces. O stradd poate fi clasificata in functie de masura in care asigurd circulatia
traficului si accesul a diferitor subiecti de trafic, fie accesul la terenuri, cladiri. Astfel, conventional, o
artera principala poate avea proportia de 75% de circulatie si 25% de acces sau sa fie raportatd la
50%:50%. Oricum, diferite tari pot sa stabileasca aceastd proportie de sine statitor. De exemplu, in
Spania drumurile se clasifica in: automagistrale — 100% trafic: 0% acces; drumuri principale — 75%:25%,
drumuri distribuitori — 50%:50%, strazi locale — 75% circulatie si 25% acces [12].

o Administrarea drumurilor. Criteriul se refera la subiectii care sunt proprietari sau responsabili
de gestiunea drumurilor. De obicei, clasificarea drumurilor dupa criteriu respectiv este una generala,

deoarece, in acest caz, nu poate fi mentionat fiecare drum sau strada in parte.
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Infrastructura drumurilor, ca parte a sistemului de transport, ramane unul dintre numeroasele
obiecte de studiu in studiile oamenilor de stiinta autohtoni si straini. Bazele teoretice ale dezvoltarii
sectorului rutier si a sistemelor de transport sunt reflectate in lucrarile lui Kindleberger C., Marshal A.,
Perrow F., Pozamantira E.I., Pottier P., Heita F.A. si altii.

Problema infrastructurii drumurilor si managementul acestuia in R. Moldova este studiata de
mai multi cercetatori. De exemplu, cercetdtorul Ababii A. analizeaza aspectele organizationale ale
reformei sistemului de intretinere a drumurilor in Republica Moldova [1], mentionand ca ”informatia
obiectiva si veridicd privind starea de functionare a drumului este baza pentru gestionarea,
administrarea si aprecierea nivelului tehnic si starii drumului, precum si pentru dirijarea starii retelei
rutiere”. Astfel, pentru a avea o evidenta a drumurilor si podurilor trebuie de creat o harta digitala, care
va asigura un management cu mult mai eficient [1].

Autorii Bejan S. si Munteanu M., in lucrarile lor [14], analizeaza partea tehnica a infrastructurii
drumurilor, starea tehnica reprezentand un indicator de rezultat al managementului infrastructurii
materialelor de constructii. Autorii stipuleazd ca una din problemele principale la constructia
drumurilor capitale sunt terasamentele, deoarece pamanturi bune pentru constructia terasamentelor
sunt tot mai putin de gasit. O altd problema actuald este legislatia in vigoare in vederea deschiderii si
exploatirii carierelor de pamant/gropi de imprumut. in R. Moldova au fost mai multe incerciri de
stabilizare a terasamentelor, care, insa, nu s-au Tncununat cu succes, in special din cauza insuficientei
gradului de performanta tehnologicd in executia lucrdrilor, neutilizdrii mecanismelor si utilajelor
moderne ,,inteligente”, neobtinerea parametrilor necesari in rezultatele de laborator.

Mentionam ca expertii tehnici in domeniul drumurilor considera ca situatia in R. Moldova nu
este tocmai favorabild, ceea ce reprezinta o consecinta a unui management al infrastructurii drumurilor
neeficient. In publicatiile sale, cercetatorii Popescu D., Pogorletchi Gh., Plimadeald V., Ceban D.,
Vicoleanu S., Chiricuta A., Ciubuc 1., Godonoga 1., Plamadeala A., Cozar A. si altii abordeaza partea
tehnica a infrastructurii, care include: constructia, normele, calitatea tehnica si siguranta infrastructurii,
precum si robustetea.

Ceban D. [29], in cercetarile sale, pune accent pe partea economicd, mentionand ca in R.
Moldova raman peste 80% de drumuri care necesitd reabilitare sau reconstructie, in conditiile lipsei
normativelor nationale corespunzatoare, starea existentd a drumurilor fiind intr-0 stare dramatica. in
prezent se folosesc normele de Intretinere sovietice, care nu iau in considerare limitarea bugetului anual
alocat pentru intretinerea drumurilor, starea degradarii acestora se efectueaza vizual si partial subiectiv,
ceea ce impune un grad de inconsistenta la evaluare. Prin urmare, acest lucru presupune si o alocare
financiara neadecvata. Cercetatorii Ulian G. si Coretchi B. mentioneaza ca securitatea economica, prin

prisma inovatiilor, poate fi asigurata doar prin selectarea inovatiilor ce pot contribui considerabil la
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cresterea economica. Multitudinea de inovatii constituie o conditie necesara, dar nu si suficienta. Nu
toate inovatiile economice pot fi justificate, in unele cazuri, un numar mare de inovatii necesita
mijloace financiare consistente, disponibilul de resurse naturale si materii prime. In aceste situatii, dupa
cum mentioneaza autorii Ulian G. si Coretchi B, apare problema ordondrii tuturor inovatiilor dupa
nivelul lor de eficienta economica, sociala si ecologica [41].

Dr. Prisacaru V. in lucrarea sa face o analiza detaliata a rolului infrastructurii, precum si
sintetizeaza lucrarile multor autori din strdinatate, asa ca Banister, Berechman, Holl, Kumar, Itimi
[136]. Tn conformitate cu studiul realizat, autorul Prisicaru V. mentioneaza ci “Republica
Moldova, la randul sau, se confruntd de asemenea cu probleme majore aferente infrastructurii
drumurilor, un prim indice in acest sens fiind clasarea pe pozitia a 127-a dupa calitatea drumurilor
intr-un clasament realizat in anul 2019, fiindu-i conferit un indice al calitatii de doar 2,6 din
valoarea maxima de 7 puncte” [136].

Tn rezultatul analizei literaturii autohtone de specialitate, constatim ci tema infrastructurii
drumurilor este investigatd de un numar redus de specialisti din domeniul economiei si
managementului. Acest fapt poate fi explicat prin complexitatea domeniului infrastructurii drumurilor,
care include “toate bunurile fizice din rezerva de drum, nu doar drumul in sine, ci tot mobilierul asociat
(semnalizare etc.) si toate lucrarile de terasament, drenaj, structuri (caneluri, poduri, cladiri etc.), dar si
prin complexitatea descrierii sistemului utilizat pentru gestionarea infrastructurii rutiere” [147]. prin
prisma functiilor de management, componentelor tipice ale sistemului sau selectia componentelor si a

progresului generic pentru implementarea sistemului.

1.2.  Abordari teoretice privind managementul infrastructurii drumurilor publice

Scopul principal al unui drum consta in utilizarea de catre membrii publicului, iar notiunea de
management cuprinde, In sens larg, o gestionare cat mai rezonabild, astfel incat sd se reduca la
minimum orice impact negativ asupra scopului principal [147], totodata: (1) sa minimizeze orice dauna
adusa drumurilor si infrastructurii drumurilor; (2) sa se asigure ca orice lucrari necesare pentru
furnizarea infrastructurii non-rutiere sunt efectuate cat mai repede posibil; (3) sd minimizeze orice
perturbare a utilizatorilor drumurilor; (4) sd minimizeze orice risc pentru siguranta si proprietatea
utilizatorilor drumurilor si a publicului in general; (5) sa faciliteze proiectarea si instalarea
infrastructurii care minimizeaza orice risc pentru siguranta utilizatorilor drumurilor; (6) sd se asigure
ca drumul si orice alta infrastructura sunt repuse cat mai aproape posibil de starea existenta inainte de
executarea lucrdrilor; si (7) protejarea si conservarea vegetatiei semnificative existente pe marginea

drumului si a siturilor cu semnificatie biologica in cadrul rezervatiei rutiere [147].
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Managementul infrastructurii drumurilor, ca proces unitar bazat pe teoria sistemelor, ingineria
drumurilor si evaluare economica, apare dupa anul 1960 [45], ulterior, interesul oamenilor de stiinta,
dar si al administratorilor a crescut exploziv, respectiv, in randul sistemelor de gestiune a patrimoniului

rutier s-a incadrat un sistem de administrare a infrastructurii drumurilor. Acestea au fost adesea descrise

prin cubul managementului (Figura 1.1).

e e

L AR A ) . . .
e Componente Functii Obiectivele
e /%ﬁ;jgﬁ%{’ rutiere operationale sistemului
. rd [ ) . Hr
e oy i A ST 1.Imbracaminte 1.Planificare 1.Exploatare
"n%n,;;;ha“ drumuri
=ty
Dl - 2.Poduri 2.Proiectare 2.Stare
[ ol . . . -
}-—*”. 1 :: 3.Zona drumului 3.Constructie 3.Siguranta
L__.-"" " . = -
1 ot~ A 4.Dispozitive  de | 4.Evaluarea starii | 4.Cost
L-—OJ’“"; ail control al traficului | 5.Intretinere 5.Factori  socio-
L aﬁﬁv_,.. L L
waﬂt,_ L economici

Fig. 1.1. Cubul Managementului si elementele Cubului Managementului Infrastructurii
Rutiere
Sursa: [45]

Termenul de ,,sistem de management al patrimoniului” include: procedurile, instrumentele,
datele si politicile necesare pentru atingerea unei gestiuni eficiente a patrimoniului. Fiecare institutie
de administrare are propria viziune a ceea ce reprezinta patrimoniul in domeniul administrarii rutiere.
Elementele tipice ale patrimoniului pot fi (Figura 1.2) [45]: infrastructura fizica, precum imbracaminti,
poduri etc.; resurse umane (personal si cunostinte); echipamente si materiale; alte componente,

precum: zona drumului, date, sistemul informatic, metode, tehnologii, parteneri etc.

Facilitafile

Fig. 1.2. Elementele majore ale sistemului de administrare a patrimoniului
Sursa: [45].
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In cadrul sistemului de management al patrimoniului rutier sunt incluse activitati, ce

alcatuiesc un ciclu, care este prezentat in Figura 1.3.
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Fig. 1.3 Activititi incluse Tn sistemul de management al patrimoniului drumurilor

Sursa: [45].

De obicei, administratiile rutiere se angajeaza in trei activitati generice, precum: managementul
activelor rutiere, managementul traficului si managementul sigurantei rutiere. Managementul
activelor rutiere include toate activitatile care vizeaza refacerea sau mentinerea infrastructurii rutiere in
starea dorita; ofera servicii utilizatorilor drumurilor prin infrastructura drumurilor. Rezultatul acestei
activitati este o retea rutiera cu conditii sau parametri specifici care ofera servicii pentru utilizatorii
drumurilor [21].

Totodata, in circuitul practic se introduce conceptul de management integrat al drumurilor, care
este imbinat frecvent cu conceptul de cluster de cercetare, de exemplu in viziunea coreeand, [191] care
cuprinde elaborarea solutiilor tehnologice avansate pentru drum si infrastructura rutiera si are ca scop
asigurarea sigurantei si comoditatii infrastructurii rutiere pentru o gestionare sistematica si imbunatatita
de tehnologie a suportului rutier, precum si integrarea activitatilor in domeniile de cooperare si sprijinire
a infrastructurii rutiere la nivel de guvernanta locala.

Pentru a realiza obiectivul prezentei cercetari, si anume definirea conceptului de sistem de
management al infrastructurii drumurilor, vom analiza notiunea de sistem de management in general.

Potrivit analizei literaturii de specialitate, identificim ca notiunea de Sistem reprezintd o
determinanta stiintifica utilizata de-a lungul timpului. Astfel, DEX-ul defineste sistemul drept ,,ansamblu
de elemente (principii, reguli, forte etc.) dependente intre ele si formand un intreg organizat, care pune
ordine Intr-un domeniu de gandire teoretica, reglementeaza clasificarea materialului intr-un domeniu de

stiinte ale naturii sau face ca o activitate practica sa functioneze potrivit scopului urmarit” [46]. Conceptul
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de ,,sistem” a aparut si s-a dezvoltat ani in sir ca rezultat al evidentierii unor trasaturi si comportamente
comune pentru o serie de procese si fenomene din diferite domenii, fapt ce a permis tratarea acestora din
punct de vedere structural-functional, intr-un mod unitar, sistemic.

Viziunea asupra sistemului apare in forma incipienta 1n filozofia antica greaca. Aristotel expune
notiunea de sistem, afirmand ca intregul este mai mult decat suma partilor. Biologul german Ludwig von
Bertalanffy, in anii 1928-1950 a reformulat, mai intai, conceptul clasic al sistemului si 1-a determinat
drept ,,0 categorie prin care se cunosc relatiile dintre obiecte si fenomene” [127].

In prezent, este cunoscut faptul ca sistemul de management reprezintd acel ansamblu, totalitate
de elemente interconectate intre ele, prin intermediul carora este executat procesul de gestiune propriu-
zis, in vederea obtinerii scopurilor definite. Respectiv, pentru a defini un sistem din orice domeniu trebuie
sa determinam elementele care sunt parte componentd a tipului de activitate si, totodata, trebuie sa
determinam acele legaturi sau, mai bine-zis, acele conexiuni existente intre elementele procesului, dar,
in acelasi timp, sa nu uitam sa determinam obiectivele acestuia.

Cercetatorul Surdu A., in lucrarea ’Teoria generala a sistemelor” [154], face 0 analiza detaliata
a evolutiei notiunii de sistem, mentionand ca ,,desi pare dificil de sustinut ca ar exista elemente istorice
demne de mentionat Intr-o teorie generald a sistemelor, exista, totusi, probleme interesante care au fost
dezbitute inci din antichitate si care sunt legate direct de tema in discutie. Incepand cu aceasti teorie,
notiunea de sistem a inceput sa fie utilizata si In management. Astfel, odata cu dezvoltarea conceptului
de management, sistemul este tratat, pentru inceput, ca 0 metoda de lucru, mod de organizare a unui
proces, a unei operatii.

In acest context, profesorul Paun M., in lucrarea “Bazele analizei de sistem”, mentioneaza: ,,in
teoria generald a sistemelor existd o legitate, formulatd de Churchmann, conform céreia orice sistem
poate fi considerat in alte conditii ca subsistem, fapt ce evidentiaza caracterul relativ al acestor doua
concepte de baza in analiza sistemelor” [127].

Totodata, relatam ca pentru definirea completd a notiunii de sistem este necesar a elucida si faptul
cd un sistem poate fi structurat in diverse moduri. Astfel, Nicolescu Ov. si Verboncu I. [112], inca in anul
1997 au analizat si definit sistemele de management. In viziunea lor, un sistem de management
reprezenta totalitatea elementelor cu caracter organizatoric, informational, decizional si metodologic,
interconectate si interdependente, care asigura functionalitatea proceselor si relatiilor de management in
vederea realizarii obiectivelor [112]. Tot in aceastd lucrare, autorii mentioneazd ca principalele
subsisteme Tn sistemul de management sunt:

» subsistemul organizatoric;

> subsistemul decizional;

» subsistemul informational,
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» subsistemul metodelor si tehnicilor de management (metodologic);

> alte elemente ale sistemului de management.

Nicolescu Ov. si Verboncu 1. considera ca subsistemul organizatoric reprezinta cea mai concreta
componentd a sistemului de management si, totodatd, acesta constituie armatura de rezistentd a
organizatiei, prin caracteristicile sale constructive si functionale, conditiondnd sensibil continutul si
eficacitatea activitatilor desfasurate in cadrul sau. Subsistemul decizional reprezinta asa-numitul sistem
de comanda, care gestioneaza ansamblul activitatilor implicate, prin intermediul caruia se executa toate
functiile managementului. Subsistemul informational are rolul de a asigura cu informatia necesara toate
componentele organizatiei. Subsistemul metodologico-managerial participa la exercitarea fiecareia din
cele cinci functii de management. Acesta contribuie la sporirea eficientei fiecarui proces de management,
deoarece reprezinta un ansamblu de tehnici, metode si procedee, “asa cum cunostintele potenteaza
substantial capacitatea omului de a decide si actiona, subsistemul metodologico-managerial amplifica

semnificativ functionalitatea si performantele organizatiei” [112].
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. 1

SUBSISTEMUL METODE S TEHNICI DE MANAGEMENT

1

ALTE ELEMENTE ALE SISTEMULUI DE MANAGEMENT

Fig. 1.4. Sistemul de management
Sursa: [112]

Aceasta descriere a sistemului de management, elaborata de Nicolescu si Verboncu, este
arhicunoscuta si studiata, de aceea in cercetarea noastrd am efectuat o investigatie cu privire la o abordare
mai modernd privind conceptul de sistem de management. Tindnd cont de afirmatia profesorilor
Cimpoies D. si Simciuc E. din lucrarea [28]: “nu existd un model teoretic unanim acceptat privind
criteriile/indicii de evaluare a performantei organizationale”, intentionam sa elaboram un model propriu
care va caracteriza sistemul de management al infrastructurii drumurilor. Totodata am tinut cont de
Dictionarul de Certificare ISO: ,,Un sistem de management este o retea de elemente legate intre ele.
Aceste elemente includ responsabilitati, autoritati, relatii, functii, procese, practici, proceduri si resurse.

Un sistem de management foloseste aceste elemente pentru a pune la punct politici si obiective si pentru
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a dezvolta cai de aplicare a acestor politici si de atingere a acestor obiective” [48].

Mironov S., in teza de doctor ”Dezvoltarea managementului afacerilor mici si mijlocii n
conditiile economiei concurentiale” [104], analizand subsistemele de management, a propus o noua
tratare, integrand functiunile intreprinderii cu functiile managementului (Figura 1.5) prin proiectarea
interconexiunilor rationale intre elementele componente ale sistemului, care vor asigura functionalitatea
intregului sistem, stipuland principalele elemente ale sistemului de management dupa cum urmeaza:
obiective; resurse; variabile ale elementelor sistemului; relatii; transformari; intrari; parametri care

reglementeaza functionarea sistemului; iesiri.
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Fig. 1.5. Sistemul integrat de management

Sursa: [104].

In opinia noastra, conceptul de sistem fundamenteazdi caracterul stiintific al managementului fiind
metoda ce permite punerea in evidentd a interactiunii tuturor factorilor, respectiv realizarea legaturii
intre efect si cauza. Pentru ca un sistem sa functioneze eficient este foarte important ca rolurile in cadrul
lui sd fie bine plasate si realizate la toate nivelurile: de la planificarea strategica si coordonarea
investitiilor (ce facem) pana la finantare (Cu ce resurse), achizitii publice (cu cine facem), proiectare si
executie (cum facem), operare si mentenanta (cum valorificam si pastram ce am facut) si evaluare (de ce
am facut).

Totusi, pentru a realiza sarcina cercetarii, care constd in elaborarea recomandarilor privind
perfectionarea managementului infrastructurii drumurilor in R. Moldova, trebuie sa gdsim o noud
abordare a analizei managementului infrastructurii, o abordare care ne va permite crearea unui model
al sistemului de management al infrastructurii drumurilor.

In literatura de specialitate se mentioneazi ci sistemul de management al infrastructurii

drumurilor, precum si retelele de transport joaca un rol important in dezvoltarea economica si sociala a
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comunitatii, anume prin faptul ca aceasta realizeaza legatura dintre productie si consum. Aceste afirmatii
au stat la baza formularii ipotezei nr. 1 de cercetare. Pentru a putea demonstra aceasta ipoteza,
consideram necesar de a elabora un model logico-descriptiv al sistemului de management al
infrastructurii drumurilor, dar nu Tnainte de a analiza conceptul de management in general.

In viziunea autorului, orice sistem de management al infrastructurii drumurilor are n
componenta sa trei elemente principale, aflate Intr-o puternica relatie de interdependenta: managementul
patrimoniului (activelor), managementul traficului si instrumentarul managerial utilizat.

Organizatiile implementeaza sisteme de management al activelor pentru a controla, coordona
sau directiona activitatile de management al activelor care pot oferi controlul riscurilor si asigurarea ca
obiectivele de management vor fi atinse. Un sistem de management al activelor este, prin urmare, un set
de elemente interconectate a caror functie este de a stabili politica si obiectivele de management al
activelor si procesele necesare pentru atingerea acestor obiective. Un alt element cheie al unui sistem de
management al activelor este un plan strategic de management al activelor, in care organizatia defineste
principiile prin care intentioneaza sa atinga obiectivele si ofera un planul de management al activelor la

nivel operational.
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Fig. 1.6. Relatiile dintre elementele cheie ale unui sistem de management al activelor,
conform anexei B a 1SO 55002:2014
Sursa: [21].
Aceste planuri de gestionare a activelor ar trebui sa aibd obiective specifice si masurabile

(perioade de timp si resurse care trebuie utilizate) si trebuie sd defineasca activitatile Intreprinse (Figura
1.6).
Deci, elementele sistemului de management al activelor trebuie tratate ca un set de
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instrumente, inclusiv politici, planuri, procese, proceduri si sisteme IT (sistemul informational al
managementului). O organizatie, cand isi stabileste sistemul de management al activelor, trebuie
sd 1a in considerare contextele sale interne si externe. Contextul extern include mediile sociale,
culturale, economice si fizice, precum si constrangeri de reglementare, financiare sau de alta
naturd, iar contextul intern include: cultura, misiunea, viziunea si valorile organizatiei. Intrarile si
asteptarile partilor interesate, de asemenea, fac parte din contextul organizatiei.

Strategia de management a activelor pentru infrastructura drumurilor consta dintr-un
sistem integrat de management al activelor si o politicd de management a activelor (Figura 1.7).
Caseta (1) este o strategie de gestionare a activelor de infrastructurd rutiera care consta intr-un
sistem integrat de gestionare a activelor si politici de gestionare a activelor. Caseta (2) cuprinde
aspectele de performanta ale activelor de infrastructura rutiera si politicile de gestionare a activelor
ca o ,,implementare” a sistemului integrat de active, care urmeaza sa fie prezentate ca o livrare a

serviciilor activelor de infrastructura rutiera (caseta 3).

Strategia de gestionare a activelor infrastructuri
(1 Strategie de management inteprat al activelor &| Politica de gestionars a activelor
& oo I
Aspecte ale activelor Furnizarea de servicii
Performanta * Calitats =i mobilitaes
* Azpactul productivitatii * Rix
(2) * Asparcts da oficients (2} *  Niententsnts =i wtilizenss
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Fig. 1.7. Strategia de gestionare a activelor infrastructurii drumurilor
Sursa: [137].

Aceasta strategie este formulata si implementatad prin aspecte de performantd, astfel incat
calitatea serviciilor din activele infrastructurii drumurilor sa poata raspunde cerintelor utilizatorilor
drumului (productivitatea, eficienta, eficacitatea, utilizarea resurselor si aspectele institutionale):

e aspectul de productivitate este o conditie a performantei fizice a activelor infrastructurii
drumurilor care urmareste calitatea serviciilor de constructie a drumurilor si a complementelor
rutiere, mobilitatea informatiilor pentru Sistemul Informational Geografic si planurile de retea;

e aspectul de eficientd, care presupune performanta tehnicad in ceea ce priveste intretinerea
drumurilor, costurile de dezvoltare si operationale, precum si cheltuielile angajatilor, inca lasa
probleme in gestionarea defectuoasd a intretinerii infrastructurii rutiere, in ciuda eforturilor de
imbunatatire prin intretinerea de rutina;

e aspectele de eficacitate cuprind: (i) achizitionarea de active, care presupune extinderea
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retelei rutiere, reducerea spatiului rutier dens, conditiile trotuarelor, (ii) eficacitatea intretinerii
activelor, care presupune standarde de intretinere, starea activelor in sine, (iii) eficacitatea
programului, care presupune beneficii, raporturi economii-cheltuieli, randamentul economic,
procentul cheltuielilor in asteptare si (iv) eficacitatea garantiilor, care presupune reducerea
procentuald a instalatiilor, accidente, cauze;

e aspectele institutionale, reprezentate prin servicii de implementare a contractelor de
constructie a drumurilor, legate de decizii, reglementari si NSPM (Norme, Standarde, Ghiduri si
Manuale) pentru dezvoltarea infrastructurii rutiere sustenabile [137].

Scopul principal al sistemelor de management al drumurilor (spre exemplu, Pavement
Management System) constd in furnizarea de date si instrumente adecvate pentru dezvoltarea
Sistemul de management al pavajului (PMS), care in multe tari este, cel mai adesea, consecinta
constientizarii lacunelor grave in ceea ce priveste datele de baza, care caracterizeaza reteaua,
precum: volumele de trafic, indicatorii de structurd si deteriorare, indicii de rugozitate etc.
Agentiile rutiere “faciliteaza crearea de valoare pentru utilizatorii drumurilor prin intretinerea,
modernizarea sau reinnoirea infrastructurii rutiere, furnizarea de informatii despre situatia actuala
a traficului, posibilele rute de redirectionare in cazul blocajelor de trafic si sugestii pentru
comportamentul adecvat de conducere” [61]. Astfel, “clientul fiind cel care defineste si creeaza
valoarea reala prin procesul de consumare a serviciului” [168], [64]. Sustinem afirmatia ca insasi
. infrastructura drumurilor in sine nu are nicio valoare, ci doar incorporeaza o propunere de valoare
pentru utilizatorii sai” [149]. Rezultatul managementului infrastructurii de fapt, reprezinta o retea
cu conditii sau parametri specifici care ofera servicii pentru utilizatorii drumurilor.

Managementul traficului — a doua activitate principald a agentiilor rutiere — denota toate
activitatile care vizeazd controlul parametrilor de trafic prin modificarea utilizarii active a
infrastructurii drumurilor. La fel ca intretinerea drumurilor, managementul traficului contribuie la
crearea de valoare pentru utilizatorii drumului prin influentarea parametrilor de performanta ai
infrastructurii drumurilor. Totusi, in timp ce intretinerea drumurilor ofera indirect servicii prin
infrastructura drumurilor care indeplineste anumiti parametri, agentiile rutiere se angajeaza direct,
prin masuri de management al traficului, care includ furnizarea de informatii despre situatia actuala
a traficului, posibile rute de redirectionare in cazul blocajelor de trafic, inchiderea benzilor de
circulatie sau sugestii pentru un comportament adecvat de conducere. Intruct agentiile rutiere isi
adapteaza masurile de management al traficului la modelele actuale de trafic — care sunt, intr-o
oarecare masurd, un raspuns la evenimentele rutiere anterioare — agentiile rutiere si utilizatorii
drumurilor interactioneaza, intreprinzand actiuni similare; care influenteaza reciproc procesul de

management [61].
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Deci, un sistem de transport national reprezintd o componenta fundamentald a societatii
prin cel putin doud valente: economica si sociald. Dezvoltarea unui sistem de transport care sa
raspunda nevoilor economiei constituie o prioritate strategicd si trebuie corelata cu nevoia de
integrare regionala si nationald a comunitatilor. Componentele sistemului national de transport
trebuie abordate cu o viziune integrata, care s sprijine mobilitatea persoanelor si marfurilor si care
sa fie corelata cu strategia de dezvoltare a tarii, cu strategiile sectoriale, cu strategiile si planurile
de dezvoltare urband, cu strategiile europene si cu actiunile internationale pentru diminuarea
efectelor asupra mediului.

Modul de transport rutier reprezinta o componenta fundamentala a sistemului de transport
national prin ponderea pe care o are transportul rutier si prin provocarile generate de cétre acesta.
Cele doud elemente constituente ale acestui mod, infrastructura si vehiculele, trebuie abordate
integrat si dezvoltarea acestui mod trebuie sa se realizeze prin abordarea unitard a sistemului
infrastructura-vehicul. Transportul rutier este un mod de transport destinat preponderent
produselor semifinite si finite, focalizate pe marfurile de valoare mare. Un atu al transportului
rutier este disponibilitatea sau accesibilitatea. Practic, orice punct de origine sau destinatie este
accesibil datoritd retelei de drumuri si sosele. Timpul de tranzit este un avantaj notabil al
transportului rutier, precum si siguranta produselor. Transportarea marfurilor se efectueaza in
functie de marimea expeditiilor in raport cu numarul punctelor de incarcare sau descarcare si in
functie de natura madrfurilor transportate. Caldtorii sunt transportati la nivel local, in regiune
urbana, interurbana si suburbii, precum si peste hotarele tarii, fiind inclusa transportarea dintre
tarile vecine sau transportarea de tranzit. Mijloacele de transport cu care se realizeaza parcursul
marfurilor se imparte In: mijloace esentiale, folosite pe parcursurile principale si mijloace
terminale, folosite pe parcursul initial si final, utilizdnd spatiul si timpul ca coordonate.
Performanta infrastructurii drumurilor este dependentd de capacitatea institutionald de a
implementa actiuni eficiente, printr-un management adecvat.

Scopul esential al managementului, in cadrul prezentului studiu, consta in optimizarea
performantelor prin imbunatatirea continua a infrastructurii drumurilor publice in vederea cresterii
sigurantei traficului rutier, managementul stabilind politicile interne ale retelelor de transport si
asigurd realizarea lor prin intermediul diverselor activitati, care se grupeaza in cele cinci functii
clasice ale managementului, care sunt: previziune, organizare, antrenare, coordonare si control.

Dupa natura sarcinilor implicate in desfasurarea managementului infrastructurii si modul
lor de realizare, functiile se caracterizeaza prin: previziune, care se imbina prin actionarea la trei
aspecte — de prognozare, de programare, de planificare, care reprezintd baza activitatilor

concentrate asupra punctelor forte si slabe ale infrastructurii retelelor de transport, pentru a
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cunoaste care din conditiile exterioare reprezinta o amenintare sau este favorabila pentru realizarea
lucrarilor necesare de domeniu; organizare, care amplifica structura organizatorica a domeniului
deciziile si actiunile in dezvoltarea infrastructurii drumurilor. Pentru asigurarea unei coordonari
eficace si eficiente este esentiala existenta unei comunicari adecvate la toate nivelurile sistemului
de management al retelelor de transport; antrenare, care presupune conjunctura caracterului
gradual de motivatie la indeplinirea activitatilor de domeniu prin obtinerea sistemului de valori
pentru modernizarea infrastructurii drumurilor, prin functia manageriala de evaluare-control sunt
masurate performantele obtinute la realizarea obiectivelor propuse in vederea dezvoltarii
economice a domeniului de infrastructura.

La formarea cadrului institutional din punct de vedere al planificarii, administrarii si
gestiondrii resurselor destinate modernizarii si intretinerii retelelor de transport participa mai multi
actori, care reprezintd autoritdtile publice centrale, institutii de profil. Realizarea functiilor
mentionate stabileste obiectivele si strategiile sistemului retelelor de transport si integreaza
dezvoltarea tuturor componentelor de activitate.

In acelasi timp, utilizarea tot mai evidenta a instrumentelor, precum HDM sau diverse alte
programe de optimizare a intretinerii, face necesara recuperarea tergiversarii in acest domeniu.
Implementarea unui sistem de intretinere a drumurilor, in principal, consta in: (i) luarea in
considerare a Intregii retele prin utilizarea unei baze de date rutiere; (ii) cdutarea unei strategii de
intretinere corespunzdtoare unui optim economic, prin simularea consecintelor diferitelor
alternative; (iii) dezvoltarea unei metode solide de programare multianuala de intretinere [147].

Conform studiului din raportul privind Initiativa Strategica de Infrastructura al Forumului
Economic Mondial ce vizeaza eficienta si eficacitatea exploatarii si Intretinerii infrastructurii,
multe guverne isi neglijeaza activele actuale si se concentreaza pe finantarea altor active noi in loc
sa aplice o abordare rentabild pentru utilizarea activelor existente si imbunatatirea eficientei si
longevitatii infrastructurii existente [170]. Exemplele de tara si dovezile empirice aratd ca
beneficiile asociate cu mentinerea si renovarea drumurilor includ durate de viata mai lungi ale
acestora, costuri fiscale reduse pe termen mediu si lung si beneficii economice si sociale pentru
utilizatori. Exista o varietate de mecanisme testate pentru furnizarea, In mod corespunzator, a
resurselor pentru intretinerea drumurilor, de la aranjamente de finantare dedicate pana la cadre mai
largi de gestionare a acestora. Succesul mecanismelor de intretinere se bazeaza pe capacitatea
guvernelor de a evalua nevoile de intretinere ale unui activ (drum) inca de la conceptie, de a isi

revizui periodic performanta si de a ajusta cheltuielile efective de intretinere in timp util [15].
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Fig. 1.8. Corelatia intre cheltuielile publice de intretinere si calitatea sustinuta a serviciului
Sursa: [15].

In acest context relatim ca priorititile pentru tarile dezvoltate pot fi: (i) introducerea de noi
tehnologii in sistemele de infrastructurd existente; (ii) extensii inteligente de capacitate pentru a
evita aglomeratia; (iii) cresterea rezilientei la schimbarile climatice; (iv) sustenabilitatea mediului;
optimizarea Intretinerii, Tnlocuirii si strategii de modernizare; (v) reformarea agentiilor existente
si Tmbunatatirea eficacitatii si eficientei proceselor, iar pentru tarile in curs de dezvoltare: (i)
depasirea preferintei pentru noi active, spre deosebire de Intretinere; (ii) introducerea unor strategii
solide de gestionare a activelor, ludnd in considerare analiza ciclului de viatd al infrastructurii sau
rezilienta; (ii1) abordarea lacunelor de capabilitati locale in competente si cadre manageriale; (iv)
crearea cadrelor institutionale, legale si de reglementare pentru a sprijini Intretinerea pe termen
lung.

In acest sens, operatorii de infrastructuri pot folosi 3 strategii pentru implementare
calitatii pentru utilizatorii drumurilor; 2. scaderea costului total al infrastructurii prin reducerea
costurilor de operare si intretinere (O&M) si atenuarea externalizarilor; 3. cresterea valorii
infrastructurii pe termen lung prin prelungirea duratei de viatd a activelor (drumurilor) si
reinvestirea intregului ciclu de viata in perspectiva, ludnd in considerare factorii critici inclusi in
Tabelul 1.3.

Planificarea infrastructurii drumurilor asigura faptul ca sistemele de transport sunt
eficiente, sigure si pregatite pentru viitor.

Elementele cheie ale planificarii infrastructurii drumurilor, acceptate de companiile
software specializate [97] sunt: (i) “determinarea blocajelor si nevoilor de infrastructura, care
implica: identificarea blocajelor actuale prin numararea traficului, monitorizarea congestionarii
sau rapoartele de accidente; identificarea nevoilor de intretinere si inlocuire a infrastructurilor

critice; derivarea nevoilor viitoare de infrastructurd din proiectii demografice, modificari ale
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utilizarii terenurilor sau dezvoltari planificate; derivarea nevoilor de infrastructura din tendintele
sociale si din politicile legate de transport, cum ar fi, schimbarile climatice si decarbonizarea; (ii)
definirea posibilelor imbunatatiri sau modificari ale infrastructurii in functie de nevoile identificate
si intelegerea daca acestea sunt fezabile, ce implica testarea virtualda a diferitelor variante de
proiect, estimarea costurilor de capital si de exploatare si efectuarea unei analize cost-beneficiu
per proiect, in baza acestei analize se identificd varianta cea mai potrivitd; (iii) crearea unui
»MasterPlan de transport”, care implica testarea diferitelor masuri si variante de infrastructura si
evaluarea efectelor acestora asupra congestionarii, timpilor de calatorie, alegerii modului,
emisiilor, zgomotului si a altor rezultate (ne)dorite, precum si determinarea ulterioara a prioritatilor
proiectului pe baza analizei complexe; (iv) planificarea implementarii, care presupune ca
proiectarea finald a proiectului si calendarul de implementare sunt stabilite, Tn conditiile cand
trebuie sa se asigure fondurile pentru proiecte si sa fie planificate masuri in timpul fazei de
implementare (cum ar fi, blocarea drumurilor si ocolirile)” [97]. Mentiondm ca elementele (iii) si
(iv) au o componenta politica si sunt Incorporate in discutiile politice.

Tab. 1.3. Factori critici de succes pentru operarea si intretinerea infrastructurii

drumurilor
Cresterea Maximizarea imbunititirea Aplicarea Optimizarea
utilitatii utiliziirii activelor | capacitiitii de varfsi | managementului cererii disponibilitaitii/
a randamentului reducerea timpului de
efectiv nefunctionare
Imbunititirea Adoptarea unui Imbunititirea experientei Utilizarea tehnologiei
calitatii pentru model de operare utilizatorului de la un inteligente pentru a rafina
utilizatori centrat pe client capat la altul performanta utilizatorilor
Reducerea Reducerea costurilor Implementarea Optimizarea costurilor de Dimensiunea corecta a

costului total

proceselor
simplificate si
automatizate

achizitie si externalizare

functiilor de management

si de suport

Atenuarea
externalitatilor

Asigurarea unei
sustenabilitati
cuprinzatoare:

sandtate, sigurant,
mediu

Integrarea sustenabilitatii:
sanatate, siguranta, mediu
de rutind

Cooperarea cu partile
interesate relevante

Cresterea valorii
pe durata de viata

Prelungirea duratei
de viata a activelor

Investirea in
intretinerea
preventiva

Controlul consumului
excesiv de active si al
stresului

Consolidarea rezilientei

Reinvestirea cu o
viziune bazata pe
ciclul de viata

Prioritizarea
optiunilor de proiect
cu ajutorul analizei
cost-beneficiu pentru
intregul ciclu de viatd

Selectarea modului de
contractare pentru cel mai
bun raport calitate-pret

Pregatirea pentru o livrare

eficientd a proiectului

Permiterea celor
mai bune practici
de operare si
intretinere

Asigurarea finantarii

Dedicarea taxelor de

Aplicarea unor taxe de

Captarea afacerilor

utilizare prin utilizare inclusive auxiliare
intermediul
fondurilor de
intretinere
Dezvoltarea Introducerea Aplicarea de repere si Realizarea de cursuri de
capacitatilor planificarii instrumente de date formare si dezvoltarea

gestionarii activelor

talentelor

Reforma guvernantei

Corporatizarea si
profesionalizarea
agentiilor publice

Promovarea cooperarii
intre agentii

Luarea n considerare a

participarii sectorului
privat si concurenta

Sursa: [170]. [21]
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Un proiect de infrastructurd reprezintd un plan propus care se concentreaza pe
imbunatatirea si Intretinerea serviciilor, facilitatilor si sistemelor deja existente. Exemplele includ
imbunatatiri ale echipamentelor si canalelor de transport. Infrastructura rutiera include locatii care
pot fi circulate, de exemplu, autostrazi, drumuri si strazi. Proiectele minore de drumuri cuprind
sarcini, precum: crearea de noi semafoare, semnalizare, rampe si benzi de circulatie. Proiectele de
drumuri mai mari constau in construirea de noi drumuri si repararea drumurilor existente.
Reconstructia si refacerea strazilor si a autostrazilor sunt esentiale pentru mentinerea unui drum in
stare de circulatie. Unele exemple de infrastructuri rutiere includ: drumuri, poduri, tuneluri, tranzit
cu autobuzul [100].

Tn ultimii ani, proiectarea infrastructurii drumurilor se realizeaza in conformitate cu mai
multe concepte. Spre exemplu, conceptul ’acces management”, care consta in asigurarea eficientei
si sigurantei traficului prin gestionarea accesului la trafic, folosind datele despre capacitatea de
manevrare si volumul mijloacelor de transport sau conceptul ”forgiving road side design”, care
consta 1n aplicarea cunostintelor despre om si limitele comportamentului lui psihofiziologic pentru
asigurarea sigurantei infrastructurii rutiere. Acest concept a fost complementat prin abordarea
“positive guidance”, care se reduce la sistematizarea si prelucrarea informatiei destinate
conducatorilor mijloacelor de transport rutier [84]. Conceptul de ”mortalitate zero” raimane cel mai
etic concept de proiectare si gestiune a infrastructurii rutiere, luand in considerare sistemul de
transport rutier in ansamblu cu componentele: drumuri, vehicule si pietoni, care in cooperare intre
ele garanteaza siguranta [174]. Unul din cele mai progresive concepte, care dicteaza nevoia de
ajustare a instrumentelor de management, este conceptul infrastructurii digitale a drumurilor
(Intelligent traffic infrastructure, ITI) [183]. Asigurarea metodologica a ajustarii instrumentelor de
management pentru aplicarea acestor concepte [186]. necesitd definirea scopurilor si obiectivelor
in domeniul sigurantei traficului, un observator de siguranta rutierd, un sistem de audit de siguranta
rutierd, o inspectie a sigurantei rutiere, un sistem de evaluare a sigurantei rutiere pe baza
metodologiei IRAP (International Road Assessment Programme). [77]. (Figura 1.9), cu
determinarea costurilor vietii si a traumelor oamenilor ca urmare a accidentelor rutiere pentru
evaluarea eficacititii masurilor de organizare a traficului si de imbunatatire a sigurantei. In acelasi
timp, analiza celor mai cunoscute modele de management al aglomeratiilor, cand aglomeratia, in
sensul stiintific general, Inseamnd procesul de conectare a elementelor primare sub influenta
factorilor externi si a interactiunilor intr-o structura ierarhica de ordin superior, arata ca incd nu
existd solutii complexe in acest domeniu, care ar lua in considerare atat reteaua, dar si
infrastructura drumurilor [175].

Open Geospatial Consortium (OGC) a publicat un standard international numit ,,Standard
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pentru modelul conceptual de teren si infrastructurd”, pe scurt LandInfra, care, relativ, este un nou
standard pentru infrastructura, integrand concepte din Building Information Modeling (BIM) si
Sisteme de informatii geografice (GIS). LandInfra acoperad facilititile de infrastructura de teren si

de inginerie civila, inclusiv drumuri (sectiuni transversale de drumuri) [122].

Colectarea datelor
Codificarea datelor
Prelucrarea datelor

Baza de date privind ' I

accesibilitatea Inventarul infrastructurii
Indicatori de accesibilitate Straturi de infrastructura

Profiluri de accesibilitate
I Prezentarea rezultatelor si consultari

Cartografiere Evaluarea infrastructurii

Stabilirea prioritatilor si selectarea
sectoarelor si a satelor

l Prezentarea rezultatelor si consultari

Identificarea interventiilor Elnbor.aren propunerilor
de proiecte

1

Prezentarea rezultatelor finale in fata autoritatilor locale si a comitetelor de
dezvoltare, adoptarea proiectelor.

Fig. 1.9. Viziunea de ansamblu a metodei IRAP

Sursa: [77].
In literaturd sunt abordate diverse moduri de aplicare a LandInfra [23], dar lipseste

examinarea in aplicarea LandInfra pentru managementul drumurilor. Mai mult, nu exista nicio
aplicatie a LandInfra existentd Tn domeniul managementului mentenantei si infrastructurii
drumurilor. Managementul mentenantei, fiind un proces complex de management, include multe
caracteristici tehnice, economice si de alta natura ale problemei, legate de invechirea infrastructurii
drumurilor, cresterea continua a traficului ce sporeste nevoia de intretinere sporita si/sau
dezvoltarea constantd a modelelor de management al intretinerii retelelor rutiere, precum si
aplicarea continud a noilor cunostinte si abordari, care este examinata prin intermediul a trei functii
de management interdependente ale planificarii: planificare, implementare si monitorizare/control
al mentenantei [92].

Impulsul de a construi noi infrastructuri bulverseaza adesea alocarea resurselor financiare
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disponibile, in special in ceea ce priveste intretinerea, repararea si chiar utilizarea infrastructurii
existente. Printre cauzele, care stau la baza deteriorarii premature a infrastructurii, proeminente
sunt: excesul de greutate a incarcaturii vehiculului si distributia irationald a greutdtii incarcaturii
[42]. Astfel, planificarea mentenantei, ca parte a managementului infrastructurii rutiere, este o
problema complexa atat din punct de vedere managerial, cat si tehnico-economic, concentrandu-
se pe procesele decizionale legate de faza de planificare in timpul managementului proiectelor de
infrastructura rutiera [97]. in conditiile cand prioritizarea proiectelor in ceea ce priveste bugetele
anuale speciale pentru activitdtile de constructie, Intretinere si reabilitare sunt cele mai dificile si
mai importante probleme in procesul decizional public. Celelalte motive pentru aceastd
complexitate cuprind: participantii diferiti cu opinii diferite, natura multidisciplinara a problemei,
cantitatea mare de informatii, precum si obiective si criterii contradictorii [81].

Luarea deciziilor, in contextul managementului infrastructurii drumurilor (in special al
mentenantei acestora) reprezintd un proces anevoios care se caracterizeaza printr-un numar
impunator de criterii contradictorii, cum ar fi: diverse parti interesate implicate in procesul
decizional, un buget limitat de intretinere, probleme complexe [81].

Din cele mai cunoscute instrumente de luare a deciziei in cadrul managementului
infrastructurii drumurilor evidentiem urmatoarele:

e Modelul de Standarde de Intretinere si Proiectare pentru Drumuri (Highway Design and

Maintenance Standards Model, HDM-3), sistem dezvoltat de Departamentul Transporturilor
din cadrul Bancii Mondiale [171].

e Modelul de Management si Dezvoltare a Drumurilor (Higway Development and
Management Model, HDM-4), realizat de British Overseas Development Administration, Banca
Asiatica de Dezvoltare, Administratia Nationala a Drumurilor din Suedia si Banca Mondiala [171],
ambele acceptate de Asociatia Mondiala a Drumurilor (PIACR);

e sistemul complementar Modelul de Decizie Economica pentru Drumuri (Roads Economic
Decision Model, RED) [158];

e sistemul de administrare si management integrat R-SAMI [45], ce cuprinde pachetele:
PMS — Pavement Management System, care furnizeaza variante de reabilitare a structurilor rutiere
pe termen scurt, mediu si indelungat, cu justificarea economica a investitiilor; si RM — Routine
Maintenance, care prezintd activitdtile de intretinere curentd pentru un an, precum si bugetul
necesar efectudrii acestor lucrari [159];

e sistemele pentru prioritizarea interventiilor si optimizarea alocarii resurselor bugetare pe

baza criteriilor economice: IBC — Incremental Benefit Cost care ia in calcul costurile
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administratorului si beneficiile utilizatorilor, si Agency Cost, care ia in considerare doar costurile
administratorului.

Lucrurile se complica odata cu absenta unei metode planificate de luare a deciziilor si de
compilare a informatiilor la diferite niveluri clasificate, In conditiile cand nu existd un cadru si
concept general acceptat, desi s-au facut, in special, o multime de cercetari privind implementarea
proiectelor de infrastructura rutiera durabild (Sustainable Road Infrastructure Project, SRIP). De
fapt, exista opinii diferite ale cercetatorilor cu privire la procesul decizional in cadrul teoriei
implementarii SRIP [6], facandu-1, astfel, un concept neclar si vag, care este inca subiect de
dezbatere, in primul rand, o astfel de structurd de planificare a informatiilor necesare in luarea
deciziilor nu este inca disponibild, sau cel putin nu a fost decisa de diferitele domenii de actiune
din sectorul infrastructurii rutiere, in special din tarile n curs de dezvoltare.

In legiturd cu transpunerea in legislatiile nationale a Directivei (UE) 2019/1936 a
Parlamentului European si a Consiliului din 23.10.2019, care defineste procedurile de siguranta a
infrastructurii rutiere, inclusiv de management al sigurantei [32], a aparut necesitatea de a cerceta
noile cerinte tehnice din prisma tuturor actorilor implicati (stat, comunitdti, concesionari etc.),
precum si a sprijini politicile publice si a imbogéati expertiza cu noi cunostinte stiintifice si tehnice
pentru transpunerea nevoilor observate in noi intrebari de cercetare [31]. Siguranta rutiera, de
obicei, este tratatd ca cel mai important serviciu si atribut al infrastructurii rutiere si un rezultat al
operatiunilor autoritatii rutiere. Prin urmare, ar trebui sa fie rezultatul final al activitatilor de
gestionare a activelor si a traficului [21].

Asadar, din analiza efectuatd, conchidem ca managementul infrastructurii drumurilor se
afla in permanenta dezvoltare. Totodata, existd diferite tratdri si modele de dezvoltare ale acestuia.

In viziunea autorului, o definitie pentru conceptul de ,management al infrastructurii
drumurilor" ar putea fi: un proces sistematic de mentenantd, imbunadtdtire si exploatare a
patrimoniului (drumuri, cladiri, alt patrimoniu), combindnd principiile ingineresti cu practicile
comerciale solide si gandirea economica, pentru a pune la dispozitie instrumente care sa faciliteze
o abordare mai organizata i flexibila pentru luarea deciziilor necesare in vederea atingerii
asteptarii publicului.

Reiesind din tematica cercetarii ne propunem sd analizim managementul infrastructurii
drumurilor in baza modelului logico-descriptiv al managementului infrastructurii drumurilor
publice, prezentat in Figura 2.10, care include urmatoarele elemente principale:

Obiectivele. Un sistem de management al infrastructurii drumurilor trebuie sa contina nu
doar componente, tehnici, procedee, metode, dar si obiective clar stipulate. Managementul

infrastructurii drumurilor are ca scop principal optimizarea performantelor globale ale sistemelor
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de transport prin Tmbundtatirea continud a infrastructurii drumurilor publice n vederea cresterii
sigurantei traficului rutier.

Resursele si variabilele acestora. Nicolescu Ov., Verboncu 1. [112] stipuleaza urmatoarele
resurse: materiale, umane, financiare si informationale. Variabilele resurselor pot fi clasificate
conform dimensiunilor sale, in acest caz, putem avea urmatoarele marimi: de intrare, de stare si
de iesire (conform lui Dobre 1. si Mustata-Horpos F. [50]).

Relatii. In contextul studiului efectuat, se are in vedere relatiile dintre om-masin, precizate
prin instructiunile de lucru; relatii interpersonale, care se realizeaza intre doud sau mai multe
persoane, care se afla in pozitii de proximitate in care interactioneaza sau se influenteaza reciproc,
relatii ce tin de infrastructura, ierarhia drumurilor. Desigur, elementele managementului reprezinta
atat relatii endogene, adica cele ce se referd la mediul intern al sistemului, cat si relatii exogene,

adica legate de mediul extern.

— subiectii
= cadrul legislativ si institutitional
obiectul sclasificarea nationald a drumurilor
situatia actualia - diagnosticarea starii infrastructurii
i drumurilor
. = indicatorii principali prin care se
variabile caracterizeaza starea tehnica a drumurilor
publice

inputuri » resursele tehnice, umane, financiare
S - managementul operational, principalele actiuni si
transformari e :
: - calitatea, robustetea, securitatea drumurilor - outputuri
C Outputurl primare; dezvoltarea economiei tarii - output derivat
SISTEMUL DE MANAGEMENT AL INFRASTRUCTURII

DRUMURILOR IN REPUBLICA MOLDOVA

(modelul logico-descriptiv utilizat in aceasta cercetare)

Fig. 1.10. Modelul logico-descriptiv al managementului infrastructurii drumurilor privit ca

sistem
Sursa. elaborat de autor

Transformari. Exemple de transformari pot fi: retehnologizarea, modernizarea, asigurarea
robustetii drumurilor, cresterea capacitatilor infrastructurii, modificarea structurii organizatorice,
moderniziri informatice etc. In general, managementul infrastructurii drumurilor, atunci cand se
defineste acest element al sistemului, opereaza cu urmatoarele notiuni:

Intrari (inputuri) — materii prime, materiale, utilaje, energie, forta de munca, resurse

financiare, informatii, inovatii, tehnologii s.a. De mentionat ca in aceastd lucrare am pus accent
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prioritar pe analiza resurselor financiare (conform ipotezei 2 de cercetare).

Parametri — care reglementeaza functionarea sistemului, reprezintd: normativele,
indicatorii, normele juridice, standardele de calitate, securitate, cu alte cuvinte — indicatorii aferenti
infrastructurii drumurilor.

Iesirile (outputuri). In cazul nostru, in calitate de outputuri vom analiza calitatea si
robustetea drumurilor, produsele specifice aferente infrastructurii drumurilor, tipurile de drumuri,
precum si securitatea traficului si impactul infrastructurii drumurilor asupra gradului de dezvoltare
a economiei nationale.

Tn continuare, ne vom conduce de acest model logico-descriptiv, care va permite
sistematizarea analizei situatiei actuale privind managementul infrastructurii drumurilor.

Totodata, trebuie sd mentiondm ca pe parcursul cercetarii am analizat managementul
infrastructurii drumurilor ca sistem. Aceasta a reiesit din faptul cd odata analizata infrastructura
drumurilor ca sistem, aceasta poate fi tratata si prin prisma subsistemelor, care pot deveni
componente ale unor hipersisteme, in care se includ. Astfel, in majoritatea cazurilor, sistemele
nationale de management al infrastructurii drumurilor devin, la randul lor, subsisteme ale
sistemului global de management al infrastructurii drumurilor. Un exemplu de sistem ierarhic
superior sistemelor nationale de management al infrastructurii drumurilor reprezintd sistemul
european de management al infrastructurii drumurilor sau reteaua TEN-T, care va fi analizat mai

detaliat Tn subcapitolul urmator.

1.3. Analiza sistemului european de management al infrastructurii drumurilor
» Descrierea generald si instrumentele de finantare

Drumurile au un rol semnificativ in dezvoltarea activitatii economice, intrucat reprezinta
cea mai utilizata solutie de transport in UE, atat pentru traficul de célatori, cat si pentru traficul de
marfuri. Pentru a oferi un impuls dezvoltarii transporturilor in UE, in anul 2013 a fost adoptat un
regulament privind reteaua transeuropeana de transport (TEN-T), care a introdus conceptele de
retea TEN-T ,,globala” si retea TEN-T ,,centrald”. Reteaua globala, care trebuie finalizata pana in
anul 2050, are drept obiectiv de a asigura accesibilitatea si conectivitatea tuturor regiunilor din
UE. Reteaua centrala, care trebuie finalizata panad in anul 2030, cuprinde acele parti ale retelei
globale care au cea mai mare importanta strategica pentru atingerea obiectivelor TEN-T. Autorul
a analizat acest subiect mai detaliat in publicatia proprie [40], [117].

Pentru a asigura dezvoltarea coordonatd a retelei centrale, indiferent de frontierele
nationale, existd noud coridoare multimodale principale care acopera cele mai importante axe de

circulatie de pe teritoriul UE. In ceea ce priveste reteaua rutierd, aceste coridoare centrale (dintre
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care unele se suprapun) reprezintd aproximativ doud treimi din reteaua rutiera centrald,

aproximativ 34 000 km (Figura 1.11).

Baltic-adriatic, Mediteraneean, Marea Nordului-baltic, Marea Nordului-mediteraneean, Orient/Est-

mediteraneean, Rin-Dunire, Scandinav-mediteraneean
Fig. 1.11. Coridoarele retelei TEN-T centrale
Sursa: Informatie sintetizatd de autor in baza [9], [40]

Pentru a oferi un impuls dezvoltarii infrastructurii de transport in UE, in anul 1996 de catre
Parlamentul UE au fost aprobate Orientarile pentru dezvoltarea retelei transeuropene de transport
(TEN-T). Scopul orientarilor era de a facilita integrarea modurilor de transport — rutier, aerian,
feroviar, pe cai navigabile interioare si maritim — ntr-o retea transeuropeana de transport, care sa
contribuie la buna functionare a pietei interne si sa consolideze coeziunea economica si sociala
prin asigurarea mobilitatii sustenabile a persoanelor si a marfurilor. Pentru a atinge aceste
obiective, orientdrile au identificat proiecte de interes comun.

Potrivit Eurostat, numarul total de kilometri de autostrada (inclusiv TEN-T) din UE a
crescut Tn perioada anilor 2007-2017 cu aproximativ 3100 km. [40] Dezvoltarea retelei rutiere este
destul de avansata pe cele noua coridoare ale retelei centrale, rata de finalizare variind intre 70%
si aproape 100%, informatie prezentata in Tabelul 1.4.

In Polonia, de exemplu, 30 de proiecte au fost aprobate in reteaua rutierd TEN-T centrala
pentru a beneficia de sprijin din Fondul European de Dezvoltare Regionalda (FEDR) sau din Fondul
de coeziune, fiecare proiect beneficiind de cofinantare din partea UE in proportie de 85%. Odata
finalizate, aceste proiecte vor reprezenta 947 km de drumuri nou-construite si aproximativ 50 km
de drumuri reconstruite (din numarul total de 3 750 km al retelei centrale) [40].

In Bulgaria, proiectele rutiere din reteaua centrald, implementate cu cofinantare din partea
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UE 1in proportie de 85%, va permite constructia a 67 km de drumuri noi pe portiunea cea mai
dificila, din punct de vedere tehnic, a autostrazii care leagd Sofia de Grecia (din numarul total de
1512 km al retelei centrale). In Bulgaria, au fost realizate progrese importante in perioada de
programare 2007-2013, in care au fost construite 264 km de drumuri in reteaua centrala.

Tab. 1.4. Gradul de finalizare a celor noua coridoare ale retelei centrale

Nr./ord. Coridorul Lungimea, km Gradul de finalizare

1. Baltic-adriatic 3600 84,0%

2. Marea Nordului-baltic 4092 70,0%

3. Mediteraneean 5500 98,0%

4. Orient/Est-mediteraneean 5400 88,2%

5. Atlantic 4535 99,8%

6. Rin-Dunare 4 488 78,0%

7. Rin-alpin 1721 Indeplineste, in mare masura, standardele
8. Scandinav-mediteraneean 6 300 99,0%

9. Marea Nordului- 4538 Conform standardelor, cu exceptia

mediteraneean conexiunilor de tip last mile

Sursa: Informatie sintetizata de autor in baza [40], https://ec.europa.eu/eurostat/web/products-key-figures/w/KS-07-
22-523

in Republica Ceha sunt in derulare 13 proiecte rutiere care au impact asupra retelei centrale
si beneficiazd de cofinantare din partea UE in proportie de 85%. Doua dintre proiecte vor permite
constructia de noi tronsoane de autostrada (cu o lungime totald de 21,5 km), in timp ce 11 proiecte
vizeazd reconstructia a 61,7 km de drumuri (din numarul total de 1022 km al retelei centrale).

UE a instituit o serie de instrumente pentru a monitoriza progresele inregistrate in directia
finalizarii retelei rutiere centrale si conformitatea acesteia cu cerintele tehnice stabilite n
Regulamentul TEN-T. Aceste instrumente, definite in Regulamentul TEN-T, sunt urmatoarele
[40]:

1. rapoartele privind progresele inregistrate in implementarea retelei TEN-T, care urmeaza sa
fie publicate de UE o data la doi ani si sa fie transmise Parlamentului European. Ele vizeaza
conformitatea retelei rutiere centrale cu criteriul valabil la nivelul de ansamblu al UE pentru
autostrazi/drumuri expres, precum si utilizarea sprijinului financiar din partea UE pentru
implementarea retelei. Comisia a adoptat primul raport privind progresele inregistrate in iunie
2017, iar urmatorul raport a fost publicat la jumatatea anului 2020;

2. sistemul interactiv de informatii geografice si tehnice pentru reteaua transeuropeand de
transport, cunoscut sub numele de TEN-T, catre care statele membre ar trebui sa transmita anual

date, care serveste drept baza pentru raportul privind progresele inregistrate si pentru alte
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documente de politica;

3. planuri de actiuni — pentru fiecare dintre cele noud coridoare centrale — prezentate de cétre
fiecare coordonator european, insotite de o listd orientativa a proiectelor planificate, cu indicarea
costurilor estimative si data prevazutd pentru finalizare.

Dezvoltarea retelei rutiere TEN-T centrale, sprijinitd cu finantare din partea UE si de
actiunile CE, inregistreaza progrese, permitand, astfel, obtinerea de rezultate pentru cei care
calatoresc in aceasta retea.

Pentru a ajuta statele membre sa dezvolte partea din reteaua TEN-T care se afla pe teritoriul
lor, UE a alocat, Tn perioada anilor 2007-2020, aproximativ 78 de miliarde de euro pentru drumuri,
din care aproximativ 40 de miliarde de euro au fost destinati drumurilor din reteaua TEN-T. Cea
mai mare parte din acesti bani provin din FEDR si din Fondul de coeziune. Sume mai mici sunt
disponibile si din partea Mecanismul pentru interconectarea Europei, informatie prezentata in
Tabelul 1.5.

Tab. 1.5. Fondurile din partea Uniunii Europene alocate proiectelor rutiere pe anii 2007-
2020 (mil. Euro)

Instrument 2007-2013 2014-2020 Total
FEDR si Fondul de coeziune 46 544 29 282 75 826
TEN-T 524 - 524
MIE - 2060 2060
Total 47 068 31342 78 410
Sursa: Informatie sintetizata de autor in baza datelor

https://www.europarl.europa.eu/factsheets/ro/section/199/retelele-transeuropene-in-sectoarele-transporturilor-
energiei-si-telecomunicatii

In continuare prezentim instrumentele de finantare ale UE, care fac obiectul unor proceduri
de gestiune diferite:

FEDR si Fondul de coeziune sunt executate in cadrul gestiunii partajate. Directia Generala
Politica Regionald si Urband negociaza si aproba acordurile de parteneriat si programele
operationale propuse de statele membre — ceea ce include evaluarea conditiilor pe care trebuie sa
le indeplineasca statele membre pentru a primi finantare din partea UE (conditionalitatea ex ante)
— si monitorizeaza punerea in aplicare a acestor documente de programare. La nivel national sau
regional, o autoritate de management este responsabild de gestionarea programelor operationale,
ceea ce include selectia proiectelor, monitorizarea acestora si raportarea cu privire la
implementarea lor. In cazul proiectelor majore (cele al ciror cost total eligibil depiseste 75 de
milioane de euro), Comisia Europeana aproba separat fiecare contributie din partea UE.

MIE (cunoscut, anterior, sub numele de Programul TEN-T) este implementat de Comisia
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Europeana. Comisia publica cereri de propuneri de proiecte in vederea cofinantarii de catre UE si le
evalueaza cu sprijinul Agentiei Executive pentru Inovare si Retele, sub supravegherea Directiei
Generale Mobilitate si Transporturi.

In afard de finantirile nerambursabile, UE sprijind dezvoltarea retelei rutiere si prin
intermediul unor instrumente financiare, cum ar fi, Imprumuturi si garantii, menite sa atraga investitii
private in infrastructura de transport, de exemplu: instrumentul de datorie al MIE si Fondul european

pentru investitii strategice. In plus, BEI acorda imprumuturi pentru proiecte de transport rutier.

» Noile tendinte in managementul operational al infrastructurii drumurilor in UE

Managementul operational consta in primul rand in asigurarea proceselor de construire a
drumurilor noi sau de efectuare a activitatilor de intretinere. Pentru aceasta, in primul rand, se
realizeaza achizitii Cu contractarea respectiva. Anume acest proces de achizitii are un impact asupra
rezultatului, din cauza ca fiecare tip de contract implica interactiuni diferite intre achizitor, echipa de
proiectare a drumului si contractanti. [49]

In prezent se pune accent semnificativ pe implementarea principiilor verzi si dezvoltarea
durabila. Astfel, in managementul operational al infrastructurii drumurilor, de asemenea, apare
necesitatea de a tine cont de principiile verzi. Respectiv, conform Documentelor interne al CE,
criterille UE privind achizitiile publice ecologice vizeazd facilitarea achizitiondrii de catre
autoritdtile publice a unor produse, servicii si lucrari cu impact redus asupra mediului. [49]

Criteriile se impart in: criterii de selectie, specificatii tehnice, criterii de atribuire si clauze de
executare a contractului. Pentru fiecare set de criterii, se permite alegerea intre doua niveluri de
ambitie: criterii de baza si criterii exhaustive. Astfel:

v' Criteriile de baza reprezintd 0 aplicare simplificata a achizitiilor publice ecologice, toate
eforturile se concentreaza pe asa numitele domenii-cheie ale performantei de mediu a produsului.
[49]

v" Criteriile exhaustive iau in considerare mai multe aspecte ale performantei de mediu si sunt
destinate pentru a fi folosite de acele autoritati, care doresc sa atinga tinte mai mari ale obiectivelor
de mediu si de inovare. [49]

Aceste seturi includ recomandari aplicabile si pentru construirea de noi drumuri, si pentru
intretinerea drumurilor existente. Principalele etape ale acestui proces sunt:

- definirea preliminara a domeniului de aplicare;

- proiectarea detaliata si cerintele de performanta;

- constructii sau extinderi semnificative;

- utilizarea drumului;
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- Intretinerea si exploatarea;

v' - finalul ciclului de viata a drumurilor . [49]

Pentru fiecare activitate exista criterii de mediu, care abordeaza principalele puncte critice
de-a lungul ciclului de viata a drumului, incepand cu productia materialelor, constructia, utilizarea,
exploatarea si finalul ciclului de viata. [49]

Impactul cel mai mare asupra mediului, care este conectat direct cu managementul
infrastructurii drumurilor, este legat de emisiile de gaze cu efect de sera. Aceasta se explica prin
faptul ca principalele outputuri ale managementului infrastructurii drumurilor sunt si asa rezultate
derivate din consumul de combustibil in timpul utilizarii drumurilor, precum si calitatea drumului
propriu-zis (materia prima din ce este construit drumul poate emite si aceasta deseuri). Un alt
indicator verde care tinteste managementul infrastructurii drumurilor este reducerea emisiilor de
zgomot.

Conform regulilor UE [49], in procesul de achizitii pentru drumuri noi sau intretinute avem
urmatoarele etape, care sunt strict monitorizate prin prisma indicatorilor verzi:

A. Selectarea echipei de proiectare si a contractantilor.

B. Proiectarea detaliata si cerintele de performanta.

C. Constructii sau extinderi semnificative.

D. Utilizarea drumului.

E. Intretinerea si exploatarea.

F. Finalul ciclului de viata. [49]

Astfel, managementul modern al infrastructurii drumurilor isi propune sa tinteasca obiective
si indicatorii Strategici care trebuie sa contina principiile economiei circulare.

Integrarea indicatorilor circulari si verzi In managementul infrastructurii drumurilor oferd
optiunea de a:

1. evalua ciclul de viata a infrastructurii drumurilor,

2. a determina amprenta de carbon,

3. de a recicla si reutiliza,

4. de a diminua emisiile de zgomot prin indicarea suprafetelor rutiere cu nivel redus de
zgomot si instalarea de bariere antizgomot.

5. de a drena apele pluviale prin eliminarea materialelor plutitoare (gunoaie si uleiuri) si a
particulelor solide (sedimente).

Astfel, unul dintre cele mai importante aspecte tine de identificarea corecta si obiectiva a
potentialului impact asupra mediului inconjurator, adica in functie de particularitatile individuale ale

proiectului respectiv, in special de cele ce vizeaza: 1) lucrarile ce urmeaza a fi efectuate; 2) actiunile
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ce urmeaza a fi intreprinse; 3) echipamentele folosite; 4) materialele utilizate; 5) conditiile
meteorologice; 6) metodele de constructie; 7) masurile de prevenire sau reducere sau compensare
preconizate sa fie adoptate sau aplicate, care determind categoria unui rezultat al implementarii
activitatii preconizate.

In functie de efectele potentiale identificate asupra componentelor de mediu, initiatorul
determind masurile de prevenire/reducere/ compensare. Important este ca descrierea masurilor de
prevenire s nu fie superficiald, dar sa fie detaliata si sa corespunda tipului de masura.

Potrivit celor mentionate anterior, sistemul european sau reteaua TEN-T reprezinta un sistem
ierarhic superior sistemelor nationale de management al infrastructurii drumurilor, de aceea analiza
detaliata a acestuia este dificil de realizat in baza elementelor sistemului de management, identificate
in Figura 1.11.

In acest context, urmatorul obiectiv propus spre realizare consta in analiza sistemului de
management al infrastructurii drumurilor din Roménia in scopul identificarii unor practici bune de

preluat pentru cazul R. Moldova.

» Studiu de caz: sistemul de management al infrastructurii drumurilor din
Romaéania

Subiectii — Elementul 1 conform Modelului logico-descriptiv al managementului
infrastructurii  drumurilor. Principalii subiecti antrenati in managementul infrastructurii
drumurilor sunt urmatorii:

Ministerul Transporturilor si Infrastructurii al Romdniei eSte autoritatea publica centrala,
care exercitd dreptul de proprietate publicd a statului in domeniul drumurilor nationale.
Administrarea drumurilor nationale este realizatd de catre Compania Nationala de Administrare a
Infrastructurii Rutiere SA (CNAIR SA), din subordinea Ministerului vizat. Insi, administrarea
drumurilor judetene, comunale, vicinale si a strazilor se asigurd de catre consiliile judetene sau
locale, dupa caz. Drumurile de utilitare privata se administreaza de cétre detindtorii acestora. De
asemenea, infrastructura drumurilor situate in intravilanul resedintelor de judete si municipiilor sunt
in administrarea consiliilor locale respective.

CNAIR SA functioneaza pe baza de gestiune economica si autonomie financiard. Aceasta
este condusa de Adunarea Generala a Actionarilor si este administrata de Consiliul de Administratie.
Imputernicitii, mandatati si reprezinte interesele capitalului de stat in Adunarea Generald a
Actionarilor, sunt numiti prin ordinul ministrului transportului, in numar de cinci, din care unul este
specialist din cadrul Ministerului Finantelor Publice [144].

CNAIR SA are drept structura: aparatul central si sapte subunitati, fara personalitate juridica,
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care sunt denumite Directii Regionale de Drumuri si Poduri. Acestea sunt situate in: Bucuresti,
Craiova, Timisoara, Cluj, Brasov, Iasi si Constanta.

Directiile Regionale de Drumuri si Poduri isi desfasoard activitatile de gestionare,
administrare si exploatare a elementelor infrastructurii rutiere de drumuri nationale si autostrazi pe
o raza administrativ-teritoriala distincta.

CNAIR SA este in subordinea Directorului General, pe langa departamentul administrativ
functioneaza si Departamentul Cooperare Interinstitutionald Trafic Rutier (Serviciul Reglementari
si Autorizatii Transporturi Rutiere etc.), precum si Departamentul Obtinere Finantari. Asadar, in
subordinea unei Companii sunt concentrate majoritatea institutiilor responsabile de intretinerea si
modernizarea retelelor de drumuri romane.

Obiectul sau clasificarea drumurilor — Elementul 2 conform Modelului mentionat

In Roménia, administrarea drumurilor publice si private are ca obiect: proiectarea,
construirea, modernizarea, reabilitarea, repararea, intretinerea si exploatarea drumurilor. Conform
Ordonantei Guvernului Roméniei nr.43 din 28 august 1997, privind regimul juridic al drumurilor,
acestea fac parte din sistemul national de transport si, din punct de vedere al destinatiei, se impart in
urmatoarele categorii: [124]

a) drumuri publice — obiective de utilitate publica destinate transportului rutier in scopul
satisfacerii cerintelor economiei nationale, ale populatiei si de aparare a tdrii, acestea apartin
proprietatii publice;

b) drumuri de utilitate privata servesc activitatilor economice, forestiere, petroliere, miniere,
agricole, energetice, industriale si altora asemenea, de acces in incinte, ca si cele din interiorul
acestora, precum si cele pentru organizari de santier; sunt administrate de persoanele fizice sau
juridice in proprietate sau in administrare carora apartin. [124]

Din punct de vedere functional si administrativ-teritorial, in ordinea importantei, exista:
drumuri publice de interes national, de interes judetean, care fac parte din proprietatea publica a
judetului si de interes local, apartin proprietdtii publice a unitatii administrative pe teritoriul careia
se afla.

Drumurile de interes national apartin proprietatii publice a statului si cuprind drumurile
nationale, care asigura legatura capitalei tarii cu orasele resedinte ale judetelor, legaturile intre
acestea, precum si cu tarile vecine, care pot include: autostrazi; drumuri expres; drumuri nationale
europene (E); drumuri nationale principale; drumuri nationale secundare. [9]

Autostrada este drumul national, rezervat exclusiv circulatiei autovehiculelor. Aceasta are
doua cai unidirectionale, separate printr-o zond mediana, are cel putin doua benzi de circulatie pe

sens si 0 banda de urgenta, care nu se intersecteaza cu alte drumuri sau cai ferate. [9]
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Situatia actuala si variabile — Elementele 3-4 conform modelului

Reteaua rutierd a Romaniei, in prezent, numara circa 86.000 de kilometri de drumuri, dintre
care autostrizile reprezinti 889 km, adici circa 5%. In anul 2020 au fost transmise in folosinti
aproximativ 26 km de autostrada, iar in anul 2019 s-au dat in folosinta 43 km de autostrada in
Romania, dupa ce au fost inaugurati 58 de kilometri Th 2018. Din totalul drumurilor nationale, 35%
(6.176 km) sunt drumuri europene si aproximativ 5% (889 km) — autostrazi. Din punctul de vedere
al numarului de benzi de circulatie, 11% (1.923 km) sunt drumuri cu 4 benzi, 1,6% (290 km) sunt
drumuri cu 3 benzi si 0,2% (35 km) — drumuri cu 6 benzi. Dinamica lungimii de autostrdzi (in km),
reabilitate pe anii 1995-2020, este prezintata in Figura 1.12.

31 DE KILOMETRI DE AUTOSTRADA PE AN 925
Evolutia lungimii retelei de autostrazi din Romania intre 1995 si 2020 (km) 8 2 3 866

747 747 763

644 083 T
—

o

Fig. 1.12. Kilometri de autostradi reabilitati, anii 1995-2020

Sursa: Date oficiale ale Institutului National de Statistici al Roméaniei, https://insse.ro/cms/ro/content/statistica-
transporturilor-po%C8%99tei-%C8%99i-telecomunica%C8%9Biilor

Autostrazile in Roméania cuprind doar 5% din drumurile nationale si circa 1% din drumurile
publice. La sfarsitul anului 2019, Roméania avea 866 km de autostrazi, in crestere cu 5% fata de 2018.
Pe parcursul anului 2020 erau in executie aproximativ 290 km de autostrada, iar darea in folosinta
trebuie sa fie pana in anii 2023-2025.

Inputuri — resurse financiare — Elementul 5 conform modelului

Sursele de finantare ale CNAIR SA cuprind: a) venituri proprii; b) fonduri externe
nerambursabile, c) credite interne si externe contractate in nume propriu; d) alocatii de la bugetul de
stat; ) alte surse legal constituite.

Veniturile proprii ale CNAIR SA se constituie din urmétoarele componente:

a) venituri rezultate din exploatarea bunurilor proprietate publica a statului concesionate de
catre CNAIR SA pe baza de contract de concesionare legal incheiat;

b) veniturile obtinute, in lei si in valuta, din colectarea tarifului de utilizare si a tarifului de
trecere pe reteaua de autostrdzi, drumuri expres si drumuri nationale din Roménia, aflate in
administrarea CNAIR SA, stabilite potrivit legislatiei In vigoare;

¢) veniturile incasate din executarea garantiilor de participare la licitatii.
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Utilizatorii retelei de drumuri nationale din Romania au obligatia de a achita tariful de
utilizare si, dupa caz, tariful de trecere. Tariful de utilizare este stabilit in functie de tipul vehiculului
si se aplica utilizatorilor si romani, si straini pentru toate vehiculele, care sunt inmatriculate temporar
sau definitiv, si care utilizeaza reteaua de drumuri nationale din Romania pe parcursul unei perioade.
Tariful de trecere se stabileste in functie de tipul vehiculului si se aplica utilizatorilor romani si straini
pentru toate vehiculele Tnmatriculate temporar sau definitiv, care utilizeaza o distanta de pe un sector
de drum, pod, tunel sau trecitoare de munte, care fac parte din reteaua de drumuri nationale din
Romania.

Transformadri si outputuri — Elementele 6 si 7 conform modelului

Pentru perioada anilor 2018-2020, de catre CNAIR SA au fost utilizate 10373,0 mil.lei din
mijloacele bugetului de stat pentru reabilitarea a circa 800-900 km de autostrada si alte drumuri
europene.

Mijloacele financiare primite din bugetul de stat de catre CNAIR -SA, care sunt repartizate
pe anii 2018-2020, se prezinta in Tabelul 1.6.

Tab. 1.6. Evolutia mijloacelor financiare alocate din bugetul de stat al Romaniei pentru
anii 2018-2020

Nr.d/o Indicatorii Anii Devieri Ponderea din
total cheltuieli
2018 2019 2020 2020/2019 Anul 2020
(mil.RON) | (mil.RON) | (mil.RON) % %

1. Transferuri intre unitati 292,3 886,6 567,8 -35,9 11,8
ale administratiei
publice

2. Proiecte cu finantare din 1262,8 1891,4 3609,6 190,8 75,3
fonduri externe

3. Altele 503,0 740,7 618,8 -16,5 12,9

4, Total cheltuieli 2058,1 3518,7 4796,2 136,3 100
curente

Sursa: Analiza efectuata in baza datelor executarii bugetului de stat al Romaniei, (unit. de masura, lei romdnesti RON),

https://mfinante.gov.ro/ro/domenii/buget

Datele elucidate 1n acest tabel atesta ascensiunea mijloacelor financiare primite din bugetul
de stat, care, in anul 2019, au inregistrat o crestere cu 1460,6 mil. RON sau cu 170,9% mai mult fata
de anul 2018, iar Tn anul 2020 acestea s-au majorat cu 1277,5 mil. RON sau cu 136,3% comparativ
cu anul 2019. O pondere semnificativa de 75,3% din totalul cheltuielilor curente, repartizate pentru
intretinerea si modernizarea autostrazilor si drumurilor din Romania, reprezintd mijloacele din
fondurile externe.

Pentru infrastructura locala, inclusiv si drumuri, sursa principald de finantare reprezinta
Programul National de Dezvoltare Locala, coordonat de Ministerul Dezvoltarii Lucrarilor Publice,

si Administratiei (MDLPA), care stabileste cadrul legal pentru implementarea unor proiecte de
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importantd nationald, ce sustin dezvoltarea regionald prin realizarea unor lucrari de infrastructura
rutierd, tehnico-edilitara si socio-educativa. [94]

Printre obiectivele de investitii, care pot fi finantate in cadrul programului si care vizeaza
lucrari de realizare / extindere / reabilitare / modernizare, respectiv dotare, se regasesc si obiectivele
privind drumurile publice clasificate si incadrate in conformitate cu prevederile legale n vigoare, ca:
drumurile judetene, drumurile de interes local, drumurile comunale si/sau drumurile publice din
interiorul localitatilor, poduri, podete sau punti pietonale. [94]

Programul este finantat din bugetul de stat, conform fondurilor care se aproba in fiecare an,
precum si din fondurile similare din bugetele locale ale unitdtilor administrativ-teritoriale
beneficiare, alte surse. MDLPA intocmeste si aproba, prin ordinul ministrului, lista finald cu
obiectivele de investitii care se finanteaza in baza fondurilor aprobate. Lista respectiva este publicata
pe site-ul MDLPA. Astfel, implementarea Programului National de Dezvoltare Locala este realizat
in baza selectarii proiectelor dupa analiza acestora. Criteriile de selectare sunt: Tncadrarea in
standardele de cost, asigurarea cerintelor esentiale de functionare, prescriptiile tehnice si de calitate
in executie. [94]

Autoritatile publice locale vor introduce spre finantare obiectele infrastructurii drumurilor Tn
conformitate cu strategia proprie de dezvoltare locald, cu respectarea tuturor obligatiilor contractuale
fatd de MDLPA. Fondurile externe au o importantd sporitd in contribuirea modernizarii
infrastructurii rutiere in Romania, atat la nivel national, cat si la nivel local. Reiesind din valoarea
sprijinului financiar pentru dezvoltarea retelelor de drumuri, ca factor de interdependentd a
elementelor sistemului de management, putem mentiona rolul emancipat al asistentei oferite de catre
partenerii de dezvoltare pentru R. Moldova, or exemplu elucidat cu referire la statul Roman, cu
certitudine, amplificd fondurile externe/surse externe ca sursd importantd de finantare pentru
implementarea proiectelor de infrastructurd rutierd, precum si prezintd o oportunitate pentru

fortificarea capacitatilor institutionale ale autoritatilor publice centrale si locale.

1.4. Concluzii la Capitolul 1

Primul obiectiv al cercetarii rezida in analiza conceptului de management al infrastructurii
drumurilor prin definirea principalelor determinante = stiintifice: infrastructura, drumuri,
infrastructura drumurilor si managementul infrastructurii drumurilor. In urma realizirii acestui
obiectiv am trasat urmatoarele concluzii:

» Din analiza literaturii de specialitate internationale (Chutipong Paraphantakul, Tripp S.,

59



Marshall S., Ighodaro, C.A.U., Horng C.C., Antameng M., Tung, T.T. s.a.) identificam ca exista
diferite clasificari ale categoriei ,,drumuri”. Totusi, in majoritatea cazurilor, autorii delimiteaza
drumurile Tn 3 categorii mari: drumuri arteriale, subarteriale si locale.

» Fiecare tara poate sa delimiteze si sa aiba propria clasificare a drumurilor. Dar cel mai des,
drumurile se clasifica: dupa tipul de proprietate si subiectii care asigura managementul acestora; in
functie de trafic (volum, compozitie); dupa rolul in retea (locatie si conectivitate); dupa forma fizica
— dimensiuni, aliniament etc.

» Din cercetare am dedus cd pentru a oferi o anumita clasificare, drumurile trebuie sa fie
ierarhizate. Aceasta ierarhie poate fi: fiunctionald, administrativa si structurald. Tn prezent, apare o
noud dimensiune prin prisma careia se analizeaza drumurile, si anume robustetea, care determina
capacitatea drumului de a functiona la capacitatea sa normala in contextul dezvoltarii durabile.

In urma realizarii obiectivului referitor la analiza conceptului de management al infrastructurii
drumurilor am constatat urmatoarele:

» Managementul infrastructurii drumurilor se bazeaza pe aceleasi principii, tehnici, metode
si procedee, caracteristice managementului ca stiinta. Respectiv, din literatura de specialitate am
dedus ca orice management al infrastructurii drumurilor poate fi divizat in multiple subsisteme, care
sunt: managementul propriu-zis, infrastructura drumurilor si mijloacele de transport.

O definitie proprie pentru conceptul de ,,management al infrastructurii drumurilor" ar putea
fi: un proces sistematic de mentenanta, imbunatatire si exploatare a patrimoniului (drumuri, cladiri,
alt patrimoniu), combinand principiile ingineresti cu practicile comerciale solide si gindirea
economicd, pentru a pune la dispozitie instrumente care sa faciliteze o abordare mai organizata si
flexibila pentru luarea deciziilor necesare in vederea atingerii asteptarii publicului.

Reiesind din tematica cercetarii ne propunem sa analizdm managementul infrastructurii
drumurilor Tn baza unui modelul logico-descriptiv al managementului infrastructurii drumurilor
publice, prezentat in Figura 2.10, iar principalul obiect de studiu Tn cazul prezentului studiu vor fi
doar drumurile (ca parte principald a infrastructurii).

Urmatorul obiectiv, atins 1n acest capitol, a fost analiza sistemului european de management
al infrastructurii drumurilor si analiza experientei straine n realizarea unui management eficient al
infrastructurii drumurilor.

In scopul de preluare a bunelor practici a fost cercetat sistemul de management al
infrastructurii drumurilor din Romania.

In urma realizarii acestor obiective, am obtinut urmatoarele rezultatele stiintifice: dezvoltarea
bazei teoretico-metodologice privind managementul infrastructurii drumurilor, care se contureaza

ntr-o sistematizare a literaturii privind notiunea de drum (definire, clasificare, criterii caracteristice),
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notiunea de infrastructurd a drumurilor (definire, ierarhizare, clasificare), notiunea de management
al infrastructurii drumurilor (definire, elemente, subsisteme, caracteristici distinctive); si analiza

experientei internationale privind managementul infrastructurii drumurilor atét pe plan european, cét

si In Romania.
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2. MANAGEMENTUL INFRASTRUCTURII DRUMURILORIN
REPUBLICA MOLDOVA

Asadar, pornind de la ideea, cercetata in capitolul 1, cd un sistem reprezinta ansamblu de
elemente dependente reciproc, care formeaza un intreg organizat, in prezentul capitol am stabilit
drept obiectiv: analiza sistemului national de management al infrastructurii drumurilor in R.
Moldova conform modelului logico-descriptiv (a vedea Figura 1.10).

Luand in consideratie cd diagnosticul este un punct de plecare pentru evaluarea si
justificarea principalelor masuri de imbunatéatire si de sporire a eficientei managementului, analiza
diagnostica este necesara pentru justificarea proiectului, precum si punerea in aplicare consecventa
a masurilor de imbundtatire a sistemului de management. Diagnosticarea sistemului de
management reprezintd un proces complex de determinare a deficientelor in cadrul procesului de
gestiune si a carei scop este studierea atdt a starii actuale ale infrastructurii rutiere, cat si a
principalelor elemente ale sistemului de management (organizatoric, informational, decizional).

Astfel, elementele principale, conform modelului mentionat, care vor fi analizate in
prezentul capitol sunt:

1) subiectul — cadrul legislativ si institutional, care asigura managementul infrastructurii
drumurilor in R. Moldova;

2) obiectul — drumurile publice;

3) descrierea situatiei actuale — diagnosticarea starii infrastructurii drumurilor;

4) variabilele — indicatorii principali prin care se caracterizeaza starea tehnica a drumurilor
publice;

5) imputurile — resursele tehnico-tehnologice, umane, financiare;

6) transformarile — exploatarea, constructia, reparatia drumurilor;

7) outputurile — calitatea drumurilor, accesibilitatea infrastructurii, securitatea traficului de

transport pe drumurile publice.

2.1. Analiza subiectului si obiectului managementului infrastructurii drumurilor in

Republica Moldova

Cadrul legislativ si institutional, care asigura managementul infrastructurii drumurilor in
R. Moldova. Principalul document care contureazd cadrul normativ al managementului

infrastructurii drumurilor, este Strategia de transport si logistica pe anii 2013-2022 [67].
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Obiectivele specifice ale Strategiei sunt: (i) crearea unui mediu legal, institutional si
adecvat pentru ca sectorul de transport si logistica sa faciliteze dezvoltarea economica durabila a
R. Moldova; (ii) asigurarea unui cadru ce-ar permite fiecarui tip de transport sa contribuie la
dezvoltarea economica a R. Moldova, orientatd spre dezvoltarea comertului exterior; (iii)
asigurarea transparentei deciziilor cu privire la investitiile si cheltuielile de infrastructura, si
stabilirea bazei pentru incheierea unor acorduri cu partenerii externi ai R. Moldova, ca: institutiile
financiare internationale si comunitatea de donatori”. [67]

Componentele sistemului national de transport trebuie abordate cu o viziune integrata, care
sa sprijine mobilitatea persoanelor si marfurilor si care sa fie corelata cu strategia de dezvoltare a
R. Moldova, cu strategiile sectoriale, cu strategiile si planurile de dezvoltare urbana, cu strategiile
europene si cu actiunile internationale pentru diminuarea efectelor asupra mediului. Aceasta
urmareste transformarea sectorului de transport si logistica intr-un factor care va permite
dezvoltarea economiei R. Moldova cu includerea drumurilor si sustine procesul continuu de
armonizare a legislatiei R. Moldova din sectorul transporturilor cu standardele, legislatia si
reglementarile corespunzatoare ale Uniunii Europene. [67]

Unul din cele trei obiective specific statuate in Strategie constituie asigurarea
transparentei deciziilor cu privire la investitiile si cheltuielile de infrastructura, si stabilirea bazei
pentru incheierea unor acorduri cu partenerii externi ai R. Moldovei, cum ar fi: institutiile
financiare internationale si comunitatea de donatori”. [67]

Totodatd, modificarea/armonizarea cadrului legal si institutional pentru planificarea,
exploatarea si intretinerea calitativa a retelei rutiere reprezinta un obiectiv specific din cele 9
stabilite in Planul de actiuni. Alte obiective care trebuie mentionate sunt: asigurarea reabilitarii,
reparatiei, intretinerii si modernizarii corespunzatoare a drumurilor, integrarea retelei drumurilor
nationale Tn reteaua europeand, precum si transportarea marfurilor si pasagerilor in conditii de
siguranta. Infrastructura drumurilor este o componenta esentiald a economiei si foarte importanta
pentru aceasta, intrucat cuprinde o retea complexa de intreprinderi private si publice care
furnizeaza bunuri si servicii atat pentru R. Moldova, cat si pentru Uniunea Europeand. De
asemenea, aceasta asigura mobilitatea cetatenilor stabiliti in tarile europene, contribuind astfel, in
mod semnificativ, la libera circulatie a persoanelor in cadrul pietei interne a UE. Mai mult decat
atat, reteaua de transport reprezinta un serviciu vital pentru intreaga economie atat nationald, cat
si internationald, deoarece se asigurd libera circulatie a persoanelor si marfurilor. De aceea este
important de a avea un obiectiv strategic principal accelerarea restructurarii si dezvoltarii
infrastructurii drumurilor prin asigurarea unor conditii de integrare eficiente in fluxul international

de transport.
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De mentionat ca exista si un sir de Hotérari de Guvern cu privire la aprobarea Programelor
privind repartizarea mijloacelor fondului rutier pentru drumurile publice nationale pe ani (de
exemplu, Hotararea Guvernului nr. 41/2022 din 26.01.2022 pentru aprobarea Programului privind
repartizarea mijloacelor fondului rutier pentru drumurile publice nationale pe anul 2022), Hotarari
de Guvern cu privire la aprobarea Programelor de reparatie a drumurilor publice nationale si a
Programelor de reparatie periodica/intretinere a drumurilor publice nationale, locale, comunale si
a strazilor, Legea Fondului Rutier nr. 720-XII din 2.02.1996, precum si alte acte normative.

Cadrul institutional al managementului infrastructurii drumurilor in Republica Moldova a
trecut printr-un sir de reforme si reorganizari. In prezent, acesta are urmatoarea structuri ierarhica

(Figura 2.1). Detaliat aceasta analiza este prezentata in publicatia proprie a autorului [115].

Guvernul \

Ministerul Infrastructurii si
Dezvoltarii Regionale

Managementul
strategic

Ministerul Finantelor

MAI )

~N

Managementul
operational

LS. ,ASD”

Managementul
operational,

nivel regional si ADR §1 APL
local

Fig. 2.1. Subiectii principali ai managementului infrastructurii drumurilor publice in
Republica Moldova

Sursa: Informatie sintetizata de catre autor in baza cadrului regulator.

Managementul de varf (managementul strategic)

Pand in anul 2021, principalul organ de stat, mandatat in domeniul dezvoltarii
infrastructurii rutiere, a fost Ministerul Economiei si Infrastructurii, care a asigurat elaborarea
politicilor nationale, a cadrului legislativ si de reglementare, precum si punerea ulterioara in
aplicare a prevederilor documentelor de politici, precum si monitorizarea implementarii acestora.
Ulterior, prin Hotararea Guvernului nr.117 din 12.08.2021, a fost creat Ministerul Infrastructurii
si Dezvoltarii Regionale, care contribuie la programarea si implementarea investitiilor necesare in
infrastructura drumurilor, dar si la argumentarea si promovarea propunerilor privind conexiunea
retelelor nationale de transport la cele internationale. De asemenea, ministerul coordoneaza

actualizarea normelor tehnice, standardelor privind implementarea tehnologiilor moderne si a
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celor mai bune practici in domeniu.[115]

Totodatd, Ministerul Infrastructurii si Dezvoltarii Regionale este organul de stat de
specialitate responsabil de elaborarea si promovarea politicii nationale in domeniul dezvoltarii
regionale. Respectiv, prin activitdtile sale, Ministerul contribuie la procesul de planificare si
dezvoltare a infrastructurii rutiere de importanta regionala si locald, prin intermediul celor patru
Agentii de Dezvoltare Regionald. De asemenea, Ministerul Infrastructurii si Dezvoltarii Regionale
coordoneazd Fondul National pentru Dezvoltare Regionald si Locala (FNDRL), care este o
importantd sursd de finantare a programelor locale si regionale de dezvoltare a infrastructurii
rutiere.

Ministerul Infrastructurii si Dezvoltarii Regionale isi exercitd dreptul de gestionar al 1.S.
,»ASD” prin intermediul Consiliului de Administratie al acesteia.

In afara de Ministerul Infrastructurii si Dezvoltirii Regionale, competente directe si
indirecte in domeniul infrastructurii drumurilor detin urmatoarele institutii publice: Ministerul
Finantelor, Cancelaria de Stat si MAI.

Ministerul Finantelor mobilizeaza si aloca mijloacele bugetare necesare. Controlul asupra
virdrii integrale si la timp a accizelor si taxelor in Fondul rutier se atribuie organelor din subordinea
Ministerul Finantelor Serviciul Fiscal de Stat si Serviciul Vamal.

Cancelaria de Stat monitorizeaza in numele Guvernului indeplinirea programelor
guvernamentale de cétre ministerele relevante. Totodata, prin intermediul CS se asigura procesul
de coordonare si monitorizare a asistentei tehnice si financiare internationale. De asemenea, in
aspectul asigurdrii transparentei in utilizarea mijloacelor financiare ale fondului, Consiliului
Fondului Rutier Ti revine sarcina de a coordona Programul anual de repartizare a mijloacelor
fondului si de a monitoriza si a evalua periodic lucrarile rutiere. MAI este principala institutie
publicd responsabila de elaborarea si promovarea politicii de stat in domeniul sigurantei circulatiei
rutiere in R. Moldova. [115]

Managementul operational

Responsabilitatea privind managementul operational adica “responsabil de constructie si
reconstructie, reparatie si Intretinere a drumurilor publice si obiectelor gospodariei drumurilor, de
distribuitor al tuturor mijloacelor alocate in aceste scopuri din bugetul de stat, din Fondul rutier si
investitii straine, i-a fost acordatd Autoritatii administratiei publice centrale in domeniul
gospodariei drumurilor” [86]. Din anul 2002, drumurile publice se administreazi de catre 1.S.
,,ASD”, fondata de Ministerul Transporturilor, in vederea asigurarii utilizarii eficiente a resurselor
financiare si materiale, destinate pentru infrastructura drumurilor. Totodata, 1.S. ,,ASD” executi

functiile unitatii de implementare a proiectelor finantate in baza creditelor si asistentei tehnice
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externe din cadrul Proiectului de sustinere a Programului Guvernului R. Moldova.

In acest context, pe parcursul anului 2002, 1.S.,,ASD” a fost reorganizata de catre fondator
in Intreprindere de Stat, subordonatd acestuia, adici Ministerului Transporturilor si
Comunicatiilor, actualmente Ministerul Infrastructurii si Dezvoltarii Regionale (MIDR), care isi
exercita functiile pe principiile autogestiunii. Incepand cu anul 2018, fondator al intreprinderii de
stat a devenit Agentia Proprietatii Publice, fondata in vederea gestionarii, intretinerii, reparatiei,
modernizarii, dezvoltarii drumurilor publice.

I.S.,,ASD” a fost atribuit intretinerea periodici si de rutini a retelelor rutiere, precum si
asigurarea securitatii circulatiei rutiere (marcajul partii carosabile, Inlocuirea si reparatia
indicatoarelor de circulatie s.a.) celor 12 Societati pe Actiuni ”Drumuri teritoriale”, pachetele de
actiuni ale carora sunt preponderent ale statului — de 99%.

Societatile pe actiuni de intretinere a drumurilor executa nemijlocit lucrarile de
administrare si intretinere a drumurilor publice, in baza de contract cu I.S.,,ASD”.

Tn cazul dat, 1.S. ,,ASD” realizeaza functiia de beneficiar, precum si este gestionarul
drumurilor publice nationale Tn conformitate cu ,,Normativul privind volumul necesar de
manopera si cheltuieli financiare pentru gestionarea drumurilor publice si indeplinirea functiilor
de beneficiar”, aprobat prin Ordinul ministrului transporturilor si infrastructurii drumurilor nr. 40
din 23.02. 2016. Responsabilitatile I.S.,,ASD” se prezinti in Anexa A5.

1.S. ,,ASD” este structuratd in trei ramuri, activitatea cirora este pusd in sarcina
directorilor adjuncti de profil, in subordinea carora se afla mai multe directii, care, la randul lor,
se divizeazd in mai multe servicii (conform organigramei 1.S. ,,ASD”, care reflectd ansamblul
persoanelor, subdiviziunilor si relatiile acestora orientate spre realizarea obiectivelor prestabilite
de intreprindere).

» Clasificarea nationaldi a drumurilor publice. Avand in vedere ca drumurile semnifica
caile de comunicatie terestra special amenajate pentru circulatia vehiculelor si a pietonilor, care,
potrivit Legii drumurilor nr.509-XIII aprobata de catre Parlament in anul 1995, au fost clasificate
in doud categorii conform destinatiei, si anume: [85]

1. drumuri publice sunt cele de utilitate publica destinate circulatiei rutiere si pietonale in
scopul satisfacerii cerintelor generale de transport rutier ale economiei nationale si ale populatiei
si de aparare a tarii; si

2. drumuri private sunt cele de utilitate privatd destinate satisfacerii cerintelor proprii de
circulatie rutiera si pietonald in activitatile economice, forestiere, petroliere, miniere, agricole,
energetice, industriale si altele asemenea, drumurile de acces in incinte, ca si cele din interiorul

acestora, drumurile pentru organizarile de santier. [85]
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in R. Moldova existd doar drumuri publice, care sunt proprietatea statului, iar drumuri
private deocamdata nu exista in tara.

Astfel, drumurile publice, reiesind din semnificatia functionald a acestora, au fost
impartite in urmatoarele categorii: [85]

e drumuri europene — drumuri internationale care trec prin R. Moldova, conform Acordului
european asupra marilor drumuri de circulatie internationala (AGR) la care R. Moldova a aderat
si care pot coincide cu autostrazi, drumuri expres si drumuri republicane si carora li se atribuie
litera ,,E”.

e drumuri nationale — drumuri care sunt proprietate publicd a statului, care asigurd
principalele legdturi rutiere internationale, legatura intre capitala tarii si orasele — resedinta,
municipiile si obiectivele de importanta republicana, precum si legatura intre ele; si,

e drumurile locale, care se impart in:

a) drumuri de interes raional (municipal) — drumuri care asigura legatura dintre orasele
resedinta si satele (comunele) din componenta raionului (municipiului), precum si legatura dintre
sate (comune), inclusiv accesul catre acestea dinspre drumurile nationale. Drumurilor respective
sunt proprietate publica a unitatilor administrativ-teritoriale de nivelul al doilea;

b) drumuri comunale — drumuri care asigura legétura dintre satul-resedinta de comuna si
satele componente sau dintre acestea si obiectivele de interes comunal. Drumurile respective sunt
proprietate publica a unitatilor administrativ-teritoriale de nivelul intai;

C) strazi — drumuri publice din interiorul localitdtilor care sunt proprietate publica a
unitdtilor administrativ-teritoriale de nivelul intai sau, dupd caz, a municipiilor Chisindu si Balti.
[85]

Prin Legea drumurilor nr. 509 din anul 1995, drumurile nationale, din punct de vedere
functional, au fost nominalizate, dupa cum urmeaza: [85]

a) autostrazi — drumuri de mare capacitate si viteza, rezervate exclusiv circulatiei
autovehiculelor, prevazute cu doua cai unidirectionale separate printr-o zona mediana, avand cel putin
doua benzi de circulatie pe sens si 0 banda de stationare accidentald, intersectii denivelate si accese
limitate, intrarea si iesirea autovehiculelor fiind permisa numai prin locuri special amenajate, denumite
noduri de circulatie, dotate cu mijloace speciale pentru siguranta si confortul utilizatorilor;

b) drumuri expres — drumuri cu doud sau mai multe benzi de circulatie, la care accesul este
posibil doar prin noduri rutiere denivelate sau intersectii dirijate, reglementate, si pe care oprirea si
stationarea mijloacelor de transport pe partea carosabila (partile carosabile) sunt interzise;

¢) drumuri republicane — drumuri care asigura legatura intre capitala tarii si orasele-resedinta,
municipiile si obiectivele de importanta republicana (centrele industriale, statiunile balneoclimaterice,
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locurile publice de agrement, rezervatiile naturale, monumentele istorice si de culturd), de asemenea
legatura intre orasele-resedintd, intre municipii, intre orasele-resedintd si municipii, precum si legatura
intre orasele-resedinta si statiile feroviare, aeroporturile si porturile fluviale din imediata apropiere;

d) drumuri regionale — drumuri de insemnatate regionala care asigura legatura intre localitatile
din doua sau mai multe raioane sau intre minim 4 localitati dintr-0 unitate administrativ-teritoriala.
[85]

Republica Moldova nu dispune de autostrazi, nefiind realizata practic ierarhia stabilita. Pe toata
reteaua existentd persista traficul mixt, iar, in marea lor parte, toate drumurile traverseaza localitatile
linear.

Pentru drumurile publice din R. Moldova se atribuie o denumire care include denumirea
punctului initial si a punctului terminus, precum si un indice format din litere latine si cifre, ceea ce se

prezinta in Figura 2.2.

Drum Drum
Eurol:oean Autostrada Drum Expres Republican
E”» ,,A” ,,M” R”
Drum Drum de
Regional interes raional

”G” ”L”

Fig. 2.2. Categoria si indicele drumurilor publice
Sursa: Informatie sintetizata de autor in baza [72]

Prin Hotararea Guvernului nr. 1468, drumurile publice au fost clasificate potrivit listelor
aprobate [72]. atat pentru drumurile publice nationale (Expres (M); Republicane (R); Regionale (G)),
cat si pentru drumurile publice locale (de interes raional (L)). Odata cu aderarea R. Moldova la Acordul
european asupra marilor drumuri de circulatie internationala (AGR) din anul 2006 [87], unele drumuri
publice fac parte din drumuri europene (E) — clasa A:E58; clasa B:E581; E583; E584.

In Uniunea Europeani, reteaua internationala (E) consta dintr-un sistem de drumuri de referint3,
astfel cum este prevazut in Acordul european privind Main International Arteries, Geneva, 15

noiembrie 1975 si modificarile acestuia [58].

2.2. Diagnosticarea starii infrastructurii drumurilor prin prisma principalilor indicatori

relevanti

In prezent, R. Moldova dispune de o infrastructura de drumuri publice de 10.635 km, din care
5.902 km de drumuri nationale sunt administrate de catre I.S. ,,ASD”, iar 3.708 km de drumuri locale
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de interes raional (municipal) se administreaza de catre APL de nivelul II. Diferenta de 1.070 km din
lungimea totald a drumurilor este in gestiunea APL din partea stanga a raului Nistru.

LS. ,,ASD” administreaza drumurile nationale care reprezinta o pondere de 55,1% din reteaua
totala de drumuri publice. Din totalul drumurilor nationale, 602 km sunt drumuri expres, 1.985 km —
drumuri republicane si 3270 km reprezintd drumuri regionale. Dinamica drumurilor publice pentru

anii 2010-2021 se prezinta in Figura 2.3.
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Fig. 2.3. Lungimea drumurilor publice administrate de citre 1.S. ,,ASD”, din anul 2017 —
de catre APL, pentru anii 2010-2021, km

Sursa: Informatie sintetizatd de autor in baza rapoartelor de executare a programelor de
activitate a [.S. ,,ASD” [141]

Pe parcursul anilor 2010-2016, drumurile publice au fost extinse cu 42 km, cu o evolutie
proeminentd de 13 km, iar in anul 2015 — extinderea portiunii de drum L568 Mingir-Tomai. Totodata,
in anul 2018 au fost extinse cu 7,3 km, ca rezultat al constructiei unui drum de ocolire R1 Chisinau-
Ungheni-frontiera cu Romania. ” [141]

Dupa modificarea Listei drumurilor publice de cétre executiv din decembrie 2016, evidenta
acestora a fost sustinutd de o schimbare prin transmiterea drumurilor publice locale de interes raional,
catre autoritatile publice locale, cu o pondere de 38% din reteaua de drumuri gestionata. Astfel, in anul
2018, fiind raportata doar lungimea drumurilor publice nationale care constituie 5.857 km.

Tn anul 2020, conform Rapoartelor 1S ASD, lungimea retelei drumurilor publice regionale s-a
majorat cu 45 km, comparativ cu anul 2019, din care 27 km reprezinta drumurile primite la balanta
(G94.1 5 G94 — Bolduresti — G89, G95.1 G95 — Peticeni — Valcinet si G104 laloveni — Costesti —
Molesti — Razeni — M3). [141]

Numarul lucrarilor de artd (ca exemplu: poduri de sosea, pasaje etc.), de pe drumurile publice
nationale, au constituit 865 buc., avand o lungime de 21,2 mii m.l., inclusiv poduri cu lungimea de

peste 10 m.l. — 517 buc., cu lungimea totala de 18,8 mii m.1.
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Prin Legea drumurilor a fost stabilit ca, in functie de tipul structurii rutiere, in R. Moldova pot
fi: &) drumuri cu structura rutiera capitala (permanenta) — cu imbracaminti din beton asfaltic sau beton
de ciment; b) drumuri cu structura rutiera usoard (semipermanentd) — cu imbracaminti rutiere din
materiale locale anrobate cu lianti bituminosi; ¢) drumuri cu structura rutierd provizorie — drumurile
pietruite. [85]

Tipurile de imbracaminti rutiere moderne sunt: imbracaminti rutiere din beton de ciment,
imbracaminti rutiere bituminoase si imbracaminti rutiere din piatrd fasonatd. Starea actualda a
infrastructurii rutiere este redatd in Tabelul 2.1.

Tab. 2.1. Structura rutiera a drumurilor publice nationale potrivit listei de drumuri
aprobate de citre Guvern in Republica Moldova

N/or Categoria de drum Tipurile de imbraciminte ale drumurilor | Total

publice,% din total lungime

modern pietruite de pamant

(beton asfaltic,

beton de

ciment)

% km % km % |km |km
1. Drumuri Expres (M1-M5) 99,9 |601 0,1 1 0 602
2. Drumuri Republicane (R1-R37) | 98,3 |[1962 | 1,7 34 0 1996
3. Drumuri Regionale (G1-G142) | 60,6 |2003 (38,0 |[1254 |14 |47 |3304
4, Total retea de drumuri nationale | 77,4 4566 21,8 |1289 |0,8 |47 5902

Sursa: Date generalizate de autor in baza [72].

Spre deosebire de drumurile republicane, modernizate la nivel de 98,2%, pe cele regionale
prevaleaza caile de acces cu acoperiri pietruite de 39,5%, totodata, cele fara acoperire (de pamant)
constituie 1,6%.

Intr-o asemenea conjuncturd, este evident ca modul de formare si utilizare a mijloacelor
financiare destinate drumurilor publice sd captureze o importanta cruciala in sustinerea procesului
de realizare a dezideratelor prestabilite de Guvern.

Odati cu transmiterea drumurilor locale catre administratia publica locala, in gestiunea 1.S.
»ASD” au ramas 23,5% de drumuri fara imbracaminte modernizata comparativ cu cele 36,9% aflate
in gestiune in anul 2016, pana la modificarea listei drumurilor publice. Astfel, din totalul retelei de
drumuri nationale prevaleaza cele cu imbracaminte moderna, care reprezintd 76,5%.

Evolutia drumurilor publice pe anii 2010-2021, tangibile cu structura rutiera a acestora, se

prezinta in Figura 2.4.
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Fig. 2.4. Evolutia drumurilor publice in functie de structura rutiera a acestora pentru anii
2010-2021

Sursa: Informatie sintetizata de autor in baza [141].

Asadar, in dinamica se atestd o crestere usoara atat a drumurilor publice cu structurd rutiera
permanentd (moderne), cat si a drumurilor publice cu structura rutierd provizorie (pietruite) si diminuarea
lentd a drumurilor publice de pamant. Potrivit datelor din anul 2018, o pondere semnificativa de 100%
din totalul drumurilor publice de pamant este reprezentata de drumurile regionale.

Capacitatea redusd, conditiile nesigure si putin calitative ale infrastructurii drumurilor reduc
considerabil gradul de accesibilitate catre anumite regiuni din R. Moldova, in special in regiunile
Nord, Sud-Est si Sud. Acest lucru, la randul sau, creeaza conditii dificile de dezvoltare pentru
economiile regiunilor respective, reducand competitivitatea acestora in comparatie cu alte regiuni
din tard si conducénd la disparitati sociale.

Datele statistice pe regiuni de dezvoltare exprima acea relatie dintre densitatea retelei de

drumuri si dezvoltarea economica a regiunilor, corelatd cu nivelul de trai al populatiei (Figura 2.5).

%
40,0

35,0
30,0
25,0

20,0

342

%

46,5% 470

r 46,0

45,0 —&— Densitatea drumurilor (km/km?)

44,0 ~— Intreprinderi la 1000 locuitori

42,9%
150 " 43,0
. ' —— Ponderea cheltuielilor pentru produse
10,0 7.1 ; 57 N N L
A N ’ alimentare in totalul cheltuielilor
i 2k — 42,0
50
0.0 T T 41,0
Nord Centru Sud”

Sursa: (

ilculele

auto

lor in baza d

atelor BNS

Fig. 2.5. Relatia dintre densitatea retelelor de drumuri si dezvoltarea economica a

regiunilor

Sursa: Note analitice in baza statisticilor oficiale ,,Infrastructura de drumuri in profil teritorial” PNUD [132]

Conform datelor din figura 2.5, se atesta ca regiunea Nord, are cea mai densa retea de

drumuri publice, dar totodata aceasta are si cel mai mare numar de entitati economice (34,2 per
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1000 locuitori) si cel mai mic procent al cheltuielilor pentru alimentatie Tn totalul de cheltuieli ale
gospodariilor (42,9%). Regiunea Sud are cea mai putin densa retea de drumuri si cu cel mai mic
numdr de agenti economici si, Tn contrariu, cea mai sporita pondere a cheltuielilor pentru
alimentatie [132].

Astfel, conform Notei analitice, doar 46,9% din drumurile regionale din regiunea Sud sunt
modernizate, ceea ce este cu 16,5% sub media nationald. Pentru comparatie, in regiunea Nord acest
indicator este de 68,7%, in regiunea Centru — 61,5%, iar in regiunea UTA Gagauzia — 67,4%.
[132]. Ponderea drumurilor modernizate pe tara, pe regiuni de dezvoltare si in mun. Chisinau este
prezentata in Figura 2.6.

Din cele elucidate in figura 2.6 evidentiem ca cea mai defavorizata regiune sub aspectul

drumurilor publice modernizate reprezinta infrastructura drumurilor din regiunea Sud.
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Fig. 2.6. Ponderea drumurilor modernizate pe tari, pe regiuni de dezvoltare si in mun.
Chisinau
Sursa: Calcule sintetizate de catre autor in baza datelor [141].
» Principalii indicatorii prin care se caracterizeazd starea tehnicd a drumurilor publice

(variabilele)

Clasificarea tehnica a drumurilor in R. Moldova a fost bazatd pe normele sovietice din anii
80 (SNIP 2.05.02-85), fiind in vigoare pana in anul 2015. Ulterior, a fost aprobat si pus in aplicare,
prin ordinul Ministerului Dezvoltarii Regionale si Constructiilor, Normativul in Constructii, care
stabileste “normele de proiectare, elementele geometrice ale drumurilor, parametrii de calcul
necesari pentru determinarea acestora, precum si prescriptiile de proiectare a traseelor de drumuri,
in plan si in spatiu, In scopul desfasurdrii circulatiei in conditii de siguranta, confort si eficienta”.
[114]. Astfel, in R. Moldova au fost stabilite 5 categorii tehnice ale drumurilor publice din punct
de vedere functional si administrativ, care sunt redate in Tabelul 2.2.

In acest context, mentionam ca primul indicator care determini starea tehnici a drumurilor

reprezinta structura rutierad.
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Tab. 2.2. Categoriile tehnice ale drumurilor publice, potrivit normativului din anul 2015

Nr. | Categoria | Destinatia functionala a | Intensitatea Tipul drumului recomandat
d/o | tehnica a drumului traficului,
drumului vehicule
etalon

I-a Drumuri  nationale cu > 16,000 Autostrazi — drumuri prevazute cu doua
trafic foarte intens, cai unidirectionale separate printr-o zona
destinate exclusiv mediand avand cel putin doud benzi de
circulatiei autovehiculelor, circulatie pe sens si bandd de stationare
inclusiv traficului accidentala: intersectii denivelate si
international accese limitate, intrarea i iesirea

autovehiculelor fiind permise numai in
locuri special amenajate.

I-b Drumuri nationale cu trafic 8,001 - Drumuri expres — drumuri cu doud sau
foarte intens, destinate 16,000 mai multe benzi de circulatie, la care
exclusiv circulatiei accesul este posibil doar prin noduri
autovehiculelor, inclusiv rutiere denivelate sau intersectii dirijate,
traficului international pe care oprirea i stationarea mijloacelor

de transport pe partea carosabild (partile
carosabile) sunt interzise.

I Drumuri nationale cu trafic | 3,501 — 8,000 | Drumuri cu doua benzi de circulatie
mediu, deschise traficului
international

Il Drumuri nationale cu trafic | 751 —3,500 | Drumuri cu doua benzi de circulatie
redus

v Drumuri locale si drumuri 200—-750 | Drumuri cu doud benzi de circulatie
comunale cu trafic foarte
redus

\ Drumuri comunale <200 Drumuri cu doua benzi de circulatie
secundare

Sursa: [38], [85].

“Structura rutiera este elementul de rezistenta a drumului, prevazuta si realizata pe partea
carosabila si pe benzile de incadrare, alcatuita dintr-un ansamblu de straturi executate din materiale
pietroase stabilizate, dupa tehnologii adecvate, si dimensionate conform anumitor norme, avand
in ansamblu o capacitate portantd stabilitd, in principal, in functie de intensitatea traficului greu”.
[38]

Tinand seama de modul de alcatuire si de comportare In exploatare, structura rutiera poate
fi clasificatd in felul urmator:

e structurd rutierd supld, alcatuita dintr-un ansamblu de straturi realizate din materiale
necoezive stabilizate mecanic, imbracdmintea si stratul de baza fiind realizate din mixturi asfaltice
sau, in mod exceptional, din macadam bituminos sau din macadam (pietruire);

e structurd rutierd rigida, alcatuita dintr-un ansamblu de straturi stabilizate, peste care se
realizeaza o imbracaminte din beton de ciment;

e structura rutiera mixtd, constituitd din straturi din agregate naturale stabilizate
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mecanic, in care apar, in timp, fisuri din contractie, iar imbracamintea si, eventual, stratul de baza
sunt straturi bituminoase. Stratul rutier din agregate naturale stabilizate cu ciment poate fi strat de
fundatie sau/si strat de baza [38], [89].

Straturile rutiere care alcatuiesc structurile rutiere au urmatoarele denumiri:

e Imbracaminte rutiera (strat de uzura si strat de legdtura, pentru structurile rutiere suple
si mixte, respectiv strat de uzura si strat de rezistenta pentru structurile rutiere rigide);

e strat de baza (pentru structurile rutiere suple si mixte);

e strat (sau straturi) de fundatie, care s-ar putea denumi strat de rezistenta (pentru
structurile rutiere suple si mixte);

e strat (sau straturile) de fundatie, care s-ar putea denumi strat portant (pentru structurile
rutiere rigide);

e strat (sau straturile) de protectie [38], [85].

Deoarece asupra stdrii partii carosabile a drumurilor publice influenteaza o multitudine de
factorii, care genercazd deteriorarea acestora, precum: variatiile de temperaturd (scazute in
perioada rece a anului si foarte ridicate in perioada caldd); cantitatea precipitatiilor; relieful local;
intensitatea traficului; circulatia mijloacelor de transport de mare tonaj etc., acest proces necesita
0 monitorizare continua.

De asemenea, un rol important asupra starii se manifesta prin realizarea eficienta si eficace
a lucrdrilor de intretinere, reabilitare a drumurilor, in timp rezonabil de indeplinire, asigurand
normele si conditiile tehnice a retelelor de transport.

Astfel, starea partii carosabile a drumurilor publice se determind prin realizarea
urmatoarelor actiuni tehnice si indicatori: autoritatile responsabile mdsoara planeitatea,
inspectarea periodica a starii tehnice a drumurilor, precum si intensitatea. Masurarea grosimii
straturilor structurii rutiere joaca un rol important in obtinerea unei calitati performante a

drumurilor.

> masurarea planeitatii partii carosabile

> inspectarea periodica a starii tehnice a drumurilor publice

> masurarea grosimii straturilor structurii rutiere

> masurarea intensitatii traficului rutier

Fig. 2.7. Principalii indicatori si actiuni tehnice intreprinse de citre autoritati

Sursa: elaborata de autor
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Tn vederea masurarii planeitatii partii carosabile se utilizeaza parametrul tehnic Indicele
International de Planeitate (in continuare IRI) prin care se evalueaza calitatea suprafetei de rulare
prin intermediul echipamentului care reprezinta parte componentd a laboratorului rutier mobil.
Indicele de planeitate se calculeazd cu ajutorul programului de calcul al echipamentelor de
masurare si se exprimd in m/km.

Masurarile se efectueaza pe drumuri cu structura rutiera supla, mixta si rigida, pe Intreaga
lungime, indiferent de clasa tehnica a acestora, astfel:

— pentru drumuri existente: pe o banda, cea mai degradata, in cazul drumurilor cu doua
benzi de circulatie;

— pentru drumurile noi: pe toate benzile de circulatie, indiferent de latimea drumului.

Planeitatea reprezinti proprietatea unor suprafete de a fi plane, netede. In ciclul de
intretinere a unui drum, acest indicator stabileste termenul si tipul de lucrari care trebuie executate.
[67]. De exemplu, conform Hotararii Guvernului [67], un drum cu IRI de 3 necesita interventie
limitatd, pe cand un drum cu IRI de 5 sau 6 necesita reabilitare sau asternerea unui strat nou de
imbracaminte rutiera.

Tab. 2.3. Dinamica indicelui international de planeitate (IRI) in R. Moldova

Anul Resurse Stare buna Stare Stare rea Stare foarte
utilizate IRI (2 - 4), mediocra IRI (6 - 8), rea (IRl >
pentru % IRI (4 - 6), % 8),
intretinerea si % %
reabilitarea
drumurilor,
mil. lei
y X1 X2 X3 X4
2009 416.4 9.8 29.6 40.7 19.9
2010 421.8 19.7 36.7 27.1 16.5
2012 1137.5 31.8 411 19.3 7.8
2013 1162.7 41.26 37.99 14.93 5.82
2014 2044.4 35.87 77.51 17.05 8.32
2015 1153.1 25.19 37.81 16.89 8.54
2016 1120.3 15.8 31.67 24.93 15.2
2017 1104.5 17.65 30.43 23.21 12.39
2018 874.3 16.83 29.3 23.98 14.63
2019 1597.1 14.75 25.7 25.8 21.23
2020 2100.9 17.81 23.09 25.88 20.92
2021 1977.8 42.72 24.59 18.8 13.86

Sursa: Informatie sintetizatd de catre autor in baza [141] .

De asemenea, trebuie de tinut cont ca fiecare drum are planeitate diferitd, ceea ce inseamna ca

chiar si pe reteaua rutiera intretinutd cel mai bine exista un anumit procentaj de drumuri in stare ,,rea”.
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Starea retelei de drumuri influenteaza esential costul transporturilor auto si a timpului in
circulatie al participantilor la trafic. Starea rea a retelei rutiere influenteaza negativ si asupra
mediului ambiant si siguranta la trafic.

Potrivit datelor sintetizate pentru anul 2021, circa 67% din drumurile nationale si regionale
au fost in stare buna si mediocra, 33% — in stare rea si foarte rea. [141].

Evolutia starii drumurilor publice nationale pe anii 2009-2021 sunt redate schematic n

Figura 2.8.
Drumuri publice in stare buna si mediocra, % B Drumuri publicein stare rea si foarte rea, %
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20 o

2009 2010 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021

Fig. 2.8. Evolutia stirii drumurilor nationale pentru anii 2009-2021, %
Sursa: Date sintetizate de catre autor, https://www.asd.md/categorie/utilizaera-fondului-rutier/.

Datele elucidate releva ca dacd pana in anul 2014 a persistat ascensiunea drumurilor
publice in stare buna si mediocrd, atunci din anul 2015 acestea au fost tranzactionate in directia
trendului de descrestere, una din derivatele influente a fost diminuarea nivelului de finantare a
retelelor rutiere. Pe anii 2019-2020, indicatorul ,,starea drumului rea si foarte rea” a fost majorat
din cauza reformarii retelei de drumuri publice, care, preponderent, a fost influentat de starea
drumurilor regionale, care a inregistrat 63%, iar pentru drumurile republicane si expres a
nregistrat indicele de 47%.

Criteriile de clasificare utilizate la evaluarea starii drumurilor se prezinta in Anexa A3.

Starea drumului constituie baza selectérii tipurilor lucrarilor de reparatie.

Asadar, cand starea drumurilor este rea si foarte rea trebuie efectuate lucrari de reparatie
urgente (reparatie capitald), cand starea este satisfacatoare reparatia se efectueaza in termeni medii
(3-5 ani), cand starea este buna si foarte buna reparatia se efectueaza in termeni mai indelungati
(7-10 ani, in dependenti de intensitatea traficului). In cazul cAnd lungimea esentiala a sectoarelor

(peste 50%) se afla in stare rea si mediocra, de obicei, se numeste reparatie capitala.
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Performanta imbracamintei
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Fig. 2.9. Tendinta starii si actiuni posibile de interventie

Sursa: elaborata de autor.

Aceasta se argumenteaza prin faptul cd pana la elaborarea proiectului cu coordondrile
respective (1-2 ani), o parte din sectoarele, care se afla in stare mediocra, vor trece in stare rea.
Totusi, starea drumurilor scade in mod inevitabil, prezentam o forma in Figura 2.9.Deci, se
traseaza o linie de separatie pentru care partea superioara reprezinta stare acceptabila sau mai buna,
iar partea inferioard — stare proasta sau mai rea. Principala preocupare este de a asigura actiunea

corecta pentru fiecare nivel de stare pentru a obtine beneficii maxime.
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Fig. 2.10. Costurile cauzate de stare

Sursa: elaborata de autor.

Conform diagramei obtinute, constatdim ca costurile sunt legate de nivelul interventiei
atunci cand se incearca sa se repare un drum pana la starea anterioara si se efectueaza o interventie
conform nivelului de degradare. Analiza trebuie sa asigure faptul ca momentul este corect ales
pentru ca dupa momentul critic, scaderea calitdtii si cresterea costurilor sunt imense. Efectuarea
actiunilor la momentul potrivit cu costurile corecte va conduce la cresterea duratei de viata a
imbracamintii cu costuri minimale.

Numairul mijloacelor de transport si intensitatea circulatiei fluxului de transport

Extinderea parcului de automobile in R. Moldova si cresterea numarului de transporturi de
marfuri si calitori contribuie la intensificarea in continuare a traficului. In prezent, intririle in

orasele mari activeaza deja in conditii de trafic inalt, fapt ce nu asigurd comoditate, economie si
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siguranta la trafic.

Evidenta intensitatii circulatiei fluxului de transport pe drumurile auto este destinata
pentru obtinerea si acumularea informatiei despre numarul unitatilor de transport si structura
fluxului de automobile, care trec intr-o unitate de timp prin sectiunea transversala a drumului in
fiecare directie. Evidenta traficului se efectueaza prin doud metode: automatizate si vizuale. Din
punct de vedere al duratei, evidenta traficului se divizeaza: de duratd mare si de duratd mica.
Periodicitatea efectudrii evidentei traficului trebuie sa fie nu mai putin de o datd in cinci ani. Pe
drumurile cu Tmbracaminti rutiere provizorii si inferioare evidenta traficului se efectuecaza la
necesitate, pentru argumentarea cheltuielilor de intretinere, reparatie capitald si reconstructia
drumului. La ciclul de cinci ani, evidenta pe termen scurt trebuie efectuatd o data in trimestru. Daca
traficul este mai mic de 1000 de auto/zi se efectueaza evidenta o data la jumatate de an.

Pentru masurarea intensitatii traficului rutier se efectueaza anual recensamantul traficului
rutier. Tn acest sens sunt utilizate 40 de camere video amplasate pe drumurile nationale principale.
Intensitatea traficului rutier se determina prin numarul de vehicule, care trec printr-o sectiune a
drumului ntr-o unitate de timp, intr-un sens sau in ambele sensuri de circulatie.

In calitate de unitate de timp de calcul, pentru determinarea intensitatii traficului se adopta
anul, luna, ziua, ceasul si perioade mai scurte de timp (minuta si secundd), in dependenta de scopul
propus al investigatiilor si mijloacelor de masurare. Pentru drumurile cu doua benzi si circulatia
in ambele sensuri, intensitatea totald se caracterizeaza, de obicei, prin valoarea sumara a fluxurilor
opuse, deoarece conditiile de circulatie si, in particular, posibilitatea efectuarii depasirilor se
determind de incarcarea ambelor benzi. Daca drumul este dotat cu banda de separare, iar fluxurile
opuse sunt izolate unul de celdlalt, intensitatea sumara a sensurilor opuse nu determina conditiile
de circulatie, dar caracterizeaza lucrul sumar al drumului ca un obiect. Pentru astfel de drumuri,
intensitatea circulatiei in fiecare directie are o valoare individuala.

Dupa intensitate si structura fluxului de transport, compus din automobile de diferite tipuri
(camioane, autoturisme, autobuze, automobile speciale etc.), se determina nivelul de corespundere
capacitdtii de circulatie. Aceasta permite de elaborat masuri pentru imbundtétirea regimului de
circulatie a automobilelor. Capacitatea de circulatie se determina dupd o metodologie speciald in
dependenta de intensitatea pe ora echivalata la autoturism. Traficul variaza permanent pe parcursul
anului, lunii, sdptdmanii si a zilei. Evidenta variatiei traficului in timp este important pentru
organizarea circulatiei rutiere, precum si pentru limitarea circulatiei camioanelor grele in
perioadele nefavorabile ale anului pe sectoarele cu capacitate portanta redusa.

Legatura dintre spatiu si timp se realizeaza prin intermediul vitezei de circulatie a

bunurilor:
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v==2 2.1)

Tt

unde:

V — viteza de circulatie;

Lt — distanta transportarii, km;

Tt — durata transportarii, ore.

Transportul rutier de marfuri este interdependent cu numarul vehiculelor cu care se
deplaseaza incarcétura, facand legatura dintre doua puncte de manipulare a marfurilor.

Parcursul marfar auto poate fi determinat prin urmatoarea conditie de calcul:

It = L1+ Ig + LO (km) (2.2)
unde:

It — parcursul total in kilometri;

L1 — parcursul cu incarcatura;

Ig — parcursul gol;

Lo— parcursul zero.

Cursele se efectueaza pe baza unui itinerar, care cuprinde drumul pe care urmeaza sa-I
parcurga autovehiculul, localitatile, ora de trecere, viteza si timpul de stationare.

Intensitatea la trafic, precum si viteza de circulatie a transportului, organizarea si realizarea
curselor sunt factori care influenteazd uzura fizica a drumurilor. Odatd cu cresterea numarului
unitatilor de transport si utilizarea sporadicd a retelelor de transport se mareste uzura fizica a
structurii drumurilor publice, care necesita intretinere si reabilitare In timp si de calitate.

Pentru perioada anilor 2010-2020 mentionam o crestere de 41,5% a numarului de
autovehicule pentru transportul de marfuri, remorci si semiremorci. Astfel, potrivit datelor
statistice, la finele anului 2020 au fost inmatriculate 262419 de autovehicule, remorci si
semiremorci destinate transportului marfar sau cu 2635 de unitati mai multe, comparativ cu anul
2019. Dinamica numarului de unitdti de transport desemnate pentru parcursul marfar in R.
Moldova se prezinta in Tabelul 2.4.

Tab. 2.4. Dinamica autovehiculelor, remorcilor si semiremorcilor inmatriculate in R.
Moldova utilizate Tn transportul marfar pentru anii 2010-2021, buc.

Nr. |Indicatorii Anii

d/o 2010 2011 2012 2013 2014 | 2015 | 2016 | 2017 2018 | 2019 | 2020 2021

1. |Auto 131243 | 141696 | 151830 | 154163 | 160199 | 164533 | 168618 | 173384 | 179392 | 185669 | 185878 | 190850
Remor. 54127 | 56482 | 58827 | 60797 | 63076 | 64953 | 66832 | 69326 | 71454 | 74115 | 76541 | 79372
Semirem.

3. |Total 185370 | 198178 | 210657 | 214960 | 223275 | 229486 | 235450 | 242710 | 250846 | 259784 | 262419 | 270222

Sursa: Analiza efectuata de autor in baza BNS, www.statistica.md

Datele elucidate in Tabelul 2.4  expun ascensiunea numarului de autovehicule

Tnmatriculate in perioada anilor 2010-2021, acestea fiind folosite pentru transportarea marfurilor,
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respectiv evidentiem cresterea continud de la 131243 de unitati de transport pana la 185878 de
autovehicule. Pentru anul 2020 atestam amplificarea acestora cu 54635 de unitati de transport fata
de autovehiculele inmatriculate in anul 2010.

Numarul sporit de unitati de transport marfar de mare tonaj conduce perpetuat la cresterea
presiunii asupra pavajului peste normele pentru care a fost proiectat. Sporirea gradului de solicitare
a infrastructurii de transport auto constituie un factor de sporire a nivelului de degradare a
drumurilor. Drept urmare atestam ca utilizatorii sunt afectati de cresterea costurilor pentru
reparatia autovehiculelor, reducerea vitezei de deplasare, scaderea confortului de circulatie si, nu
in ultimul rand, cresterea consumului de combustibil.

Ca prerogativa a statului a fost aducerea la conditii normale a drumurilor prin sporirea
bugetului alocat pentru Intretinerea si reparatia curentd a drumurilor nationale, atragerea
investitiilor strdine Tn dezvoltarea infrastructurii de transport a R. Moldova si, nu 1n ultimul rand,
implementarea unui sistem de cantarire statica in diferite puncte pe drumurile nationale, ce ar
permite identificarea vehiculelor care circuld cu depasire de masa pe axa si amendarea acestora,
astfel protejand infrastructura drumurilor publice.

R. Moldova este tara-tranzit de marfuri si pasageri, respectiv se considera ca exista un grad
mare de exploatare a drumurilor, ceea ce influenteaza, in mod indirect si valorificarea potentialului
investitional. Astfel, in anul 2021, indicatorul ,,parcursul pasagerilor auto” a relevat un trend
oscilant, micsorandu-se cu 12,5 puncte procentuale fatd de anul 2010, iar indicatorul ,,parcursul
marfurilor auto” a inregistrat un nivel sporadic de evolutie, atingand o pozitie joasa in anii 2014-
2015, in comparatie cu anul 2013, in care s-a atestat cresterea acestui indicator cu 145,5% fata de
rezultatele obtinute in anul 2010. Din anul 2016, parcursul marfurilor auto releva o crestere lenta
si continud, rezultate de progres au fost atinse n anul 2021, majorandu-se cu 146,8%. [121]
Situatia privind parcursul marfurilor si pasagerilor pentru anii 2010-2021 se prezinta in Tabelul
2.5. Analiza indicatorilor mentionati in tabel evidentiaza sporirea activitatii de transport din ultimii
ani. Astfel, transportul de marfuri, in anul 2021, a crescut circa de 2 ori in raport cu anul 2010.
Transportul rutier raméne a fi principalul mod de transportare in R. Moldova, constituind circa
87% din totalul parcursului de marfuri transportate, asigurdnd o solicitare maxima a drumurilor
nationale si locale. In R. Moldova transportarea la distante mari a marfurilor prevaleazi in
comparatie cu cea a pasagerilor, ceea ce se demonstreaza prin cresterea majoritara a volumului de
marfuri transportate de catre agenti economici, care in anul 2021 a constituit 16,3 mil. tone. Astfel,

volumul de marfuri transportate a crescut circa de 3 ori fatd de distanta parcursa de acestea.
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Tab. 2.5. Evolutia indicatorilor privind parcursul marfurilor si pasagerilor
pentru anii 2010-2021, lei

Nr. | Indica | Unit. Anii
d/o torn ole 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019 | 2020 | 2021
masu
ra
A B 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12
1. Parcu | Lei 2,4 2,7 2,8 3,0 2,7 2,8 3,0 3,1 34 35 1,8 2,1
rsul per
pasag | pasa
erilor | geri-
km
2. Parcu | Lei 2,2 2,4 2,6 3,2 3,0 2,8 3,2 3,6 3,8 4,0 4,1 47
rsul per
marfu | tone-
rilor km

Sursa: Analiza efectuata de autor in baza BNS, www.statistica.md, [121]

Transportul de pasageri a evoluat mai semnificativ pana in anul 2019, parcursul pasagerilor
transportati inregistrand o crestere cu 145,8% comparativ cu anul 2010. Conditiile de criza
economica au afectat parcursul rutier al pasagerilor pentru anul 2020, acesta diminuandu-Se cu circa
48,6% in raport cu anul 2019. Circa 59,9% din volumul parcursului de pasageri este realizat prin
intermediul transportului rutier, prevaland cel realizat prin intermediul aerian, care constituie 40%
din total.

in comparatie cu unele tari UE, indicatorul ,,parcursul marfurilor auto” are un nivel foarte
minimalizat in R. Moldova privind transportarea marfurilor (Figura 2.11).
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Fig. 2.11. Parcursul marfurilor in Republica Moldova in coraport cu tarile din uniunea

europeana pentru anii 2018-2020 (tone-km)
Sursa: EUROSTAT, https://ec.europa.eu/eurostat/ atabrowser/view/road_go_ta_trat
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Analiza datelor prezentate, accentueaza importanta perfectiunii si mentinerii drumurilor
publice calitative per republica, utilizand eficient resursele destinate domeniului drumurilor orientate
sd reprezinte premisa primordiald pentru atractivitatea favorabild a R. Moldova pe plan
european.Potrivit Eurostat, in anul 2020 o pondere de 76,7% (tone-kilometri), din totalitatea
transportului intern de marfuri din UE, s-a produs pe cale rutierd. Importanta drumurilor este si mai
mare pentru traficul de calatori: in anul 2020, autoturismele au reprezentat 83,3% (calatori-
kilometri), din transportul intern de calatori in UE, in timp ce autocarele, autobuzele si troleibuzele
au prezentat ponderea de 8,8%.

In concluzie, chiar in situatia creats, infrastructura drumurilor R. Moldova a facut posibila
dezvoltarea relatiilor internationale si a dus la cresterea PIB-ului, deoarece, in viziunea autorului,
anume infrastructura drumurilor:

e influenteazd preponderent asupra celorlalte ramuri de activitate economica, inclusiv
comertul interior sau exterior;

e face legdtura dintre productie si consum,;

e participd la crearea venitului national;

e constituie un factor al cresterii economice.

2.3. Analiza inputurilor-transformarilor-outputurilor in sistemul de management al

infrastructurii drumurilor publice in Republica Moldova

In acest studiu intentiondm sa analizim managementul infrastructurii, fapt ce a fost expus si
in capitolul 1, abordand managementul ca sistem in baza analizei input-output, ceea ce permite sa
eluciddm raportul dintre ,,forta” introdusa si forta ,,produsa”.

Cu alte cuvinte, analiza intrarilor, procesului de procesare sau de transformare a acestor intrari,
in combinatie cu analiza iesirilor va facilita sd identificim lacunele In managementul infrastructurii
drumurilor.

» Inputurile in sistemul de management al infrastructurii drumurilor

Tn acest studiu ne vom axa in special pe analiza principalelor intrdri, care cuprind: resursele
tehnice, umane si financiare.

Resurse tehnice. Constructia si intretinerea drumurilor nu este posibild fara masini si utilaje
speciale. Utilizarea tehnologiilor moderne pentru reparatia si iIntretinerea infrastructurii rutiere
necesitd masuri tehnico-organizatorice adecvate, care trebuie sd conduca la asigurarea unei stari

tehnice ireprosabile a masinilor si utilajelor exploatate pe tot parcursul ciclului operativ de utilizare,
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dar si la realizarea eficienta a sarcinilor in conditii favorabile de management structural in domeniu.
Astfel, dotarea tehnicd suficientd a celor 12 societati pe actiuni ,,Drumuri teritoriale” reda rolul
important in cresterea gradului de interventii pentru executarea lucrarilor calitative de intretinere si
reparatie curentd a infrastructurii drumurilor in R. Moldova. Detinerea unui numar suficient de
tehnicd, masini si utilaje de catre companiile statului asigurd executarea lucrarilor de intretinere pe
timp de vara si pe timp de iarna, precum si lucrdrile de reparatie de o complexitate majora. Lucrdrile
de terasamente, de compactare, de asfaltare, de frezare straturi bituminoase sau lucrari de reparatii
(colmatari de fisuri, reparatii in straturi succesive) sunt efectuate prin utilizarea camioanelor,
autogrederelor, tractoarelor cu diferite utilaje, excavatoare, incarcatoare, freze de asfalt,
compactoare, masini pentru plombat, freze de zapada si alte masini specializate de domeniu. [44]
Totodata, la lucrarile de intretinere, reabilitare si constructie a drumurilor participd si companiile din
sectorul privat, contractati potrivit legislatiei in vigoare, care indicd expres disponibilitatea
operatorilor economici la utilaje si masini pentru a asigura realizarea calitativd a acestor lucrari
nominalizate.

Dotarea tehnicad duce indispensabil la asigurarea calitatii infrastructurii rutiere si, nu in ultimul
rand, la controlul calitatii materialelor utilizate in constructia, reabilitarea, reparatia drumurilor
publice, probele carora sunt incercate la laboratoarele de analize si incercari In constructii, autorizate
si acreditate.

Printre cele 20 de laboratoare de analize si incercari in constructii, autorizate si acreditate
potrivit SM EN ISO/IEC 17025:2006/ SM EN ISO/IEC 17025:2018 se enumera si Laboratorul de
incercari al 1.S. ,,ASD”.

Domeniul de baza al Laboratorului este testarea materialele de constructii pentru drumuri la
obiectele gestionate de citre 1.S. ,,ASD”, precum si prestarea serviciilor centrelor de certificare a
produselor pentru constructii si a partilor terte solicitante. Laboratorului este orientat spre
determinarea indicilor fizico-mecanici si fizico-chimici (lianti organici) pentru urmatoarele
materiale: Lianti organici (bitum fluid, vascos, emulsie bituminoasa); Agregate (nisip, savura, piatra
sparta, prundis, filer); Amestec de agregate, pamanturi prelucrate cu lianti organici/neorganici;
Pamant; Beton asfaltic din materiale granulare; Beton asfaltic (fierbinte, cald, rece); Beton de ciment;
Material Antiderapant (nisip cu sare, sare). [44]

Laboratorul conlucreaza sistematic cu Centrul National de Acreditare Moldac si presteaza
servicii centrelor de certificare a produselor pentru constructii, avand contracte de colaborare cu
Organismul de certificare CertMatCon, Centrul Tehnic pentru Securitate Industriala si Certificare,
Centrul de Metrologie Aplicata si Certificare si Institutul National de Metrologie. [44]

Conform estimarilor, pentru a asigura trecerea la standardele rutiere ale UE vor fi necesari
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circa 100 mil.lei, care necesitd a fi alocati de catre antreprenori. Aceastd schimbare ar dezvolta
metode de cercetare in domeniul utilizarii materialelor moderne pentru constructia si intretinerea
drumurilor, ce ar asigura calitatea infrastructurii rutiere. Pe parcursul anului 2021 a fost examinata
oportunitatea utilizarii aplicatiei ,,Road Recorder” pentru a digitaliza modalitatea de verificare a
calitatii lucrarilor de constructie, reparatie si Intretinere periodicd, executate pe drumurile nationale
ale R. Moldova. Aceasta actiune urmeaza sid acumuleze o perspectivdi mai largd in ajutorul
responsabililor tehnici pentru asigurarea elementelor de calitate a lucrarilor verificate si excluderea
conflictelor de interese.

Pentru a asigura regularitatea comercializarii produselor pentru constructii, la cerinte
minime, in perioada de tranzitie la aceste standarde conexe, Laboratorul de Incercari al i.S.,ASD”
a fost dotat cu echipament nou in valoare totala de 6,31 mil.lei. Echipamentul a fost procurat din
mijloacele Fondului rutier ale anului 2017, in suma de 2,01 mil. lei, pentru anul 2020 —in valoare de
2,6 mil.lei, iar pentru anul 2021 — suma de 1,7 mil. lei urmeaza sa permita executarea unor incercari
prevazute in standardele europene preluate de R. Moldova. [141]

a expertiza probele preluate doar din straturile de suprafata de beton-asfalt, neavand capacitati pentru
expertiza straturilor pentru fundatie care face parte integranta, nemijlocit din drumul construit.

Resursele umane implicate in dezvoltarea infrastructurii rutiere poartd in sine realizarea
celor mai importante obiective si principii generale de dezvoltare a acestui domeniu, fard de care
competitivitatea actuala este de neconceput. O forta de munca nalt calificata cu capacitatea de a se
adapta noilor tehnologii este esentiald pentru atingerea progreselor in domeniul infrastructurii rutiere
de calitate. Pentru a dispune de capital uman cu competente de intretinere, reparatie si reabilitare a
drumurilor este necesar de un cadru institutional si administrativ eficient care sa sprijine dezvoltarea
in recrutarea si formarea profesionald a resurselor umane in domeniu.

Daca pand in anul 2016, potrivit structurii aparatului central al Ministerului Transporturilor
si Infrastructurii Drumurilor [66], pentru elaborarea politicilor in domeniul dezvoltarii infrastructurii
drumurilor erau antrenate de un efectiv, in medie, de 15 angajati, care activau in 2 directii: Directia
dezvoltarea drumurilor si Directia Intretinerea drumurilor, atunci, odata cu reforma administrativa in
anul 2017, comasarea Ministerului Economiei si Infrastructurii, activitatile in acest domeniu erau
realizate de un efectiv, in medie, de 4 angajati, Sectia infrastructura drumurilor din cadrul Directiel
infrastructura de transport. Pentru elaborarea politicilor statului in domeniul intretinerii si dezvoltarii
drumurilor este necesar un numdr suficient de personal cu cunostinte speciale, care ar asigura
obtinerea rezultatelor de progres ce vizeaza armonizarea legislatiei in domeniu, precum si crearea

conditiilor favorabile de crestere a calitatii fizice a drumurilor si capacitdtilor financiare in acest sens.
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Astfel, din anul 2021, structura efectivului de personal al Ministerului Infrastructurii si Dezvoltarii
Regionale a fost formata si din Directia infrastructura de transport, cu 6 angajati responsabilizati
pentru elaborarea politicilor in domeniul drumurilor rutiere, ceea ce nu ar amplifica pe deplin
necesarul de anvergura al resurselor umane implicate in dezvoltarea acestui sector, care reprezinta
un complex de formare si extindere in proportii la nivel economic si social.

Pentru implementarea politicilor statului de intretinere, reparatie si reconstructic a
infrastructurii rutiere este incadrat un potential de resurse umane care exprima unul din factorii de
baza, ce influenteaza dezvoltarea performanta a drumurilor, care, in anul 2021 constituia un numar
de 183 de angajati sau cu 12 angajati mai mult fata de anul 2019. Totodata, lucrarile de intretinere si
reparatie a drumurilor sunt realizate de circa 400 de angajati ai societdtilor pe actiuni ,,Drumuri
teritoriale”. In reabilitarea si reconstructia drumurilor, atat din resursele bugetului de stat, cat si din
resurse externe, sunt implicati, de asemenea, specialisti, muncitori angajati ai companiilor private de
constructii.

Astfel, din lipsa unor politici bine determinate, de exemplu, strategii, studii de fezabilitate in
domeniul privind recrutarea, formarea profesionald a specialistilor, precum si instruirea muncitorilor
cu referire la utilizarea de tehnologii, masini si utilaje moderne folosite in procedura de intretinere,
modernizare a infrastructurii rutiere de calitate, nu poate fi asiguratd si obtinutd calitatea si
exploatarea de duratda a drumurilor. Un punct slab identificat la acest capitol este insuficienta
personalului calificat, dovedit prin numarul redus de angajati antrenati atat in elaborarea politicilor
de domeniu, cat si personalul antrenat in implementarea acestor politici sectoriale, inzestrati cu
competente performante de dezvoltare.

Resursele financiare. Intretinerea si reparatia drumurilor din R. Moldova sunt finantate atat
din mijloace de acumulare a Fondului rutier, cat si din surse externe. Incepand cu anul 2018 a
demarat Programul de finantare ,,Drumuri bune pentru Moldova”. De asemenea, pentru ramura
gospodariei drumurilor sunt finantate si mijloace financiare din contul Fondului National pentru
Dezvoltare Regionala. Sursele de finantare pentru modernizarea drumurilor publice se prezintd in
Figura 2.12.

Fondul rutier

Conform Regulamentului cu privire la constituirea si utilizarea fondului rutier, Fondul
rutier se constituie din urmatoarele surse: [66]

a) defalcari anuale din volumul accizelor la produsele petroliere supuse accizelor, cu
exceptia gazului lichefiat, in cuantumul stabilit in legea bugetului de stat pe anul respectiv;

b) 50% din volumul total al taxei pentru folosirea drumurilor de citre autovehiculele

inmatriculate in Republica Moldova, colectat la nivel national, alte taxe rutiere percepute; (Anexa
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Fig. 2.12. Sursele financiare pentru intretinerea si reparatia drumurilor publice
Sursa: elaborat de catre autor

c) taxele pentru eliberarea autorizatiilor pentru transporturi auto internationale de marfuri
si ocazionale de calatori;

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

f) taxa pentru comercializarea gazelor naturale destinate utilizdrii in calitate de carburanti
pentru unitatile de transport auto [86], [141].

Modalitatea de calculare si ponderea acestor taxe rutiere este aratata in Anexa A7. Sinteza
diacronica a taxelor rutiere acumulate in Fondul rutier.

Dinamica resurselor financiare de constituire a Fondului Rutier, aprobat Tnh bugetul de stat,

pentru anii 2010-2021, se prezinta in Figura 2.13.
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Fig. 2.13. Resursele financiare de constituire a Fondului rutier pentru anii 2010-2021,

aprobate anual prin legea bugetului de stat
Sursa: Informatie sintetizatd de catre autor in baza Rapoartelor anuale [141].
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Dupa o ascensiune moderatd in anii 2010-2014, resursele destinate Fondului rutier,
utilizate pentru intretinerea si reabilitarea drumurilor publice, au fost diminuate pana la 1 mlrd. de
lei pentru anul 2016. Din anul 2017, acestea s-au majorat considerabil pana in anul 2020, insumand
2,6 mlrd. lei sau circa de 3 ori mai mult fata de anul 2010. Totodata, in mod ponderat au prevalat
mijloacele destinate atat pentru drumurile nationale (1,6 mlrd. lei), cat si resursele destinate
drumurilor locale (0,9 mird. lei). Astfel se reitereaza ca o apreciere clara a mijloacelor necesare
asigurdrii mentinerii drumurilor publice ar putea determina caracterul deplin de constituire a
resurselor Fondului rutier.

In acest sens, Ministerul Finantelor detine rolul de organizare a procesului de planificare
si elaborare a bugetului Fondului rutier, care, anual, emite circulara cétre autoritdtile antrenate in
procesul de planificare a Fondului rutier in vederea prezentarii de catre acestia a propunerilor de
proiect. Astfel, veniturile Fondului rutier sunt determinate cu aportul organelor subordonate
Ministerului Finantelor, care estimeaza incasarile veniturilor administrate, si anume: Serviciul
Fiscal de Stat — privitor la taxele rutiere ce tin de legislatia fiscald; Serviciul Vamal — privind
accizele si taxele rutiere pentru unitdtile de transport neinmatriculate. La randul sdu, Ministerul
Infrastructurii prezintd estimarile privind incasarile in buget ale taxelor rutiere de catre
autovehiculele Tnmatriculate in R. Moldova

In strainatate, sistemul de fonduri rutiere si taxe rutiere, istoric, s-a dezvoltat tinand cont
de experienta dezvoltarii serviciilor de acces public, ale cdror efecte pozitive externe au fost
localizate ntr-un cerc specific de utilizatori. Cele mai vechi exemple tipice si istorice au fost
marcate Tn Angliain secolul al X1X-lea, cand existau deja discutii despre cum sa finanteze servicii
de acest fel: prin taxe speciale si fonduri speciale sau din buget, potrivit veniturilor fiscale
acumulate.

Sistemul de fonduri rutiere si taxe rutiere (interpretat ca ,,preturi rutiere”) a fost adoptat,
conform specificului national, in legislatia a zeci de tari din intreaga lume, inclusiv a majoritatii
statelor europene: in Marea Britanie (din anii 1920), India (din 1929), China (din 1985), Australia,
statele din America de Nord si de Sud, Africa si tarile vecine. Practic, toate fondurile rutiere, care
au fost stabilite in tarile strdine, au fost create in perioada crizei financiare cu scopul de a efectua
in mod constant volumul necesar de lucrari rutiere in conditii de finantare bugetara insuficienta.
Aceste fonduri au fost denumite ,,fonduri rutiere de prima generatie”, fiind formate din veniturile
nationale si pldtile de la utilizatorii drumurilor pentru a asigura protejarea sectorului rutier de
finantarea publica volatila [62].

Ulterior, in mai multe tari, pe baza restructurdrii fondurilor rutiere stabilite anterior au

aparut ,,fondurile rutiere de a doua generatie”. Aceste fonduri rutiere au fost formate din platile
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efectuate de catre utilizatorii de drumuri publice si utilizate pentru intretinerea si dezvoltarea
infrastructurii drumurilor.

Cu referire la veniturile acumulate in R Moldova, pana la aprobarea Legii Fondului rutier
din 1996, mijloacele financiare pentru executarea lucratorilor de reparatie si intretinere a
drumurilor publice se acumulau din impozitul pentru drumuri achitat de catre toti agentii
economici, indiferent de tipul serviciilor acordate (1,5% din volumul productiei si serviciilor). in
anul 1996 impozitul mentionat a fost inlocuit cu accize la benzina si motorina.

in prezent, Fonduri Rutiere exista in multe tari ale lumii: SUA, Japonia, Africa de Sud,
Argentina, Noua Zeelanda, Republica Coreea, Elvetia etc. Multe Fonduri sunt formate pe o baza
ierarhicd (centru, regiune, municipalitate) si fac parte din bugetele respective sau institutii
financiare de stat separate.

Potrivit raportului de Competitivitate, publicat in octombrie 2019 de catre World Economic
Forum [152], se demonstreaza ca, dupa 10 ani de la criza financiara, in timp ce bancile centrale au
»injectat” aproape 10 trilioane de dolari In economia globala, investitiile de infrastructurd au fost
sub nivelul optim. De asemenea, raportul subliniaza ca identificarea unui echilibru intre integrarea
tehnologica si investitiile in infrastructurd este esential pentru imbunatatirea calitatii drumurilor
publice. Raportul face o prezentare generala a performantelor pentru 141 de tari, analizand mai
multe aspecte pe 12 piloni, inclusiv infrastructura. Astfel, printre liderii Tn clasamentul, pentru
pilonul 2 — cel al drumurilor, cele mai bune retele de transport au fost dezvoltate in Singapore, care
detine primul loc. Cu referire la calitatea infrastructurii rutiere, R. Moldova a ocupat locul 129. Tn
acest context, constatdm ca mijloacele financiare rezervate pentru drumuri ocupa un rol esential in
asigurarea cu drumuri publice calitative prin utilizarea eficienta si transparenta.

Care este procedura de repartizare a mijloacelor Fondului rutier?

1.S.,,ASD” elaboreazi anual ,,Programul privind repartizarea mijloacelor Fondului Rutier”
prin coordonare cu Ministerul Infrastructurii si CFR, ulterior aprobat de Guvernul R. Moldova.
Etapele de elaborare si aprobare a Programului privind repartizarea mijloacelor Fondului Rutier
se prezintd in Figura 2.14.

Potrivit Programului privind repartizarea mijloacelor fondului rutier, mijloacele sunt utilizate
pentru:

a) Intretinerea drumurilor, inclusiv:
» intretinerea de rutind a drumurilor;

> intretinerea periodica si reparatii curente;
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A
Guvernul }

aproba/modifica Programul privind repartizarea mijloacelor FR.

Consiliul Fondului Rutier

acorda asistentd la elaborarea Programului de repartizare a resurselor financiare
FR, inainteaza propuneri, precum si coordoneaza Programul anual de repartizare
a mijloacelor financiare ale FR.

APC
avizeaza proiectul Programului de repartizare a mijloacelor FR.

MIDR
elaboreaza proiectul cu privire la aprobarea/modificarea Programului
privind repartizarea mijloacelor financiare ale FR, precum si discuta
propunerile prezentate de 1.S.,,ASD” in cadrul Consiliului tehnico-
economic Tn ramura infrastructurii drumurilor.

i.s.,,ASD”
elaboreaza lista lucrdrilor de reparatie si tratament bituminos pentru
drumurile nationale si cele locale aflate la intretinere, precum si efectueaza
repartizarea initiala a sumelor alocate pentru lucrarile prestabilite.

Fig. 2.14. Organele de competenti in derularea procedurii de elaborare si aprobare a

programului privind repartizarea mijloacelor Fondului rutier
Sursa: Informatia prezentatd de catre autor in baza cadrului regulator.

> intretinerea drumurilor pe timp de iarna;

asigurarea securitatii circulatiei rutiere;

crearea de spatii verzi In zonele de protectie a drumurilor;
elaborarea documentelor normative;

dezvoltarea bazei informationale si colaborarea internationald;

vV V V V VY

administrarea drumurilor publice. [141]

b) reconstructia si reparatia drumurilor publice nationale si a constructiilor ingineresti;

¢) executarea lucrarilor de proiectare, evaluare a drumurilor si procurare a terenurilor.

La planificarea si realizarea lucrarilor de intretinere si reparatii ale drumurilor se tine cont de
urmatoarele principii de baza:

+ Intretinerea curentd a drumurilor reabilitate, modernizate si noi construite sa fie obligatoriu de
tipul Intretinerii preventive, pentru a se evita scaderea in timp a calitatii starii acestora;

% pe restul retelei de drumuri nationale, in limita surselor financiare asigurate, sa se aplice pe cat
posibil intretinerea preventiva si, doar in cazuri de minima posibilitate, asigurarea cu fonduri
financiare, sa se utilizeze o strategie de tip intretinere periodica si curenta de tip curativ.

Totodatd, unul din instrumentele principale privind finantarea proiectelor si programelor de

infrastructura drumurilor pentru dezvoltarea regionala reprezinta Fondul national pentru dezvoltare
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regionald, orientat, In mod prioritar, spre zonele defavorizate din regiunile de dezvoltare. Fondul
national se formeaza din alocatiile anuale de la bugetul de stat, ca pozitie distincta pentru politica de
dezvoltare regionala, precum si din alte surse. Cuantumul Fondului este de 1% din veniturile bugetului
de stat, aprobat prin Legea bugetului de stat pentru anul respectiv. In Fondul National pot fi atrase si
alte mijloace financiare din sectorul public si din cel privat la nivel local, regional, national si
international, precum si mijloacele oferite prin programele de asistenta ale Uniunii Europene. [165]

Fondul National este instrumentul financiar prin intermediul caruia Agentiile de Dezvoltare
Regionala (ADR) incheie contracte privind efectuarea lucririlor si serviciilor, procurarea de bunuri,
care au drept obiectiv, in mod explicit, promovarea dezvoltarii regionale. [96] Totodata, toate
achizitiile se fac conform procedurilor de achizitii publici, care se supravegheaza de catre Agentia
Achizitii Publice.

Fondul 1si desfasoard activitatea in baza legislatiei in vigoare, urmdarind realizarea a doua
obiective-cadru:

a) alocarea de mijloace pentru a sustine dezvoltarea regiunilor, in special, a zonelor
defavorizate;
implementarea strategiilor (nationale si regionale) de dezvoltare regionala. [96]

In domeniul infrastructurii drumurilor, prin intermediul ADR Nord, a fost finalizat proiectul
,,Renovarea sectorului de drum L-20 Briceni-Grimancauti, frontiera cu Ucraina”, au fost construite 5,8
km de drum si reabilitat un pod. Cu referire la ADR Sud, ponderea drumurilor regionale modernizate
a cuprins o majorare cu 2,0 p.p. in anul 2019 comparativ cu anul 2017. La nivel de regiune, a atins
valoarea de 46,9%, fiind cea mai defavorizatd regiune. In domeniul reabilitarii drumurilor locale s
regionale, ca urmare a implementarii proiectelor de dezvoltare regionala de catre ADR Centru au fost
reabilitate 9 podete, precum si asfaltate 23,7 km de drum, 6 localitdti au acces la drum reabilitat.
Lungimea totald a drumurilor regionale, in regiunea UTA Gagauzia, constituie 87,83 km. Din totalul
drumurilor regionale din regiunea UTA Gagauzia modernizate sunt 59,17 km, ceea ce constituie
67,4% si este peste media nationala cu 6,5%. [141]

Tn procesul de elaborare a Programului regional sectorial in domeniul infrastructurii drumurilor
regionale si locale pentru regiunea de dezvoltare UTA Gagauzia (2018-2025) a fost efectuata o analiza
a starii drumurilor regionale in urma careia s-a constatat ca peste 40% din drumurile regionale sunt
intr-o stare rea sau foarte rea si necesita investitii esentiale pentru reabilitarea si modernizarea lor. In
cadrul Programului regional sectorial in domeniul infrastructurii drumurilor regionale si locale pentru
regiunea de dezvoltare UTA Gagauzia au fost identificate 5 coridoare de transport (12 prioritare) cu o

lungime totald de 134,46 km. Costul total pentru reparatia coridoarelor de transport identificate este
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estimat la peste 506 860 mii lei. [141] Proiectele cu finantare din sursele FNDR in domeniul
infrastructurii drumurilor regionale si locale raman a fi prioritare pentru modernizarea drumurilor
regionale din tard, prin efect de sinergii ca urmare a implementarii managementului de dezvoltare
strategica in sectorul drumurilor.

Program de reabilitare a drumurilor publice ,,Drumuri Bune pentru Moldova”

Din anul 2018, Guvernul a lansat un program de reabilitare a drumurilor publice numit
»Drumuri Bune pentru Moldova” in valoare totala de circa 1,6 mlrd. lei, finantat din bugetul de stat
(1,1 mlrd. lei) pentru drumuri locale si strazi si din Fondul Rutier (0,5 mlrd. lei) pentru drumuri
nationale. Gestionarea programului a fost efectuata de catre ministerul de resort prin intermediul T.S.
,»ASD”, care a organizat toate procedurile de achizitii si de asigure a monitorizarii executarii
contractelor, inclusiv prin antrenarea responsabililor tehnici. Acest program avea drept scop final
reabilitarea a peste 1200 km de drumuri 1n circa 1240 de localitati.

Astfel, pe parcursul anilor 2019-2020, prin intermediul Programului ,,Drumuri bune pentru
Moldova”, au fost reparate 1546 km de drumuri locale, comunale si strazi din circa 980 de localitati
si, respectiv, realizate lucrari la 6 obiective de drumuri publice.

Totodata, mentionam ca mijloacele financiare ale Fondului Rutier, precum si cele finantate din
Programul ,,Drumuri bune pentru Moldova” au fost gestionate de 1.S.,,ASD”.

Surse externe

In afara de mijloacele obtinute din contul veniturilor generale al bugetului de stat, anual, se
beneficiaza si de resurse din contul proiectelor finantate din surse externe. In acest context, in rezultatul
negocierilor, efectuate n perioada anilor 2006-2007 intre Guvernul R. Moldova si Banca Mondiala,
au fost obtinute progrese in cadrul Proiectului de sustinere a Programului Guvernului R. Moldova in
sectorul drumurilor. Astfel, acordurile de finantare semnate intre Guvernul R. Moldova si Institutiile
Financiare Internationale prevad reabilitarea, constructia si reparatia drumurilor publice nationale si
locale 1n scopul desfasurarii traficului rutier In conditii de siguranta, fluenta si continuitate. Urmare a
realizarii proiectelor din domeniul drumurilor, prin intermediul Programului in sectorul drumurilor si
Programului de imbunatatire a drumurilor locale, finantate de Banca Europeana pentru Reconstructie
si Dezvoltare, Banca Europeana de Investitii, Comisia Europeana si Banca Mondiala, au fost reabilitate
362,48 km de drumuri nationale si 91,9 km de drumuri locale. Cele mai multe resurse financiare pentru
reparatia si reabilitarea drumurilor din R. Moldova au fost oferite prin credite/grant primate de Banca
Europeana de Investitii (BEI) si Banca Europeana pentru Reconstructie si Dezvoltare (BERD).[88]

Pentru a asigura implementarea deplina a Proiectului ,,Reabilitarea Drumurilor din Moldova”,
precum si pentru a facilita disponibilitatea mijloacelor financiare necesare pentru finantarea lucrarilor

de reabilitare a retelei de drumuri nationale si constructie a unor drumuri de ocolire a localitatilor, la
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18 mai 2021, a fost semnat Acordul de modificare nr. 2 la Acordul de imprumut dintre R. Moldova si
Banca Europeand pentru Reconstructie si Dezvoltare privind realizarea lucrarilor de constructie si
reabilitare a drumurilor in R. Moldova din 28 iunie 2013 [88], Tn valoare de 150 mil. Euro.
Acordul de modificare prevede redistribuirea mijloacelor financiare necesare pentru finantarea
lucrarilor de reabilitare si a serviciilor de supervizare din cadrul Proiectului, in special:
- Constructia drumului M3 sectorul de ocolire a localitdtilor Slobozia Mare, Cislita Prut si
Giurgiulesti, L=17 km (termen de finalizare — anul 2022);

- Constructia drumului M3 pe sectorul de ocolire a or. Vulcanesti, L=8,6 km (termen finalizare

anul - 2024);
- R6 Balti — Saratenii Vechi (inclusiv ocolirea or. Singerei), L=20 km (termen finalizare — anul
2022);

- R33 Hincesti — Lapusna, L=37 km (termen finalizare - anul 2024);
- R34 Hincesti — Leova — Cantemir, L=83 km (termen finalizare — anul 2022) [141].
Concomitent, urmare a negocierilor realizate a fost semnat Contractul de finantare dintre R.
Moldova si Banca Europeand de Investitii pentru realizarea Proiectului ,,Moldova drumuri IV”, in
valoare de 150 mil. Euro, ceea ce reprezinti o cofinantare a Proiectului in cuantum de 50%. Tn cadrul
Proiectului ,,Moldova drumuri IV” se preconizeaza lansarea lucrdrilor de reabilitare, modernizare si
extindere a urmatoarelor sectoare de drumurt:

- Drumul M5 Frontiera cu Ucraina — Criva — Balti — Chisinau — Tiraspol — frontiera cu Ucraina,

pe sectorul Criva — Balti, cu o lungime de 133 km (reabilitare), cost estimativ 129 mil. Euro;

- Drumul M2, centura orasului Chisinau, pe sectoarele 2 si 3, cu o lungime de 17,35 km (extindere

la 4 benzi de circulatie si intersectii denivelate), cost estimativ 52 mil. Euro;

- Drumul M3 Chisindu — Comrat — Giurgiulesti — frontiera cu Romania, sectorul de ocolire a

oragului Cimislia, km 0+000 — km 7+200 (constructie noua) cost estimativ 9 mil. Euro. [88]
Un rol semnificativ atestam si la implementarea Acordurilor dintre Guvernul R. Moldova si
Guvernul Romaniei ce vizeaza:

- construirea, exploatarea, intretinerea si repararea podului rutier de frontiera intre cele doua state,
peste raul Prut, intre localitatile Ungheni (R. Moldova) si Ungheni (Romania). Scopul Acordului este
de a asigura constructia podului, care va interconecta infrastructurile rutiere intre state: Autostrada
Targu Mures — lasi — Ungheni — frontiera de stat (Romania) si Drumul national R1 Chisinau — Ungheni
— frontiera cu Romania (Moldova). Constructia podului va interconecta drumurile nationale la reteaua
de autostrazi inclusa in TEN-T (reteaua Trans Europeana de Transport), va spori rolul R. Moldova in
calitate de punct de legatura intre statele Uniunii Europene si Comunitatea Statelor Independente,

precum si va sustine necesitatile cetatenilor pentru mobilitate.
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- consolidarea podului rutier de frontiera intre cele doua state, peste raul Prut, intre localitétile
Giurgiulesti (R. Moldova) si Galati (Romania). Lucrarile de consolidare vor contribui la cresterea
sigurantei n exploatarea si prelungirea duratei de viatd a acestuia si mentinerea continuitatii si
fluidizarii traficului intre cele doud state. Conexiunea vizatd este una strategicd si presupune
dezvoltarea unui Centru Logistic Regional (International) in regiunea Giurgiulesti [141].

Rolul de gestionar al mijloacelor financiare utilizate pentru drumurile locale il detin APL
de nivelul Il. Dinamica resurselor repartizate pentru reabilitarea si intretinerea drumurilor publice,
potrivit Programului Fondului Rutier si din surse externe pe anii 2010-2020, este prezintata in Tabelul
2.6. Datele analizate atesta ca, pand in anul 2014, a fost accentuat un caracter de ascensiune a
mijloacelor financiare repartizate infrastructurii rutiere circa de 3 ori, iar in anul 2016 s-a produs o
diminuare a acestora de 41,4%, comparativ cu alocatiile anului 2014.

Urmare a declinului financiar inregistrat in anii 2015-2016, atestam o evolutie in crestere circa
de 3 ori a mijloacelor financiare predestinate modernizarii retelelor de transport, asigurand utilizatorii
acestora cu retele de drumuri. O influentd majord asupra modernizarii drumurilor au avut si resursele
financiare utilizate din surse externe, care, in anul 2014, au insumat 1,4 mlrd., fiind evidente in special
n anii 2019-2020. Institutiile statale au acordat o atentie sporita atragerii de investitii externe.

Tab. 2.6. Dinamica resurselor repartizate dezvoltarii drumurilor publice pentru anii 2010-
2021 (mil.lei)

Nr. Indicatori Anii
d/o 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021
1 Fondul 582,9 7879 | 1024,8 | 1205,0 955,8 911,2 | 1000,0 | 1519,0 | 1072,4 | 1024,1 | 16058 | 1532,1
rutier
2. | APL - - - - - - - 700,1 710,2 7457 988,6 958,2
intreginerea - - 408,1 127,3 - - - - -
cailor de
acces de
menire
social-
culturala
3. Surse 107,6 202,0 500,3 | 461,3 | 14217 639,0 629,7 439,3 | 457,2 | 1042,2 | 12679 | 11531
externe
4. Programul - - - - - - | 1200,0 936,1 | 1274,2
,,Drumuri
bune pentru
Moldova”
5. Fondul 57,1 28,6 120,1 99,9 121,8 101,3 74,5 51,5 51,0 46,4 52,6 38,6
National
pentru
Dezvoltare
Regionala
6. Surse 0,2 59 0,05
suplimentare
(vin, lemne,
APL, altele)
7 Total 7476 | 10185 | 16452 | 1766,2 | 29074 | 17788 | 1704,2 | 2709,9 | 3490,8 | 3800,4 | 5189,2 | 3682,0

Sursa: Analiza efectuata in baza datelor [141]

Tnanul 2022, Guvernul R. Moldova a inceput sa implementeze programul ,,Moldova drumuri IV,
avand sustinerea financiard din partea BEI si BERD cu un imprumut de circa 300 milioane de euro.

Deci, sintetizand cele relatate, evidentiem ca in ultimii ani resursele financiare (inputurile) au
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atestat un trend progresiv. In continuare vom analiza transformirile ce au loc in infrastructura
drumurilor publice, in special in: constructia drumurilor noi, intretinerea si reabilitarea drumurilor
publice, daca au atins pe deplin sau nu nivelul evaluat de calitate, centrat preponderent pe sporirea
gradului de satisfacere a utilizatorilor acestora.
» Transformirile in managementul infrastructurii drumurilor: exploatarea,
intretinerea, constructia drumurilor noi
Tn acest context, este logicd urmatoarea intrebare: Cum au loc transformdrile in sistemul de
management al infrastructurii drumurilor publice Tn R. Moldova? Acest proces de transformare
urmareste implicarea atat a antreprenorilor care realizeazd lucrdrile cat si a institutiilor statului
responsabile de adnotarea si gestionarea resurselor alocate. Actorii implicati in lucrarile de intretinere
si reparatie a infrastructurii drumurilor publice sunt prezintati in Figura 2.15. Astfel, 1.S. ,,ASD”
actioneazi in limitele stabilite de legislatia in vigoare. Conform Statutului, 1.S. ,,ASD” exerciti
urmatoare functii:
1) de detinere a titlului de posesie si de beneficiar in constructie si reconstructie, reparatie si

intretinere a drumurilor si obiectelor gospodariei drumurilor;

Antreprenori MIDR
* prezinta note LS. ,ASD” * receptioneaza Avizele b4
informative privind « verificd notele emise de 1.S. ,,ASD” « transfera mijloacele
executarea lucrrilor, informative prezentate pentru a efectua financiare catre LS.
ce includ: devizele de privind corectitudinea transferul; »ASD.
cheltuieli, procesele- lucrarilor efectuate. * emite ordine de plata
verbale/actele de privind transferurile
executare a lucririlor catre 1.S. ,,ASD”.
etc.

Fig. 2.15. Mecanismul de finantare a transformirilor in managementul infrastructurii

drumurilor
Sursa: elaborat de autor

2) de distribuitor al tuturor mijloacelor alocate in aceste scopuri din bugetul de stat, FR si surse
externe;

3) de asigurare a utilizarii eficiente si eficace a resurselor financiare si materiale, alocate pentru
dezvoltarea si intretinerea gospodariei rutiere;

4) de gestionare si asigurare a mentinerii viabilitdtii drumurilor publice nationale.[141]

Una din functiile realizate in calitate de beneficiar include si o supraveghere tehnica care
necesitd cunoastere profunda si profesionistd a situatiei curente a drumurilor. Pentru indeplinirea
acestei functii, In cadrul I.S.,,ASD” activeaza serviciul Supraveghere tehnica a lucrarilor. Lucrarile de
reparatie si intretinere a drumurilor, contractate de I.S. ,,ASD”, sunt receptionate si admise pentru
achitare numai dupa avizul responsabilului tehnic atestat.

Lucrarile de intretinere de rutina a drumurilor, care cuprind lucrari de asigurare a esteticii
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rutiere, de Intretinere pe timp de vard/iarnd si lucrari de asigurare a securitatii circulatiei rutiere, se
contracteaza direct de 1.S. ,,ASD” cu cele 12 Societti pe Actiuni ,, Drumuri teritoriale”, care realizeaza
aceste lucrari. [141]

Lucrarile executate sunt receptionate in baza darii de seama lunare, fiind avizate de personalul
calificat al I.S. ,,ASD”, responsabil de supravegherea tehnici a acestor lucriri. De asemenea, nemijlocit
de citre 1.S. ,,ASD” se realizeaza activitati legate de evidenta tehnicd a drumurilor, elaborarea
documentelor normative si colaborarea internationala.

Procesul de transformare in sistemul de management al infrastructurii vizeaza si lucrarile de
proiectare, evaluare a drumurilor si procurare a terenurilor, cum ar fi, elaborarea proiectului,
expertiza si monitorizare a executdrii acestuia, precum si serviciile cadastrale aferente lucrarilor de
constructie/reparatie a drumurilor publice. Sumele alocate la acest compartiment se utilizarea atat prin
contractarea directd a serviciilor cadastrale si de monitorizare a lucrarilor de constructie/reparatie de
catre autorul proiectului, cat si prin organizarea licitatiilor publice in vederea achizitionarii serviciilor
de proiectare.

Tn perioada anilor 2010-2021, resursele financiare alocate din Fondul rutier au fost utilizate
conform Tabelului 2.7.

Tab. 2.7. Principalele tipuri de cheltuieli Tn infrastructura drumurilor publice in R.
Moldova pentru anii 2010-2021 (mil.lei)

Nr. Indicatorii Anii

d/o 2010 | 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021
1. Intretinerea 377,6 | 595,6 | 866,8 1029,3 | 965,3 864,2 564,8 610,1 966,8 670,8 1025,7 | 892,6
drumurilor,
total
Inclusiv 5444 | 484,9 5518 | 4124 | 90,5 80,3 486,7 57,4 407,1 255,8
reparatii
curente
periodice  si
tratamente
2. Reparatia 93,9 1179 | 83,6 103,5 35 - 170,3 212,3 81,7 199,2 363,7 | 436,5
(reabilitarea)
drumurilor  si
constructiilor
ingineresti
3. Procurarea de | 951 | 59,4 | 55,7 17,6 - 17,9 - - - - - -
masini,
autospeciale si
utilaje pentru
intretinerea i
administrarea

drumurilor

4, Lucrari de | 10,5 15,0 27,1 14,0 18,5 29,1 20,1 242 23,9 14,9 35,0 37,6
proiectare

5. Altele 375,8 127.0 2448 233,1 139,2 75,7 26,5

6 Total 577,1 | 7879 | 1033,2 | 11644 | 1363,1 | 1038,2 | 1000,0 | 1079,7 | 1072,4 | 1024,1 | 1500,1 | 1393,2
Sursa: Analiza efectuatd de autor in baza datelor oficiale [141].

Reiesind din analiza datelor din tabel se marcheaza utilizarea sporitd a mijloacelor financiare din
Fondul Rutier — de circa 50-90% — pentru intretinerea drumurilor, reparatia periodica de intretinere,
intretinerea de rutind, lucrari pentru asigurarea securitatii circulatiei rutiere, intretinerea drumurilor

pe timp de iarnd s.a. De mentionat cd, intretinerea de rutind a drumurilor inseamna plombarea gropilor,
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profilarea partii carosabile cu adaos de material, Intretinerea terasamentului si a sistemelor de evacuare
a apelor, intretinerea lucrarilor de arta, lucrri neprevazute asa ca in caz de inundatii, alunecari de teren,
etc. Doar circa 10-20% din Fondul Rutier sunt utilizate pentru reabilitarea, reparatia capitala a
drumurilor, ceea ce presupune un factor negativ in asigurarea calitatii drumurilor si reducerea
costurilor. [141]

De asemenea, se releva ca daca mijloacele Fondului Rutier vor fi utilizate doar pentru
constructia si reabilitarea drumurilor, in acest caz se supune riscului realizarea lucrarilor necesare
de iIntretinere periodica a retelelor de transport. Astfel, devine importantd mentiunea ca lucrarile
de reabilitare a drumurilor urmeaza a fi realizate dupa asigurarea intretinerii si reparatiei periodice
a infrastructurii drumurilor. [141]

Intretinerea si reabilitarea drumurilor, clasificate pe drumuri nationale si drumuri

locale, se prezinta in Figurile 2.16 si 2.17.

Fig. 2.16. intretinerea drumurilor nationale in coraport cu drumurile locale din
mijloacele financiare ale Fondului rutier, mil. lei, pentru anii 2010-2021
Sursa: Analiza sintetizatd de cétre autor in baza rapoartelor [141]

Analiza prezuma un accent mai considerabil asupra reabilitarii drumurilor nationale, fiind
ca o circumstanta de importanta strategica de dezvoltare, totodata, se diminueaza capacitatea de
modernizare a drumurilor locale. In ansamblu, se observa consumarea resurselor financiare ale
Fondului Rutier intr-o maniera ponderata pentru intretinerea §i reparatia curentd, periodicd a
drumurilor nationale.

Pentru a atinge performante in modernizarea drumurilor publice in R. Moldova, este

rationald dezvoltarea unei gestionari transparente a mijloacelor financiare destinate drumurilor in
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conditii de maxima eficientd in interesul cetdtenilor.

282,6 2733

1412 1403
103,5
89,8
71,9 L1
54,6 48,2
28,1 29,1 33,
I o 350 00 I I I

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021

B Drumuri nationale 8 Drumuri locale

Fig. 2.17. Resursele financiare valorificate pentru reparatia si reabilitarea drumurilor

nationale in coraport cu drumurile locale, mil.lei, pentru anii 2010-2021
Sursa: Analiza sintetizatd in baza rapoartelor [141].

In concluzie, relatim ci mijloacele financiare alocate anual permit doar executarea
lucrarilor de Intretinere de rutind (Intretinerea pe timp de iarnd, plombarea gropilor, profilari etc.).
Din cauza neefectuarii reparatiilor medii si capitale necesare, mai mult de 80% din lungimea
drumurilor locale au depasit termenul de serviciu stabilit.

In acest sens, experienta internationald, de exemplu, SUA si Marea Britanie, arati ca
managementul lucrarilor de intretinere si constructie/reabilitare a drumurilor este organizat la
nivele cu aproximatie identicd, repartizand un volum similar de resurse atat pentru intretinere, cat
si pentru constructie, pe cand in Germania se acordd o atentie sporitd lucrarilor de
constructie/reabilitare a drumurilor si un nivel minim pentru intretinere.

Astfel, una din lacunele majore identificate din analiza procesului transformirilor
(ceea ce inevitabil duce la deteriorarea calitatii produsului final adicd a outputurilor) este
repartizarea insuficienta a resurselor financiare pe trei categorii de cheltuieli:

— Intretinerea infrastructurii rutiere existente;
— modernizarea retelelor in scopul sporirii nivelului standardelor aplicate si eficacitétii de
exploatare a drumurilor;

— investitii in constructia noilor retele de drumuri.
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» Outputurile sistemului de management al infrastructurii drumurilor

Potrivit celor mentionate la inceputul capitolului, am constatat ca iesirile sau outputurile,
n cazul prezentei cercetari, Se vor concentra asupra drumurilor, fara a face o analiza detaliata a
altor active, cum ar fi prezenta statiilor, poduri etc. Tn prezentul studiu, Tn calitate de outputuri au
fost tratate urmatoarele elemente: gradul de dezvoltare a infrastructurii drumurilor, calitatea
drumurilor, viteza de trafic si durata calatoriei (prezenta ambuteiajelor), securitatea traficului.

Un obiectiv Tnaintat in prezenta cercetare a fost efectuarea unui studiu empiric, bazat pe un
chestionar, care va constata opinia consumatorului final (adica a populatiei R. Moldova) cu privire
la perceperea outputurilor infrastructurii drumurilor, mentionate mai sus. Acest chestionar a fost
efectuat in format mix, prin interogarea participantilor in format direct si online, in baza platformei
digitale: https://mail.google.com/mail/u/1/#inbox/FMfcgzGsmaxICzCgFZCXKIGHSstsfFstn .

In procesul chestionarii, ne-am condus ca esantionul si fie reprezentativ in functie de
varsta, sex, regiunea geograficd. De mentionat ca participarea la chestionar a fost benevola,
anonimd si neremuneratd. Sondajul a continut intrebari care urmareau identificarea calitatii
drumurilor, gradului de satisfacere a respondentilor privind infrastructura drumurilor, impactul
infrastructurii drumurilor asupra calitatii vietii respondentilor, identificarea altor outputuri (cum

ar fi, crearea benzilor de ciclisti, marcaje, centuri, informare) etc.

Caracteristica generala a respondentilor

In rezultatul chestionrii au fost receptionate raspunsuri de la 524 de persoane, respectiv, la
sondaj au participat 47% femei si 53% barbati. Daca ne referim la varsta respondentilor,
mentiondm ca 34,6% dintre respondenti apartin grupei de varsta 36-45 de ani, 20% au varsta intre
26-35 ani, iar 19,7% se incadreaza in intervalul 19-25 ani. Majoritatea respondentilor sunt din
mediul urban (75,7%) si reprezintd mun. Chisinau (45,9%). Regiunile Nord, Sud, Centru sunt
reprezentate corespunzator, dupd cum urmeaza: 14,6%, 22,6%, 16,9%. Din totalul de respondenti,

72% au indicat ca sunt posesori de automobil (Figura 2.18).
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sexul

in ce categorie de vérsta va incadrati?

@ 14-18ani
@ 19-25ani
® 26 -35ani
® peste 60 ani

@ 36 45ani
@ 46 -60 ani

= feminin = masculuin

=CENTRU = NORD «SUD =mun. CHISINAU

Resedinta:

Sunteti posesor de vehicol?

mda =nu

Fig. 2.18. Caracteristica esantionului
Sursa: elaborata de autor Tn baza chestionarului

Rezultatele obtinute

Pentru identificarea aspectelor comportamentale caracteristice consumatorului final
n raport cu calitatea drumurilor, respondentii au fost rugati sa evalueze mai multe afirmatii
legate de frecventa utilizarii drumurilor. Astfel, 78% din respondenti au raspuns ca efectueaza
zilnic deplasari cu transportul rutier, 9% din respondenti — de cel putin 2 ori pe saptaimana, alte 4%
— 0 datd pe saptdmanad. Deci, aceste raspunsuri ne confirma cp respondentii cunosc situatia privind

outputurile infrastructurii drumurilor, despre care am mentionat mai sus.
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Cat de des va deplasati pe drumuri cu transportul rutier?

4%

9%

A\

= zilnic = de 2 ori pe sdptimana = o data pe sdptimana mai rar

Fig. 2.19. Frecventa de deplasare pe drumuri cu transport rutier, %
Sursa: elaborata de autor Tn baza chestionarului

Pentru a identifica pe care drumuri se deplaseaza, respondentii au fost rugati sd raspunda
la urmatoarele intrebari: Cat de des va deplasati pe drumuri nationale? si Cat de des va deplasati
cu transport pe drumuri locale (in localitati)? Astfel, am identificat frecventa deplasarilor si diferite
tipuri de drumuri, si anume: circa 49% din respondenti se deplaseaza pe drumurile nationale de 2
ori pe sdptamand, 20% — 0 datd pe sdptamana, 16% — mai rar, dar trebuie sa atragem atentia ca
circa 15% se deplaseaza zilnic pe drumurile nationale. Utilizarea drumurilor locale, urbane este
urmatoarea: 86% de respondenti se deplaseaza zilnic, 11% — de cel putin de 2 ori pe saptaimana si

alte 3% — 0 data pe saptamana.

Cat de des va deplasati pe drumuri Cat de des va deplasati cu transport
nationale ? pe drumuri locale (in localitati)?

3% 0%

= zilnic = de 2 ori pe saptamana = zilnic = de 2 ori pe saptamana

= 0 data pe sdptamana = mai rar = 0 datd pe sdptaméana = mai rar

Fig. 2.20. Frecventa de deplasare dupa tipuri de drumuri, %
Sursa: elaboratd de autor in baza chestionarului
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Din cei 523 de respondenti, 72% reprezinta utilizatori de mijloace de transport privat, 25%
sunt pasageri in transportul public, iar 3% reprezinta soferii profesionisti care presteaza servicii de

transport.

Va deplasati in calitate de

3%

= pasager in transport public

= mijloc de transport privat
(sofer, pasager)

= sofer profesionist, prestator de
servicii transport

Fig. 2.21. Apartenenta respondentilor privind utilizarea mijloacelor de transport, %
Sursa: elaborata de autor Tn baza chestionarului

Calitatea outputurilor n cazul infrastructurii, dupd cum mentiondm si anterior, se
determind prin nivelul de dezvoltare a acesteia. Astfel, in paragrafele precedente s-a efectuat
diagnosticarea starii drumurilor, dar important este sa identificam si perceperea consumatorului
final. Astfel, 97,9% din respondenti au pronuntat ca in R. Moldova infrastructura drumurilor este
slab dezvoltata, 0,8% considera ca infrastructura este dezvoltatd, iar 1,3% nu stiu. Nici un
respondent nu a mentionat cd in R. Moldova exista infrastructura foarte dezvoltata a drumurilor.
Urmatoarea intrebare a stipulat perceperea respondentilor referitor la notiunea de infrastructura
dezvoltata. In acest sens, 94% din respondenti considera ci o infrastructura dezvoltati a drumurilor
trebuie sa includa principalele outputuri, cum ar fi: calitatea drumurilor (raspuns: drumuri noi —

98,9%, securitatea maxima a traficului — 98,9%, drumuri de centura — 97,5% etc., Figura 2.22.

Considerati ca in R.Moldova infrastructura Ce Inseamna pentru Dvs o infrastructurd a
drumurilor este drumurilor dezvoltata?
95,6 93,7 97,5 989
drumuri noi prezenta prezenta  prezenta altor  drumurile prezenia  securitatea nu stiu
- g conform ambutemjelor pmemy de  marcajelor,  tehnologii  existente dar drumurilor de  max
™ foarte deZVOltata ™ deZVOltata standardelor isti lumini (camere video, ~ reparate centurd traflcu\m

europene etc)

= slab dezvoltatd = nu stiu
Fig. 2.22. Distributia respondentilor privind perceperea infrastructurii drumurilor in

R. Moldova, %
Sursa: elaboratd de autor in baza chestionarului
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Dupa cum mentionam, o infrastructurd a drumului duce inevitabil la dezvoltarea economica
aunei tari. Or, intr-o tard unde se atinge un nivel de dezvoltare economica se atesta si imbunatatirea
calitatii vietii a populatiei. Astfel, impactul unei infrastructuri slabe a drumurilor asupra
calitiitii vietii a fost determinat in baza urmitoarei intrebari: In cazul in care considerati ca
infrastructura drumurilor este slab dezvoltata, cat de mult Va afecteaza aceasta, calitatea vietii
Dvs?

In cazul in care considerati ca infrastructura

drumurilor este slab dezvoltata, cat de mult
va afecteaza aceasta calitatea vietii Dvs.

Care din outputurile de mai jos (lipsa,
calitatea acestora) considerati cd afecteaza cel
mai mult calitatea infrastructurii

imi este indiferent W 3,4 autor;::gmtr | xR

sunt multumit I 2,5

centuri [ 229

aproape deloc [l 8,6 .
o N 5.1
moderne ’
mult I 61,6
marcaje si
foarte mult [N 23,9 indicatoare I 456

Fig. 2.23. Opinia respondentilor privind impactul unei infrastructuri slabe a drumurilor
asupra calitatii vietii
Sursa: elaborata de autor Tn baza chestionarului
Asadar, s-a constatat ca 62% din respondenti sunt afectati mult, 24% — foarte mult, iar circa

9% nu sunt afectati aproape deloc. Totodata, aproximativ 23% din respondenti au considerat ca
lipsa magistralelor, a centurilor afecteaza outpurile infrastructurii prezente a drumurilor, iar lipsa
drumurilor moderne a constituit rdspunsul majoritar — 99%.

Urmatorul set de intrebdri a fost destinat identificarii principalelor cauze, in viziunea
respondentilor, care conduc ca outputurile infrastructurii drumurilor sa nu fie calitative.
Urmare chestionarii, am identificat ca: majoritatea respondentilor considera cd mijloacele
financiare sunt gestionate ineficient (circa 97%), 95% considera ca nu exista surse financiare
suficiente, 78% indica managementul infrastructurii ineficient, 48% au punctat faptul ca nu exista
resurse tehnice moderne si 64% au considerat ca insuficienta resurselor umane calificate in
domeniu reprezintd cauza principald care duce la outputuri necalitative adicd drumuri de
necalitative, lipsa drumurilor noi, lipsa centurilor, lipsa altor active ale infrastructuri. Totusi, circa
98% au mentionat cd toate aceste cauze cumulate duc la o infrastructurd a drumurilor slab

dezvoltata in R. Moldova.
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Stipulati principalele cauze, in viziunea dvs, care conduc la infrastructura
drumurilor slab dezvoltata

nustiu 0,2
toate cauzele mentionate mai sus | ENRNGEGTNININININGEEE 079
lipsa resurselor financiare || NN -
resurse financiare gestionate ineficient | N RN RERDEBNEEEEEEE 56
resurse tehnice tnvechite | NN /3,0
insuficienta resurselor umane [ NN G3.7
managementul infrastructurii drumurilor ineficient | N R R 7/ S

Fig. 2.24. Opinia respondentilor privind cauzele care conduc la infrastructura

drumurilor slab dezvoltata in R. Moldova
Sursa: elaborata de autor Tn baza chestionarului

Setul de intrebari, destinat pentru identificarea solutiilor de imbunaititire a outputurilor
managementului infrastructurii drumurilor in viziunea respondentilor, a constat din
urmatoarele intrebari: Cum credeti pentru a obtine outputuri calitative, ce actiuni trebuie sa
efectueze managementul, in primul rand? Cum vedeti evitarea ambuteiajelor de trafic? Ce parere
aveti despre prezenta benzilor pentru ciclisti in infrastructura drumurilor municipale, ordasenesti?

Analiza raspunsurilor a permis sd identificdm urmatoarele opinii: circa 92% din respondenti
au considerat cd construirea drumurilor noi este cea mai eficienta cale spre perfectionarea
infrastructurii drumurilor, 80% din respondenti sunt de parerea ca imbundtatirea infrastructurii
existente constd in efectuarea lucrarilor de mentinere si reparatie a drumurilor existente si 67%
pledeaza pentru modernizarea infrastructurii existente prin diverse dotari.

Referitor la evitarea ambuteiajelor, circa 81% din respondenti au pledat pentru constructia
centurilor sau a altor variante de ocolire, 98% — pentru constructia benzilor suplimentare, circa
31% considera ca starea excelentd a drumurilor va duce spre evitarea ambuteiajelor in trafic, iar
23% din respondenti considera ca dezvoltarea cailor de transport ,,verde” va duce, inevitabil, la

lichidarea ambuteiajelor.
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Cum credeti, pentru a obtine outputuri

calitative, ce actiuni trebuie sa efectueze Cum vedeti evitarea ambuteiajelor in trafic
managementul in primul rand?

91,8
starea excelentd a drumurilor
80,3 - 31,4
existente -
66,9
nu stiu/nu raspund I 9,6
dezvoltarea drumurilor de
transport alternativ (benzi - 22,9
29 pentru ciclisti)
I . .

. . ) ) constructia benzilor _ 975
modernizarea construirea reparareasi  nu stiu/nu suplimentare ,
infrastructurii  drumurilor  mentinerea  raspund

existente noi drumurilor )
(marcaje, existente constructia/crearea de _ 805
dotiri video, centuri/drumuri de ocolire ’
etc)

Fig. 2.25. Opinia respondentilor privind identificarea solutiilor de imbunatatire a

outputurilor managementului infrastructurii drumurilor in R. Moldova
Sursa: elaboratd de autor in baza chestionarului

In contextul actual al dezvoltarii durabile si a oraselor verzi, se discutd insistent despre
necesitatea diversificarii mijloacelor de transport in favoarea transportului alternativ pe drumurile
municipale. Urmatoarea intrebare a fost destinatd pentru a vedea perceperea respondentilor cu
privire la aparitia benzilor de ciclisti. Circa 80% din respondenti considera aparitia benzilor pentru
ciclisti drept una foarte necesara, 57% — nu sunt interesati, iar 29% sunt de parerea ca benzile de

ciclisti nu sunt necesare.

Ce parere aveti despre prezenta benzilor pentru ciclisti in
infrastructura drumurilor municipale, orasenesti?

nu stiu/nu raspund I 19 3
nu sunt interesat I 57,4
nu este necesara INNIINNEGNGGGNGNGNGNGG 28 7

foarte necesara NN 30,3

Fig. 2.26. Opinia respondentilor privind necesitatea diversificarii mijloacelor de

transport in favoarea transportului alternativ
Sursa: elaborata de autor Tn baza chestionarului

Gradul de informare a fost identificat prin intermediul raspunsurilor la urmatoarele
intrebdri: Cat de informat sunteti Dvs. despre situatia privind drumurile (prezenta drumurilor in
reparatie, ambuteiaje, panouri de informare a transportului public)? Numiti cauza dezinformarii?

Analiza raspunsurilor a permis sd constatdm ca respondentii, in mare parte, sunt foarte slab

informati, doar circa 2% considera ca sunt bine informati privind situatia drumurilor. Circa 95%
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din respondenti au indicat faptul cd putin informati. Cauza acestei dezinformari consta in faptul ca
pentru 23% din respondenti nu prezinta interes asemenea informatie, 54% nu sunt interesati de
aceasta, iar 57,4% nu stiu de unde sa afle asemenea informatii sau sursele de informare sunt

considerate incomode (30%).

Cét de informat sunteti Dvs. despre situatia Numiti cauza dezinformarii
privind drumurile (prezenta drumurilor in ’

reparatie, ambuteiaje, panouri de informare a

transportului public)? )
surse de informare

incomode - 30,2
22,9
nu prezinta interes - 22,9
45,9
= sunt informat = putin informat

foarte putin informat = deloc informat numa intereseaza _ 54.3

= nu stiu/nu raspund

Fig. 2.27. Distributia respondentilor privind gradul de informare a acestora
Sursa: elaborata de autor n baza chestionarului.

Urmatoarea intrebare a fost destinatd concretizarii preferintelor respondentilor cu privire
la sursele de informare. Circa 86% au ales aplicatiile digitale drept cea mai accesibila si comoda
cale de informare, mass-media este pe locul 2 cu circa 77% din total respondenti.

Cum considerati care surse de informare privind starea drumurilor,
drumuri cu circulatie oprita (intreruptd), ambuteiaje ar fi mai accesibile
si comode pentru Dvs.?

nu sunt interesat TN 35,9
mass-media I 76,5
pagina oficiala a administratiei de stat a drumurilor IS 20,1
aplicatii digitale accesibile GGG 36,0

Fig. 2.28. Distributia respondentilor referitor la preferintele cu privire la sursele de
informare
Sursa: elaborata de autor Tn baza chestionarului.

Conform literaturii de specialitate, outputurile unei infrastructuri dezvoltate trebuie sa
posede anumite caracteristici, cum ar fi calitatea drumurilor, comoditatea, confort, siguranta
traficului, rezilientd etc. Asadar, pentru a intelege perceperea de catre populatie a importantei
acestor criterii, am indicat In chestionarul realizat o intrebare, in care am rugat respondentii sa

ierarhizeze, dupa importanta (preferinta), principalele caracteristici. Astfel, pe primul loc, a fost
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pozitionata siguranta traficului, care, reprezintd un indicator ce caracterizeaza gradul de dezvoltare
a infrastructurii drumurilor. Pe locul 2, consumatorii finali au selectat calitatea drumurilor (aici se
are in vederea atat starea drumurilor existente cat si constructia drumurilor noi), comoditatea
drumurilor si rezilienta acestora se plaseaza pe locul 3 si 4, confortul drumurilor a insumat 298 de

puncte, situandu-se pe ultimul loc.

rezilienta (durabilitatea drumurilor) || N I 397
siguranta traficului | 520
confort (prezenta indicatoarelor, semnelor, parcari amenajate, I 298

statii de asteptare)
comoditate (retele dezvoltate, care asigura conexiunea dintre I 399
zone, regiuni, etc.)

calitatea drumurilor existente, constructia de noi drumuri ||| N | I /90

raspunsuri

Fig. 2.29. Opinia respondentilor referitor la perceperea principalelor caracteristici ale

outputurilor moderne
Sursa: elaborata de autor in baza chestionarului

In concluzie, raspunsurile la ultima intrebare din chestionar, inca o datd, ne-a confirmat
ipoteza cd consumatorul final cel mai mult asteapta de la managementul infrastructurii drumurilor
prezenta infrastructuri care, in primul rand, va asigura siguranta traficului. Altfel spus, din acest
studiu empiric am conchis ca principalul output al infrastructurii drumurilor, pentru respondenti
reprezinta drumurile sigure.

In continuare, vom efectua o analizd privind Siguranta traficului rutier In Republica
Moldova.

Astfel, din analiza cadrului legislativ constatdm cd Strategia nationald pentru siguranta
rutierd prevede ca obiectiv primordial crearea unei infrastructuri mai sigure in R. Moldova prin:

v" dezvoltarea infrastructurii de drumuri si strazi, respectand parametrii de siguranta;

v" implementarea unui management modern de trafic rutier;

v alinierea standardelor nationale la standardele europene Tn domeniul infrastructurii

drumurilor. [68]

Prin implementarea actiunilor de infrastructurd ce vizeazd domeniul sigurantei rutiere a
fost asigurat contributia la diminuarea numarului de accidente rutiere. In Figura 2.27 prezentim

dinamica accidentelor rutiere pentru anii 2010-2021.
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Fig. 2.30. Evolutia accidentelor rutiere pentru anii 2010-2021
Sursa: www.statistica.md

La semnarea rezolutiei cu ONU a fost aprobat de comun acord Indicatorul cu privire la
reducerea cu 50%, pana in anul 2020, a numarului de accidente. Acest Indicator a fost indeplinit
partial, atingand nivelul de 31,5%. Restrictiile de circulatie impuse pe parcursului anului 2020 in
R. Moldova din cauza pandemiei au contribuit pozitiv si semnificativ la reducerea numarului total
de accidente rutiere si tragedii pe drumurile locale. Diminuarea, in anul 2020, cu 22,5% a
numadrului de accidente, fatd de anul 2019, atestda o mica mobilitate in asigurarea sigurantei la
trafic. Deopotriva situatiei anilor precedenti, a fost atestata cresterea numarului accidentelor
rutiere, in anul 2021, cu 25,5%, fatda de anul 2020, ceea ce accentueaza ca rezultatele nu au fost
atinse potrivit indicatorilor stabiliti prin rezolutia ONU.

Conform autorilor Garstea si Postolachi, “accidentele au cauze diferite, depind de mediul
n care s-au produs. Astfel, daca in afara localitatii, pe primele locuri se situeaza viteza neadaptata
la conditiile de drum, conducerea imprudentd si depasirea neregulamentard, atunci, 1n mediul
urban, principalele cauze sunt cu totul altele, respectiv traversarea neregulamentara sau
neacordarea prioritatii atat pietonilor, cat si vehiculelor. Mediul rural reprezinta, din punct de
vedere al cauzalitdtii, o combinatie intre celelalte doud categorii, reunind atat cauzele specifice
accidentelor produse in mediul urban, cat si ale celor produse in afara localitatii”. [57]

Concluzia expusa de acesti 2 autori este urmatoarea: calea cea mai eficace pentru
reducerea numarului accidentelor de circulatie o constituie eliminarea, la proiectarea si la
reconstructia strazilor si a drumurilor, a tuturor sectoarelor pe care va avea loc reducerea vitezelor
de circulatie atat a unor autovehicule izolate din coloand, cat si a intregii coloane (rampe mari si
curbe cu raze mici), precum si descongestionarea la timp a magistralelor, a cdror capacitate de

trafic se apropie de limita”. [57]
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Cauza principala a accidentelor rutiere ramane a fi viteza neadecvata conditiilor rutiere,

neacordarea prioritatii pietonilor, altor vehicole etc. (Figura 2.31).

Viteza neadecvata conditiilor rutiere
Neacordarea prioritatii pietonilor
Neasigurarea la schimbarea benzii
Neacordarea prioritatii altor vehicole

Traversarea neregulamentara a pietonilor

Stare de ebrietate alcoolica

W 2020 ®W2019

Fig. 2.31. Informatia privind cauzele accidentare pentru anii 2019-2020
Sursa: Date oficiale din Sistemul informational automatizat ,,Registrul accidentelor rutiere”[155]

Criteriile outputurilor managementului infrastructurii drumurilor, ca componenta asupra
sigurantei rutiere, pot fi clasificate Tn urmatoarele categorii: a) intensitatea circulatiei; b) numarul
benzilor de circulatie si separarea circulatiei pe directii; ¢) latimea partii carosabile; d) latimea si
starea acostamentelor; ¢) latimea benzii despartitoare a cailor; f) distanta de vizibilitate; j) marimea
declivitatii longitudinale; k) razele curbelor in plan si profil in lung; 1) gabaritele caii si ale
constructiilor adiacente; m) intersectiile drumurilor la acelasi nivel si denivelate; n) trasarea
drumurilor prin localitati [119].

Elementele geometrice ale drumului si omogenitatea acestor caracteristici, vizibilitatea in
curbe, modul de amenajare a intersectiilor, calitdtile de uniformitate si de rugozitate ale partii
carosabile constituie doar o parte din elemente esentiale ale studiului sigurantei circulatiei la
proiectare. Desi, pe un drum foarte bine amenajat, de asemenea, se produc numeroase accidente
din cauza celorlalti factori posibili.

In cadrul politicii UE privind imbunititirea comportamentului la volan, se prevede ci
’statele membre trebuie sa adopte un sistem de depistare aleatorie prin analiza aerului expirat si
impune niveluri maxime admise ale concentratiei de alcool in sdnge. Persoanele suspectate de
conducere Tn stare de ebrietate fac obiectul unor controalele aleatorii realizate cu ajutorul
etilometrelor. Pentru a mari siguranta rutiera, UE a introdus un cod armonizat pentru etilotestele
antidemaraj, adoptat de mai multe state membre”.[153]

In data de 27 septembrie 2011 s-a aprobat directive ce se referd la siguranta rutierd in
Europa 2011-2020. [153]

Comisia TRAN si Comisia pentru piata interna si protectia consumatorilor au prezentat un
raport privind ,,Salvarea vietilor: sporirea sigurantei automobilelor in UE”, care a fost adoptat,
ulterior, ca rezolutie a Parlamentului, la 14 noiembrie 2017. [153]

In acest context, autovehiculul este un factor direct important in siguranta traficului rutier.
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Vechimea vehiculului, dotarile si performanta acestuia, in principal in sistemul de franare, directie,
iluminare, folosirea adecvatd a pneurilor, starea de functionare, eventuale defecte ascunse, masa
si dimensiunea vehiculului sunt numai o parte dintre coordonatele care pot afecta siguranta in
trafic. Legislatia limiteaza accesul in trafic al vehiculelor care nu se Inscriu in anumiti parametri,
de asemenea legislatia R. Moldova prevede conditiile restrictive impuse vehiculelor.

Un aspect la fel de important discutat la comisia TRAN a fost si fraudarea tahografelor si
manipularea kilometrajului indicat de contoare, acestea reprezentand riscuri imense la adresa
sigurantei si drepturilor consumatorilor. [153]

Conditiile de montare, reparare si verificare a tahografelor si a limitatoarelor de viteza in
R. Moldova se transpun Directivei 92/6/CEE din 10 februarie 1992 privind instalarea si utilizarea
dispozitivelor limitatoare de viteza pentru anumite categorii de vehicule din cadrul Comunitatii,
publicata in Jurnalul Oficial al Comunitétii Europene L57 din 2 martie 1992, si transpune partial
Regulamentul UE nr.165/2014 al Parlamentului European si al Consiliului din 4 februarie 2014
privind tahografele in transportul rutier de abrogare a Regulamentului CEE nr.3821/85 al
Consiliului privind aparatura de inregistrare in transportul rutier si de modificare a Regulamentului
Comisiei Europene nr.561/2006 al Parlamentului European si al Consiliului privind armonizarea
anumitor dispozitii ale legislatiei sociale in domeniul transporturilor rutiere, publicatd in Jurnalul
Oficial al Uniunii Europene L60 din 28 februarie 2014.

Tahografele se instaleaza si se folosesc la bordul vehiculelor rutiere destinate transportului
de persoane sau marfuri inmatriculate in R. Moldova si carora li se aplica prevederile art.137-144
din Codul transporturilor rutiere si ale Acordului European relativ la munca echipajelor vehiculelor
care efectueaza transporturi internationale pe drumuri.

Dispozitivele de limitare a vitezei se monteaza pentru vehiculele rutiere prevazute cu motor
de propulsie, care au cel putin patru roti, apartin categoriei M2, M3, N2 sau N3 si care pot atinge,
prin constructie, o viteza maxima mai mare de 25 km/h.

Comisia TRAN a publicat in martie 2021 un raport intitulat ,,Cadrul de politica al UE
privind siguranta rutiera 2021-2030 — Recomandari privind urmatorii pasi catre o viziune zero.
[153]

Pentru realizarea prevederilor Strategiei nationale pentru sigurantd rutierd, aprobate prin
Hotararea Guvernului nr.1214 din 27.12.2010, in programele anuale de reparatie si intretinere a
drumurilor sunt stabilite cheltuieli ce tin nemijlocit de asigurarea sigurantei circulatiei rutiere. [68]

Existenta a unei erori sau defectiuni a sistemului de indicatoare rutiere (indicatoare,
semafoare si marcaje, inclusiv stdlpi reflectorizanti si linii vopsite) poate afecta capacitatea

soferului de a conduce vehiculul, si anume: insuficienta indicatoarelor sau a marcajelor
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rutiere/semafoarelor, instalatia incorectd, confuza, prost intretinutd a acestora, deteriorarea sau
neorientarea in directia corectd. [68] Deci, Tntru imbunatatea situatiei, au fost instalate indicatoare
rutiere noi, stalpi de ghidare cu dispozitive reflectorizante, au fost aplicate marcaje longitudinale,
precum si marcaje la trecerile pentru pietoni si au fost instalate indicatoare rutiere de tip standard
5.50.3; 5.50.4; 1.20 “trecere pentru pietoni”; 1.21 “Copii”. [141]

Evolutia resurselor valorificate pentru lucrarile ce vizeaza asigurarea securitatii circulatiei
rutiere (marcaj rutier, parapet metalic, Inlocuirea si reparatia indicatoarelor de circulatie) pentru

anii 2010-2021 este prezinta in Figura 2.32.

100
77,5 847 70,
55,7 57 I 599 522 569 529 505 “

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021

Fig. 2.32. Informatia privind resursele utilizate pentru siguranta circulatiei rutiere
pentru anii 2010-2021

Sursa: Date sintetizate de catre autor din rapoartele de utilizare a mijloacelor Fondului rutier [141].

Analiza datelor privind resursele utilizate pentru asigurarea circulatiei rutiere indicd o
evolutie oscilatorie, cu o crestere accentuata a resurselor utilizate pentru protectia sigurantei rutiere
in anii 2013 si 2020. Eventual, a fost evidentiata sporirea nivelului de atentie asupra aspectelor
privind siguranta rutierd la trafic.

Participantul la trafic reprezintd prima verigd in lantul sigurantei rutiere. Dar trebuie de
tinut cont de eroarea umana si de comportamentul necorespunzator, avand in vedere cd nu exista
un risc zero. Toate componentele implicate, in principal vehiculele si infrastructura, trebuie sa fie
»tolerante”, astfel incét sd poatd preveni si limita consecintele acestor deficiente pentru utilizatori,
n special pentru cei mai vulnerabili [153].

Una dintre ipotezele de cercetare propuse spre justificare este ipoteza: intre infrastructura
drumurilor si activitatea economica exista o interdependenta, care reliefeaza si mai mult
rolul drumurilor calitative, performante in cadrul economiei nationale si al relatiilor
economice internationale.

In mod empiric, aceste afirmatii se pot demonstra prin analiza transportului de marfuri —
un indicator secundar al outputurilor. Transportul de marfuri este, in general, dependent de
dezvoltarea economiei per ansamblu, respectiv, se observd la nivel international faptul ca
transportul (masurat in tone-kilometrii) este direct proportional cu cresterea PIB.

Suprapunerea indicatorilor mentionati, prezentatd in Figura 2.33, permite sa intuim o

corelatie intre variatia PIB si a transportului de marfuri.
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Fig. 2.33. Evolutia indicatorilor PIB si transportarea marfurilor in R. Moldova pentru
anii 2010-2021
Sursa: elaborat in baza BNS, www.statistica.md

Totusi, pentru a demonstra prima ipoteza de cercetare, vom construi un model econometric
unifactorial.

Ipoteza. 1. O infrastructura dezvoltata de drumuri va conduce la dezvoltarea
economiei nationale. Pentru a obtine acest output derivat (o crestere economicd mai mare) este
necesar de a avea intrari respective care vor conduce la o infrastructurda a drumurilor mai
dezvoltata, rezilienta. Pentru a testa ipoteza de cercetare, in cazul nostru, vom identifica principalul
input — resursele financiare alocate pentru infrastructura drumurilor. Prin urmare,
presupunem cd, la efectuarea de investitii n infrastructura drumurilor vom atinge o crestere a PIB-
ului. Deci, resursele financiare utilizate pentru dezvoltarea infrastructurii drumurilor contribuie
inevitabil la cresterea PIB-ului. Pentru a confirma ipoteza, am utilizat datele initiale, incluse in
Tabelului 2.8.

Tab. 2.8. Datele necesare pentru confirmarea ipotezei

Anii PIB, mlrd. lei Resurse financiare destinate
drumurilor, mird. lei
2005 36.2 0.1
2006 44.2 0.2
2007 58.3 0.7
2008 62.8 0.6
2009 60.1 0.4
2010 71.8 0.8
2011 82.2 1.1
2012 87.8 1.6
2013 99.9 1.8
2014 1115 2.9
2015 121.8 1.8
2016 134.5 1.7
2017 150.4 2.7
2018 190.1 3.5
2019 210.1 3.8
2020 206.4 5.2
2021 241.8 3.7

Sursa: n baza datelor BNS. www.statistica.md
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Pe baza acestor date se poate construi un model econometric unifactorial care are urmatoarea
formula:
y=fx)+u (2.3)
unde:
y = valorile reale ale variabilelor explicate;
x = valorile reale ale variabilelor explicative;
u = variabila reziduala.
Analiza datelor initiale (Anexa 6), in raport cu procesul economic descris in aceasta teza,
conduce la urmatoarea specificare a variabilelor:
y = PIB-ul, reprezentand variabila rezultativa (endogend), cu unitatea de masura — mlrd. lei;
X = Resurse financiare alocate pentru drumuri, reprezentand variabila factoriala (exogena), cu

unitatea de masurda — mird. lei.

Corelograma

300,0

250,0 |\ =39,909x + 39,345 & e

200,0 R2=0,8701 @

150,0 .8 -----

100,0 PRt
500 |g@®

0,0
0,0 1,0 2,0 3,0 4,0 5,0 6,0

.....
.....

PIB, mlird lei

Mijloace financiare pentru drumuri, mird lei

Fig. 2.34. Legatura dintre PIB si resursele financiare alocate pentru drumuri

Sursa: In baza modelului

Asadar, graficul obtinut atesta ca distributia punctelor empirice (x;, y;) poate fi aproximata
cu o dreapta. De fapt, modelul econometric care descrie legitura dintre cele doud variabile se
transforma intr-un model liniar unifactorial y = a + bx + u, a si b, reprezentand parametrii
modelului, b > 0, panta dreptei fiind pozitiva, deoarece legatura dintre cele doua variabile este
liniara.

Datele obtinute conform esantionului investigat permit a estima parametrii modelului si a
calcula valorile teoretice ale variabilei endogene, ceea ce vom realiza cu ajutorul metodei celor

mai mici patrate (M.C.M.M.P.). Utilizarea acestei metode are la baza urmatoarea relatie:

Ye=a+bx;+u,; t=117 (2.4)
9¢ = @+ bx, (2.5)

Toate calculele au fost efectuate Tn Excel.2
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P

Anii yt xt | x=x | y-y | G-0@ | «=-* | -* | ¥
-y = 39,345
+39,909x
1 2 3 4 5 6 7 8
2005 | 36.2 01 | -1.818 | -79.676 144.824 3.304 6348.340 43.336
2006 | 44.2 02 | -1.718 | -71.676 123.115 2.950 5137.516 47.327
2007 | 583 0.7 | -1.218 | -57.576 70.108 1.483 3315.050 67.281
2008 | 62.8 06 | -1.318 | -53.076 69.936 1.736 2817.112 63.290
2009 | 60.1 04 | -1518 | -55.776 84.649 2.303 3111.015 55.309
2010 | 718 08 | -1.118 | -44.076 49.262 1.249 1942.735 71.272
2011 | 822 1.1 | -0.818 | -33.676 27.535 0.669 1134.105 83.245
2012 | 878 1.6 | -0.318 | -28.076 8.918 0.101 788.288 103.199
2013 | 99.9 1.8 | -0.118 | -15.976 1.880 0.014 255.248 111.181
2014 | 1115 | 2.9 | 0.982 -4.376 -4.299 0.965 19.153 155.081
2015 | 1218 | 18 | -0.118 5.924 -0.697 0.014 35.088 111.181
2016 | 1345 | 1.7 | -0.218 | 18.624 -4.053 0.047 346.836 107.190
2017 | 1504 | 2.7 | 0.782 34.524 27.010 0.612 1191.874 147.099
2018 | 190.1 | 35 1.582 74.224 117.448 2.504 5509.132 179.027
2019 | 210.1 | 38 1.882 94.224 177.362 3.543 8878.073 191.000
2020 | 2064 | 52 | 3.282 90.524 297.130 10.774 8194.509 246.872
2021 | 2418 | 37 1.782 | 125.924 224.440 3.177 15856.735 187.009
Total | 1969.9 | 32.6 | 0.000 0.000 1414.567 35.445 64880.811 1969.900
Estimarea parametrului b:
~ Y (-0)(yi—y) _ 1414567
b = ST 7~ asass 39,909 (2.6)
Estimarea parametrului a:
a=y—x-b 2.7
_ 32,6 . — 1969,9
F=2=20_1018 5 y=2=222- 115876 (2.8)
a =115,876 — 1,918 -39,909 = 39,345 (2.9)
Deci, modelul econometric este: § = 39,345 + 39,909 x, exact ca cel obtinut in graficul
de mai sus.

Interpretare: Tn cazul nostru, parametrul b este pozitiv, prin urmare indici o dependenta

directd intre PIB si Mijloacele financiare alocate pentru drumuri, adicd dacéi va creste valoarea

Mijloacelor financiare pentru drumuri, respectiv va creste si PIB-ul.

Deci, la cresterea Mijloacelor financiare alocate pentru drumuri cu 1 mlrd. lei, PIB-ul

va creste cu 39,909 mlrd. lei.

Dispunand de estimatiile parametrilor, se pot calcula valorile teoretice (estimate) ale

variabilei endogene, 7, cu ajutorul relatiei: § = 39,345 + 39,909 x (Tabelul 2.9, coloana 8).

0,05.

Testarea semnificatiei parametrilor modelului pentru un prag de semnificatie o =
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Pentru a realiza aceasta sarcind, vom avea nevoie de urmatoarele calcule (rezultate preluate

din Tabelul de sus):

Q =Y7.(y, — y)* = 64880,811

Q= (E)2 Y17 (xe — %)% = (39,909)2 - 35,445 = 56454,128
Q, = Q — Q, = 64880,811 — 56454,128 = 8426,683

2
Sh

<
~
Q
—
I

=V

G2 Q2 _ 8426683 _ 561.779
n-2 17-2
h s? 561,779
(b) = Y17 (x—%)2 35445 15,849
)= (L as92
* m) = 561,779 (17 t Ssaes

1
s? (—
n

ss = 91,33 = 9,557
s; = /15,849 = 3,981

Testarea semnificatiei modelului de regresie liniara la un prag de semnificatie de 5%.

Acest lucru se face cu ajutorul testului F (Fischer).

) = 91,33

(2.10)

(2.11)
(2.112)

(2.13)
(2.14)

(2.15)

(2.16)
(2.17)

a) Se stabilesc ipotezele nula (Ho) si alternativa (Hz)
Ho = "Modelul nostru nu este semnificativ din punct de vedere statistic”
H1="Modelul nostru este semnificativ din punct de vedere statistic”
b) Se stabileste testul statistic ce va fi utilizat si se calculeaza valorile testului pe baza datelor
din esantion.
5%
Fcalc $2 (2-18)
u

y X Vi 3 —»)? e = Yo)?

1 2 3 4 5
36.2 0.1 43.336 5262.153 50.919
44.2 0.2 47.327 4699.073 9.776
58.3 0.7 67.281 2361.496 80.663
62.8 0.6 63.290 2765.302 0.240
60.1 0.4 55.309 3668.478 22.958
71.8 0.8 71.272 1989.545 0.279
82.2 11 83.245 1064.820 1.092
87.8 16 103.199 160.707 237.143
99.9 1.8 111.181 22.045 127.267
1115 2.9 155.081 1537.020 1899.331
121.8 1.8 111.181 22.045 112.757
1345 1.7 107.190 75.448 745.816
150.4 2.7 147.099 974.877 10.893
190.1 35 179.027 3987.962 122.616
210.1 3.8 191.000 5643.473 364.828
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206.4 5.2 246.872 17159.905 1638.006
241.8 3.7 187.009 5059.781 3002.096
1969.9 32.6 1969.900 56454.128 8426.683
SSR Vi—¥)?
S% =22" — LOe=y)" (2.19)
k 1
unde:

s2 este dispersia valorilor lui y datorate factorului x.

k este numarul factorilor de influentd din model (numarul de variabile cauza), k =1 —
depinde de un singur factor.

SSR = sum of squares of regression (suma patratelor datorate factorului = varianta
factoriala).

2 _ SSE _ X(y:—9p)?
Su = Tl T 1711 (2.20)

unde: s2 este dispersia erorilor.

SSE = sum of squares of errors (suma patratelor erorilor = varianta reziduala)

Y (9, — ¥)? = SSR = 56454,128 (2.21)
Y (v, — $,)? = SSE = 8426,683 (2.22)
s2 = SSTR _ w = 56454,128 (2.23)
s =222 = 561,779 (2.24)

2 56454,128
Fege = z—a = “ee1rr = 100,492 (2.25)

Regula spune: daca F,,;. = F,.;; , atunci respingem Ho si acceptam Hi.
Tn cazul nostru avem:
Feaie = 100,492 > Fy 05,115 = 4,54 (2.26)

Interpretare: Se respinge Ho si se accepta Hi, conform careia modelul nostru este
semnificativ din punct de vedere statistic.

Testarea semnificatiei parametrului b:

Ipoteza nuld: b = 0 Ho ” b nu este semnificativ statistic”

Ipoteza alternativa: b # 0 Hy ” b este semnificativ statistic” (avem un test bilateral,
pentru ca este diferit de zero si nu mai mare sau mai mic)

Deoarece n = 17 <30, (avem un esantion redus), deci, vom folosi testul Student t cu pragul
de semnificatic o« = 0,05 (f =n -2 =17 — 2 = 15 grade de libertate). Valoarea critica este
to,051,15 = 2,131.
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b

39,909
3,981

t; = = 10,025 (2.27)

5p

Interpretare: Deoarece t; = 10,025 >t = 2,131, Inseamna ca testul este veridic,
ipoteza Ho se respinge si se accepti ipoteza Hi. Deci, coeficientul b al regresiei este
semnificativ statistic la pragul de semnificatie o = 0,05.

Testarea semnificatiei parametrului a:

Ipoteza nula: @ =0 Ho ” @ nu este semnificativ statistic”

Ipoteza alternativa: @ # 0 Hi ” @ este semnificativ statistic”

al = 39315 _ 4117 (2.28)
9,557

ta:

Sa

Interpretare: Deoarece t; = 4,117 > t ;. = 2,131, inseamna ca testul este veridic,
ipoteza Ho se respinge si se acceptd ipoteza Hi. Deci, coeficientul @ al regresiei este semnificativ
statistic la pragul de semnificatie o = 0,05.

Intervalele de incredere pentru parametrii modelului:

a € (a— tepie. " Sas A+ terie. * Sa) (2.29)

a € (39,345 — 2,131 - 9,557 ; 39,345 + 2,131 - 9,557) (2.30)
a € (18,975;59,714) (2.31)

b€ (b—tei Sp; b+ teric. " Sp) (2.32)

b € (39,909 — 2,131 -3,981; 39,909 + 2,131 - 3,981) (2.33)
b € (31,424; 48,395) (2.34)

Intensitatea legaturii dintre variabilele studiate
Asadar, vom masura intensitatea legaturii dintre cele doud variabile folosind un indicator
adecvat si vom testa semnificatia acestuia pentru un nivel de incredere o = 5%. Pentru a face acest

lucru, vom folosi coeficientul de corelatie Pearson ry, /., care se calculeaza cu ajutorul urmatoarei

formule:
r y _ Y XtYe—2 X' X Ve (2 35)
X = .
T s -@ e -G y0?]

Anii Vi Xt XYy x? yi

1 2 3 4 5
2005 36.2 0.1 3.620 0.010 1310.440
2006 442 0.2 8.840 0.040 1953.640
2007 58.3 0.7 40.810 0.490 3398.890
2008 62.8 0.6 37.680 0.360 3943.840
2009 60.1 0.4 24.040 0.160 3612.010
2010 71.8 0.8 57.440 0.640 5155.240
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2011 82.2 11 90.420 1.210 6756.840

2012 87.8 1.6 140.480 2.560 7708.840

2013 99.9 1.8 179.820 3.240 9980.010

2014 111.5 2.9 323.350 8.410 12432.250
2015 121.8 1.8 219.240 3.240 14835.240
2016 134.5 1.7 228.650 2.890 18090.250
2017 150.4 2.7 406.080 7.290 22620.160
2018 190.1 3.5 665.350 12.250 36138.010
2019 210.1 3.8 798.380 14.440 44142.010
2020 206.4 5.2 1073.280 27.040 42600.960
2021 241.8 3.7 894.660 13.690 58467.240
Total 1969.9 32.6 5192.140 97.960 293145.870

I 17-5192,14—32,6:1969,9
YI* = [[17-97,96—(32,6)2].[17-293145,87—(1969,9)%]

=0,9328 (2.36)

Interpretare: Coeficientul de corelatie Pearson 1y, /, este definit in intervalul [-1; 1], dar
fiind foarte aproape de 1(unu) iInseamna ca intre cele doua variabile exista 0 corelatie liniara foarte
puternicd. Legitura este directd, deoarece 1/, este pozitiv, adica odata ce vor creste resursele
financiare alocate pentru drumuri, va creste si P1B-ul.

Testarea semnificatiei coeficientului de corelatie Pearson

Pentru a testa semnificatia indicatorului ales, formuldm aceste doud ipoteze:

Ipoteza nuld Ho - ”Coeficientul de corelatie Pearson la nivelul colectivitatii generale nu
este semnificativ statistic”

Ipoteza alternativa Hi - ”Coeficientul de corelatie Pearson la nivelul colectivitatii generale
este semnificativ statistic™:

e = 0,9328% = 0,8701 (2.37)

Stabilim testul statistic pentru testarea semnificatiei raportului de corelatie, folosind testul

Fischer (testul F):

Feate = 75" (2.38)
Ty/x fiind semnificativ daca Feqic = Fyp, v, -
Foae = —2220_ . 272270 — 100,492 > Fygs5.1.15 = 4,54 (2.39)

1-0,8701 1
Interpretare: Este o relatie adevarata, deci, se respinge Ho si se accepta Hi, conform careia

coeficientul de corelatie Pearson este semnificativ statistic.

Coeficientul de determinatie Rf, Jx
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cov (y,x) = &

" (=) (y;—y) _ 1414,567

= 83,21
n 17

o, = \/Z(xt—f)z _

n

35,445
17

= 1,444

o, = \/Z(yt—y)z _ J64880,811 — 61778
n 17
__cov(yx) _ 83,21 .
Rypx = oxoy 144461778 0,9328
R;/x =0,93282% = 0,8701

Interpretare: Coeficientul de determinatie R

2
y/x,

(2.40)

(2.41)

(2.42)

(2.43)

(2.44)

fiind definit in intervalul [0; 1], rezulta ca

87,01% din variatia PIB-ului se datoreaza Mijloacelor financiare alocate pentru drumuri, adica

intre cele doua variabile exista 0 corelatie liniara foarte puternica.

In Excel exista o optiune care ofer tot acest studiu facut mai sus, care se numeste ANOVA.

Aplicand optiunea din meniul Data / Data Analysis / Anova: Single Factor, am obtinut

urmatoarele rezultate ANOVA, pentru o probabilitate de 95%:

SUMMARY OUTPUT

Regression Statislics
Multiple R 0.932802537
R Square 0. 870120572
Adjusted R Squ 0.861461944
Standard Error 22.70187413
Observations 17

200,000

> 1.00.000

0000

X Variable 1 Line Fit Plot

W

0.0 o.s 1.0 1.5

X Variable 1

2.0 2.5 3.0 3.5

Predicted v

A NONW S

daf sS

S F Significance F

Regression 1
Residual is
Total 16

S56454.12803
B8426.682557
54A4880.31059

S56454.128 100.4917314
S561.778837

4.83818E-08

Coefficients

Standard Error

t Stat P-value Lower 5%

Upper 35%

39.34486192
39.90912108

Intercept
X wariable 1

9.55667741
3. 981135863

A 1170022
10.02455643

0000914208
A_B3IB1BE-08

18.9752862
31.42353086

59.71443765
4839471131

Din tabelul de jos putem extrage urmatoarele valori, care coincid cu cele obtinute de noi in

rezultatul calculelor:

Indicatorul Notatia si valoarea
Multiple R Ry, =0,9328
R Square R:,. = 0,8701

Observations

17 observatii

Grade de libertate

k=1sin-k-1=15

SS Regression

Q, = 56454,128

SS Residual Q, = 8426,683

SS Total Q = 64880,811
MS Regression s2 = SSR = 56454,128
MS Residual s2 =561,779

F F.yc = 100,492
Coefficients Intercept a = 39,345
Coefficients X Variable 1 b = 39,909
Standard Error Intercept s; = 9,557
Standard Error X Variable 1 sp = 3,981
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t Stat Intercept t; = 4,117

t Stat X Variable 1 t; = 10,025
Lover 95% (limita inferioara a intervalului de a € (18,975;59,714)
incredere pentru a)

Uper 95% (limita superioara a intervalului de a € (18,975;59,714)
incredere pentru a)

Lover 95% (limita inferioara a intervalului de b € (31,424; 48,395)
incredere pentru b)

Uper 95% (limita superioard a intervalului de b € (31,424; 48,395)
incredere pentru b)

Covarianta dintre cele doua variabile, calculata in Excel, folosind meniul: Data / Data

Analysis / Covariance este:

Column 1 Column 2
Column 1 3816.51827
Column 2 | 83.20982699 2.084982699

Valoare este exact ca cea calculatd manual: cov (y,x) = 83,21
Ipotezele de fundamentare a metodei celor mai mici patrate prin rezolvarea algebrica
Ipoteza 1. Variabilele x si y nu sunt afectate de erori de masura.

Aceasta ipoteza se poate verifica cu regula celor 3 o, reguld care consta in verificarea
urmatoarelor relatii:

Xt €E(X—3 04X+ 30y) (2.45)
yte(y—S-ay;y+3-ay) (2.46)

Tn formulele de mai sus avem calculate:
oy = 1,444 si o, =61,778 (2.47)

1918 -3-1,444 <x, <1918+ 3-1,444 & -—-2,414<x,<6,249 (2.48)

115,876 —3-61,778 <y, < 115876 + 3: 61,778 < —69,457 <y, < 301,21 (2.49)
Sa verificdm daca toate valorile pentru x; si y; din Tabelul 2.13 satisfac aceste relatii.

Xmin = 0,1 € (—2,414;6,249) si Xpmax = 5,2 € (—2,414;6,249) (2.50)

Ymin = 36,2 € (—69,457;301,21) si Xpq, = 241,8 € (—69,457;301,21) (2.51)

Interpretare: Deoarece relatiile de mai sus sunt satisfacute, rezultd ca Ipoteza 1 este

verificata, insemnand ca variabilele x si y nu sunt afectate de erori de masura.
Ipoteza 2. Outputurile managementului infrastructurii drumurilor sunt dependente,

in mare masura, de principalul input — resursele financiare.
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2

2

Uuq Uz up u;
1 2 3 4
-43.581 0.528 1899.330848 0.2786
-40.472 3.301 1638.006384 10.8934
-15.399 4.791 237.143234 22.9584
-11.281 10.619 127.267276 112.7572
-8.981 11.073 80.662792 122.6161
-7.136 19.100 50.919271 364.8283
-3.127 27.310 9.776166 745.8160
-1.045 54,791 1.091806 3002.0964
-131.023 131.513 4044.198 4382.244
2, Sui/(TE)
Feaic = :Tl = z—n—zk—l (2.52)
uz Zuz/( 2 )
2 4044,198
52, = 2L 2041 _ 1011,0494 (2.53)
2 2
2 4382,244
52, =2 = B _ 10955611 (2.54)
2 2
_Shy _1011,0494
Feaic = 2. = 10955611 0,9229 (2.55)
Fcalc se compara cu valoarea tabelara Fan
Fiap = (0,05;1;15) = 4,54 (2.56)
Interpretare: Deoarece Fcaic < Frab, se acceptd ipoteza de homoscedasticitate.
Ipoteza 3. Calculul coeficientului de corelatie liniara simpla
Anii Yt Xt U=y~ Xp—X U, (x, — %) (ﬁt_ii_t)z
0 1 2 3 4 5 6
2005 36.2 0.1 -7.136 -1.818 12.970 50.919
2006 44.2 0.2 -3.127 -1.718 5.371 9.776
2007 58.3 0.7 -8.981 -1.218 10.936 80.663
2008 62.8 0.6 -0.490 -1.318 0.646 0.240
2009 60.1 04 4.791 -1.518 -7.272 22.958
2010 71.8 0.8 0.528 -1.118 -0.590 0.279
2011 82.2 11 -1.045 -0.818 0.854 1.092
2012 87.8 1.6 -15.399 -0.318 4.892 237.143
2013 99.9 1.8 -11.281 -0.118 1.327 127.267
2014 1115 2.9 -43.581 0.982 -42.812 1899.331
2015 121.8 1.8 10.619 -0.118 -1.249 112.757
2016 134.5 1.7 27.310 -0.218 -5.944 745.816
2017 150.4 2.7 3.301 0.782 2.582 10.893
2018 190.1 35 11.073 1.582 17.522 122.616
2019 210.1 3.8 19.100 1.882 35.954 364.828
2020 206.4 52 -40.472 3.282 -132.844 1638.006
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2021 241.8 3.7 54.791 1.782 97.658 3002.096

Total 1969.9 32.6 0.000 0.000 1.98952E-13 8426.683
0% —X)
rL]/x - no.c
1O x (2.57)
unde:

U=yt — e (2.58)
B =2t="=0 (2.59)

Y(a-ur 2 8426,683
o, = | 2RR) | 0% _ 22,264 (2.60)

19810713

Ta/x = 1750 2601004 0 (2.61)

Interpretare: Deoarece valoarea coeficientului de corelatie liniara este aproximativ egald cu

zero, se accepta ipoteza de homoscedasticitate.

Ipoteza 4. Metoda analizei variatiei

A=Y17.(y; — y)* = 64880,811 (Tabelul 2.13,coloana 7) (2.62)
B=Y17,(9, — y)? = 56454,128 (Tabelul 2.14,coloana 4) (2.63)
C=Y11,(y. —9:)* = 8126,683 (Tabelul 2.15,coloana 5) (2.64)

A=B+(C < 64880,811 =56454,128 + 8126,683 (2.65)

Interpretare: Deoarece A = B + C, constatdm ca variabilele u si x sunt independente, deci, se

accepta ipoteza de homoscedasticitate.

Previziunea

Pentru a previziona valoarea PIB-ului pentru anul 2022, presupunem ca valoarea resurselor
financiare pentru drumuri vor creste cu 5% fata de anul 2021, adica va fi egala cu 3,7 + % = 3,885

mlrd. lei. Sa vedem cu cate procente si in ce sens se va schimba, in acest caz, valoarea PIB-ului.
Vo022 = 39,345 + 39,909 - 3,885 = 194,391 mird lei (2.66)

Interpretare: Tn anul 2021 PIB-ul era egal cu 241,8 mird. lei, in 2022 — cu 194,391 mird. lei,

ceea ce Inseamna o scadere cu 47,409 mird. lei sau, respectiv, 19,61%.

Intervalul de incredere pentru previziunea anului 2022
Y2022 € (YZozz — Lerit * Oys Y2022 — Cterit Uy) (2.67)
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194,391 — 2,131 - 61,778 < Y3052 < 194,391 +2,131- 61,778 <
62,742 < Y5009 < 326,04 (2.68)

Interpretare: La cresterea mijloacelor banesti destinate drumurilor cu 5% fata de anul 2021,
valoarea PIB-ului, previzionata pentru anul 2022, poate lua valori in intervalul de 62,742 mlrd. lei; si
326,04 mird. lei.

2.4. Concluzii la Capitolul 2

Pornind de la ideea ca performanta infrastructurii drumurilor publice a unei tari este dependenta
de managementul acesteia, Th acest capitol a fost realizat obiectivul: Diagnosticarea sistemului de
management al infrastructurii drumurilor in R. Moldova prin prisma principalelor elemente
identificate: subiecti, obiect, situatia actuald, variabile, inputuri, transformari, outputuri. Astfel,
sintetizand cele relatate in acest capitol, mentionam ca au fost constatate urmatoarele:

Principalii subiecti ai managementului, care contribuie la dezvoltarea infrastructurii drumurilor
in R. Moldova, sunt: Guvernul si principalele ministere de resort, ca: Ministerul Infrastructurii,
Ministerul Finantelor, precum si donatorii (Figura 2.1). Responsabilitatea pentru gestionarea ce
vizeaza: constructia si reconstructia, reparatia si intretinerea drumurilor publice si obiectelor
gospodariei drumurilor, de distribuitor al tuturor mijloacelor alocate in aceste scopuri este acordata
autoritatii administratiei publice centrale in domeniul gospodariei drumurilor 1.S. ,,ASD”, iar APL
gestioneaza cu drumurile locale de interes raional.

Obiectul managementului infrastructurii drumurilor este stipulat si clasificat in Legea
drumurilor nr.509-XIII, unde are loc clasificarea drumurilor potrivit destinatiei in doua categorii, si
anume: drumuri publice si drumuri private. In prezentul studiu, obiectul cercetarii reprezintd drumurile
publice, care sunt calificate dupa cum urmeaza: drumuri europene, drumuri nationale si drumurile
locale. De asemenea, autorul a sintetizat mai multe clasificari si caracteristici tehnice ale drumurilor
publice (Figura 2.2, Tabelul 2.1).

Cu privire la situatia actuald a drumurilor publice, am constatat ca in prezent R. Moldova
dispune de o infrastructura de drumuri publice de circa 10,6 mii km, din care 5902 km de drumuri
nationale sunt administrate de citre 1.S. ,,ASD”, iar 3708 km de drumuri locale de interes raional
(municipal) sunt administrate de catre APL de nivelul II. Astfel, I.S.,,ASD” administreazd 55,1% din
totalul de drumuri.

Diagnosticarea efectuata a permis sa concluzionam ca drumurile republicane sunt modernizate

la nivel de 98,2%, iar in cazul celor regionale prevaleaza caile de acces cu acoperiri pietruite — 39,5%
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si fara acoperire (de pamant) — 1,6%. Din totalul retelei de drumuri nationale prevaleaza cele cu
imbracaminte moderna, ponderea fiind de 76,5%. Totusi, se atesta un grad de accesibilitate redus catre
anumite regiuni din R. Moldova, in special in regiunile Nord, Sud-Est si Sud. Acest lucru, la randul
sau, creeazd conditii de dezvoltare dificile pentru economiile regiunilor respective, reducand
competitivitatea acestora in comparatie cu alte regiuni din tara si conducand la disparitati sociale.

Evaluarea starii tehnice a drumurilor releva ca, daca pana in anul 2014, a persistat ascensiunea
drumurilor publice in stare bund si mediocrd, atunci din anul 2015 acestea au fost tranzactionate n
directia trendului de descrestere, una din derivatele influente a fost diminuarea nivelului de finantare a
retelelor rutiere. Pentru anii 2019-2020, indicatorul ,,starea drumului rea si foarte rea” a fost majorat din
cauza reformarii retelei de drumuri publice, care, preponderent, a fost influentat de starea drumurilor
regionale, care a Inregistrat 63%, iar pentru drumurile republicane si expres a inregistrat indicele de 47%.

Analiza variabilelor a constituit un alt obiectiv al capitolului 2, respectiv din executarea
acestuia concludem ca utilizarea normelor anilor 1970-1980, pentru lucrarile de infrastructura a
drumurilor publice derulate in prezent, nu mai poate fi eficienta. Astfel, in R. Moldova construirea si
modernizarea drumurilor publice se realizeaza in functie de categoriile acestora. Starea tehnica a
drumurilor publice moderne urmeaza a fi stabilitd utilizdnd criteriile de performanta pentru
caracterizarea structurilor rutiere din punct de vedere al: nivelului de confort, de siguranta si al starii
structurale.

Analiza in dinamica efectuatd permite a constata ca inputurile sub forma de resurse financiare
destinate Fondului rutier au trend oscilator si instabil. Astfel, dupa o ascensiune moderatd in anii 2010-
2014, acestea au fost diminuate pana la 1mlrd. de lei pentru anul 2016. Din anul 2017, inputurile s-au
majorat considerabil, insuméand valoarea de 2,6 mird. lei in anul 2020, ceea ce reprezinta un indicator
de crestere circa de 3 ori mai mare fatd de anul 2010.

Din analiza efectuata am conchis ca mijloacele financiare alocate anual permit doar executarea
lucrarilor de intretinere de rutina (intretinerea pe timp de iarnd, plombarea gropilor, profilari etc.). Din
cauza neefectudrii reparatiilor medii si capitale necesare, peste 80% din lungimea drumurilor locale au
depasit termenul de serviciu stabilit. Conform chestionarului elaborat, am identificat ca 97,9% din
respondenti am mentionat cd in R. Moldova infrastructura drumurilor este slab dezvoltata si doar 0,8%
considera ca infrastructura este dezvoltata. Nici un respondent nu a mentionat cd in R. Moldova exista
infrastructurd foarte dezvoltata a drumurilor. Peste 94% din respondenti considera ca o infrastructura
dezvoltatd a drumurilor trebuie sa includa principalele outputuri, cum ar fi: calitatea drumurilor,
siguranta traficului etc. (de ex., drumuri noi — 98,9%, securitatea maxima a traficului — 98,9%, drumuri
de centura — 97,5%).

In capitolul 2 a fost testatd Ipoteza nr. 1 de cercetare, care presupunea ci o infrastructura
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dezvoltatd de drumuri va conduce la dezvoltarea economica a tarii. Astfel, se poate de afirmat ca unul
din outputurile derivate ale managementului infrastructurii drumurilor reprezintd insasi economia
statului. Pentru a obtine acest output este necesar de a avea intrarile respective, in studiul nostru am
identificat principalul input — resursele financiare investite. Resursele financiare utilizate pentru
dezvoltarea infrastructurii drumurilor contribuie inevitabil la cresterea PIB-ului. Din testarea modelului
econometric am concis ca toate testele sunt veridice, iar corelatia dintre resursele financiare alocate pentru
infrastructura drumurilor este direct proportionald cu PIB-ul, respectiv la cresterea mijloacelor financiare
alocate pentru drumuri cu 1 (un) miliard de lei, PIB-ul va creste cu 39,909 mird. lei.

Diagnosticarea efectuata in acest capitol a permis sa identificim lacunele si deficientele

managementului infrastructurii drumurilor despre care se va stipula mai amplu in urmatorul capitol.

124



3. RECOMANDARI PRIVIND PERFECTIONAREA
MANAGEMENTULUI INFRASTRUCTURII DRUMURILOR TN
REPUBLICA MOLDOVA

3.1. Analiza corelatiei input-output Tn managementul infrastructurii drumurilor

Inainte de a elucida principalele recomandari privind perfectionarea managementului
infrastructurii drumurilor, consideram ca este necesar de a realiza (pe langad diagnosticarea
efectuatd) si analiza cantitativd a outputurilor prin prisma inputurilor (intrarilor), ceea ce va
permite sd identificim acel efort-efect efectuat de autoritdtile ce gestioneazd infrastructura
drumurilor. Acest studiu a fost inclus in articolul autorului [129].

Pentru a identifica aceastd corelatie vom construi un model de regresie multipla, care va
determina legatura si dependenta resurselor utilizate pentru Intretinerea si reabilitarea drumurilor
din R. Moldova de cele patru stari ale drumurilor: bund, mediocra, rea si foarte rea. Datele initiale
sunt indicate in Tabelul 2.3.

Identificarea variabilelor

Modelul multifactorial pentru aspectul investigat se defineste prin urmatoarea relatie:

y=f(x1,x5,%3,%) + € (3.1)
unde:

X1, X3, X3, X4 sunt variabile exogene, independente sau variabile cauza;

y — variabila endogena, dependenta sau variabila efect;

£(&q, &, €3, €4) — variabila reziduala, aliatoare, perturbatoare sau eroare.

f(x1, %2, x3, x,) — functia de regresie cu ajutorul céreia vor fi estimate valorile variabilei y.

Forma generald a modelului multifactorial pentru problema data se prezinta astfel:

Yt = €1+ CaXqp + C3Xpp + CuX3p + CsXyge (3.2)
unde: t = 1,12 ; 12 este numairul de termeni ai seriei statistice, respectiv in prezenta
investigatie reprezintd numarul de ani pentru care au fost colectate datele.

In cadrul acestui studiu avem urmaitoarele variabile:

y — resurse utilizate pentru intretinerea si reabilitarea drumurilor, unitatea de masura —
mil. lei;

X, — starea buna a drumurilor IRI (2-4), unitatea de masura — % din lungimea drumului;

X, — Starea mediocrd a drumurilor IRI (4-6), unitatea de masura — % din lungimea
drumuluti;

x5 — starea rea a drumurilor IRI (6-8), unitatea de masura — % din lungimea drumului;
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x, — Starea foarte rea a drumurilor IRl (> 8), unitatea de masura — % din lungimea
drumului.

Coeficientii de regresie Ci, C2, C3 si Cs masoard influenta fiecareia dintre cele 12
caracteristici factoriale asupra rezultativei y.

Se obtine sistemul de ecuatii:
€1t C2X11 + C3X12 + CaXq3 + 6 =Yg
€1+ CaXp1 + C3Xap + CaXa3 + €2 =,
€1+ C2X31 + C3X32 + C4X33 + €3 = 3 (3.3)
€1+ CaX12,1 + C3X122 T CaXi23 + €12 = V12

Estimatia termenului liber ¢; arata nivelul variabilei endogene atunci cand toate variabilele
de influenta x4, x5, x3, X4 au valoarea zero. Estimatiile parametrilor C1, C2, C3 si C4 indicd cu cat
variaza variabila endogena atunci cind variabila exogena corespunzatoare parametrului respectiv
variaza cu o unitate, in conditiile in care toate celelalte variabile sunt constante.

Semnul si valoarea parametrilor Ci1, C2, C3 si Cs sunt folosite pentru descrierea
interdependentei dintre variabila dependenta y si cele independente x4, x5, X3 Si X4.

Descriere econometrica

Descrierea econometrica a legdturii dintre cele patru variabile: y, xq, x;,, X3, x4 Se poate
face cu ajutorul a cinci modele:

I. Modelul unifactorial: y = f(x4) + &1 explica variatia lui y pe seama variabilei x;,
adica variatia Resurselor banesti utilizate pentru intretinerea §i reabilitarea drumurilor in functie
de Procentajul din lungimea drumurilor aflate in stare bund.

Il. Modelul unifactorial: y = f(x;) + &, explica variatia lui y pe seama variabilei x,,
adicd variatia Resurselor banesti utilizate pentru intretinerea §i reabilitarea drumurilor in functie
de Procentajul din lungimea drumurilor aflate in stare mediocra.

I11. Modelul unifactorial: y = f(x3) + &3 explica variatia lui y pe seama variabilei x5,
adica variatia Resurselor banesti utilizate pentru intretinerea §i reabilitarea drumurilor in functie
de Procentajul din lungimea drumurilor aflate in stare rea.

IV. Modelul unifactorial: y = f(x4) + &4 explica variatia lui y pe seama variabilei x,,
adicd variatia Resurselor banesti utilizate pentru intretinerea §i reabilitarea drumurilor in functie
de Procentajul din lungimea drumurilor aflate in stare foarte rea.

V. Modelul multifactorial: y = f(xq,x2, x3,x4) + €5 explica variatia y pe seama
variabilelor x;,x,,x3,x,, adica variatia Resurselor banesti utilizate pentru intretinerea §i
reabilitarea drumurilor in functie de Lungimea totala a drumurilor, indiferent de starea lor.

Identificarea functiilor de regresie pentru modelele unifactoriale se face cu ajutorul
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reprezentarii grafice a variabilei endogene in functie de variabilele exogene (graficele de corelatie:
Figurile 3.1, 3.3, 3.5 51 3.7), realizate in Excel si a testelor ANOVA efectuate in EViews (Figurile
3.2,3.4,3.65i3.8):

Modelul unifactorial: y = f(x1) + &;

Sau:
Resurse=f(% din lungimea drumurilor in stare buna)
+alti factori de influenta (3.4)

- Corelatia dintre variabilele y si x1
v o O
£ © T 2506 23,735x + 687,27
S 90 S , ,
¢ @ E 2000 R?=0,2123 o ol o
o £ 2 @ edeeeeees
"5 1500 S
> 58 1000 | e 0 o (] ° °
558 500 ° °
2E5 0
>389 0 5 10 15 20 25 30 35 40 45

Variabila X1 - Starea buna a drumurilor, IRl = 2-4

Fig. 3.1. Graficul corelatiei dintre variabila y si x1, adica dintre resursele binesti
utilizate pentru intretinerea si reabilitarea drumurilor si % din lungimea drumurilor
aflate in stare buna

Sursa: n baza modelului

Interpretarea Figurii 3.1. Atestam ca odata cu cresterea variabilei X1 creste si variabila y,
asta inseamna ca legatura dintre ele este directd. Adica, cu cat procentul din lungimea drumurilor
in stare bund este mai mare, cu atat si resursele pentru intretinerea lor este mai mare si invers, cu
cat starea bund a drumurilor se va deteriora, cu atat resursele banesti sunt in scddere in scopul

reabilitarii lor.

=] Equaticon: UNTITLED Workfile: STUDIU DE CAE PAODEL PAAULTIFACTORLAL: Un... I — =1 I ———
[wiews ]| Proc| obicct [ Print [ Mame | Freeze || Estimate | Forecast | Stats | Resids |

Dependent Wariable: ¥
Method: Least Squares
Crate: O4/22/22 Time: 03:22
Sample: 2009 2021
Included cbservations: 12

wWariable Coefficient =td. Error t-Statistic FProb.

X1 23. 73463 14 45757 1641675 o137

L GEB 7. 2682 2B80. 7569 1. 8050006 o102
R-sguared 0. 212294 Mean dependent var 1252.233
Adjusted R-sguared 01232524 S . dependent var 571 .5899
S E. ofregression 532 0827 Akaike info criterion 15 54241
Sum squared resid 2830907 . Schwarz criterion 15 623232
Log likelihood —-91 . 25447 Hannmnan—Cuinn criter. 15 51249
F-statistic 2 5695097 Curbin-Watson stat 1. 087544
Prob(F-statistic) O 11890

Fig. 3.2. Rezultate ANOVA pentru modelul unifactorial y = f(x¢) + &;

Sursa: In baza modelului
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Interpretarea Figurii 3.2. Ecuatia de regresie este y = 687,268 + 23,735 - x;, aceeasi ca
si in graficul din Figura 3.1. Daca lungimea drumurilor in stare buna ar scddea cu 1%, resursele
alocate pentru intretinerea si reabilitarea lor s-ar micsora cu 23,735 milioane lei. Coeficientul R-
squared = 0,2123 este foarte mic si apropiat de zero, fapt care indica o legatura foarte slaba intre
aceste doua variabile. Doar 21,23% din variatia resurselor banesti este influentata de procentajul
drumurilor 1n stare buna.

Modelul unifactorial: y = f(x3) + &,

sau:
Resurse=f(% din lungimea drumurilor in stare mediocra)
+alti factori de influenti (3.5)
Corelatia dintre variabilele y si x2
S B0 y/= 7,8072x + 982,41
S 90 2000 LS R?=0,0389 °
o @©
o2 1500 D I s rere P R L
I = S S N R SRPOROPP PP T T SLLL L " -----
£ 5 S 1000 .
& @ g 500 o o
~ 92 0
© v T
2 e 0 10 20 30 40 50 60 70 80 90
=R
5 E
> = Variabila X2 - Starea mediocra a drumurilor, IRl = 4-6

Fig. 3.3. Graficul corelatiei dintre variabila y si x2, adica dintre resursele banesti
utilizate pentru intretinerea si reabilitarea drumurilor $i% din lungimea drumurilor

aflate in stare mediocra
Sursa: In baza modelului

Interpretarea Figurii 3.3. Observam ca odata cu cresterea variabilei X2 creste si variabila
y, asta inseamna ca legatura dintre ele este directa. Adica, cu cat procentul din lungimea drumurilor
in stare mediocrd este mai mare, cu atat si resursele pentru intretinerea lor este mai mare si invers,
cu cat starea mediocrd a drumurilor se va deteriora, cu atat resursele banesti sunt in scadere in

scopul reabilitarii lor.
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[=] Equation: UNTITLED Workfile: STUDIU DE CAF PMODEL PMULTIFACTORI...

== (S

[ViewIProcIDbject] [PrintINameIFreeze] [EstimateIForecastIEtatsIResids]

Dependent Wariable: ¥
Method: Least Squares
Crate: 042222 Time: 05:38
Sample: 2009 2021
Included cbservations: 12

Wariable Coefficient Std. Error —-Statistic Prokb.

i F.B0TF156 12.27661 0.635937F o0.5291

Lo 952 4111 AGT. 1927 2102795 00518
R-squared o.0z2s2870 Mean dependent var 1259 233
Adjusted R-sguared -0.057F243 S DO dependent var 57¥1.55899
S.E. of regression 587F. 7221 Akaike info criterion 1574140
Sum squared resid 2454172 Schwarz criterion 15 82221
Log likelihood -92 44538 Hanmnnan-Ciuinn criter. 15 F1148
F-statistic 0. 404416 Durbin-wWatson stat 0591095
Prob(F-statistic) 0.5290902

Fig. 3.4. Rezultate anova pentru modelul unifactorial y = f(x;) + &;

Sursa: Tn baza modelului

Interpretarea figurii 3.4. Ecuatia de regresie este y = 982,411 + 7,807 - x,, aceeasi ca si in

graficul din figura 3.3. Daca lungimea drumurilor in stare mediocra ar scadea cu 1%, resursele

alocate pentru intretinerea si reabilitarea lor s-ar micsora cu 7,807 milioane lei. Coeficientul r-

squared = 0,0389 este extrem de mic si apropiat de zero, fapt care indica o legaturd semnificativ

de slaba intre aceste doua variabile. Doar 3,89% din variatia resurselor banesti este influentata de

procentajul drumurilor in stare mediocra.

Modelul unifactorial: y = f(x3) + &3

Sau:

Resurse=f(% din lungimea drumurilor in stare rea)

-41,322x + 2218,5

+alti factori de influentdi (3.6)
Corelatia dintre variabilele y si x3
- 2500 R2=0,2469
g8 2000 o o °
S
o = 1500 [ T e
L o o e o o e @ -
g 8= 1000 I
g5 UL e e
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< 2
.% :§
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Fig

Variabila X3 - Starea rea a drumurilor, IRl = 6-8

. 3.5. Graficul corelatiei dintre variabila y si x3, adica dintre resursele banesti

utilizate pentru intretinerea si reabilitarea drumurilor si % din lungimea drumurilor

Sursa: In baza modelului

aflate Tn stare rea

Interpretarea Figurii 3.5. Remarcam ca odata cu cresterea variabilei X3, variabila y scade,

asta inseamna ca legatura dintre ele este inversa. Adica, cu cat procentul din lungimea drumurilor
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in stare rea este mai mic, cu atat resursele pentru intretinerea lor este mai mare si invers, cu cat

starea drumurilor se va Inrautati, cu att resursele banesti vor scddea in scopul reabilitarii lor.

=1 Equatiocorn: UMRTITLED “YWorkfile: STUDNIW DE A8 F RMODEL PAULTIEA... I — “ = “&I
[wiews | Proc]| obiect [ | Print | rMame | Free=ze [ | Estimate [ Forecast [ stats [ Resias |

Dependent Wariable: &
rMethod: Least Sguare=s
Drate: O04022/22 Tirmeae: 08:532
Sample: 2009 Z0O021
Included observations: 12

wWariable Coaefficient Std. Error —=Statistic ProbD.

e -1 . 32248 22 82326 1. 210542 O 100>

L 2212 500 550 6973 4 028529 O O0Z=Z2a
R-sguared O 2458373 FMean dependasnt var N1=Z259. 2232
Adjusted R-sguared D AF 1565 S.D. dependaent wvar S7F1.523992
S E. ofregression 5Z0. 2517 Akaike iNnfo criteriaon 15 49751
Surm sguared resid ZTose1s3. Schwarz criterion 15.5F8332
Log likelihood —So. 9509 Hamnman—Cuinmnm criter. 15 467593
F-statistic 2.2TFTE063=2 CDurin—wWwatson =tat 1. Z2F0 141
Fro{F-statistic) O 1T003=2"1%

Fig. 3.6. Rezultate Anova pentru modelul unifactorial y = f(x3) + &3
Sursa: Tn baza modelului

Interpretarea Figurii 3.6. Ecuatia de regresie este y = 2218,5 — 41,322 - x3, aceeasi ca
si in graficul din Figura 3.5. Daca lungimea drumurilor in stare rea ar creste cu 1%, resursele
alocate pentru intretinerea si reabilitarea lor s-ar micsora cu 41,322 milioane lei. Coeficientul R-
squared = 0,2469 este foarte mic si apropiat de zero, fapt care indica o legatura foarte slaba intre
aceste doua variabile. Doar 24,69% din variatia resurselor banesti este influentata de procentajul
drumurilor in stare rea.

Modelul unifactorial: y = f(x4) + &4

sau:

Resurse=f(% din lungimea drumurilor in stare foarte rea)
+alti factori de influentdi (3.7)

Corelatia dintre variabilele y si x4

2500 y =-4,4679x +1320,7
2 _
@ R?=0,0017 ° °

N
o
o
o

1500 o

1000 °®

drumurilor
[
[ )
[
(]
@

500 ° °

Variabila Y - Resurse pentru
intretinerea si reabilitarea

Variabila X4 - Starea foarte rea a drumurilor, IRl > 8

Fig. 3.7. Graficul corelatiei dintre variabila y si x4, adica dintre resursele banesti utilizate
pentru intretinerea si reabilitarea drumurilor si % din lungimea drumurilor aflate in stare

foarte rea
Sursa: in baza modelului

Interpretarea Figurii 3.7. Constatam ca odata cu cresterea variabilei X4, variabila y scade

130



lent, asta inseamna ca legatura dintre ele este inversd. Adica, cu cat procentul din lungimea
drumurilor in stare foarte rea este mai mic, cu atat resursele pentru intretinerea lor este mai mare
si invers, cu cét starea drumurilor se va Inrautati grav, cu atat resursele banesti vor scadea in scopul

reabilitarii lor.

=1 Equaticrn: UMNTITLED Workfile: ST DE Coas PAODEL PALL.. | — “ = ||&|
[ViewIPr:chDbje—ct] [PrintINameIFree—ze—] [EstimateIFore—castIStatsIResids]

Dependent Wariable: v
Method: Least Sqguares
Crate: OS4S=220202 Tirme: 08559
Sample: 2009 2021
Included observations: 12

Wariable Coefficient Sitd. Error —=Statistic Proki.

ot 5 —f G FD0F I3 . S8=3327F -0 1=Z13 42 LU= B =

Lo 1320703 4D F 301 Z2. 655750 LU o= Ry |
FR-=guared o001 7325 FMean dependent var NM2Z252.23233
Adiusted R-=sguared -0 0930921 =0 dependaent var S5F1. 5399
= E. ofregression Sog . 95281 Akaike inTo criterion 15 . FFaz=z1
Surm =guared resid 258 TE28. Schwwar=z criterion 15 . 25012
Log likelinood -2 ESTS83=2 Hanmnmanmn—Cuainm criter. 1S5 . 749323
F-=tatistic o.01MTFTZae= Durkin-wats=on =tat O.S19459
Frob(F-=tatistic) O.897F 724

Fig. 3.8. Rezultate Anova pentru modelul unifactorial y = f(x,) + &4

Sursa: in baza modelului

Interpretarea Figurii 3.8. Ecuatia de regresie este y = 1320,708 — 4,468 - x,, aceeasi ca
si in graficul din Figura 3.7. Daca lungimea drumurilor in stare foarte rea ar creste cu 1%, resursele
alocate pentru intretinerea si reabilitarea lor s-ar micsora cu 4,468 milioane lei. Coeficientul R-
squared = 0,0017 este extrem de mic si apropiat de zero, fapt care indica o legatura semnificativ
de slabad intre aceste doua variabile. Doar 0,17% din variatia resurselor banesti este influentata de
procentajul drumurilor Tn stare foarte rea.

Modelul multifactorial: y = f(xq, x2, X3, x4) + €5
sau:
Resurse=f(orice stare a drumurilor)
+alti factori de influenti (3.8)

Pentru a genera testul ANOVA putem folosi atat Excelul (Figura 3.10), prin optiunea Data

/ Data Analysis / Regression (Figura 3.9), cat si programul econometric Eviews (Figura 3.11).

1 +
e =T
Imnput ¥ Ranoge: SESS:SEBS 16 e
Carmncel
Imnput X Ranas=: SCSS:SFS1& -
el
1 Labe=is 1] constant is Z=ero =
[ confidernce Lewsl: =1 (=24

TCrutput options
@Qutput Rarmnge: SISS
!:::l Flewver WidWorks hheaset Pl
!:::l Pl = Nl oo e o o o e
Residwals

=1 Residuals [0 RrResidual Plots
1 standardized Residuals H

i

rdormal ProDDakilitw
|:| Flormal Probabilitwy Flaots

Fig. 3.9. Crearea regresiei in Excel
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SUMMARY OUTPUT

Regression Statistics

Multiple R
R Sgquare

Adjusted R Square

Standard Error

0.847059976
0. 717510603
0.556088091
380.8315391

Observations 12
AMNOWA

df 55 NS F Significance F
Regression 4 2578635.919 5445589736 A4 AAAGIITED 0.042070132
Residual 7 1015228.628 145032.6612
Tatal 11 3593864.547

Coefficients Standard Error L Stat P-value Lower 357 Upper 35%

Intercept 214.495131 1134.536335 0.189059728 0.855410809 -2468.257002 2897.247264

¥ Variable 1
¥ Variable 2
®* wariable 3
¥ Variable 4

23.90775121
13.87291137
-81.58056104
135.9477122

17.64132934
S.8707B8005
31.42574916
A0.37203705

1.355212566

1405452385
-2.5953978242

3.367373117

0.217452044
0.202682388
0.035633199
0.011963165

-17.80736399
-9. 467774523
-155.8900496
40.43301433

65.62286641
37.21359725
-7.27047246
231.4124101

Fig. 3.10. Rezultatele testului ANOVA in Excel pentru modelul multifactorial y =

. f(xll x21x3'x4) + &5
Programul Eviews a generat urmatoarele rezultate:

=] Equatiocn: UMNTITLED Workfile: STUDIU DE CAF RPACODEL PAULTIFEACTOR. .. I =1

| [==]

—
[ViewIProcIDbjEct] [PrintINEmEIFrEEZE] [EstimatEIForecastIStatsIResids]
Dependaent Wariable:
Method: Least Sgquares (Gauss-HHewton f Marguardt steps)
DCrate: 04/21/22  Time: 1 7:321
Sample: 2009 2021
Included cbhservations: 12
W= 2T (3R O ) 3 S S
Coefficient Std. Error t—-Statistic Prob.
Lo I ] 214 4951 1124536 o 1e9050 08554
2y 2290775 ATF. 64133 1.355213 02175
(3 1Z2.aev=91 9.8F70TF80 1. A05252 o 2027
Ay -81.52056 21. 42575 —2.595973 003256
Sy M125.947 7 A0 2204 3. 3IEF3IF3 o.0120

R-sguared
Adjusted R-sguared
S.E. of regression
Surm squared resid
Log likelinood
F-statistic
ProbiF-statistic)

O.FAFS 11
0. S56032
2BO.8Z15
1015229,

-85.10157
4 Aaaa23
0042070

Mean dependent var
S DO dependent var
Akailke info criterion
Schwarz criterion
Hannan—-Cuinm criter.
Durbin-wWatson stat

1259 .233=
571 5299
15 01592
15 212897
14 4212
2 540854

Fig. 3.11. Rezultatele testului ANOVA in Eviews pentru modelul multifactorial y =

f(x1,%2,%3,%4) + &5

Sursa: n baza modelului

Interpretarea Figurilor 3.10 si 3.11. Intre variabilele independente x;,x,, X3, x,. si
variabila dependentd y existd o corelatie intensd. Raportul de corelatie este 0,7175, asta insemnand
ca aproximativ 71,75% din variatia resurselor banesti alocate pentru intretinerea si reabilitarea
drumurilor este explicata de cum se modifica starea drumurilor din R. Moldova, restul 28,25% se
datoreaza altor factori de influenta.

Din testul ANOVA putem extrage parametrii modelului de regresie multipla:

¢, = 214,495
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¢, = 23,908

s = 13,873 (3.9)
c, = —81,581
cs = 135,945

Insasi modelul de regresie multipla va fi:

Ve = 214,495 + 23,908 - x4 + 13,873 - xo; — 81,581 - x3, + 135,948 - x4, (3.10)

Ve = 214,495 + 23,908 - x;, + 13,873 - x5, — 81,581 - x5, + 135,948 - x4, + &, (3.11)

& =Yt~V (3.12)

Interpretare in ansamblu:

- odata cu scdderea starii bune a drumurilor cu 1% din lungimea lor, in conditia in care nu
se iau Tn calcul alte stari, resursele utilizate pentru intretinerea si reabilitarea acestora ar scadea cu
23,908 mil. lei;

- odatd cu scdderea stdrii mediocre a drumurilor cu 1% din lungimea lor, in conditia in care
nu se iau in calcul alte stari, resursele utilizate pentru intretinerea si reabilitarea acestora ar scadea
cu 13,873 mil. lei;

- odata cu cresterea starii rele a drumurilor cu 1% din lungimea lor, In conditia in care nu
se 1au in calcul alte stari, resursele utilizate pentru intretinerea si reabilitarea acestora ar scadea cu
81,581 mil. lei;

- odata cu cresterea stdrii foarte rele a drumurilor cu 1% din lungimea lor, in conditia in
care nu se iau In calcul alte stdri, resursele utilizate pentru intretinerea si reabilitarea acestora ar

creste cu 135,948 mil. lei.

(=] Equation: UNTITLED Workfile: STUDIU DE CAZ MODEL MULTIFACTORIAL: Untitled\ =N =R ==

[‘JiewlPrncIDbject] [PrintINamEIFreeze] [EstimateIFnrecastIStatsIResids]
Estimation Command:

LS Y=C(1+C2/ 1+ M2+ C 4 3+C(5)" X4

Estimation Equation:

Y=C1C21+C3H2+C 4 E3+C(E K4

Substituted Coefficients:

Y=214.495130972+23 9077512077*X1+13.8720113652*2-81.58056 103017 X3+135.9477 12228 K4
|

Fig. 3.12. Ecuatia de regresie in Eviews

Sursa: In baza modelului
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Semnificatia parametrilor

Vom verifica semnificatia parametrilor cu ajutorul testului Student:

Ipoteza nuld Ho: “Estimatorii parametrilor nu difera semnificativ de zero”

Ipoteza alternativa Hi: “Estimatorii parametrilor difera semnificativ de zero”

Stabilim un prag de semnificatie al testului de o = 0,05 (p = 95%).

Valorile testului Student pentru fiecare estimator in parte le ludm din coloana t Statistic din

Figurile 4.15 sau 4.16):

teate. = 0,189
tcctzllc. = 1,355
t:3,. = 1,405 (3.13)
tod . =—2596
55, = 3,367

Determinam valoarea tabelara a variabilei standardizate
teap(;n —k —1) = t14,(0,05;12 — 4 — 1) = t,4,(0,05;7) = 2,365 (3.14)

Tabelul cu valorvile distributiei ..r”” Student in functie de probabilitatea

Plr=r_)
n|ooo]oso|o70] o660 [os0[ 0,490 [o30] 0.20 [o.10] 0.05 [ 0.01 [o.001
1 |0.158]|0.325|0.510] 0.727 |1.000]| 1.376 |1.963| 3.078 |6.314| 12.706|63.66[636.61
2 |o.1a2]o289 0445 0.617 |0.816| 1.061 |1.386| 1.886 |2.920| 4.303 |9.925|31.598
3 |0.137|0.277[0.424]| 0.584 |0.765| 0.978 |1.250| 1.638 |2.353| 3.128 |5.841|12.924
4 |o.134]0.271|0.414] 0.569 [0.741] p.9o41 [1.190]| 1.533 [2.132] 2.776 |4.504]8.610
s |o.132|0.267|0.408| 0.559 |0.727| 0.920 [1.150] 1.476 [2.015| 2.573 [4.032]6.869
6 |0.131|0.265|0.404]| 0.553 |0.718| 0.906 [1.134| 1,440 |1.943| 2,447 |3.707| 5.950
7 lo.130|0.263 [0.402] 0.540 [0.711] 0.896 |[1.119] 1,415 |1.80s]] 2.365 [3.400] 5 408
8 |0.130|0.262|0.399] 0.546 |0.706| 0.889 [1.108| 1.397 |1.860[ 2.306 |3.355|5.041
o o.120]0.261 0308 0.543 [0.703] 0.883 [1.100]| 1.383 [1.833| 2.262 |3.250[4.781
10o.120[0.260[0.397] 0.542 [0.700] 0.879 [1.003] 1.372 [1.812 2.228 3.169|4.587
11|0.129|0.260|0.396| 0.540 |0.697| 0.876 |1.088| 1.363 |1.796| 2.201 |3.106|4.437
2lo.128|0.259(0.395| 0.539 |0.695| 0.873 [1.083| 1.356 |1.782| 2.179 |3.055|4.318
Fig. 3.13. Valorile repartitiei student
Sursa: Tn baza modelului
Comparam valoarea tabelara cu valorile calculate si obtinem urmatoarele situatii:
C o . - .
v' deoarece |t“1dc_| = 0,189 < t;4,(0,05;7) = 2,365 se acceptad ipoteza nulda Ho, deci
estimatorul c; nu difera semnificativ de zero.
C o . - .
v' deoarece |t“2dc_| = 1,355 < t;4,(0,05;7) = 2,365 se acceptd ipoteza nuld Ho, deci
estimatorul ¢, nu difera semnificativ de zero.
C - . - .
v' deoarece |tcc3dc.| = 1,405 < t;4,(0,05;7) = 2,365 se acceptd ipoteza nuld Ho, deci

estimatorul c; nu difera semnificativ de zero.
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v deoarece |tc4 |= 2,596 > t;,,(0,05;7) = 2,365 se respinge ipoteza nuld Ho si se

calc.

accepta cea alternativa, adica estimatorul ¢, difera semnificativ de zero;

v deoarece |t65 |= 3,367 > t44,(0,05;7) = 2,365 se respinge ipoteza nuld Ho si se

calc.

accepta cea alternativa, adica estimatorul cg difera semnificativ de zero.

Analiza reziduurilor

- Verificarea ipotezei de homoscedasticitate

Homoscedasticitatea descrie situatia in care eroarea este aceeasi pentru toate valorile

variabilei de iesire Y.

¥ 3F Sy = ¥y — ¥ =, T
ANG. 4 2449 4599 171 9001 -805.117F7F
A421 .8 1226.91FF -805.117FF - 181.6521
A1I1FIF.5 103 0. 8256 AOS..6FA4 -138.4T788
AIAS2.TF A1ZI0L. 1788 -138_4AT7E8 -10OF. 9597
20920 23 18874919 15590381 28. 73061
1151 1124 3639 28. 73601 S50.3101
A1120.3 162 1945 S565. 1055 S56. 1055
11045 S49 5270 25449730 LS5 TaA0
BF4A.3 10559521 -181.6521 155 9081
A1597F.1 ATFOS..0597F -1 F. 9597 17F1.9901
21009 1593.3389 AoOF.Sell 2594 .9F3I0
19778 1927 4899 S50 3101 AQF.S511
A1S1310D.8 A5 A 1D SO DY L ATIMOMOMDE Lo B L L]
VVom aplica Ipoteza 2
=, £z =3
-805.1177 56.1055 648214.5503 3147.8224 5-{3 = EEI 204400.160
-181.6521 106.6744 32997.4720 11379.4268 - mn— g =i
-138.4788 156.9031 19176.3663 24620.1435
-107.9597 171.9401 11655.3053 29563.3951 ¥ &2
28.7361 254.9730 825.7606 65011.2484 .5‘37 = — ki— 1 85665.162
S50.3101 407.5611 2531.1065 166106.0311 =
-1154.1621 1154.1621 715400.5609 200828.0672 =2
F 5

Fig. 3.14. Calcule efectuate in Excel in scopul evaluarii lui F 4,

Sursa: In baza modelului

2
S£1 =

2
ng =

2 2 ,(n—k-1
F.a _S& _281/( 2 )
calc — 2 — n—k—1
Siiz 28%/( 2 )
Y&l  715400,5609
—k—1 — Y = 204400,16
2 2
Y &3 299828,0672
n—k2—1 = 12—4—1 = 85665,162
2 2
2
_SE _ 204400,16 _
Fcalc — 2 m = 2,386
&2 /]

(3.15)

(3.16)

(3.17)

(3.18)

Fcalc se compara cu valoarea tabelara Fy ), (@, v1, v5), unde fie @ = 0,05, iarv; = k = 4 si

v,=12—-4—-1=7.
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Valorile raportului dispersiilor F corespunzatoare difevitelor

nivele de semnificatie

7, ¥, =1 V, =2 P, =3 V, = 4
o =005 |a =001 |a =005 |a=001|a =005| a=0.01|a=0.05 a = 0.01

1 161.4 4052 1995 49009 215.7 5403 224.6 5625
2 18.51 98.49 19.00 99, 00 19.16 99,17 19.25 99 25
3 10,13 34,12 .55 30.81 928 29 46 o.12 Z28.71
=+ 17.71 21,20 G944 185,00 G.59 16,69 &5.39 15,98
5 [y 16.26 5.79 13.27 5.41 12,06 5.19 11.539
(<3 5.99 13.74 5.14 10.91 4. 76 . T8 4.53 .15
7 5.59 12.25 4. T4 Q.55 4.35 8.45 4.12 T7.85
8 5.32 11.26 4.46 8.65 4.07 T.59 3.84 T.01
o 5.12 10.56 4.26 8.02 3.86 G599 3.63 G.42
10 4.96 10.04 4.10 T.506 3.71 G.55 3.48 5.99

Fig. 3.15. Valorile testului Fisher
Ftab(a, 171, 172) - (0,05, 4, 7) == 4,12

Tncat Feaic = 2,386 < Frap=4,12, se accepta ipoteza de homoscedasticitate, adica variabilele

reziduale au variante constante.

- Verificarea ipotezei de autocorelare a erorilor

Verificarea ipotezei de autocorelare a variabilei aliatoare se realizeaza cu ajutorul testului

Durbin-Watson:

Ipoteza nuld Ho: “eroarea ¢ este autocorelata”

Ipoteza alternativa Hi: “eroarea ¢ nu este autocorelata”

Determinam valoarea calculata a testului, d, dupa relatia:

H

>l &gV

=2
de = n
bl
2.6
r=1
Fr T Fema (5, — 5,17 g2
- - 548214.5503
6523.4657 388709.4311 32997.4720
43.1733 1863.9343 191763663
30.5190 931.4105 11655.3053
136.6958 186857390 825.7606
21.5741 465.4397 2531.1065
5.7954 33.5861 3147.8224
50.5689 2557.2175 11379.4268
50.2337 2523.4223 24620.1435
15.0820 2259616 29563.3951
83.0329 B5894.4696 63011.2484
152.5880 23283.1105 166106.0311
1212.6788 446173.7223 1015228.6281
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_ 446173,7223
€ 1015228,6281

= 0,439 (3.20)

Din tabelul statistic aferent testului Durbin-Watson determindm doua valori tabelare, una

inferioara si alta superioara, notate d si du. Tn cazul temei cercetate avem: n = 12 — numarul de

observatii, K = 4 — numarul de variabile exogene si vom lua un prag de semnificatie oo = 0,01.

Alpha=.,01

n\k

1 2 3 - S 6 7 8 9 10

6
7
8

9
10
11
12
13
14
15
16
17
18
19
20

0.390 1.142
0.435 1.036/0.294 1.676
0.497 1.003|0.345 1.489|0.229 2.102
0.554 0.998|0.408 1.389(0.279 1.875|0.183 2.433
0.604 1.001)0.466 1.333(0.340 1.733|0.230 2.193| 0.150 2.690
0.653 1.010{0.519 1.297|0.396 1.640]| 0.286 2.030| 0.193 2.453| 0.124 2.892
0.697 1.023|0.569 1.274|0.445 1.575§ 0.339 1.913§0.244 2.280| 0.164 2.665| 0.105 3.053
0.738 1.038|0.616 1.261|0.499 1.526|0.391 1.826| 0.294 2.150| 0.211 2.490| 0.140 2.838|0.090 3.182
0.776 1.054|0.660 1.254 0.547 1.'49(?!0.441 1.757] 0.343 2.045| 0.257 2.354| 0.183 2.667|0.122 2.981|0.078 3.287
0.811 1.070|0.700 1.252|0.591 1.465| 0.487 1.705| 0.390 1.967| 0.303 2.244| 0.226 2.530|0.161 2.817|0.107 3.101| 0.068 3.374
0.844 1.086|0.738 1.253|0.633 1.447|0.532 1.664| 0.437 1.901| 0.349 2.153| 0.269 2.416|0.200 2.681|0.142 2.944| 0.094 3.201
0.873 1.102|0.773 1.255/0.672 1.432]|0.574 1.631| 0.481 1.847/0.393 2.078|0.313 2.319/0.241 2.566|0.179 2.811|0.127 3.053
0.902 1.118/0.805 1.259/0.708 1.422|0.614 1.604| 0.522 1.803| 0.435 2.015| 0.355 2.238|0.282 2.467|0.216 2.697|0.160 2.925
0.928 1.133/0.835 1.264|0.742 1.416| 0.650 1.583| 0.561 1.767| 0.476 1.963| 0.396 2.169|0.322 2.381|0.255 2.597|0.196 2.813
0.952 1.147/0.862 1.270|0.774 1.410|0.684 1.567| 0.598 1.736| 0.515 1.918| 0.436 2.110|0.362 2.308|0.294 2.510|0.232 2.174

Fig. 3.16. O parte din tabelul Durbin-Watson
d, =0,339 si dy =1,913 (3.21)

Comparam valoarea calculata a testului statistic Durbin-Watson, d. = 0,439, cu cele doua

valori tabelare d;, = 0,339 si dy = 1,913:

d, = 0,339 < d. = 0,439 < d = 1,913 (3.22)

Reiesind din aceste calcule, concluziondm ca testul dat nu ofera un raspuns relevant cu

privire la corelatia erorilor, cel mai probabil din numarul mic de observatii.

- Verificarea ipotezei de normalitate a modelului

Ipoteza de normalitate a variabilei aliatoare &, se poate verifica cu ajutorul mai multor teste

statistice, dintre care cel mai des utilizat este testul y2. Testul statistic y2 consti in compararea

frecventelor absolute efective, N, atasate valorilor variabilei aliatoare cu valorile teoretice, p.

Ipoteza nuld Ho: “distributia variabilei aliatoare (erorii) £ este normala”
Ipoteza alternativa Hi: “distributia variabilei aliatoare (erorii) & nu este normala”

Formula Jarque-Berra

/B =n[+2]

(3.23)

unde, S este coeficientul de asimetrie, iar K — coeficientul de aplatizare sau boltire.
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G %zm—syﬁ i K- %2(%—4@4 (3.24)
(ay) ’ (ay)

y Yo —F (v, = ¥)° (y, = 7)° (v, = 7)°
416.4 -842.833 F10368.028 -298TF21852.745 S04622734888.890
A421.8 -837.433 J01294.588 -287287464.291 A91814098846.403
1137.5 -121.733 14819.004 -1803966.808 219602892.724
1162.7 -96.533 9318.684 -8399563.672 BOE3ITETI.TTS
20444 F85.167 010486.6594 484044802.921 380055844427.038
1153.1 -106.133 11264.284 -1195516.056 126884104.045
1120.3 -138.933 19302.471 -2681756.653 372585390.995
1104.5 -154.733 23942.404 -3704688.048 ST73238730.581
B74.3 -384.933 148173.671 -37036985.133 21955436810.544
1597.1 337.867 114153.884 J8568792.424 13031109333.756
2100.9 841.667 JOB402.778 296239004.620 S01834495563.272
1977.8 F18.567 S16338.054 371023314.655 2666004980467.474

15110.8 0.000 2503864.547 226544121 225 2181 207855335.500
7= v _ 1259.233 LIy — )8
n s=n—"—"" - - 0.1203
(&)
= ;M =  547.256 Lo — =

N " K=10 — "~ — 2026

[CI'}_)E =  163896880.507 (o)
(0,)" = 89693488748.525 e ERN 4. ;}3)3 _ 05864

Fig. 3.17. Calculele necesare pentru determinarea coeficientului JB, efectuate in Excel

—_3)3
5= Y (ye yg _ 236544121225 _ 0,1203 (3.25)
n(ay) 12-163896880,507
_5\4
K = 20 yi _ _21812978553355 _ 20266 (3.26)
n-(ay) 12-89693488748,525
2 _2)2 2 —2)2
JB=n- S?+ (K243) ] —12- [(0,12603) + (2,0222 3) ] = 05027 (3.27)
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Aceleasi valori sunt oferite si de EViews-ul:

[G] Group: UNMTITLED Waerkfile: STUDIU DE CAZ MODEL MULTIFACTORIAL: Untitled, = (Sl | [t
[‘u"iewlPrnclDbjectlPrintlName[FreezelEampleISheetIStatsISpec
¥ | X1 | X2 | plie) X4
Mean 1259233 24 09833 3545750 23.21417 13.75917 ”~
Median 11453200 18.75500 31.05000 23.59500 14.24500
Maximum 2100.900 4272000 T7.51000 4070000 21.23000
Minimum 416.4000 9.200000 23.09000 14.92000 5.820000
i) 571.5889 11.09612 1443435 G.872881 5329150
Skewness 0120271 0577117 2 205566 1.241578 0.013987
mnusis 2026622 1.899448 7.260954 4 541791 1.731588
I Jarque-Bera 0502662 I 1271736 18.80680 4 271582 0804825
raoabili . 0520476 0.0000282 0.118150 0.668705
Sum 15110.80 289.1800 4254900 278.5700 165.1100
Sum Sq. Dev. 3593865, 1354 363 2291.855 519.6029 3123883
Observations 12 12 12 12 12
W
< >

Fig. 3.18. Valorile S — Skewness, K — Kurtosis $i Jb — Jarque-Bera

Comparim valoarea calculati a lui JB cu valoarea tabelard y2(0,05;5) = 11,07.

Tabelul cu valorile distributiei =

‘_k ~= 0,990 0.97s 0. 950 0,900 0. 100 0050 0,025 0010
1 00316 | 0.O39 8 | D.OZ3 9 | 0015 S .71 3. 84 s.02 6.63
= 0.0 .05 0_10 o.=1 360 5 99 7 38 oz
3 0.1z 0.22 0.35 0.58 6.25 7.81 935 11.23
a 0.30 0.a8 | oO.71 1.06 7.7 949 1+ 11.1 | 13.28
= 0.55 0.55 1.15 1.61 o924 11.07 12.8 15,09
& 0.57 1.24 | 1.63 220 | 10.63 12.59 14.0 | 16.81
] 1.24 1.69 Z.17 Z.83 12.0> 14.07 16.0 18.47
8 1.65 Z.1s 2.73 3.19 .36 1551 17.5 20,09
@ 209 2.70 3.33 317 14.68 1692 19.0 21.66
10 2.56 .25 3.94 4.86 15.90 18,51 20.5 23.21
11 3.05 3.82 4.57 s.58 17.27 19.67 21.9 24.72
1= 3.57 3.40 525 .30 18.55 21.05 23.5 26.22
13 a.11 S.01 | =.89 F.04 | 19.81 2236 2a.7 | 27.69
14 1.66 563 | 6.57 7.79 | 21.06 23.68 26.1 | 29.14
15 523 6.26 7.26 8.55 22.31 2500 27.5 30.58
16 s.81 6.81 7.96 931 25.54 26.30 28.8 32.00
17 6.1 7.56 E.87 10.08 2477 27.59 30.2 3541

Fig. 3.19. Tabelul distributiei x?
JB = 0,5027 < ¥2(0,05; 4) = 11,07 (3.28)

Deci, se accepta ipoteza de normalitate a variabilei aleatoare (erorii) & ceea ce Inseamna
ca modelul nostru econometric este unul corect.

Previziunea si intervalul de incredere pentru anul 2022

Prin urmare, efectudm prognoza punctuald, presupunand ca starea drumurilor se va

schimba in felul urmator: starea buna ar atinge o valoare de 40% (va scadea cu 2,72% 1n raport cu
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anul 2021), starea mediocra — 20% (va scadea cu 4,59% in raport cu anul 2021), starea rea — 23%
(va creste cu 4,2% in raport cu anul 2021), starea foarte rea — 17% (va creste cu 3,14% in raport
cu anul 2021). Cu alte cuvinte, starea generala a drumurilor se va inrautati. Totodata, vom observa
cum influenteaza acest lucru rezervele banesti destinate intretinerii si reabilitarii drumurilor din R.
Moldova:
Y2022 = 214,495 + 23,908 - 40 + 13,873 - 20 — 81,581 - 23 + 135,948 - 17 =
1883,022 mil. lei (3.29)
Concluzie: In anul 2021, resursele banesti aveau o valoare de 1977,8 milioane lei. Tn
conditia 1n care, in anul 2022, starea drumurilor se va deteriora cu procentele presupuse mai sus,
resursele banesti ar atinge o valoare de aproximativ 1883,022, ceea ce insemna o crestere cu 94,778
mil. lei sau cu 4,79% in raport cu anul 2021.
De reguld, prognoza fenomenului y daca se cunosc valorile variabilelor factoriale X1, X2, X3,

X4 pentru momentul (n + v) se realizeaza pe baza unui interval de incredere:

V2022 — terie. * Oy < V2022 < Y2022 + terit. " Oy (3.30)

torie. = toosaz = 2,365  §i 0, = 547,256 (3.31)

1883,022 — 2,365 - 547,256 < Y00, < 1883,022 — 2,365 - 547,256 (3.32)
588,762 < Yy022 < 3177,281 (3.33)

Interpretare. Daca vor avea loc schimbdrile negative in ceea ce priveste starea drumurilor
din R. Moldova, cu valorile presupuse mai sus, pentru anul 2022 se prevede o valoare a resurselor
utilizate pentru Tntretinerea si reabilitarea drumurilor cuprinsa intre 588,762 si 3177,281 mil. lei.

Eliminarea variabilelor nesemnificative si forma modelului obtinuta dupa fiecare
iteratie de estimare

O verificare a semnificatiel parametrilor obtinuti o putem efectua prin urmatoarele
comparatii:

» Daca |ty,:] < 1 atunci coeficientul este statistic nesemnificativ.

> Dacd 1< |tgq] <2 atunci coeficientul este relativ semnificativ. Tn acest caz se
recomanda folosirea tabelului distributiei Student.

» Daca 2 < |tgq:| < 3 atunci coeficientul este semnificativ. Aceasta afirmatie este garantata

pentru (n—p—1) > 20 si o > 0,05.

» Daca |tgq:| > 3 atunci coeficientul este foarte semnificativ. Probabilitatea de eroare n

acest caz, intr-un numar suficient de observatii, nu depaseste 0,001.

In acest caz putem relata urmitoarele, la un prag de semnificatie de o = 0,05:

140



Coeficientii t Stat |tstatl Semnificatia
coeficientului
Intercept 214.495131 0.189059728 0,19 -
X Variable 1 23.90775121 1.355212566 1,35 relativ semnificativ
X Variable 2 13.87291137 1.405452385 1,41 relativ semnificativ
X Variable 3 - - 2,6 semnificativ
81.58056104 2.595978242
X Variable 4 135.9477122 3.367373117 3,37 foarte semnificativ

Dar pentru a elimina din model anumite variabile, care sunt nesemnificative, vom aplica
metoda elimindrii pas cu pas, in felul urmator: elimindm mai intai o variabild nesemnificativa care
are cea mai mica valoare a |ts.,:|, Tn cazul dat variabila Xi. Eliminand-o din model, analizim
modelul nou obtinut. Repetdm pasii pana cand obtinem doar variabile semnificative in model.

Pasul 1 — eliminarea variabilei relative semnificative X1

[=] Equation: UNTITLED Workfile: STUDIU DE CAZ MODEL MULTIFACTD... | = || & ||=25=|

[ViewIProcIDbject] [PrintINameIFreeze] [EstimateIForecastIStatsIResids]

Dependent Variable: Y
Method: Least Squares
Drate: 04/22/22 Time: 17:24
Sample: 2009 2021
Included cbservations: 12

YWariable Coefficient Std. Error t-Statistic Frob.

W2 14 58215 10.35948 1. 407615 01969

X3 -1032.5282 28 30456 -3. 657653 00064

K 122.8940 41 . 20517 2.982490 0.0175

C 1454 589 704 9039 2 063528 00730
R-squared 0.6433293 Mean dependent var 1259.233
Adjusted R-squared 05089666 S.D. dependent var 571. 5899
S.E. of regression 400 24893 Akaike info criterion 1508325
Sum squared resid 1281596, Schwarz criterion 15.24489
Log likelinood -G6 49952 Hannan-CQiuinn criter. 15 02341
F-statistic 4 311228 Durbin-Watson stat 2170923
Probi{F-statistic) 00323618

Fig. 3.20. Testul ANOVA a modelului y = f(x,, x3,x4)

Coeficientii t Stat |tseael Semnificatia
coeficientului
Intercept 1454.589 2.063528 2,06 -
X Variable 2 | 14.58215 1.407615 1,41 relativ semnificativ
X Variable 3 | -103.5282 -3.657653 3,66 foarte semnificativ
X Variable 4 | 122.8940 2.982490 2,98 semnificativ
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Pasul 2 — eliminarea variabilei relativ semnificative X>

=] Equation: UNTITLED Workfile: STUDIU DE CAF PMODEL MULTIFACT... | = || &= |[w=Z]|
[ViewIPrucIDbject] [Prir‘ltINamEIFreeze] [EstimateIFurecastlStatisesidS]

Crependent Variable: Y
Method: Least Squares
Date: 04/22/22 Time: 17:234
Sample: 2009 2021
Included observations: 12

Wariable Coeflicient Std. Error t-Statistic Prob.

H3 -89 10804 29 62390 -3 345577 0.0086

o i 95. 329199 28.20521 2 495825 0.0240

= 2247 453 446 3244 5035469 0. 0007
R-squared 0.555072 Mean dependent var 1259 233
Adjusted R-squared 0. 4565199 S 0. dependent var 57 1.58949
S E. ofregression 421.5068 Akaike info criterion 15137237
Sum squared resid 1599012 Schwarz criterion 15 25909
Log likelihood -87.82720 Hannan-Quinn criter. 15.09298
F-statistic 5.612992 Churbin-YWatson stat 2. 32389099
Prob{F-statistic) 0.026140

Fig. 3.21. Testul ANOVA a modelului y = f(x3,x4)

Coeficientii t Stat |tstal Semnificatia

coeficientului

Intercept C1 = 2247.453 5.035469 5,04 -
X Variable 3 | ¢c2 =-99.10904 -3.345577 3,35 foarte semnificativ
X Variable 4 | c3=95.39199 2.496825 25 semnificativ

Astfel, am obtinut modelul final in care toti parametrii sunt semnificativi.
y =2247,453 — 99,109 - x3 + 95,392 - x, (3.34)
Previziunea pentru anul 2022 in prisma acestui model:
Sa presupunem ca starea rea a drumurilor va atinge o valoare de 20% (o crestere cu 1,2%
in raport cu anul 2021) si respectiv starea foarte rea va ajunge la 16% (o crestere cu 2,14% in raport

cu anul 2021).

Vaoor = 2247,453 — 99,109 - 18,8 + 95,392 - 13,86 = 1706,337 (3.35)
Vaosz = 2247,453 — 99,109 - 20 + 95,392 - 16 = 1791,545 (3.36)
yzozz - y2021 == 1791,54’5 - 1706,337 == 85,208 (337)

Tn concluzie mentionam urmatoarele: dacd drumurile rele si foarte rele s-ar deteriora si
mai mult, cu valorile presupuse mai sus, acest lucru ar implica o crestere a resurselor banesti
destinate pentru reabilitarea drumurilor cu 85,208 milioane lei.

Vom testea semnificatia parametrilor acestui modelul pentru un prag de semnificatie o0 =
0,05 cu ajutorul testului Student (t;q,(0,5;12 — 2 — 1) = t;4,(0,5;9) = 2,262):

Ipoteza nuld Ho: “Estimatorii parametrilor nu diferd semnificativ de zero”
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Ipoteza alternativa Hi: “Estimatorii parametrilor difera semnificativ de zero”

Comparand valoarea tabelara cu valorile calculate, respectiv rezultd urmatoarele situatii:

C1
calc.

> deoarece |t:1,. | & 5,04 > t,4,,(0,5;9) = 2,262 se respinge ipoteza nuld Ho si se acceptd

ipoteza alternativa Hi, deci estimatorul c; difera semnificativ de zero.

C2
calc.

> deoarece [t:2,,. | & 3,35 > t44(0,5;9) = 2,262 se respinge ipoteza nuld Ho si se acceptd

ipoteza alternativa Hi, deci estimatorul ¢, difera semnificativ de zero.

C2

> deoarece |t:2,.

| ~ 2,5 > t;q,(0,5;9) = 2,262 se respinge ipoteza nula Ho si se accepta
ipoteza alternativa Hi, deci estimatorul cz difera semnificativ de zero.
Vom testa semnificatia acestui model folosind testul Fischer (testul F), formuland cele
doua ipoteze:
Ipoteza nuld Ho — ”Modelul obtinut nu este semnificativ d.p.d.v. statistic”

Ipoteza alternativa H1 — ” Modelul obtinut nu este semnificativ d.p.d.v. statistic”

n Figura 3.21 avem coeficientul de corelatie R? =0,5551.

R? n-k-1 0,5551 12—2-1  4,9959
Feaic = ) = : =
1-R?2 k 1-0,5551 2 0,4449

=11,23 (3.38)

Deoarece F.qc = 11,23 = F,,,, »,, = 4,26, modelul se considerd semnificativ.
Concluzie. Ipoteza 2 de cercetare: starea (calitatea) infrastructurii drumurilor este direct

dependenta de resursele financiare investite in aceasta. [129]

3.2. Proiectarea solutiilor de perfectionare a managementului infrastructurii drumurilor in

scopul eliminarii deficientelor depistate

Tn urma investigatiei efectuate in capitolul precedent, precum si din analiza input-output am
constatat cd, in R. Moldova, sistemul managementului infrastructurii drumurilor se confrunta cu o serie
de deficiente, lacune si vulnerabilitati. Acestea au fost descrise detaliat n capitolul precedent. Aici
aducem sinteza deficientelor managementului infrastructurii drumurilor in R. Moldova (Figura 3.1.).

Din analiza experientei internationale, n special din studiul de caz al Romaniei, am identificat
o serie de solutii care ar duce la redresarea deficientelor identificate.

Recomandarea 1. Reorganizarea sistemului de management al intretinerii si modernizarii
drumurilor in R. Moldova

Pentru a asigura o dezvoltare durabila a infrastructurii drumurilor a devenit strict necesara
imbunatatirea starii drumurilor publice din R. Moldova printr-0 reorganizare ce ar conduce la

intretinerea eficienta a drumurilor publice prin derularea managementului performant de gestionare si
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valorificare a resurselor financiare disponibile n acest sens.

*Intarzierea adoptarii de strategii si planuri realiste de dezvoltare a infrastructurii
*Lipsa indicatorilor de monitorizare bazati pe performanta.

planificare, | .y j5sa unui management al traficului rutier privind sistematizarea rutieri.

monitorizare

Insuficienta si proasta gestionare a fondurilor pentru modernizarea si extinderea
infrastructurii, calitatea joasa a drumurilor rutiere.

Cheltuielile insuficiente de intretinere care duc la uzarea infrastructurii drumurilor

el Capacitatea redusa de accesare a surselor de finantare.

. Calitatea si starea tehnica a infrastructurii drumurilor necorespunzitoare

+Calitatea necorespunzatoare a multor lucrari de reabilitare si modernizare a

transformari drumurilor

calitate

Lipsa inelelor de centuri ce ingreuneaza traficul in interiorul localitatilor.

Lipsa autostrazilor modernizate si a drumurilor de mare capacitate.

Retea de drumuri nemodernizata.

Lipsa parcarilor )

outputuri

Fig. 3.22. Principalele deficiente ale managementului infrastructurii drumurilor in R. Moldova

Sursa: elaborat de autor

Actualmente, Ministerul Infrastructurii este responsabil pentru planificarea si supravegherea
generald a drumurilor din R. Moldova, avand doar o directie pentru infrastructura de transport in cadrul
structurii sale institutionale, ceea ce nu asigura suficient asigurarea planificarii strategice a politicilor
privind angajamentul dezvoltrii moderne a infrastructurii de calitate la standarde europene, precum si
elaborarea strategiilor de atragere a surselor externe pentru renovarea de progres a retelelor de
transport.

Intretinerea, reabilitarea, modernizarea si administrarea drumurilor este realizati de citre 1.S.
,»ASD”, fondata de catre Agentia Proprietatii Publice, aflata, la randul ei, In subordinea Guvernului
RM. Totodata, 1.S. ,,ASD”, fiind o intreprindere corporativa responsabild de executarea intretinerii
drumurilor si de securitatea rutierd, contracteaza lucrdri de Intretinere cu 12 societati pe actiuni
raionale, situate pe teritoriul intregii tari. 1.S. ,,ASD” distribuie anual sume relativ mici de mijloace
financiare pentru fiecare din societatile pe actiuni gestionate, fiind utilizate pentru lucrari de intretinere
de rutind. Societdtile pe actiuni teritoriale nu sunt viabile ca entitdti comerciale, ele opereaza fara a
genera profit si nu-si pot inlocui echipamentul invechit si devalorizat. Societdtile pe actiuni teritoriale
joaca, totusi, un rol foarte important, dat fiind ca asigura intretinerea de rutina si Intretinerea pe timpul

iernii la nivel de baza si la costuri minime, astfel, asigurand, cel putin, minimul de servicii pentru
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utilizatorii drumurilor.

O reformd a acestui sistem este destul de importantd pentru eficientizarea administrarii
drumurilor bazatd pe criterii clare de prioritate, prin mobilizarea capacitatilor institutionale cu
responsabilitdti vadite si distincte in vederea planificarii strategice eficiente, implementarii, exploatarii
si intretinerii infrastructurii drumurilor intr-o maniera economica trasabila. Eficientizarea de progres a
administrarii retelei de drumuri publice cu prioritate urmeaza sa vizeze interesele social-economice ale
tuturor cetatenilor R. Moldova.

Recomandarea 2. Investitii in infrastructura drumurilor, inclusiv prin PPP si alte alternative de
finantare inovatoare si atragerea fondurilor externe accesibile

Atragerea partenerilor privati pentru finantarea constructiei si exploatarea drumurilor ofera noi
public-privat presupune cooperarea intre partenerul public si partenerul privat, avand ca scop sporirea
eficientei infrastructurii drumurilor, fiecare partener asumandu-si riscuri si responsabilitati concrete.
Avand in vedere ca proiectele de infrastructurd a drumurilor sunt investitii publice de importanta
strategica pentru R. Moldova, care urmeaza sa asigure conectivitatea cu coridoarele de drumuri
europene si cresterea mobilitdtii marfurilor, este oportuna concesionarea retelelor de transport cu
partenerii privati. Statul poate interveni cu acoperirea cheltuielilor pentru forta de munca utilizata de
catre partenerul privat In constructia/reabilitarea drumurilor publice, precum si intretinerea periodica a
retelelor de transport. Dezvoltarea progresiva a mecanismelor economice in gospodarirea drumurilor,
in special cu referire la concesiune si cercetdrile inovationale de finantare conduc la formarea
conditiilor pentru lichidarea neajunsurilor privind asigurarea infrastructurii de calitate, precum si
perfectionarea managementului prin reformarea cadrului de administrare si gestionare a retelelor de
transport prin atragerea investitiilor private.

R. Moldova nu poate mobiliza investitiile masive suficiente pentru reabilitarea drumurilor
numai din surse interne, dar sunt necesare si surse externe de finantare. Respectiv, devine o necesitate
elaborarea si implementarea unui Plan de reforma pentru atragerea investitiilor din surse externe, cu
un accent major de importanta privind atingerea performantelor in reabilitarea/constructia drumurilor
de calitate. Institutiile Financiare Internationale raméan surse disponibile pentru finantarea investitiilor
de scara larga, utile pentru sectorul drumurilor. Cooperarea intre Banca Mondiala si BERD a permis
elaborarea studiului de fezabilitate privind reabilitarea drumurilor. R. Moldova este o tard partener in
cadrul Politicii Europene de Vecinatate, cu un plan de actiune comun UE-Moldova, bazat pe Acordul
de Parteneriat si Cooperare. R. Moldova este, de asemenea, un participant activ in programul
Parteneriatului Estic al UE pe ambele piste multilaterale si bilaterale. BEI are mandatul de a oferi

finantare pentru R. Moldova in conformitate cu Acordul Cadru, semnat in noiembrie 2006. R. Moldova
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este eligibila pentru a primi finantare pentru proiectele de interes comun in domeniul infrastructurii de
mediu, de transport, energie si telecomunicatii. In aceastd ordine de idei, se considera destul de
importantd aprofundarea extinderii managementului strategic privind atragerea si absorbtia fondurilor
externe pentru modernizarea, reabilitarea/constructia infrastructurii drumurilor si asigurarea securitatii
la trafic.

Recomandarea 3. Interconexiunea la retelele de transport TEN-T

Stabilirea unor proceduri mai clare, mai rapide si mai eficiente in vederea imbunatatirii
principalelor legaturi de transport europene va ajuta dezvoltarea interconexiunii la retelele de transport
TEN-T péna in anul 2030. Conectarea R. Moldova la reteaua TEN-T reprezinta un factor important
dezvoltarea economiei nationale in contextul dezvoltarii durabile.

Recomandarea 4. Dezvoltarea sistemului adecvat de management al traficului rutier prin
digitalizarea i cresterea nivelului de educatie in acest sens

Digitalizarea traficului rutier va conduce la mutatii profunde in natura muncii si in cererea de
competentd prin fluidizarea traficului si cresterea sustenabilitatii drumurilor. Odata cu cresterea
exemplu de digitalizare in acest sens ar fi crearea aplicatiei de baze de date [194], prin care ar fi utilizate
datele pentru recunoasterea inteligentd a indicatoarelor rutiere si pietonale, trecerile de pietoni,
marcajele rutiere, hidrantii, transformatoarele electrice, stalpii, cosurile de gunoi, procentul de spatii
verzi si multe altele. Pe 1anga aceasta, toate informatiile despre starea drumului, a numarului de masini
poate fi organizat intr-un format electronic accesibil pentru toti cetatenii. Aplicatiile reprezintd un
pentru fiecare persoand. Interventiile reale vor permite Tmbunatatirea sistemului si actualizarea lui
continud. Pentru viitor, managementul inteligent al traficului cu utilizarea datelor de trafic si mediu va
constitui un element vital prin utilizarea senzorilor, precum si a sistemelor de analizd, prognoza si
informationale, drumul fiind conectat la managementul traficului printr-o retea de comunicare.

Digitalizarea reprezinta noua etapa de dezvoltare a transportului de marfuri si logistica, astfel
e-CMR-ile digitalizate reprezinta un avantaj semnificativ pentru membrii lantului de aprovizionare.
Consideram ca e-CMR sau CMR electronic este cel mai important document, pe langa comanda de
transport. Acest document este creat in depozit, este transmis in mod automat si electronic
transportatorului rutier, avand posibilitatea si il primeasci pe telefon sau tableti. In curind si
documentele de confirmare ale marfii livrate, PoD (proof of delivery), vor fi generate electronic, ceea
ce va conduce la un proces digital simplificat. In acest fel, transportatorii vor avea informatiile

referitoare la incarcatura instantaneu, astfel incat sa poatd incepe operatiunile legate de livrare —
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inclusiv de facturare — in timpul transportului si nu dupa sosirea acestuia.

Software-ul L2R (Long Life Road) reprezinta o aplicatie necesara pentru functionarea optima
a sistemului de management al drumurilor (PMS) care contine 3 module: Modul 1 L2R Base (baza de
date), Modul 2 L2R Mesure (colectare de date privind starea de degradare) si Modul 3 L2R Programme
(stabilire strategii de intretinere).

Avand in vedere ca mobilitatea continua sd creasca si este transformata radical prin digitalizare,
decarbonizare si inovatie, oportunitatile de a Tmbunatati in continuare performantele in materie de
sigurantd trebuie valorificate prin interconectarea cu sistemul educational, acesta contribuind la
formarea capacitatilor de luare a deciziilor a participantilor la trafic.

Recomandarea 5. Crearea si dezvoltarea cadrului de monitorizare si control eficient a
autovehiculelor de mare tonaj prin instalatiile de masurare a greutdtii automate.

Vehiculele de mare tonaj au un impact considerabil la degradarea prematura a drumurilor si
podurilor. Astfel, luand in consideratie investitiile semnificative efectuate pentru a mentine in stare
buna infrastructura drumurilor, apare necesitatea de a implementa un sistem de monitorizare eficient
si inteligent a autovehiculelor care circuld cu depasire de masa pe axa, cu scopul de a proteja
infrastructura de transport auto. Pentru a oferi posibilitatea de fixare In timp real a incalcarilor infaptuite
de conducatorii auto a transportului de mare tonaj, cu scopul de a garanta durabilitatea drumurilor
publice prin neadmiterea deteriorarii acestora, considerdm oportund implementarea cantaririi in
miscare (sistemul Weigh-In-Motion, WIM), conceput pentru a sustine eficient aplicarea greutatii pe
drum, ce masoara vehiculele care circuld cu o viteza de trafic redusa sau normala fara oprirea acestora.
[20]

Sistemul WIM utilizeaza senzori piezoelectrici sau quartz in covorul asfaltic pentru a cantari
si a clasifica vehiculele. Cu ajutorul acestui sistem sunt adunate informatii foarte detaliate, de exemplu:
dimensiunile autovehiculelor, tipurile acestora, numarul de osii, greutdtile pe osie, greutatea totala a
autovehiculului. Sistemul detecteaza si identifica automat vehiculele supraincarcate la diferite viteze
si pe un numar nelimitat de benzi, folosind camere de integrare. Datele automate de aplicare a greutatii
sunt procesate instantaneu pe marginea drumului si se pun la dispozitie in timp real. De exemplu,
amenzile pentru vehiculele supraincarcate se emit automat, iar siguranta rutiera este crescutd. [20]

Punctele de monitorizare si control sunt identificate reiesind din situatia reald a traficului,
realizat de camioanele cu mare tonaj ca sa nu creeze o sursa de congestii in plus in conditiile in care
traficul este deja deosebit de aglomerat.

Recomandarea 7. Crearea traseelor pentru mersul cu bicicleta in cadrul proiectelor de
reabilitare a drumurilor, acolo unde este fezabil

Elaborarea si implementarea planurilor strategice de mobilitate urbana si rurala privind
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stabilirea orientarilor cu privire la modul in care in localitatile tarii sa fie reduse emisiile pentru flotele
mobilizarea eficienta a retelei de transport public, atractivitatea optiunii pentru mobilitatea activa, cum
ar fi: mersul cu bicicleta, facilitati de parcare, echipamente de reincércare a vehiculelor cu emisii zero
(automobile electrice). Dezvoltarea acestora, in mod instantaneu, vor contribui la reducerea emisiilor
de CO> imbunatatirea calitatii aerului si a sanatatii oamenilor, contribuind la dezvoltarea stilului de

viatd mai activ si mai sanatos.

3.3. Noi provociri pentru managementul infrastructurii drumurilor si recomandari privind un
nou set de indicatori de performanta

in conditiile actuale, cand R. Moldova a devenit stat-candidat pentru aderarea la UE, este
necesara asigurarea unui cadru privind transformarea sectorului de transport si logistica intr-un factor
care va permite dezvoltarea economica a tarii si a comertului de export. De aceea interconectarea
infrastructurii drumurilor in Republica Moldova in reteaua europeana TEN-T a devenit
iminenta si totodata o provocare pentru managementul infrastructurii drumurilor.

Integrarea retelei rutiere a R. Moldova in reteaua europeand reprezintd o prima actiune care va
duce la asigurarea transportarii marfurilor si pasagerilor in conditii de siguranta. Autorul a reflectat
acest subiect in publicatia sa [115].

Politica TEN-T este efortul CE de a asigura o dezvoltare strategica integrata a retelei rutiere,
care include doud componente: reteaua principala (core network) si reteaua extinsa (comprehensive
network). TEN-T reprezinta o retea de transport multimodal care acopera toate tipurile de transport
terestru, acvatic si aerian, asigurdnd conexiunile internationale si circulatia rapida a bunurilor si
persoanelor pe teritoriul UE. Intelegand necesitatea dezvoltarii statelor care au aderat dupa 2007, s-a
impus revizuirea TEN-T astfel incat retelele deja existente sa fie extinse, acoperind conexiunile
transfrontaliere care lipsesc in prezent.

Una din prerogativele supuse spre realizare a fost conexiunea R. Moldova la reteaua europeana
de transport TEN-T si extinderea acesteia pe teritoriul Ucrainei (Figura 3.23), desi aceasta propunere

a ramas in asteptare pentru R. Moldova.
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Fig. 3.23. Conexiunea la reteaua europeana de transport TEN-T si extinderea acesteia pe
teritoriul Ucrainei
Sursa: Informatie sintetizatd in baza Strategiei de Transport si logistica pe anii 2013-2022 [68], [115]

Analiza succintd denota cd o retea minima de tranzit dar eficientd ar trebui sd se dezvolte

pe sapte directii, iar punct de pornire reprezinta capitala or. Chisinau. (Figura 3.24).
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Fig. 3.24. Conexiunile internationale in raport cu cele principale pe reteaua de drumuri
Sursa: Informatie sintetizatd in baza Strategiei de Transport si logistica pe anii 2013-2022 [68], [115]

Operatiunile de transport rutier international sunt concentrate pe reteaua transeuropeana de
transport rutier. Mai mult, functionarea adecvata a pietei interne este vitald pentru transportul
comercial. In consecinta, prin Decizia 1692/96/CE a Parlamentului European si a Consiliului din

23 iulie 1996 privind orientarile comunitare pentru dezvoltarea retelei transeuropene de transport
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a fost vizat cadrul comunitar la transportul comercial pe reteaua rutiera transeuropeana.

Drumurile din cadrul retelei transeuropene de transport (reteaua TEN-T), identificate n
Regulamentul (UE) nr. 1315/2013, sunt deosebit de importante in sprijinirea integrarii europene.
Din acest motiv, pe aceste drumuri necesita permanent asigurarea unui nivel ridicat de siguranta.

UE a finantat proiecte privind inspectiile si auditul infrastructurii, de exemplu, RIPCORD-
ISEREST, care a analizat diferite metode prin care inginerii sd poatd realiza inspectii pentru
garantarea sigurantei drumurilor. [115] Rezultatul acestei activitati contine elaborarea
recomandarilor pentru cele mai bune practici privind controlul sigurantei drumurilor. A fost
elaborat un manual pentru formarea inspectorilor de drumuri din UE prin proiectul EURO-
AUDITS. [115]

Reteaua rutierd transeuropeand de transport (reteaua TEN-T) este considerata de interes
comun, respectiv orice proiect de infrastructura referitor la aceste legédturi au in vedere:

A. Dezvoltarea retelei, in special: largirea autostrazilor sau amenajarea drumurilor la
standarde Tnalte; construirea sau amenajarea unor drumuri ocolitoare a zonelor sau a
aglomeratiilor urbane; consolidarea interoperabilitatii retelelor nationale.

B. Dezvoltarea sistemelor de gestionare a traficului si de informare a utilizatorilor, in
special: crearea infrastructurilor telematice de culegere a datelor despre trafic; dezvoltarea
centrelor de informare despre trafic si a centrelor de control al traficului din diferite tari,
infiintarea de servicii de informare rutierd, in special interoperabilitatea tehnica a
infrastructurilor telematice.

Ca rezultat al desfasurdrii ,,Panelului pentru Transport”, lansat in cadrul Parteneriatului
Estic, privind integrarea in piata interna de transport a UE, inclusiv prin dezvoltarea infrastructurii
care ar permite o conexiune adecvatd la Reteaua Trans-Europeand de Transport, a fost semnata
intelegerea de nivel inalt privind extinderea retelei trans-europene de transport in Republica
Moldova, la 24 noiembrie 2017, in marja Summit-ului Parteneriatului Estic, desfasurat la
Bruxelles. [131]

In conformitate cu Planul indicativ investitional in retelele TEN-T, elaborat de Comisia
Europeanad si Banca Mondiala, pentru conectarea R. Moldova a fost necesara implementarea a 17
proiecte Tn valoare de circa 917 milioane de euro. [131] Din totalul proiectelor, 12 - au fost
prevazute pentru reabilitarea si reconstructia drumurilor, un proiect a fost destinat cailor ferate si
unul pentru dezvoltarea infrastructurii in Portul International Liber Giurgiulesti. De asemenea, a

fost planificata crearea a 3 centre logistice la Balti, Chisinau si Giurgiulesti [131] (Figura 3.25).
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Fig. 3.25. Extinderea retelei TEN-T in Republica Moldova (frontiera cu Ucraina — Criva —
Biilti — Chisinau — Tiraspol — frontiera cu Ucraina)

Sursa: Informatie sintetizata in baza Planului indicativ investitional in retelele TEN-T, elaborat de Comisia Europeana

si Banca Mondiala [131]

Punerea in aplicare a legaturilor necesare in cadrul retelei centrale extinse si eliminarea
blocajelor din cadrul lantului logistic, inclusiv prin ameliorarea eficientei retelelor de transport
existente, va facilita comunicarea ih domeniul transporturilor, sprijinind, astfel, schimburile
economice. Fluxurile de transport de marfuri durabile si in crestere vor fi facilitate prin intermediul
unei eficiente sporite a procedurilor de trecere a frontierei si prin reducerea barierelor
administrative, tehnice si de altd natura [43]. Conexiunea R. Moldova la reteaua TEN-T se
planificd a fi efectuata pana in anul 2030, proiectele urmand sa fie finantate din bugetul national,
cu sprijinul partial al UE, institutiilor financiare internationale si companiilor private [131].

Proiectele TEN-T prezinta avantaje semnificative in raport cu proiectele tipice de
infrastructura, deoarece sunt clar definite si agreate la nivel european, ceea ce le oferd o mai mare
predictibilitate, dupa care sunt puse in ordine in functie de prioritate, cel putin la nivelul celor doua
mari categorii: core si comprehensive. Totodata, sunt finantate, in mare parte, din fonduri
nerambursabile de la UE, ceea ce rezolva problema accesului la resurse si garanteaza proceduri

transparente si obiective datoritd unei monitorizari mult mai stricte decét in cazul unor investitii
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finantate de la bugetul de stat.

Tn anul 2019, au fost elaborate, in domeniul infrastructurii drumurilor, proiecte de Lucrari
de reparatie si aplicare a tratamentului bituminos a 70 km privind Tronsonul Criva in valoare de
2,1 mil.lei, precum si de reparatie a nodului rutier, de 134 km, in preajma or. Balti, ce insumeaza
20,0 mil.lei, care au fost inaintare ca fiind de prioritate nationala.

Potrivit Declaratiei comune ,,Parteneriatul estic — promovarea agendei de cooperare in
domeniul transporturilor” din data de 6 iunie 2019, aprobata urmare a intalnirii la Luxemburg a
reprezentantilor UE si a celor sase parteneri estici, inclusiv R. Moldova, s-a conchis cd o conditie
prealabila pentru orice investitie durabila reprezinta un cadru de reglementare competitiv, alinierea
legislatiei in materie de transport cu acquis-ul UE, cuprinzand aspecte tehnice standarde, reguli de
achizitii transparente si durabile, inclusiv reguli de aplicare si masuri de combatere a coruptiei.

Reiesind din aceastd noud provocare, constientizam faptul ca subiectii care asigura
managementul infrastructurii drumurilor in R. Moldova ar trebui sa elaboreze noi metode si
instrumente manageriale care ar asigura o gestiune a infrastructurii drumurilor bazata pe
performanta.

Trebuie de mentionat ca managementul bazat pe performanta trebuie sa fie introdus din
patru considerente principale:

v’ pentru a imbunatati eficienta;
v' pentru a imbunatati luarea deciziilor;
v' pentru a imbunatati transparent responsabilitatea;
v’ pentru a realiza economii.
Aceasta afirmatie poate fi demonstrata in baza exemplelor internationale.

Spre exemplu, aceastd abordare este aplicatd de Australia, Danemarca, Olanda, Noua
Zeelanda, Marea Britanie si Unite ale Americii, unde au fost elaborate planuri strategice care
includ obiective de performanta.

Pentru punerea in aplicare a managementului performantei au existat abordari diferite. Asa
tari ca Australia, Olanda, Noua Zeelanda si Marea Britanie au implementat abordarea top-down
(de sus n jos), altele, precum Finlanda, au adoptat o abordare de jos in sus si ad-hoc, in care
institutiile au libertatea de a dezvolta propriile metode bazate pe performanta si mai putin amestec
al organelor de varf.

Principalul obiectiv al managementului bazat pe performanta este trecerea de la un sistem
bazat pe intrari (inputuri) la un sistem centrat pe rezultate (outputuri).

Prin urmare, existd exigente mai mari pentru rezultate, dar, In acelasi timp, se acorda si o

libertate mai largd in privinta metodelor utilizate pentru a le obtine. Punctul central este, insa,
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responsabilitate: cine si cum este responsabil pentru rezultate.

O accentuare mai puternicd a responsabilitatii permite limitarea, chiar excluderea
controalelor zilnice/curente ale organelor superioare. Deci, este esential si imperativ sd fie
dezvoltate mijloacele de masurare adecvate care asigura pe deplin obligatia de a fi responsabil,
avand ca obiectiv atat promovarea unei mai mari libertdti operationale, cat si a unui control
strategic eficient.

In R. Moldova, managementul infrastructurii drumurilor se axeaza pe rezultatele care
urmeaza a fi obtinute din activitdtile preconizate/realizate de catre autoritati/institutii prin stabilirea
indicatorilor de performanta in bugetarea pe programe.

Performanta pe programe reprezintd o metoda de prezentare si fundamentare a bugetelor,
avand la baza programe cu scopuri, obiective si indicatori de evaluare a performantei acestora la
toate etapele de gestionare. De asemenea, managementul performant pe programe este un
instrument eficient de management al drumurilor, care asigura stabilirea prioritatilor si luarea
deciziilor privind alocarea resurselor necesare reabilitarii si modernizarii drumurilor. La fel, acesta
se bazeazad pe alocarea resurselor in programe conform planificarii si stabilirii prioritatilor,
subliniind conexiunile dintre resursele bugetare alocate si rezultatele care urmeaza a fi obtinute
prin activitdtile finantate de aceste resurse. Managementul performant pe programe este un
instrument de consolidare a responsabilitdtii sporite a autoritdtilor publice/institutiilor in procesul
performante progresive.

De mentionat ca pentru domeniul drumurilor au fost valorificate mijloace financiare pentru
realizarea Programului ,,Dezvoltarea transporturilor si a gospodariei drumurilor”, Subprogramul
»Dezvoltarea drumurilor”. Subprogramul a cuprins activitati de intretinere, reparatie si reabilitare
a drumurilor publice nationale si locale, de monitorizare a starii drumurilor, dar si actiuni privind
sporirea sigurantei rutiere. Obiectivele subprogramului au fost implementate de citre 1.S. ,,ASD”,
lungimea totald a drumurilor nationale fiind de 3336 km, iar a drumurilor locale — de 5475 km.

Urmare a investigatiei efectuate, am elaborat un set de indicatori de performantdi pe care
i propunem drept recomandare. Perfectionarea managementului drumurilor este extrem de
important pentru dezvoltarea retelelor de transport si reprezintd un proces de mentinere si
modernizare a retelelor de drumuri care permite utilizarea continud a acestora de catre trafic,
eficient si in siguranti. In mod normal, se accentueazi estimarea realizarii distincte a procesului
de management al drumurilor 1n scopul optimizarii performantei generale a retelei rutiere in timp.

In acelasi timp, perfectionarea eficientd a managementului drumurilor permite estimarea

performantei infrastructurii drumurilor, inclusiv planificarea intretinerii, reabilitdrii drumurilor,
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compararea strategiilor de mentenanta si constructie cu cerintele operationale si programarea
viitoarelor activitdti de intretinere si modernizare pe baza resurselor disponibile. Astfel, stabilirea
si atingerea indicatorilor de performantd exprima elemente integrante ale instrumentelor de
gestionare a drumurilor, performanta fiind masuratd in mod sistematic si comparata cu obiectivele
prestabilite.

In aceastd ordine de idei, remarcim ci pentru a obtine un management modern al
drumurilor, activitdtile de anvergura trebuie bazate pe performantd. Managementul modern al
infrastructurii drumurilor deruleazd atat pe programare, cat si pe activititi de intretinere
operationale, prin determinarea indicatorilor de performantd definiti. In plus, intretinerea si
reabilitarea drumurilor bazata pe performantd, strans legata de selectarea indicatorilor de
performantd adecvati, este cea mai moderna abordare in vederea obtinerii unei finantari durabile a
intretinerii si exploatarii drumurilor publice.

Actualmente, in R. Moldova managementul indicatorilor de performanta a infrastructurii
drumurilor este orientat spre actiuni comparabile intre planificarea lucrarilor de intretinere si
modernizare cu indicatorii de rezultat sau outputurile realizate, enuntand lungimea drumurilor la
care capacitatea sau calitatea drumului a fost imbunatatita, obtinand o clasificare superioara.

Urmare a cercetarii efectuate privitor la perfectionarea managementului drumurilor din R.
Moldova, autorul prezintd urmatorii indicatori de performanta recomandati pentru obtinerea
performantelor de domeniu (Tabelul 3.1).

Tab. 3.1. Indicatorii de performanti recomandati

Nr. Denumirea indicatorului UM Mod de calcul
d/o
1. Randamentul anual de executare a numarului % Ra = 100*P, /P
de proiecte privind proiectarea lucrarilor de unde,
reabilitare/constructie a drumurilor R.— randamentul;
Pu— numaérul de proiecte executate in anul de
gestiune;
Pe — numarul de proiecte intocmite in anul de
gestiune.
2. Gradul de utilizare a lucrarilor de proiectare % U = 100*(LP; +LPa)/LPy
pentru reabilitarea/constructia drumurilor unde,
U — gradul de utilizare a lucrarilor de
proiectare  pentru  reabilitarea/constructia
drumurilor;
LP; — lucrari de proiectare executate initial,
lei;
LP, — lucrdari de proiectare executate
adaugator, urmare a modificarii proiectului,
lei;
LPay — lucrdri de proiectare alocate anual
pentru proiectarea lucrarilor de reabilitare, lei.
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Continuare Tab. 3.2. Indicatorii de performanta recomandati

Nr. Denumirea uMm Mod de calcul
d/o indicatorului
Utilizarea  resurselor % Ri=100*Ci/Aq
pentru intretinere unde,
7— rata de utilizare a resurselor pentru intretinere;
71— total resurse utilizate pentru intretinerea drumurilor in
anul gestionar, lei;
A;— alocatii destinate pentru intretinerea drumurilor pentru
anul gestionar, lei.
4, Utilizarea  resurselor % R=100*C/A:
pentru unde,
reabilitare/constructie Rr — rata de utilizare a resurselor pentru
(resurse interne  si reabilitare/constructie;
externe) C: — total resurse utilizate pentru reabilitarea/constructia
drumurilor Tn anul gestionar, lei;
A; — alocatii destinate pentru reabilitarea/constructia
drumurilor pentru anul gestionar, lei.
5. Contracte de lucrari % Rt = 100*CR{/CR;
pentru unde,
reabilitarea/constructia Ret — rata numarului de contracte realizate in termenul
drumurilor realizate in contractat;
termen CR; — numadrul de contracte de lucrari de reabilitare
executate n termen, Tn anul bugetar;
CR; — numadrul de contracte de lucrari de reabilitare
incheiate, total Tn anul bugetar.
6. Lungimea drumurilor km -
reabilitate/construite
din surse externe
7. Lungimea drumurilor km -
reparate
8. Lungimea drumurilor km -
intretinute din resurse
anuale de finantare
9. Lungimea trotuarelor km -
construite
10. Lungimea pistelor km -
reabilitate/construite
pentru biciclisti
11. Lungimea  rigolelor, km -
rigolelor de
acostament, santurilor
de scurgere a apei
pluviale
12. Gradul de satisfactie % S=100*Ug /Uy
din partea utilizatorilor unde,
de drumuri S — gradul de satisfactie procentual din partea utilizatorilor
de drumuri;
Usi — numarul de utilizatori de drumuri cu grad de
satisfactie inalt;
Ui — numdrul total de utilizatori de drumuri (esantion
selectat pentru chestionare).

Sursa: elaborat de autor in baza literaturii de specialitate.

De asemenea, trebuie de mentionat ca sunt masurate si elementele fizice reconstruite,
poduri, podete s.a. Un element de performantd ar fi perioada de realizare a reconstructiei,

modernizarii drumurilor cu efectuarea vaditd a receptiei finale a lucrarilor efectuate cu masurarea
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indicatorilor performanti de calitate.

Indiscutabil, furnizarea de informatii de buna calitate privind timpul de célatorie si rutele

alternative poate ajuta Tn mod semnificativ la exploatarea optima a retelei de drumuri disponibile.
3.4. Concluzii la Capitolul 3

Capitolul 3 reprezintd partea inovationald a lucrdrii, unde autorul argumenteaza
recomandarile proprii care sunt destinate perfectiondrii managementului infrastructurii drumurilor,
precum si testeaza a doua ipoteza de cercetare. Reiesind din diagnosticarea efectuata, am constatat
ca problema majorda a managementului infrastructurii drumurilor in R. Moldova reprezinta
outputurile (adica iesirile sub forma de rezultate, produse etc.), care nu caracterizeaza o
infrastructura dezvoltatd conform standardelor europene. Din analiza inputurilor (intrarilor) am
identificat cd desi existd puncte slabe la resursele tehnice (tehnicd invechitd, materie prima
necalitativa etc.) si umane (lipsa fortei de munca, salarii mici etc.), totusi, cele mai mari deficiente
sunt legate, nemijlocit, de resursele financiare (modul de administrare, scopul acestora, cantitatea
etc.). Respectiv, am concluzionat ca outputurile managementului infrastructurii drumurilor sunt
dependente, in mare masura, de principalul input — resursele financiare.

Pentru a testa ipoteza de cercetare am construit un model de regresie multipla, care a
determinat legatura si dependenta resurselor utilizate pentru intretinerea si reabilitarea drumurilor
in R. Moldova de cele patru stari ale drumurilor: buna, mediocra, rea si foarte rea. In rezultat, am
obtinut urmatoarea corelatie:

- odata cu scdderea starii bune a drumurilor cu 1% din lungimea lor, in conditia in care nu
se 1au 1n calcul alte stdri, resursele utilizate pentru intretinerea si reabilitarea acestora ar scadea cu
23,908 mil. lei;

- odatd cu scdderea stdrii mediocre a drumurilor cu 1% din lungimea lor, in conditia in care
nu se iau in calcul alte stéri, resursele utilizate pentru intretinerea si reabilitarea acestora ar scadea
cu 13,873 mil. lei;

- odatd cu cresterea starii rele a drumurilor cu 1% din lungimea lor, in conditia in care nu
se iau in calcul alte stari, resursele utilizate pentru Intretinerea si reabilitarea acestora ar scddea cu
81,581 mil. lei;

- odatd cu cresterea starii foarte rele a drumurilor cu 1% din lungimea lor, in conditia in
care nu se iau in calcul alte stari, resursele utilizate pentru intretinerea si reabilitarea acestora ar
creste cu 135,948 mil. lei.

In baza analizei efectuate au fost identificate urmatoarele deficiente cu care se confrunta
n prezent managementul infrastructurii drumurilor: calitatea joasad a drumurilor; retea de drumuri

nemodernizatd; capacitate redusa de accesare a surselor de finantare; unele sectoare de drumuri se
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afld in stare proastd si necesitd modernizare substantiald; cheltuielile insuficiente de intretinere
care duc la uzarea infrastructurii drumurilor; lipsa inelelor de centura fara de care se ingreuneaza
traficul in interiorul localitétilor; lipsa unui management al traficului rutier privind sistematizarea
rutierd; migratia zilnica a populatiei produce o disfunctionalitate majora care introduce tensiuni
mari in trafic; lipsa parcarilor pentru autovehicule face uneori traficul rutier sa se blocheze din
cauza opririlor sau stationarilor neregulamentare.

Reiesind din aceste lacune, autorul vine cu un sir de recomandari, care ar ajuta la
solutionarea problemei stiintifice aplicative, in special se propune: de a majora investitiile in
infrastructura drumurilor, inclusiv prin crearea parteneriatelor public-private si alte cai alternative
de finantare inovatoare, precum si atragerea fondurilor externe accesibile; dezvoltarea sistemului
adecvat de management al traficului rutier prin digitalizarea si cresterea nivelului de educatie
populatiei; crearea si dezvoltarea cadrului de monitorizare si control eficient al autovehiculelor de
mare tonaj prin instalatiile de masurare a greutdtii automate; asigurarea sigurantei rutiere prin
pregatirea si punerea in aplicare a cadrului strategic privind siguranta la trafic; asigurarea traseelor
continue pentru mersul pe jos si cu bicicleta in cadrul proiectelor de reabilitare a drumurilor, acolo
unde este fezabil; reorganizarea sistemului de management al intretinerii si modernizarii
drumurilor in R. Moldova.

O importanta deosebitda autorul acorda recomandarilor ce vizeazd implementarea
managementului bazat pe performanta. In urma studierii teoriei si practicii internationale, autorul
ajunge la concluzia ca doar un sistem de management bazat pe rezultate sau pe indicatori de
performanta va fi eficient si productiv. De asemenea, autorul recomanda trecerea de la un sistem
bazat pe intrari (inputuri) la un sistem centrat pe rezultate (outputuri), deoarece din analiza
efectuatd din punct de vedere diagnostic, s-a constatat un numar de indicatori destul de redus, care
partial corespund unui management bazat pe performanta. Respectiv, pentru a inlatura aceasta
deficienta, autorul propune un set de indicatori de performantd care vin in completarea celor
prezenti, acesti indicatori sunt prezentati in Tabelul 3.7.

O alta recomandare la care s-a atras o atentie majora este conexiunea infrastructurii
drumurilor Republicii Moldova cu reteaua europeana TEN-T. Tn acest context, in baza analizei
situatiei s-a constatat ca proiectele TEN-T prezinta avantaje semnificative in raport cu proiectele
tipice de infrastructura.

In acest capitol am obtinut urmitoarele elemente de noutate stiintifici: elaborarea
modelului econometric care a determinat corelatia dintre mijloacele financiare alocate si calitatea
drumurilor; elaborarea setului de indicatori de performantd a managementului infrastructurii

drumurilor si a recomandarilor privind perfectionarea acestuia.
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CONCLUZII GENERALE S| RECOMANDARI

Analiza managementului infrastructurii drumurilor publice a permis sa argumentam
importanta si actualitatea temei de cercetare atat pe plan national, cat si international, si sa dovedim
faptul ca gestionarea performanta a procesului de administrare a drumurilor publice prezinta un
rol important in obtinerea indicatorilor de rezultat orientati spre modernizarea acesteia in
Republica Moldova.

In acest context, cercetarea de doctorat a permis formularea urmatoarelor concluzii:

In urma realizirii obiectivului 1 — Analiza conceptului de management al infrastructurii
drumurilor prin definirea principalelor determinante stiintifice: infrastructurd, infrastructura
drumurilor, drumuri, managementul infrastructurii drumurilor, am ajuns la urmatoarele rezultate:

Studiul literaturii de specialitate internationale a permis sd constatam ca bazele teoretice
ale managementului infrastructurii drumurilor sunt reflectate in lucrarile lui Kindleberger C.,
Marshal A., Perrow F., Pozamantira E.I., Pottier P., Heita F.A. si altii. In Republica Moldova,
acest subiect a fost studiat preponderent de specialisti ingineri, tehnicieni, economisti in domeniu:
Popescu D., Pogorletchi Gh., Plamadeald V., Godonoga I., Ceban D., Vicoleanu §., Chiricuta A.,
Ciubuc I., Godonoga I., Plamadeala A., Cozar A., Ulian G, Bugaian L, Prisacaru V., Cimpoies D,
Popa A, Perciun R, Calugareanu 1., si altii (p.1.1).

Conceptul de management al infrastructurii drumurilor consta in faptul ca acesta este un
sistem care are ca scop principal optimizarea performantelor globale ale sistemelor de transport
prin imbunatatirea continud a infrastructurii drumurilor publice in vederea cresterii sigurantei
traficului rutier. Tn viziunea autorului, orice sistem de management al infrastructurii drumurilor
are Tn componenta sa trei elemente principale, aflate intr-o puternica relatie de interdependenta:
managementul patrimoniului (activelor), managementul traficului si instrumentarul managerial
utilizat.

O definitie proprie, reiesind din particularitatile R. Moldova, pentru conceptul de
,management al infrastructurii drumurilor" ar putea fi: un proces sistematic de mentenanta,
imbunatatire si exploatare a patrimoniului (drumuri, cladiri, alt patrimoniu), combinand principiile
ingineresti cu practicile comerciale solide si gandirea economica, pentru a pune la dispozitie
instrumente care sa faciliteze o abordare mai organizata si flexibila pentru luarea deciziilor
necesare in vederea atingerii asteptarii publicului (p.1.2).

Pentru a realiza obiectivele cercetarii am identificat o noua abordare a analizei

managementului infrastructurii drumurilor, o abordare care ne-a permis sistematizarea
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principalelor componente ale managementului si crearea unui model logico-descriptiv al
acestuia. Elementele principale ale managementului infrastructurii drumurilor sunt: obiectivele,
resursele, variabile, relatiile, transformari, intrari (inputuri), parametri si iesirile (outputuri).
Aceste elemente au fost stipulate, analizate si descrise de autor in p.1.2, iar fundamentarea acestora
s-a soldat cu un element de noutate stiintifica (p.1.2).

In urma realizarii obiectivului 2 — Analiza experientei internationale cu privire la
managementul infrastructurii drumurilor in scopul preluarii bunelor practici, autorul a ajuns la
principala concluzie: fiecare tara poate sa delimiteze si sa aiba propria clasificare a drumurilor.
Totusi, exista o clasificare comuna, care este cel mai des Intalnita: dupa tipul de proprietate si
subiectii care asigurd managementul acestora, in functie de trafic (volum, compozitie), dupa rolul
in retea (locatie si conectivitate) si dupa forma fizica — dimensiuni, aliniament etc. (p.1.3).

De asemenea, a fost efectuat un studiu de caz in baza Romaniei, care a avut drept obiectiv
analiza managementului infrastructurii drumurilor publice si identificarea principalilor subiecti,
mecanisme, instrumente, indicatori care sunt utilizati in Romania. Acest studiu de caz a servit ca
argumentare pentru recomanddrile si solutiille pentru perfectionarea managementului
infrastructurii drumurilor publice autohtone (p.1.3).

Prin realizarea obiectivului 3 — Diagnosticarea sistemului de management al infrastructurii
drumurilor in R. Moldova prin prisma principalelor elemente identificate: subiecti, obiect, situatia
actuald, variabile, inputuri, transformari, outputuri, am trasat urmatoarele concluzii:

Principalii subiecti care asigurd managementului infrastructurii drumurilor in R. Moldova
sunt: 1.S. ,,ASD” — reprezentant al administratiei publice centrale si APL — gestioneazi cu
drumurile locale de interes raional (p.2.1).

Obiectul managementului infrastructurii drumurilor este stipulat si clasificat in Legea
drumurilor nr. 509-X1I1, unde are loc clasificarea drumurilor in doua categorii, potrivit destinatiel,
si anume: drumuri publice si drumuri private. In aceasta lucrare obiectul cercetirii reprezinti
drumurile publice, care sunt clasificate Tn: drumuri europene, drumuri nationale si drumurile
locale. Sinteza privind caracteristicile tehnice ale drumurilor publice este efectuata in p.2.1.

Diagnosticarea efectuatd a permis sa concluziondm cd drumurile republicane sunt
modernizate la nivel de 98,2%, iar in cazul celor regionale prevaleaza caile de acces cu acoperiri
pietruite — 39,5% si fara acoperire (de pamant) — 1,6%. Din totalul retelei de drumuri nationale
prevaleaza cele cu imbracaminte modernd, ponderea fiind de 76,5% (p.2.2).

Ponderea semnificativa de circa 50-90% din resursele financiare apartine cheltuielilor
pentru intretinerea drumurilor si circa 10-20% reprezinta cheltuielile pentru reconstructia si

reabilitarea acestora (p.2.3).
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I.S. ,,ASD” repartizeaza resursele pentru a obtine urmatoarele transformari si outputuri:
intretinerea infrastructurii drumurilor existente; modernizarea retelelor in scopul sporirii nivelului
standardelor aplicate si eficacitdtii de exploatare a drumurilor; investitii in constructia noilor retele
de drumuri.

Pentru a realiza o analizd calitativa privind perceperea calitdtii outputurilor de catre
consumatorul final s-a elaborat un studiu empiric in baza unui sondaj de 523 de respondenti.

Concluzia generala trasata este: 97,9% din respondenti au mentionat ca in R. Moldova
infrastructura drumurilor este slab dezvoltatd, Peste 94% din respondenti considera ca o
infrastructura dezvoltata a drumurilor trebuie sa includa principalele outputuri, cum sunt: calitatea
drumurilor (raspuns: drumuri noi — 98,9%, securitatea maxima a traficului — 98,9%, drumuri de
centura — 97,5%). Circa 62% din respondenti sunt afectati mult de starea infrastructurii din R.
Moldova, 24% — foarte mult. Circa 92% din respondenti au considerat ¢ construirea drumurilor
noi este cea mai eficienta cale spre perfectionarea infrastructurii drumurilor, 80% din respondenti
sunt de parerea cd Tmbunatitirea infrastructurii existente constd 1n efectuarea lucrarilor de
mentinere si reparatie a drumurilor existente, iar 67% pledeaza pentru modernizarea infrastructurii
existente prin diverse dotari (p.2.3).

Pentru a demonstra, din punct de vedere stiintific, cat de importanta este prezenta
infrastructurii dezvoltare, autorul a validat prima ipoteze de cercetare: Ipoteza 1: O infrastructura
de drumuri dezvoltata duce la dezvoltarea economica a tarii. Adica, cu cat mai multe resurse
financiare se investesc in infrastructura drumurilor cu atat mai mult va creste PIB-ul (p.2.3).

Pentru testarea primei ipoteze, a fost construit un model econometric unifactorial, care a
permis demonstrarea dependentei directe dintre PIB si mijloacele financiare alocate pentru
drumuri. S-a constatat: la cresterea mijloacelor financiare alocate pentru drumuri cu 1 miliard de
lei, PIB-ul va creste cu 39,909 miliarde de lei (p.2.3).

Pentru validarea ipotezei de cercetare nr. 2: Calitatea drumurilor in R. Moldova depinde
de resursele banesti utilizate pentru intretinerea si reabilitarea acestora, au fost construite atat
modele unifactoriale, cat si un model de regresie multipla, astfel am reusit sa atestdm legatura si
dependenta resurselor banesti utilizate pentru intretinerea si reabilitarea drumurilor din R.
Moldova de cele patru stari ale drumurilor identificate din analiza diagnostic: buna, mediocra, rea
si foarte rea. In rezultatul testirii atestim urmitoarele: in conditia in care nu se iau in calcul alte
stari: odata cu scaderea starii bune a drumurilor cu 1% din lungimea lor, resursele utilizate pentru
intretinerea si reabilitarea acestora ar scadea cu 23,908 mil. lei; odatd cu scaderea starii mediocre
a drumurilor cu 1% din lungimea lor, resursele utilizate pentru intretinerea si reabilitarea acestora

ar scadea cu 13,873 mil. lei; odatd cu cresterea starii rele a drumurilor cu 1% din lungimea lor,

160



resursele utilizate pentru intretinerea si reabilitarea acestora ar scadea cu 81,581 mil. lei; odata cu
cresterea starii foarte rele a drumurilor cu 1% din lungimea lor, resursele utilizate pentru
intretinerea si reabilitarea acestora ar creste cu 135,948 mil. lei (p.3.1).

Urmare acestor cercetari, autorul vine cu o serie de recomandari, stipulate in paragrafele
3.2 si 3.3 care au drept obiectiv perfectionarea managementului infrastructurii drumurilor in R.
Moldova.

Totodata, autorul recomanda trecerea de la un sistem bazat pe intrari (inputuri) la un
sistem centrat pe rezultate (outputuri) si introducerea unor indicatori de performanta care vin in
completarea celor prezenti (Tabelul 3.7, p.3.3).

Privind constrangerile cercetarii: din considerentul ca tema de cercetare a tezei este una
exhaustiva si interdisciplinara, autorul este constient de faptul ca unele subiecte nu au fost analizate
integral, deoarece continutul tezei este restrictionat ca volum si specialitate. Astfel mentiondm ca
nu au fost incluse In prezenta investigatie analiza altor active (patrimoniu), ce fac parte din
infrastructura drumurilor, precum: poduri, cladiri, semafoare, alte instalatii etc. In acest studiu
stiintific am analizat doar un singur obiect al infrastructurii — drumurile publice. Tn componenta
Transformari, autorul nu a dezvoltat procesele tehnologice, calitatea materiei prime, standardele
si alte elemente ce tin nemijlocit de procesul de transformare a inputurilor in outputuri, dat fiind
faptul ca acestea preponderent tin de inginerie si procese tehnologice ingineresti.

Conchidem ca obiectivele propuse in teza au fost atinse, iar rezultatele stiintifice reprezinta
elementele de noutate stiintifica, stipulate in Introducere, ceea ce a condus la solutionarea
problemei stiintifice importante, care a constat in elaborarea modelului logico-descriptiv al
managementului infrastructurii drumurilor in R. Moldova, fapt ce a contribuit la identificarea
deficientelor existente al managementului infrastructurii drumurilor in R. Moldova, si a condus la

elaborarea recomandarilor n vederea perfectiondrii acestuia.
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ANEXE

Anexa A.1. Clasificarea drumurilor

Notiunea

Definire

Drum asfaltat

Denumirea uzuala atribuita unui drum cu imbracaminte bituminoasa.

Drum de centura

Drum public care ocoleste o localitate, destinat circulatiei de tranzit

Drum de utilitate privata

Drumurile destinate satisfacerii cerintelor proprii de transport rutier in activitatile
economice, forestiere, petroliere, miniere, agricole, energetice, industriale si altora
asemenea, de acces in incinte, ca si cele din interiorul acestora, precum si cele
pentru organizarile de santier; ele sunt administrate de persoanele fizice sau juridice

care le au Tn proprietate sau in administrare.

Drum expres

Drum national cu doud sau mai multe benzi de circulatie accesibil numai in noduri
sau intersectii reglementate, care poate fi interzis anumitor categorii de utilizatori

si de vehicule si pe care oprirea si stationarea pe partea carosabild sunt interzise.

Drum national

Drum public de interes republican care asigurd legaturile dintre capitala tarii si
oragele resedintd de judet, municipii sau alte localitati importante, precum si cu
tarile invecinate Drumuri publice Obiective de utilitate publicd destinate circulatiei
rutiere, in scopul satisfacerii cerintelor de transport unitar ale economiei nationale,

ale populatiei si de aparare a tarii. Acestea sunt proprietate publica.

Drumuri deschise

circulatiei publice

Toate drumurile publice si acele drumuri de utilitate privata care servesc obiectivele

turistice ori alte obiective la care publicul are acces.

Drumuri inchise circulatiei

Drumuri de utilitate privata care servesc obiectivelor la care publicul nu are acces.

judetean

publice

Drumuri de interes | Drumuri ce apartin proprietatii publice a statului si cuprind drumurile nationale,

national care asigura legaturile cu capitala tarii, cu resedintele de judete, cu obiectivele de
interes strategic national intre ele, precum si cu tarile vecine, si pot fi: autostrazi;
drumuri expres; drumuri nationale europene (E); drumuri nationale principale;
drumuri nationale secundare.

Drumuri de interes | Drumurile ce fac parte din proprietatea publica a judetului si cuprind drumurile

judetene care asigura legatura intre: resedintele de judet cu municipiile, cu orasele,
cu resedintele de comuna, cu statiunile balneoclimaterice si turistice, cu porturile
si aeroporturile, cu obiectivele importante, legate de apararea tarii, si cu obiectivele

istorice 7 importante; orase si municipii; resedinte de comuna.

Drumuri de interes local

Drumurile care apartin proprietatii publice a unitatii administrative pe teritoriul.

Drumuri vicinale

Drumuri care servesc mai multe proprietati, fiind situate la limitele acestora.

Sursa: http://amac.md/biblioteca/data/26/01/Vocabular/Dictionar-termeni-drumuri.pdf
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Anexa A.2. Clasificarea drumurilor dupa Marshall

Nu este destinat
pentru mijloacele de . .
transport firia motor, Drum de c1rculal,:1e
— dar nu este interzis

accesul acestora
Principal e Principal
] e Principal
intermediar
Traficul cu e Intermediar
Retea de motor are Intermediar e Minor
drumuri . intermediar
i prioritate :
universale v
Minor
Drum cu cel mai
i i Drum cu
mic trafic si/sau
| drum cu prioritate

prioritate mixta
pietonali

Biciclete Drum pentru

ciclisti

Pietonal si

ciclisti

Pietoni

Pietonal

Sursa: Marshall S., D1.1 A First Theoretical Approach to Classification of Arterial Streets, ARTISTS Arterial
Streets Towards Sustainability Contract no. EVK4-CT-2001-00059, 2002
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Anexa A.3. Criteriile de clasificare utilizate la evaluarea stirii drumurilor

Stare Existenta fisurilor Acest tip de deteriorare face parte din categoria celor ce reflecta
foarte transversale la distantad | starea normald a partii carosabile. Deteriorarea este cauzata de
buna de 6-10m reducerea elasticitatii imbracamintii asfaltice n rezultatul
imbatranirii bitumului. Se planificd masuri pe termen lung.
Stare Existenta fisurilor simple | Deteriorarea este cauzata de diferiti factori si reflectd prima etapa a
buna longitudinale aparitiei deteriorrilor structurale. Tn asemenea cazuri, criteriul corect
este planificarea unor lucrari pe termen lung.
Existenta fisurilor Acest tip de deteriorare face parte din categoria celor ce reflecta starea
transversale normald a partii carosabile si afecteazd durabilitatea imbracamintei
rutiere. Actiunile de baza trebuie directionate spre excluderea afectarii
straturilor inferioare ale imbracamintei rutiere.
Existenta plombarilor In acest caz criteriul corect este aplicarea unor masuri pe termen lung.
punctuale
Stare Existenta fisurilor Acest tip de deteriorare este cauzat de contopirea fisurilor longitudinale
mediocra longitudinale ramificate | simple si reprezinta al doilea pas in aparitia deteriorarilor structurale.
Existenta fisurilor Acest tip de deteriorare face parte din categoria celor ce reflecta starca
transversale normald a partii carosabile si afecteaza durabilitatea imbracamintei
rutiere. Actiunile de baza trebuie directionate spre excluderea afectarii
straturilor inferioare ale Imbracamintei rutiere.
Existenta faiantarilor Fine | Acest tip de deteriorare face parte din categoria de deteriorari ce
fara dezagregari de reflectd starea satisfiacatoare a partii carosabile si afecteaza
material caracteristicile functionale si capacitatea portantd a sistemului rutier.
Acest tip de deteriorare rezultd din crearea unei retele de fisuri
longitudinale si transversale si este urmata de alte forme de deteriorare.
Faiantirile in placi apar din cauza insuficientei capacitatii portante. in
cazul aparitiei exclusive a faiantarilor in placi, criteriul corect este de a
planifica actiuni pe termen mediu.

Existenta plombarilor Gropi care afecteaza stratul de suprafatd: defectiuni de forme
neregulata si adancimi variabile, care se formeazad prin distrugerea
izolatd a statului de suprafata.

Stare rea Existenta fagaselor Acest tip de deteriordri constituie rezultatul aparitiei altor defecte:
fisuri, faiantari in plici, insuficienta capacitatii portante a stratului de
baza etc., in complex cu efectele traficului ce depaseste limitele de
masi si gabarit. In acest caz sunt necesare masuri in termen scurt.

Existenta gropilor Aceasta deteriorare este rezultatul aparitiei altor defecte, care
contribuie la dezintegrarea materialului Imbracamintei rutiere, cum ar
fi: faiantari in placi si in panza de paianjen, materialul stratului superior
de proasti calitate etc. In acest caz sunt necesare masuri in termen scurt.

Existenta valuririlor Acest tip de degradari sunt cauzate de rezistenta insuficienta a stratului
de suprafata la forte tangentiale. Se dezvolta mai intensiv la temperaturi
inalte 1n locurile aparitiei frecvente a tensiunilor tangentiale (franare).
In acest caz sunt necesare masuri in termen scurt.

Existenta tasarii Aceastd deteriorare apare In urma aparitiei mai multor defecte in
sistemul rutier §i patul drumului: strat de bazd de proastd calitate,
existenta pamanturilor slabe in patul drumului etc. Acest tip de defecte
au o dezvoltare intensivi. In acest caz sunt necesare masuri in termen
scurt.

Stare Existenta gropilor Aceastd deteriorare este rezultatul aparitiei altor defecte, care
foarte rea | raspandite peste 30% din | contribuie la dezintegrarea materialului imbracamintei rutiere, cum ar

suprafata

fi faiantari in placi si In panza de pdianjen, materialul stratului superior
de proasti calitate etc. In acest caz sunt necesare masuri in termen scurt.

Existenta fagaselor cu
adancimea de peste 10 cm

Acest tip de deteriordri constituie rezultatul aparitiei altor defecte:
fisuri, faiantari In placi, insuficienta capacitatii portante a stratului de
baza etc., in complex cu efectele traficului ce depaseste limitele de
masa §i gabarit. Este Tnsotit de deformarea stratului de baza si a patului
drumului. In acest caz sunt necesare misuri in termen scurt.

Existenta valuririlor

Acest tip de degradari sunt cauzate de rezistenta insuficienta a stratului
de suprafata la forte tangentiale in locurilor cu franari frecvente. Se
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dezvoltd mai intensiv la temperaturi inalte. In acest caz sunt necesare
masuri 1n termen scurt.

Existenta tasarilor
raspandite peste 30% din
suprafata

Aceastad deteriorare apare in urma aparitiei mai multor defecte in
sistemul rutier si patul drumului: strat de baza de proasta calitate,
existenta pamanturilor slabe in patul drumului etc. In acest caz sunt
necesare masuri in termen scurt.

DRUMURI CU IMBRACAMINTE DIN PIETRIS SI PRUNDIS

Stare Existenta cazurilor unice | Partea carosabild este omogenad, se atestd unele cazuri de dezgolire a
buni de dezgolire a stratului de | stratului inferior, criteriul corect este planificarea unor lucrdri pe
uzura termen lung.

Stare Existenta uzurii stratului | Acest tip de deteriorare este cauzat de insuficienta lucrarilor de
mediocra de suprafata intretinere periodica pentru restabilirea stratului de uzura (profilare cu
adaos de material), executarea necalitativa a stratului de uzura, conditii
insuficiente de evacuare a apelor pluviale pe sectoarele cu declivitati
esentiale. Afecteazi caracteristicile functionale ale drumului. in aceste

cazuri se planifica lucrdri pe termen mediu.

Existenta gropilor unitare | Aceastd deteriorare este rezultatul aparitiei altor defecte, care
contribuie la dezintegrarea materialului imbracamintei rutiere,
materialul stratului superior de proasta calitate etc.

Existenta fagaselor si Aceste tipuri de deformatii constituie rezultatul insuficientei capacitatii
tasarilor cu adancimea portante a structurii rutiere, in complex cu efectele traficului greu In
pand la 5 cm acest caz se planificd masuri pe termen mediu.

Existenta gropilor Aceastd deteriorare este rezultatul aparitiei altor defecte, contribuie la
dezintegrarea materialului imbracamintei rutiere, materialul stratului
superior de proasti calitate etc. In acest caz se planifici masuri pe
termen scurt.

Stare rea Existenta fagaselor si Aceste tipuri de deformatii constituie rezultatul insuficientei capacitatii
tasarilor cu adancimea portante a structurii rutiere, in complex cu efectele traficului greu. Tn
5-10 cm acest caz se planificd masuri pe termen scurt.

Existenta tasarilor Aceasta deteriorare apare in urma aparitiei mai multor defecte in
sistemul rutier si patul drumului: strat de baza de proastd calitate,
existenta paménturilor slabe in patul drumului etc. In acest caz se
planifica masuri pe termen scurt.

Stare Existenta valuririlor Acest tip de degradari sunt cauzate de rezistenta insuficienta a stratului
foarte rea de suprafatd la forte tangentiale. Se dezvoltd mai intensiv la

imbracamintile din prundis. In acest caz se planifica masuri pe termen
scurt.

Existenta gropilor,
tasérilor sau fagaselor cu
adancimea de peste 10 cm,
suprafata degradata
depaseste 50%

Aceste tipuri de deformatii constituie rezultatul insuficientei capacitatii
portante a structurii rutiere, Tn complex cu efectele traficului greu. In
acest caz se planificad masuri pe termen scurt.

Sursa: Date raportate de catre Intreprinderea de Stat ,,Administratia de Stat a Drumurilor”.
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Anexa A.4. Taxa anuala pentru folosirea drumurilor de citre autovehiculele

Tnmatriculate in Republica Moldova

Nr. | Obiectul impunerii Unitatea  de | Taxa,
crt. masuri lei
1. Motocicletd, moped, scuter, motoreta cu capacitatea cilindricd a motorului:
a) de pani la 500 cm? inclusiv unitate 300
b) de peste 500 cm?® unitate 600
2. Autoturisme, autovehicule pentru utilizari speciale pe sasiu de autoturism cu
capacitatea cilindrica a motorului:
a) de pani la 2000 cm?® inclusiv cm® 0,60
b) de la 2001 la 3000 cm? inclusiv cm® 0,90
c) de la 3001 la 4000 cm? inclusiv cm® 1,2
d) de la 4001 la 5000 cm? inclusiv cm® 1,5
e) de peste 5001 cm?® cm® 1,8
3. Remorci cu capacitatea de ridicare Inscrisa in certificatul de Tnmatriculare tona 270
4, Semiremorci cu capacitatea de ridicare inscrisa in certificatul de
fnmatriculare:
a) de pana la 20 t inclusiv tona 225
b) de peste 20 t unitate 4500
5. | Autoremorchere, tractoare unitate 2250
6. Autocamioane, autovehicule pentru utilizéri speciale pe sasiu de autocamion,
orice alte autovehicule cu autopropulsie, cu masa totala:
a) de pana la 1,6 t inclusiv unitate 1200
b) de la 1,6 t pana la 5,0 t inclusiv unitate 2250
¢) dela 5,0 t pand la 10,0 t inclusiv unitate 3000
d) de peste 10,0 t unitate 4500
7. Autobuze cu capacitatea*:
a) de pana la 11 locuri unitate 2925
b) de la 12 la 17 locuri inclusiv unitate 3600
c) de la 18 la 24 locuri inclusiv unitate 4275
d) de la 25 la 40 locuri inclusiv unitate 4725
e) de peste 40 locuri unitate 5400

Sursa: Date prezentate potrivit Codului fiscal al Republicii Moldova.

Notd: Obiect al impunerii sunt autovehiculele inmatriculate permanent sau temporar in Republica Moldova: motociclete, autoturisme,
autocamioane, autovehicule pentru utilizari speciale pe sasiu de autoturism sau de microbuz, autovehicule pentru utilizari speciale pe sasiu de
autocamion, autoremorchere, remorci, semiremorci, microbuze, autobuze, tractoare, orice alte autovehicule cu autopropulsie.
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Anexa A.5. Responsabilitiitile Intreprinderii de Stat ,,Administratia de Stat a

Drumurilor”, in calitate de gestionar si de beneficiar al resurselor Fondului rutier

Functia de gestionar al drumurilor publice - fotalitatea actiunilor tehnice, economice si decizionale intreprinse de |
catre gestionarul drumului public in scopul mentinerii si imbundtdfirii performantelor tehnice ale drunmrilor,
podurilor si constructiilor aferente, precum si protejarii patrimoniului rutier.

* Evidenta si inventarierea tehnicd a drumurilor publice, cu stabilirea parametrilor tehnici si dislocérii teritoriale a
acestora;

* Elaborarea si realizarea programelor anuale si de perspectivd de dezvoltare. reparatie si intrefinere a retelei
drumurilor publice;

* Fundamentarea volumului necesar de resurse financiare pentru realizarea programelor de intretinere, reparatie
curenta si periodicd a drumurilor publice aflate in gestiune;

* Evaluarea nivelului de serviciu al imbricimintei rutiere pe baza investigirii periodice a retelei de drumuri;

* Organizarea studiilor, cercetérilor si experimentarilor in domeniu;

* Coordonarea dezvoltirii unitare a drumurilor publice;

* Promovarea politicii unitare tehnice in domeniul ramurii rutiere, inclusiv in scopul implementarii tehnologiilor
moderne, noilor utilaje $i masini;

* Evidenta si analiza accidentelor rutiere, stabilirea sectoarelor de drum cu grad sporit de accidente in scopul
elaborérii si efectudrii misurilor necesare pentru imbunatitirea conditiilor de trafic;

* Protejarea, in comun cu Ministerul Afacerilor Interne, a drumurilor publice si constructiilor rutiere;

* Organizarea serviciilor de dispecerat in perioada de iarnd in scopul asiguririi circulatiei rutiere neintrerupte in
conditii de inzipezire si ghefus;

* Analiza impactului negativ al mijloacelor de transport asupra mediului inconjuritor si elaborarea maésurilor
necesare in scopul ameliorarii situatiei in acest domeniu pe drumurile publice;

* Concesionarea, arendarea si inchirierea in conditiile legii a unor bunuri publice ce apartin patrimoniului rutier.

-
Functia de beneficiar pentru lucrarile rutiere - fotalitatea actiunilor tehnice, economice si decizionale intreprinse

de cdtre gestionarul drunului public in scopul contractdrii, finanjarii §i controlului executdrii lucrdrilor de
intretinere, reparatie curentd si periodicd a drumurilor, podurilor si constructiilor aferente acestora.

* Determinarea volumului lucrarilor de intretinere, reparatie curenti si periodicd a drumurilor publice avand la
bazd volumul mijloacelor alocate, precum si acumularea si actualizarea datelor privind starea tehnicd a
drumurilor;

» Intocmirea proiectelor programelor de finantare a lucrarilor rutiere;

» Elaborarea sarcinilor si contractarea lucrarilor de investigare si expertizare a retelei de drumuri publice;

» Perfectarea si eliberarea datelor initiale pentru elaborarea documentatiei de deviz;

» Contractarea lucrérilor de intretinere a drumurilor publice, podurilor si constructiilor aferente;

» Supravegherea tehnica a lucrérilor executate;

» Asigurarea calitatii si controlului tehnic al calititii lucrarilor efectuate si materialelor rutiere utilizate;

* Receptia lunard a lucrdrilor de intretinere si reparatie periodica si curentd a drumurilor publice, podurilor si
constructiilor aferente, in conformitate cu Legea nr.721 din 02.02.1996 privind calitatea in constructii si
regulamentele ramurale;

» Verificarea si aprobarea dirilor de seama privind volumul si costul lucririlor efectuate, in baza normativelor
tehnice in vigoare si nomenclatorului lucrérilor de intretinere, reparatie curent si periodicé a drumurilor publice;

* Verificarea preturilor si documentelor de plata ale antreprenorilor, furnizorilor de materiale etc.;

* Asigurarea finantérii in strictd conformitate cu Programele anuale aprobate de Guvern;

» Intocmirea si prezentarea dirilor de seama privind activitatea economico-financiari. repartizarea si utilizarea
mijloacelor financiare din Fondul rutier conform articolelor previzute in Programele anuale.

Sursa: Informatia sintetizatd in baza cadrului regulator.
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Anexa A.6. Datele initiale

Anii PIB, mird. lei Resurse financiare
pentru drumuri, mlrd. lei
2005 36.2 0.1
2006 44.2 0.2
2007 58.3 0.7
2008 62.8 0.6
2009 60.1 0.4
2010 71.8 0.8
2011 82.2 1.1
2012 87.8 1.6
2013 99.9 1.8
2014 111.5 2.9
2015 121.8 1.8
2016 134.5 1.7
2017 150.4 2.7
2018 190.1 3.5
2019 210.1 3.8
2020 206.4 5.2
2021 241.8 3.7

Sursa: Date statistice sintetizate de catre autor.
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Anexa A.7. Sinteza diacronica a taxelor rutiere acumulate in Fondul rutier
In timp ce taxele rutiere percepute conform legislatiei fiscale constituie una din sursele de
finantare a Fondului rutier, se pune problema Tmbunatatirii acestora cu asigurarea unei garantii
majore Tn beneficiul utilizatorilor de drumuri. Totodata, veniturile obtinute in acest sens nu sunt
suficiente pentru a finanta costurile de intretinere si reparatie a retelelor de transport si a
modernizarii infrastructurii rutiere. in al doilea rand, nu exista o corelatie intre volumul veniturilor
fiscale si uzura reala a drumurilor din regiune, care este cauzata, in primul rand, de particularitatile
bazelor impozabile ale impozitelor platite de soferi. Astfel, baza impozabila a taxei pentru
folosirea drumurilor este calculata pe baza puterii autovehiculului si, prin urmare, nu are nici o
corelatie cu uzura efectiva cauzata carosabilului de catre contribuabil.
Taxele care formeazd mijloacele financiare ale Fondului rutier sunt urmatoarele:
v taxa pentru folosirea drumurilor de catre autovehiculele inmatriculate in R. Moldova;
v taxa pentru folosirea drumurilor de cétre autovehiculele neinmatriculate in R. Moldova;
v taxa pentru folosirea drumurilor de catre autovehiculele inmatriculate/neinmatriculate in R.
Moldova a cédror masa totald, sarcind masicd pe axa sau ale caror dimensiuni depasesc limitele
admise;
v’ vinieta;
v’ taxa pentru eliberarea autorizatiilor pentru transporturi rutiere internationale;
v’ taxa pentru comercializarea gazelor naturale destinate utilizarii in calitate de carburanti pentru
unitate de transport auto;
v’ taxa pentru folosirea zonei de protectie a drumurilor din afara perimetrului localitatilor pentru
efectuarea lucrarilor de constructie si montaj;
v’ taxa pentru folosirea zonei de protectie a drumurilor din afara perimetrului localitatilor pentru
amplasarea publicitatii exterioare;
v’ taxa pentru folosirea zonei de protectie a drumurilor din afara perimetrului localitatilor pentru
amplasarea obiectivelor de prestare a serviciilor rutiere;
v’ amenzi pentru nerespectarea regulilor transportului de calatori, deteriorarea drumurilor auto, a
constructiilor si utilajelor rutiere, a plantatiilor aferente drumurilor.
» Informatia privind incasarile in bugetul de stat, din taxa pentru folosirea drumurilor de
catre autovehiculele inmatriculate in R. Moldova, destinate Fondului rutier pe anii 2010-2021 se

prezinta in Figura A7.1.
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Taxa pentru folosirea drumurilor de catre
autovehiculele inmatriculate in RM (mil.lei)
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Figura A7.1. Dinamica taxei pentru folosirea drumurilor de ciitre autovehiculele inmatriculate in Republica
Moldova, pe anii 2010-2021
Sursa: Analiza sintetizata de citre autor in baza rapoartelor L.S. ,,ASD”

In fiecare an consecutiv se atestd o progresie a incasarilor in fondul rutier din taxa pentru
folosirea drumurilor de catre autovehiculele Inmatriculate in R. Moldova, accentuand inca o data
contributia semnificativa a cetatenilor la constituirea mijloacelor financiare ale fondului.

Totodata, taxei pentru folosirea drumurilor de cétre autovehiculele inmatriculate in R.
Moldova 1i revine o pondere semnificativa de circa 70% din totalul taxelor destinate Fondului
rutier.

In functie de obiectul impunerii si de cota impunerii', persoanele fizice si juridice
posesoare de autovehicule inmatriculate in R. Moldova urmeaza sa calculeze de sine statator taxa.
Cuantumul taxei pentru folosirea drumurilor de cétre autovehiculele inmatriculate in R. Moldova
sunt stabilite prin acte normative aprobate de catre legislativ.

De asemenea, se mentioneaza ca incasdrile taxei nominalizate se consolideazd urmare
realizarii testdrii tehnice obligatorii anuale a autovehiculelor, precum si inmatriculdrii de stat sau
curente a acestora. Astfel, in scopul credrii unui sistem unic centralizat de evidenta a
autovehiculelor si remorcilor, cu sustinerea sistemului fiscal, a fost creat, prin Hotararea
Guvernului 2, Registrul de stat al transporturilor, al cirui detinitor este ASP. Registrul
transporturilor este un sistem informational automatizat unic, care cuprinde informatia tehnica,
economicd si juridicd despre mijloacele de transport auto si moto, tractoarele, masinile si
mecanismele specializate pentru construirea drumurilor, pentru ameliorari, masini agricole si

mecanisme, remorci pentru ele, navele flotei de capacitate mica, agregatele stationare si mobile

L Titlul 1X, Anexa nr.1, Codul fiscal nr.1163-XI11 din 24.04.1997.
2 Hotararea Guvernului nr.1047 din 08.11.1999 cu privire la reorganizarea Sistemului informational automatizat de ciutare ,,Automobilul”
stat al transporturilor si introducerea testarii autovehiculelor si remorcilor acestora.

in Registrul de
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avand motoare cu ardere interna si unele agregate numerotate, precum si despre posesorii acestora.
Registrul face parte componenta din Sistemul Informational National al R. Moldova.
Sarcinile principale ale Registrului transporturilor sunt urmatoarele:

1) identificarea deplina, evidenta si documentarea parcului de vehicule al tarii si a vehiculelor
aflate in trafic international,

2) asigurarea protectiei si recunoasterii publice a drepturilor de proprietate, de posesie si de
folosinta asupra vehiculelor;

3) introducerea in tard a controlului automatizat asupra deplasarii vehiculelor;

4) sustinerea sistemului fiscal si sistemului de asigurari;

5) asigurarea autoritatilor administratiei publice centrale si locale, a agentilor economici si a
populatiei cu informatii statistice despre numarul si starea tehnica a vehiculelor exploatate in
tara;

6) dezvoltarea infrastructurilor de transporturi si prestari de servicii.

In acest context, se releva ci ASP (DIIMT, cu subdiviziunile teritoriale), prin utilizarea
subsistemului SIA ,,Inmatricularea transportului”, i-a fost atribuitd sarcina de actualizare a
informatiei din RST privind identificarea si Tinregistrarea caracteristicilor tehnice ale
autovehiculelor, care, la randul lor, determina obiectul impunerii pentru calcularea ulterioara a
taxei. Corespunzitor normelor regulamentare®, vehiculele care nu au fost luate la evidentd in RST
se Tnmatriculeaza numai cu permisiunea scrisd a organelor vamale si in baza certificatelor de
corespundere si/sau de omologare, eliberate de MIDR, care urmeaza sd rezume informatia despre
anul de fabricatie si parametrii tehnici ai unitatilor de transport. ASP efectua inmatricularea de stat
a autovehiculelor in temeiul documentelor vamale si rapoartelor de identificare a mijloacelor de
transport, intocmite de expertii acesteia, fard certificate de omologare (cartea de identitate a
vehiculului).

Tn scopul transpunerii partiale in cadrul normativ national ce tine de domeniul
inmatricularii si evidentei vehiculelor a prevederilor Directiver 2007/46/CE a Parlamentului
European si a Consiliului din 5 septembrie 2007 de stabilire a unui cadru pentru omologarea
autovehiculelor si remorcilor acestora, Guvernul a aprobat modificarile ce se opereaza in Anexa
nr.2 la Hotararea Guvernului nr.1047 din 8 noiembrie 1999 ,,Cu privire la reorganizarea Sistemului
informational automatizat de cautare ,,Automobilul” in Registrul de stat al transporturilor si
introducerea testarii autovehiculelor si remorcilor acestora”. Astfel, Hotararea Guvernului nr. 588

din 24.07.2017 cu privire la modificarea Anexei nr.2 la Hotararea Guvernului nr.1047 din 8

3 Anexa nr.2 la Hotirarea Guvernului nr.1047 din 08.11.1999 cu privire la reorganizarea Sistemului informational automatizat de ciutare ,,Automobilul” in
Registrul de stat al transporturilor si introducerea testarii autovehiculelor si remorcilor acestora.
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noiembrie 1999 a intrat Tn vigoare la 01.03.2018. Autovehiculele in procesul de inmatriculare, si
remorcile acestora, precum si tipurile de caroserie vor fi clasificate conform prevederilor
directivelor europene referitoare la omologarea vehiculelor, ce vor fi transpuse prin intermediul
instrumentelor juridice nationale.

Potrivit datelor statistice Tn R. Moldova la situatie din 1 martie 2021, numarul mijloacelor
de transport (autoturisme, camioane, remorci, tractoare, motociclete, autobuze, semiremorciy a
inregistrat 1 081 454 de unitati sau cu 392 812 unitati mai mult fata de cele inregistrate in anul
2011. Ritmul de crestere a numarului de transport in R. Moldova in corelare cu ritmul de crestere
in unele tari ale UE se prezintd in Tabelul 1. A7.

Tab.1. A7. Numirul mijloacelor de transport din Republica Moldova si din unele

state ale Uniunii Europene

Denumirea 31.05.2011 | 30.09.2013 01.03.2021 Devieri Ponderea
(unititi) (unititi) (unititi) Anul Anul 2021/2011
2021/2011
(unitati)
1. 2. 3. 4. 5=4-2 6=4/2
Mijloace de transport 688 642 791910 1081454 392 812 157,1%
Republica Moldova, total
Anul 2011 | Anul 2013 Anul 2019 2019/2011 2019/2011
Mijloace de transport 5487 000 5493 472 5889 210 402 210 107,3%
Belgia, total
Bulgaria, total 2 695 000 2910235 2 829 946 134 946 105,0%
Grecia, total 5283 591 5124 208 5 406 551 122 960 102,3%
Suedia, total 4 400 550 4 494 661 4 887 116 486 566 111,1%
Macedonia de Nord, total 313 000 346 798 426 045 113 045 136,1%

Sursa: Analiza efectuata in baza informatiei colectate din portalul guvernamental al Datelor Deschise si EUROSTAT.

Este de mentionat faptul cd, datoritd majorarii numarului de autovehicule importate,
numarul mijloacelor de transport in parcul national este in crestere continud, atingand, in anul 2021
nivelul de 157,1%, ceea ce remarca considerabil majorarea traficului pe drumurile publice a
statului. Deopotriva situatiei din R. Moldova, in unele tari ale UE s-a relevat majorarea mai lenta
a numdrului de autovehicule, caracterizata printr-o dinamica de tip oscilant a cresterii mijloacelor
de transport, de la 102,3% pana la 136,1%, iar in careva cazuri fiind inregistrata regresia anuala a
acestora.

Cresterea volumului transportului rutier atat in R. Moldova, cat si in UE, fiind asociat cu
cresterea economiei si a cerintelor de mobilitate ale cetatenilor se evidentiaza ca cauze principale
ale cresterii congestiei pe reteaua de drumuri publice, ceea ce deduce la cresteri ale consumului de
energie, precum si la cristalizarea a unor probleme sociale si de mediu. Raspunsul la aceste
provocari majore nu se poate limita la masurile traditionale, cum ar fi, extinderea infrastructurii de

transport rutier existente.
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Astfel, Sistemele Inteligente de Transport reprezintd aplicatii avansate, care au ca scop
furnizarea de servicii inovatoare privind diferitele tipuri de transport si management al traficului,
si permit diversilor utilizatori sa fie mai bine informati si sa foloseasca retelele de transport intr-
un mod mai sigur, mai coordonat si mai "inteligent".

Sistemele Inteligente de Transport integreaza telecomunicatii, electronicd si tehnologiile
informatiei cu ingineria transporturilor in vederea planificarii, proiectarii, operarii, intretinerii si
gestiondrii sistemelor de transport. CE a facut un pas important in directia implementarii si
utilizarii Sistemelor Inteligente de Transport in transportul rutier, la 16 decembrie 2008, prin
adoptarea Planului de actiune a Sistemelor Inteligente de Transport, in cadrul caruia au fost
identificate mai multe provociri majore in domeniul transportului rutier, dupd cum urmeaza®:

» Congestionarea traficului rutier se estimeaza ca afecteazd 10% din reteaua de drumuri, iar
costurile anuale provocate se ridica la 0,9-1,5% din PIB-ul UE.
» Transportul rutier este responsabil pentru 72% din totalul emisiilor de CO2 cauzate de

activitatea de transport, emisii care au crescut cu 32% in perioada 1990-2005.

> In timp ce accidentele rutiere mortale sunt in scidere (-24% din anul 2000 in UE-27),
numadrul lor a depasit cu 6.000 tinta prevazuta de reducere cu 50% a numarului de decese

n perioada 2001 — 2010.

Planul de Actiune a propus o serie de masuri specifice, inclusiv propunerea elaborarii
Directivei Sistemelor Inteligente de Transport. Directiva a fost adoptata pe 7 iulie 2010, pentru a
accelera dezvoltarea unor tehnologii de transport inovatoare in intreaga Europa®. Aceasti Directivi
constituie un instrument important pentru coordonarea implementarii Sistemelor Inteligente de
Transport in Europa. Aceasta urmdreste sa stabileasca interoperabilitatea si integrarea serviciilor
Sistemelor Inteligente de Transport, permitand, totodata, statelor membre libertatea de a decide n
ce tipuri de sisteme sa investeasca conform nevoilor specifice.

In conformitate cu Directiva mentionati, CE urma si adopte o serie de specificatii pentru
a aborda compatibilitatea, interoperabilitatea si continuitatea solutiilor Sistemelor Inteligente de
Transport in UE. Primele prioritati au inclus colectarea si furnizarea informatiilor despre trafic si
calatorie, sistemul de urgenta eCall si parcarile inteligente pentru camioane.

Implementarea Sistemelor Inteligente de Transport la nivel national elucideaza o sarcind
complexa datoritd structurii retelei rutiere si a serviciilor conexe, care implica diferite institutii dar

si sectorul privat, precum si cunostinte de specialitate care trebuie dezvoltate.

4 Comunicarea Comisiei COM (2008) 886 final — Planul de Actiune pentru implementarea sistemelor de transport inteligente in Europa.
5 Directiva UE 40/2010 a Parlamentului European si a Consiliului privind cadrul pentru implementarea sistemelor de transport inteligente in domeniul
transportului rutier si pentru interfetele cu alte moduri de transport.
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Tn R. Moldova, prin Hotararea Guvernului nr.126 din 26.02.2020, a fost aprobat Conceptul
tehnic privind Sistemul de management integrat Tn domeniul transportului rutier. Acest sistem
contribuie la sporirea transparentei activitatii regulatorii in domeniul transportului rutier, fiind, Tn
acelasi timp, parte componenta a guvernarii electronice. Sistemul de management integrat
reprezinta o solutie informatica identificata pentru informatizarea proceselor de business aferente
activitatii ANTA in scopul eficientizarii exercitarii de cétre aceasta a functiei de monitorizare,
reglementare si dezvoltare a transportului rutier pe teritoriul R. Moldova.

» semnificatie nu mai putin importanta la formarea mijloacelor financiare ale Fondului rutier
constituie incasarile de la taxa pentru eliberarea autorizatiilor pentru transporturi auto
internationale de marfuri si ocazionale de calatori, care, anterior virdrii la bugetul de stat, sunt
acumulate la contul bancar al ANTA. Autorizatia reprezintd permisiunea operatorului de transport
rutier sa efectueze transporturi auto internationale de marfuri. Dinamica incasarilor in bugetul de
stat a taxei pentru eliberarea autorizatiilor pentru transporturi auto internationale de marfuri si
ocazionale de calatori pe anii 2010-2021 se prezinta in Figura 2.A7.
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Figura 2. A7. Dinamica taxei pentru eliberarea autorizatiilor pentru transporturi auto internationale de
marfuri si ocazionale de cilatori pentru anii 2010-2021
Sursa: Analiza sintetizata de catre autor in baza rapoartelor institutionale.

Dupa un trend descendent de mijloace financiare transferate in fondul rutier, se elucideaza,
din anul 2017, o crestere moderata a transferurilor catre fondul rutier pana la 25,1 mil. lei, Tn pofida
ascensiunii veniturilor acumulate din platile de eliberare a autorizatiilor pentru transporturi auto
internationale, in anul 2017 atingand nivelul de 64,9 mil.lei, din care 40,1 mil.lei a fost estimat
bugetul ANTA pentru activitate operationala.

Suma taxei pentru eliberarea autorizatiilor multilaterale pentru transporturi rutiere
internationale CEMT cu termenul de valabilitate un an, eliberate dupa trimestrul I, se calculeaza
dupa formula: St = C x X, unde:
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St — suma taxei care trebuie varsata la buget;
C — costul lunar al autorizatiei multilaterale pentru transporturi rutiere internationale CEMT;
X —numarul lunilor valabile.

Taxa pentru eliberarea autorizatiilor multilaterale pentru transporturi rutiere internationale
CEMT cu termenul de valabilitate un an, eliberate dupa trimestrul I, se achitd pana la eliberarea
acestor autorizatii®.

ANTA este o autoritate publica cu statut de persoand juridicd in subordinea MIDR,
activeaza in baza principiilor de autogestiune si autofinantare, dispune de bilant autonom, conturi
bancare, inclusiv valutare, stampild cu Stema de Stat si denumirea sa n limba de stat, de formulare
cu antet. Agentia urmireste drept scop indeplinirea urmitoarelor atributii’:

1) implementarea prevederilor si cerintelor acordurilor internationale si conventiilor in domeniul
transportului auto la care R. Moldova a aderat, a actelor legislative si normative nationale ce
reglementeaza activitatea transportului auto de marfuri si célatori;

2) monitorizarea procesului de comandare, primire, eliberare si perfectare a autorizatiilor
multilaterale Conferinta Europeana a Ministrilor de Transport (CEMT), utilizate de catre operatorii
de transport rutier autohtoni si elaborarea darilor de seamd pentru prezentarea acestora catre
Secretariatul CEMT;

3) monitorizarea procesului de editare, efectuare a schimbului de autorizatii internationale unitare
cu tarile straine in conformitate cu acordurile bilaterale si eliberarea acestora operatorilor de
transport rutier din R. Moldova,;

4) verificarea si sistematizarea informatiei privind utilizarea autorizatiilor internationale unitare de
catre operatorii de transport rutier autohtoni;

5) eliberarea autorizatiilor de transport rutier de persoane prin servicii regulate ale operatorilor de
transport rutier licentiati conform legii si stabiliti in Programul de transport rutier,
aprobat/coordonat de catre organul central de specialitate;

6) admiterea operatorilor de transport rutier autohtoni la efectuarea transporturilor internationale
ocazionale de cdldtori, conform cerintelor Acordului INTERBUS si tinerea Registrului respectiv;
7) eliberarea carnetelor INTERBUS si carnetelor foaie de parcurs (CFP) pentru térile strdine care
nu au aderat la Acordul INTERBUS;

8) exercita controlul protectiei consumatorilor in domeniul transportului rutier in trafic national si
international s.a.

Anual bugetul ANTA se elaboreazad preponderent din surse privind platile de eliberare a

® Legea nr. 720-XI11 din 02.02.1996 a fondului rutier,
7 Hotararea Guvernului nr.539 din 23.04.2008 cu privire la crearea Agentiei Nationale Transport Auto.
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actelor permisive prevazute de Legea nr. 160 din 22 iulie 2011 privind reglementarea prin
autorizare a activitdtii de intreprinzator, ca: autorizatie multilateralda CEMT anuala, cu carnet de
drum; autorizatie multilaterala CEMT pe termen scurt, cu carnet de drum; alte autorizatii pentru
transporturi auto internationale; servicii acordate conform pct.3 al Hotararii Guvernului nr.437 din
12.04.2016 pentru aprobarea Regulamentului privind eliberarea, inlocuirea, schimbarea si innoirea
cartelelor tahografice, descarcarea si stocarea datelor din tahografe si cartelele tahografice, cu plata
stabilitd in Ordinul nr.348 din 08.12.2010 al Ministerului Transporturilor si Infrastructurii
Drumurilor.

In acelasi timp, bugetul Agentiei se coordoneazi cu MIDR si se aprobid de Guvern.
Totodata, prin devizul aprobat de catre Guvern se aproba si suma mijloacelor destinate fondului
rutier, care urmeaza a fi transferate pana la data de 20 decembrie a fiecarui an bugetar, resurse ce
nu vor constitui bugetul anual al Agentiei. Insa, cadrul regulator existent nu plafoneaza cuantumul
obligatoriu pentru a fi transferat in fondul rutier, in fiecare an este la discretia/decizia Ministerului
de resort, in limitele necesitatilor de asigurare a unei activitati conforme si a independentei
financiare a Agentiei.

Astfel, veniturile acumulate an de an din comercializarea autorizatiilor agentilor
economicl, care practicd activitati antreprenoriale in domeniul transportului, activitatile realizate
care necesitd utilizarea retelelor de transport auto, nu asigurd pe deplin eficienta si obiectivitatea
transferurilor in Fondul rutier, mijloace financiare strict necesare pentru modernizarea si
intretinerea drumurilor publice de calitate.

> Vinieta, ca sursa de constituire a mijloacelor fondului rutier, reprezintd o taxa pentru
folosirea drumurilor din R. Moldova de céatre autovehiculele neinmatriculate in R. Moldova, a
carei platd se confirma printr-un certificat valabil pe o anumitd perioada de timp. Taxa pentru
folosirea drumurilor (vinieta) de catre autovehiculele inmatriculate Tntr-o tara straina se aplica in
R. Moldova, incepand cu 1 noiembrie 2012.

Vinieta are o perioada de valabilitate de 1 zile, 7 zile, 15 zile, 30 de zile, 90 de zile 180 de
zile si 12 luni. Perioada de valabilitate a acesteia se incepe de la ora 0:00 a zilei solicitate de
utilizator si expird la ora 24:00 a ultimei zile a perioadei pentru care a fost achitatd taxa.

Informatia privind incasarile din vinieta in fondul rutier pentru anii 2012-2021 se prezinta

in Figura 3.A7.

191



VINIETA (mil.lei)

160
139,5
140
119,3
50 114,6
og1 1036 T
100 89,4 . :
80
60 51,6
42,8
40
20
3,4 I
0 =
2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021

Figura 3A7. Dinamica taxei pentru folosirea drumurilor din Republica Moldova de catre autovehiculele
neinmatriculate in Moldova (vinieta) pentru anii 2012-2021
Sursa: Analiza sintetizata de catre autor in baza cadrului regulator.

Subiecti ai impunerii sunt persoanele fizice si persoanele juridice posesoare sau care au
drept de folosinta, confirmat prin actele corespunzatoare asupra autovehiculelor clasificate la
pozitia tarifard 8703 si asupra remorcilor atasate la acestea, clasificate la pozitia tarifara 8716,
neinmatriculate in R. Moldova si aflate in evidenta unor alte state, care intra pe teritoriul R.
Moldova sau care il tranziteaza.

Nu sunt subiecti ai impunerii: persoanele fizice si persoanele juridice care isi plaseaza
autovehiculele n regim vamal de import; misiunile diplomatice, oficiile consulare si personalul
acestora; De asemenea, nu constituie obiect al impunerii autovehiculele din dotarea fortei militare
strdine, in conformitate cu tratatele internationale la care R. Moldova este parte.

La fel, nu constituie obiect al impunerii autovehiculele Tnmatriculate in regiunea
Transnistriei, clasificarea automobilelor la pozitia tarifara 8703 “Autoturisme si alte
autovehicule”, n principal concepute pentru transportul persoanelor (altele decat cele de la pozitia
8702), inclusiv maginile de tipul “break” si masinile de curse este determinatd de anumite
caracteristici care indica faptul ca sunt special concepute pentru transportul de persoane si nu de
marfuri (pozitia 8704).

Aceste caracteristici faciliteaza clasificarea automobilelor a caror greutate in sarcina
maxima este, in general, sub 5 tone si care prezinta un singur spatiu interior, inchis, cuprinzand o
parte destinata soferului si pasagerilor si o alta parte care poate fi utilizata pentru transportul atat
al persoanelor, cat si al marfurilor. Sunt cuprinse in aceasta categorie autovehiculele, denumite in

general vehicule polivalente (de exemplu, vehiculele de tip camioneta, vehiculele utilizate in sport,
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vehiculele de tip “pick-up”). In sensul pozitiei tarifare 8703 se intelege prin “break”-uri vehiculele
care ofera noud locuri cel mult (inclusiv soferul) al caror interior poate sd fie folosit, fara
modificarea structurii, atat pentru transportul persoanelor, cat si pentru cel al marfurilor.

Urmatoarele elemente reprezinta caracteristicile generale de design pe care le au, in
general, vehiculele de tipul celor care se clasifica la aceasta pozitie:

a) prezenta scaunelor permanente cu dispozitiv de siguranta (de exemplu, centuri de siguranta sau
puncte de ancorare si accesoriile destinate instalarii lor) pentru fiecare persoana sau puncte de
ancorare permanente si accesoriile pentru instalarea scaunelor si dispozitivelor de sigurantd in
partea din spatele soferului si a pasagerilor din fatd. Aceste scaune pot fi fixe, rabatabile sau pliate
in punctele lor de ancorare;

b) prezenta ferestrelor in spate pe doud panouri laterale; c) prezenta uneia sau a mai multe usi
culisante, pivotante sau care se ridica, cu ferestre pe panourile laterale sau pe spate;

d) absenta unui panou sau a unui perete despartitor permanent intre habitaclu si partea din spate
care poate fi utilizatd pentru transportul de persoane sau de marfuri;

e) prezenta in intreg interiorul vehiculului a elementelor de confort, a elementelor de finisare
interioard si accesoriilor analoge celor care sunt in habitaclurile autoturismelor (mocheta,
ventilare, iluminare interioara, scrumiere).

Verificarea confirmarilor care atestd achitarea vinietei este efectuata de catre SV doar la
iesirea din R. Moldova, in timp ce pe teritoriul trii, aceastd competentd le revine Inspectoratului
National de Patrulare, dar si echipelor mobile ale SV.

Daca ne referim la practicele internationale, de exemplu, in Austria, achizitionarea unei
viniete care permite accesul pe autostrazi si drumurile expres se efectueaza in dependenta atat de
perioada de valabilitate (10 zile, 2 luni sau 1 an), cat si in functie de tonajul si tipul autovehiculului
(masind de pana la 3,5 t sau motocicleta).

Tn Austria, vinieta se poate cumpira de la unul din cele 6.000 de puncte de vanzare — de
la Clubul austriac de automobilism, motociclism si turism, de la Asociatia austriacd de automobile,
motoare si biciclisti, din benzinarii, precum si din magazinele care vand tigari.

Controlul vinietei este efectuat de catre politie, vamesi, de catre lucratorii de la Serviciul
de control si monitorizare, dar si Tn mod automat, prin intermediul camerelor, deoarece vinieta se
lipeste in interiorul masinii, pe partea din stdnga jos a parbrizului sau in spatele oglinzii
retrovizoare.

» Avand in vedere ca incasarile din taxa pentru folosirea drumurilor de catre autovehiculele
inmatriculate si neinmatriculate ale caror masa totala, sarcind masica pe axa sau dimensiuni

depasesc limitele admise reprezinta o pondere de doar circa 1,7% 1in totalul taxelor rutiere,
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drumurile publice atestd o degradare prematura, urmare a utilizarii acestora de catre transportatorii
care deplaseaza incarcaturi de mare tonaj. Transportul de mare tonaj, care circuld pe drumurile
nationale cu depasire a masei pe axa, conduce la cresterea presiunii asupra pavajului peste normele
pentru care a fost proiectat (construit). Degradarea drumurilor afecteaza utilizatorii prin cresterea
costurilor pentru reparatia autovehiculelor, reducerea vitezei de deplasare, scaderea confortului de
circulatie si nu Tn ultimul rand cresterea consumului de combustibil.

Datele privind incasarile din taxa pentru folosirea drumurilor de catre autovehiculele
inmatriculate si neinmatriculate ale caror masa totald, sarcind masicd pe axd sau dimensiuni
depasesc limitele admise pe anii 2010-2021 se prezintd in Figura 4. A7.

Taxa pentru folosirea drumurilor de citre autovehiculele ale ciaror

masa totala, sarcina masica pe axa sau gabarite depasesc limitele
admise (mil.lei)
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Figura 4.A7. Dinamica taxei pentru folosirea drumurilor de ciitre autovehiculele inmatriculate si
neinmatriculate ale ciror masi totala, sarcini masici pe axa sau dimensiuni depasesc limitele admise
pentru anii 2010-2021
Sursa: Analiza sintetizatd de citre autor in baza rapoartelor 1.S. ,,ASD”.

Ascensiunea pand in anul 2016 a incasarilor din taxa pentru folosirea drumurilor de catre
autovehiculele inmatriculate si neinmatriculate ale cdror masa totald, sarcind masica pe axa sau
dimensiuni depasesc limitele admise, in fondul rutier, dupa o usoara descrestere cu 3,7 mil.lei, fata
de anul 2010, determina transportarea pe drumurile publice a Incédrcaturilor de tonaj ce depasesc
limitele. Astfel, deteriorand intr-o maniera mai substantiala retelele de transport utilizate.

Tn corespundere cu normele legale®, pe drumurile publice din R. Moldova este interzisa
transportarea cu vehiculele rutiere, Inmatriculate sau neinmatriculate, ale caror masa totala, sarcina
masicd pe axd depisesc limitele admise. Potrivit normelor regulamentare®, Ministerul a stabilit
limitele admise de greutati ale mijloacelor de transport, precum si modul de autorizare a acestora,

in vederea permisiunii de a transporta, ca exceptie, doar obiecte indivizibile, cu achitarea

8 Legea nr.150 din 17.07.2014 ,,Codul transporturilor rutiere”.
® Hotardrea Guvernului nr. 1073 din 01.10 2007 pentru aprobarea Regulamentului cu privire la autorizarea, controlul si efectuarea pe drumurile publice a
transporturilor cu greutati si/sau gabarite ce depasesc limitele admise.
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anterioara a taxei. Autorizatia speciala de transport se elibereaza tinand cont de:

a) conditiile prescrise 1n avizul prealabil, care se elibereaza la cererea transportatorului de
organul abilitat al administratiei publice centrale in domeniul transporturilor si gospodariei
drumurilor si care include variantele traseelor posibile;

b) faptul ca respectivul transport trebuie sa se efectueze in conditii de siguranta a circulatiei
pentru toti participantii la trafic;

¢) necesitatea respectdrii cerintelor ecologice;

d) necesitatea protectiei grinzilor de rezistenta a podurilor sau a tablierelor apartindnd unei
alte cai de comunicatie;

€) necesitatea protectiei instalatiilor ce traverseaza drumul, a plantatiilor rutiere, a
constructiilor necesare semnalizarii rutiere aflate in zona drumului;
depasirea sarcinilor de care s-a tinut cont la modernizarea drumului.

Asadar, s-a stabilit ca cu cat mai mare este presiunea pe drumurile nationale, cu atat mai
mult statul va percepe pentru daunele aduse infrastructurii. Cel putin aceasta este logica statului
R. Moldova si nici pe departe nu coincide cu cea a multor state europene.

In scopul armonizarii legislatiei R. Moldova cu legislatia UE a fost efectuat un studiu,
urmare caruia expertii Programului USAID au constatat cd cea mai mare problema in procesul de
emitere a Autorizatiei speciale de transport sunt taxele exagerat de mari. Acestia au studiat Intregul
proces de emitere a autorizatiilor speciale de transport, discutdnd cu reprezentantii de la ANTA si
cu solicitantii permiselor respective — reprezentanti ai companiilor din R. Moldova, dar si ai altor
state.

Potrivit unui studiu de caz, se exemplificd ca o companie care a transportat un utilaj de
mare tonaj din Olanda in R. Moldova a platit pentru cateva sute de km parcursi pe teritoriul
Poloniei o taxi de 40 de euro, iar pentru 200 km — parcursi in R. Moldova — cca 800 de euro. In
aceste conditii, transportatorul a ramas nedumerit de faptul ca desi calitatea drumurilor in tara
noastra este mult mai proasta decat a celor din Polonia, a trebuit sd plateasca o taxa de 20 de ori
mai mare. Desi tarifele au fost majorate de 5 ori, Incasarile la buget s-au marit cu doar 40%.

Totodata, s-a relevat ca companiile mai mici apeleaza tot mai rar la ANTA, pentru a obtine
Autorizatia Speciala de Transport, iar companiile internationale evita sa tranziteze teritoriul R.
Moldova atunci cand transporta marfuri, care depasesc limitele admisibile.

Tn scopul reglementirii si supravegherii administrative a transporturilor cu greutiti si/sau
dimensiuni ce depasesc limitele admise, prin crearea unui sistem eficient in acest sens,

Ministerului i-a fost atribuitd sarcina de a implementa retele de cantare stationare la punctele
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internationale de trecere a frontierei de stat, precum si retele de cantare mobile pe teritoriul R.
Moldova.

Un studiu efectuat de International Dynamics Road INC a constatat ca o crestere a greutatii
cu 10% poate accelera deteriorarea partii carosabile cu peste 40%.

Neajunsurile sistemului actual de masurare, inclusiv influenta factorului uman: este un
sistem care nu depisteaza, nici pe departe, toate incalcarile. Presupunem ca ponderea vehiculelor
care depasesc sarcina pe axa este de doar 14-15% din traficul total al vehiculelor de mare tonaj, in
deplind corespundere cu statistica ANTA. Aceasta influenteazd intr-o manierd substantiala
implementarea unui sistem de monitorizare si prevenire a circulatiei transportului care depaseste
limitele maxim admise pe axa si gabarit pe drumurile publice din R. Moldova.

In majoritatea tarilor se utilizeazi 3 metode de monitorizare si restrictionare a transportului
de mare tonaj dupa cum urmeaza:

1. Cantarirea la bord, care poate fi pe cantarirea masei totale sau pe fiecare axa (grup de axe) in
parte;

2. Cantarire in miscare (Weigh-In-Motion, WIM), care, de asemenea, poate fi clasificata in:
cantdrire in miscare cu penalizare directd si cantdrire Tn miscare cu preselectie si ulterioara
cantarire la viteza redusa sau pe cantar static complet automatizat;

3. Cantarirea pe cantar static, unde anumite echipe speciale sunt repartizate in locuri special
amenajate pentru a opri autovehicule suspecte ca ar transporta incarcatura cu depasire de masa pe
axa.

Cdntarirea la bord este o metoda relativ noua de efectuare a masurarilor cu privire la
masurarea greutatii autovehiculelor. Utilizarea acestui sistem permite deplasarea costurilor de
cantarire, In mare parte, asupra agentilor economici, iar organele administrative raman doar cu
sarcina de a verifica ca companiile de transport si soferii sd se conformeze cu legea. Sistemul de
cantarire la bord poate efectua atat cantdrirea totald a volumului transportat, cit si masa pe axa
individuala (sau grup de axe).

Cdntarirea in miscare (WIM) este un instrument foarte important utilizat atat pentru a
colecta date despre trafic, cat si pentru a detecta A\
autovehiculele care circula cu depasire de masa pe axa. Acest =35 \\\;\_
sistem este utilizat in circa 50 de tari, cum ar fi: SUA, Elvetia, 3 ;‘

Vietnam, Indonezia, Turcia, Australia, Ungaria, Republica 3 %

Ceha, Germania, Egipt, Brazilia (Sao Paulo), Croatia (Zagreb), Rusia (Moscova, Sankt-

10 Hotararea Guvernului nr. 1073 din 01.10 2007 pentru aprobarea Regulamentului cu privire la autorizarea, controlul si efectuarea pe drumurile publice a
transporturilor cu greutati si/sau gabarite ce depasesc limitele admise.
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Petersburg, Novgorod s.a.), Romania, Mexic s.a. In cazul in care un autovehicul a fost depistat cu
depasire de masa pe axa, toate datele despre acesta se inregistreaza intr-o baza de date prin
intermediul unui soft performant. Procesul de cantarire in miscare este descris ca: “procesul de
masurare a fortelor dinamice exercitate de anvelopele unui vehicul aflat in miscare si estimarea
sarcinilor asupra axelor corespunzatoare vehiculului in stare statica”. Sistemele WIM, in
dependenta de tipul senzorilor si nivelul softului utilizat, pot livra urmatoarele tipuri de date:
sarcina pe axa, sarcina pe grup de axe, numarul de axe, greutatea brutd a vehiculului, lungimea
vehiculului, distantele dintre axe, viteza si clasificarea vehiculului, identificarea numarului de
inmatriculare etc. Performanta de cantarire a oricarui sistem WIM este determinatd de combinatia
dintre precizia si fiabilitatea masurarilor sale.

Sistemul WIM a fost pus Tn aplicare in mod legal in Regatul Unit din 1978, precum si in
SUA, Canada si Australia. La sfarsitul anilor 1990 si inceputul anilor 2000, mai multe tari
europene (Germania, Franta, Belgia) si Japonia au autorizat sistemele WIM pentru executare.

De mentionat ca, in contextul implementdrii proiectului platformei tehnologiilor
inteligente de trafic INVIPO cu extinderea sistemului prin adaugare a componentei de cantarire in
miscare a transportului auto de mare tonaj, a urmat, pe parcursul anilor 2021-2022, identificarea
si implementarea de catre I.S. ,,ASD” a unui sistem WIM in R. Moldova. Acesta prevazand,
selectarea a 5 locatii corespunzdtoare pentru instalarea cantarelor. Ulterior, in cadrul acestor 5
locatii urmau a fi efectuate masurdri si studii pentru a alege locatia optima pentru instalarea
statiilor, ludnd in considerare avantajele si dezavantajele fiecdrui amplasament, experiente preluate
de catre organele competente de domeniu din Republica Ceha.

Sistemul de cantarire statica, de asemenea, este utilizat sau a fost utilizat in mai multe tari.
La momentul actual, acesta se practica in tarile care nu au trecut la un sistem automatizat de
preselectie. In R. Moldova se implementeaza punctele de cantarire in miscare a transportului auto
de mare tonaj: cantarirea autovehiculelor care circuld cu depasire de masa pe axa. Acest sistem de
cantdrire static sau dinamic este utilizat de mai multi ani in R. Moldova.

» O sursa de constituire a mijloacelor Fondului rutier este si taxa pentru comercializarea
gazelor naturale destinate utilizarii in calitate de carburanti pentru unitatile de transport auto,
care, potrivit exigentelor legale!, urmeaza sa se incaseze si sd se transfere saptdmanal la contul
trezorerial al bugetului de stat de catre vanzatorii acestora, la statiile de alimentare a
autovehiculelor. Platitori ai taxei pentru comercializarea gazelor naturale, destinate utilizarii in

calitate de carburanti pentru unitatile de transport auto, sunt persoanele juridice titulare de licenta

1 Art.72 din Legea fondului rutier nr.720-X111 din 02.02.1996.
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pentru comercializarea acestora.

Suma taxei pentru comercializarea gazelor naturale, destinate utilizarii in calitate de
carburanti pentru unitatile de transport auto, care trebuie achitata la conturile trezoreriale ale
bugetului de stat se calculeaza de catre platitorii taxei de sine statator, la fiecare 24 de ore, conform
datelor contorului de evidenta a gazelor naturale, comercializate pe parcursul a 24 de ore, dupa
formula: St = (V1 —V2) x C, n care:

St — suma taxei care trebuie varsata la buget;

V1 — datele contorului la sfarsitul celor 24 de ore (la predarea schimbului);

V> — datele contorului la inceputul celor 24 de ore (la inceputul schimbului);

C — cota taxel.

Astfel, incasarile in Fondul rutier din taxa pentru comercializarea gazelor naturale destinate
utilizarii in calitate de carburanti pentru unitatile de transport auto pe anii 2010-2021 se prezinta

in Figura 5. A7.

Figura 5.A7. Dinamica taxei pentru comercializarea gazelor naturale destinate utilizérii in calitate de
carburanti pentru unititile de transport auto pentru anii 2010-2021
Sursa: Analiza sintetizatd de citre autor in baza rapoartelor L.S. ,,ASD”.

Datele din diagrama elucideaza ascensiunea lentd a taxei pentru comercializarea gazelor

naturale destinate utilizarii in calitate de carburanti pentru unitatile de transport auto pana in anul
2016, iar pe anul 2017 s-a atestat o descrestere a acestui indicator, cu o ulterioara crestere in anul
2020. Diminuarea de circa 70%, Tn anul 2012, a veniturilor acumulate din taxa pentru
transport auto, s-a produs din cauza neincluderii clare si coerente in cadrul legal al exigentilor
privind obligativitatea achitdrii de catre contribuabili a acestei taxe pentru comercializarea gazului
lichefiat, fapt ce a fost realizat pana in anul 2012, asigurand acumulari in Fondul rutier.

Se mentioneaza cd existd doud modalitati principale de transformare a gazelor naturale intr-
o forma mai adecvata pentru utilizare in calitate de carburanti auto, care includ comprimarea si

lichefierea:
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Gazul natural comprimat (GNC) sau biometanul comprimat regenerabil este format, in
principal, din metan si ocupa aproximativ 1% din volumul pe care il ocupa atunci cand este la
presiunea atmosferica standard. Gazul natural lichefiat (GNL) sau biometanul lichefiat regenerabil
este si el compus, Tn principal, din metan condensat intr-un lichid, la o presiune aproape de valoarea
presiunii atmosferice, prin racirea la temperatura de aproximativ —160°C (—260°F). O unitate de
GNL ocupa un volum de 3 ori mai mic decat o unitate de energie sub formd de gaz comprimat.
Aceasta inseamna cd GNL are o densitate mai ridicata si in acelasi spatiu se poate stoca un volum
de GNL mai mare decat de GNC.

La nivel european, la sfarsitul anului 2016 existau peste 1,3 milioane de autovehicule
alimentate cu gaz natural. Cea mai dezvoltata tara in acest domeniu este Italia, cu peste un milion
de vehicule alimentate cu gaz si aproximativ 1.200 de statii de alimentare. In acelasi moment, in
Roménia erau Tnmatriculate 1.390 de vehicule alimentate cu gaz natural. Potentialul pietei
romanesti este insd unul urias, mai ales ca aceasta tara este una dintre putinele din Europa care are
zacaminte de gaz natural si nu depinde de importuri.

In R. Moldova se percepe taxa pentru comercializarea gazelor naturale destinate utilizarii
in calitate de carburanti pentru unitatile de transport auto doar de la comercializarea gazului natural
comprimat, ocolind incasarea taxei pentru comercializarea gazului natural lichefiat, in pofida
faptului ca acesta se utilizeaza in cantitati mult mai mari de catre participanti, avand autovehicule
cu motoare la gaz. Aceasta situatie compromite atat reglementarile legale, cat si subapreciaza
transferurile in Fondul rutier. Cauza fiind nestabilirea clara si obiectiva din partea autoritatilor
implicate a regulilor de aplicare a directivelor legale cu referire la conceperea taxei pentru
comercializarea gazelor naturale destinate utilizdrii in calitate de carburanti pentru unitatile de
transport auto, in scopul amplificarii resurselor destinate pentru modernizarea si intretinerea
drumurilor publice.

» Taxele pentru folosirea zonei de protectie a drumurilor din afara perimetrului localitatilor
fac parte integrata, dupa specificul sau, in formarea mijloacelor Fondului rutier, fiind reprezentate
an de an prin sume nesemnificative, informatie prezentata in Tabelul 2.A7.

Taxa pentru folosirea zonei de protectie a drumurilor din afara perimetrului localitatilor
pentru amplasarea publicitatii exterioare se achita:

e pand la depunerea proiectelor si, respectiv, invitarea specialistului la obiect — Tn cazul in
care persoanele fizice solicitd examinarea si perfectarea documentelor, coordonarea deciziilor de
proiecte si eliberarea de prescriptii tehnice pentru amplasarea obiectivului de publicitate exterioara
sau invita specialistul la obiect;

e pand la eliberarea autorizatiei pentru amplasarea obiectivelor de publicitate exterioara in
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zona de protectie a drumurilor din afara perimetrului localitatilor — Tn cazul in care persoanele
fizice solicita eliberarea autorizatiilor pentru amplasarea obiectivelor de publicitate exterioara (art.
361 alin. (4) din Codul fiscal).

Tab.2 A7. Taxe rutiere destinate Fondului rutier pentru anii 2010-2021, mil.lei

Nr. | Indicatorii Anii
d/o 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019 | 2020 | 2021
>
1. Taxa pentru folosirea 0,7 0,8 0,9 0,8 0,6 0,7 0,7 2,1 2,1 1,8 2,3 2,8
zonei de protectie a
drumurilor din afara
perimetrului
localitatilor pentru
amplasarea obiectivelor
de prestare a serviciilor
rutiere

2. Taxa pentru folosirea 3,9 4,2 11 0,5 0,4 0,2 0,4 0,4 0,4 0,6 0,6 0,5
zonei de protectie a
drumurilor din afara

perimetrului
localitatilor pentru
amplasarea publicitatii
exterioare

3. Taxa pentru folosirea 04 | 0,04 0,2 | 0,06 0,3 0,2 0,1 0,5 0,2 0,3 0,2 0,5
zonei de protectie a
drumurilor din afara
perimetrului
localitatilor pentru
efectuarea lucrarilor de
constructie si montaj
Total 50 | 5,04 22| 1,36 1,3 1,1 1,2 3,0 2,7 2,7 31 3,8
Sursa: Analiza efectuata de catre autor in baza rapoartelor ASD.

Practici internationale

Taxele rutiere pe drumurile europene se aplicd in functie de distanta parcursad (taxe de
trecere) pentru vehiculele grele de transport marfa si pentru autovehicule private pe (anumite)
autostrazi (majoritatea tarilor din UE au cel putin una sau doua infrastructuri speciale, precum
poduri sau tuneluri, pentru care se percep taxe de trecere). Unele tari din UE folosesc inca viniete
pe baza de timp, viniete pentru vehiculele grele de transport marfa si pentru autoturisme, in acestea
din urma fiind aplicate, in esentd, doar pe autostrizi. In plus, sistemele diferd in ceea ce priveste
acoperirea retelei, nivelul taxelor si alte conditii. Sistemele de taxare rutierd, care se aplica
vehiculelor grele de transport marfa, diferentiaza tarifele in functie de emisiile de poluanti
atmosferici ale vehiculelor, insd acelasi lucru nu este valabil pentru taxele de drum aplicate
autoturismelor.

Un rol important pentru acumularea mijloacelor financiare in Fondul rutier 1i revine taxei

pentru parcare, care se incaseaza in dependentd de veniturile colectate in acest sens.
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Anexa A8. Certificate de implementare

I.S.”ADMINISTRATIA DE STAT A DRUMURILOR”

S.E. ,,STATE ROAD ADMINISTRATION”
IDNO 1003600023559

Republica Moldova, Chisindu, str. Bucuriei 12A, MD-2004 tel (+373) 22-740570, +373-22-740803, fax +373-22- 222280,
http://www.asd.md, e-mail: serviciu@asd.md, telegram: ASD trafic

23.12.2022 nr. 01-04/8316

CERTIFICAT DE IMPLEMENTARE

Urmare a examinarii rezultatelor obtinute de catre Oboroceanu Aliona in teza de doctor
cu tema ,,Perfectionarea managementului infrastructurii drumurilor publice in Republica
Moldova”, comunicam aprecierea valorii teoretice si practice a lucrarii si confirmam
potentialul de a utiliza acest material la implementarea politicilor de stat in domeniul
infrastructurii rutiere, in mod special:

e Argumentarea stiintifica a modelului de sistem de management al infrastructurii
drumurilor in Republica Moldova;

e Setul de indicatori de performanta propusi, care vor permite monitorizarea
managementului infrastructurii drumurilor;

e Propunerile si recomandarile autorului privind posibilitatile de sporire a

performantelor managementului drumurilor publice.

Director General Interimar ) ) .
Digitally signed by Bejan Sergiu
. Date: 2022.12.23 08:17:48 EET . .
conf. univ..dr. Reason: MoldSign Signature Sergiu Bejan
Location: Moldova
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Informatii personale
Nume/Prenume

Adresa

Nationalitate
Data nasterii
Telefon
E-mail

Sex
Experienta profesionala

19 mai 2022-prezent

25 noiembrie 2013-19 mai 2022
Functia sau postul ocupat

23 septembrie 1999-25 noiembrie 2013
Functia sau postul ocupat

Educatie si formare profesionala
Perioada 2018- 2021

Perioada
Perioada

Calificarea/diploma obtinuta

Perioada 1993-1999,
Calificarea/diploma obtinuta
Perioada 1989-1992,

Anexa A9. Curriculum vitae

Oboroceanu Aliona

¥ Republica Moldova mun.
Chisinau

MDA

17.09.1974
=]

= andriana74@gmail.com

Feminin

Agentia Nationala pentru Solutionarea Contestatiilor
Consilier de solutionare a contestatiilor

Curtea de Conturi a Republicii Moldova

Controlor de stat, Controlor de stat superior, Controlor de stat
principal, Auditor public principal,

Sef Directie de audit III in cadrul Directiei generale de audit
I

Presedinte a Organizatiei Sindicale Primare a angajatilor
Curtii de Conturi

Consiliul judetean Tighina, Consiliul raional Ciauseni

specialist principal in probleme de analiza §i prognoza
economicad, strategii in promovarea reformelor in cadrul
Directiei generale economie i reforme a Consiliului Judetean

Tighina.

Universitatea de Stat din Moldova

Doctoranda, Economie si management in domeniul de
activitate

2021-2022, Universitatea Pedagogica de Stat ,,Jon Creanga”,
Programul de formare profesionald continua la Psihopedagogie
2006-2009, Academia de Administrare Publica

Magistru in Relatii Internationale,
Diploma de onoare pentru performanta academica si
contributie personala in promovarea imaginii Academiei
Universitatea Tehnica din Moldova

Economie si management in industria alimentara

Scoala de medicina din Bender

Asistenta medicala.
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Cursuri de instruire

Perioada
Calificarea

Aptitudini si competente personale
Calitati profesionale

Calitati personale

Limba materna
Limbi strdine

Abilitati si capacitati

1. Standardele Internationale pentru Managementul Calitatii
(ISQM), organizat de Banca Mondiala;

2. Executarea bugetului pentru autoritatile publice de nivel

central — 18 ore;

public privat — 4 ore;

4. Utilizarea SIA ,,RMA”(Registrul Misiunilor de Audit) — 2
ore;

5. Gestionarea/functionarea sistemului electronic de achizitii
publice — 2 ore;

6. Modul de gestiune si evidenta a terenurilor incluse in lista
de terenuri administrate de APP — 2 ore;

7. Drept si administrare publica -40 ore;

8. Sistemul informational integrat de evidentd contabild in
autoritatile publice bazat pe platforma 1C -40 ore;

9. MO ,,Excel”-40 ore;

10. Modulul LILIII ,,ISSAI” — 40 ore;

11. Schimb de experienta si practica privind aspectele de audit
al performantei-specificul si utilizarea practica;— 24 ore;

12. Repere de cultivare a limbii. Comunicarea oficiala — 2 ore;

13. Consolidarea calitatii misiunilor de audit si principalele
modificari parvenite n actele normative privind CIM si Al — 2
ore;

14. Auditul asupra situatiilor financiare consolidate — 20 ore;
15. Fondurile europene si auditarea acestora — 10 ore;

16. Formarea continud de formatori — 40 ore;

17. Introducerea notelor practice de efectuare a auditelor
bugetelor: de Stat, BASS, FAOAM;

18. Instruiri privind platforma Open Money;

19. Activitati de instruire realizate in colaborare cu ONAS:
Cooperarea pentru dezvoltarea institutionala dintre Curtea de
Conturi si ONAS ,,Auditul financiar”;

20. Activitati de instruire realizate In cadrul proiectului cu
Banca Mondiala: Sesiuni de instruire privind efectuarea
auditurilor de performanta.

21. Comunicarea oficiald. Repere de exprimare corecta, atestat
de AO Logodava.
22. Raportare financiara IFRS vs.IPSAS, atestat de KPMG.

23. Entrepreneurship and Project/Programe Management,
atestat de GFA Cosulting Grup.

Anul 2018, S:C: EXPERT AKTIV GROUP, Onesti, judetul
Bacau, Romania
Expert Achizitii Publice

Organizatorice, de conducere, decizionale, profesionalism,
activism, lucrul in echipd, responsabilitate si obiectivitate,
corectitudine si operativitate, nivel Tnalt de comunicare scrisa si
orala, gandire ordonata, tact si pricepere in munca cu oamenii.
Comunicare, spirit de initiativd, onestitate si amabilitate,
flexibilitate si exigenta.

Limba romana

Limba rusé nivel avansat de scriere si vorbire, limba engleza
nivel Al

conduita morald si profesionald ireprosabild, initiative,
disponibilitate la schimbare, exigenta cu sine si cu subalternii,
spirit de observatie;
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Competente si aptitudini de utilizare

Mentiuni:

organizarea resurselor disponibile pentru obtinerea celui mai
bun rezultat, monitorizarea evolutiei, abordarea planificata a
muncii, identificarea si analiza riscurilor de baza, luarea in
consideratie a rezultatelor posibile;

stabilirea clard a scopurilor, obiectivelor, responsabilitatilor
necesare pentru obtinerea rezultatelor;

implicare personald, vizibilitate si accesibilitate, aplicarea
corecta a cunostintelor si experientei.

Aptitudini de utilizare a calculatorului: sisteme de operare
Microsoft Windows 10, Microsoft Word, Acces, Excel, Power
Point, Internet Explorer.

Scrisoare de Multumire, in semn de inaltd apreciere a
activitatii in domeniul serviciului public si cu prilejul Zilei
functionarului public;

Diploma gradul 11, pentru contributie substantiala la realizarea
politicilor in cadrul Curtii de Conturi a Republicii Moldova;
Brevet de distinctie Crucea ,,Pentru Merit Gradul II”,
pentru responsabilitate maxima la exercitarea atributiilor de
serviciu

Brevet de distinctie Crucea ,,Pentru Merit Gradul I, pentru
responsabilitate maxima la exercitarea atributiilor de serviciu
Certificatul auditorului public, calificarea de auditor public.
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Anexa A10. Declaratia privind asumarea raspunderii

Subsemnata, Oboroceanu Aliona, declar pe raspundere personala ca materialele prezentate in teza
de doctor sunt rezultatul propriilor cercetari si realizari stiintifice. Constientizez ca, in caz contrar,

urmeaza sa suport consecintele in conformitate cu legislatia in vigoare.

Semnatura

Data
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