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Desi planificatd pentru trimestrul Ill 2023, 9 luni mai tarziu, la 21 mai 2024 Ministerul Infrastructurii
si Dezvoltarii Regionale (MIDR) a publicat pentru consultari publice proiectul "Strategiei de Mobilitate
2030". Documentul prezintd un interes sporit din mai multe motive: i) prezenta semnificativa a
statului in transport prin intreprinderile pe care le detine si administreazd; i) calitatea austerd si costul
inalt a serviciilor prestate de companiile cu capital de stat din domeniul transportului; iii) reformele in
derulare care pot creste prezenta statului in sector; iv) riscul major de clientelism prin politizarea
repartizarii mijloacelor destinate pentru infrastructura de transport; v) importanta deosebita pe care o
exercitd mobilitatea asupra intregii economii nationale; vi) marimea finantarii externe destinate pentru
acest sector si riscul utilizarii ineficiente a mijloacelor imprumutate; vii) insuficienta resurselor
bugetare pentru reabilitarea infrastructurii si riscurile majore de delapidare a patrimoniului public prin
concesiuni sau parteneriate public-private in domeniul transporturilor etc. Aceasta nota analitica vine
cu o serie de propuneri si recomanddri care au drept scop: i) promovarea unei abordari integrate
asupra mobilitatii; ii) corelarea problemelor din domeniul transportului si mobilitatii cu solutiile
propuse in acest document de politici publice; iii) corelarea strategiei de mobilitate cu strategia de
proprietate a statului; iv) asigurarea consecventei strategiei de mobilitate cu precedentele documente
de planificare strategicd in domeniul transportului; v) includerea masurilor care ar minimiza riscul de
coruptie si a gradului de politizare a deciziilor de mobilitate.

Conceput ca si un document integrator, asa cum o sugereaza si titlul proiectului, ,Strategia de
Mobilitate-2030” ramane a fi un document fragmentar. Proiectul strategiei de mobilitate este
compartimentat pe modalitati de transport, fapt ce accentueaza abordarea segmentata. in loc sa
trateze transportul ca si un sistem de elemente interconectate care functioneaza dupa un principiu
similar principiului vaselor comunicante, proiectul strategiei trateaza, cu un grad diferit de detaliere,
fiecare modalitate de transport in parte, pe criterii ce variaza de la o modalitate de transport la alta.
Suplimentar, necesita a fi mentionat cd si indicatorii de monitorizare si evaluare utilizati in proiectul
strategiei de mobilitate sunt si ei compartimentati pe modalitati de transport accentuand caracterul
fragmentar al documentului.

' https://midr.gov.md/files/shares/concept-strategie-mobilitate_6405e512eb101.pdf
2 https://particip.gov.md/ro/document/stages/su-privire-la-initierea-consultarii-publice-a-proiectului-de-hotarare-cu-
privire-la-aprobarea-strategie-de-mobilitate-2030/10176
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Caracterul integrator al documentului este afectat si de masurile prevazute in directiile de
interventie. Directia prioritara 6.8. a strategiei de mobilitate recomand& ,MIDR si APP sa formuleze
o strategie cuprinzatoare pentru sectorul aerian din Moldova”. Argumentele care stau la baza acestei
recomandari nu sunt clare. Dar, daca este recomandabila o strategie subsectoriala dedicata
transportului aerian, atunci aceeasi logica este valabila si pentru elaborarea unei strategii
subsectoriale si pentru transportul rutier, cel feroviar, cel naval etc. Este greu de inteles formularea
acestui tip de actiuni de interventie intr-un document care trebuie sa creeze un cadru de planificare
unic pentru interoperabilitatea tuturor modalitatilor de transport si sd ilustreze modul in care acestea
contribuie la cresterea valorii pentru utilizatori, economie i societate pe ansamblu.

Obiectivele vizionare nu sunt corelate cu problemele identificate, iar directiile prioritare nu explica
modul in care acestea contribuie la realizarea obiectivelor strategice. in conformitate cu viziunea
expusa in proiectul strategiei de mobilitate pana in 2030, sistemul de transport trebuie sa
corespunda criteriilor: i) conectivitate perfecta cu tarile vecine si cu sistemul european de transport;
ii) infrastructura de transport renovata si rezistenta pentru toate tipurile de transport; iii) mobilitate
durabila si incluziva; iv) mobilitate sigurd; v) mobilitate prietenoasa cu mediul; vi) digitalizarea
sistemului de transport. Documentul nu explica cum anume s-a ajuns la aceste criterii de
fundamentare a viziunii. La fel de neclard este si legatura dintre obiectivele setate in proiectul
strategiei si modul in care acestea contribuie la eradicarea problemelor enumerate si la realizarea
viziunii setate. In ultima instant4, obiectivele si directiile prioritare trebuie sa consolideze cei 5 piloni
ai sistemului logistic: i) reglementarile, ii) autoritdtile, iii) infrastructura, iv) operatorii, si v) utilizatorii
de servicii de transport marfa si persoane. In context, daca se vrea o abordare integrata, atunci
compartimentarea documentului pe sectoare de transport ar putea fi substituitd cu una
fundamentata pe elementele constitutive ale sistemului de mobilitate enumerate mai sus, iar analiza
problemelor si solutiilor pe fiecare dintre aceste elemente fiind efectuata prin prisma obiectivelor
vizionare (similar modelului reflectat in tab. Nr 1).

Tab nr. 1 Matricea analitica propusa a fi utilizata pentru strategia de mobilitate.

ii sistemului de mobilitate |  Reglementari Autoritati Infrastructura Operatori Utilizatori
Probleme | Solutii | Probleme | Solutii | Probleme | Solutii | Probleme | Solutii | Probleme | Solutii

Viziunea strategica
Conectivitatea perfecta
Infrastructurd renovatad si
durabild

Mobilitate durabila
Mobilitate sigura
Mobilitate prietenoasa cu
mediul

Digitalizarea transportului

Utilizarea unui astfel de model la elaborarea strategiei permite ancorarea problemelor si solutiilor
propuse, in sistemul de coordonate al criteriilor vizionare stabilite de document pentru fiecare dintre
elementele sistemului logistic. Pentru a pastra caracterul integrator al documentului, prezenta nota
va incerca sd faca analiza proiectul strategiei de mobilitate pe fiecare dintre elementele constitutive
ale sistemului de mobilitate reflectate in matricea de mai sus.



Reglementari

Strategia de mobilitate nu este aliniatd la strategia de proprietate a statului. in ,introducere”
proiectul strategiei de mobilitate mentioneaza documentele de planificare strategica de care s-a
tinut cont la elaborarea acesteia. Cu regret, din lista documentelor cu care este aliniata strategia de
mobilitate lipseste Strategia de proprietate a statului®. in conformitate cu Strategia cu privire la
administrarea proprietéatii de stat in domeniul intreprinderilor de stat si societatilor comerciale cu
capital integral sau majoritar de stat pentru anii 2023-2030, guvernul si-a asumat angajamentul sa
reduca prezenta statului in economie, s& continue procesul de deetatizare si privatizare, si sa nu
facd concurenta sectorului privat. Data fiind prezenta semnificativd a statului in sectorul de
transport si infrastructura de transport (I.S. CFM, 1.S. ASD, I.S. Aeroportul International Chisinau, I.S.
Aeroportul International Marculesti, 1.S. Portul Fluvial Ungheni, 1.S. Moldatsa, 10 intreprinderi S.A.
Drumuri, 1.S. Bacul Molovata etc), fapt ce genereaza costuri inalte si o calitate austerd a serviciilor
prestate, este foarte important ca strategia de mobilitate sd@ nu vina in contradictie cu obiectivele
mentionate in Strategia de proprietate a statului si sa explice cum statul isi va reduce prezenta in
sector si va creste calitatea serviciilor prestate. Tot aici, meritd a fi mentionata si necesitatea
coreldrii strategiei de mobilitate cu Strategia nationald de dezvoltare economica 20304, si a modului
in care strategia de mobilitate va contribui la dezvoltarea economica a Republicii Moldova, in mod
special, prin prisma sprijinirii dezvoltarii sectoarelor prioritare identificate.

Proiectul strategiei de mobilitate stabileste, la directii prioritare, modificarea reglementarilor
legate de achizitii fara sa trateze acest subiect si in descrierea problemelor. Desi la descrierea
problemelor nu se explica care sunt constrangerile asociate achizitiilor de lucrari de intretinere si
reabilitare a infrastructurii rutiere, la directia prioritara de interventie 1.2 este prevazutd masura de
asigurare a unui cadru contractual si financiar sustenabil pentru managementul activelor rutiere prin
modificarea reglementdrilor in domeniul achizitiilor pentru lucrari in domeniul infrastructurii de
transport.

Schimbarea clasificarii drumurilor publice este inclusa in calitate de directie prioritara fara ca
necesitatea acestei masuri sa fie analizata si explicata. Directia prioritard nr. 1.8 urmareste
imbunatatirea clasificarii functionale a retelei de drumuri, dar acest aspect nu a fost analizat la
descrierea problemelor. Astfel, nu este clar ce probleme creeaza actuala clasificare functionala a
drumurilor publice si ce probleme se vor solutionate prin aprobarea unei noi clasificari.

Desi siguranta rutiera se vrea abordata holistic, masurile recomandate sunt impartite razlet in
directii prioritare distincte, cu prevederi redundante. in timp ce directia prioritara 1.11 vorbeste
despre o abordare holistica asupra sigurantei rutiere, directia 1.9 vizeaza ,implementarea sistemului
de gestionare a sigurantei infrastructurii rutiere si integrarea in ciclul proiectului”, directia prioritara
1.12 vorbeste despre siguranta utilizatorilor vulnerabili ai drumurilor (pietoni, biciclisti etc), iar
directia prioritara 1.13 revine, din nou, |a stabilirea noilor principii de ,sistem sigur si schimbare de
culturd in sistemul legal de abordare a sigurantei rutiere”, pentru ca in directia prioritara 1.14 sa se
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repete acelasi laitmotiv: imbunatatirea capacitatilor institutionale pentru managementul inter-
ministerial al sigurantei rutiere. O abordare holisticd presupune recunoasterea faptului ca sistemul
este mai mult decat suma partilor sale componente. in acest sens, este pertinenta includerea tuturor
aspectelor ce tin de siguranta infrastructurii rutiere in cadrul directiei prioritare care urmareste
abordarea holistica si recunoasterea responsabilitatii partajate pentru un sistem rutier sigur (directia
prioritard 1.11). Aceastd recomandare este indicatd si din cauza redundantei actiunilor prevazute.
Astfel, in pofida rolului coordonator exercitat de Consiliul National pentru Securitate Rutierd,
directiile prioritare 1.9, 1.11, 1.12 prevad actiuni ce urméaresc elaborarea si modificarea legislatiei
aferente si desemnarea autoritatii guvernamentale responsabile pentru coordonarea si facilitarea
colabordrii intre institutiile statului cu competente in domeniul sigurantei rutiere.

Chiar daca acorda sigurantei rutiere o importanta sporita, documentul nu face nicio referinta la
rolul si eficienta Consiliul National pentru Securitatea Rutiera®, organ de coordonare si evaluare a
cadrului de reglementare si a activitatilor aferente sigurantei rutiere. Spre deosebire de alte consilii
de coordonare, Consiliul National pentru Securitate Rutierd este prezidat de Prim-ministru, are
obligatia de intrunire trimestriala si dispune si de un Birou executiv propriu, activitatea caruia este
specificatd in propriul Regulament de activitate si un secretar executiv din cadrul Ministerului
Afacerilor Interne. in acest context, este surprinzator cé proiectul strategiei de mobilitate nu face o
analiza a activitatii acestui Consiliu si nu-l mentioneaza nici in directiile prioritare.

Recomandarea de aprobare a reglementarilor privind managementul activelor rutiere si a
planificarii multianuale nu tine cont de experienta existenta in implementarea sistemului
automatizat de management al activelor rutiere Pavement Management System (PMS). La directia
prioritard 1.4, proiectul strategiei prevede in lista actiunilor recomandate: aprobarea sistemului legal
privind managementului activelor rutiere, precum si implementarea planificarii strategice
multianuale. Cu toate acestea, documentul nu face referintd si la experienta in implementarea
programului de management al activelor rutiere (PMS)®. Planificarea multianuald, bazatd pe
eficienta investitiei si performanta activelor rutiere a fost prevazuta si in Strategia de transport si
logistica 2013-2022 si in acordurile de finantare a proiectului de sustinere a programului in domeniul
drumurilor. Astfel, cu suportul partenerilor de dezvoltare, in 2021 a fost finalizata crearea bazei de
date initiale a starii activelor rutiere pentru peste 3000 km de drum. in temeiul acestor date, o solutie
automatizata specializatd (HDM-4) genereaza date cu privire la lucrdrile optime necesare a fi
efectuate pe fiecare sector de drum din baza de date in vederea remedierii degradarilor. De
asemenea, pentru mentinerea sectoarelor de drum in stare bund, programul ofera date privind timpul
optim de interventie si lucrdrile necesar a fi efectuate pe parcursul a 15 ani de exploatare a activului
rutier. Desi instrumentul este functional, nu este clar in ce masura baza de date a sistemului este
completatd si actualizatd. De asemenea, nu este clar in ce masurd se tine cont de informatia
generata de aceasta solutie automatizata la planificarea anuala a alocarilor mijloacelor pentru
intretinerea drumurilor. in context, este absolut necesara referinta in acest document strategic la

5Hg nr. 155/2003
6 https://www.asd.md/comunicate-de-presa/programul-hdm-4-care-estimeaza-profitabilitatea-investitiilor-pentru-

imbunatatirea-starii-drumurilor-perspectiva-proces-de-implementare-de-catre-asd/



https://www.legis.md/cautare/getResults?doc_id=134248&lang=ro
https://www.asd.md/comunicate-de-presa/programul-hdm-4-care-estimeaza-profitabilitatea-investitiilor-pentru-imbunatatirea-starii-drumurilor-perspectiva-proces-de-implementare-de-catre-asd/
https://www.asd.md/comunicate-de-presa/programul-hdm-4-care-estimeaza-profitabilitatea-investitiilor-pentru-imbunatatirea-starii-drumurilor-perspectiva-proces-de-implementare-de-catre-asd/

sistemul existent de gestiune a activelor rutiere, modul in care autoritatile il utilizeaza si
completeaza cu date de laborator referitoare la starea drumurilor, precum si institutionalizarea
acestui instrument in vederea fundamentarii deciziilor de repartizare a mijloacelor pentru
intretinerea drumurilor.

Autoritati

Proiectul strategiei nu face o analiza a capacitatilor institutionale ale autoritatilor responsabile de
organizarea si functionarea sistemului autohton de transport. Analiza capacitatilor institutiilor de
reglementare si control in domeniul transporturilor este esentiald pentru determinarea prioritatilor
de interventie. in context, proiectul strategiei de mobilitate ar trebui sa faca o trecere in revista a
capacitatii autoritatilor sistemului de transport de a-si exercita eficient mandatul. Lipsa unor
autoritati puternice si competente poate duce la o competitie neloiald intre operatori, la
nerespectarea drepturilor consumatorilor de servicii de transport si a cadrului legal pe ansamblu, la
degradarea accelerata a obiectivelor de infrastructura de transport, la planificare austera a
interventiilor, la servicii de calitate joasd etc. Analiza functionald dupa modelul OCDE Sigma’ scoate
in vileag principalele probleme asociate organizarii si functionarii autoritatilor administratiei publice.
Suplimentar aspectelor generale indicate in aceastad analiza si a masurilor din Planul de actiuni
pentru implementarea recomandarilor din Raportul de monitorizare SIGMA?, proiectul strategiei de
mobilitate trebuie sa treacd in revistd principalele limitdri ale autoritatilor care urmeaza a fi
responsabile de implementarea strategiei, iar in directiile prioritare documentul ar trebui sa prevada
solutii pentru depasirea acestor constréngeri.

in contextul reformei fondului rutier din 2017, strategia de mobilitate nu analizeaza si modul in
care autoritatile publice locale, de ambele nivele, realizeaza functia de administrare a drumurilor,
mai cu seama in contextul in care mijloacele transferate pentru drumuri au devenit transferuri cu
destinatie generala. in 2017 APL de nivelul |, pentru prima dat& de la independenta au primit mijloace
de finantare pentru infrastructura drumurilor din intravilanul localitatilor in calitate de transferuri cu
destinatie speciala (pentru drumuri), in volum de 50% din taxa de folosire a drumurilor colectatd la
nivel national repartizata proportional populatiei. APL de nivelul Il au primit la balanta drumurile
locale si finantarea aferenta din fondul rutier proportional kilometrilor echivalenti de drumuri primiti
in administrare. Incepand cu 2023, 100% din sumele incasate din taxa de folosire a drumurilor
achitata de posesorii vehiculelor inmatriculate in Republica Moldova au fost transferate catre
primarii cu destinatie generald (cu exceptia municipiilor Chisindu si Balti). in context, proiectul
strategiei de mobilitate ar fi trebuit sd facd analiza: i) eficientei utilizarii de catre APL a mijloacelor
pentru infrastructura drumurilor; i) problemelor pe care le intdmpina autoritatile publice locale in
administrarea drumurilor; iii) riscului subfinantdrii drumurilor in contextul schimbérii destinatiei
defalcdrilor din taxa pentru folosirea drumurilor din destinatie speciald in destinatie generala si in
contextul transferului catre APL Il a mijloacelor pentru intretinerea drumurilor in calitate de
transferuri din bugetul de stat si nu defalcdri din fondul rutier. Subsecvent, in directiile prioritare
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documentul ar fi trebuit sa prevada masuri pentru fortificarea capacitatilor autoritatilor publice
locale de administrare a activelor rutiere.

Desi la descrierea problemelor nu se vorbeste despre modul in care autoritatea abilitata asigura
controlul sarcinii pe osie si problemele asociate acestui mandat, directia prioritara 1.7 prevede
operationalizarea unui sistem de cantarire in dinamica. Chiar dacd este o masurd buna, este
important s& se inteleagd daca masura este si suficientad pentru a contracara fenomenul depasirii
sarcinii maxime admise pe osie care duce la accelerarea degradarii infrastructurii rutiere. De aceea,
inaintea recomandarii unei solutii, este importantd descrierea problemei, amploarea acesteia si
elucidarea cauzelor ce o determind. in contextul partajarii cu furnizorii a responsabilitatii pentru
depdsirea masei totale admise, este important a se intelege cum va fi identificat si responsabilizat
furnizorul in cazul cantaririi in dinamica, sau care sunt cauzele ca sistemul de cantarire in dinamica
incd nu a fost operationalizat de vreme ce un studiu de fezabilitate pentru implementarea cantaririi
in dinamicad in Moldova a fost efectuat inca in 2016°. Suplimentar, necesitd a fi explicat daca
cantarele mobile vor fi mentinute, precum si modul in care aceste doud sisteme urmeaza a fi
interconectate.

Proiectul strategiei de mobilitate nu analizeaza modul de organizare a functiei de administrare a
drumurilor la nivel central si local. Administratia publicd centrala exercité functia de administrare
a drumurilor publice nationale prin intermediul 1.S. Administratia de Stat a Drumurilor (ASD), iar
pentru realizarea acestei functii se transfera mijloace direct din fondul rutier. De cealalta parte,
autoritatile administratiei publice locale de nivelul | si Il administreaza drumurile publice cu forte
proprii, iar pentru aceasta nu primesc bani din fondul rutier. APL Il primesc banii pentru drumuri din
bugetul de stat si nu ca defalcéri din fondul rutier fapt ce face imposibila utilizarea mijloacelor pentru
functia de administrare sau consolidarea bazei tehnico-materiale, asa cum se intdmpla in cazul
drumurilor nationale administrate de ASD. Desi I.S. ASD este o intreprindere de stat, aceasta practic
implementeaza o politica publica si nu are obiective comerciale. Astfel, in conformitate cu principiile
setate de Strategia de proprietate a statului, 1.S. ASD necesit a fi reorganizata in institutie publica.
in consecintd, pentru exercitarea acelorasi functii, autoritatile publice locale si cele centrale
beneficiaza de un tratament diferit.

Documentul nu vorbeste nimic despre capacitatea autoritatilor de implementare a proiectelor si
tempoul lent de asimilare a mijloacelor de finantare externe destinate infrastructurii. in contextul
in care Republica Moldova beneficiaza de tot mai multd asistenta externd, in mod special pentru
proiectele de infrastructura, este extrem de important a fi analizatd capacitatea institutiilor
responsabile de a asimila mijloacele financiare alocate si de a implementa proiectele. Fiecare zi de
intarziere in proiectele de reabilitare a drumurilor publice nationale cu finantare straina reprezinta
costuri efective pentru utilizatori si operatori (calitatea joasa a serviciului, mai mult timp petrecut in
trafic si pret mai mare pentru calatorie, unitati de transport care se uzeaza mai rapid, costuri mai
mari pentru carburanti etc), costuri de mediu asociate unui nivel mai mare de emisii cauzat de
parcurgerea mai lenta a sectoarelor de drum aflate in reabilitare sau in stare degradata si costuri de
oportunitate pentru economie prin veniturile si beneficiile pe care aceasta le rateaza din cauza
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mentinerii unei calitati proaste a infrastructurii de transport aflate in proces de reabilitare perpetua.
Suplimentar, imprumuturile din surse externe, in afara de dobanzi sunt purtatoare si de asa-numitele
comisioane de angajament (commitment fee), care se calculeaza ca procent din suma angajata dar
inca nedebursatd si care, cu fiecare zi de intarziere a implementarii proiectelor, cresc costurile
acestor proiecte.

Chiar daca vorbeste despre finantarea insuficienta a infrastructurii rutiere, si puncteaza
necesitatea tranzitiei la un fond rutier de generatia a ll-a, proiectul strategiei de mobilitate nu
prevede nicio directie prioritara care ar viza si imbunatatirea guvernantei Fondului Rutier. Desi
formal, repartizarea mijloacelor pentru intretinerea drumurilor este examinata si propusa de Consiliul
fondului rutier, majoritatea membrilor acestuia este compusa din inalti demnitari de stat si nu din
reprezentantii utilizatorilor drumului. Astfel, in afard de Prim-ministru, care prezideaza sedinta
Consiliului fondului rutier, din componenta acestuia mai fac parte si viceprim-ministrul dezvoltarii
economice si digitalizarii, ministrul infrastructurii si dezvoltarii regionale, ministrul finantelor,
ministrul afacerilor interne si ministrul mediului. Prezenta unui guvern in miniaturd in cadrul
Consiliului fondului rutier ilustreaza cat de politizat este acesta. Secretariatul Consiliului nu este
unul permanent si nici nu este remunerat, ceea ce nu permite un control eficient al realizarii deciziilor
acestuia. Consiliul fondului rutier nu organizeaza numarul necesar minim de sedinte anuale, nu
monitorizeaza eficienta alocarilor mijloacelor din fondul rutier si nici nu dispune de libertatea si
instrumentele necesare pentru a responsabiliza autoritatile implicate in administrarea eficientad a
drumurilor publice nationale. in pofida celor mentionate, necesitatea imbunatatirii guvernantei
fondului rutier nu este una dintre masurile incluse in directiile prioritare.

Infrastructura de transport

Proiectul strategiei de mobilitate nu analizeaza conectivitatea infrastructurii nici in profil teritorial,
nici in profil intermodal, si nici pe plan international. Infrastructura de transport este formata din
drumuri, poduri si alte lucrdri de arta, cale feratd, senalurile navigabile ale raurilor Nistru si Prut,
porturi, aeroporturi, gari, statii, terminale logistice, puncte de trecere ale frontierei etc. O abordare
integrata asupra infrastructurii de transport trebuie sa evalueze modul in care aceste elemente de
infrastructurd sunt interconectate si cum sistemul de transport, ca un tot intreg, asigura necesitatile
de transport marfa si persoane, dar si modul in care se preconizeaza a fi asigurata contributia
infrastructurii de transport pe ansamblu la sustinerea/distribuirea fluxului de marfuri si persoane
intr-un viitor previzibil. Proiectul strategiei de mobilitate nu trateaza infrastructura in calitate de
componenta a sistemului de transport, fiecare modalitate de transport este tratata separat in
document. Astfel, se rateaza oportunitatea ilustrarii intregului tablou al infrastructurii de transport,
a calitatii acesteia si a modului in care degradarea unor elemente ale acestei infrastructuri
(feroviar/fluvial) duce, inevitabil, la cresterea presiunii (congestie, emisii CO2) si la degradarea
accelerata a altui element al infrastructurii de transport (ex: drumuri).

Strategia de mobilitate nu explica viziunea statului referitoare la modul de realizare a lucrarilor de
intretinere curentd. in domeniul intretinerii curente a drumurilor in perioada 2023 si 2024 au avut



loc adevarate modificdri tectonice. Prin aprobarea Legii nr. 118/2023'° si a HG nr. 413/2024"" se
opereaza fuziunea prin comasare dintre entitatea responsabila de implementarea politicii statului in
domeniul infrastructurii drumurilor (I.S. ASD) si societdtile pe actiuni cu capital majoritar de stat
care efectueaza lucrdri de intretinere a drumurilor S.A. Drumuri. Aceasta decizie controversata
contravine principiilor stabilite in strategiile sectoriale anterioare care au pus bazele viziunii de
reforma a sectorului de intretinere a drumurilor. Astfel, Strategia transportului terestru (2008)'2 si
cea de transport si logistica 2013-2022 mentionau ca sistemul de intretinere existent este ineficient
si necesita a fi reformat dat fiind faptul ca alocarea directd catre intreprinderile de stat a lucrérilor
de intretinere face foarte dificild evaluarea cantitatii si calitatii lucrarilor efectuate. De asemenea,
este aproape irealizabild implementarea unui sistem de penalizare in cazul lipsei de performanta,
fiind imposibila si dezvoltarea intreprinderilor de intretinere a drumurilor asa cum ar fi fost firesc
intr-o economie de piaté etc. in conformitate cu Planul de actiuni privind implementarea reformei
sistemului de intretinere a drumurilor', intreprinderile de intretinere au fuzionat din 38 in 12
intreprinderi S.A. Drumuri, iar intretinerea curentd si cea periodicd a drumurilor trebuia sa fie
transformatd, prin cooptarea tot mai plenara a companiilor de intretinere din sectorul privat, din
intretinere achitata pe volume de lucrari, intr-o intretinere bazatd pe asigurarea unui anumit nivel de
performantd. Suplimentar, in acordurile internationale semnate cu institutiile financiare
internationale (IF1) pentru reabilitarea drumurilor, Republica Moldova s-a angajat sd continue
reforma sectorului, iar IFl s-au angajat sa sustina aceste eforturi'* incalcarea prevederilor acestor
acorduri ar putea restrictiona accesul Republicii Moldova la sursele de finantare oferite. in pofida
acestor riscuri, proiectul strategiei de mobilitate ignora cu desavarsire trecerea in revistd a
problemelor si progreselor facute in domeniul intretinerii curente si a celei periodice, si nici nu
explica viziunea statului cu privire la modul in care urmeaza a fi continuata reforma in domeniul
intretinerii drumurilor in contextul fuzionarii celor 10 S.A. Drumuri cu 1.S. ASD.

Proiectul strategiei de mobilitate nu vorbeste absolut nimic despre problema obiectivelor
amplasate in zona drumului public care pericliteaza siguranta participantilor la trafic, perpetueaza
concurenta neloiala, scurteaza ciclul de viata al activelor rutiere si perpetueaza riscul de coruptie
in administrarea proprietatii publice’. Imediat ce se reabiliteazd, drumurile publice nationale devin
tinta constructiilor neautorizate si amplasdrii ilegale a obiectivelor de comert fapt ce pericliteaza
siguranta rutierd, afecteaza lucrdrile de arta, scurgerea apelor de pe suprafata rutierd, contribuind la
degradarea acceleratd a infrastructurii. in Republica Moldova, problema amplasérii neautorizate a
obiectivelor in zona drumurilor publice nationale este una endemica'®. Obiectivele se construiesc

10 https://www.legis.md/cautare/getResults?doc_id=139917&lang=ro

" https://www.legis.md/cautare/getResults?doc_id=143593&lang=ro

2 Hg nr. 85/2008

18 HG 244/2012

14 Acordul semnat cu BERD pentru sustinerea programului in sectorul reabilitdrii drumurilor ,.reabilitarea

drumurilor V”’ si Acordul semnat cu BERD pentru sustinerea programului in sectorul reabilitarii drumurilor

Lreabilitarea drumurilor IV”

'5 hitps://www.expert-grup.org/media/k2/attachments/Comentariu_economic-
amplasarea_obiectivelor_iEn_zona_drumului_public_16.12.22.pdf

16 hitps://www.expert-grup.org/media/k2/attachments/Comentariu_economic-
amplasarea_obiectivelor_iEn_zona_drumului_public_16.12.22.pdf
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https://www.expert-grup.org/media/k2/attachments/Comentariu_economic-_amplasarea_obiectivelor_iEn_zona_drumului_public_16.12.22.pdf

chiar in zona de sigurantd a drumului, pe terenul statului, iar autoritatile, de ani buni, nu mai
intreprind nimic. In astfel de circumstante, imediat ce se reabiliteaza un drum national, pe marginea
acestuia rasar, ca ciupercile, obiective comerciale de tot felul. Proprietarii fiecarui dintre aceste
obiective isi amenajeaza acces de la drumul public national fapt ce afecteaza regimul de viteza pe
Figura nr.1 Amplasarea neautorizati a obiectivelor acel drum, siguranta participantilor la
comerciale in zona de siguranté a drumului R1 trafic $I fiabilitatea infrastructurii rutiere.
De-a lungul anilor, politica statului in
acest domeniu urmdrea autorizarea
amplasarii in zona drumului public doar a
obiectivelor  destinate utilizatorilor
drumurilor  (vulcanizdri, statii peco,
parcaje, obiective de alimentatie publica
etc), la o distanta unul de celdlalt nu mai
mica decat cea stabilitd de normativele in
constructii. In urma modificarilor operate
la Legea drumurilor nr. 509/1995,
modificari strecurate la aprobarea
politicii fiscale si bugetare pentru anul
2023, in anexa nr. 3 a fost instituita o
categorie noua de obiective care pot fi
amplasate in zona drumului public - ,obiective comercial-economice”. Astfel, fara explicatii
referitoare la modul in care aceste modificari se inscriu in viziunea statului referitoare la
managementul infrastructurii drumurilor, are loc o schimbare majora de paradigma, pe drumurile
publice fiind autorizatda amplasarea obiectivelor care nu sunt destinate utilizatorilor drumurilor.
Respectiv, viziunea statului referitoare la amplasarea obiectivelor in zona drumului public necesita
a fi reflectatd atat in contextul problemelor ce pericliteaza mobilitatea, siguranta si infrastructura
drumurilor, cét si in contextul directiilor prioritare de interventie.

Sursa: Captura Google Maps.

Proiectul strategiei nu analizeaza si nu propune solutii pentru probleme majore care afecteaza
calitatea infrastructurii rutiere precum: calitatea proiectelor, problema gropilor de imprumut,
pozarea haotica a retelelor tehnico-edilitare etc. Pentru proiectele de reabilitare a drumurilor, in
mod special pentru cele cu finantate din surse externe, pe langa calitatea austera a proiectelor
tehnice in baza carora se desfasoara licitatiile de achizitie a lucrarilor de reabilitare, necesita a fi
reflectate si adresate in strategie si problemele alocdrilor de teren, a pozarii haotice a retelelor
tehnice si a celor edilitare, problemele asociate impracticabilitatii utilizarii gropilor de imprumut care
sunt neglijate de proiectul strategiei de mobilitate.

Documentul nu vine cu o analiza si apreciere a programelor de reabilitare a drumurilor locale gen:
,Drumuri bune” si a modului in care prin acest gen de programe se eludeaza mecanismul de
planificare a lucrarilor si alocare a resurselor pentru intretinerea si reabilitarea drumurilor publice.
in lipsa reflectarii in proiectul strategiei a unei pozitii ferme la acest subiect, in ani electorali,
politicienii pot sa continue practica vicioasa a devierii mijloacelor din fondul rutier pentru pretinse


https://maps.app.goo.gl/BiXozPE7oC2x7tYx5
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proiecte dedicate infrastructurii drumurilor, dar, care nu fac decét sa operationalizeze coruptia
politicd, clientelismul si utilizarea ineficienta a banului public.

Proiectul strategiei nu mentioneaza daca concesiunea sau parteneriatul public-private mai sunt
instrumente actuale pentru dezvoltarea infrastructurii de transport, mai cu seama, in contextul
lipsei resurselor bugetare pentru realizarea investitiilor necesare. Proiectul strategiei recunoaste
necesitatile enorme de finantare pentru reabilitarea infrastructuri fluviale, feroviare, a nodurilor
logistice de transbordare si celor intermodale, precum si pentru dezvoltarea infrastructurii aeriene.
Cu toate acestea, documentul nu vorbeste despre instrumentele pe care ar trebui sd le utilizeze statul
pentru asigurarea finantarii necesare pentru reabilitarea, gestionarea si intretinerea acestor
elemente critice ale infrastructurii de transport. in context, strategia ar trebui s explice clar care
este viziunea statului vis-a-vis de modul in care se vor reabilitate aceste elemente de infrastructura,
si sa raspunda dacd concesiunea, sau parteneriatul public-privat mai sunt vehicule actuale pentru
reabilitarea si gestiunea: Aeroportului International Chisindu, 1.S. Aeroportului International
Marculesti, pentru restabilirea senalului navigabil pe raurile Prut si Nistru, pentru constructia unor
terminale logistice intermodale, sau pentru reabilitarea garilor si statiilor auto etc.

in pofida recomandarilor de restabilire a navigabilitatii pe raurile Nistru si Prut, proiectul strategiei
nu reflecta problema curatirii si intretinerii senalului navigabil si nu ilustreaza modul in care
aceastd problema se propune a fi solutionatd. Pana in 2016, 1.S. Portul Fluvial Ungheni asigura
curatarea si intretinerea senalului navigabil, iar nisipul care rezulta in urma acestui proces era
comercializat, astfel acoperindu-se cheltuielile asociate. in urma numeroaselor dispute avute cu
Ministerul Mediului, comercializarea nisipului extras a fost interzisa din considerente de mediu.
Chiar daca pentru deblocarea curdtirii senalului navigabil a fost elaborat un proiect de lege dedicat'’,
la aproape trei ani dupa inregistrarea proiectului in parlament, acesta a fost retras. in consecint3, in
prezent, Republica Moldova prin faptul cd nu asigura navigabilitatea pe raurile Nistru si Prut cel putin
240 zile pe an, incalca prevederile Acordului European cu privire la principalele cai navigabile interne
de importanta internationala. Suplimentar, pe raurile transfrontaliere, frontiera de stat este stabilita
pe mijlocul senalului navigabil sau pe talvegul acestuia, daca autoritatile moldovene nu intreprind
Figura: 2 Modificarea cursului raului Prut in preajma actiuni Ele .cura';ér‘e a senalului navigabil raul
satului Semeni, raionul Ungheni poate sd-si modifice scurgerea, fapt ce poate
duce implicit si la modificarea frontierei de
stat. in acest sens, este foarte elocvent cazul
insulei formate in apropiere de satul Semeni,
intre semnele de frontiera 1070-1072, unde

iy . <
//’\/j neefectuarea lucrérilor de curatare a
senalului navigabil al raului Prut a dus, la
\ degradarea  navigabilitati,  modificarea
\J cursului raului si la pierderea accesului

Sursa: Captura Google Maps.

7 hitps://www.parlament.md/ProcesulLegislativ/Proiectedeactenormative/tabid/61/Legislativid/3528/language/ro-
RO/Default.aspx
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terestru de pe teritoriul Republicii Moldova la o zond de aproximativ 30 ha de teren (fig1).
Operatori

Proiectul strategiei nu trateaza problema limitarilor exercitate asupra operatorilor de transport din
cauza numarului redus de acte permisive si modul in care acestea sunt repartizate. Atunci cand
este vorba despre transport rutier proiectul strategie de mobilitate nu recunoaste faptul cd, in calea
transportului rutier, in afara barierelor asociate infrastructurii rutiere, exista bariere legate de actele
permisive. La descrierea problemelor nu se mentioneaza despre numarul si dinamica autorizatiilor
de transport marfd, atat in regim bilateral cat si in regim multilateral, nu se vorbeste despre
acordurile de liberalizare a transportului de marfuri si persoane si impactul acestora asupra
industriei serviciilor de transport. Or, anume lipsa autorizatiilor de transport si altor acte permisive
precum si repartizarea defectuoasa a acestora, sunt factorii care cresc costul serviciilor de transport
si plafoneaza, cu adevarat, activitatea operatorilor determinénd migratia acestora in tari precum
Romania.

Problema transportului ilicit de marfuri (colete) si de pasageri (interurban si international) care
afecteaza grav concurenta si siguranta participantilor la trafic, prezintand riscuri semnificative de
evaziune fiscala si contrabanda, nu este reflectata in proiectul strategiei. Transportul ilicit de
marfuri si cdlatori afecteaza grav nu doar competitivitatea operatorilor autorizati, dar si siguranta
participantilor la trafic si cea a persoanelor transportate. Transportatorii care practica activitatea
ilicitd nu neaparat: au competentele necesare, sau nu neaparat respecta regimul de munca si odihna,
fie dispun de unitati de transport care nu sunt intretinute in modul corespunzator, nu sunt conforme
etc. in context, proiectul strategiei nu trece in revistd eforturile autoritatilor de a contracara
operatiunile de cabotaj, de a lichida gérile clandestine si punctele neautorizate de colectare si
eliberare a coletelor, de aplicare a legislatiei fiscale in transportul rutier de persoane, marfuri si
colete etc. Documentul nu analizeaza eficienta masurilor incluse in Planul comun de activitate
pentru solutionarea problemelor si sporirea calitatii domeniului transportului rutier in Republica
Moldova semnat in mai 2023 de Agentia Nationalad Transport Auto (ANTA) in comun cu Inspectoratul
General de Politie (IGP) si cu Serviciul Fiscal de Stat (SFS), si nici Planul national de actiuni privind
combaterea transportului ilicit de persoane, marfuri si colete in trafic international, semnat in iulie
2023 de ANTA in comun cu Serviciul Vamal. in context, o abordare integratd asupra mobilitatii
impune formularea unei viziuni referitoare la modul de combatere a transportului ilicit de marfuri si
persoane.

Proiectul strategiei de mobilitate nu face o analiza a impactului practicii plafonarii de catre
minister a tarifelor la serviciile regulate in trafic interraional si raional asupra operatorilor de
transport si a capacitatii financiare a acestora de modernizare a flotei. Desi recunoaste problema
calitatii proaste a serviciilor de transport pasageri pe rutele de transport interurbane, documentul nu
analizeazd impactul plafondrii tarifelor'®. Acesta nu explica de ce prezervarea statu quo-ului si a
plafondrii pretului la transportul interurban de calatori este de preferat liberalizarii tarifelor si a

'8 Plafonarea tarifelor la serviciile de transport persoane prin servicii regulate in trafic raional si interraional se
realizeaza prin Ordinul ministrului Infrastructurii si Dezvoltarii Regionale.
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rutelor. Politizarea tarifelor pentru transportul rutier de persoane prin servicii regulate in trafic
raional si interraional va continua sa limiteze capacitatile furnizorilor de servicii de transport de a
moderniza parcul pentru oferirea unor servicii de calitate.

Reforma CFM, desi necesara nu este neaparat si suficienta pentru a aduce operatori privati pe
piata si pentru a creste calitatea serviciilor feroviare. Prima directie prioritara aferenta obiectivului
general nr. 3 urmdreste accelerarea procesului de reformd a sectorului feroviar si asigurarea
accesului pentru intreprinderile feroviare internationale si nationale. Cu toate acestea, operatorii vor
ezita sa vinad intr-o piata in care cererea de transport feroviar este foarte micd, iar starea
infrastructurii feroviare nu permite utilizarea eficienta si in conditii de sigurantd a materialului rulant.

Utilizatori

Proiectul strategiei de mobilitate nu face o analiza a cererii de servicii transport marfa sau
persoane, ceea ce nu permite o intelegere adecvata a constrangerilor curente si a necesitatilor
viitoare de servicii de transport. in universitatile din intreaga lume, studentii de la economie sunt
invatati ca totul incepe de la cerere, iar singura modalitate legala de a face profit intr-o economie de
piatd, este prin satisfacerea cererii de o maniera mai bund sau mai eficientd decat concurentii. Un
sistem de transport bine organizat si dezvoltat trebuie sa faca fata cererii actuale de transport si a
celei potentiale. La fel cum nu prea poti construi o masina fard sa stii ce ai de transportat cu ea
(persoane, marfa vrac sau ambalatd, perisabile etc), la fel este siin cazul unei strategii de transport
pe care nu o poti calibra adecvat fara sa stii care este cererea de transport pe care aceasta trebuie
sa o acomodeze. Astfel, strategia de mobilitate trebuie s@ se sprijine pe fluxurile existente si cele
prognozate de transport marfa si persoane. inainte si se discute despre oferta de transport
(infrastructura, operatori, reglementari etc) este nevoie sa se inteleaga marimea cererii, structura
acesteia, factorii care o limiteaza, sau cei care pot face ca aceasta sa creasca, cadrul institutional
si de reglementare cu efecte asupra cererii si ofertei de servicii de transport etc. Astfel, daca scopul
declarat al strategiei consta in cresterea mobilitatii marfurilor si persoanelor, atunci, este absolut
necesar sa se cunoasca structura fluxurilor de transport de mérfuri si de persoane, atét sub aspect
calitativ, cantitativ, dar si distributia geograficd a acestor fluxuri la nivel local si regional. in
consecintd, o veritabild strategie de mobilitate trebuie sd vina cu o viziune asupra modului in care
se vor (re)distribuite/ organizate aceste fluxuri de marfuri si persoane, pentru a elimina
constrangerile existente, pentru a spori mobilitatea marfurilor si persoanelor, dar si pentru a asigura
competitivitatea produselor autohtone pe pietele internationale. Directia prioritara 1.4 a proiectului
strategiei de mobilitate vizeaza integrarea standardului ISO 55000 pentru managementul activelor
rutiere. Acest standard de management al activelor este centrat pe valoarea pe care o poate crea
activul pe durata ciclului de viatd al acestuia. In context, un activ rutier nu are valoare in sine,
valoarea acestuia rezulta din traficul de marfuri si persoane pe care acesta il poate sustine.
Subsecvent, cunoasterea intensitatii traficului si a prognozelor de evolutie ale acestuia, reprezinta
un element esential, inclusiv pentru planificarea si prioritizarea investitiilor in activele de
infrastructurd. Pentru comparatie, in Strategia de transport si logistica pentru anii 2013-2022'°, un

19 HG 827/2013
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subcapitol aparte era destinat ,traficului si prognozei acestuia”. In lipsa unei astfel de analize este
greu sa se inteleaga constréangerile, pertinenta directiilor de interventie, dar si masura in care
acestea sunt suficiente.

Indicatori de monitorizare si evaluare

Indicatorii de monitorizare si evaluare utilizati in proiectul strategiei de mobilitate sunt si ei
structurati pe modalitati de transport accentuand caracterul fragmentat al documentului. Indicatorii
nu sunt corelati nici cu realizarea celor 6 obiective vizionare specificate in document. Unii indicatori
sunt redundanti, altii sunt insuficienti. Pentru unele modalitati de transport indicatorii vizeaza mai
mult operatorii, pentru alte modalitati de transport mai mult infrastructura. Lipsesc insa indicatorii
aferenti reglementérilor necesare a fi elaborate, modificate sau transpuse, precum si indicatorii
aferenti performantei autoritdtilor implicate in implementarea reglementdrilor in domeniul
transporturilor.

Celeritatea valorificarii asistentei externe este, cel putin, la fel de importanta pentru a masura
calitatea infrastructurii rutiere ca si volumul acesteia. Desi valoarea asistentei financiare si tehnice
externe acordate pentru dezvoltarea infrastructurii pare a fi un indicator reusit pentru a masura
realizarea obiectivului ,imbunatatirea gestionarii activelor rutiere, reabilitarea si modernizarea in
continuare a retelei de drumuri si sprijinirea transportului rutier si sigur”, acest indicator nu este
neaparat si unul suficient. Calitatea infrastructurii rutiere depinde nu doar de sumele atrase dar si
de celeritatea cu care acestea sunt valorificate. Prin urmare, la indicatori de monitorizare necesita
a fiindicat si gradul de valorificare a mijloacelor financiare atrase din surse externe cuplat cu gradul
deintarziere a lucrarilor de reabilitare a drumurilor finantate din surse externe masurat dupa formula:
progresul efectiv in implementarea proiectelor/ progres planificat (conform planului de executie)
*100%.

Ponderea autoturismelor electrice si hibride din total autoturisme nu este un indicator suficient
pentru a masura sustenabilitatea transportului rutier. in contextul strategiei de mobilitate, pentru
masurarea sustenabilitatii transportului rutier o importantd mai mare o are electrificarea
transportului public decat a celui privat. Astfel, ponderea vehiculelor electrice si hibride antrenate in
transportul public este un indicator mai valoros decéat ponderea autoturismelor electrice din total
autoturisme. Este de remarcat ca cel de-al doilea indicator este utilizat pentru monitorizarea si
evaluarea atat a obiectivului nr. 1 cat si a obiectivului nr.2 din proiectul strategiei.

Desi este un indicator eficient, starea drumurilor reflecta doar rezultatul final, obtinerea caruia
necesita indeplinirea unei serii de premise intermediare care merita a fi incluse in lista indicatorilor
de monitorizare. in context, indicatorii de monitorizare ar trebui s includa si indicatori precum:
reformarea fondului rutier intr-un fond de generatia a 2-a, planificarea si prioritizarea alocarilor
fondului rutier in exclusivitate in baza analizelor obtinute in urma procesarii informatiei prin
intermediul sistemelor informationale specializate PMS (HDM-4), prioritizarea alocarilor din fondul
rutier pentru lucrdrile de intretinere periodicd, alocarea mijloacelor pentru intretinerea curenta in
baza licitatiilor pentru contractarea intretinerii bazate pe performanta etc.
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Indicatorii de masurare a sigurantei rutiere necesita a fi completati si cu indicatori aferenti
obiectivelor neautorizate amplasate in zona drumurilor publice nationale. Drept valoare de referinta
pentru acest obiectiv pot servi datele inventarierii din 2016, sau poate fi efectuatd o noua
inventariere. Suplimentar, este necesar ca acest indicator sa fie completat cu numarul de obiective
comerciale cu acces direct la drumurile publice nationale pana in 2030.

Controlul sarcinii pe osie si frecventa incalcarilor masei maxime admise reprezinta un alt indicator
extrem de important, dar care nu se regaseste printre indicatorii de monitorizare si evaluare ai
strategiei. Numérul de cantare mobile, numarul de puncte de céntéarire in dinamicd precum si
numarul de unitati de transport marfa céntarite pe parcursul unui an etc, reprezinta indicatori de
importanta majord, care ilustreaza modul in care se asigura respectarea sarcinii maxime admise pe
osie, fapt ce contribuie la o0 exploatare adecvata a infrastructurii rutiere si o degradare mai lenta a
acesteia.

Obiectivul 2 nu vizeaza intreg transportul de persoane, ci doar transportul rutier, totodata
indicatorii utilizati nu acopera viteza, calitatea, costul si consecventa transportului de persoane.
Indicatorul de crestere a numarului de pasageri transportati cu transportul public (prin servicii
requlate) utilizat in proiectul strategiei este exprimat in mii persoane. Pentru transportul interurban,
un indicator mai obiectiv ar fi cel de parcurs al pasagerilor - milioane pasageri-kilometri, or conteaza
nu doar numarul pasagerilor, ci si distanta parcursa de acestia. Suplimentar, in cazul serviciilor
regulate de transport persoane conteaza si modul in care este asigurata conectivitatea, masurat prin
oferta agregata de transport (numarul de locuri disponibile in transportul public), total pe zi si in
diferite perioade ale zilei, raportat la populatia localitatii resedinta deservitd. Totodata, durata de
timp pentru parcurgerea de catre pasageri a distantei din polii regionali de crestere economica pana
la capitald, precum si durata de maxima de timp necesard pentru a ajunge din regiuni in cel mai
apropiat municipiu reprezinta indicatori ce masoara gradul de conectivitate si cel de mobilitate al
pasagerilor.

Gradul de ocupare a zhorurilor aeriene din/catre Republica Moldova nu este neaparat un indicator
relevant pentru masurarea realizarii obiectivului de ,transport aerian sigur, accesibil si
sustenabil”. Pentru realizarea unei ,conectivitati perfecte” cu UE, conteaza diversitatea optiunilor
de zbor frecventa zborurilor si accesibilitatea acestora decét gradul de incarcare a aeronavelor, care
este, mai curand, un indicator operational pe care trebuie s&-| urmareasca companiile aeriene, si mai
putin autoritatile. De cealaltd parte, accesibilitatea serviciilor de transport aerian pentru cetateni tine
in proportie mare si de taxele aeroportuare, si tarifele pentru serviciile conexe (ex. handling, control
aerian etc). In context, indicatorii de monitorizare ar putea mésura aceste costuri in raport cu
principalele aeroporturi regionale (lasi, Bacau, Bucuresti).

in concluzie, putem mentiona ca proiectul strategiei de mobilitate este un document necesar i
foarte asteptat. Acesta reprezinta un reper foarte bun pentru initierea discutiilor. Cu toate acestea,
in forma sa actuald, documentul nu oferd o intelegere clara asupra principalelor constrangeri care
afecteaza mobilitatea marfurilor si persoanelor, atat pe plan intern, cét si international si nici asupra
modului in care aceste constrangeri se vor eradicate.
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in urma celor mentionate venim cu urmitoarele recomandari:

1.

Instituirea unei abordari integrate asupra mobilitatii prin compartimentarea documentului
pe elementele sistemului de mobilitate (reglementdri, autoritati, infrastructurd, operatori,
utilizatori) si nu pe modalitati de transport.

Descrierea detaliata a problemelor si constrangerilor fiecarui element al sistemului de
transport (inclusiv a problemelor mentionate in acest document) cu identificarea cauzelor
care au dus la aparitia si agravarea acestora.

Corelarea obiectivelor vizionare si a directiilor prioritare cu problemele si constrangerile
identificate pentru ca interventiile prevdzute in strategie sa tinteasca cauzele problemelor
identificate urmarind solutionarea acestora.

Corelarea indicatorilor de monitorizare cu directiile prioritare si obiectivele vizionare si
sistematizarea acestora in functie de elementele sistemului de mobilitate nu in functie de
modalitatile de transport.

Utilizarea indicatorilor relevanti nu doar de rezultat final, dar si a celor pentru evaluarea
indeplinirii jaloanelor intermediare.

Incorporarea indicatorilor de guvernanta pentru intreg sectorul de mobilitate, pentru
autoritatile implicate si pentru modul de implementare a reformelor subsectoriale.
Asigurarea continuitatii reformelor sectoriale prevdzute de strategiile de transport
anterioare si de strategiile sectoriale conexe (ex: strategia de proprietate a statului, Strategia
nationald de dezvoltare economica 2030) si abtinerea de la promovarea deciziilor care intra
in contradictie cu aceste reforme.

Formularea viziunii statului referitoare la concesiuni si parteneriate publice private in
calitate de vehicule investitionale pentru constructia reabilitarea, operationalizare si
gestiunea obiectivelor de infrastructura de mobilitate.

Pentru a fi credibile, obiectivele ambitioase formulate in strategie trebuie sa se
oglindeasca si in actiunile prevazute in directiile prioritare care sa descrie modul in care se
pot atinge obiectivele vizionare ambitioase, in caz contrar, se va reduce dramatic utilitatea
acestui document de planificare strategica.



