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Introducere

Parteneriatul Public-Privat (PPP) este un model de parteneriat intre unul sau mai multi parteneri
privati, pe o parte, si unul sau mai multi parteneri publici, pe de alta parte, in cadrul careia partenerul
privat presteaza un serviciu (semnificativ la scara unei economii, sector sau ramuri economice)
dispunand de suficienta autonomie si motivatii s3 genereze castiguri de eficientda spre beneficiul
tuturor partilor implicate si a utilizatorilor finali. PPP este diferit de simpla achizitie (outsourcing) din
partea unui partener public a unor lucrari sau servicii prestate de un partener privat in cadrul unor
contracte cu un scop bine determinat, dar relativ ingust, ca si acoperire. Evident, in virtutea faptului
ca definitiile nu sunt perfecte, uneori este greu de delimitat in mod clar un proiect bazat pe PPP de
un proiect implementat de un agent public in care de la un agent privat pur si simplu se
achizitioneaza unele lucrari si servicii. Un element-cheie care permite identificarea unui proiect PPP
este contractul de parteneriat care trebuie sa stea la baza proiectului, care stabileste mecanismul de
plata, divizarea riscurilor si responsabilitatilor partenerilor, durata, etc.

Desi putine la numar, proiectele bazate pe PPP au o anumita istorie si in Republica Moldova, cu toate
cd nu toti decidentii de politicd constientizeazd existenta unor asemenea proiecte. in particular,
prestarea serviciilor de transport urban a pasagerilor cu ajutorul microbuzelor de ruta (,maxi-
taxiuri”) este Tn esentd un Parteneriat Public-Privat. ins3 proiectele PPP reprezintd mai degraba niste
experiente episodice decat sistematice Tn managementul public din Republica Moldova.

in acelasi timp, asteptarile multor decidenti de politici din Republica Moldova fatd de , parteneriatul
public-privat” sunt foarte mari, poate chiar exagerat de mari. Majoritatea managerilor din sectorul
public, desi au o intelegere foarte sumara a proiectelor PPP, tind sa considere acest tip de proiecte ca
pe o panacee pentru problemele cu care se confrunta sectoarele/domeniile pe care le administreaza,
inclusiv pentru problema deficitului de capital investitional. In realitate, proiectele PPP pot
complementa, dar in nici un caz nu pot substitui, eforturile manageriale si resursele publice necesare
pentru prestarea diferitor servicii publice. Experienta internationala demonstreaza ca in unele
sectoare, in general, este foarte dificil de atras capital privat, ceea ce face si implementarea unor
proiecte PPP destul de problematica.

Astfel, multe din problemele majore care Tmpiedica dezvoltarea PPP in Republica Moldova isi au
originea n intelegerea insuficienta sau eronatd a acestui concept. Totodata, alte probleme care
impiedica multiplicarea acestui tip de proiecte tin de barierele sistemice care impiedica dezvoltarea
tarii in ansamblu, cum ar fi coruptia si ineficienta generala a managementului in sectorul public.
Coruptia, dupa cum este bine stiut, distorsioneazd alocarea generald a resurselor in societate si
canalizeaza o parte din resursele publice in buzunarele private. Ineficienta managementului public se
manifesta prin lipsa initiativei sau frica de a lansa asemenea initiative, caracterul vag al documentelor
de planificare strategica sau inflatia de asemenea documente in unele sectoare, lipsa unor obiective
si scopuri clare ce trebuie atinse. De aceea, chiar daca vor fi inlaturate barierele verticale care provin
din acte legislative/regulatorii, barierele orizontale mentionate oricum vor continua sa limiteze
drastic perspectivele PPP-proiectelor.

Scopul acestui studiu este de a identifica care este situatia curenta si perspectivele de dezvoltare ale
proiectelor bazate pe PPP in Republica Moldova, care sunt principalele bariere si constrangeri in
dezvoltarea acestui model de parteneriat. Aceste constrangeri pot fi orizontale (adicad sunt specifice
tuturor sectoarelor), dar pot fi verticale, specifice unui anumit sector. in cadrul acestui studiu sunt
analizate aceste constrangeri orizontale si verticale care influenteaza implementarea proiectelor
bazate pe PPP in patru importante sectoare: 1) transporturi, 2) energie, 3) gestionarea deseurilor si
4) aprovizionarea cu apa si canalizare.

Structura studiului este corespunzatoare acestor obiective.
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Primele patru capitole au o structura identica, fiecare axandu-se pe unul din cele patru sectoare
mentionate. Fiecare din aceste capitole incepe cu analiza generala a situatiei curente din sector, dupa
care urmeazad o sinteza a celor mai importante obiective de dezvoltare adoptate de Guvern sau
autoritatile regionale/locale pentru sectorul respectiv. Sectiunile cu numarul trei din primele patru
capitole sunt dedicate progresului realizat in atingerea obiectivelor de dezvoltare cu ajutorul
proiectelor bazate pe PPP, principalelor probleme si constrangeri din sectorul respectiv. Sectiunile cu
numarul patru contin cateva fise de proiecte de dezvoltare care, in viziunea autorilor, ar putea fi
implementate prin intermediul PPP. Aceste fise includ asemenea aspecte ca: obiectivele concrete
care pot fi atinse in cadrul proiectului respectiv, forma optimalad de implementare (tipul contractului),
constrangerile-cheie, propunerile de repartizare a riscurilor intre parteneri, estimarea costurilor si
divizarea responsabilitatilor.

Capitolul cinci realizeaza o sinteza a experientei internationale in implementarea proiectelor bazate
pe PPP in cele patru sectoare.

Ultimul capitol include o sinteza a principalelor probleme si recomandarile de politici orizontale si
verticale pe care autorii le-au adresat Guvernului Republicii Moldova.

Autorii datoreaza multumirile lor catre mai multi specialisti care au fost intervievati in procesul de
elaborare a studiului. Printre acestia se numara: Sandu Ghidirim (ofiter operatiuni, Departamentul
Dezvoltare Durabila, oficiul Bancii Mondiale in Moldova), Tanya Lujanskaya (expert independent),
Ludmila Burlui (Proiect Energetic Il, Banca Mondiala) Vadim Ceban (Sef Directie Generalad Securitate
si Eficienta Energeticd, Ministerul Economiei), Maria Sendila (Sef-adjunct Directia Administrarea
Proprietdtii Publice, Agentia Proprietatii Publice) Veaceslav Gututui (Vice-ministru, Ministerul
Constructiilor si Dezvoltarii Regionale, Tamara Guvir (Sef Directie Prevenirea Poluarii si
Managementul Deseurilor a Ministerului Mediului), Elena Creanga (Sef Serviciu Evidenta si Control al
Fondului Ecologic National), Mark Zweig si Dumitru Bilici (administratori ,AVE Ungheni”), Tudor
Mesind (Director Agentia de Dezvoltare Regionala Centru), Dumitru Cojocaru (specialist in
implementarea proiectelor, Agentia de Dezvoltare Regionald Nord), Maria Culesov (director Agentia
de Dezvoltare Regionala Sud), primarilor oraselor Ungheni, Leova, Célarasi, Orhei, Rezina, Drochia,
Cimislia si comunei Tatarauca Veche, directorilor SRL Magos din or. Drochia, Il Lada Fortuneac din or.
Rascani si intreprinderilor municipale de salubrizare din Balti si Causeni, Oleg Cernei (seful Comisiei
pentru probleme ecologice din Consiliul Municipal Chisindu). in acelasi timp, numai autorii sunt
responsabili pentru concluziile si afirmatiile facute, iar eventualele erori si omisiuni le apartin.
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1. Sectorul transporturilor

Situatia curenta si evolutii generale

Tipurile de transport auto si feroviar reprezintad principalele verigi ale sectorului transporturilor din
Republica Moldova, primul detindnd intdietatea in domeniul transportului de pasageri (95% din
total), iar cel de-al doilea — pana in 2009 detinand primul loc in domeniul transportului de marfuri
(55,8% din total)'. Conform datelor statistice pentru prima jumétate a anului 2010, ponderea celor
doua moduri de transport pe piata serviciilor de transport marfuri practic s-au egalat, fiecare
detinand cate jumatate din piata. Transportul naval si aerian au cote minore in volumul total de
marfuri si numarul de pasageri transportati. Amplasarea geografica a Republicii Moldova serveste
drept buna premisa pentru dezvoltarea sectorului transporturilor, din perspectiva creadrii unor centre
de logistica care ar media fluxurile de marfuri dintre Vest si Est si, mai cu seama, dintre tarile UE si
CSl. Teritoriul Moldovei este traversat de coridorul pan-european IX care conecteazd tarile
scandinave cu sud-estul Europei si de 4 magistrale de importanta internationald: E58 (Austria —
Rusia), E577 (Polonia — Romania), E581 (Romania — Ucraina) si E583 (Bulgaria — Ucraina)®. Avantajul
amplasarii ar putea stimula atragerea capitalului privat in acest sector, inclusiv prin intermediul PPP.

Transportul auto

Constrangerea majora in dezvoltarea transportului auto tine de calitatea extrem de proastda a
infrastructurii rutiere. In Strategia infrastructurii transportului terestru pe anii 2008-2017 se
mentioneazad ca penetrarea retelei de drumuri publice este adecvata, dar calitatea acesteia este o
constrangere esentiald pentru dezvoltarea sectorului transportului rutier si a economiei in ansamblu.
Astfel, daca in anul 1992 circa 70% din reteaua rutierda a Moldovei era considerata in stare buna sau
satisfacatoare, deja la finele anului 2006, cand a fost elaborata Strategia, doar 7% din drumuri au mai
primit acelasi calificativ, restul 93% fiind in stare rea sau extrem de rea. in prezent, potrivit unor
studii internationale, Moldova are cea mai rea infrastructura rutiera din categoria tarilor din
tranzitie®. Alte probleme majore in dezvoltarea modului de transport auto sunt:

e |Insuficienta centrelor de diagnosticare si deservire in localitatile din afara Chisindului, n
special pentru autocamioanele de mare tonaj, situatie care duce la cresterea costurilor de
deservire pentru companiile de transporturi ce activeaza in raioane.

e Parcurile urbane de autobuze si troleibuze sunt invechite. Majoritatea unitatilor de transport
sunt cu varsta de peste 10 ani, poludnd mediul ambiant si compromitand respectarea
standardelor de protectie a mediului pentru transportul auto.

e Multe unitati de transport nu corespund standardelor minime pentru transportul pasagerilor,
fapt ce afecteaza negativ securitatea si confortul pasagerilor.

e Un numar mare de operatori neautorizati creeaza o concurenta neloiala celor autorizati.

e Sistemul de finantare a drumurilor nu permite o prognozare pe termen lung a mijloacelor
financiare si respectiv nu poate asigura o finantare sustenabild a proiectelor investitionale,
fapt ce afecteazd atractivitatea sectorului pentru investitorii privati®.

' BNS, 2009.

2 Eugen Hristev, "Convergenta sectorului de transporturi al Republicii Moldova catre standardele Uniunii
Europene”, Chisinau 2008.

3 WEF, Travel&Tourism Competitiveness Report 2009.

* Studiul "Investigarea transparentei si eficientei economice a utilizarii Fondului Rutier al Republicii Moldova”
mentioneaza despre faptul cd Fondul rutier care asigura finantarea majoritatii lucrarilor de reparatie si
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Transportul feroviar

La moment, specializarea 1.S. ,Calea feratd din Moldova” o constituie transportul de marfuri. La finele
anului 2009, prin intermediul acestei companii au fost transportate 55,8% din volumul total de
marfuri pe tard, dar in 2010 compania pierdut o cota esentiald din piatd. Activitatea respectiva
reprezinta si principala sursa de venit a intreprinderii, o parte din care este utilizat pentru
subventionarea serviciilor nerentabile de transport de pasageri. Un asemenea model de
subventionare fincrucisatd reprezintda o constrangere majora pentru modernizarea infrastructuri
feroviare. Ca si in cazul transportului rutier, o problema esentiald a transportului feroviar tine de
calitatea proasta a infrastructurii si a parcului de locomotive si vagoane de marfuri si pasageri.
Tergiversarea restructurdrii 1.S. ”Calea feratd din Moldova” a conservat deficientele sistemice in
functionarea acesteia si a dus la risipirea resurselor care alternativ puteau fi folosite pentru
modernizarea infrastructuri’. Ale probleme importante sunt:

e Conflictul transnistrean creeaza costuri suplimentare legate de ocolirea regiunii.

e Comasarea in cadrul unei singure companii a unitatilor care deservesc infrastructura, a celor
care presteaza servicii de transport de marfuri si a unitatilor care preseaza servicii de
transport de pasageri duce la o repartizare ineficienta a resurselor companiei si complica
mult procesul de evidenta a costurilor si de planificare financiara.

e 15S. ”Calea feratd din Moldova” nu dispune de c3i ferate electrificate, fapt ce determind
dependenta acesteia de carburanti de motorina care sunt mai scumpi.

e Persista un deficit de intreprinderi specializate Tn deservirea si repararea locomotivelor si
vagoanelor, 1.S. ”Calea feratd din Moldova” apeland la astfel de servicii in Ucraina si Rusia.

e O serie de bariere din cadrul legal limiteaza participarea capitalului privat in dezvoltarea
sectorului de transport feroviar.

Transportul naval

Moldova are doua cai navigabile interne de scurgere libera: raul Prut — E 80-07 — de la estuar pana la
or. Ungheni (407 km) si raul Nistru — E 90-03 - de la portul Belgorod-Dnestrovsk (Ucraina) pana la
portul Bender (228 km), incluzand doua porturi moldovenesti de importanta internationala: P80-62 —
portul Giurgiulesti (133 km) pe fluviul Dundrea si P90—-03—-02 — portul Bender (228 km) pe raul
Nistru®. Tn ultimii ani (cu exceptia anului 2009, care a fost un an de crizd), volumul mérfurilor
transportate prin intermediul transportului naval a crescut simtitor (2006 — 26,6%, 2007 — 17,7%,
2008 - 21,3%), dar sectorul are o pondere de piatd nesemnificativd. Problemele sale majore sunt:

e Unele segmente ale raurilor nu sunt navigabile din cauza namolirii si a neefectudrii lucrarilor
de mentinere a adancimilor garantate.

e Nivelurile apelor Tn raurile Nistru si Prut nu sunt stabile din cauza exploatarii ineficiente a
barajelor de pe caile navigabile interne.

e Degradarea fizica si morala a flotei de mijloace plutitoare si a constructiilor hidrotehnice.

intretinere a drumurilor este intra-bugetar, de prima generatie, ceea ce afecteazd autonomia financiara in
gestionarea acestuia. Desi, din 2010 se prevdd anumite cote fixe din veniturile din accize la carburanti care
urmeaza a fi varsate in Fond, veniturile si cheltuielile acestuia raman a fi dependente de legile bugetelor
anuale, semanand incertitudine in randul potentialilor investitori si reducand capacitatea autoritatilor publice
de resort sa constituie PPP.

> Strategia infrastructurii si transportului terestru pe anii 2008-2017, HG nr. 85 din 1 februarie 2008.

& Conceptia dezvoltarii transportului naval in Republica Moldova, HG nr. 453 din 24 martie 2008.
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® Majoritatea unitatilor si utilajelor de reparatie a mijloacelor plutitoare se afla sub jurisdictia
autoproclamatei regiuni transnistrene.

e Nivelul redus de integrare cu alte tipuri de transport si organizarea la nivel redus a
transportului inter-modal priveaza transportul naval de o cantitate substantiala de marfuri.

Transportul aerian

Desi transportul aerian a Republicii Moldova este declaratd o ramura strategicd a economiei
nationale, ponderea acesteia Tn sectorul transporturilor de marfuri si pasageri este nesemnificativa.
Pe parcursul anilor 2005-2008 doar 0,002% din volumul total de marfuri au fost transportate pe cai
aeriene, iar ponderea in volumul total de pasageri transportati a crescut de la 0,11% pana la 0,15%.
Cauzele fundamentale ale unei dezvoltari atat de modeste a sectorului tin de preturile inalte pentru
aceste tipuri de transport, precum si de o serie de bariere legale care impiedica accesul investitiilor
strdine n acest sector. Din cele 5 aeroporturi amplasate pe teritoriul Republicii Moldova (Chisinau,
Balti, Marculesti, Cahul si Tiraspol) doar Aeroportul International Chisindu este utilizat pentru curse
regulate. Aeroportul din Balti, desi este certificat si deschis pentru transporturile de pasageri si
marfuri, este utilizat pentru zboruri ocazionale. Aeroportul din Cahul este certificat pentru operare
doar pe timp de zi.

Analiza documentelor de politica in sectorul transporturilor

Documentele strategice principale in sectorul transporturilor sunt Strategia infrastructurii
transportului terestru pe anii 2008-2017 si Strategia de dezvoltare a aviatiei civile Tn perioada anilor
2007-2012. Alte strategii care au tangente cu sectorul transporturilor sunt Strategia Nationalda de
Dezvoltare pe anii 2008-2011, Strategia de atragere a investitiilor si promovare a exporturilor pentru
anii 2006-2015, precum si Strategiile de dezvoltare regionald Nord, Centru si Sud. Majoritatea
obiectivelor trasate in documentele mentionate tin de reabilitarea si dezvoltarea infrastructurii de
transport prin atragerea investitiilor noi si modernizarea cadrului institutional si de management
aferent gestionarii infrastructurii. Documentele respective releva un vast potential pentru PPP, sub
diverse forme, avand in vedere atat deschiderea Guvernului pentru atragerea sectorului privat n
atingerea obiectivelor stabilite, cat si stipularea expresa in documente a obiectivelor care pot fi
atinse prin intermediul PPP. Tn continuare urmeaz3 o sintezs a prevederilor documentelor de politici
in sectorul transporturilor, efectuatda pentru a identifica obiectivele pretabile realizarii prin
intermediul proiectelor bazate pe PPP.

Strategia infrastructurii transportului terestru pe anii 2008-2017

Obiective generale

Strategia infrastructurii transportului terestru pe anii 2008-2017 (SITT) porneste de la premiza ca
structura actuala a retelei rutiere si feroviare a Moldovei este in general adecvata si poate face fata
cerintelor traficului si obiectivelor de conexiune interna si internationald. Prin urmare, obiectivul de
baza a Strategiei tine de eficientizarea si imbunatatirea calitatii infrastructurii transportului terestru
in vederea sporirii mobilitatii cetatenilor si al facilitdrii comertului intern si extern. Cheltuielile totale
pentru actiunile stipulate in Strategie sunt estimate la 40,058 miliarde MDL (3,184 miliarde USD).
Luand in consideratie constrangerile bugetare ale Guvernului, mobilizarea acestor resurse va putea fi
posibilda doar in parteneriat cu sectorul privat, PPP fiind una din optiunile viabile in acest sens.
Documentul identificd urmatoarele obiective pe termen scurt, mediu si lung’.

Obiective generale pe termen scurt:

7 Strategia infrastructurii transportului terestru pe anii 2008-2017, HG nr. 85 din 1 februarie 2008.
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e Reabilitarea infrastructurii existente a transportului rutier si feroviar cu crearea unor conditii
acceptabile de trafic pentru transportul de calatori si marfuri.

® Aranjamente institutionale care sa ofere un cadru stabil pentru reabilitarea si intretinerea
continua a infrastructurii.

Obiective generale pe termen mediu:

e Perfectionarea procedurilor de intretinere a infrastructurii transportului, pentru a crea un
sistem de intretinere si administrare mai eficient si durabil.

e Dezvoltarea infrastructurii cu imbunatatirea ulterioara a calitatii infrastructurii si integrarea
in retelele europene de transport.

Obiective generale pe termen lung:

e imbunatatirea sistemelor de intretinere, trecerea la activititi de intretinere pe bazd de
contract, inclusiv utilizarea unor sisteme moderne pentru evaluarea starii tehnice a
drumurilor si optimizarea prioritatilor de intretinere si reparatie.

e Atragerea noilor investitii in infrastructurd, daca necesitatea si justificarea acestor investitii
sunt demonstrate prin studii de fezabilitate solide si minutioase. noile investitii nu trebuie sa
dezafecteze mijloacele de la reabilitarea si intretinerea obiectelor existente de infrastructura.

Obiective specifice pentru transportul rutier

Avand n vedere starea extrem de proasta a drumurilor nationale si locale, SITT prevede un plan de
reabilitare a infrastructurii rutiere pe o perioada de 10 ani, avand drept obiectiv readucerea retelei
rutiere la o stare buna. Volumul investitiilor necesare atingerii acestui obiectiv sunt estimate la 2,836
miliarde USD (1,129 miliarde USD pentru drumurile nationale, 947 milioane USD pentru drumurile
locale si 760 milioane USD pentru intretinere). Planul de reabilitare a infrastructurii rutiere include:

e Programul de reabilitare a intregii retele de drumuri nationale si locale.

e Lucrarile urgente de reparatie si intretinere, efectuate pe drumurile considerabile ,in stare
rea”, pana la demararea lucrarilor de reabilitare.

e intretinerea ordinard (de rutind si periodicd) a tuturor drumurilor reabilitate, adic
acoperirea cu strat nou de beton asfaltic sau tratamentul suprafetei cel putin o data la 8 ani.

Pentru fiecare an a fost elaborata cate o listd prioritizata a drumurilor propuse spre reabilitate.
Strategia prevede cd, pe parcursul urmatorilor ani, toate contractele pentru intretinerea drumurilor
sa fie atribuite prin licitatie competitiva, relevand orientarea Guvernului de a stimula participarea
mai activa a companiilor private la imbunatatirea calitatii infrastructurii rutiere. Documentul prevede
posibilitatea constituirii parteneriatelor public-private de tipul Build-Operate-Transfer (BOT) pentru
unele proiecte capitale, precum si contracte de intretinere si management pe perioade de timp de 3-
5 ani.

Posibilitatea aplicarii principiului PPP este stipulat[ expres in Strategie la capitolul implementarii
investitiilor noi in infrastructura rutierd. in acest sens se Strategia propune elaborarea unui plan de
investitii pe un termen de 5 ani (2013-2017) pentru:

e imbunétatirea calittii drumurilor existente.
¢ imbunétatirea accesului citre zonele de important strategica (Portul de la Giurgiulesti).
® Asigurarea tuturor localitatilor cu acces la reteaua drumurilor publice.

e Constructia drumurilor de ocolire a localitatilor.
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Obiective specifice pentru transportul feroviar

Planul de reabilitare a sistemului feroviar este axat pe reabilitarea liniilor ferate si imbunatatirea
sistemului de intretinere a materialului rulant. Costurile estimate pentru reabilitarea infrastructurii
feroviare sunt de circa 785 milioane MDL pentru reabilitarea a 350 km de cale ferata pe o perioada
de 3 ani. Sursa anticipatda pentru finantarea acestor cheltuieli este bugetul de stat. Strategia nu
estimeaza volumul mijloacelor necesare pentru a asigura intretinerea adecvata a materialului rulant.
Conform Strategiei, restructurarea CFM va reduce cheltuielile operationale, mijloacele financiare
economisite urmand a fi utilizate la intretinerea materialului rulant. Desi Strategia nu prevede ih mod
expres posibilitatea constituirii parteneriatelor public-private pentru reabilitarea transportului
feroviar, aceasta ar putea fi modificata, pentru a permite semnarea unor contracte de tip BOT in
vederea diminuarii presiunilor asupra bugetului de stat.

Strategia mentioneaza restructurarea CFM in companii comerciale separate, prin divizarea
intreprinderii Tn 3 unitati distincte: intretinerea infrastructurii feroviare, transportul de marfuri si
transportul de pasageri. Un asemenea model de restructurare ar crea premise pentru constituirea
parteneriatelor public-private in cadrul fiecarei unitati, de exemplu in baza contractelor de
management sau a contractelor de operare si intretinere. in baza PPP ar fi posibil3 si implementarea
planului de dezvoltare a infrastructurii feroviare specificat in Strategie. Prioritatea de baza in vederea
atragerii investitiilor noi in domeniul respectiv este diversificarea legaturilor internationale:

® Tronsonul nou de cale ferata Cahul — Giurgiulesti.
® |egatura feroviara peste raul Nistru spre lampol (Ucraina).
e Restabilirea sectorului Basarabeasca-Berezino.

e Electrificarea si noua linie de cale ferata cu ecartament european Chisinau — Ungheni.

Obiective specifice pentru transportul urban

Cu ajutorul PPP ar putea fi implementate si obiectivele strategice de baza ale transportului urban din
Moldova. Obiectivele relevante pe termen lung sunt:

® Functionarea transportului public cu costuri accesibile pentru utilizatori si bugetul public.
¢ imbunatatirea calitétii serviciilor.
Obiective relevante pe termen mediu si scurt sunt:
® Dezvoltarea optima a retelei strazilor si a infrastructurii transportului.
e Eficientizarea sistemului de transport.

e Optimizarea gestionarii transportului public urban de calatori.

® Optimizarea retelei transportului public urban.

Strategia de dezvoltare a aviatiei civile in perioada anilor 2007-2012

in aceastd strategie, obiectivele relevante pentru PPP sunt urmitoarele trei: 1) modernizarea
infrastructurii la sol; 2) modernizarea parcului de aeronave; si 3) dezvoltarea sectorului ,aviatiei
usoare”. Acestea sunt relevante deoarece vizeaza dezvoltarea infrastructurii aviatiei civile, iar
resursele financiare si manageriale necesare implementarii acestora ar putea fi disponibilizate prin
atragerea capitalului privat in cadrul unor PPP.

Modernizarea infrastructurii la sol (in special ce {ine de aeroporturi) vizeaza urmatoarele aspecte:
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Echiparea mai buna a aeroportului Chisinau, astfel incat, din punct de vedere operational, sa
poata fi exploatat pe orice timp (Categoria Il) — catre anul 2010.

Identificarea si realizarea masurilor pentru eficientizarea economica a aeroporturilor din
Republica Moldova (Cahul/Bélti) - pana in 2012, incurajarea si stimularea investitiilor, inclusiv
a celor private, in aceste aeroporturi.

Crearea Zonei Economice Libere, in baza aeroportului Marculesti, prin elaborarea studiului de
prefezabilitate privind crearea Zonei Economice Libere "Aeroportul Marculesti" si crearea
unui centru regional de logistica de tip cargo in cadrul acestei Zone.

Perfectionarea sistemelor de securitate pe aeroportul Chisindu.

Examinarea posibilitatii de restabilire a aerodromurilor din centrele raionale in contextul
dezvoltarii segmentului de transporturi aeriene interne si disponibilitatea operatorilor aerieni
de a folosi aceste aerodromuri.

Modernizarea utilajului si echipamentului destinat deservirii la sol a pasagerilor si
aeronavelor.

Asigurarea capacitatii de primire a pasagerilor pe aeroportul Chisindu, in perspectiva aderarii
la Uniunea Europeand, separarea corespunzatoare a fluxurilor de pasageri.

Efectuarea unui studiu de impact privind zgomotul pe aeroport, stabilirea de masuri tehnice
si operationale, inclusiv de restrictii, dupa caz, pentru limitarea zgomotului.

n scopul modernizarii si completarii parcului, se planifica:

Crearea unei companii de leasing, care va acorda servicii in conditii favorabile (dobanda
bancara redusa) pentru procurarea aeronavelor de catre operatorii autohtoni.

Continuarea practicii de exploatare a aeronavelor de tipul AIRBUS 320, luate in leasing
operational sau financiar.

in directia dezvoltarii aviatiei usoare, se prevad urméatoarele actiuni relevante pentru PPP:

Atragerea sectorului privat Tn crearea infrastructurii pentru aplicarea ,aviatiei usoare"
(constructia suprafetelor de aterizare/decolare, a incaperilor specializate de pastrare si
intretinere a utilajelor etc.).

Perfectionarea programului de instruire a pilotilor si cadrelor de deservire pentru ,aviatia
usoara".

Crearea conditiilor si asigurarea aeronavelor cu combustibil, piese de schimb, centre de
deservire tehnica si alte materiale necesare.

Restabilirea si dezvoltarea continua a activitatii aviatiei sanitare.

Crearea intreprinderilor de prestare a serviciilor de aero-turism.

Strategia Nationald de Dezvoltare pe anii 2008-2011

Necesitatea dezvoltarii infrastructurii de transport este stipulata si in documentul strategic de baza a
Guvernului — Strategia Nationala de Dezvoltare pe anii 2008-2011. O buna parte din obiectivele
stipulate ar putea fi implementate in cadrul PPP, avand in vedere si faptul cd SND incurajeaza
constituirea PPP, in special in domeniul utilitatilor publice. O buna parte din obiectivele sectoriale
mentionate in documentele strategice relevante se regasesc si in SND. Astfel, in vederea dezvoltarii si
mentinerii unui sistem de transport auto modern, sigur si conectat la arterele paneuropene, SND
prevede urmatoarele masuri relevante in lumina PPP:
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e (Crearea unui mecanism fiabil si stabil de finantare pentru intretinerea drumurilor.
e Construirea magistralelor noi conform standardelor de calitate europene.

® Introducerea unui sistem de control al greutatii pe axa pentru a preveni degradarea in
continuare a drumurilor.

e Conectarea eficienta a principalelor artere auto din Republica Moldova la retelele de
transport europene si la cele ale partenerilor economici regionali (Roménia si Ucraina).

e Adoptarea bazei legislative necesare si crearea parteneriatelor public-private fin
infrastructura de transport.

Pentru modernizarea sistemului de transport feroviar, SND prevede urmatoarele masuri:

e Renovarea drumurilor feroviare de importanta majora existente.

® Examinarea oportunitatii construirii unor tronsoane cu ecartament european pentru a
asigura accesul facilitat al exporturilor moldovenesti pe piata Uniunii Europene.

® Modernizarea materialului rulant al transportului de pasageri si marfuri in vederea sporirii
calitatii, a sigurantei si a vitezei serviciilor prestate.

SND mai prevede programe care tin de:

e Valorificarea beneficiilor furnizate de construirea portului Giurgiulesti.

e Sporirea capacitatii aeroportuare in segmentul cargo prin modernizarea si transformarea
unor aeroporturi existente in centre de logistica.

Strategia de atragere a investitiilor si promovare a exporturilor pentru anii 2006-2015

Atractivitatea investitionala si competitivitatea internationald a tarii depinde la modul direct de
calitatea infrastructurii de transport. Necesitarea dezvoltarii serviciilor de transport si infrastructuri,
este stipulatd expres in Strategia de atragere a investitiilor si promovare a exporturilor (2006-2015).
Prin aceasta strategie, Guvernul prevede implementarea mecanismului PPP in infrastructura, in
special, in acele sectoare unde sunt necesare investitii majore si in functie de importanta strategica a
acestora pentru economia nationald. In Strategie sunt specificate formale/elementele specifice ale
implementarii PPP Tn contextul dezvoltarii infrastructurii tehnice, cum ar fi:

e Concesiunea.

e Fondarea unor intreprinderi mixte prin selectarea investitorilor potentiali pentru proiectele
investitionale strategice.

®* Majorarea capitalului social al intreprinderilor existente din contul investitorilor.

e Transmiterea unor active in administrarea fiduciara.

Strategiile de dezvoltare regionald: Nord, Centru si Sud

Reabilitarea si modernizarea retelei de drumuri este specificata si in strategiile de dezvoltare
regionala Nord, Centru si Sud. Acestea presupun reconstructia, reabilitarea si amenajarea drumurilor
regionale, Tn special a drumurilor care conecteaza regiunile la arterele nationale. Strategia pentru
Regiunea de Dezvoltare Nord prevede dezvoltarea infrastructurii si serviciilor aeroportuare ale
aeroporturilor de la Balti si Marculesti. Obiectivele respective, ca si in cazul celor mentionate in alte
strategii, ar putea fi implementate in baza PPP. Totodatd, pe baza PPP ar putea fi realizat obiectivul
stipulat in Strategia de dezvoltare regionala Sud de reabilitare a punctelor de acces (constructia
podurilor peste Prut, reabilitarea nodurilor feroviare, constructia utilitatilor necesare crearii
parcurilor industriale etc.).
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Sumar: principalele obiective care ar putea fi realizate in baza PPP

Luand in consideratie faptul ca infrastructura in ansamblu, dar mai ales cea de transport, este
»calcaiul lui Achille” pentru Moldova, parteneriatele public-private vor trebui utilizate pe larg in
vederea reabilitarii si dezvoltarii acesteia. PPP vor putea mbrdca diverse forme: contracte de
management si intretinere pentru eficientizarea administrarii infrastructurii existente, concesiuni de
operare si intretinere pentru drumurile deja existente, acorduri BOT pentru retele de transport noi,
acorduri Biuld-Own-Operate pentru modernizarea materialului rulant etc. Mai jos urmeaza un sumar
al principalelor obiective nationale si regionale de dezvoltare Tn domeniul transporturilor la realizarea
carora ar putea contribui in mod realist proiecte implementate pe baza PPP.

Imbundtdtirea calitdtii drumurilor rutiere existente. Exemple de posibile proiecte PPP:
concesionarea unei portiuni de drum pe o perioada de 20-25 ani pentru intretinerea si/sau
reabilitarea acesteia de catre partenerul privat; constructia de catre partenerul privat a unui
drum nou cu aplicarea taxelor de acces (toll road)).

Imbunétdtirea accesului rutier cdtre zonele de importantd strategicd (de exemplu, la Portul
de la Giurgiulesti). Exemple de posibile proiecte PPP: concesionarea portiunilor de drum de
acces pentru reabilitarea si/sau fintretinerea acestora de cdtre o companie privata;
constructia de catre partenerul privat a unui drum nou cu aplicarea taxelor de acces (toll
road).

Asigurarea tuturor localitdtilor cu acces rutier la reteaua drumurilor publice. Exemplu de
posibil proiect PPP: concesionarea unor portiuni de drumuri locale n gestiunea partenerului
privat cu participarea financiara a autoritatilor publice (ex: 15-25% din volumul investitiei
necesare).

Constructia drumurilor de ocolire a localitdtilor. Exemplu de posibil proiect PPP: constructia
drumurilor si ulterioara intretinere a acestora de catre partenerul privat pe o durata de 20-25
ani cu aplicarea taxelor de acces, dupa care portiunea de drum este transmisa partenerului
public.

Construirea magistralelor noi conform standardelor de calitate europene. Exemplu de posibil
proiect PPP: constructia magistralelor si intretinerea acestora de catre partenerul privat pe
parcursul a 20-25 ani cu aplicarea taxelor de acces.

Dezvoltarea optimd a retelei urbane a strdzilor si a infrastructurii transportului. Exemple de
posibile proiecte PPP: transmiterea Tn gestiune privata a unor portiuni de strazi pe o perioada
de 20-25 ani; confectionarea, instalarea si intretinerea semnelor si indicatoarelor rutiere de
catre o companie privatd pe o anumita perioada de timp; transmiterea in gestiune mai
multor companii private, pentru o perioada de 20-25 ani, a garilor auto si feroviare si a
unitatilor de intretinere si reparatie a capitalului rulant.

Optimizarea gestiondrii transportului public urban de cadldtori. Exemple de posibile proiecte
PPP: concesionarea unor rute de transport urban de calatori operatorilor privati pe o
perioadd de 20-25 ani, intretinerea parcului de troleibuze/autobuze fiind asigurat de
operatorul privat, iar colectarea taxelor ar putea fi efectuata atat de partenerul public, cat si
de cel privat (in dependenta de tipul contractului).

Totodata, documentele de politici identifica o serie de obiective care ar putea fi ,,convertite” in mod
direct in proiecte PPP:

Dezvoltarea conexiunii feroviare peste raul Nistru spre lampol (Ucraina).
Restabilirea sectorului Basarabeasca-Berezino.

Electrificarea si noua linie de cale ferata cu ecartament european Chisindu — Ungheni.
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e Construirea unor tronsoane cu ecartament european pentru a asigura accesul facilitat al
exporturilor moldovenesti pe piata Uniunii Europene.

e (Crearea Zonei Economice Libere, in baza aeroportului Marculesti, prin elaborarea studiului de
prefezabilitate privind crearea Zonei Economice Libere ,Aeroportul Marculesti” si crearea
unui centru regional de logistica de tip Cargo in cadrul acestei Zone.

e C(Crearea unei companii de leasing, care va acorda servicii in conditii favorabile pentru
procurarea aeronavelor de cdtre operatorii autohtoni.

e Continuarea practicii de exploatare a aeronavelor de tipul AIRBUS 320, luate in leasing
operational sau financiar.

Proiectele bazate pe PPP: sumar al progresului si problemelor

in ramurile analizate din cadrul sectorului transporturilor au fost identificate doud seturi de
constrangeri critice pentru dezvoltarea PPP: bariere de ordin regulator si bariere de ordin sistemic.
Acestea vor fi prezentate in continuare la analiza separata a fiecarei ramuri.

n cadrul analizei au fost studiate urmatoarele acte legislative:

e Codul transportului auto aprobat prin Legea nr. 116-XIV din 29 iulie 1998. Au fost depistate
deficiente care impiedica dezvoltarea proiectelor PPP in articolul 36, al. (2).

e Codul transportului feroviar nr. 309-XV din 17.07.2003. Au fost depistate deficiente in
articolul 8, al. (1), articolul 13, al. (2) si al. (3).

® Codului navigatiei maritime comerciale al Republicii Moldova aprobat prin Legea nr. 599-XIV
din 30.09.1999. Nu au fost depistate careva deficiente.

e Strategia de dezvoltare a aviatiei civile in perioada anilor 2007-2012, Hotararea Guvernului
nr. 987 din 30 august 2007. Au fost depistate deficiente la punctele 6 si 30.
e Legea fondului rutier nr. 720 din 02.02.1996. Au fost depistate deficiente in articolul 2, al.(3).

Transportul auto

Transportul auto de marfuri si pasageri, cu exceptia transportului urban prin intermediul autobuzelor
si troleibuzelor, este practic integral liberalizat, iar dezvoltarea acestuia, pe parcursul ultimilor ani, a
avut loc, preponderent, pe baza capitalului privat. Luand in consideratie faptul cad parteneriatele
public-private sunt create, de obicei, in sectoarele unde nu se doreste o liberalizare depling,
importanta acestora pentru sectorul transportului auto este limitatd la dezvoltarea infrastructurii
transportului auto si la prestarea serviciilor de transport urban de pasageri prin intermediul
troleibuzelor si autobuzelor. Tn acest caz, statul ar putea renunta la monopolul asupra prestarii
acestor tipuri de servicii pentru o anumita perioada de timp in vederea sporirii eficientei si calitatii
serviciilor respective.

Totodata, Tn cazul serviciilor de transport, autoritatea publicd poate mentine controlul asupra
tarifelor de calatorie, astfel incat operatorii privati nu vor putea face abuz de pozitia acestora pe
piata. Totusi, prevederea in acest sens din Codul transporturilor auto conform careia tarifele pentru
transporturile de calatori si bagaje in traficul urban se aproba anume de autoritatile administratiei
publice locale ar putea servi drept o piedica pentru motivarea operatorilor privati sa formeze PPP in
acest domeniu. Cauza majora consta in faptul ca orice companie privata intelege ca de cele mai dese
ori tarifele indeplinesc functii sociale si, respectiv, nu acopera integral costurile astfel incat sa permita
o functionare normalad a intreprinderilor Tn acest sector fara aplicarea subventiilor. Prin urmare,
proiectele PPP in sectorul transportului urban de calatori ar putea sa se limiteze doar la cazurile cand
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riscul comercial este in masura considerabila asumat si de autoritatile publice. Aceasta inseamna ca
partenerul public va fi responsabil de compensarea costurilor care nu sunt acoperite de tariful stabilit
de APL si/sau acordarea unor garantii partenerului privat cu privire la nivelul minim de incasari.

in ceea ce tine de proiectele PPP in domeniul infrastructurii rutiere, o problem3 majord care
afecteaza esential viabilitatea acestora tine de deficientele sistemice de finantare din sursele
bugetare. Astfel, modelul actual de formare si utilizare a fondului rutier, in pofida recentelor
modificari legislative, nu asigurd o predictibilitate pe termen lung privind volumul mijloacelor
disponibile pentru finantarea lucrarilor de reabilitare a drumurilor. Prin urmare, companiile private
nu dispun de garantii ferme privind recuperarea investitiilor, iar planificarea pe termen lung a
veniturilor si cheltuielilor este practic imposibild. Aceasta este o bariera in calea proiectelor PPP care
implica angajamente financiare ferme pe termen lung din partea autoritatilor publice sau partajarea
riscului comercial dintre operatorul privat si partenerul public, deoarece realizarea angajamentelor
luate de autoritatile publice nu va fi credibild pentru partenerii privati. Totodata, este afectata si
credibilitatea proiectelor care presupun garantarea de catre autoritatea publicd a unui nivel minim al
veniturilor (partajarea riscului comercial) deoarece partenerul privat nu are la dispozitie nici o
garantie clara cu privire la capacitatea statului de a compensa un eventual nivel insuficient al cererii.

O constrangere majora de ordin sistemic este fluxul modest al traficului rutier, ceea ce limiteaza
profitabilitatea investitiilor efectuate in infrastructura rutiera. Astfel, pe majoritatea drumurilor din
Republica Moldova intensitatea medie zilnica a traficului rutier variaza intre 2000 si 4000 unitati, n
timp ce experienta internationald sugereaza ca pentru proiectele de reabilitare acest indicator ar
trebui sa fie de minim 6000 unitati. Aceasta deficienta va afecta, in primul rand, viabilitatea
proiectelor PPP bazate pe aplicarea taxelor de acces unde volumul Tncasarilor nu va fi suficient
pentru acoperirea costurilor si recuperdrii investitiei in perioada planificatd. in special, aceasta se
referd la proiectele de constructie a drumurilor noi (magistralelor, drumurilor de ocolire, de acces
etc.) unde, conform experientei internationale, taxele de acces sunt aplicate cel mai des.

Transportul feroviar

Spre deosebire de transportul auto, accesul capitalului privat in transportul feroviar este mult mai
dificil. Transportul pe calea ferata constituie monopol natural si este o parte componentd a
sistemului unitar de transport al Republicii Moldova, fiind reprezentat de 1.S. ,Calea Feratd din
Moldova”, care administreaza activitatea de productie si cea financiara a subdiviziunilor structurale si
desfasoara activitati potrivit principiilor reglementarii de stat si ale autogestiunii economico-
financiare®. Luand in consideratie faptul cd majoritatea proiectelor PPP sunt dezvoltate in sectoare
unde, anterior, au existat monopoluri naturale de stat, asemenea proiecte ar putea fi implementate
cu succes in sectorul transportului feroviar. Astfel, pe de o parte statul va reusi sa atraga resurse
financiare si know-how-ul managerial din partea mediului privat, iar pe de alta parte va mentine
controlul partial asupra sistemului (ex: controlul asupra aplicarii tarifelor de calatorie, graficul si
geografia rutelor etc.). Un exemplu de asemenea proiecte ar fi divizarea 1.S. ,Calea Feratd din
Moldova” in 3 unitati comerciale specializate in transport de marfuri, transport de calatori si
intretinerea infrastructurii si a materialului rulant si transmiterea acestora in gestiunea unor
companii private pentru o anumita perioada de timp.

Totusi, o buna functionare a parteneriatelor public-private in orice sector depinde de capacitatea
cadrului legal de a reglementa eficient asemenea activitati. Or, in cazul sectorului transportului
feroviar s-au depistat anumite lacune legislative care ar putea impiedica dezvoltarea proiectelor PPP.
Astfel, Codul transportului feroviar stipuleaza expres ca ,,patrimoniul intreprinderilor, organizatiilor,
institutiilor si obiectelor de transport feroviar care asigura nemijlocit procesul de transportare si

& Curtea de Conturi, Hotaradre nr. 76 din 10.11.2006 privind raportul asupra reviziei financiare si eficientei
gestiondrii patrimoniului public la1.S. ”Calea Ferat& din Moldova” in perioada 2003-2005.
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executare a lucrarilor de interventie si repunere in functiune constituie, Tn exclusivitate, proprietate
publicd”®. Prevederea respectivd limiteaza posibilitatea constituirii proiectelor PPP care implics
transferarea dreptului de proprietate catre partenerul privat (ex: Build Operate Own). Mai mult decat
atat, acelasi document stipuleaza sursele de finantare a investitiilor in sectorul feroviar. Conform
articolului 13, al. (2): ,,constructia si reconstructia liniilor ferate publice (magistrale) si a obiectelor cu
destinatie de mobilizare, precum si achizitionarea materialului rulant feroviar se considera necesitati
de stat si se efectueaza din contul mijloacelor bugetului de stat si mijloacelor proprii ale caii ferate”.
Conform aliniatului (3): ,constructia si reconstructia liniilor ferate (inclusiv electrificarea), garilor,
pasarelelor, tunelurilor, platformelor pentru calatori si a altor obiecte ale transportului feroviar,
destinate prestarii de servicii catre populatia din zona, achizitionarea de trenuri pentru traficul
suburban pot fi efectuate din contul mijloacelor bugetului de stat, bugetelor locale, mijloacelor
proprii ale caii ferate, precum si din contul contributiilor benevole ale organizatiilor si cetatenilor
interesati”. Aceste prevederi Tmpiedica dezvoltarea parteneriatelor public-private bazate pe
participarea operatorilor privati la finantarea planurilor investitionale. Luand in consideratie
insuficienta mijloacelor financiare aflate la dispozitia autoritatilor publice, posibilitatea implementarii
proiectelor PPP se limiteaza doar la unele contracte de management cu partenerii privati. Evident nu
putem exclude si schemele PPP potrivit cdrora partenerul public ar putea disponibiliza resursele
financiare necesare prin intermediul contractarii unui credit, ceea ce ar face posibild implementarea
unor proiecte de tip BOT (Build Operate Transfer), unde responsabilitatea de finantare integrala a
investitiei revine partenerul public.

Una din putinele oportunitdti pentru constituirea unor proiecte de PPP, consta in semnarea
contractelor de transport pe termen lung dintre 1.S. ,Calea Feratd a Moldovei” si expeditorii de
marfuri care executa sistematic transporturi de marfuri. Astfel, intre operatorul privat si
intreprinderea de stat se incheie un contract conform caruia primul obtine dreptul de utilizare a
vagoanelor si containerelor pentru o anumita perioada de timp, pentru care expeditorul de marfuri
achita plati speciale de utilizare, calculate cu ora si stabilite de Regulamentul tarifar.

Transportul naval

n pofida avantajelor ce tin de costurile reduse si impact ecologic minim specific transportului naval,
acesta a ramas in afara intereselor investitorilor privati (exceptia notabild este Portul International
Liber ,Giurgiulesti”). Cauza majora constda in namolirea raurilor si neefectuarea lucrarilor de
mentinere a adancimilor garantate, astfel incat raurile Prut si Nistru nu sunt navigabile pe unele
sectoare. Insuficienta investitiilor publice pentru intretinerea adecvatd si reconstructia cadilor
navigabile interne si modernizarea instalatiilor hidrotehnice (proprietate publica a statului), ramane o
constrangere majora pentru dezvoltarea acestui tip de transport. Participarea companiilor private in
acest sector s-a limitat la prestarea serviciilor de transport de pasageri si arendarea mijloacelor
plutitoare de la companiile de stat pentru transportul de marfuri.

Capitalul privat are o pondere infima Tn sector si aceasta Tn pofida unui cadru regulator relativ
deschis. Potrivit Codului navigatiei maritime comerciale al Republicii Moldova, sunt in vigoare toate
tipurile de proprietate asupra navelor. Totodatd, pot desfasura navigatie maritima comerciala (care
presupune si navigatia pe caile de comunicatie pe apele interioare) persoanele juridice si fizice care
au n posesiune, in folosinta si/sau la dispozitie nave si care detin, in cazurile stabilite de legislatie,
licente, eliberate de autoritdtile competente, pentru practicarea unei astfel de activititi'®. Mai mult
decat atat, Conceptia dezvoltarii transportului naval stipuleaza necesitatea atragerii capitalului privat

® Codul transportului feroviar, nr. 309-XV din 17.07.2003, art. 8, al. (1),
10 Lege pentru aprobarea Codului navigatiei maritime comerciale al Republicii Moldova nr. 599-XIV din
30.09.1999, art. 4 si art. 20, al (1).
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pentru modernizarea infrastructurii aferente transportului naval, fapt ce sugereaza deschiderea
autoritatilor privind constituirea parteneriatelor public-private in acest sector.

Transportul aerian

Potrivit Strategiei de dezvoltare a aviatiei civile in perioada anilor 2007-2012", cota companiilor
aeriene nationale pe piata transporturilor de pasageri nu trebuie sa fie mai mica de 75%, iar cea a
companiilor strdine nu poate depasi 25%. Mai mult decat atat, punctul 30 din Strategie stipuleaza
clar ca Administratia de Stat a Aviatiei Civile — organul central de specialitate al administratiei publice
de conducere, coordonare si exercitare al controlului®® - va asigura apararea intereselor companiilor
aeriene moldovenesti la incheierea acordurilor internationale privind serviciile aeriene fintre
Republica Moldova si alte state. Implementarea acestei prevederi se exprima prin promovarea
intereselor companiilor cu capital autohton, fapt ce afecteaza esential climatul concurential pe piata
si restrictioneaza accesul investitorilor straini. Sectorul de transport aerian de pasageri este dominat
de 1.5. Compania Aerian3 ,Air Moldova” (detindnd o cotd de peste 50% din piatd). Ponderea
proprietatii private Tn sectorul transportului aerian este mica si in descrestere pe parcursul ultimilor
ani: in transportul de pasageri s-a diminuat de la 30,4% in 2005 la 15% in 2008, iar in transportul de
marfuri s-a diminuat de la 15,6% in 2005 la 6% in 2008. Tratamentul discriminatoriu al investitorilor
privasi si straini va servi in continuare drept o bariera semnificativa la derularea proiectelor PPP.

Sinteza celor mai importante proiecte PPP implementate in sectorul transporturilor

Cadrul macroeconomic si politic instabil, insuficienta mijloacelor bugetare (pentru proiectele care
necesita o participare activa a autoritatilor publice la finantarea programului investitional), precum si
unele lacune legislative, mentionate la inceputul acestui capitol, au fost principalele constrangeri
pentru dezvoltarea proiectelor PPP in Republica Moldova. Legea care defineste conceptul de PPP,
mecanismele de implementare si formele de PPP a intrat in vigoare abia in 2008". Dar o serie de
proiecte investitionale cu implicarea companiilor private, desi nu au fost formal declarate ca fiind
PPP, de facto corespund criteriilor specifice acestor forme de colaborare. in urma analizei sectorului
transporturilor au fost identificate urmatoarele proiecte care pot fi considerate ca fiind proiecte PPP:

e Activitatea Portului International Liber “Giurgiulesti”.

e Implementarea sistemului de cartele tahografice in transportul rutier public de pasageri si
marfa (este recunoscuta oficial ca PPP).

e Rutele urbane si inter-urbane de pasageri prin intermediul autocarelor si maxi-taxiurilor.

e Concesionarea parcarii auto a Aeroportului International Chisinau (aflat la etapa de proiect).

Portul International Liber ,,Giurgiulesti”

Scurta descriere: Una din cele mai mari investitii din ultimii ani din Republica Moldova —
modernizarea Portului International Liber ,Giurgiulesti” (PILG) — constituie o schema clasica de PPP.
PILG are statut de zona economica libera pe teritoriul caruia functioneaza un terminal petrolier, un
port marfar si o zona industriald. Portul este accesibil pentru navele maritime si este unica poarta de
acces a tarii la retelele de transport maritim. La moment acesta reprezinta un centru regional de
logistica si o zona prielnicd pentru activitatea antreprenoriald gratie facilitatilor fiscale si vamale
oferite rezidentilor si garantiilor cu privire la mentinerea acestor facilitati.

Obiectul PPP: Reconstructia si modernizarea infrastructurii Portului International Liber ,Giurgiulesti”
(PILG) compusa dintr-un terminal petrolier, un terminal de marfuri si o zona industriala.

" Hotdrarea Guvernului nr. 987 din 30 august 2007.
12 Legea aviatiei civile nr. 1237-XIll din 09.07.97, art. 4, al. (1).
B Lege nr. 179 din 10.07.2008 cu privire la parteneriatul public-privat.
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Forma de contract PPP: Contract de arenda. Statul acorda in arenda terenul pe care isi desfasoara
activitatea PILG.

Durata PPP: PILG este intemeiat pe un termen de 25 de ani.

Investitorul General, Proprietarul si Operatorul: ,,Danube Logistics” SRL. Tn 2004 compania a semnat
Acordul de Investitii cu Guvernul Republicii Moldova.

Drepturile de proprietate: teritoriul pe care este amplasat PILG (120 ha) constituie proprietatea
statului si este transmis in arendd Investitorului General. intreaga infrastructurd din perimetrul
portului constituie proprietatea privata ,,Danube Logistics” SRL.

Obligatiile partenerului public:

Transmiterea teritoriului Portului International Tn arenda Investitorului General pentru
activitatea planificata a acestuia.

Asigurarea pazei la hotarele portului.

Desemnarea unui reprezentant al Guvernul in PILG cu scopul respectarii prevederilor
legislatiei din domeniu si a Acordului de Investitii, precum si a asigurarii dezvoltarii normale a
portului.

Acordarea de asistenta investitorilor si rezidentilor.

inregistrarea/anularea  inregistrérii rezidentilor, eliberarea/suspendarea/retragerea
certificatelor/autorizatiilor de functionare.

Participarea la solutionarea conflictelor aparute intre rezidenti si autoritatile publice.
Mentinerea bazei de date cu privire la activitatea PILG.
Acordarea de facilitati fiscale rezidentilor PILG.

Acordarea garantiilor Investitorului General si rezidentilor impotriva inrdautatirii conditiilor de
activitate Tn urma intrarii in vigoare a unor noi legi sau a completarii celor existente
(conservarea regimului vamal si fiscal pana in 2030).

Obligatiile partenerului privat:

Administrarea portului si coordonarea activitatii de dezvoltare a teritoriul lui.

Achitarea taxelor pentru trecerea terenurilor portului din categoria terenurilor cu destinatie
agricola in categoria terenurilor cu destinatie industriala. Plata se face anual, in transe, in
decurs de 10 ani, Tncepand cu al saselea an al termenului de actiune a Acordului de
investitii'®.

Asigurarea pazei pe intreg teritoriul portului.
Crearea si deservirea infrastructurii in limitele teritoriului portului.

Plata taxelor navale in corespundere cu legislatia in vigoare.

Evident, una din atractiile majore oferite de Guvern investitorilor din PILG tine de aplicarea unui
regim fiscal prietenos derularii afacerilor. Acest regim fiscal include:

1 Lege nr. 8 din 17.02.2005 cu privire la Portul International Liber "Giurgiulesti”.
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e Scutiri de TVA si accize pentru marfurile (serviciile) introduse pe teritoriul portului din afara
teritoriului vamal al Republicii Moldova, din teritoriul vamal al Republicii Moldova, precum si
de pe teritoriul altor zone economice libere din Republica Moldova.

e Scutiri de accize pentru marfurile (serviciile) scoase de pe teritoriul portului in afara
teritoriului vamal al Republicii Moldova.

e Aplicarea TVA de 0% pentru marfurile (serviciile) introduse pe teritoriul portului de pe restul
teritoriului vamal al Republicii Moldova.

e Scutirea de TVA pentru alte investitii Tn infrastructura portului si pentru serviciile de arenda si
subarenda.

Implementarea sistemului de cartele tahogradfice in transportul rutier public de pasageri si marfd

Scurta descriere: Necesitatea implementarii sistemelor de tahografe digitale este determinata de
Directiva ECE/TRANS/SC.1/2006/8 din 2 august 2006 care prevede ca pentru tarile care nu sunt
membre ale Comunitatii Europene, termenul limitd pentru implementarea tahografelor digitale este
de 16 iunie 2010. Prin urmare, a fost elaborat un studiu de fezabilitate care analizeaza posibilitatea
contractdrii unei companii private care ar presta servicii de emitere a cartelelor tahografice™.

Obiectul proiectului: producerea, personalizarea, furnizarea si eliberarea cartelelor tahografice
personalizate in vederea implementarii sistemului tahografului digital in Republica Moldova in
conformitate cu cerintele UE.

Forma de contract: contract de prestari servicii.

Tipul de PPP: Design, productie, dezvoltare, operare, mentenanta si transfer.
Durata proiectului: 5 ani.

Obligatiile partenerului public:

e Preluarea, validarea si inregistrarea in sistemul de inregistrare a datelor necesare pentru
emiterea cartelelor tahografice.

e Distribuirea in teritoriu a cartelelor tahografice, catre utilizatorii finali.

e Efectuarea comenzii privind furnizarea cartelelor tahografice si achitarea conform
contractului PPP.

Obligatiile partenerului privat:

e Personalizarea, elaborarea tuturor soft-urilor necesare si asigurarea functionarii adecvate a
tahografelor digitale.

e Acordarea de suport pentru elaborarea politicii nationale pentru sistemul tahografului digital
al Republicii Moldova si obtinerea aprobarii acesteia la nivel european (ERCA).

e Acordarea de suport pentru auditarea periodica, in conformitate cu prevederile in vigoare, a
autoritatii de certificare si a centrului de personalizare, utilizate pentru emiterea de cartelele
tahografice.

® |nstruirea angajatilor.

e Mentenanta si suportul necesar.

> Studiu de fezabilitate privind implementarea sistemului de cartele tahografice in Republica Moldova in
transportul rutier public de pasageri si marfa.
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Gestionarea riscurilor:

Riscul financiar este, probabil, cel mai important si tine de posibilitatea de nerecuperarea a
investitiei de catre partenerul privat dupa 5 ani de activitate in urma supraestimarii cererii.
Riscul revine investitorului privat si este administrat prin intermediul clauzei contractuale
despre posibilitatea prelungirii duratei contractului PPP pana la momentul in care volumul
din vanzari va atinge valoarea prognozata.

Riscul inflationist revine Guvernului si este administrat prin clauza de revizuire a preturilor in
cazul Tn care rata inflatiei va depasi nivelul de 5%, dar pana la acest nivel riscurile revin
partenerului privat.

Riscul de neexecutare conform termenelor stabilite este impartit intre partenerul public si
privat, primul fiind responsabil de selectarea celei mai bune oferte dintre cele prezentate la
concurs, iar cel de-al doilea de prestarea serviciilor conform unor criterii prestabilite de
calitate.

Riscurile politic si legislativ revin Guvernului si sunt administrate prin angajamentul ferm de a
mentine parteneriatul Tn pofida schimbarilor politice si legislative.

Rutele de maxi-taxi din orasul Chisindu

Scurta descriere: Functionarea rutelor de maxi-taxiuri din orasul Chisindu reprezinta un exemplu de
parteneriat public-privat. Astfel, autoritatea publicd locald, responsabild de gestionarea rutelor,
acorda dreptul unor companii private, in baza licentelor, de a presta servicii de transport public. La
moment, pe teritoriul capitalei functioneaza mai multe companii licentiate de cdtre autoritatile
municipale care presteaza astfel de servicii. Autovehiculele care functioneaza pe fiecare din rute
reprezinta proprietatea privatd a acestor companii sau a altor agenti privati subcontractati.

Obiectul proiectului: prestarea serviciilor de transport public de pasageri prin intermediul maxi-taxi-
urilor in perimetrul orasului Chisindu de catre operatori privati.

Tipul PPP: contract de ruta - costuri nete (route contract - net cost).

Obligatiile majore ale partenerului public:

Stabilirea tarifelor pentru calatorie.
Planificarea rutelor.
Monitorizarea starii tehnice a autovehiculelor de pe rute.

Managementul infrastructurii de transport.

Obligatiile majore ale partenerului:

Procurarea autovehiculelor si angajarea personalului responsabil de operarea si mentinerea
unitatilor de transport in stare corespunzatoare standardelor.

Colectarea taxelor de calatorie.
Suportarea tuturor cheltuielilor de operare si intretinere (carburanti, piese de schimb etc.).

Plata periodica (lunard) a unor taxe (royalty) catre autoritatile municipale.
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Concesionarea parcdrii auto a Aeroportului International Chisindu

Scurta descriere: Proiectul respectiv a fost inaintat recent de citre autoritatile publice centrale®® si
este motivat de insuficienta de locuri de parcare din cadrul Aeroportului International Chisinau,
precum si de amplasarea nefavorabila a actualei parcari. Luand in consideratie volumul relativ mare
de investitii necesare pentru constructia unei parcari multietajate care ar raspunde cresterii traficului
de pasageri, autoritatile publice centrale au decis atragerea unei companii private in acest sens.

Obiectul proiectului PPP: constructia si operarea unei parcari multietajate din preajma Aeroportului
International Chisinau.

Tipul PPP: contract de concesiune care prevede constructia, operarea si transmiterea (Build-Operate-
Transfer) ulterioard in proprietate si gestiune publicd a parcarii auto si a infrastructurii necesare
functionarii acesteia.

Durata proiectului: 20 ani.
Obligatiile majore ale partenerului public:

e Transmiterea parcarii auto si terenului aferent acesteia aflat in gestiunea economicd a 1.S.
,Aeroportul International Chisinau” in concesiune partenerului privat.

e Evitarea oricarui amestec abuziv in activitatea partenerului privat.
e Asigurarea tuturor garantiilor prevazute de legislatie®’.
e Executarea controlului indeplinirii conditiilor contractului.

Obligatiile majore ale partenerului privat:

e Constructia parcarii auto multietajate si a infrastructurii necesare functionarii acesteia.
suprafata constructiei la sol nu va fi mai micd de 7500 m?, capacitatea constructiei — nu mai
putin de 700 locuri de parcare.

® Exploatarea parcarii auto pe durata contractului de concesiune.
e Achitarea redeventei de 2% din venitul anual din activitatea intreprinderii concesionale.

e Dupa finalizarea constructiei parcarii, inregistrarea imobilului in Registrul bunurilor imobile ca
proprietate a statului.

Proiectele posibile bazate pe PPP: oportunitati si riscuri

Proiect nr.1: Executarea lucrdrilor de reabilitare si intretinere a drumurilor publice

Obiectivele proiectului: Reabilitarea si asigurarea unei intretineri adecvate a drumurilor publice.

Legatura cu obiectivele nationale de dezvoltare: Proiectul respectiv este in consonanta cu obiectivul
stabilit in Strategia Infrastructurii Transportului Terestru pe anii 2008-2017 privind reabilitarea
infrastructurii existente a transportului rutier si crearea unor conditii acceptabile de trafic pentru
transportul de calatori si marfuri. Aceeasi strategie acorda prioritate consolidarii infrastructurii
rutiere existente (proiecte brownfield) in schimbul constructiei drumurilor noi (proiecte greenfield).

® Proiectului de hotirare a Parlamentului privind aprobarea concesiondrii parcarii auto a Aeroportului
International Chisinau si a clauzelor obligatorii ale contractului de concesiune.
v Legea nr. 179 din 10.07.2008 cu privire la parteneriatul public-privat.
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Descrierea: Deoarece peste 95% din drumurile publice din Republica Moldova se afla intr-o stare rea,
aproape intreaga infrastructura rutiera necesita investitii majore. Dar nu tot necesarul de investitii va
putea fi mobilizat Tnh cadrul PPP. La selectarea portiunilor de drum care urmeaza a fi reabilitate in
cadrul proiectelor PPP un criteriu esential va fi intensitatea traficului rutier (in perspectiva instituirii
unor taxe rutiere de utilizare aditionale), precum si starea actuald a drumurilor (anticipand reactiile
utilizatorilor de drumuri la instituirea noilor taxelor rutiere). Autorii studiului propun urmatoarele
rute: Chisindu — Balti (M2-R14) — care ar lega doua cele mai mari centre economice din tara; Chisinau
— Ungheni (R1) — care ar lega capitala de , poarta europeana”; Chisindau — Giurgiulesti (R34) — care ar
lega capitala de regiunea Sud si, in special, de Portul International Liber ,Giurgiulesti”.

Formele posibile de PPP: Luand in consideratie faptul ca drumurile publice constituie proprietate
publicd ce nu poate fi privatizata, exista trei forme majore care ar putea fi potrivite pentru proiectul
respectiv:

® Reconstructie, Operare si Transfer (Rehabilitate, Operate, Transfer — ROT) — partenerul privat
va efectua lucrarile de reconstructie a drumului dupa care portiunea respectiva de drum fi va
fi concesionata pentru a fi operata si intretinutd corespunzator pe o anumita perioada de
timp (20-25 ani). La expirarea termenului, partenerul privat este obligat sa restituie
portiunea de drum in gestiunea statului. Aceasta optiune necesita infuzii majore de resurse
financiare atat din partea companiei private, cat si din partea bugetului de stat.

e Contract de operare si management (Operation and Management Contract) — rolul
partenerului privat este limitat la prestarea serviciilor de intretinere si management al
portiunii de drum in conformitate cu o serie de indicatori de performanta. Optiunea
respectiva are drept scop preluarea know-how-ului din sectorul privat, necesitand un volum
mult mai mic de investitii capitale.

® (Constructie si transfer — este o forma de imprumut al statului de la partenerul privat, care
finanteaza si construieste portiunea de drum. Dupa finalizarea lucrarilor obiectul este
transferat statului, care se obligd sa intoarca partenerului privat costul lucrarilor plus o
anumita dobanda — remunerarea companiei private.

Perioada: Prima optiune presupune cea mai indelungata perioadd (25-30 ani) avand in vedere
volumul mare de investitii si modalitatea de recuperare a investitiei. Optiunea nr. 2 ar putea implica
o perioada putin mai scurtad (20-25 ani) deoarece volumul investitiei efectuate de partenerul privat
este mai mic. O perioada similara ar putea fi necesara si in cazul optiunii nr. 3, insa aceasta va
depinde de rata dobanzii negociate. Factorul major care va influenta durata proiectului va tine de
confidenta partenerului privat n capacitatea statului de a recupera investitia (eventual, prin impozite
aditionale) si capacitatea utilizatorilor de drumuri de a achita taxe speciale (toll road).

Estimarea costurilor: Chisindu — Balti (M2-R14) — aprox. 70-90 mil. EURO; Chisindu — Ungheni (R1) —
aprox. 40-50 mil. EURO; Chisindau — Giurgiulesti (R34) — aprox. 100-120 mil. EURO.

Finantarea proiectului: Volumul necesar de investitii va fi mobilizat atat de partenerul privat, cat si
cel public, in proportie de 70:30 sau 60:40. Pentru fiecare din parti resursele necesare vor putea fi
formate atat din capital propriu, cat si din Tmprumuturi, proportia pentru fiecare constituind circa
30:70. Cea mai fezabila modalitate de recuperare a investitiilor consta in combinarea a trei surse
majore: taxele rutiere de acces (toll road), introducerea sistemului de viniete si fondul rutier.
Proportia acestor modalitati de finantare ar putea fi de 20:40:40.
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Repartizarea riscurilor:

Partenerul public Partenerul privat Privat+Public
® Riscul politic e Riscul comercial e Riscul supraestimarii
® Riscul legislativ e Riscul nerespectarii cererii
e Riscul inflationist termenelor de e Riscul calamitatilor
constructie naturale
® Riscul neincadrarii n
timp
e Riscurile de
performanta

Divizarea responsabilitatilor:

Partenerul public Partenerul privat

® Transmiterea in concesiune a portiunii de e Efectuarea lucrarilor de constructie si
drum partenerului privat operare a portiunii de drum stabilitd n
e Asigurarea garantiilor prevazute de contract
legislatia Tn vigoare si contractul de e Colectarea taxelor rutiere de acces (tolls)
investitii ® Respectarea tuturor criterilor de
e Plata la timp a anuitatilor sau asigurarea performanta agreate prealabil privind
finantarii unei cote-parti din valoarea lucrarile de reabilitare si intretinere a
investitiei agreata prealabil (in portiunii de drum
dependentad de proiect) ® Angajarea personalului necesar deruldrii
® Asigurarea unei politici fiscale eficiente si eficiente a proiectului
colectarea taxelor rutiere si restul e Transferarea portiunii de drum in stare
impozitelor buna statului, conform criteriilor stabilite
e Asigurarea unui climat de afaceri contractual, la expirarea perioadei
favorabil implementarii proiectului proiectului.

Constrangerile majore:

e Lipsa certitudinii pe termen lung privind disponibilitatea mijloacelor financiare in bugetul de
stat destinate finantarii drumurilor publice.

* |nsuficienta mijloacelor financiare publice destinate finantarii infrastructurii rutiere.

® Intensitatea relativ mica a traficului rutier.

® Colectarea taxelor rutiere ar putea fi afectata de capacitatea redusa de plata a populatiei.

® Lipsa experientei privind aplicarea taxelor de acces la anumite segmente de drum (toll roads).

Rezultatele asteptate:

e Reabilitarea infrastructurii rutiere pe portiunile de drum mentionate.

® Intensificarea legaturilor dintre principalele centre economice din tara (Chisindu, Balti,
Ungheni, Giurgiulesti etc.).

® Facilitarea schimburilor comerciale dintre Moldova si alte state.

e Cresterea calitatii si eficientei lucrarilor de intretinere a drumurilor concesionate.
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Proiect nr.2: Modernizarea parcului de troleibuze si prestarea serviciilor de transport pasageri in or.
Chisindu

Obiectivele proiectului: Modernizarea parcului de troleibuze si eficientizarea serviciilor de transport
de pasageri cu troleibuzele prin intermediul atragerii capitalului privat.

Legatura cu obiectivele nationale de dezvoltare: Proiectul respectiv sustine obiectivul de
imbunatatire a mobilitatii in interiorul municipiului Chisindu prin intermediul retelei de transport
public, trasata in Planul de amenajare a mun. Chisindu.

Forma de PPP: Contract de ruta bazat pe costuri brute (Route Gross Cost Contract)

Descrierea: in cadrul proiectului partenerul public va oferi partenerului privat dreptul de a presta
servicii de transport cu troleibuzele pe anumite rute. Se presupune ca vor fi selectate cele mai
aglomerate rute (ex: 2, 4, 8, 10, 13), iar partenerul privat va procura unitatile de troleibuze din
resursele proprii si va asigura operarea si intretinerea adecvata a acestora conform unor standarde
de calitate predeterminate. Troleibuzele vor fi operate din numele autoritdtilor publice locale.
Partenerul public va asigura colectarea taxelor de caldtorie si va plati periodic (lunar) partenerului
privat o taxa care va depinde de parcursul fiecarui troleibuz, va include costurile de operare si va fi
fixata contractual. Astfel, statul va mentine controlul asupra pretului de calatorie, avand in vedere
sensibilitatea publica a subiectului, iar compania privata va fi asigurata cu un venit stabil si previzibil —
aspect esential pentru a atractivitatea investitionala a proiectului. Deoarece taxa platita de
partenerul public va fi una fixa, partenerul privat va fi stimulat sa asigure o operare cat se poate de
eficienta a unitatilor de transport. Totodatd, partenerul public se obligd sa acorde posibilitatea
partenerului privat, in regim comercial, sa utilizeze serviciile statiilor de deservire tehnica care raman
in gestiunea partenerului public.

Perioada: 20-25 ani.
Estimarea costurilor: 20-30 mil. EUR.

Finantarea proiectului: Partenerul privat va fi remunerat periodic printr-o taxa stabilita contractual
care va depinde de parcursul troleibuzelor si care va acoperi costurile de intretinere, operare si
recuperare a investitiilor initiale. Partenerul public va face economii in urma modernizarii parcului de
troleibuze, fapt ce va reduce costurile de intretinere a troleibuzelor uzate moral si fizic.

Repartizarea riscurilor:

Privat+Public

Partenerul public

Partenerul privat

e Riscul supraestimarii cererii e Riscul nerespectarii termenelor ® Riscul de

e Riscul financiar (legat de

de achizitionare a troleibuzelor

colectarea  taxelor de Riscul nerespectarii criteriilor de

calatorie performanta la prestarea
e Riscul de nerespectare a serviciilor

termenilor privind Riscul nerespectarii starii tehnice

prestarea  serviciilor de adecvate a troleibuzelor

deservire tehnica la Riscul uzarii troleibuzelor cu

centrele specializate
e Riscul inflationist
* Riscul legislativ si cel politic

ritmuri la rapizi fata de prognoze
si  cresterea  costurilor de
intretinere fata de marimile
estimate

Forta Majora
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Divizarea responsabilitatilor:

Partenerul privat Partenerul public

® Achizitionarea  troleibuzelor si a e Stabilirea taxelor de calatorie, planificarea si
angajarea personalului responsabil de operarea rutelor, administrarea
operarea si intretinerea acestora infrastructurii rutiere (statiile de oprire,

e Tnregistrarea oficiala a troleibuzelor terminalele etc.)

e intretinerea troleibuzelor (procurarea e Stabilirea si monitorizarea  respectdrii
carburantilor, pieselor de schimb, plata standardelor de calitate si performanta
serviciilor de reparatie etc.) e (Colectarea taxelor de calatorie

e La finalizarea proiectului partenerul e Plata partenerului privat a platilor fixe
privat isi mentine dreptul de proprietate bazate pe parcursul troleibuzelor
asupra troleibuzelor achizitionate e 1n timpul proiectului troleibuzele sunt

gestionate din numele autoritatilor publice
locale

Constrangerile majore:

e (Capacitatile financiare limitate ale autoritatilor publice locale, care ar putea avea dificultati
majore 1n cazul in care veniturile colectate nu vor acoperi taxele platite partenerului privat in
dependenta de parcurs.

e Actualele taxe de calatorie sunt prea mici pentru a asigura o intretinere corespunzatoare a
parcului de troleibuze, iar majorarea acestora este politic dificila.

e Starea proastd a drumurilor urbane contribuie la majorarea costurilor de intretinere a
unitatilor de transport.

Rezultatele asteptate:

® Modernizarea parcului de troleibuze in mun. Chisindu.
e Sporirea eficientei de intretinere si operare a troleibuzelor.

e imbunatatirea calititii serviciilor de transport public cu pasageri prin intermediul
troleibuzelor.

e Stimularea concurentei pe piata serviciilor de transport public urban cu pasageri.
e Facilitarea mobilitatii locuitorilor mun. Chisinadu.

e imbunatatirea imaginii orasului.

Proiect nr.3: Constructia si operarea unei parcdri auto multietajate in or. Chisindu (sectorul Centru)

Obiectivul proiectului: Crearea spatiilor de parcare din sectorul Centru al municipiului Chisindu prin
constructia si operarea de catre o companie privatd a unei parcari multietajate.

Legitura cu obiectivele nationale de dezvoltare: in Planul Urbanistic General al mun. Chisindu™® este
stipulat obiectivul de proiectare a unor parcari etajate pe teritoriul orasului.

'8 Decizia Consiliului Municipal Chisindu nr. 9/5 din 6 aprilie 2004 ,,Cu privire la aprobarea Conceptiei Planului
urbanistic general al municipiului Chisindu”.
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Forma de PPP: Constructie, Concesiune, Operare si Transfer — contract dublu (double BOOT). Acesta
presupune cad in aceeasi cladire, la primul etaj, va functiona in baza PPP un centru comercial, iar
restul nivelelor vor fi ocupate de parcare auto, la fel in baza PPP.

Descrierea: Problema insuficientei parcarilor din regiunea Centru a orasului Chisindu ar putea fi
partial solutionatd prin constructia unei parcari auto multietajate. Luand in consideratie volumul
relativ mare de investitii necesare, un asemenea proiect ar fi atractiv pentru mediul privat cu conditia
existentei unor facilitati suplimentare care ar asigura un flux de venituri stabil si diversificat din punct
de vedere a surselor. Prin urmare, se propune de a combina proiectul constructiei unei parcari auto
multietajate cu un centru comercial amplasat la primul etaj, restul spatiului fiind destinat parcarii
auto. Pentru ambele activitati ar putea functiona cu succes mecanismul BOOT.

Perioada: 20-25 ani.

Finantarea proiectului: Partenerul privat va plati partenerului public o cota parte din veniturile din
arenda a spatiilor comerciale pe teritoriul centrului comercial si o redeventa de 5% din veniturile
incasate din platile pentru parcare.

Repartizarea riscurilor:

Partenerul public Partenerul privat Privat+Public
e Riscul tergiversarii e Riscul de proiectare e Riscul cererii, atat
eliberarii  certificatelor e Riscul nerespectarii pentru suprafete
necesare demararii termenilor privind comerciale, cat si
constructiei constructia si darea in pentru locuri de
® Riscul inflationist exploatare a facilitatii parcare
e Riscul legislativ ® Riscul intretinerii e Riscul tarifar (aferent
® Riscul politic neadecvate a centrului taxei pentru parcare)
comercial si al parcarii
e Riscul de operare (ex:
cresterea costurilor)
e Riscul financiar

Divizarea responsabilitatilor:

Partenerul public Partenerul privat

e Eliberarea tuturor certificatelor necesare ® Proiectarea si constructia parcarii si a
demararii constructiei centrului comercial

® Transmiterea in concesiune a e intretinerea parcirii si a centrului
constructiei si a terenului aferent comercial
acesteia partenerului privat ® Respectarea tuturor termenelor si

® Interzicerea parcarii pe o anumitd raza standardelor de calitate privind operarea
(ex: 100 m) din jurul constructiei parcarii si centrului comercial

® Asigurarea respectarii ordinii publice si a e Plata catre partenerul public a unei parti
regulamentului circulatiei rutiere din ncasarile din arenda si taxele pentru

e Verificarea respectdrii termenelor si parcare (redevente)
standardelor de calitate aferente e Transmiterea in proprietatea si gestiunea
constructiei si operarii parcarii si a partenerului  public a cladirii si
centrului comercial infrastructurii construite

® Asigurarea tuturor garantiilor stipulate
de legislatie
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e Tn comun cu partenerul privat negociazi
taxele pentru parcare si le ajusteaza in
functie de evolutiile macroeconomice

Constrangerile majore:

e Multi proprietari de autoturisme ar putea considera taxele pentru parcare prea mari,
determinandu-i sa caute solutii alternative (parcare neregulamentara, parcarea in alta zona).

e Volumul relativ mare de investitii necesare si lipsa unor parghii financiare cu care autoritatile
publice locale ar putea stimula venirea investitorilor privati.

® Procedura complicata de acordare a terenurilor in concesiune.

Rezultatele asteptate:

e Degajarea traficului rutier din centrul Chisinaului.
® Crearea locurilor de parcare suplimentare.

® Micsorarea numarului de accidente rutiere.
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2. Sectorul energiei

Situatia curentd si tendintele de dezvoltare

Sectorul energetic din Republica Moldova atestd o serie de vulnerabilitati care in mare parte pot fi
privite prin prisma a 3 dimensiuni interconectate: capacitatea de productie locala, eficienta
energetica si securitatea de furnizare a resurselor energetice.

Republica Moldova este extrem de dependenta de furnizarea resurselor energetice din exterior si
este un importator net de energie. in 2008 importul resurselor energetice acoperea 95% din
necesitatile locale si doar 5% ii reveneau sectorului energetic local™. Ca rezultat, Republica Moldova
are cel mai redus grad de autosuficienta energetica din regiune.

Resursele energetice esentiale pentru consumul local sunt gazele naturale (41,7% din total resurse),
produsele petroliere (29%), energia electrica (11%) si carbune (8,3%). Consumatorii principali de
energie sunt gospodariile casnice (44,3% din total consum), transporturi (23,5%), industria (9,5%),
comert si necesitatile comunale (8,4%)%.

Prevalenta gazului natural Tn consum creeaza riscuri in ceea ce priveste securitatea energetica
(diversificarea furnizorilor si resurselor energetice utilizate), tindnd cont de faptul ca acest consum
este totalmente acoperit de import ce provine dintr-o singura sursa. Suficient de diversificate sunt
numai importurile de combustibil lichid si solid. in sectorul electroenergetic, in care cererea local3
este acoperitd in proportie de circa 27% din resursele locale si pentru care cadrul legal a fost
liberalizat recent®®, importurile oricum se fac dintr-o singura sursa.

Capacitatile proprii sunt concentrate in sectorul energiei electrice si termice si sunt reprezentate de
trei centrale de co-generare a energiei (CET-uri care produc atat electricitate, cat si energie termica)
si o0 centrald de energie hidraulica de la Costesti. Puterea instalata (energie electrica) a acestora a fost
circa 435 MW, insa din cauza uzurii si lipsei de investitii, capacitatea reala se estimeaza a fi de doua
ori mai mica”?. Situatia precara a capacitatilor locale de producere este demonstrats elocvent si de
evolutia consumului energiei electrice in relatia cu producerea locala a energiei. Astfel, daca
fncepand cu 2001 consumul energiei electrice practic a crescut continuu (cu exceptia anilor 2004 si
2009, an de criza), atunci producerea energiei electrice din sursele proprii a urmat un trend
descendent pana in 2009. in perioada respectivd consumul a crescut cu 18,9%, producerea local3 a
scazut cu 17%>.

Resursele primare utilizate pentru producerea locald a energiei electrice sunt gazul natural si pacura,
dar si resursele regenerabile care, conform unor estimari, acoperd 3-4% din consumul intern*, dintre
care rolul principal rol revine lemnelor de foc (2,9% din total consum).

O situatie extrem de dificild s-a creat si in sectorul de energie termica. Din cauza lipsei de investitii
capacitatile si retelele de distributie au degradat masiv®>. O parte din orase au rdmas fird surse de

' Balanta Energetic a Republicii Moldova 2001-2008, BNS, 2009.

%% |bidem.

2 Legea energiei electrice nr. 124 din 23.12.2009.

2 Strategia Energetica pana in 2020. Raport informativ privind politicile nationale in domeniul eficientei
energetice si surselor regenerabile de energie, MERN, 2009.

23 Raport anual 2009, ANRE, 2010.

** MERN, idem.

> Programul National de renovare si descentralizare a sistemelor de alimentare cu caldura a localitatilor din
Republica Moldova, Hotararea Guvernului nr. 1059 din 29 august, 2003.
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caldura din cauza ca furnizorii principali au fost intreprinderile industriale, ulterior privatizate, care au
stationat sau au functionat sezonier. in acelasi timp, cresterea tarifelor si implicatiile politice in
stabilirea tarifelor (de pilda, in municipiul Chisindu pana in 2010 tarifele pentru caldura au fost
stabilite nu de ANRE, ci de Consiliul Municipal), scaderea eficientei si calitatii serviciilor furnizate,
raspandirea sistemelor autonome de incalzire au facut situatia din sector si mai dificild. Aceasta
situatie a fost doar partial reparata prin proiecte de construire a CT-urilor (cu suportul FISM si
proiectul Energetic Il al Bancii Mondiale) pentru deservirea obiectelor sociale in peste 400 de
localitati.

Tinand cont de dependenta semnificativa de furnizarile externe de resurse energetice si preturile
ascendente pe pietele globale de resurse energetice, dimensiunea eficientei energetice devine mai
pregnanta ca niciodata. La capitolul eficientei energetice Republica Moldova are indici mult mai slabi
in comparatie cu tarile central-europene si putin mai buni decat cei ai Ucrainei (vezi Tabel 1). Aceasta
situatie afecteazd negativ nu doar competitivitatea companiilor moldovenesti, dar si veniturile
populatiei, care detine aproape 45% din consumul final de energie si combustibil. Totodata, eficienta
energetica este afectata atat de pierderile legate de procesul de producere si transportare, cat si de
consumul resurselor energetice (starea cladirilor, utilajele energofage etc.). Cat priveste distributia
energiei electrice, se atesta un progres semnificativ de reducere a pierderilor in retea, care
actualmente practic se incadreazé in plafonul de 14% stabilit de ANRE®®. Pierderile Termocom-ului
sunt constant mai mari, depasind 20%, conform estimarilor intreprinderii*’ (dar in realitate pot fi mai
mari), iar in alte localitdti pierderile se ridicd pana la 40%.

Tabel 1. PIB per unitatea de energie consumata (dolar SUA
la Paritatea Puterii de Cumparare pentru anul 2005 per kg echivalent petrol)

2005 2006 2007

Bulgaria 3,37 3,50 3,76
Cehia 4,64 4,85 5,16
Letonia 6,38 6,95 7,44
Moldova 2,40 2,64 2,75
Romania 4,97 5,15 5,59
Ucraina 1,84 2,05 2,22

Sursd: World Development Indicators Database, World Bank.

Tinand cont de faptul ca istoric sectorul energetic moldovenesc a fost strans integrat cu cel al Uniunii
Sovietice, o conditie esentiald pentru sporirea gradului de competitie si pentru atragerea resurselor
financiare in acest sector este deschiderea si integrarea acestuia in arhitectura energetica
europeana. Un pas important in aceasta directie este aderarea Republicii Moldova la Tratatul
Comunitatii Energetice - TCE (conditionata cu o serie de amendamente legislative ce urmeaza a fi
adoptate si implementate)®®. Transpunerea mai multor directive comunitare va fi extrem de dificil3,
in speta Tn sectorul gazelor naturale. Totodata, aderarea la TCE ar trebui sa rezulte in diversificarea
resurselor utilizate, liberalizarea accesului la retea, servicii mai calitative si ecologic mai pure, etc. in
afara de aceasta, imbunatatirea cadrului de functionare a sectorului energetic rezultat din aderarea
Moldovei la TCE va spori credibilitatea si predictibilitatea climatului investitional in acest sector si va
face mai atractiva intrarea jucatorilor privati.

%% ANRE, idem.
*” MERN, idem.
2 Programul National de renovare si descentralizare a sistemelor de alimentare cu caldura a localitatilor.
% protocol concerning the accession of the Republic of Moldova to the Energy Community, March 2010.
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Pentru a conchide putem mentiona ca depdsirea constrangerilor identificate necesita, Tn afara de
abordarea strategica si vointa politica din partea autoritatilor publice, investitii si transfer de know-
how tehnologic si de practici de management moderne, ceea ce la randul sau necesita si implicarea
plenara a partenerilor privati in sector.

Analiza documentelor de politica in sectorul energiei

Aceasta sectiune Tncearca sa analizeze obiectivele principalelor documente strategice nationale
relevante din perspectiva implementarii parteneriatelor public private (PPP) in sectorul energetic.

Strategia Energeticd a Republicii Moldova pdnd in anul 2020

Strategia energeticd (2007-2020) a Republicii Moldova reprezintd un document cadru pentru
dezvoltarea sectorului energetic si care include obiectivele, masurile si activitatile pentru crearea
unui complex energetic eficient, asigurarea securitatii energetice, modernizarea infrastructurii
existente, sporirea eficientei energetice, majorarea gradului si dezvoltarea capacitatilor de producere
a resurselor regenerabile de energie si integrarea in piata energeticd europeana. Strategia
evidentiaza si principalele deficiente ale situatiei actuale care in linii mari constau in urmatoarele:
dependenta excesiva de importul resurselor energetice, eficienta energetica redusa, gradul redus de
utilizare a resurselor de energie regenerabila, lipsa mix-ului optim de combustibil Tn consum, gradul
inalt de uzura a echipamentelor energetice, si insuficienta investitiilor in sector.

Totodata, Strategia, spre deosebire fatd de alte acte normative sau strategice relevante sectorului
energetic face trimitere directd catre practica parteneriatelor public-private. Astfel, in subcapitolul
3.3.7. Atragerea investitiilor, Strategia propune desfasurarea campaniilor de constientizare si
identificarea schemelor potrivite de PPP in perioada 2007-2009, studierea practicilor internationale si
elaborarea mecanismelor de implementare pana in 2009, etc. Cu toate ca aceasta denotd si o
abordare destul de ingusta a esentei PPP ca o simpla sursd de finantare, mult mai regretabil este
faptul ca aceste actiuni preconizate de Strategia in mare parte asa si nu au fost efectuate.

Obiectivele strategice

Obiectivele strategice ale politicii energetice nationale pentru perioada de pana in anul 2020 sunt
urmatoarele:
e Asigurarea securitatii energetic prin:
o Fortificarea interconexiunilor energetice cu Ucraina si Romania.

o Aderarea sistemului national electroenergetic si de gaze naturale la Tratatul
Comunitatii Energetice.

o Aderarea la UCTE.
o Tmbunétatirea climatului pentru investitii in generarea de energie electric.

o Diversificarea genurilor de combustibil, utilizati pe teritoriul tarii, precum si a cailor
de import a resurselor energetice.

o Fortificarea rolului Republicii Moldova ca tarda importanta de tranzit a gazelor
naturale si energiei electrice.

o Majorarea, In masura posibilitatilor, a capacitatilor economic competitive de
producere a energiei electrice.

o Exploatarea resurselor de petrol si gaze naturale din sudul tarii.

® Promovarea eficientei energetice, economice si utilizarea resurselor energetice regenerabile
prin:
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o Majorarea eficientei energetice la producerea, transportul, distributia si furnizarea
energiei si combustibililor.

o Diminuarea costurilor si formarea unor preturi la energie si combustibili care sa
reflecte costurile de productie.

o Implementarea unor tehnologii energetice eficiente care au un impact redus asupra
mediului (ciclul termodinamic combinat si cogenerarea energiei electrice si termice,
respectand principiul cost-beneficiu).

o Lichidarea datoriilor si stabilizarea situatiei financiare a intreprinderilor complexului
energetic.

o Atragerea investitiilor private in reabilitarea si constructia obiectivelor energetice.

o Implicarea resurselor energetice proprii, inclusiv a celor regenerabile, in balanta de
consum.

o Promovarea unei politici consecvente de conservare a energiei la nivelul
consumatorilor.

o Liberalizarea pietei energetice si restructurarea complexului energetic Tn contextul
cerintelor integrarii in sistemul energetic european.

Astfel, vedem ca realizarea acestor obiective solicita eforturi ce variaza de la reajustarea cadrului de
legal si de reglementare pana la actiuni ce tin de transpunerea acestor modificari in practica si
investitii Tn infrastructura de producere si distributie. Strategia recunoaste importanta acestor
investitii si prevede atragerea investitiilor din partea companiilor implicate si a imprumuturilor din
partea organismelor financiare internationale. Strategia recunoaste si oportunitatea PPP-urilor in
atingerea obiectivelor stipulate de strategia. Tnsa in lipsa familiarizarii suficiente cu conceptul PPP,
autorii Strategiei propun desfasurarea campaniei locale de constientizare in privinta PPP si
identificarea schemelor PPP potrivite pentru sectorul energetic. Exercitiul respectiv urma sa se
desfasoare in 2007-2009. Astfel, Strategia conclude ca pana in anul 2009 urmau sa fie elaborate
mecanismele PPP care se potrivesc cel mai bine pentru Republica Moldova, precum si instrumentele
juridice privind: (a) aranjamentele contractuale si durata raporturilor contractuale. (b) modalitatea
de alocare a finantelor. (c) alocarea riscurilor. si (d) selectarea unor aranjamente PPP pur
contractuale doar cu legaturi contractuale sau pentru mecanismele PPP institutionalizate care sa
implice crearea unor intreprinderi cu scop special, detinute Tn comun de partenerii publici si privati.

Sectorul electroenergetic

Pentru sub-sectorul electroenergetic obiectivele specifice de dezvoltare constau in:

e intrirea capacitatii interconexiunilor pentru a asigura importul suficient de energie, precum
si capacitatea de tranzit.

e Dezvoltarea in continuare a retelei nationale de transport.
e Asigurarea securitatii fizice a infrastructurilor sectorului electroenergetic.
® Crearea sistemului de monitorizare la nivel national a pietei energiei electrice.

¢ imbunatatirea securitatii si eficientei economice a functiondrii sistemului electroenergetic
prin atingerea unei balante echitabile a intereselor participantilor la piata energiei electrice.

® Majorarea capacitatii proprii de generare a energiei electrice, inclusiv prin dezvoltarea
generdrii distribuite in principal in baza resurselor regenerabile, mini-CET-urilor si a
modernizarii capacitatilor existente.
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® Formarea unui cadru institutional corespunzator pentru promovarea activitatilor de majorare
a eficientei energetice la producerea, transportul si distributia energiei electrice.

e Formarea unei piete interne stabile, previzibile si competitive a energiei electrice,
compatibila cu schimburile de energie electrica pe piata regionala.

* Armonizarea completd a legislatiei nationale cu Directiva UE 2003/54/EC.

Sectorul termoenergetic

n sectorul termoenergetic Strategia prevede atingerea urmatoarelor obiective de dezvoltare:

e Definirea clara si echitabild a drepturilor si obligatiilor diferitilor participanti si organe
responsabile: autoritatea administratiei publice centrale — autoritatile administratiei publice
locale — asociatiile proprietarilor de apartamente (intreprinderi) — consumatori.

e Tarife care ar acoperi cheltuielile si ar include profitul necesar pentru asigurarea dezvoltarii
sistemului.

e Dezvoltarea tehnica a sistemelor de aprovizionare cu energie termica in vederea minimizarii
consumului de combustibil importat si a impactului asupra mediului prin:

o Utilizarea gazelor naturale la eficientd maxima, cu introducerea cogenerarii atat in
sistemele centralizate, cat si in cele locale si individuale, iar in perspectiva si a
trigenerarii.

o Includerea la maximum in balanta de combustibil a sectorului termoenergetic a
deseurilor agricole, industriale si menajere si SER.

o Implementarea pompelor de caldura.

e Rationalizarea sistemelor centralizate prin multiplicarea surselor de caldura distribuite
spatial, ceea ce va spori securitatea aprovizionarii consumatorilor, va reduce investitiile in
retele si va micsora pierderile de caldura si consum de energie electrica in sistemul de
transport a energiei termice.

® Introducerea unei politici care va incuraja investitiile in acest domeniu.

® Promovarea Tmbunatatirii eficientei energiei termice la nivelul consumatorilor printr-o
combinatie de masuri obligatorii si facilitati financiare.

Sectorul gazelor naturale

Strategia prevede urmatoarele obiective specifice pentru realizare in subsectorul gazelor naturale:

e Gazificarea integrala a majoritatii localitatilor din tara in conformitate cu Programul national
de gazificare a Republicii Moldova, prin extinderea retelelor existente, cu suportul financiar
de la bugetul de stat.

® Asigurarea calitatii si fiabilitatii aprovizionarii consumatorilor cu gaze naturale.
® Asigurarea tranzitului gazelor naturale pe teritoriul tarii Tn alte state europene.

e Constructia statiilor de compresoare pentru injectarea gazelor cu actiondri electrice
automatizate reglabile.

e Constructia de noi ramificari si gazoducte magistrale in teritoriul tarii.

e Formarea unei piete interne competitive a gazelor naturale in concordanta cu principiile si
standardele Tratatului Comunitatii Energetice, conform planurilor prevazute in acest tratat
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pentru reformarea sectorului prin accesul la gazoducte si noi surse de furnizare a gazelor
naturale din exterior.

e Armonizarea Legii cu privire la gaze la Directiva UE 2003/55/EC in domeniul gazelor naturale.
fiind adoptata in 1998, Legea in vigoare ramane in urma acquis-ului UE in domeniul gazelor
naturale.

Sectorul combustibilului solid si lichid

n sub-sectorul combustibilului solid si lichid sunt anvizajate urmé&toarele obiective de dezvoltare:

e Promovarea unei concurente mai mari intre furnizorii de produse petroliere si carbune.
* Majorarea fiabilitatii si calitatii aprovizionarii consumatorilor cu combustibil lichid si solid.

® Cercetarea si evaluarea zacamintelor proprii de petrol si carbune cu estimarea perspectivelor
de exploatare in baza criteriului cost-beneficiu.

e Evaluarea eficientei economice si impactului ecologic al constructiei conductelor de petrol si
al uzinelor de rafinare in Republica Moldova.

Resursele regenerabile

in subsectorul dezvoltdrii resurselor regenerabile de energie Strategia stipuleazd urmatoarele
prioritati de dezvoltare:

e Elaborarea si perfectionarea legislatiei privind valorificarea surselor regenerabile de energie,
cu formarea unui cadru legal national, transparent si eficient care sa includa stimulentele
validate de practica internationala.

e Dezvoltarea potentialului stiintific, tehnic, economic, informational, financiar si de productie.
identificarea si inlaturarea barierelor ce impiedica implementarea ser.

e Elaborarea unui mecanism eficient si permanent de realizare a prezentei strategii, care
include cercetari si elaborari stiintifice, estimarea potentialului regenerabililor, lansarea
proiectelor-pilot si includerea acestui potential in ciclul economic.

e C(Crearea conditiilor de dezvoltare stabila a energeticii n baza ser si majorarea volumului
utilizarii ser In economia nationala.

e Ridicarea nivelului de pregatire profesionala a specialistilor in domeniul respectiv.

e Sporirea constientizarii publice a actualitatii problemei utilizarii SER pentru dezvoltarea
durabila a tarii.

e |Instituirea unui fond national de promovare a energiei regenerabile.

e Asigurarea unui cadru juridic necesar pentru utilizarea in transport si agricultura a
biocombustibilului si amestecurilor de biocombustibil, ludnd in considerare obiectivele si
sarcinile relevante ale UE.

e Utilizarea biocombustibilului lichid (etanolului si biodieselului) si solid obtinut din surse
regenerabile pentru diminuarea importului de resurse energetice.

Din cate se poate de vazut Strategia energetica incluse o serie obiective la care pot contribui PPP-
urile. Tn general, asemenea proiecte ar putea semnificativ imbunatiti accesul la resursele energetice
a unor grupuri largi de populatie, exercita presiuni de reducere a preturilor pe piata energetica (in
speta relevanta din perspectiva eforturilor de liberalizare a pietei energetice din Moldova), maximiza
eficienta energetica, spori calitatea serviciilor prestate de intreprinderile din sector, suplini deficitul
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de investitii si know-how 1n sector si, totodata, indirect ar putea spori capacitatea de absorbtie a
Republicii Moldova din perspectiva proiectelor de asistenta din partea donatorilor externi.

Strategia de Dezvoltare Nationald (2008-2011)

SND priveste problematica sectorului energetic in contextul mai larg al competitivitatii economiei
moldovenesti. Pe de o parte, SND evidentiaza o serie de puncte slabe ale sectorului energetic
(eficienta joasd, vulnerabilitatea externa si degradarea fizica a infrastructurii) si care submineaza
competitivitatea economiei nationale. Plus la aceasta, SND evidentiaza PPP printre instrumentele-
cheie ce ar permite depdsirea dezavantajelor enumerate. La compartimentul obiectivelor pentru
sectorul energetic in SND se prevdad urmatoarele masuri relevante:

e Constructia noilor linii electrice de interconexiune de tensiune Tnalta cu tarile vecine pentru
asigurarea securitatii energetice a statului si pentru sporirea capacitatii de tranzitare a
energiei electrice (constructia LEA-400kv Balti—Suceava, LEA-330kv Balti-Novodnestrovsk,
LEA-110kv Falciu—Gotesti).

e Efectuarea analizei cost-beneficiu pentru sporirea capacitatilor proprii de producere a
energiei electrice (reconstructia si modernizarea CET-2, mun. Chisindu, cu majorarea
capacitatii pana la 440 MW, a CET-1 — pana la 90 MW si a CET-Nord — pana la 100 MW).

e Reconstruirea si modernizarea liniilor de transport si de distributie a energiei electrice, fapt
ce va contribui la reducerea pierderilor, la asigurarea fara intrerupere a RED-urilor si a
consumatorilor finali cu energie electrica.

e Sporirea si valorificarea capacitatilor existente de tranzitare a gazelor naturale.

® Integrarea sistemului national de electricitate in cel european (UCTE).

e Dezvoltarea/valorificarea resurselor proprii de energie regenerabila.

® Atragerea investitiilor pentru implementarea tehnologiilor de conservare a energiei.
® Modernizarea infrastructurii de transport si de distributie a energiei termice.

e Evaluarea impactului economic si social al majorarii preturilor la resursele energetice
importate si, Tn caz de necesitate, elaborarea unor mecanisme eficiente de subventionare a
importului si a consumului acestora pentru paturile social-vulnerabile, de comun acord cu
institutiile financiare internationale.

e Extinderea retelelor de gaze si crearea posibilitatilor de interconexiune in sistemul republican
de alimentare cu gaze (constructia gazoductului de importanta nationala Balti—~Ungheni cu
ramificari spre raioanele Falesti, Sangerei si Telenesti).

Este lesne de observat ca toate aceste obiective sunt consonante cu cele trasate de Strategia
Energetica. Respectiv o buna parte din aceste obiective sunt relevante pentru implementarea
parteneriatelor public-privat. Trebuie de mentionat cd, SND mentioneaza PPP in linii generale si
prevede adoptarea bazei legislative si Tncurajarea crearii parteneriatelor public-private, insa doar
pentru finantarea proiectelor investitionale, Tn special in domeniul utilitatilor publice (3.1.4.
Atragerea investitiilor). Totodatd, SND mai prevede Dezvoltarea si modernizarea infrastructurii
regionale si promovarea parteneriatului public-privat (5.4.), insa intr-o formula foarte vaga de
implementare a instrumentelor si a mecanismelor eficiente in promovarea parteneriatelor public-
private in regiuni, fiind aparent aplicabil la toata infrastructura disponibild Tn regiuni si fara ca sa
aduca careva detalii modului de functionare PPP.

Strategie de atragere a investitiilor si promovare a exporturilor (2006-2015)

SAIPE mentioneaza PPP ca instrument pentru atingerea a doua obiective: deetatizarea patrimoniului
public, inclusiv in baza parteneriatului public-privat si promovarea investitiilor in infrastructura. in
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mod specific, punctul 80 din SAIPE prevede urmatoare elementele specifice ale implementarii
mecanismului parteneriat public-privat in contextul dezvoltarii infrastructurii tehnice:

Concesiunea.

Fondarea unor intreprinderi mixte prin selectarea investitorilor potentiali pentru proiectele
investitionale strategice.

Majorarea capitalului social al intreprinderilor existente pe contul investitorilor.
Transmiterea unor active in administrarea fiduciara.

Alte elemente specifice principiului parteneriat public-privat.

Strategii regionale de dezvoltare Nord, Centru si Sud.

in pofida faptului cd sectiunile cu numarul doi din aceste strategii (descrierea situatiei existente)
acorda o atentie considerabila evolutiilor regionale din sectorul energetic, acelasi lucru nu se poate
de spus si despre partea cu viziunea strategica si masurile planificate. Astfel, din perspectiva
sectorului energetic strategiile respective mentioneaza doar in treacat aspecte relevante, adica la
compartimentul Prioritdtii 1. Reabilitarea infrastructurii fizice. Mai specific, in cadrul acestei prioritati
se vorbeste despre deteriorarea semnificativd a sistemelor de distributie de gaze, fara insa sa fie
mentionate careva masuri pertinente realizarii acestei prioritati. Totodata, Strategia regiunii Centru
mentioneaza in compartimentul despre Mediul disponibilitatea bioresurselor pentru producerea
resurselor de energie regenerabile, insa nu prevede nici o initiativd pentru valorificarea acestora.

Sumar: principalele obiective care ar putea fi realizate in baza PPP

Majorarea, in mdsura posibilitdtilor, a capacitdtilor economic competitive de producere a
energiei electrice. Proiectele PPP relevante pot anvizaja: concesionarea si reabilitarea CET-
urilor existente (de pilda, in Chisinau) sau unor centrale de cogenerare noi. Acestea ar
prevede proiecte cu perioade extinse de concesionare a capacitatilor reabilitate si/sau
construite. Ca si Tn cazul CET-urilor existente posibil vor fi necesare acordurile de procurare a
energiei (power purchasing agreements), dar numai la etapa initiala. Aceste proiecte vor
contribui si la atingerea altor doua obiective strategice: 1) implementarea unor tehnologii
energetice eficiente care au un impact redus asupra mediului (ciclul termodinamic combinat
si cogenerarea energiei electrice si termice, respectand principiul cost-beneficiu); si 2)
majorarea capacitatii proprii de generare a energiei electrice, inclusiv prin dezvoltarea
generdrii distribuite in principal in baza resurselor regenerabile, mini-CET-urilor si a
modernizarii capacitatilor existente.

Exploatarea resurselor de petrol si gaze naturale din sudul tdrii. La inceput va fi necesar
auditul riguros al potentialului existent. La etapa urmatoare va fi posibila atragerea
partenerilor privati Tn vederea dezvoltarii capacitatilor de extragere si exploatare a
resurselor. La aceasta etapa va fi posibil de implementat PPP, care ar prevede concesionarea
zacamintelor pentru exploatare.

Majorarea eficientei energetice la producerea, transportul, distributia si furnizarea energiei si
combustibililor. Aceasta ar fi un produs colateral al implementarii proiectelor PPP de
producere a energiei. Totodata, este posibila crearea PPP in ceea ce priveste distributia
energiei termice Tn orase mari cu sisteme centralizate de furnizare a energiei termice. Un alt
exemplu ar fi realizarea PPP in iluminatul stradal in care APL ar concesiona retele de luminare
in vederea modernizarii echipamentului si optimizarii procesului de management si de
furnizare a serviciilor. Aceste tipuri de proiecte vor contribui si la rationalizarea sistemelor
centralizate prin multiplicarea surselor de caldura distribuite spatial, ceea ce va spori
securitatea aproviziondrii consumatorilor, va reduce investitiile in retele si va micsora
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pierderile de caldurd si consum de energie electrica Tn sistemul de transport a energiei
termice

e Crearea conditiilor de dezvoltare stabild a energeticii In baza SER si majorarea volumului
utilizdrii SER Tn economia nationald. Va fi necesar un audit riguros si actualizat al potentialului
SER n Moldova. Unul din exemple utile de realizare a PPP ar fi dezvoltarea minicentralelor
hidraulice in localitatile cu potential pentru acest tip de energie din punct de vedere
geografic.

e Utilizarea biocombustibilului lichid (etanolului si biodieselului) si solid obtinut din surse
regenerabile pentru diminuarea importului de resurse energetic. Proiecte PPP pentru
dezvoltarea capacitatilor de scara mica pentru producerea energiei termice in localitati mici
pentru asigurarea unor obiecte de importanta sociala mare.

Proiectele bazate pe PPP: sumar al progresului si problemelor

Cu toate cd atragerea investitiilor private ca sursa de capital si know-how tehnologic si management
reprezintda o conditie sine qua non pentru reabilitarea si modernizarea sectorului energetic din
Republica Moldova, se atestd un influx limitat al acestora, cu preponderenta spre retele de distributie
(prin privatizare) si sectorul de combustibil lichid (privatizari si investitii greenfield). Cat priveste
parteneriatele public-private, situatia este si mai putin stralucita. Cu toate ca Strategia energetica
recomanda desfasurarea campaniilor de constientizare si identificarea schemelor potrivite de PPP in
perioada 2007-2009, studierea practicilor internationale si elaborarea mecanismelor de
implementare pana in 2009, situatia actuald este in multe privinte apropiata de cea din momentul
adoptarii strategiei. Totodatd, trebuie de mentionat ca este posibil de evidentiat o serie de
constrangeri orizontale (legate de implementarea PPP-urilor in Moldova in general) si verticale
(specifice sectorului energetic) pe care am reusit sa le identificam Tn rezultatul studierii literaturii din
domeniu, analizei legislatiei si interviurilor desfasurate cu oficialii si expertii independenti din
Republica Moldova.

Principalele documente legislative si regulatorii analizate in cadrul acestei analize includ:
® Legea energiei electrice nr. 124 din 23.12.2009.

e Programul National de renovare si descentralizare a sistemelor de alimentare cu caldura a
localitatilor din Republica Moldova, Hotararea Guvernului nr. 1059 din 29 august, 2003.

® |egea energiei regenerabile nr. 160 din 12.07.2007

e Regulamentul privind garantiile de origine pentru energia electrica produsa din surse
regenerabile, hotararea consiliului de administratie al ANRE nr. 330, 3 aprilie 2009.

e Legea privind eficienta energetica nr. 142 din 02.07.2010.

Constrangeri orizontale:

e Gradul redus de intelegere privind PPP, de la concept pana intelegerea repartizarii riscurilor,
formele contractuale, etc.

® |nstabilitatea politica si climatul investitional deficient.

e lacunele legislative si institutionale (unitatea responsabila de PPP a fost abia recent creata,
proiectele tentative nu au fost sistematizate, la momentul efectuarii studiului nu exista un
registru al proiectelor PPP, etc.).
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Sectorul bancar subdezvoltat si accesul limitat la resurse financiare necesare agentilor privati
pentru dezvoltarea PPP.

Nerespectarea regulilor de competitie care, in cazul PPP poate cel mai bine reprezentata de
dihotomia ,primul venit, primul servit” versus, competitia liberd”. De multe ori agentul privat
care vine cu ideea pentru PPP evita concursul public, ceea ce trezeste nemultumiri din partea
altor agenti privati.

Constrangerile verticale:

Lipsa vointei politice: unele intreprinderi de producere/servicii in sectorul energetic sunt
“n

percepute ca fiind de ,,importantd strategica”, statul temandu-se sa piarda controlul asupra
lor (CET-uri, sectorul termoenergetic, in special, in Chisinau)

Competitia neloiala pe piata energetica: piata de gaze naturale este monopolizata, procesul
de liberalizare a pietei energiei electrice este in derulare, iar competitia neloiala persista —
Centrala de la Cuciurgan foloseste gaz natural la pret de peste 2 ori mai mic decat cel
disponibil pentru CET-uri si alti producatori locali. Cu toate ca noua lege privind energie
electrica este euroconforma si stipuleaza liberalizarea pietei de energie electricd, Centrala de
la Cuciurgan nu activeaza in campul legal din Republica Moldova si beneficiaza de subsidii la
pret de gaz natural procurat livrat de compania rusa Gazprom in regiunea transnistreana.

Raspandirea larga a sistemelor autonome individuale de incalzire reduce rentabilitatea
sistemelor centralizate de termoficare si le face mai putin atractive pentru eventualii
investitori privati (proces facilitat de Hotararea Guvernului nr. 267 din 12.03.2003. ,,Cu privire
la optimizarea procedurii de instalare a cazanelor cu gaze in apartamente, case de locuit
individuale si la obiectele de menire sociala).

Adoptarea intarziatd a cadrului regulator pentru eficienta energetica (audit energetic,
standarde de eficientda energetica): noua lege privind eficienta energeticd a fost abia
adoptata de Parlament abia in 2010, iar o serie de acte regulatorii subordonate urmeaza a fi
adoptate pe parcursul anului 2010-2011.

Acte regulatorii Tn domeniul surselor regenerabile de energie au fost adoptate abia Tn 2009
(de pilda, Regulamentul privind garantiile de origine pentru energia electricad produsa din
surse regenerabile de energie sau Metodologia determinarii, aprobarii si aplicarii tarifelor la
energia electrica produsa din surse regenerabile de energie si biocombustibil), desi o legea
respectiva a fost adoptata inca in 2007.

Politica tarifelor pentru energie reprezintda o chestiune extrem de sensibila din punct de
vedere social si politic si care a intarziat procesul de asigurare independentei ANRE in ceea ce
priveste politica tarifara. Lipsa de claritate in politica tarifara de mai mult timp impiedica
intrarea jucatorilor privati pe piata energiei electrice si termice.

Subdezvoltarea asociatiilor locative (condominiumurilor) care ar trebui sa serveasca
partenere pentru PPP, cel putin in ceea ce priveste alimentarea cu energia termica si sporirea
eficientei energetice in spatiul locativ.

Datoriile enorme acumulate in unele sub-sectoare: CET-uri, Termocom.

n concluzie putem conchide c3 in rezultatul adoptarii unei serii de acte legislative (Legea
privind eficienta energetica) si regulatorii in ultimii doi ani constrangerile verticale majore
pentru implementarea PPP in sectorul energetic poarta mai degraba un caracter politic si
economico-social. Ceea ce in principiu Tnseamna ca plasarea prioritatilor de dezvoltare a
sectorului energetic In topul agendei de politici nationale ar facilita considerabil dezvoltarea
PPP in acest sector.
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Proiectele posibile bazate pe PPP: oportunitati si riscuri

Proiect nr.1: lluminarea stradald in municipii si centre raionale

Obiectivele proiectului: Asigurarea iluminarii fiabile a strazilor din orase si asigurarea eficientei
energetice sporite si reducerea costurilor.

Legatura cu obiectivele nationale de dezvoltare: Realizarea acestui proiect se afla in concordanta cu
obiectivele Strategiei energetice pana in 2020 privind majorarea eficientei energetice la producerea,
transportul, distributia si furnizarea energiei. in afard de aceasta proiectul este si in consonanta cu
proiectul Legii cu privire la eficienta energetica care stabileste premise si oferda instrumente
institutionale pentru promovarea obiectivelor ce tin de eficienta energetica.

Descrierea: Proiect-tip ce prevede modernizarea infrastructurii de iluminare stradald intr-o serie de
orase din Republica Moldova. De pilda, in Chisindu cheltuielile pentru iluminarea stradald constituie
3,1% din total venituri Tn bugetul municipal, adica aproximativ 57,44 min. MDL. Experienta regionald
(Romania, Bulgaria, Cehia), dar si expertiza din Moldova arata ca modernizarea unei asemenea
infrastructuri ar rezulta in economii in jur de 25-30% din consumul initial de energie, precum si o
reducere semnificativa a costurilor de intretinere.

Forma de implementare: Rehabilitate-Own-Operate-Transfer (ROOT). Contract de lunga durata intre
societate de servicii energetice (introdusd prin noua Lege cu privire la eficienta energeticad) si
primaria orasului. Prin acest contract societatea respectivd asigura administrarea, mentinerea si
operarea infrastructurii de iluminare stradala publica si procurarea energiei electrice pe perioada
desfasurarii proiectului. Utilizarea acestui tip de contract este facilitata de adoptarea noii legi privind
eficienta energetica si, tinand cont de resursele limitate ale primariilor, va pune accentul pe
atragerea resurselor private in modernizarea infrastructurii respective, ceea ce va permite
economisirea resurselor publice pe viitor. Recuperarea investitiilor se va face din contul economiilor
acumulate. Pentru concesiunea infrastructurii respective partenerul privat va achita o plata anuala
prestabilita Tn contract.

Perioada: Experienta internationald sugereaza o perioada de 15-20 ani in cazul oraselor mari.
Investitiile sunt semnificative si este necesar mult timp pentru recuperarea investitiilor, in timp ce
resursele publice disponibile rdman extrem de limitate.

Estimarea costurilor: Variaza mult in functie de oras.

Finantarea proiectului: Volumul necesar de investitii va fi mobilizat atat de partenerul privat, cat si
de parti terte. O parte din necesarul investitiilor ar putea fi atrasa de la donatorii internationali,
inclusiv sub forma creditelor la rate preferentiale sau granturilor. Pentru fiecare din parti resursele
necesare vor putea fi formate atat din capital propriu, cat si din imprumuturi, proportia pentru
fiecare constituind circa 30:70.

Repartizarea riscurilor:

Partenerul privat Partenerul public

e Riscul financiar (subestimarea e Riscul politic legat de adoptarea in timp
necesitatilor financiare). util al actelor regulatorii necesare si
® Riscul nerespectarii termenilor de timp suport politic n Parlament pentru
de modernizare a infrastructurii. concesionarea infrastructurii respective.
e Riscul nerespectdrii indicatorilor de ® Riscul desfasurarii licitatiilor
performanta prevazuti de contract necompetitive pentru contractele
respective.
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Divizarea responsabilitatilor:

Partenerul privat Partenerul public

economisirile atinse

Infrastructura de iluminare ramane in
proprietatea municipalitatii, dar se
concesioneaza SSE pentru o plata anuala
prestabilita in contract

e Resurse financiare, know-how, capacitati e Remunereze serviciile SSE pentru lucrari
de management si operare de operare, administrare si intretinere la
¢ inlocuirea periodica a surselor de lumina 0 sumad anuala prestabilita in contract
de catre partenerul privat (SSE) e Asigurarea wunor facilitati fiscale in
® |nvestitile efectuate sunt acoperite din procesul de import al echipamentului

necesar
AEE poate contribui cu asistenta tehnica,
logistica si chiar financiara (inclusiv
garantii) din resursele fondului pentru
eficienta energetica

Constrangerile:

e |egea cu privire la eficienta energetica (si care introduce asemenea notiuni-cheie ca audit
energetic, societate de servicii energetice, etc.) abia a fost adoptata de Parlament, iar o serie
de acte regulatorii relevante si standarde abia urmeaza a fi dezvoltate si adoptate.

e Accesul limitat la resurse creditare, indeosebi in cazul oraselor mai mici.

¢ in cazul transmiterii in concesiune a infrastructurii respective, asemenea decizii va trebui s3
fie votate in Parlament, ceea ce poate incetini procesul.

Rezultate asteptate:

® Asigurarea unui mediu luminos pentru pietoni si participanti la trafic.

e Eficienta maxima pentru consum minim de energie.

Proiect nr.2: Producerea energiei termice pentru mun. Chisindu

Obiectivele: Asigurarea furnizarii fiabile a energiei termice 1n cantitati si calitate necesare, asigurarea
unui pret rezonabil pentru energia termica in perspectiva de lunga duratd, mobilizarea investitiilor
necesare din surse private pentru reabilitarea capacitatilor existente si reducerea impactului negativ
asupra mediului ambiant.

Legatura cu obiectivele nationale de dezvoltare: Acest proiect este in consonantd cu Strategia
Energetica pana in 2020 care prevede, inter alia: implementarea unor tehnologii energetice eficiente
care au un impact redus asupra mediului (ciclul termodinamic combinat si cogenerarea energiei
electrice si termice, respectdnd principiul cost-beneficiu); atragerea investitiilor private in reabilitarea
si constructia obiectivelor energetice.

Descrierea: Proiectul prevede modernizarea capacitatilor existente de cogenerare (energie termica si
electricd) din mun. Chisindu, CET-2. Centrala data trebuie sa fie modernizata si extinsa pentru a
acoperi cererea existenta n municipiu, cantitativ si calitativ. Aceastad este posibil de atins doar prin
atragerea investitiilor private, fard insa ca Centrala sa fie privatizata (aceasta a intrat in lista
intreprinderilor nepasibile procesului de privatizare). Respectiv, implementarea PPP este formula cea
mai potrivita pentru realizarea modernizarii si sporirii eficientei in acest domeniu.

Forma de implementare: Rehabilitate-Operate-Transfer (ROT). Partenerul privat va elabora si
implementa strategia financiara pentru reabilitarea (modernizarea) intreprinderii respective si pentru
a asigura un set agreat de indicatori de performanta. Acesta va asigura managementul intreprinderii
pe o anumita perioada, asigurand respectarea indicatorilor de performanta si recuperarea financiara



Pagina |39

a investitiilor facute. La sfarsitul perioadei Centrala va fi definitiv transferata catre partenerul public,
care ulterior va decide formula de administrare pentru viitor.

Perioada: Nu mai putin de 20 de ani. Investitiile sunt semnificative, dar in acelasi timp tarifele vor
trebui sa ramana rezonabile si sa ia Tn calcul capacitatea de plata a consumatorilor locali.

Estimarea costurilor: Dificil de evaluat in lipsa detaliilor privind starea tehnicd, sunt necesare
evaluarile vizavi de necesitatile de reabilitare, dar in orice caz costurile vor fi destul de mari.

Finantarea proiectului: Volumul necesar de investitii va fi disponibilizat de partenerul privat cu sau
fara utilizarea creditelor atrase. Statul fi responsabil de restructurarea intreprinderii Termocom SA,
cu suportul tehnic si financiar din partea donatorilor si creditorilor internationali.

Repartizarea riscurilor:

Partenerului privat Partenerului public

Riscul nerespectarii termenilor de timp
de modernizare a infrastructurii.

Riscuri comerciale legate de realizarea
energiei electrice produse la Centrala de
cogenerare.

Cresterea pretului pentru gazele naturale
ceea ce poate rezulta in cresterea
costului de producere a energiei produse
de CET.

Subestimarea necesitatilor financiare.
Riscul nerespectarii indicatorilor de
performanta prevazuti de contract.
Atingerea indicatorilor de performanta
stipulati in contractul de concesiune.

Riscul politic legat de adoptarea in timp
util al actelor regulatorii necesare si

suport politic Tn Parlament pentru
concesionarea infrastructurii respective.
Riscul desfasurarii licitatiilor
necompetitive pentru contractele
respective.

Riscul social-politic Tn  urma unei

eventuale majorari de tarife.

Divizarea responsabilitatilor:

Partenerul privat Partenerul public

e Resurse financiare, know-
how, capacitati de
management si operare

® Asigurarea indicatorilor
de performanta prevazuti
in contract

® |nvestitiile efectuate sunt

acoperite din
economisirile atinse

® Reabilitarea Si
mentinerea Tn starea
operationala a

capacitatilor reutilate
pana la transferul catre
parterul public

Asigurarea cadrului regulator necesar (de la standarde
tehnice de eficienta energetica, standarde de calitate
pana la previzibilitatea aranjamentelor creditare, etc.)
obligatoriu pentru toti jucatori de pe piata

Asigurarea consumul energiei termice in volumele
stabilite — PPA

Monitorizarea respectarii indicatorilor de performanta
prevazuti de contractul de concesionare

Sa creeze si mentind un cadru regulator favorabil
desfasurarii proiectului

Contribuirea cu active fizice existente, facilitati fiscale
pentru importul echipamentului necesar

Solutionarea problemei legate de datoriile acumulate
(restructurarea, posibil cu implicarea unor donatori,
World Bank, USAID, etc.

Constrangerile:
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e Datoriile acumulate de CET.

e Starea financiara falimentara a intreprinderii de distributie ,, Termocom SA” si capacitatea
limitata a autoritatilor publice (Primaria mun. Chisindau) de administrare a acesteia.

e Starea fizica proasta a retelelor de distributie a energiei termice — pierderile de transportare
vor spori pretul de desfacere a energiei termice produse de centrala renovata.

e Veniturile mici ale unor largi paturi sociale.

e Pozitia favorizata a Centralei de la Cuciurgan in ceea ce priveste costurile de producere a
energiei electrice, ceea ce face energia electrica produsa de CET necompetitiva la moment.

Rezultate asteptate:

® Asigurarea municipiului cu energie termica in cantitati necesare si la un cost rezonabil.
e Eficienta sporita in procesul producerii energiei termice.

e Reducerea poluarii rezultante din producerea energiei termice.

Proiect nr.3: Dezvoltarea mini-hidrocentralelor in flux (putere pdnd la 30MW) pentru asiqurarea
fiabild cu energie electricd a comunitdtilor si obiectelor sociale importante amplasate in ele (in
apropierea rdurilor Prut, Nistru, Rdut)

Obiectivele: Asigurarea cu energia electrica a comunitatilor locale si obiectelor sociale importante,
sporirea eficientei energetice si reducerea impactului asupra mediului, asigurarea intr-o perspectiva
de durata medie si lungd a pretului previzibil si rational pentru energia electrica procurata si
garantarea accesului pentru institutiile sociale importante.

Legatura cu obiectivele nationale de dezvoltare: Realizarea acestui proiect se afla in concordanta cu
obiectivele Strategiei energetice pana in 2020 privind eficienta energetica si anume: majorarea, in
mdsura posibilitdtilor, a capacitdtilor economic competitive de producere a energiei electrice;
atragerea investitiilor private in reabilitarea si constructia obiectivelor energetice; implicarea
resurselor energetice proprii, inclusiv a celor regenerabile, in balanta de consum; majorarea eficientei
energetice la producerea, transportul, distributia si furnizarea energiei. in afard de aceasta proiectul
este si Tn consonanta cu proiectul Legii cu privire la eficienta energetica care stabileste premise si
ofera instrumente institutionale pentru promovarea obiectivelor ce tin de eficienta energetica.

Descrierea: Proiect-tip ce prevede instalarea mini-hidrocentralelor intr-o serie de comunitati
adiacente raurilor (Prut, Nistru, Raut) din Republica Moldova si care poseda caracteristicele necesare
din punct de vedere tehnic. Experienta regionala arata ca implementarea unor asemenea proiecte
contribuie la asigurarea fiabilitatii furnizarii curentului electric, reducerea impactului negativ asupra
mediului. Gratie costurilor joase si longevitatii acestor instalatii, tarile Tn curs de dezvoltare pot
implementa asemenea tehnologii pentru a furniza energia electrica relativ ieftind comunitatilor
urbane mici si satelor. Totodatd, implementarea acestor proiecte se inscrie plenar in abordarea
nationald strategica in sectorul respectiv de diversificare a surselor energetice si dezvoltarea
resurselor regenerabile de energie.

Forma de implementare: Design-Build-Own-Operate-Transfer (DBOOT). Este formuld cea mai
potrivitd de contract. Agentul privat este cel mai recomandat sa se ocupe de designul, constructia si
operarea pe parcursul perioadei de 10-15 ani a instalatiei. Ulterior instalatia va fi transmisa
autoritatilor publice locale. Finantarea se va face din resurse private si publice, cu implicarea AEE.
Recuperarea investitiilor se va face din contul economisirilor acumulate.

Perioada: Experienta internationald sugereaza o perioada de 10-15 ani, in functie si de marimea
volumului de investitii private care trebuie recuperate. Investitiile vor fi destul de modeste, insa
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capacitatea financiara de procurarea a administratiilor publice locale este limitata ceea ce se va

reflecta Tn tarife si perioada de recuperare a investitiilor.

Estimarea costurilor: Costul va varia in functie de capacitatea instalatiei, dar in principiu nu trebuie

sa depaseasca 500 mii MDL.

Finantarea proiectului: Volumul necesar de investitii va fi mobilizat atat de partenerul privat, cat si
de partenerul public, inclusiv prin implicarea AEE. O parte din necesarul investitiilor ar putea fi atrasa
de la donatorii internationali, inclusiv sub forma creditelor la rate preferentiale sau granturi.

Repartizarea riscurilor:

Partenerul privat Partenerul public

e Subestimarea necesitatilor financiare de
catre partenerul privat si intarzierea in
recuperarea investitiilor

® Riscul nerespectdrii termenilor de timp de
instalare si lansare a minicentralei

e Riscul nerespectarii indicatorilor de
performanta prevazuti de contract

Riscul politic legat de adoptarea in
timp util al actelor regulatorii necesare
Riscul licitatiilor necompetitive pentru
contractele respective

O parte a riscului comercial asumat
prin semnarea unui Contract de
Procurare garantata a unui volum de
energie prestabilit (PPA

Divizarea responsabilitatilor:

Partenerul privat

e Transferarea de resurse financiare,
know-how, capacitdti de management si
operare

® |[nstalarea si operationalizarea
minicentralei

® Mentinerea in stare functionald a tuturor
componentelor instalatiei pe parcursul
duratei contractului si pana in momentul
transferului acesteia catre autoritatile
publice

Partenerul public

Oferirea  locatiei  potrivite  pentru
instalarea minicentralei si concesionarea
acestui lot de pamant actorului privat;

Sa creeze si mentind un cadru regulator
favorabil desfasurarii proiectului
Asigurarea unor facilitdti fiscale 1in
procesul de import al echipamentului
necesar

AEE poate contribui cu asistenta tehnica,
logisticd si chiar financiara (inclusiv
garantii) din resursele Fondului pentru
eficienta energetica

Mobilizarea necesara a resurselor
(institutionale si financiare) la nivel local
si national;

Constrangerile:

e |egea cu privire la eficienta energetica (si care stipuleaza rolul AEE si FEE) a fost adoptata
abia in 2010, o serie de acte regulatorii importante urmeaza a fi adopta in viitorul apropiat.

e Resurse financiare limitate ale autoritatilor publice locale.

Rezultate asteptate:

® Furnizarea fiabild a energiei electrice catre comunitati si infrastructura sociala relevanta.
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e Eficienta maxima pentru consum minim de energie.

Proiect nr.4: Dezvoltarea mini-centralelor cu cogenerare (mini-CHP) pentru asigurarea fiabild cu
energie electricd si termicd a oraselor/comunitétilor ce dispun de sisteme de distribuire, dar nu
dispun de capacitdtile de producere care ar corespunde necesitatilor localitdtilor respective.

Obiectivele: Asigurarea furnizarii fiabile a energiei termice, dar si electrice, in cantitati si calitate
necesare, sporirea eficientei energetice si reducerea impactului asupra mediului, asigurarea intr-o
perspectivd de duratda medie si lungd a pretului previzibil si rational pentru energia electrica
procurata si garantarea accesului la ea din partea institutiilor sociale importante.

Legatura cu obiectivele nationale de dezvoltare: Realizarea acestui proiect se afla in concordanta cu
obiectivele Strategiei energetice pana in 2020 privind eficienta energetica: majorarea, In mdsura
posibilitdtilor, a capacitdtilor economic competitive de producere a energiei electrice; atragerea
investitiilor private in reabilitarea si constructia obiectivelor energetice; majorarea eficientei
energetice la producerea, transportul, distributia si furnizarea energiei.

Descrierea: Proiect-tip ce prevede instalarea mini centralelor cu cogenerare in orasele/comunitatilor
ce dispun de sisteme de distribuire, dar nu dispun de capacitatile de producere care corespund
necesitatilor localitatilor respective (proiectul poate prevedea re-designul si reabilitarea retelei
existente de distributie rezultdnd in majorarea volumului de investitii si duratei de contract).
Experienta internationald aratd ca asemenea tehnologii permit furnizarea energiei termice si
electrice la costuri reduse, dar si minimizarea impactului negativ asupra mediului inconjurator. Tn
acelasi timp, asemenea proiect va permite asigurarea constanta a obiectelor de infrastructura sociala
(scoli, spitale, etc.) cu caldura pe timp de iarna.

Forma de implementare. Build-Own-Operate-Transfer (BOOT). Este formuld cea mai potrivita de
contract. Este recomandat ca partenerul privat sa se ocupe de constructia si operarea instalatiei pe
parcursul perioadei de 5 ani. Ulterior instalatia este transmisa autoritatilor publice locale. Finantarea
va implica investitii din partea companiei private, dar posibil va include si suportul din partea
autoritatilor publice locale care ar putea apela la suportul din partea unor donatori. Recuperarea
investitiilor se va face din contul platilor pentru energia furnizata.

Perioada: Perioada implementarii va varia in functie de marimea volumului de investitii private care
trebuie recuperate. Acestea la randul sdu vor depinde daca va fi necesara si reabilitarea retelei de
distributie. Respectiv, perioada de implementare poate varia de la 5 pana 15 ani.

Estimarea costurilor: Costul va varia in functie de capacitatea instalatiei si necesitatea reabilitarii
retelelor de distributie din orasele respective: 500 mii EUR — 3 min. EUR.

Finantarea proiectului: Volumul necesar de investitii va fi disponibilizat Tn marea parte de partenerul
privat, dar este posibild si implicarea administratiilor publice locale. O parte din necesarul investitiilor
ar putea fi atrasa de la donatorii internationali, inclusiv sub forma creditelor la rate preferentiale.
Posibil ca cea mai fezabila este urmatoarea formula Partenerul Privat — APL — Institutii donatoare: 70-
10-20.

Repartizarea riscurilor:

Partenerul privat Partenerul public

® Subestimarea necesitatilor e Riscul politic legat de adoptarea in timp util al
financiare  si  intarzierea in actelor regulatorii necesare
recuperarea investitiilor e Riscul politic al nesemnarii contractului de
e Riscul nerespectdrii termenilor de concesionare a retelei de distributie (daca

timp de instalare si lansare a proiectul prevede reabilitare a acesteia);
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minicentralei
e Riscul nerespectarii indicatorilor de
performanta prevazuti de contract

O parte a riscului comercial asumat prin
semnarea unui Contract de Procurare
garantatd a unui volum de energie termica si
electrica prestabilit (PPA)

Riscul licitatilor  necompetitive
contractele respective;

pentru

Divizarea responsabilitatilor:

Partenerul privat Partenerul public

how, capacitati
operare

® |[nstalarea si
minicentralei CHP

publice.

e Transfer de resurse financiare, know-
de management si

operationalizarea

e Mentinerea in stare functionald a tuturor
componente ale instalatiei pe parcursul
duratei contractului si pand in momentul
transferului acesteia catre autoritatile

e Oferirea locatiei potrivite  pentru
instalarea minicentralei si concesionarea
acestui lot de pamaéant partenerului
privat.

e C(Crearea unui cadru regulator favorabil
desfasurarii proiectului

e Asigurarea unor facilitdti fiscale 1in
procesul de import al echipamentului
necesar

e AEE poate contribui cu asistenta tehnica,
logistica si chiar financiara (inclusiv
garantii) din resursele Fondului pentru
eficienta energetica

Constrangerile:

e Resurse financiare limitate ale autoritatilor publice locale.

e Starea precard a infrastructurii centralizate de distribuire a energiei termice in mai multe
orase ce va spori necesarul de investitii Tn proiect.

® Lipsa experientei in desfasurarea unor asemenea proiecte.

Rezultate asteptate:

e Furnizarea fiabilda a energiei termice si electrice catre comunitati si infrastructura sociala

relevanta.

e Eficienta maxima pentru consum minim de energie.

e Reducerea impactului negativ asupra mediului ambiant.
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3. Sectorul gestionarea deseurilor

Situatia curentd

Pentru Republica Moldova, similar altor state cu structuri institutionale ineficiente, problema cea mai
grava consta nu in stocurile foarte mari de deseuri acumulate, ci Tn amplasarea lor haotica si in locuri
inadmisibile din punct de vedere al securitatii ecologice si sanitaro-igienice. Foarte alarmanta este
situatia gunoistilor ilicite din interiorul si din apropierea localitatilor rurale. Anual, in cadrul
bilunarului ecologic, sunt depistate circa 3 mii de gunoisti ilicite de dimensiuni mari si medii, iar cele
mici sunt, practic, fard numar. Majoritatea acestor gunoisti sunt amplasate pe malurile rapelor,
raurilor mici si in imediata apropiere a fantanilor si izvoarelor. Desi, in ultimii ani, au fost lichidate
circa 70% de asemenea gunoisti, acestea reapar in majoritatea localitatilor. Aceasta situatie este
conditionatd de sanctionarea mai mult formala a acestor activitati, de atitudinea neglijenta a
populatiei si a administratiei locale, de insuficienta de resurse umane si tehnico-economice necesare
pentru prevenirea si solutionarea acestei probleme. in anul 2009, numarul maxim de gunoisti ilicite
depistate a fost inregistrat in mun. Chisindu (213, in UTA Gagauzia (122), in raioanele Cduseni (180),
Stefan-Voda (101), Cahul (116), Leova (102), Hancesti (130), Orhei (103), Rezina (109) si Briceni (130).

Suprafata totald a rampelor de depozitare a deseurilor comunale este de circa 1400 ha, iar numarul
lor este de 1864. Numarul maxim de rampe se atesta in Soroca (156), Rascani (108), Floresti (79),
Rezina (77), Soldanesti (77), Orhei (111), Hancesti (108), UTA Gagauzia (79), Cantemir (69). Cea mai
raspandita metoda de gestionare a deseurilor menajere este depozitarea lor direct pe sol, cu riscuri
majore de poluare a solului si apelor de suprafata si freatice. Mai mult decat atat, majoritatea
rampelor autorizate nu corespund cerintelor sanitaro-igienice si ecologice, nu dispun de diguri de
baraj, platforme amenajate conform standardelor, garduri de protectie, servicii de paza, evidenta si
monitorizare a deseurilor stocate si a rampelor respective, iar lucrarile de inhumare nu se indeplinesc
la timp si conform tehnologiei. Majoritatea gunoistilor nu dispun de drumuri de acces pietruite, din
care cauzd, in perioadele nefavorabile (ploioase), nu sunt accesibile pentru evacuarea deseurilor. Tn
acelasi timp, Tn multe localitati, inclusiv urbane (de exemplu in orasul Leova) se constata o folosire
foarte redusa a rampelor autorizate si amenajate existente.

Circa 40% din suprafata si numarul rampelor comunale sunt neautorizate. Ca rezultat al eforturilor
insistente ale autoritatilor ecologice, suprafata rampelor neautorizate s-a diminuat de la 686 ha in
2004 pana la 434 in 2009. Tn raport procentual, aceastd diminuare este si mai evidentd — de la 61%
din total rampe Tn 2001 la 31% in 2009 (Tabel 2).

Tabel 2 Evolutia rampelor neautorizate

2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009

Suprafata rampelor 615 633 661 686 455 545 519 455 434
neautorizate, ha
% din total suprafata 61 54 51 51 34 40 38 32 31
Numarul rampelor neautorizate 1356 1156 1077 1184 788 934 800 832 854
% din total numar 73 65 62 64 47 50 45 46 46

Surse: calculele autorului pe baza Anuarele privind calitatea factorilor de mediu si activitatea Inspectoratului
Ecologic de Stat, Agentiilor si Inspectiilor Ecologice pentru anii 2001-2009.

Analiza datelor si rapoartelor existente ne permite sa constatam prezenta urmatoarelor probleme:

e Numarul excesiv de mare al rampelor de depozitare, in special al celor neautorizate.
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e in pofida reducerii numarului si suprafetei rampelor neautorizate semnalat3 de autoritatile
ecologice, situatia Tn domeniul gestionarii deseurilor comunale ramane dificila. De cele mai
multe ori, procedura de acordare a autorizatiilor are un caracter formal, iar majoritatea
rampelor autorizate, nu corespund, in mare masurd, cerintelor in domeniul constructiilor,
protectiei mediului si sanatatii populatiei.

e Conform numarului de rampe comunale existente, in special neautorizate, precum si
numarului de gunoisti ilicite de dimensiuni medii si mari, situatia cea mai critica se
inregistreaza in raioanele Rascani, Soroca, Briceni, Edinet, Rezina, Soldanesti, Anenii Noi,
Hancesti, Causeni, Stefan Voda, Cantemir si in UTA Gagauzia. Aceste raioane trebuie sa fie
declarate prioritare la finantarea proiectelor de salubrizare sustinute de FEN si ADR.

e Lipsa unei politici publice eficiente de administrare la nivel regional si zonal a rampelor
comunale. Astfel, putem constata supraincarcarea rampelor in unele localitati (Indeosebi din
proximitatea centrelor mari urbane) si folosirea foarte modesta a rampelor din alte localitat;i,
inclusiv a celor, care au fost construite sau reconstruite cu contributii financiare substantiale
din partea FEN si FEL. Aceasta situatie reprezinta, dupa cum s-a mentionat anterior, un
argument forte de promovare a rampelor (poligoanelor) intercomunale de depozitare si
procesare a deseurilor, care ar corespunde criteriilor ecologice, economico-financiare si
tehnice de eficienta, ar genera ,economii de scard” si ar reduce zonele cu impact sporit
asupra aerului, apelor si solului.

e Starea deplorabila si chiar lipsa drumurilor de acces pietruite sau asfaltate catre rampele de
depozitare, inclusiv catre cele autorizate.

e Evidenta, contabilizarea si monitorizarea superficiald a operatiunilor de gestionare a
deseurilor comunale, inclusiv a celor reciclabile si lipsa unui sistem informational in acest
domeniu.

e Gestionarea deseurilor nu se bazeaza, de obicei, pe principiile managementului integrat al
deseurilor si pe programe locale in acest domeniu, purtand un caracter haotic.

e Eficienta redusa a serviciilor publice de gestionare a deseurilor. Cu cateva exceptii, serviciile
de salubrizare sunt prestate de intreprinderi municipale, care sufera de insuficienta de
resurse tehnico-financiare, de personal calificat in domeniu si au mari datorii la buget.

® Majoritatea absoluta a rampelor de depozitare a deseurilor menajere solide (DMS) nu dispun
de instalatii de captare a metanului. O exceptie notabild este instalatia de captare a
metanului si de obtinere a biogazului la poligonul municipal de DMS localizat langa satul
Cretoaia, raionul Anenii Noi, care poate capta 1,1-1,2 min. m®> metan/an de pe poligon.

Analiza documentelor de politica in sectorul gestiondrii deseurilor

Programului national de valorificare a deseurilor de productie si menajere (PNVDPM)

La baza elaborarii programului au stat principiile minimizarii deseurilor, includerii lor maximale in
circuitul economic (prelucrare, utilizare) si amplasarii lor ecologic asigurate in mediu. Conform
PNVDPM, ministerele, departamentele, autoritatile administratiei publice locale si agentii economici
sunt obligati s elaboreze si sa implementeze programe ramurale si teritoriale de gestionare a
deseurilor in baza principiilor enuntate ale programului respectiv. PNVDPM impune aceste structuri
sa identifice mijloacele financiare necesare pentru implementarea programului si informarea
autoritatii centrale de mediu despre rezultatele si dificultatile existente Tn realizarea pozitiilor
specificate in Program.

Obiectivele esentiale ale programului sunt:
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e Perfectionarea cadrului legislativ-normativ in domeniul gestionarii deseurilor si racordarea
acestora la Directivele Europene Th domeniu.

e Valorificarea si neutralizarea deseurilor existente.
® Minimizarea generarii deseurilor.
e Excluderea din utilizare a materiei prime toxice.

e Micsorarea volumului si toxicitatii deseurilor pana la eliminarea lor din procesele
tehnologice. introducerea colectarii separate a deseurilor menajere.

De asemenea, se preconizeaza: utilizarea rationalda a resurselor neregenerabile, trecerea la sursele
alternative de materie prima si energie din contul reciclarii surselor regenerabile, minimizarea
utilizarii materiei prime si energiei la o unitate de productie. dezvoltarea si promovarea tehnologiilor
de producere ecologic pure, reducerea maximal posibila a acumularii de deseuri menajere solide,
selectarea, compostarea si utilizarea lor ulterioara ca materie prima secundara.

Pentru realizarea obiectivelor mentionate, sunt prevazute masuri de stimulare economica, precum:
a) stabilirea taxelor preferentiale la impozitarea venitului realizat din colectarea si furnizarea materiei
prime secundare; b) acordarea de inlesniri fiscale si credite preferentiale persoanelor fizice si juridice,
care utilizeaza deseurile in calitate de materie prima.

PNVDPM atrage atentia asupra eficientei reduse a autoritatilor administratiei publice locale,
majoritatea din care, nu elaboreaza si implementeaza programe teritoriale si proiecte de gestionare
eficienta a deseurilor. Conform Ministerului Mediului, abilitat cu evaluarea realizarilor programului
respectiv, la momentul actual aceste deficiente nu doar ca s-au pastrat, ci chiar s-au aprofundat.

Strategia nationald cu privire la reducerea si eliminarea poluantilor organici persistenti

Strategia nationald cu privire la reducerea si eliminarea poluantilor organici persistenti (POP) a fost
adoptata in 2004 in scopul coordonarii actiunilor pentru prevenirea impactului asupra sanatatii
populatiei si mediului inconjurator a substantelor chimice periculoase, considerate ca poluanti
organici persistenti, Tn cadrul realizarii politicii de stat pentru dezvoltarea durabila si securitatea
ecologica a tarii.

Directiile prioritare ale Strategiei sunt:

e Perfectionarea cadrului legislativ-normativ in domeniul gestionarii inofensive a substantelor
chimice toxice.

e Evaluarea surselor POP.

e Evaluarea efectelor nocive a acestor surse de pop asupra sanatatii populatiei si a mediului
inconjurator si elaborarea planurilor de actiuni pentru prevenirea acestor efecte.

e Elaborarea si implementarea programelor de cercetare-dezvoltare si monitorizare a POP in
sectoarele economiei nationale.

Implementarea Strategiei nationale si a Conventiei de la Stockholm cu privire la reducerea si
eliminarea POP se bazeaza pe asistenta financiara, informationala si manageriald externa, precum si
pe alocarea suficienta si operativa a unor resurse financiare si umane autohtone. Pentru realizarea
eficienta a obiectivelor trasate in Conventia de la Stockholm, a fost elaborat si implementat, cu
succes, proiectul ,Managementul si distrugerea stocurilor de poluanti organici persistenti”, care este
unul de pionierat in Europa Centralad si de Est. Acest proiect prevedea colectarea si depozitarea
centralizata a stocurilor existente de pesticide inutilizabile si interzise si a condensatoarelor electrice
uzate care contin bifenil policlorurati, transportarea si incinerarea a 1150 de tone (30% din total) de
pesticide inutilizabile si uleiurilor din condensatoarele uzate, evaluarea situatiei ecologice in preajma
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locurilor de colectare si a depozitelor. La momentul actual este necesard continuarea masurilor de
transportare si distrugere a stocurilor de pesticide ramase in depozitele centralizate si in gospodariile
casnice, precum si ambalajului respectiv. De asemenea, directia actuald prioritara trebuie sa fie
prevenirea viitoarelor stocuri si a impactului acestora. Acest proiect este un exemplu si pentru
gestionarea eficientd a altor tipuri de deseuri toxice, in special a deseurilor cu continut de vanadiu
(depozitul de la Hecii Noi, Sdngerei), mercur sau crom.

Conceptia salubrizdrii localitdtilor din Republica Moldova

Obiectivul principal al prezentei Conceptii este directionarea si concretizarea politicii Tn domeniul
salubrizarii si igienizarii localitatilor, Tmbunatatirea starii igienice a localitatilor tarii, diversificarea si
consolidarea capacitatilor serviciilor publice de salubrizare, ridicarea responsabilitatii autoritatilor
administratiei publice locale in acest domeniu. Conceptia include o serie de directii prioritare ale
politicii de salubrizare a localitatilor, dintre care de importanta majora in perspectiva implementarii
PPP-urilor sunt urmatoarele trei:

Diversificarea formelor de orqanizare si realizare a serviciilor de salubrizare

Descentralizarea serviciilor publice de salubrizare, efectuata in baza legislatiei Tn vigoare, creeaza
premize pentru prestarea acestora fie prin subdiviziuni de specialitate proprii ale consiliilor locale, fie
prin agenti economici privati sau printr-un parteneriat public-privat atestat In modul stabilit. Formele
de realizare a serviciilor de salubrizare pot fi:

e Gestiune directa in cadrul autoritatilor administratiei publice locale.
e Gestiune indirecta prin concesionarea serviciului sau locatia de gestiune (inchiriere).

Ca forme de organizare a serviciilor de salubrizare pot fi:

e Servicii specializate Tn cadrul structurilor autoritatilor publice locale.

e Societati comerciale la nivel municipal, raional, satesc (comund) pentru un singur tip de
servicii sau pentru toate serviciile in ansamblu.

® Asocieri cu participarea mai multor localitati.

e Societati comerciale sau filiale ale unor companii strdine (internationale) inregistrate in
Republica Moldova, care pot avea contracte de concesiune pentru unul sau mai multe servicii
in una sau mai multe localitati.

Extinderea sistemelor pentru serviciile de salubrizare si cresterea gradului de acces al populatiei

Obiectivele majore in aceasta directie sunt:

e Extinderea ariei serviciilor de salubrizare cu includerea tuturor localitatilor.

® Asigurarea accesului la serviciul de salubrizare a tuturor categoriilor de populatie prin
implementarea unor tarife rezonabile pentru prestarea serviciilor.

e C(Crearea de companii mari, rezultate din asocierea operatorilor mari viabili cu autoritatile
administratiei publice locale si operatorii locali.

e Asigurarea controlului direct asupra acestor servicii de catre autoritatile administratiei
publice locale care rezultd din statutul lor de membru in companiile care gestioneaza
serviciile.

Crearea cadrului legal, normativ_si institutional pentru promovarea economiei de piatd in
dezvoltarea serviciilor de salubrizare

Promovarea economiei de piata presupune:
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® Acces liber la licentiere pentru orice operator care demonstreaza capacitatile necesare.
® (Crearea conditiilor favorabile pentru a asigura desfasurarea liberei concurente.
e Favorizarea, in cadrul legal national, a investitiilor si a formelor de organizare privata.

e Atragerea capitalului privat in finantarea dezvoltarii infrastructurii locale a serviciilor de
salubrizare.

e |Institutionalizarea creditului local in finantarea dezvoltarii serviciilor publice de salubrizare
prin intermediul unei banci abilitate cu astfel de imputerniciri si careia i se va acorda facilitati
pentru sprijinirea creditului local.

Activitatea tuturor operatorilor de prestare a serviciilor de salubrizare trebuie sa se bazeze pe norme
si regulamente de functionare egale pentru toti operatorii, indiferent de forma juridica si de
organizare.

Cu toate ca acest document normativ identifica problemele si directiile prioritare de optimizarea a
gestionarii deseurilor si salubrizare a localitatilor, majoritatea prevederilor stipulate nu sunt aplicate
in practica. Unele rezultate se pot constata in consolidarea capacitatilor institutionale, financiare si
operationale a intreprinderilor publice de salubrizare, iar descentralizarea si diversificarea serviciilor
de salubrizare se afla, in majoritatea localitatilor la faza de idei sau, in cel mai bun caz, de proiect, iar
implicarea PPP constituie o mare exceptie.

Strategii regionale de dezvoltare Nord, Centru si Sud.

in cadrul Strategiilor Regionale de Dezvoltare problema gestionarii deseurilor si, in special a
salubrizarii localitatilor, este identificata ca o directie prioritara de activitate a Agentiilor si Consiliilor
Regionale. Masura prioritarda preconizatd in domeniul respectiv constd in dezvoltarea
managementului integrat al deseurilor, inclusiv colectarea separata, reciclarea §i crearea
poligoanelor inter-raionale de stocare a deseurilor nereciclabile menajere si industriale. Aceasta
masura poate fi implementata prin urmatoarele interventii:

e infiintarea noilor scheme de gestionare a deseurilor si modernizarea celor existente
(colectarea sistematica a deseurilor impreuna cu separarea pe tipuri de deseuri, uzine de
procesare a deseurilor. reabilitarea gunoistilor neautorizate. gunoisti construite conform
standardelor ambientale. constructia unitatilor de reciclare a deseurilor).

e Educarea publicului in domeniul gestionarii deseurilor.

e Concesionarea gestionarii deseurilor citre sectorul privat, in special IMM-uri. in acest scop,
se recomanda utilizarea conceptului PPP pentru toate proiectele ce tin de sporirea eficientei
gestionarii deseurilor menajere si a celor industriale.

Este curios faptul ca printre indicatorii de monitorizare a performantelor in domeniu sunt enumerate
numarul de poligoane noi construite, ceea ce contravine, in mare masura, directiei principale de
optimizarea a gestionarii deseurilor menajare: crearea poligoanelor interraionale de depozitare a
deseurilor si lichidarea rampelor comunale nefunctionale si neautorizate. Similar Conceptiei cu
privire la salubrizare, nu se constata o concordanta cu celelalte acte normative si documentele de
planificare strategica in domeniu, precum PNVDM, Legea privind deseurile, Programele regionale de
gestionare a deseurilor. De asemenea, Planurile de activitate a principalelor institutii publice
implicate (Ministerului Mediului, Ministerului Constructiilor si Dezvoltarii Regionale, Consiliile de
Dezvoltare Regionald, APL), tin cont doar intr-un mod superficial de prevederile Strategiilor Regionale
referitor la Reteaua Nationala a locatiilor de stocare si procesare a deseurilor menajere, in special a
rampelor interraionale, de raporturile functionale si spatiale stabilite intre aceste locatii. Se constata
o coordonare superficiala a planurilor si actiunilor curente cu privire la realizarea obiectivelor
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stipulate Tn documentele strategice cu privire la optimizarea gestionarii deseurilor si salubrizarii
localitatilor.

Restrictiile impuse de Legea finantelor publice si Legea administratiei publice locale, limiteaza
considerabil implementarea proiectelor intercomunale si regionale, precum cele de management
integrat al deseurilor sau de constructie si operare a poligoanelor si statiilor de transfer
intercomunale/interraionale, precum si a altor directii prioritare a Strategiilor de Dezvoltare
Regionala.

Proiectele bazate pe PPP: sumar al progresului si problemelor

Pentru identificarea barierelor legislative Tn calea proiectelor PPP in sectorul de gestionare a
deseurilor au fost analizate legea privind deseurile de productie si menajere si legea privind protectia
mediului Tnconjurator.

Legea privind deseurile de productie si menajere reglementeaza relatiile care apar la gestionarea
deseurilor, cu precadere, a celor industriale, defineste atributiile Guvernului, autoritatilor de mediu si
sanatate, administratiei publice locale, obligatiile persoanelor fizice si juridice Tn domeniul gestionarii
deseurilor, formele principale de administrare a deseurilor, sursele de finantare si masurile de
stimulare economica a acestor activitati.

Autoritatile administratiei publice locale sunt abilitate cu coordonarea si reglementarea economica a
actiunilor populatiei si agentilor economici Tn domeniu, precum si cu dreptul exclusiv de organizare a
colectdrii, evacuarii si depozitarii deseurilor menajere si a micilor producatori, de stabilire a locurilor
pentru depozitarea lor. De asemenea, ele sunt obligate sa tina evidenta locurilor de depozitare a
deseurilor si sa realizeze masurile necesare pentru lichidarea gunoistilor neautorizate. Cu regret, din
cauza capacitatilor financiare limitate , restrictiilor de folosire a bugetelor locale, lipsei personalului
calificat, majoritatea APL, nu respecta majoritatea acestor prevederi.

Atéat Legea privind deseurile de productie si menajere (art. 20), cat si Legea privind protectia mediului
fnconjurator (art. 74) contin prevederi prin care se interzice introducerea/importul in tara a
deseurilor, cu exceptia maculaturii prelucrate si cioburilor de sticld. Legislatia ecologica permite
incinerarea deseurilor doar in cazurile folosirii Tn procesul tehnologic al intreprinderii. Aceste stipulari
impiedica obtinerea ,,economiilor de scarad” si limiteaza considerabil atragerea investitorilor strdini la
constructia si exploatarea centralelor de termovalorificare a deseurilor.

Aplicarea PPP in gestionarea deseurilor comunale este la etapa initiald. Tn strictd corespundere cu
prevederile Legii cu privire la PPP sunt elaborate doar 2 proiecte (de primaria oraselor Calarasi si
Causeni), care urmeaza a fi implementate in timpul apropiat, avand la baza forma BOT. Numarul mic
de proiecte PPP este explicat de o serie de constrangeri :

e Nu sunt aprobate Instructiunea si documentatia model de constituire a PPP pentru formele
prevazute de legea respectiva si Conceptia cu privire la salubrizarea localitatilor. Din cauza ca
proiectele PPP sunt la inceput de cale in Moldova, aceste lipsuri sunt bariere importante in
dezvoltarea acestor proiecte, mai ales pentru cele implementate de autoritatile publice
locale.

® Lipsa unei strategii nationale clare privitor la reteaua de gestionare a deseurilor si localizarea
componentelor acesteia, inclusiv a unitatilor de termovalorificare (uzinelor de incinerare), de
depozitare (rampelor intercomunale si interraionale), de sortare si transfer a deseurilor.

e Starea inadecvatd a rampelor comunale de depozitare a deseurilor si insuficienta si uzura
fizica a echipamentelor de colectare si evacuare a deseurilor la majoritatea intreprinderilor
publice de salubrizare constituie bariere esentiale pentru proiectele PPP de management
integrat a deseurilor si cesionarea a serviciilor de colectare a deseurilor si salubrizare.
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e (Cantitatea redusa de deseuri colectate la nivelul unor comunitati luate in parte nu asigura
economiile de scard necesare, dar aceasta bariera poate fi depasita prin intermediul unor
rampe intercomunale/interraionale si care la randul lor pot servi ca obiect al unor proiecte
PPP.

e Nivelul redus al taxelor pentru evacuarea deseurilor si dificultatea colectarii acestora face
dificila recuperarea nu doar a investitiilor, dar si a cheltuielilor in domeniul respectiv.

® Din cauza autonomiei financiare reduse la nivel local, autoritatile respective au o capacitate
limitata de a cofinanta proiecte de PPP in domeniul gestionarii deseurilor (bugetele de primul
nivel sunt aprobate conform normativelor stabilite in mod centralizat de Ministerul
Finantelor, nivelul taxelor si impozitelor locale este strict reglementat de Codul fiscal, legea
cu privire la finantelor publice locale si legea cu privire la sistemul si procesul bugetar
Tmpiedica asocierea comunitatilor in cadrul unor proiecte inter-comunale).

e Accesul limitat la resurse creditare, indeosebi la cele preferentiale. Legea cu privire la
finantele publice locale este extrem de restrictiva Tn privinta contractarii creditelor in conditii
de piata de catre autoritatile publice locale, iar comunicarea cu potentialii donatori se face
de obicei prin intermediul autoritatilor centrale. De asemenea, proiectele investitionale la
nivel local sunt aprobate de catre guvern pe baza propriilor programe si strategii prioritare
(adoptate la nivel national) si mai putin se tine cont de prioritatile locale.

® Lipsa experientei in desfasurarea unor asemenea proiecte.

La momentul actual, prestarea serviciilor de colectare a deseurilor menajere si salubrizare este
exercitatd, aproape exclusiv, de citre intreprinderile publice municipale. Tn cazul centrelor urbane
mai mari, activeaza intreprinderi care au o specializare mai ingusta, activitatea principala fiind
colectarea (inclusiv precolectarea separatd) si evacuarea deseurilor menajere solide (DMS) la
rampele comunale din aria localitatii respective sau a comunelor din apropiere (ex. mun. Chisindu,
Balti, or. Cildrasi, s.a.), unde inca in anii 1970 au fost construite poligoane. In orasele de dimensiuni
mai mici activeaza intreprinderi cu o specializare mai complexa, care presteaza majoritatea serviciilor
comunale, inclusiv colectarea deseurilor si salubrizare, inverzire si amenajare, aprovizionare cu apa,
canalizare si epurare. Cu toate ca intreprinderile municipale de salubrizare beneficiaza de subsidii
consistente din partea bugetelor locale, calitatea serviciilor prestate de acestea si eficienta
economicd si ecologica sunt, de reguld, la un nivel insuficient. Tn acelasi timp, existenta sau fondarea
intreprinderilor publice (municipale) de gestionare a deseurilor si salubrizare este o etapa
premergatoare formarii PPP Tn domeniu, dat fiind faptul ca APL trebuie sa contribuie la cofinantarea
obiectului de PPP. Acest lucru se constata si in etapele de implementare a proiectelor comunale si
intercomunale de creare a sistemului de management integrat al deseurilor promovate de Agentiile
de Dezvoltare Regionala.

De asemenea, la o0 etapa intermediara se afla proiectul de PPP referitor la constructia si exploatarea
in perimetrul municipiului Chisindu a uzinei de termovalorificare. Tn urma licitatiei din 25 ianuarie
2006 a fost selectatd compania italiana STR Engineering Consulting SRL, care se angajase sa execute
lucrdrile de proiectare, constructie si operare a uzinei pe un termen de 30 de ani. Valoarea
contractului este de 190 milioane euro. Forma de implementare DBOT, iar cota de participare a
partenerului public nu a fost inca stabilita definitiv. Au fost obtinute avizele necesare si a fost alocat
un teren de cca 10 ha Tn proximitatea statiei de epurare municipald. Partenerul privat se obligd sa
execute proiectarea si constructia uzinei la un termen de pana la 30 de luni de la predarea terenului
(martie 2010). ins§ acest proiect are o serie de lacune. Tn primul rand, APL nu a elaborat studiul de
fezabilitate si Caietul de Sarcini. Investitorul selectat are o reputatie duplicitard, nu a prezentat
garantia bancard necesard, insda poate cesiona drepturile si obligatiunile sale unei terte parti.
Proiectul a generat o reactie negativa din partea organizatiilor ecologice si sociale. Mai mult decat
atat, legislatia ecologica actuald impune restrictii considerabile functionarii instalatiilor propuse de
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investitor. Se permite incinerarea deseurilor si folosirea energiei doar in cadrul procesului tehnologic
al intreprinderii unde se afla instalatia de incinerare. Nu se permite importul deseurilor, inclusiv cu
randament caloric Tnalt, care ar asigura functionarea ulterioard la capacitati optime si obtinerea
economiilor de scara. Nu este creata infrastructura si mecanismul de stocare si distributie a energiei
obtinute. Tn acelasi timp, problema actuald stringentd a stocarii deseurilor din Chisindu impune
urgentarea constructiei uzinei respective si inlaturarea deficientelor mentionate.

in pofida promovérii lente a PPP in gestionarea deseurilor comunale si salubrizarea localitatilor, la
momentul actual putem constata prezenta a 3 proiecte PPP functionale in acest domeniu. Cu toate
ca aceste parteneriate nu au urmat, in totalitate, prevederile Legii cu privire la PPP si nu au fost
declarate oficial drept model PPP, ele corespund acestor formelor specifice de colaborare.

Gestionarea deseurilor in orasul Ungheni.

Acest proiect este implementat de intreprinderea mixta AVE Ungheni, fondata la finele anului 2008
de partenerul privat AVE din Austria si intreprinderea municipala de salubrizare a orasului Ungheni.

Obiectul proiectului: colectarea separatda si evacuarea deseurilor, salubrizarea si deszapezirea
locurilor publice in conformitate cu cerintele legislatiei nationale si UE.

Forma de PPP: include elemente forme complementare ca BOT, DBOT sau ROT, in raport cu
componentele de infrastructurd si operationale gestionate. De asemenea, AVE Ungheni aplica
diverse forme de parteneriat si tipuri de contract cu diferite APL. De exemplu, spre deosebire de
Straseni, la Durlesti nu se foloseste rampa locala, deseurile fiind transportate la rampa din Ungheni,
aflatda Tn posesia intreprinderii respective. Acest lucru denotd o flexibilitate relativ inaltd a
parteneriatelor si cooperarii APL cu AVE Ungheni. Este o experientd care necesita cunoscuta si
promovata.

Cota de participare: partenerul public: 40%, partenerul privat: 60%.
Durata contractului: 5 ani cu posibilitatea de prelungire a acestuia.
Obligatiile partenerului public:

e Alocarea terenurilor pentru constructia platformelor de colectare selectiva a deseurilor.
® Transmiterea in folosinta a rampei autorizate pentru depozitarea deseurilor.

e Aprobarea si majorarea tarifelor de salubrizare, cu luarea in considerare a propunerilor din
partea partenerului privat.

e Elaborarea graficului de salubrizare zilnica si sezoniera.
e Controlul activitatii economico-financiare a intreprinderii de salubrizare.
® Monitorizarea indicatorilor de performanta.

Obligatiile partenerului privat:

e Realizarea in termenele propuse a programelor de investitii Tn echipamentele si

infrastructura necesara. Pana in iulie 2010, au fost investite cca 600 mii euro.
e Executia lucrarilor de proiectare si constructie a platformelor de colectare.

® Prestarea serviciilor de colectarea separata a deseurilor de la blocurile locative, din sectorul
individual, de salubrizare si deszapezire a locurilor publice.

® Aplicarea tehnologiilor moderne si know-how in domeniu.

e Respectarea normelor de protectie a muncii in conditii nocive de lucru.
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® Respectarea si optimizarea indicatorilor de performanta.

,AVE Ungheni SRL” asigura un management integrat al deseurilor, care include nu doar colectarea
separata si evacuarea deseurilor sau livrarea deseurilor reciclabile, dar chiar si valorificarea
deseurilor organice (frunze, crengi), precum si exportul deseurilor reciclabile in statele UE si in China.
De asemenea, AVE Ungheni presteaza servicii de colectare si evacuare a deseurilor in baza de PPP in
orasele Durlesti si Straseni, Tn comuna Zgardesti (o suburbie a orasului Ungheni). La moment, se
poartd negocieri cu APL din or. Calarasi, comunele Truseni si Bubuieci si alte localitati pentru
cesionarea serviciilor respective catre AVE Ungheni. De asemenea, aceasta intreprindere negociaza
cu fabrica de ciment Rezina (SA ,Lafarge”) evacuarea deseurilor pentru incinerarea acestora in
instalatiile termoenergetice existente. In opinia administratiei AVE Ungheni, aceastd modalitate
necesita costuri mult mai reduse si este mult mai eficientd, in comparatie cu constructia unor
intreprinderi noi de incinerare a deseurilor. n acest sens, credem c& opinia unei companii care
activeazd, cu succes, timp de cateva decenii in mai multe state central-europene nu merita a fi
ignorata, ci examinata adecvat.

Colectarea deseurilor in sectorul individul in orasul Drochia

Proiectul este implementat de SRL Magos din orasul Drochia Tn comun cu autoritatile publice locale
din oras.

Obiectul proiectului: prestarea serviciilor de colectarea a deseurilor in sectorul individual al orasului
Drochia.

Forma de PPP: contract cesionarea a serviciului de salubrizare pentru zona mentionata.
Durata contractului: 1 an cu posibilitatea de prelungire a acestuia.
Obligatiile partenerului public:

e Aprobarea Regulamentului de salubrizare a orasului si a Caietului de Sarcini.

e Aprobarea tarifelor de salubrizare, cu luarea in considerare a propunerilor din partea
partenerului privat.

e Alocarea terenurilor pentru amplasarea containerelor de colectare a deseurilor.
e Acordarea in folosinta a rampei comunale contra unei plati lunare stabilite in contract.
® Monitorizarea indicatorilor de performanta.

Obligatiile partenerului privat:

e Alocarea investitiilor in infrastructura de colectare a deseurilor (containerelor, pubelelor).

® Transmiterea dupa incheierea contractului a obiectelor de infrastructura partenerului public
contra valorii acestora.

e Prestarea calitativa a serviciilor de colectare si evacuare planificatd a deseurilor comunale din
sectorul individual al orasului.

¢ incasarea taxelor prestabilite in contract pentru colectarea deseurilor in sectorul individual.
e Extinderea si eficientizarea activitatilor de salubrizare.

e Asigurarea si optimizarea indicatorilor de performanta.
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Prestarea sevviciilor calitative de colectarea a deseurilor in orasul Rdscani.

Proiectul este implementat de 1 Lada Fortuneac din orasul Rascani in comun cu autoritatile publice
locale.

Obiectul proiectului: prestarea serviciilor calitative de colectarea a deseurilor in perimetrul a 5 strazi
centrale din orasul Rascani.

Forma de PPP: contract cesionarea a serviciului de salubrizare pentru zona mentionata.
Durata contractului: 1 an cu posibilitatea de prelungire a acestuia.
Obligatiile partenerului public:

® Aprobarea Regulamentului de salubrizare a orasului si a Caietului de Sarcini.

e Aprobarea si colectarea tarifelor de salubrizare, cu luarea in considerare a propunerilor din
partea partenerului privat.

e Achitarea platii pentru prestarea serviciilor de colectare a deseurilor si salubrizare, conform
termenelor si sumelor stabilite in contractul respectiv.

e Acordarea dreptului de folosinta a rampei comunale autorizate.

e Controlul respectarii legislatiei cu privire la gestionarea deseurilor si asigurarea curateniei in
localitati de catre persoanele rezidente in zona respectiva.

® Monitorizarea indicatorilor de performanta.

Obligatiile partenerului privat:

e Prestarea calitativa a serviciilor de colectare si evacuare planificatd a deseurilor comunale din
zona centrald a orasului.

e Salubrizarea (maturatul) si amenajarea strazilor din perimetrul respectiv.
e intretinerea si reparatia echipamentelor de colectare si evacuare a deseurilor.

e Eficientizarea activitdtilor de salubrizare prin folosirea rationala a echipamentului tehnic,
mijloacelor financiare si resurselor umane disponibile.

e Asigurarea si optimizarea indicatorilor de performanta.
Proiectele posibile bazate pe PPP: oportunitati si riscuri

Proiect nr.1: Crearea sistemului integrat intercomunal de management al deseurilor

Obiectivele proiectului: Salubrizarea planificata si amenajarea localitatilor, lichidarea gunoistilor
ilicite si a rampelor comunale neautorizate si asigurarea rentabilitatii si eficientei economice si
ecologice a sistemului de gestionare a deseurilor comunale.

Legatura cu obiectivele nationale de dezvoltare: Realizarea acestui proiect se afla in concordanta cu
obiectivele prioritare ale Strategiilor de Dezvoltare Regionald, a Conceptiei cu privire la salubrizarea
localitatilor din Republica Moldova, proiectelor Legii cu privire la deseuri, Legii cu privire la
salubrizarea localitatilor, precum si cu alte documente strategice care urmadresc obiectivele
respective.

Descrierea: Proiectul-tip ce prevede crearea unui sistem integrat intercomunal de management al
deseurilor. Principalele activitati care vor asigura realizarea proiectului tip sunt: 1) constructia si
amenajarea rampei intercomunale de depozitare a deseurilor. 2) amenajarea platformelor si
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procurarea containerelor pentru colectarea separata a deseurilor, atat pentru blocurile locative, cat
si pentru casele individuale. 3) stabilirea unor relatii reciproc avantajoase si durabile cu
intreprinderile de achizitionare si prelucrare a deseurilor reciclabile din tara si de peste hotare.

Forma de implementare: Forme complementare BOT, DBOT sau ROT, in raport cu componentele de
infrastructura si operationale gestionate. Prin acest contract, partenerul privat in comun cu
reprezentantul APL asigurd administrarea, mentinerea si operarea infrastructurii de colectare,
transportare si depozitarea deseurilor. Tindnd cont de resursele financiare limitate ale primariilor
proiectul va pune accentul pe atragerea resurselor, tehnologiei si experientei din sectorul privat in
vederea modernizarii infrastructurii si a serviciilor de colectare si evacuare a deseurilor, va permite
economisirea banilor publici. Recuperarea investitiilor se va face din contul taxelor pentru evacuarea
deseurilor, livrarii deseurilor reciclabile, extinderii zonei deservite si majorarii numarului de clientji,
precum si de pe urma economisirilor acumulate. Pentru concesiunea rampei si a serviciilor respective
partenerul privat va achita o plata anuala prestabilita Tn contract.

Perioada: Experienta internationala sugereaza o perioada de 15-20 ani:

Estimarea costurilor: in cazul modernizdrii nesemnificative (constructia gardului si a digurilor de
scurgere mici) a rampei existente, costul total al proiectului va fi de 5-10 min. MDL, in functie de
numarul de primarii implicate si de locuitori deserviti, de echipamentul tehnic disponibil pana la
demararea proiectului respectiv. Cele mai mari costuri sunt legate de achizitionarea autogunoierelor
speciale /de la 300 mii MDL pana la 2 min. MDL), tractoarelor, buldozerele, a vehiculelor de maturat
si colectarea zapezii, precum si a instalatiilor pentru trierea (sortarea, balotarea) deseurilor
reciclabile, pentru faramitarea si arderea resturilor vegetale. De asemenea, costuri ridicate sunt si la
serviciile de consultanta, de proiectare si expertiza. Pentru constructia unei rampe intercomunale, n
conformitate cu standardele nationale, a drumului de acces catre aceasta, sunt necesare circa 5 min.
MDL, iar conform standardelor noi ale UE — circa 5 mil. EUR (depozitele zonale de la Harghita sau
Mures).

Finantarea proiectului: Volumul necesar de investitii si tehnologii va fi atras, cu precadere, de
partenerul privat. Pentru a putea suplini investitia corespunzator cotei de participare, APL ar putea
beneficia de proiecte finantate de Fondul Ecologic National, BERD, UE, Banca Mondiala, de Agentiile
de Dezvoltare Regionala etc. Pentru fiecare din parti, resursele necesare for putea fi formate atat din
capital propriu, cat si din imprumuturi. Cota de participare a partenerului public: 30-45%.

Repartizarea riscurilor:

Partenerul public Partenerul privat ' Privat+Public

® Riscul politic. ® Riscul de proiectare si constructie. ® Riscurile ecologice.

e Riscul desfasurarii licitatilor e Riscurile de exploatare. e Riscul inflatiei.
necompetitive. e Subestimarea necesitatilor e Riscuri de  forta

e Riscul de amplasare. financiare. majora.

® Riscurile de reglementare. e Riscul de pierdere financiara. e Riscul tarifar.

e Riscul recesiunii economice sia ® Riscul nerespectdrii indicatorilor e Riscul eschivarii de la
schimbarilor demografice. de performanta. achitarea taxelor.

® Riscurile comerciale.
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Divizarea responsabilitatilor:

Partenerul privat Partenerul public

e Alocarea resurselor financiare, know-how, ® Remunerarea serviciilor de salubrizare
capacitati de management si operare. pentru lucrari de operare, administrare si
intretinere la o suma anuala prestabilitd in

e Realizarea 1n termenele propuse a
contract.

programelor de investitii si a lucrarilor de
proiectare si constructie asumate prin caietul ® Aprobarea si actualizarea tarifelor cu
de sarcini. examinarea solicitarilor partenerului privat.

e ncasarea tarifelor aferente serviciului ® Alocarea  terenului necesar pentru
prestat. constructia platformelor de colectare si a

L . rampelor.
e Prestarea serviciului de salubrizare, conform P

prevederilor din caietul de sarcini si din e Asigurarea unor facilitati fiscale in procesul
regulamentul serviciului de salubrizare. de import al echipamentului necesar.

e intretinerea si reparatia echipamentelor e Contractarea sau garantarea, in conditiile

folosite conform programelor respective. legii, a Tmprumuturilor pentru finantarea
programelor de investitii din infrastructura
publica ce priveste dezvoltarea serviciului de
salubrizare.

e Executarea lucrarilor de colectare a
deseurilor, maturarea si deszdpezirea
locurilor publice.

e Coordonarea lucrdrilor de proiectare si de

e Aplicarea normelor de protectie a muncii in . . e e -
executie tehnico-edilitara si de investitii.

cadrul serviciului contractat.
e C(Crearea si mentinerea unui cadru regulator

e Asigurarea accesului partenerului public la . .y . . .
& P P favorabil desfasurarii proiectului.

informatiile privind executarea serviciului n
cadrul parteneriatului public-privat. e Facilitarea autorizarii lucrarilor si investitiilor
necesare realizarii serviciului contractat, in

e Achitarea redeventei la valoarea prevazuta si . .
conformitate cu reglementarile legale.

la termenul stabilit in contract.

. - . . ® Monitorizarea indicatorilor de performanta.
e Asigurarea indicatorilor de performanta.

Constrangerile:

e Obligativitatea aprobarii de catre Parlament a listei obiectelor din proprietatea publica
propuse pentru concesionare (art. 7, alin 1, p. d a Legii cu privire la concesiune).

e Lipsa unor prevederi legale referitoare la obligativitatea incheierii contractului cu generatorii
de deseuri (persoane fizice si agenti economici).

e Reactia negativa a populatiei la.
e Procedura dificila de instrainare a terenurilor destinate constructiei rampelor.

e |Insuficienta specialistilor autohtoni calificati in elaborarea si administrarea PPP si proiectelor
in domeniul gestionarii deseurilor.

e |Insuficienta si uzura fizicd a echipamentelor de colectare si evacuare a deseurilor la
majoritatea intreprinderilor publice de salubrizare.

e Aplicarea formala a amenzilor pentru incadlcarea legislatiei cu privire la gestionarea deseurilor
si asigurarea curateniei in localitati.
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e Veniturile reduse ale majoritatii populatiei, in special din zonele rurale si rezistenta sociala in
cazul aplicarii si majorarii tarifelor pentru colectarea si evacuarea deseurilor.

Rezultate asteptate:

e Lichidarea gunoistilor ilicite si a rampelor comunale neautorizate si nefunctionale.

e Diminuarea impactului asupra apelor freatice, aerului, solurilor si asupra sanatatii populatiei
din zona.

e Asigurarea accesului la serviciul de colectare si evacuare centralizata a deseurilor.
e Salubrizarea planificata si eficienta a locurilor publice.

e Renovarea si dezvoltarea infrastructurii de colectare selectiva a deseurilor menajere solide,
dotarea serviciului de salubrizare cu autospeciale si echipamentele necesare.

e Sporirea eficientei serviciilor de gestionare a deseurilor.

e Obtinerea de venituri suplimentare de la evacuarea deseurilor si livrarea materialelor
reciclabile.

¢ imbun&tatirea capacitatii APL in gestionarea deseurilor menajere.
® Reabilitarea si extinderea cdilor de acces catre poligonul de depozitare.
e Educarea unui comportament ecologic-responsabil la populatia din teritoriu.

e Crearea unor noi locuri de munca (cca 50).

Proiect nr.2: Constructia rampei intercomunale de depozitare a deseurilor

Obiectivele proiectului: Lichidarea gunoistilor ilicite si a rampelor neautorizate si nefunctionale,
evacuarea si depozitarea centralizata a deseurilor comunale si reducerea impactului asupra apelor
freatice si sanatatii populatiei din zona.

Legatura cu obiectivele nationale de dezvoltare: Realizarea acestui proiect se afla in concordanta cu
obiectivele prioritare ale Strategiilor de Dezvoltare Regionala, a Conceptiei si a proiectului Legii cu
privire la salubrizarea localitatilor.

Descrierea: Proiectul-tip ce prevede constructia si amenajarea rampei intercomunale de depozitare a
deseurilor, constructia statiei de sortare si balotare (presare) a deseurilor reciclabile colectate la
rampd, procurarea tehnicii (buldozerului) pentru exploatarea rampei respective, informarea si
instruirea populatiei, extinderea ulterioara a zonei de deservire prin includerea majoritatii absolute a
locuitorilor si prin aderarea noilor localitati la proiectul initial.

Forma de implementare: Contract de antrepriza pentru executarea lucrarilor de constructie si
amenajare a rampei intercomunale pentru o perioada de pana la 2 ani (in functie de numarul de
gropi de depozitare si obiective edilitare construite) intre APL si partenerul privat. Prin acest contract,
partenerul privat selectat in urma licitatiei se obligd sa construiasca si sa amenajeze, conform
documentatiei tehnice si Avizelor din partea institutiilor abilitate rampa destinata pentru depozitarea
deseurilor colectate din 7-10 localitati (un centru raional si localitatile din proximitatea acestuia).
Conform prevederilor contractuale APL va transfera periodic catre executor, direct sau prin
intermediul Beneficiarului (intreprinderea de salubrizare), platile stabilite conform Caietului de
Sarcini si etapelor de realizare a Planului de lucrdri. Dupa finisarea lucrarilor de constructie si
transferarea integrald a platilor catre executant (partenerul privat), acesta va transmite obiectul
construit partenerului public.
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Perioada: termenul stabilit pentru executarea lucrdrilor de proiectare, constructie si amenajare a
rampei intercomunale este de 2 ani.

Estimarea costurilor: Pentru constructia unei rampe intercomunale, in conformitate cu standardele
nationale, a drumului de acces catre aceasta, sunt necesare cca 5 min. MDL, iar conform
standardelor noi ale UE — cca 5 mIn. EUR (depozitele zonale de la Harghita sau Mures). Cele mai mari
costuri sunt legate de lucrarile de sapare a gropilor de depozitare a deseurilor, de transportare a
substratului extras, de constructia din beton a fundatiei, a digurilor si a sistemelor de drenaj, de
amenajare a gropilor Bekari, de constructie a obiectivelor edilitare si a drumului de acces.

Finantarea proiectului: Volumul necesar de investitii si tehnologii va fi disponibilizat, cu precadere,
de partenerul privat. Tinand cont de resursele financiare limitate ale primariilor va pune accentul pe
atragerea resurselor, tehnologiei si experientei din sectorul privat in vederea modernizarii
infrastructurii de depozitare a deseurilor, va permite economisirea banilor publici. De asemenea, APL
poate solicita obtinerea de mijloace financiare de la FEN, ADR, BERD, UE, Banca Mondial3, etc.

Repartizarea riscurilor:

Privat+Public

Partenerul public

Partenerul privat

Riscul politic. e Riscul de proiectare i e Riscurile ecologice.
Riscul de amplasare. constructie. e Riscul inflatiei.
Riscul desfasurarii licitatiilor ® Riscurile comerciale. ® Riscuri de forta majora,

inclusiv riscurile
calamitatilor naturale.

necompetitive. ® Subestimarea necesitatilor
Riscurile de reglementare. financiare.
e Riscul nerespectarii indicatorilor

de performanta.

Divizarea responsabilitatilor:

Partenerul public

Partenerul privat

terenului

Alocarea resurselor financiare, know-how, e Alocarea

capacitati de management si operare.

Executarea 1n termenii stabiliti prin
prezentul contract a lucrdrilor de proiectare si
constructie.

intretinerea si reparatia echipamentelor
folosite conform programelor respective.

Aplicarea normelor de protectie a muncii.

Transferul rampei construite catre
partenerul public.

Asigurarea accesului partenerului public la
informatiile privind executarea lucrarilor n
cadrul parteneriatului public-privat.

Necesionarea contractului de antrepriza care
constituie obiectul parteneriatului public-
privat.

Asigurarea indicatorilor de performanta.

necesar  pentru
constructia platformelor de colectare si a
rampelor.

Asigurarea unor facilitati fiscale Tn procesul
de import al echipamentului necesar.

Contractarea sau garantarea a
imprumuturilor pentru finantarea
programelor de investitii.

Coordonarea lucrarilor de proiectare si de
executie tehnico-edilitara si de investitii.

Crearea si mentinerea unui cadru regulator
favorabil desfasurarii proiectului.

Facilitarea autorizarii lucrarilor Si
investitiilor necesare realizarii serviciului
contractat, in conformitate cu reglementarile
legale.

Monitorizarea indicatorilor de performanta.
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Constrangerile:

e Procedura dificila de instrainare a terenurilor pentru constructia rampelor intercomunale.
e Accesul limitat la resurse creditare, indeosebi la cele preferentiale.
® |nstabilitatea politica si economica.

e Dilema dintre costul necesar si suma minima alocata pentru executarea principalelor lucrari.
Criteriul costului minim nu este cel mai relevant si trebuie Tnlocuit cu criteriul costului optim,
in baza analizei cost-eficienta sau cost/beneficii.

Rezultate asteptate:

e (Crearea si amenajarea unei poligon intercomunal de stocare a deseurilor.

® Reabilitarea si extinderea cdilor de acces catre poligonul de depozitare.

e Lichidarea gunoistilor ilicite si a rampelor comunale neautorizate si nefunctionale.
® Ameliorarea situatiei ecologice si sanitaro-epidemiologice.

® Obtinerea de venituri suplimentare de la depozitarea deseurilor si livrarea materialelor
reciclabile.

® Asigurarea executarii graficului de evacuare a deseurilor menajere solide in conformitate cu
cerintele sanitare si ecologice.

¢ imbunatatirea capacitatii APL in gestionarea deseurilor menajere.

e Acumularea experientei in implementarea comuna a proiectelor.

Proiect nr.3: Crearea statiilor zonale de transfer a deseurilor

Obiectivele proiectului: stabilirea unor relatii functionale mutuale intre componentele sistemului de
management integrat al deseurilor si optimizarea retelei de colectare si procesare a deseurilor
comunale.

Legatura cu obiectivele nationale de dezvoltare: Implementarea unor astfel de proiecte este
prevazuta in Strategiile de Dezvoltare Regionala si in proiectul Legii cu privire la salubrizarea
localitatilor. Asemenea proiect va contribui la solutionarea a 2 probleme complementare: curatarea
localitatilor si optimizarea sistemului de management integrat al deseurilor.

Descrierea: Proiectul-tip ce prevede: 1) constructia si exploatarea statiei de sortare si balotare
(presare) a deseurilor reciclabile. 2) constructia si amenajarea rampei intercomunale de depozitare a
deseurilor, care va include platforme de acumulare temporard a deseurilor la etapele presortare si
postsortare (in cazul exploatarii centralei de termovalorificare), precum si a gropilor pentru
depozitarea permanentd (in cazul neexploatarii centralei). 3) stabilirea unor relatii reciproc
avantajoase si durabile cu intreprinderile de achizitionare si prelucrare a deseurilor reciclabile din
tara si de peste hotare.

Forma de implementare: Forme complementare BOT, DBOT sau ROT, in raport cu componentele de
infrastructura si operationale gestionate pe o durata de 10-15 ani intre intreprinderea municipala de
prestare a serviciilor comunale si partenerul privat. Prin acest contract partenerul privat in comun cu
reprezentantul APL asigura administrarea, mentinerea si operarea infrastructurii de colectare,
transportare si depozitarea deseurilor. Recuperarea investitiilor se va face din contul taxelor pentru
evacuarea deseurilor, livrarii deseurilor reciclabile, extinderii zonei deservite si majorarii numarului
de clienti, precum si de pe urma economisirilor acumulate. Pentru concesiunea rampei si a serviciilor
respective partenerul privat va achita o plata anuala prestabilita in contract.
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Perioada: Experienta internationala sugereaza o perioada de 10-15 ani pentru recuperarea
investitiilor in infrastructura si in echipamentul tehnic necesar.

Estimarea costurilor: Costul total al unei statii de transfer va depinde de infrastructura construita a
acesteia. In cazul exploatarii centralei de termovalorificare nu vot fi nevoie de poligoane de
depozitare permanenta (5-10 min. MDL), in locul careia vor fi construite platforme pentru
depozitarea (acumularea temporara) a deseurilor la etapa de presortare si post-sortare, costul carora
este de cca 10 ori mai redus (500 mii MDL). O altd componenta principalad a infrastructurii statiei de
transfer este sectia de sortare a deseurilor, care include o linie automatizata de sortare deservita
manual, echipamentul de acumulare a deseurilor selectate, precum si instalatiile de presare/balotare
a acestora. Costul acestei sectii poate varia de la 2 la 5 miIn. MDL, in functie de capacitate si
echipamentul folosit. Un cost mediu genereaza constructia administrativa si punctul de observare
(paza) (cca 1 min. MDL), tehnica de incarcare/transportare (100-150 mii MDL per unitate),
conectarea la retelele de aprovizionare cu energie electrica, drumurile de acces, serviciile de
consultanta, de proiectare si expertiza.

Finantarea proiectului: Volumul necesar de investitii si tehnologii va fi atras, cu precadere, de
partenerul privat. Tindnd cont de resursele financiare limitate ale primariilor va pune accentul pe
atragerea resurselor, tehnologiei si experientei din sectorul privat in vederea modernizarii
infrastructurii si a serviciilor de colectare si evacuare a deseurilor, va permite economisirea banilor
publici. Pentru a putea suplini investitia corespunzator cotei de participare, APL ar putea beneficia de
proiecte finantate de Fondul Ecologic National, BERD, UE, Banca Mondiald, de Agentiile de
Dezvoltare Regionald, etc. Pentru fiecare din parti, resursele necesare for putea fi formate atat din
capital propriu, cat si din imprumuturi. Cota de participare a partenerului public: 30-45%.
Repartizarea riscurilor:

Privat+Public

Partenerul public Partenerul privat

¢ Riscul politic. ® Riscul de proiectare si @ Riscurile ecologice.

¢ Riscul legislativ. constructie. e Riscul inflatiei.

e Riscul desfasurdrii licitatilor ® Riscurile de exploatare. e Riscuri de forta majora,
necompetitive. e Riscurile comerciale. inclusiv riscurile

e Riscul de amplasare. ® Subestimarea necesitatilor calamitatilor naturale.

e Riscurile de reglementare. financiare. e Riscul tarifar.

e Riscul recesiunii economice sia ® Riscul de pierdere financiara. e Riscul eschivarii de la

schimbarilor demografice. e Riscul nerespectarii indicatorilor achitarea taxelor.

de performanta.

Divizarea responsabilitatilor:

Partenerul privat Partenerul public

e Alocarea resurselor financiare, know-how, e Remunerarea serviciilor de procesare a

capacitati de management si operare.
Realizarea in termenele propuse a programelor
de investitii si a lucrarilor de proiectare si
constructie asumate prin Caietul de Sarcini si
prin Strategiile de Dezvoltare.

ncasarea tarifelor aferente serviciului prestat.

Prestarea serviciului, conform prevederilor din
Caietul de sarcini.

deseurilor la o0 suma prestabilita in contract.
Alocarea terenului necesar pentru constructia
statiei de transfer.

Asigurarea unor facilitati fiscale Tn procesul de
import al echipamentului necesar.
Contractarea sau garantarea, in conditiile legii,
a fmprumuturilor pentru finantarea
programelor de investitii din infrastructura
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intretinerea si  reparatia echipamentelor publica ce priveste dezvoltarea serviciului de
folosite conform programelor respective. salubrizare.

Realizarea in termenele propuse programelor ® Coordonarea lucrdrilor de proiectare si de
de investitii asumate prin Caietul de Sarcini. executie tehnico-edilitara si de investitii.
Aplicarea normelor de protectie a muncii in ® Crearea si mentinerea unui cadru regulator
cadrul serviciului contractat. favorabil desfasurarii proiectului.

Asigurarea accesului Partenerului public la e Facilitarea autorizarii lucrarilor si investitiilor
informatiile privind executarea serviciului in necesare realizarii serviciului contractat, n
cadrul parteneriatului public-privat. conformitate cu reglementarile legale.
Achitarea redeventei la valoarea prevdzuta sila ® Efectuarea controlului asupra activitatii
termenul stabilit in contractul de PPP. economico-financiare a Partenerul privat prin
Necesionarea obiectelor componente a PPP. antrenarea  unui  serviciu de  audit
Asigurarea indicatorilor de performant3. independent.

® Monitorizarea indicatorilor de performanta.

Constrangerile:

e Servicile de colectare a deseurilor acopera o arie restransd, iar cantitatea deseurilor
necesare pentru functionarea adecvata a statiilor de transfer este insuficienta.

® Este foarte dificild obtinerea unor economii de scara.

® Lipsa unei strategii nationale clare privitor la reteaua de colectare si procesare a deseurilor
comunale si la localizarea componentelor acestora(uzine de termovalorifcare, statii de
transfer, rampe intercomunale/interraionale).

e Procedura dificild de instrainare a terenurilor si de obtinere a Avizelor necesare pentru
constructia si exploatarea statiilor de transfer.

e (Capacitatile financiare reduse ale APL necesare a pentru cofinantarea constructiei si
exploatarii obiectelor respective.

® Transparenta redusa a mecanismului actual de achizitionare a deseurilor reciclabile.
® Lipsa experientei nationale in desfasurarea unor asemenea proiecte.

Rezultate asteptate:

® Crearea retelei zonale de acumulare, sortare si procesare a deseurilor.

e Reducerea costurilor colectarii selective si extragerea maximald a materialelor reciclabile din
deseurile comunale evacuate centralizat. Sortarea la statiile de transfer este mai eficienta
pentru zonele rurale si sectorul caselor individuale din centrele urbane, in care precolectarea
selectiva este destul de anevoioasa si costisitoare.

® Lichidarea gunoistilor ilicite si a rampelor comunale neautorizate.
e Sporirea eficientei serviciilor de gestionare a deseurilor.
e (Crearea unor noi locuri de munca.

e Obtinerea de venituri suplimentare de la evacuarea deseurilor si livrarea materialelor
reciclabile.

e Asigurarea executarii graficului de evacuare centralizata a deseurilor menajere solide.
¢ imbunatatirea capacitatii APL in gestionarea deseurilor menajere.

e Diminuarea impactului asupra mediului si sanatatii populatiei.
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® Formarea unui comportament ecologic la populatia din teritoriu.

Proiect nr.4: Prestarea si sporirea eficientei serviciilor de salubrizare in sectorul individual al
oraselor si in localitdtile rurale

Obiectivele proiectului: Colectarea selectiva si planificatd a deseurilor Tn sectorul individual,
extinderea si eficientizarea serviciilor de salubrizare, in special in mediul rural si lichidarea gunoistilor
ilicite si diminuarea impactului asupra mediului si populatiei.

Legatura cu obiectivele nationale de dezvoltare: Realizarea acestui proiect se afla in concordanta cu
obiectivele prioritare ale Strategiilor de Dezvoltare Regionala, a Conceptiei cu privire la salubrizarea
localitdtilor din Republica Moldova, a proiectului Legii cu privire la salubrizarea localitatilor, a
Strategiei de Gestionare a Deseurilor si asigura descentralizarea si sporirea eficientei serviciului de
salubrizare.

Descrierea: Proiect-tip ce prevede executarea eficienta si extinderea lucrarilor de salubrizare in
sectorul individual. Principalele lucrari executate de catre partenerul privat sunt: 1) colectarea,
inclusiv selectiva a deseurilor. 2) evacuarea acestora la rampele autorizate de depozitare. 3) stabilirea
unor relatii mutuale si durabile cu intreprinderile de achizitionare si prelucrare a deseurilor
reciclabile.

Forma de implementare: Concesionarea sau franciza serviciului de salubrizare Tn perimetrul intreg al
sectorului individual sau in anumite zone ale acesteia (de reguld zona centrald). Conform prevederilor
legislative Tn vigoare, posibilitati mai mari de implementare are concesiunea. Totodata, franciza s-ar
putea aplica in baza unor modele reusite, precum AVE Ungheni (desi nu a fost efectuata o
evaluare/expertiza a proiectului respectiv, este clar cd avem de a face cu o experienta pozitiva, care
nu are precedent in Moldova). De asemenea, in sectorul individual din suburbiile capitalei in
perimetrul satelor de vacanta, in care predomina familii cu venituri supra-medii si inalte ar fi
necesara aplicarea, in mod experimental, a abonamentelor private. Contractul poate fi de durata
scurtd (1-2 ani) sau medie (5-10 ani) — in cazul cand partenerul privat investeste in constructia
platformelor de colectare selectiva, in procurarea containerelor si a vehiculelor necesare pentru
deservirea zonei cesionate. Prin acest contract partenerul privat va asigura mentinerea si operarea
infrastructurii de colectare, transportare si depozitare a deseurilor. De asemenea, contractul poate
include clauze obligatorii de mentinere si modernizare a drumului de acces. Recuperarea investitiilor
se va face din contul taxelor pentru evacuarea deseurilor, livrarii deseurilor reciclabile, extinderii
zonei deservite si majorarii numarului de clienti, precum si de pe urma economisirilor acumulate.
Pentru concesiunea serviciilor respective, precum si pentru folosirea rampei comunale autorizate,
partenerul privat va achita o plata anuala prestabilita Tn contract.

Perioada: Contract de durata scurta (1-2 ani) sau medie (5-10 ani) — in cazul cand partenerul privat
investeste Tn constructia platformelor de colectare selectivd, in procurarea containerelor si a
vehiculelor necesare pentru deservirea zonei cesionate.

Estimarea costurilor: in cazul Contractului de duratd scurt (1-2 ani) cand partenerul privat foloseste
(pentru o plata stabilitd) cea mai mare parte a infrastructurii necesare si a rampei de depozitare
aflate in proprietatea partenerului public, suma proiectului poate varia de la cateva sute de mii pana
la cca 1 mil. MDL, n functie de aria si configuratia zonei sau localititii deservite. Tn cazul constructiei
infrastructurii de colectare, inclusiv selectivd, a procurarii vehiculelor de transportare din contul
partenerului privat, suma proiectului va depdsi 3 min. MDL, in functie de numarul si marca de
autocamioane si tractoare folosite si, bineinteles, de zona acoperita.

Finantarea proiectului: in primul caz mentionat, partenerul privat va primi, conform contractului
suma stabilitd pentru prestarea serviciilor, taxele fiind colectate de partenerul public. Tn cazul al II-
lea, volumul necesar de investitii si tehnologii va fi disponibilizat, cu precadere, de partenerul privat.
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Resursele necesare vor putea fi formate atat din capital propriu, din Tmprumuturi la rate
preferentiale, precum si reduceri de taxe la importul echipamentelor respective. in acelasi timp,
partenerul privat va colecta taxele stabilite de APL si vor achita acestora o redeventa de cca 5%
pentru dreptul de a presta serviciile de salubrizare pentru zona sau localitatea indicata in contract.

Repartizarea riscurilor:

Privat+Public

Partenerul public

Partenerul privat

e Riscul politic. e Riscurile de exploatare. e Riscurile ecologice.

e Riscul desfasurarii licitatilor e Subestimarea necesitdtilor e Riscul inflatiei.
necompetitive. financiare. e Riscuri de fortda majora,

e Riscurile de reglementare. ® Riscurile comerciale. inclusiv riscurile

® Riscul recesiunii economice sia e

Riscul

de pierdere-avariere a

calamitatilor naturale.

schimbarilor demografice. activelor.

® Riscul nerespectarii indicatorilor e
de performanta.

e Riscul tarifar.
Riscul eschivarii de
achitarea taxelor.

Divizarea responsabilitatilor:

Partenerul privat Partenerul public

Alocarea resurselor financiare, know-how,
capacitati de management si operare.

Realizarea 1n termenele propuse a
programelor de investitii si a lucrarilor de
proiectare si constructie asumate prin Caietul
de Sarcini.

incasarea
prestat.

Prestarea serviciului de salubrizare, conform
prevederilor din Caietul de sarcini si din
Regulamentul serviciului de salubrizare.

intretinerea si reparatia echipamentelor
folosite conform programelor respective.

Executarea lucrdrilor de colectare a
deseurilor, maturarea si deszapezirea locurilor
publice.

Aplicarea normelor de protectie a muncii in
cadrul serviciului contractat.

asigurarea accesului Partenerului public la
informatiile privind executarea serviciului in
cadrul parteneriatului public-privat.

Achitarea redeventei la valoarea prevazuta si
la termenul stabilit in contractul de PPP.

Necesionarea obiectelor componente a
contractului de PPP.

Respectarea indicatorilor de performanta.

tarifelor aferente serviciului

Remunerarea serviciilor de salubrizare
pentru lucrdri de operare, administrare si
intretinere la o suma anuala prestabilita in
contract.

Asigurarea accesului la documentatia
elaborata de PPP si la licitatiile cu privire la
concesionare.

Transmiterea in concesiune a serviciului de
salubrizare sau a zonei.

Aprobarea si actualizarea tarifelor cu
examinarea solicitarilor partenerului privat.

incasarea taxelor de evacuare centralizatd a
deseurilor (in cazul folosirii echipamentelor
si infrastructurii partenerului public).

Asigurarea unor facilitati fiscale in procesul
de import al echipamentului necesar.

Contractarea sau garantarea, in conditiile
legii, a Tmprumuturilor pentru finantarea
programelor de investitii din infrastructura
publica ce priveste dezvoltarea serviciului de
salubrizare.

Crearea si mentinerea unui cadru regulator
favorabil desfasurarii proiectului.

Facilitarea autorizarii lucrarilor Si
investitiilor necesare realizarii serviciului
contractat, Tn conformitate cu reglementarile
legale.

Monitorizarea indicatorilor de performanta.
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Constrangerile:

e Numarul mic de locuitori si cantitatea redusa de deseuri colectate din sectorul caselor
individuale, ceea ce nu se asigura economii de scara.

e Veniturile reduse ale majoritatii populatiei, in special din zonele rurale si rezistenta sociala in
cazul majorarii cuantumului taxelor respective.

* Nivelul redus al taxelor pentru evacuarea deseurilor si dificultatea colectarii acestora.

e Aplicarea formala a amenzilor pentru incalcarea legislatiei cu privire la gestionarea deseurilor
si asigurarea curateniei in localitati.

e Lipsa unor prevederi legale referitoare la obligativitatea incheierii contractului cu generatorii
de deseuri (persoane fizice si agenti economici).

e |nsuficienta si uzura fizicd a echipamentelor de colectare si evacuare a deseurilor la
majoritatea intreprinderilor publice de salubrizare.

® Lipsa experientei in implementarea proiectelor PPP si atitudinea rezervata a APL.

e Dilema dintre costul necesar pentru prestarea adecvata a serviciilor de salubrizare si suma
minima alocata pentru executarea principalelor lucrari.

Rezultate asteptate:

e Descentralizarea serviciului de salubrizare a localitatilor.

® Asigurarea accesului la serviciul de salubrizare la majoritatea absoluta a locatarilor.
e Renovarea si dezvoltarea infrastructurii de colectare selectiva a deseurilor menajere.
e Sporirea eficientei serviciilor de gestionare a deseurilor.

® Obtinerea de venituri suplimentare de la evacuarea deseurilor si livrarea materialelor
reciclabile.

® Asigurarea executarii graficului de evacuare a deseurilor menajere solide in conformitate cu
cerintele sanitare si ecologice.

e Lichidarea gunoistilor ilicite.
e Formarea unui comportament ecologic la populatia din teritoriu.
e (Crearea unor noi locuri de munca.

e Aplicarea practicii internationale Tn gestionarea deseurilor.

Proiect nr.5: Constructia si exploatarea centralelor de termovalorificare

Obiectivele proiectului: Solutionarea problemei stocarii deseurilor comunale curente provenite, in
special din municipiile Chisindu si Balti, atragerea investitiilor strdine pentru solutionarea
problemelor ecologico-economice si crearea retelei nationale si regionale a locatiilor de acumulare si
procesare a deseurilor, inclusiv a rampelor intercomunale/interraionale si a statiilor de transfer
(greenfield).

Legatura cu obiectivele nationale de dezvoltare: Realizarea acestui proiect se afla in concordanta cu
obiectivele prioritare ale Strategiilor de Dezvoltare Regionald, a proiectului Legii cu privire la
salubrizarea localitatilor, a Strategiei de Gestionare a Deseurilor si asigura descentralizarea
gestionarii deseurilor in republica si atragerea investitiilor strdine in sfera economica si ecologica.
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Descrierea: Tinand cont de stipuldrile Strategiilor de Dezvoltare Regionald, de criteriile eficientei
economice, de eventualele riscuri ecologice si de sanatate publica, de localizarea ariilor majore de
generare a deseurilor, se recomanda constructia a 2 centrale de termovalorificare in proximitatea
municipiilor Balti si Chisindu (in raza de 20-30 km). Acestea vor functiona, cu precadere, in baza
deseurilor colectate din regiunea respectivd unde va fi amplasata centrala. in caz de necesitate se vor
folosi deseurile si din alte regiuni ale tarii sau din afara ei (daca se vor face modificarile legislative in
acest sens). A doua varianta ar fi constructia unei singure intreprinderi de capacitate mare (de peste
1000 t pe zi), amplasata in apropierea capitalei, iar o a treia varianta — constructia unei uzine de
capacitate supramedie Tn apropierea capitalei si a altor 2 centrale de capacitate mai redusa (cca 100 t
pe zi), localizate in proximitatea oraselor Cimislia si Drochia, care au facut deja demersuri in acest
sens.

Forma de implementare: DBOT (Proiectare Constructie, Operare, Transfer). Tinand cont de
prevederile Legii RM cu privire la PPP si de posibilitatile financiare reduse ale bugetului public local si
ale Intreprinderilor municipale de salubrizare, cota de participare a partenerului public va fi de 30%,
iar a celui privat de 70%. Partenerul privat va efectua lucrdrile de proiectare, constructie si exploatare
a uzinei. Dupd expirarea termenului contractual (30-40 ani) centrala de termovalorificare va fi
transmisa partenerului public.

Perioada: Contract de lunga durata (30 ani) necesar pentru recuperarea investitiilor respective.

Estimarea costurilor: Costul total al constructiei centralei de termovalorificare a deseurilor este de
cca 150 milioane euro. Aceasta va avea o capacitate supramedie (peste 500 tone pe zi). in cazul
optiunii pentru uzina de capacitate mare (cca 1000 t pe zi), costurile atinge cifra de 200 mil euro.
Constructia uzinelor de capacitate mai redusa (de pana la 100 t pe zi) nu va depasi 50 milioane de
euro.

Finantarea proiectului: Volumul necesar de investitii si tehnologii va fi mobilizat, in proportie de
70%, de partenerul privat. Pentru a putea suplini investitia corespunzator cotei de participare, APL ar
putea beneficia de proiecte finantate de Fondul Ecologic National, BERD, UE, Banca Mondiala, de
Agentiile de Dezvoltare Regionald etc. Pentru fiecare din parti, resursele necesare vor putea fi
formate atat din capital propriu, cat si din imprumuturi. Cota de participare a partenerului public:
30%. Recuperarea investitiilor se va face din contul livrarii productiei de energie, taxelor pentru
evacuarea deseurilor, livrarii deseurilor reciclabile, precum si de pe urma economisirilor acumulate.
Totodata, bugetul centrelor raionale mentionate nu este disponibil de a cofinanta constructia
uzinelor respective, iar obtinerea unor dotatii de la bugetul de stat sau a unor grant-uri externe este
foarte problematica. Din cauza neasigurdrii economiilor de scara pentru constructia uzinelor de
capacitate redusa este putin probabil de convins potentialii parteneri privati.

Repartizarea riscurilor:

Partenerul public Partenerul privat Privat+Public

e Riscul de amplasare. ¢ Riscul de proiectare Si e Riscurile ecologice.
e Riscul politic. constructie. e Riscul de sanatate.
e Riscul desfasurarii licitatiilor @ Riscurile de exploatare. e Riscul inflatiei.

necompetitive. e Riscul financiar. e Riscuri de forta majora,
® Riscurile de reglementare. ® Riscul de pierdere-avariere a inclusiv riscurile
® Riscul recesiunii economice si activelor. calamitatilor naturale.

a schimbarilor demografice. e Riscul nerespectarii indicatorilor de e Riscul tarifar.

performanta.

e Riscurile comerciale.
® Riscul de management.




Pagina | 65

Divizarea responsabilitatilor:

Partenerul privat Partenerul public

e Alocarea resurselor financiare, know-how, e Remunerarea serviciilor termovalorificare a
capacitati de management si operare. deseurilor la 0 suma prestabilita in contract.
e Realizarea in termenele stabilite a ® Alocarea terenului necesar pentru
programelor de investitii si a lucrarilor de constructia uzinei.
proiectare, constructie si exploatare a uzinei. e Coordonarea lucrdrilor de proiectare si de
® Suportarea si optimizarea cheltuielilor de executie tehnico-edilitara si de investitii.
exploatare si intretinere. e Crearea si mentinerea unui cadru regulator
e Asigurarea accesului Partenerului public la favorabil desfasurarii proiectului.
informatiile privind executarea serviciului in e Facilitarea autorizérii lucrarilor si investitiilor.
cadrul parteneriatului public-privat. e Colectarea §i transportarea zilnica a
e Achitarea redeventei la valoarea prevazuta si deseurilor.
la termenul stabilit in contractul de PPP. e FElaborarea mecanismului de stocare si
e Oferirea garantiei bancare care sa distributie a energiei produse de uzina de
adevereasca disponibilitatea financiara a termovalorifcare
acestuia ® Monitorizarea indicatorilor de performanta.
e Necesionarea obiectelor componente a PPP.
e Respectarea indicatorilor de performanta

Constrangerile:

e (Cantitatea insuficienta de deseuri, in special de capacitate calorica necesara si interzicerea
importului acestor deseuri nu va asigura economii de scard si functionarea permanenta a
centralei la capacitatile de proiect.

e Actualmente, compozitia fizico-chimicd a deseurilor comunale in republica (datorita
umiditatii sporite de peste 60%) nu asigura un randament caloric optim.

® Nu este creata infrastructura si mecanismul de stocare si distributie a energiei obtinute de la
astfel de centrale.

e (Capacitatea redusa a bugetelor locale de a cofinanta asemenea proiecte de PPP.

e Costurile mari ale centralelor de termovalorificare de capacitate medie si mica.

e Costul ridicat al studiului de fezabilitate si altor documente elaborate de APL.

e Costurile mari la constructia si exploatarea uzinei va conditiona majorarea tarifelor.

e Rezistenta ecologica si politica contra realizarii unui asemenea proiect si majorarii tarifelor.

Rezultate asteptate:

e Solutionarea stringenta a problemei stocarii deseurilor comunale curente provenite din
municipiul Chisindu, ca rezultat al expirarii termenului de exploatare a actualului depozit
ordsenesc localizat in satul Tantadreni (raionul Anenii Noi), precum si a altor centre urbane cu
probleme similare.

e (Crearea retelei nationale si regionale a locatiilor de acumulare si procesare a deseurilor,
inclusiv a rampelor intercomunale/interraionale si a statiilor de transfer (greenfield).

e Lichidarea rampelor comunale neautorizate si a celor nefunctionale.
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e Dezvoltarea capacitatilor de producere a energiei bazate pe termovalorificarea deseurilor,
sporirea eficientei si securitatii energetice.

e Sporirea eficientei economice si ecologice a sistemului de gestionare a deseurilor.

e Diminuarea impactului asupra cadrului natural si sanatatii populatiei in majoritatea
localitatilor republici.

® Asigurarea executarii graficului de evacuare a deseurilor menajere solide in conformitate cu
cerintele sanitare si ecologice.

¢ imbun&tatirea capacitatii APL in gestionarea deseurilor menajere.

e (Crearea unor noi locuri de munca.
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4. Sectorul aprovizionarii cu apa si canalizare

Evolutii majore si situatia curenta

Serviciul de apa si canalizare Tn Republica Moldova a avut de suferit in urma descentralizarii serviciilor
publice si transmiterii acestora din proprietatea statului in proprietatea unitatilor administrativ-
teritoriale. Starea tehnica a sistemului existent de alimentare cu apa si canalizare a degradat, iar
resursele limitate nu au permis extinderea apeductelor si sistemelor de alimentare cu apa. Astfel, pe
parcursul a 6 ani, din 2003 pana in 2008 lungimea apeductelor si sistemelor de alimentare cu apa s-a
extins doar cu 12%, atingand 7478,1 km dintre care dintre care 4216,7 km (56,4%) in localitatile
urbane si 3261,4 km (45,6%) in localitatile rurale. In acelasi perioada lungimea retelei de canalizare
chiar s-a diminuat nitel, in 2008 fiind de 2556,2 km dintre care 2128,6 km (83,3%) in localitatile
urbane si doar 427,6 km (16,7%) in localititile rurale. in prezent doar 29% din localitétile care dispun
de sisteme de alimentare cu apa sunt dotate si cu sisteme de canalizare.

in conditiile in care 58,7% din populatia tarii locuieste in mediul rural, iar retelele de ap4 si canalizare
sunt preponderent concentrate in localitatile urbane, populatia rurala este privata de aceste servicii.
Conform Strategiei privind aprovizionarea cu apa si canalizarea localitatilor din Republica Moldova la
1 ianuarie 2006 doar 17% din localitatile rurale dispuneau de sisteme centralizate de alimentare cu
apa potabila si canalizare si 34,5% doar de apeducte comunale. Aceste date sunt insa prea optimiste,
ele indicand doar asupra existentei sistemului de aprovizionare cu apa si canalizare in localitate, dar
nu neaparat si asupra conectarii gospodariilor la sistemele date. De multe ori la sistemul de apa si
canalizare sunt conectate doar obiectele sociale din localitate (scoala, gradinita, etc.). Datele mai
recente ale Ministerului Economiei privind deprivarea localitatilor Republicii Moldova in anul 2008
indica o situatie mai nefavorabila (Tabelul 3).

Tabel 3 Accesul populatiei la apeduct si canalizare

Ponderea gospodariilor ce Ponderea gospodariilor ce

beneficiaza de apeduct, % beneficiaza de canalizare,%

Mediul urban (inclusiv mun. Chisinau) 88,4 77,7
Mediul urban (exclusiv mun. Chisindu) 79,4 60,4
Mediul rural 25,7 5,3

Sursa: Ministerul Economiei al Republicii Moldova, Date privind deprivarea localitdtilor Republicii Moldova in
anul 2008.

Starea sistemelor de aprovizionare cu apa si canalizare de cele mai multe ori nu este satisfacatoare.
La inceputul anului 2006, doar 50,8% (1015 din 1998) din sistemele de alimentare cu apa erau in
stare satisfacatoare, restul necesitau reconstructie, finalizarea constructiei sau nu mai puteau fi
restabilite. Tn acelasi timp doar 24,6% din sistemul comunal de canalizare a apelor reziduale era in
stare satisfacatoare®.

De asemenea, situatia difera intre regiuni, cea mai defavorizata fiind Regiunea de Dezvoltarea Centru
cu cea mai mica densitate a retelelor de apeduct si cea mai mare pondere a apei consumate din
fantanile arteziene. Reteaua de canalizare este cel mai slab dezvoltata in Regiunea de Dezvoltare Sud,
unde doar 12,8% din fondul locativ este conectat la reteaua de canalizare (Tabelul 4). Restul
populatiei utilizeaza apa freatica din fantani, care, de multe ori nu corespunde cerintelor sanitaro-
igienice. Conform serviciului epidemiologic de stat, apa din 31% din fantani nu corespunde cerintelor
sanitaro-epidemiologice.

30 . .. - v . . e v . .
Strategia privind aprovizionarea cu apa si canalizarea localitatilor din Republica Moldova.




Pagina | 68

Tabel 4 Indicatori de dezvoltare a retelelor de apeduct si canalizare in regiunile de dezvoltare

RD Nord RD Centru RD Sud

Po?derea localitatilor care dispun de sisteme de alimentare cu 354 na. 27

apa

Densitatea retelelor de apeduct, km/100km2 39,2 13,2 20

Densitatea retelelor de canalizare, Km/100km?2 20 n.a. n.a.
Ponderea fondului locativ ce dispune de retea de canalizare, % n.a. 15,6 12,8
Ponderea apei consumate din fantanile arteziene 70 80 n.a.

Notd: n.a. — lipsesc datele.
Sursa: Strategiile de Dezvoltare Regionald.

Un volum redus de apd trece prin statiile de epurare. In anul 2009, circa 85% din apele reziduale
evacuate in bazinele de suprafatd nu au fost purificate de sistemele existente. Doar 71,2 min. m® de
ape uzate au trecut prin statiile de epurare (99%, in localitatile urbane). Din cele 260 complexe de
evacuare si epurare a apelor uzate functioneaza doar 154, dintre care doar 28 cu epurare normativa,
iar restul cu epurare insuficienta sau partialda. 51 complexe necesitd modernizare tehnologica de
epurare, 65 necesitd reconstructie si 54 necesitd constructie noud. In anul 2009 doar apele evacuate
de la 3 statii de epurare s-au incadrat in normativul cuprins in Autorizatia de folosinta speciala a
apelor.

Consumul total al apei s-a redus de la 849 min. m* in 2000 pan la 792 min. m* in 2009 ca urmare a
reducerii activitatii industriale, economisirii si contorizarii apei utilizate la populatie. Tn prezent exist3
2,5 milioane beneficiari de apa. in localititile urbane apa este livratd de citre 41 intreprinderi si
organizatii prestatoare de servicii de alimentare cu apa si canalizare, dintre care doua cu statut de
Societate pe Actiuni (Chisindu si Floresti), iar restul — intreprinderi municipale. Modalitatea de
stabilire a tarifelor pentru apa si canalizare care nu intotdeauna acopera costurile, precum si rata
joasa de colectare a platilor pentru apa si canalizare au determinat pierderi financiare pentru
majoritatea intreprinderilor prestatoare de apa in anii 2008 si 2009.

Sistemul de apa si canalizare in localitatile rurale a fost extins cu suportul Fondului de Investitii
Sociale din Moldova. Resursele disponibile din FISM si contributia autoritatii publice locale de multe
ori erau suficiente doar pentru conectarea obiectelor sociale la reteaua de apa si canalizare.
Conectarea gospodariilor casnice la sistemul de alimentare cu apa necesita resurse financiare
aditionale, colectate de la populatie. Tn multe localitati rurale au fost create asociatii ale utilizatorilor
de apa care au facut posibila extinderea sistemului de aprovizionare cu apa sau construirea de
fantani arteziene si conectarea gospodariilor la acestea prin sisteme de aprovizionare cu apa.

Analiza documentelor de politica in sectorul aproviziondrii cu apa si canalizare

Principalele documente strategice sectoriale ce definesc obiective si prioritatile in sectorul
aprovizionarii cu apa si canalizare in Republica Moldova sunt:

e Conceptia politicii nationale in domeniul resurselor de apa aprobata prin Hotdrarea
Guvernului Nr. 325 din 18.07.2003.

e Strategia privind aprovizionarea cu apa si canalizare a localitatilor din Republica Moldova
aprobata prin Hotdrarea Guvernului nr. 662 din 2007.

e Programul de alimentare cu apa si de canalizare a localitatilor din Republica Moldova pana in
anul 2015 aprobat prin Hotararea Guvernului nr.1406 din 30.12.2005.

e Programul national de asigurare a securitatii ecologice pentru anii 2007-2015 aprobat prin
Hotararea Guvernului nr.304 din 17.03.2007.
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Alte documente nationale si regionale ce contin prevederi cu referire la aprovizionarea cu apa si
canalizare sunt:

e Strategia Nationala de Dezvoltare pentru anii 2008-1011 aprobata prin Legea nr. 295-XVI din
21.12.2007.

e Strategiile de Dezvoltare Regionale ale Regiunilor de Dezvoltare Nord, Centru si Sud.

e Programul National Satul Moldovenesc 2005-2015 aprobat prin Hotararea Guvernului nr. 242
din 01.03.2005.

Conceptia politicii nationale in domeniul resurselor de apa adoptata

Aceasta conceptie, definita in 2003, identificd probleme care incd raman actuale. Acestea tin de
legislatia fragmentata cu privire la resursele de apa, institutiile publice ce activeaza fara a-si coordona
actiunile, relatiile de proprietate care nu sunt bine definite, precum si degradarea continua a
resurselor de apa subterane ca urmare a folosirii irationale a apei potabile. Scopul Conceptiei consta
in folosirea rationala si conservarea resurselor de apa, imbunatatirea calitatii apelor, satisfacerea
cerintelor populatiei si ale economiei nationale in aprovizionarea cu ap3, in restabilirea ecosistemelor
acvatice. in acest context, obiectivele stabilite de Conceptia Nationald sunt:

e Elaborarea si aprobarea mecanismelor legislative, de drept, organizatorice, financiar-
economice, informativ-instructive, de control etc., care ar garanta o gestiune stabild si
durabild a resurselor de apa.

e Asigurarea stabild cu apa potabila de calitate a populatiei prin garantarea cantitatii minime
necesare, care sa corespunda cerintelor sanitare si igienice.

e (Crearea de conditii pentru asigurarea securitatii alimentare a tarii in baza irigatiei adaptate la
cerintele beneficiarilor.

® Armonizarea planurilor de dezvoltare a ramurilor economiei dependente de resursele de apa
(industrie, energeticd, piscicultura, transporturi, turism si agreement), cu luarea lor in
considerare la adoptarea deciziilor si repartizarea responsabilitatilor.

® Mentinerea nivelului de risc al impactului negativ al apelor cel putin la nivelul existent si
minimalizarea eventualelor consecinte prin aplicarea de masuri preventive.

e Stimularea dezvoltarii sociale si economice corespunzatoare potentialului natural al
obiectivelor acvatice si al suprafetei de acumulare a apei, cu garantarea compensarii depline
a eventualelor daune.

e Stimularea folosirii rationale a apei si a resurselor energetice, promovarea multifunctionald a
avantajelor folosirii apei si a terenurilor aferente.

Aceste obiective reprezintd un cadru general de dezvoltare in domeniul resurselor acvatice fara
stabilirea unor masuri concrete de atingere a scopurilor propuse. Conceptia prevede continuarea
reformarii sistemelor comunale de alimentare cu apa prin crearea de conditii pentru participarea
sectorului privat la gestionarea si dezvoltarea infrastructurii acvatice comunale. Implicit, aceasta
admite parteneriatul public-privat ca forma de finantare a sistemelor comunale de alimentare cu
apa, fara a specifica etapele la care acestea pot fi aplicate sau modalitatea de implementare.

Strategia privind aprovizionarea cu apa si canalizare a localitdtilor din Republica Moldova

Strategia abordeazd problema nivelului scizut al serviciilor de alimentare cu ap3 si canalizare. Tn
vederea Tmbunatatirii serviciilor de aprovizionare cu apa si canalizare Strategia prevede cateva
obiective pe termen mediu (2008 — 2012) si pe termen lung (2013-2025).
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Obiectivele pe termen mediu:

Descentralizarea serviciilor publice de aprovizionare cu apa si canalizare.
Promovarea principiilor economiei de piata.

Extinderea sistemelor centralizate de aprovizionare cu apa si canalizare si cresterea gradului
de acces al populatiei la aceste servicii.

Promovarea masurilor de dezvoltare durabila si protectie a mediului.

Promovarea parteneriatului social.

Obiectivele pe termen lung:

Satisfacerea deplina a cerintelor de apa ale populatiei.

Implementarea planurilor de asigurare a securitatii apei potabile si asigurarea calitatii apei
potabile, in conformitate cu cerintele Directivei CE 98/83 EC.

Reducerea cu 50% a maladiilor conditionate de apa.

Reducerea cu 50% (catre anul 2015) a numarului populatiei care nu are acces la surse sigure
de apa potabila si la sisteme imbunatatite de canalizare.

Realizarea epurarii apelor uzate urbane in concordanta cu prevederile Directivei 91/271/EEC.

Asigurarea accesului la informatie, educarea si sensibilizarea populatiei asupra necesitatii
economisirii apei.

Corelarea institutionald si a cadrului legislativ cu cel al Uniunii Europene, facilitarea
schimburilor de idei, solutii etc..

Efectuarea cercetarilor stiintifice in vederea unui management integrat al sectorului,
introducerii programului tehnic si asigurarii protectiei mediului.

Monitorizarea continua a performantelor in sistemele de alimentare cu apa si canalizare,
asigurarea calitatii adecvate a serviciilor prestate.

Realizarea unor programe de formare si perfectionare continua.

Consultarea publicului si antrenarea lui la definirea politicilor si strategiilor in domeniul
alimentarii cu apa si canalizare.

Cooperarea regionala in domeniul serviciilor de alimentare cu apa si canalizare.
Organizarea unui centru regional al Europei Centrale si de Est in Moldova.

Deschiderea unei piete controlate a serviciilor publice de alimentare cu apa si canalizare si
stimularea mediului concurential in acest domeniu.

Asigurarea elaborarii si promovarii politicii tarifare adecvate in domeniul serviciilor de
alimentare cu apa si canalizare, pana la nivelul de rascumparare, prin intarirea capacitatilor
organelor nationale pentru reglementarea tarifelor.

Dezvoltarea sistemului de subsidii pentru categoriile dezavantajate ale populatiei.
crearea unei agentii nationale pentru reglementarea tarifelor, care ar asigura elaborarea unei
politici tarifare adecvate.

Protectia mediului pentru o dezvoltare durabila.

Conform calculelor prezentate in Strategie, investitiile necesare pentru realizarea obiectivelor pe
termen mediu nu vor putea fi acoperite doar din resurse publice, fiind inevitabila apelarea la granturi
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si credite. Totodata, Strategia mai specifica parteneriatul public-privat ca o modalitate de finantare a
investitiilor Tn sisteme de aprovizionare cu apa si canalizare. Conform strategiei, atragerea capitalului
privat ofera anumite avantaje prin disciplinarea autoritatilor publice din punct de vedere bugetar si
sporirea eficientei economice a operatorului de servicii, concentrarea capitalului pe termen lung in
sfera serviciilor publice, dezvoltarea concurentei in sector ce poate determina imbunatatirea calitatii
serviciilor. Pentru anii 2008-2010 se preconiza atragerea capitalului privat pentru realizarea unor
lucrdri de constructie si extindere a statiilor de tratare a apelor si epurare a apelor uzate.

Programul de alimentare cu apd si de canalizare a localitatilor din Republica Moldova pédna in anul
2015

in stabilirea scopurilor sale acest Program porneste de la faptul cd peste 50% din populatia tarii
utilizeazd n scopuri potabile apa ce nu corespunde exigentelor sanitare, iar calitatea apelor
subterane degradeaza din cauza epurdrii sub nivel a apelor uzate. Astfel, Programul isi propune
urmatoarele scopuri:

e Contribuirea la cresterea bunastarii si ocrotirea sanatatii populatiei.
® Folosirea rationala a apei.

e Protectia mediului inconjurator.

® Protectia de poluare si epuizare a surselor de alimentare cu apa.

e Gestionarea rationala a investitiilor capitale.

® Ameliorarea calitatii serviciilor prestate consumatorilor.

e Sporirea eficientei economice a activitatii intreprinderilor din sectorul de alimentare cu apa si
canalizare.

® Reducerea, pana in anul 2015, cu 50% a populatiei (cca 1,0 mil. Locuitori) care nu are acces la
sursele de apa sigura.

Pentru realizarea programului sunt necesare resurse estimate la 5,16 miliarde lei. Se preconizeaza ca
acoperirea cheltuielilor pentru realizarea Programului si achitarea dobanzii aferente creditelor se va
efectua din contul platilor consumatorilor, asigurate prin colectari in volum de 100% si creditelor
preferentiale atrase pentru perioade de 10-12 ani.

Programul nu prevede in mod expres atragerea investitiilor prin intermediul parteneriatului public-
privat. Totusi, acesta propune autoritatilor publice locale de toate nivelurile sa asigure atragerea
mijloacelor financiare private care sa suplimenteze sumele alocate de la bugetul de stat si bugetele
locale, implicit promovand PPP-urile in extinderea sistemelor centralizate de aprovizionare cu apa si
imbunatatirea calitatii serviciilor prestate la momentul actual. Agentii economici privati pot participa
la restabilirea si modernizarea sistemelor existente, ce reprezinta una dintre directiile principale de
modernizare si dezvoltare a sistemelor centralizate de alimentare cu apa si canalizare.

Programul de asemenea acorda atentie deosebita situatiei create in mediul rural, propunand:

e (Crearea unor structuri specializate in prestarea serviciilor de alimentare cu apa si canalizare,
exploatarea sistemelor centralizate, subordonate primariilor.

e Elaborarea in fiecare localitate a unui program local de actiuni in vederea aducerii in
bunastare a fantanilor si a izvoarelor in baza schemelor aprobate.

e Cercetarea tuturor surselor de apa fiabile, amplasate in zonele de consum si Tn afara
hotarelor zonelor populate, elaborand scheme de amplasare a fantanilor de captare si a
izvoarelor.
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¢ inzestrarea cu apometre a tuturor utilizatorilor de ap4 din sistemele centralizate.
® Crearea zonelor de protectie sanitara a surselor de alimentare cu apa.

e Stabilirea tarifelor pentru apa consumata din sistemele comunale, care ar acoperi cheltuielile
de intretinere.

e incheierea contractelor intre operatorii de exploatare din localitétile rurale si intreprinderile
specializate de alimentare cu apa si canalizare din orase privind deservirea, repararea
sistemelor centralizate, precum si asigurarea cu apa potabila din alte surse.

e Completarea parcului de transport auto specializat cu unitati pentru aducerea apei si
curatirea haznalelor in localitatile rurale.

Programul national de asigurare a securitdtii ecologice

Programul abordeaza existenta riscurilor pentru resursele acvatice, inldturarea carora reprezinta o
conditie indiscutabild pentru dezvoltarea durabila a economiei tarii. Planul de actiuni prevede un sir
de masuri (elaborarea regulamentelor, modernizarea statiilor de epurare a apelor) menite sa
amelioreze situatia ecologica in sector. Nu se prevede in mod expres implicarea sectorului privat la
niciuna din etapele prevazute in planul de actiuni pentru asigurarea securitatii ecologice.

Strategia Nationald de Dezvoltare pentru anii 2008-2011

SND atesta deteriorarea infrastructurii de aprovizionare cu apa si canalizare pe intreg teritoriul {arii si
problemele financiare majore legate de nivelul scazut al colectarii tarifelor, de tarife stabilite la nivel
mai mic decat costurile reale de productie si de pierderile mari de apa in retele. SND arata ca, desi
nivelul de investitii publice a crescut, acesta ramane insuficient pentru reabilitarea infrastructurii.
Lipsa investitiilor in constructia apeductelor noi, instalatiilor de purificare si tratare a apelor reziduale
si a sistemelor de canalizare creeazd un risc sporit de poluare. in vederea prevenirii poludrii mediului
inconjurator si utilizarii eficiente a resurselor naturale SND propune extinderea retelei de
aprovizionare cu apa si canalizare, inclusiv prin incurajarea crearii unor sisteme descentralizate acolo
unde aprovizionarea centralizata este exagerat de costisitoare. Aceasta se poate realiza prin
intermediul parteneriatului public-privat intrucat strategia prevede adoptarea bazei legislative si
incurajarea crearii parteneriatelor public-private pentru finantarea proiectelor investitionale, in
special in domeniul utilitatilor publice.

Strategiile de dezvoltare regionale

Strategiile de dezvoltare ale celor trei regiuni de dezvoltare (Nord, Centru si Sud) prevad, in cadrul
prioritatii de reabilitare a infrastructurii fizice, extinderea si reabilitarea sistemelor de aprovizionare
cu apa si canalizare. Strategiile regiunilor Centru si Sud specifica ca prioritate si reabilitarea statiilor
de epurare. Toate trei strategii mentioneaza ca autoritatile publice locale de nivel unu si doi pot
dezvolta parteneriate cu alte institutii publice si/sau private autohtone si/sau strdine in vederea
realizarii competentelor si atributiilor cu care sunt abilitate.

Pentru Regiunea de Dezvoltare Nord, unde 80% din resursele de apa nu corespund standardelor,
aprovizionarea cu apa de calitate este un imperativ. Desi regiunea dispune de resurse suficiente de
apa potabila calitativa (atat din sursele de suprafata - raurile Prut si Nistru, cat si din cele subterane),
circa 50% din localitatile rurale nu au sisteme centralizate de aprovizionare cu apa. Sistemele de apa
si canalizare urmeaza sa fie construite in primul rand in raioanele care au cele mai subdezvoltate
retele si in localitatile care pot fi conectate la apeductul Soroca — Balti.

Si in Regiunea de Dezvoltare Centru aprovizionarea cu apa de calitate este o prioritate majord, unde
densitatea retelelor de apeduct este practic de doua ori mai mica decat media pe tara, iar 80% din
populatie foloseste apa din fantani si izvoare. Sistemele de apa si canalizare urmeaza sa fie construite
in primul rand in raioanele care au cele mai subdezvoltate, cum ar fi Dubasari, Soldanesti si Rezina.
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Masura urmeaza sa includd proiecte de constructie a sistemelor de apeduct si canalizare in
localitatile urbane si rurale.

n Regiunea de Dezvoltare Sud instalatiile de canalizare in regiune acopers doar 12,8% din populatie,
chiar si unele localitati mai mari nu dispun de aceste sisteme. Retelele de aprovizionare cu apa
potabild, instalatiile de tratare si retelele de canalizare pentru apa uzata sunt vechi, incomplete,
bazate pe tehnologii depasite, neprietenoase mediului. Astfel, extinderea si modernizarea stemelor
centralizate de aprovizionare cu apa si imbunatatirea esentiala a serviciilor de canalizare si tratare a
apelor uzate reprezinta una dintre masurile cu efect maxim asupra dezvoltarii infrastructurii fizice.

Programul National ,,Satul Moldovenesc” 2005-2015

PNSM identifica aprovizionarea cu apa potabila si canalizare ca domenii prioritare pentru dezvoltarea
zonelor rurale. Pentru a asigura securitatea sanatatii populatiei si viabilitatea economica a sistemelor
de aprovizionare cu apa Programul stabileste urmatoarele obiective:

e Sporirea accesului populatiei la sursele de apa potabila calitativa si la canalizare si
ameliorarea calitatii serviciilor aferente.

® Asigurarea protectiei de poluare si secatuire a surselor de alimentare cu apa.
e Conservarea resurselor acvatice si energetice.
e Optimizarea tarifelor la serviciile de alimentare cu apa si canalizare.

Actiunile prioritare in vederea realizarii obiectivelor mentionate includ modernizarea sistemelor de
aprovizionare cu apa va avea loc prin:

®* |Implementarea serviciilor de audit tehnologic al sistemelor de alimentare cu apa si
canalizare.

e Ajustarea legislatiei, normelor si regulamentelor privind aprovizionarea cu apa si canalizare la
standardele europene si internationale.

e Perfectionarea bazei legislative pentru atragerea capitalului privat in sector sub forma de
concesii, arenda, administrare fiduciara, intreprinderi mixte, inclusiv privatizarea sistemelor
centralizate de alimentare cu apa si canalizare.

Astfel, participarea capitalului privat la modernizarea sistemelor de aprovizionare cu apa este
prevazuta Tn Programul National, desi prin alte metode decat parteneriatul public-privat, care insa
poate completa lista modalitatilor specificate. De asemenea Programul prevede, in scopul diminuarii
poluarii mediului Tnconjurdtor, ca una din actiunile prioritare va fi cofinantarea proiectelor de
constructie, reconstructie si reutilare a instalatiilor de purificare a apelor reziduale, sistemelor de
alimentare cu apa si canalizare in toate raioanele tarii pana in anul 2015.

Sumar: principalele obiective care ar putea fi realizate in baza PPP

Documentele strategice ce reglementeaza domeniul aprovizionarii cu apa si canalizare definesc o
serie de obiective comune ce pot fi realizate prin implementarea parteneriatelor public-private, fie ca
aceasta este sau nu direct specificat in document, fie cd documentul incurajeaza atragerea capitalului
privat de catre autoritatile publice locale pentru suplimentarea fondurilor alocate din bugetul de stat
si bugetele locale. Aceste obiective sunt:

® Asigurarea stabild cu apd potabild de calitate a populatiei prin garantarea cantitdtii minime
necesare, care sd corespundd cerintelor sanitare si igienice. Exemplu de proiect PPP:
transmiterea in gestiune privata a retelei de apeduct dintr-o anumita localitate sau grup de
localitati, pentru o perioada de timp, Tn baza unor contracte de management bazat pe
indicatori de performanta (detalii in fisa de proiect nr. 2).
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® Reducerea cu 50% (cdtre anul 2015) a numdrului populatiei care nu are acces la surse sigure
de apd potabild si la sisteme imbundtdtite de canalizare. Exemplu de proiect: constructia de
catre o companie privata a apeductului dintr-o anumita localitate sau grup de localitati si
intretinerea acestuia pe parcursul unei perioade de timp, colectand taxele de la populatie.
Partenerul public subventioneaza operatorul privat prin anuitati si compensatii la tarif.

® Fxtinderea sistemelor centralizate de aprovizionare cu apd si canalizare si cresterea gradului
de acces al populatiei la aceste servicii. Exemplu de proiect: autoritatea publica se angajeaza
sa construiasca/reabiliteze infrastructura sistemul de canalizare din localitate, iar compania
privatad construieste un apeduct nou cu conectarea gospodariilor casnice din localitate.

e Extinderea retelei de aprovizionare cu apd si canalizare, inclusiv prin incurajarea credrii unor
sisteme descentralizate acolo unde aprovizionarea centralizatd este exagerat de costisitoare.
Exemplu de proiect: compania privata este antrenatd Tn constructia sistemelor
descentralizate de aprovizionare cu apa, iar costurile de conectare sunt suportate de
gospodariile casnice. Gestiunea si intretinerea este efectuata de catre compania privata pe
parcursul unei anumite perioade. Eventual, gospodariile casnice care nu dispun de resurse
financiare suficiente pot contracta un credit comercial (fara dobanda) de la operatorul privat.

® Realizarea epurdrii apelor uzate urbane. Exemplu de proiect: (re)constructia statiei de
epurare dintr-o anumita localitate de catre o companie privata si intretinerea acesteia pentru
0 anumita perioada de timp, iar partenerul public, compenseaza costurile operatorului privat
prin plata unor anuitati.

Proiectele bazate pe PPP: sumar al progresului si problemelor

Participarea capitalului privat in sectorul aprovizionarii cu apa si canalizare este una extrem de
modesta nu doar in Republica Moldova, dar si in majoritatea tarilor in dezvoltare. Sectorul respectiv
suferd de o insuficientd acuta de investitii pentru extinderea retelelor de aprovizionare cu apa si
canalizare si pentru modernizarea infrastructurii existente. in vederea identificarii unor constrangeri
legislative sau normative, in cadrul cercetarii au fost analizate urmatoarele acte legislative:

o Cod Nr. 1532 din 22.06.1993 Codul apelor al Republicii Moldova. Au fost depistate deficiente
in articolul 17.

o Lege nr. 121 din 04.05.2007 privind administrarea si deetatizarea proprietatii publice. Au fost
depistate deficiente cu privire la lista bunurilor nepasibile privatizarii.

o Lege nr. 272 din 10.02.1999 cu privire la apa potabila. Nu au fost depistate deficiente majore.

Constrangerile legate de penetrarea operatorilor privati in sectorul respectiv pot fi divizate in doua
mari categorii: de ordin economic si de ordin institutional/infrastructural. In fond, aceste
constrangeri sunt interdependente, iar in ultima instanta constrangerea fundamentala tine de lipsa
unor reforme sistemice, demult necesare, in acest sector.

Constrdngeri de ordin institutional/infrastructural.

e Lipsa unei institutii independente responsabild de stabilirea tarifelor. La moment, acestea
sunt stabilite de catre APL, adicd ajustarea tarifelor este o chestiune mai mult politicad decat
economica, autoritatile publice locale fiind, de regul3, reticente la majorarea tarifelor avand
in vedere caracterul nepopular al unor asemenea actiuni. Tarifele nu acopera integral
costurile aferente aprovizionarii cu apa si canalizare, iar majoritatea agentilor economici din
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acest sector activeazd in pierdere®. O atare situatie creeaza incertitudini privind
profitabilitatea proiectelor PPP si explica lipsa interesului comercial in acest sector.

Autonomia financiara si puterea institutionald limitata a APL. Avand in vedere volumul mare
de investitii necesare si capacitatea de plata redusa a populatiei, proiectele PPP in sectorul
analizat se caracterizeaza de perioade foarte lungi de recuperare. Prin urmare, autonomia
financiard locala modesta impiedica APL de a participa in proiectele PPP care necesita
partajarea riscului comercial si/sau compensarea costurilor partenerului privat prin plata
unor anuitati care, conform practicii internationale, caracterizeaza majoritatea proiectelor
PPP in domeniul analizat. Totodata, autonomia financiara limitatd impiedica APL sa negocieze
termenii de implementare a proiectelor datorita dependentei financiare de bugetul de stat.
Aceasta, la randul sau, afecteaza credibilitatea APL in fata investitorilor cu privire la
capacitatea acestora de a asimila riscul comercial sau indeplinirea responsabilitatilor cu
privire la asigurarea contributiilor proprii la finantarea planurilor investitionale.

Costurile suportate de agentii economici din sector sunt relativ mari din cauza lipsei
economiei de scara (localitatile in Moldova fiind mici sau foarte mici).

Capacitatea departamentelor economice din cadrul majoritatii APL-urilor este una limitata,
fapt ce complicd comunicarea cu potentialii investitori si, respectiv, dezvoltarea
parteneriatelor public-private

Normativele privind darea Tn exploatare a unitatilor de aprovizionare cu apa. Conform
normativelor serviciului situatii exceptionale presiunea din apeduct trebuie sa fie 5 m/s la
orice capat de sat pentru a permite utilizarea apei la stingerea incendiilor. Cerinta respectiva
este una stranie in conditiile in care chiar prezenta apei ca atare este o prioritate mult mai
mare decat respectarea normativului stabilit.

Conductele construite in cadrul proiectului FISM si care se afld la balantele primariilor,
conform contractelor semnate cu autoritatile publice, nu pot fi privatizate si nici arendate si,
respectiv, implementarea proiectelor PPP este una extrem de problematica.

Constrédngeri de ordin economic:

Fragmentarea puternica a localitatilor rurale din Republica Moldova. Prezenta unui numar
mare de localitati rurale unde locuiesc un numar relativ mic de oameni, nu permite
dezvoltarea aprovizionarii cu apa potabila la scara mai larga. Prin urmare, costurile unitare
sunt mari, iar ajustarea tarifelor nu este fezabila din punct de vedere social, tindnd cont de
capacitatea de plata limitata a populatiei. Experienta internationald a demonstrat ca, de
regulda, operatorii internationali privati sunt motivati sa investeasca in sistemele de
aprovizionare cu apa si canalizare in orasele cu o populatie de minim 500.000 oameni.

Capacitatea de plata modesta a populatiei in raport cu costurile reale. Costurile ridicate de
productie, explicate la punctul precedent, determina necesitatea ajustarii corespunzatoare a
tarifelor — lucru nefezabil din punct de vedere social. Pe de alta parte, putine APL dispun de
mijloace financiare suficiente pentru a putea subventiona investitiile operatorilor privati. Prin
urmare, implementarea unor proiecte care implica participarea financiara a cetatenilor (ex:
acoperirea costurilor de conectare a gospodariilor casnice la apeduct) sau a APL devine
extrem de problematica.

Posibilitati limitate privind atragerea resurselor creditare in acest sector. Datorita
incertitudinilor determinate de nivelul profitabilitatii proiectelor in sectorul de aprovizionare

31 ¢ . . . e u . v . . o . . .
In cazul municipiului Chisinadu, tariful pentru apa si canalizare acopera doar circa 50% din costurile aferente
prestarii acestui serviciu.



Pagina |76

cu apa si canalizare, a capacitatilor financiare limitate ale APL, precum si aspectele politice
care stau la baza stabilirii tarifelor, bancile comerciale sunt reticente sa finanteze asemenea
proiecte investitionale. Respectiv, costurile de finantare sunt mai scumpe din cauza primelor
de risc mai mari aplicate de banci. Astfel, implementarea proiectelor PPP care presupun
contractarea de catre partenerul public sau cel privat a creditelor bancare devine deseori
foarte dificila si este tergiversatd de negocierile purtate cu bancile comerciale.

e Tendintele demografice nefavorabile, in special in localitatile rurale. Fenomenul de
imbatranire, emigrare si, respectiv, reducerea numarului populatiei din ultimii ani si
prognozata pentru viitorul apropiat presupune si reducerea consumului de apa potabila.
Aceasta reduce si mai mult apetitul investitorilor pentru acest sector.

Prin urmare, pentru a motiva companiile private sa investeasca in proiecte din acest sector extrem de
problematic, este necesara o participare activa a autoritatilor publice atat prin sustinerea
institutionald (asistenta in obtinerea tuturor licentelor si autorizatiilor necesare etc.), dar si financiara
(partajarea riscului comercial, contributia proprie la programul investitional, compensarea costurilor
in situatia Tn care tarifele sunt prea mici etc.) Luand in consideratie lipsa cronica a banilor pentru
asemenea proiecte la nivel local, precum si insuficienta mijloacelor financiare din bugetul de stat,
pana in prezent proiecte PPP in domeniul aproviziondrii cu apa si canalizare practic nu au fost
implementate. Concludem ca participarea modesta a capitalului privat Tn cadrul sectorului respectiv
este determinatad, in primul rand, de lipsa unor reforme sistemice, principalele fiind asigurarea unei
autonomii financiare sustenabile pentru APL si ajustarea tarifelor la apa si canalizare astfel incat
acestea sa acopere integral costurile de operare.

Din punct de vedere al cadrului regulator, acesta nu poate fi considerat restrictiv fata de participarea
capitalului privat Tn sectorul aprovizionarii cu apa si canalizare. Desi apa ca resursa naturala constituie
proprietate publica exclusiva, aceasta poate fi atribuita in folosinta persoanelor fizice si juridice
indiferent de forma de proprietate®’. Totodatd, Codul apelor reglementeazi posibilitatea persoanele
fizice si juridice de a asigura alimentarea cu ap3 centralizatd si necentralizatd a populatiei. insd, cu
toate ca dreptul la folosinta se extinde asupra tuturor obiectivelor acvatice naturale si artificiale de
pe teritoriul Republicii Moldova, Codul stipuleaza posibilitatea autoritatilor publice de a limita,
interzice partial sau total folosirea obiectelor acvatice*’, motivul invocat fiind unul relativ vag: ,in
scopul asigurarii securitatii statului, ocrotirii sanatatii populatiei, mediului inconjurator, valorilor
istorico-culturale”. Asemenea prevederi pot fi interpretate diferit de autoritati, iar lipsa unor
prevederi clare a conditiilor de interdictie, eventual bazate pe indicatori masurabili, ofera
posibilitatea eventualelor abuzuri vizavi de unii agenti economici.

n pofida acestor deficientelor mentionate am identificat doud forme de cooperare care, cu anumite
rezerve, ar putea fi catalogate drept tentative de PPP si in sectorul apei.

Prima vizeaza colaborare dintre S.A. ,,Apa-Canal Chisindau”, aflat in proprietatea publica a municipiului
Chisindu, si compania olandeza ,Tencate”, privind lucrdrile de deshidratare a namolului prin
intermediul geo-tuburilor la Statia de epurare a apelor din Chisindau. Contractul dintre ambele parti a
fost semnat la data de 8 octombrie 2008, insa lucrdrile propriu-zise au demarat in luna mai 2009,
dupa ce Consiliul Municipal a transferat catre S.A. ,,Apa-Canal Chisindu” mijloacele pentru procurarea
utilajului necesar. Parteneriatul reprezinta o forma a contractului de management, conform careia
partenerul public preia know-how-ul tehnologic de la partenerul privat, care se obligd sa consulte si
sa asiste partenerul public pe parcursul duratei contractului.

Responsabilitatile companiei olandeze includ:

32 Cod Nr. 1532 din 22.06.1993 Codul apelor al Republicii Moldova, art. 15 si art. 18.
33 Cod Nr. 1532 din 22.06.1993 Codul apelor al Republicii Moldova, art. 17.
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e Efectuarea lucrarilor de montare a containerelor si a utilajului necesar.

e Punerea in functiune a intregului proces tehnologic de deshidratare a namolului.
e Instruirea personalului S.A. ,Apa-Canal Chisindu” angajat in cadrul proiectului.

e Efectuarea testarilor si investigatiilor necesare.

Responsabilitatile S.A. ,,Apd-Canal Chisindau” si a primariei Chisinau sunt:

e QOperarea propriu-zisa a Statiei de epurare.
® Finantarea tuturor lucrarilor.
e Efectuarea studiului de fezabilitate si a altor estimari.

Asemenea model de colaborare este intadlnit mai rar Tn practica internationald si presupune o
participare extrem de modesta a partenerului privat, care se incadreaza in limitele prestarii unor
servicii de asistenta si consultanta a partenerului public.

Un alt caz de colaborare care poate fi catalogat drept PPP constituie activitatea Asociatiilor
utilizatorilor de apa. Daca in primul caz, majoritatea lucrarilor de constructie, reabilitare, operare si
finantare constituie responsabilitatea partenerului public, Tn acest caz functiile respective sunt
exercitate de partenerul privat. Astfel, in localitatile unde populatia nu avea acces la apa potabild au
fost constituite Asociatii ale utilizatorilor de apa formate din gospodariile casnice care si-au finantat
din mijloace proprii lucrarile de extindere a infrastructurii de acces (fie prin conectarea la apeductul
existent in localitate, fie prin constructia unei fantani arteziene si conectarea la aceasta). In acest caz,
autoritatea publicd este responsabild doar de colectarea tarifelor, monitorizarea calitatii apei
potabile si functionarea cadrului regulator general.

Proiectele posibile bazate pe PPP: oportunitdti si riscuri

Problema centrala in atragerea investitiilor private Tnh sectorul aprovizionarii cu apa si canalizare tine
de necesitatea comercializarii acestor servicii si renuntarea la utilizarea tarifului ca instrument de
politica sociala sau, mai grav, de acumulare a capitalului politic. Atata timp cat nu va exista un
mecanism viabil de stabilire a tarifului in functie de costuri, precum prevede Legea cu privire la apa
potabil3**, investitorii nu vor manifesta interes pentru acest sector. Prin urmare, la descrierea fiselor
de proiect pentru PPP dupa modelul concesiunii si BOT am presupus ca statul va ajusta tariful n
modul corespunzator, iar functia de protectie sociala va fi exercitata exclusiv de ministerul de resort
si va constituie o problema separata. Totodata, fisa de proiect nr. 2 presupune o forma de PPP unde
statul mentine actualul model de stabilire a tarifului. iIn mod evident, nu ne putem astepta in asa caz
la investitii capitale majore din partea partenerului privat. Tn acest caz, forma de colaborare se
axeaza pe eficientizarea sistemelor de operare si reabilitare a infrastructurii, riscul comercial fiind
gestionat de catre partenerul public.

Proiect nr.1: Extinderea retelei de apeduct si reabilitarea celei existente in unele localitdati din
regiunea Centru a Moldovei

Obiectivele proiectului: Asigurarea populatiei din regiune cu acces la apa potabila care ar
corespunde standardelor de calitate.

Legatura cu obiectivele nationale de dezvoltare: Strategia de Dezvoltare Regionald — Centru
mentioneaza reabilitarea si constructia retelelor de apa, canalizare si a statiilor de epurare drept una
din masuri pentru atingerea prioritatii de reabilitare a infrastructurii fizice din regiune. Conceptia
politicii nationale Tn domeniul resurselor de apa are drept unul din obiective asigurarea stabila cu apa

3 Lege nr. 272 din 10.02.1999 cu privire la apa potabila, art. 7, p(3).
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potabila de calitate a populatiei prin garantarea cantitatii minime necesare, care sa corespunda
cerintelor sanitare si igienice. Strategia privind aprovizionarea cu apa si canalizare a localitatilor din
Republica Moldova mentioneaza necesitatea extinderii sistemelor centralizate de aprovizionare cu
apé si canalizare si cresterea gradului de acces al populatiei la aceste servicii. In sfarsit, Programul de
alimentare cu apa si de canalizare a localitatilor din Republica Moldova pana in anul 2015 pune
accent pe ameliorarea calitatii serviciilor prestate consumatorilor, precum si reducerea, pana in anul
2015, cu 50% a populatiei (cca 1,0 mil. locuitori) care nu are acces la sursele de apa sigura.

Forma de PPP: contract de concesiune.

Descrierea: Necesitatea proiectului respectiv este determinata de faptul cd in prezent densitatea
retelelor de apeduct din regiunea de dezvoltare Centru este foarte mica: 13,2 km/100 km? la o
medie nationald de 23,3 km/100 km”. Cea mai precar situatie este atestat3 in raionalele Dubasari,
Soldanesti si Rezina unde mai putin de 5% din localitéti dispun de retele de ap3 potabila. in realitate,
ponderea populatiei cu acces la apeduct este si mai micd, deoarece aceasta cifra reflecta doar
prezenta apeductului in localitate (de regula in obiecte de menire sociala: scoala, gradinita etc.), nu si
accesul gospodariilor la acesta. Proiectul PPP propus vizeaza extinderea retelei de apeduct anume in
aceste raioane. Conform contractului de concesiune, concedentul va transmite retelei publice de
alimentare cu apa si canalizare din gestiunea intreprinderilor ,Apa-Canal” raionale in gestiunea
exclusiva a unei companii private (concesionar) direct interesate de calitate serviciilor si de
performantele manageriale, care va intruni conditiile necesare stipulate ex-ante.

Perioada: 30 ani, cu posibilitatea de prelungire.

Estimarea costurilor: Variaza mult de la localitate la alta, in dependentd de necesitati si starea
curenta a infrastructurii existente.

Finantarea proiectului: Veniturile partenerul privat vor fi formate din incasarile tarifelor pentru apa
si canalizare colectate de la populatie si agentii economici plus o anuitate platita de partenerul
public, menita sd acopere o parte din investitiile capitale. Prezumtia esentiald este cd autoritatea
publicd de resort va ajusta tariful in functie de costuri si va stabili modalitati de indexare a acestuia in
dependenta de nivelul inflatiei. Protectia sociald a paturilor socialmente vulnerabile, care vor avea de
suferit in urma majorarii tarifelor, va constitui responsabilitatea exclusivd a ministerului de resort,
care va stabili un mecanism de compensatii. Cheltuielile privind investitiile capitale vor fi suportate
de partenerul public in proportie de 20%, iar necesarul de investitii pentru partenerul privat va fi
asigurat din resursele creditoare. Gospodariile casnice vor acoperi costurile de conectare a acestora
la apeduct, iar operatorul privat va fi obligat sa acorde Tmprumuturi fara dobanda gospodariilor care
nu dispun de mijloacele financiare necesare. Totodata, partenerul public va prelua o parte din riscul
comercial prin garantarea unui nivel minim al veniturilor concesionarului.

Repartizarea riscurilor:

Partenerul public Partenerul privat Privat+Public

e Riscul inflationist e Riscul de operare e Riscul comercial

® Riscul schimbului e Riscul financiar ® Riscul tensiunilor
valutar ® Riscul uzurii sociale

e Riscul de forta majora apeductelor Si a

e Riscul politic scurgerilor

e Riscul legislativ ® Riscul cresterii

costurilor de operare
¢ Riscul de management
e Riscul nerespectarii
standardelor de calitate
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Divizarea responsabilitatilor:

Partenerul privat Partenerul public

Efectuarea lucrdrilor de bransare si
racordare a gospodariilor casnice si a
companiilor

Implementarea  unui  program de
investitii in perioada primelor 15 ani,
agreat in prealabil, privind reabilitarea

infrastructurii existente si extinderea
retelei de apeduct si canalizare
Livrarea apei potabile conform

standardelor de calitate

Asigurarea bunei functionari a retelelor
de apeduct si canalizare

Asigurarea unui tratament egal pentru
toti consumatorii

intretinerea, repararea, finlocuirea si
verificarea metrologica a contoarelor
Suportarea tuturor cheltuielilor de
reparatii aparute in consecinta uzurii
Transmiterea in gestiunea partenerului
public a infrastructurii Tn stare
functionald la expirarea perioadei de
concesiune

Verificarea periodica a caracteristicilor
fizico-chimice si bacteriologice ale apei
Asigurarea unui cadru regulator adecvat
pentru activitatea concesionarului
Comunicarea cu consumatorii despre
necesitatea proiectului respectiv in
scopul evitarii tensiunilor sociale
Asigurarea unui program viabil de
compensatii pentru familiile cu venituri
mici pentru atenuarea impactului din
urma ajustarii tarifelor

Asigurarea contributiei de 20% din
programul investitional Tn termenii
stabiliti Tn contract

Asigurarea tuturor garantiilor prevazute
de Legea cu privire la concesiuni

Constrangerile majore:

Capacitatea de plata limitata a populatiei din localitatile rurale.

Rezistenta sociala la majorarea tarifelor.

Volumul foarte mare de investitii necesare si insuficienta mijloacelor financiare in bugetele

locale.

Starea nesatisfacatoare a apeductelor si sistemelor de canalizare existente care creeaza
riscuri de scurgeri si determina un volum mare de investitii necesare.

Lipsa unei institutii independente responsabild de stabilirea tarifelor.

Rezultatele asteptate:

Asigurarea unui acces mai larg al populatiei la apa potabila.

Cresterea calitatii apei si imbunatatirea serviciului public Tnh acest domeniu.

Diminuarea incidentei bolilor determinate de calitatea nesatisfacatoare a apei.

Proiect nr.2: Servicii de alimentare a populatiei cu apd potabild

Obiectivele proiectului: eficientizarea serviciilor de furnizare populatiei a apei potabile de calitate.

Legatura cu obiectivele nationale de dezvoltare: Programul de alimentare cu apa si de canalizare a
localitatilor din Republica Moldova pana in anul 2015 stipuleaza drept unul din obiectivele de baza
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ameliorarea calitatii serviciilor prestate consumatorilor. Asigurarea stabila cu apa potabila de calitate
a populatiei prin garantarea cantitatii minime necesare, care sa corespunda cerintelor sanitare si
igienice constituie unul din obiectivele stipulate Tn Conceptia politicii nationale in domeniul
resurselor de apa. Strategia privind aprovizionarea cu apa si canalizare a localitatilor din Republica
Moldova mentioneaza ca, pe langa extinderea sistemelor de aprovizionare cu apa si canalizare, un
obiectiv important mai constituie si reducerea cu 50% a maladiilor conditionate de apad care poate fi
realizat odata cu eficientizarea operarii si intretinerii infrastructurii.

Forma de PPP: contract de management bazat pe indicatori de performanta.

Descrierea: Conform Strategiei pentru Dezvoltarea Regionald — Nord densitatea retelelor de apeduct
constituie 39,2 km/km?, fiind superioard mediei nationale. In acelasi timp, calitatea apei livrate prin
intermediul acestor apeducte este una nesatisfacatoare, creand pericol pentru sandtatea populatiei.
Desi deseori se vehiculeaza faptul ca o cauza majora a calitatii proaste a apei consta in starea tehnica
deplorabila a infrastructurii de aprovizionare si canalizare, un factor nu mai putin important este
modul cum este asiguratd operarea si intretinerea acesteia. in prezent, majoritate activelor de
aprovizionare cu apa si canalizare se afla in gestiunea intreprinderilor municipale Apa-Canal care, cu
mici exceptii, activeaza in pierdere, fiind sustinute de autoritatile publice. Prin urmare, sistemul dat
nu creeaza nici o motivatie operatorilor respectivi de a imbunatati serviciile si eficientiza operarea si
intretinerea. Proiectul respectiv vizeaza transferarea acestor functii catre o companie privata care va
fi remunerata in dependenta de calitatea serviciilor prestate. Aceasta va primi anuitati trimestriale
din partea partenerului public cu conditia Tntrunirii unei serii de criterii de performanta apriori
agreate privind calitatea apei livrate, procesul de fintretinere a infrastructurii, monitorizarea
apometrelor, asigurarea continuitatii serviciului de livrare a apei etc. Totodata, acest proiect ar putea
preceda un proiect mai amplu, eventual finantat de comunitatea donatorilor, avdnd in vedere
sporirea eficientei de gestionare si demonstrarea deschiderii autoritatilor publice pentru investitii Tn
acest sector.

Perioada: 5 ani.

Estimarea costurilor: Variaza mult de la localitate la alta, in dependenta de necesitdti si starea
curentad a infrastructurii existente.

Finantarea proiectului: Partenerul public va plati trimestrial partenerului privat anuitati cu conditia
atingerii indicatorilor de performanta, in termenii agreati in prealabil si stipulati expres in contract.

Repartizarea riscurilor:

Partenerul public Partenerul privat Privat+Public
Riscul comercial ® Riscul de operare ® Riscul aparitiei unor
Riscul financiar e Riscul de intretinere defectiuni grave la
Riscul inflationist e Riscul nerespectdrii conducte
Riscul legislativ criteriilor de performanta
Riscul politic ®  Riscul uzurii
e Riscul aparitiei scurgerilor
® Riscul eschivarii

consumatorilor de la plata
serviciilor
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Divizarea responsabilitatilor:

Partenerul privat Partenerul public

e Executarea lucrdrilor de operare si e Efectuarea investitiilor majore de capital
intretinere a infrastructurii de aprovizionare e Monitorizarea respectarii de catre partenerul

Cu apa si canalizare privat a indicatorilor de performanta
e Optimizarea cheltuielilor prin eficientizarea e Asigurarea cadrului regulator adecvat
managementului operational activitatii partenerului privat

e Respectarea indicatorilor de performanta

® Angajarea personalului

e Colectarea tarifelor

e Tmbunétitirea serviciilor prestate clientilor

* Implementarea sistemelor computerizate de
mentinere a evidentei

Constrangerile majore:

® [|nsuficienta mijloacelor financiare in bugetele publice locale.
e Riscul aparitiei unor conflicte cu intreprinderile municipale Apa-Canal.
e Starea deplorabila in care se afla majoritatea sistemelor de apeducte si canalizare.
e Eschivarea populatiei de la plata tarifului pentru apa.
Rezultatele asteptate:
e imbunatatirea calittii apei potabile.
e Diminuarea numarului scurgerilor din apeduct.
e Eficientizarea serviciului de livrare a apei.
* Motivarea populatiei de a achita tarifele.
e Atragerea investitiilor de anvergura de la donatori sau companii private (pe termen lung).
® Diminuarea costurilor operationale si de management a operatorului.

e Transferul de know-how-lui privind strategiile de management si operare de la operatorul
privat la partenerul public.

Proiect nr.3: Aprovizionare cu apd si canalizare in unele raioane din Nord si Centru

Obiectivele proiectului: Extinderea retelei de aprovizionare cu apa prin racordarea raioanelor
Sangerei, Floresti, Drochia, Rascani si Telenesti la apeductul Soroca — Balti.

Legatura cu obiectivele nationale de dezvoltare: Conform Strategiei de Dezvoltare Regionala Nord si
Centru una din principalele masuri planificate este extinderea si reabilitarea sistemelor de
aprovizionare cu apa si canalizare. Primul document stipuleaza in mod expres despre obiectivul de
racordare la apeductul Soroca-Balti a patru din raioanele mentionate. Strategia privind
aprovizionarea cu apa si canalizare a localitatilor din Republica Moldova mentioneaza necesitatea
extinderii sistemelor centralizate de aprovizionare cu apa si canalizare si cresterea gradului de acces
al populatiei la aceste servicii. lar Programul de alimentare cu apa si de canalizare a localitatilor din
Republica Moldova pana in anul 2015 pune accent pe ameliorarea calitatii serviciilor prestate
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consumatorilor, precum si reducerea, pana in anul 2015, cu 50% a populatiei (cca 1,0 mil. locuitori)
care nu are acces la sursele de apa sigura.

Forma de PPP: concesiune + BOT implementata in cadrul a doud contracte separate (Drochia +
Réascani si Floresti + Sangerei + Telenesti) cu implicarea a doua companii private/consortii

Descrierea: in cadrul proiectului autorititile municipale vor transmite in concesiune companiilor
private/consortiilor infrastructura de aprovizionare cu apa si canalizare pentru reabilitare si
extindere. Partenerii privati vor racorda raioanele mentionate la apeductul Soroca-Balti si vor extinde
sistemele de aprovizionare cu apa si canalizare Tn vederea asigurarii accesului la apa potabila a unui
numar cat mai mare de gospodarii casnice. Avand in vedere volumul relativ mare de lucrari necesare,
precum si cheltuielile investitionale mari, vor fi atrasi doi concesionari responsabili de doua arii
geografice distincte (Drochia + Rascani si Floresti + Sangerei + Telenesti). Aceasta va spori sansele
atragerii unui numar mai mare de companii la concurs, precum si va crea atmosfera de concurenta
dintre agentii economici. In scopul motivarii operatorilor privati, statul va trebui si aibd o abordare
eficienta a politicii de protectie sociald, astfel incat tariful sa fie stabilit in regim comercial, iar un
sistem bine tintit de compensatii sociale sa atenueze impactul negativ asupra familiilor cu venituri
modeste.

Perioada: 30 ani cu posibilitatea de prelungire.

Estimarea costurilor: Variaza mult de la localitate la alta, in dependentd de necesitati si starea
curenta a infrastructurii existente.

Finantarea proiectului: Veniturile partenerului privat vor proveni din incasarile de tarife pentru apa si
canalizare si anuitati platite de partenerul public pentru acoperirea unor investitii capitale. Cu scopul
asigurarii viabilitatii financiare a proiectului, autoritatea publica se obligd sa racordeze tariful spre
acoperirea completd a costurilor de operare plus o marja comerciala de 10%. Totodata, tariful va fi
supus indexarii anuale in dependenta de rata inflatiei. Costurile de conectare a gospodariilor la
apeduct vor fi suportate de acestea, cu posibilitatea contractarii unui imprumut pe termen lung (3-5
ani) fara dobanda de la operator.

Repartizarea riscurilor:

Partenerul public Partenerul privat Privat+Public
Riscul inflationist ® Riscul de operare ® Riscul comercial
Riscul schimbului valutar e Riscul financiar ® Riscul tensiunilor sociale
Riscul de forta majora e Riscul uzurii apeductelor e Riscul eschivarii de la plata
Riscul politic e Riscul cresterii costurilor de tarifului
Riscul legislativ operare
® Riscul de management
e Riscul nerespectarii

standardelor de calitate
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Divizarea responsabilitatilor:

Partenerul privat Partenerul public

e Efectuarea lucrarilor de racordare a e Transmiterea fn concesiune a infrastructurii
raioanelor la apeductul Soroca-Balti existente de aprovizionare cu apa si
e Efectuarea lucrarilor de bransare si racordare canalizare
a gospodariilor casnice si a companiilor e Verificarea periodica a caracteristicilor fizico-
e Asigurarea unui tratament egal pentru toti chimice si bacteriologice ale apei
consumatorii ® Asigurarea unui cadru regulator adecvat
e Livrarea apei potabile Tn consonantda cu pentru activitatea concesionarului
standardele de calitate e Comunicarea cu consumatorii despre
e Asigurarea bunei functiondri a retelelor de necesitatea proiectului respectiv in scopul
apeduct si canalizare evitarii tensiunilor sociale
e intretinerea, repararea, finlocuirea si ® Asigurarea unui program viabil de
verificarea metrologica a contoarelor compensatii pentru familiile cu venituri mici
e Suportarea tuturor cheltuielilor de reparatii pentru atenuarea impactului din urma
apdrute in consecinta uzurii ajustarii tarifelor
e Transmite in gestiunea partenerului public ® Asigurarea contributiei de 20% din
infrastructura Th  stare functionald la programul investitional in termenii stabiliti in
expirarea perioadei de concesiune contract
e Asigurarea tuturor garantiilor prevazute de
Legea cu privire la concesiuni

Constrangerile majore:

e (Capacitatea de plata limitata a populatiei,

e Rezistenta sociala la majorarea tarifelor.

® Lipsa unei institutii independente responsabile de stabilirea tarifelor.

e Constrangerile bugetare la nivel local si central.

e Starea tehnica deplorabila a infrastructurii existente.

e |Instabilitatea macroeconomica din tara.

Rezultatele asteptate:

e Extinderea accesului populatiei si a agentilor economici din localitatile respective la apa

potabila.

e Eficientizarea si imbunatatirea serviciului public de aprovizionare cu apa.

e Diminuarea incidentei la bolile cauzate de calitatea proasta a apei.

e Atragerea investitiilor private pentru extinderea infrastructurii de livrare a apei potabile si

reabilitarea infrastructurii existente.
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5. Tnvitand din experienta globala: ce functioneaza bine si ce functioneaza

rau in modele PPP?

PPP in sectorul transporturilor

Tn majoritatea statelor lumii PPP au devenit o form& potrivitd pentru atragerea investitiilor private in
sectorul transporturilor. Motivatia autoritatilor publice, de regula, tine de posibilitate mobilizarii
surselor extrabugetare pentru finantarea unor proiecte de anvergura pentru care mijloacele publice
nu sunt suficiente, precum si importul de know-how si eficienta din sectorul privat. Pe de alta parte,
interesul companiilor private este determinat de durabilitatea unor asemenea proiecte si
previzibilitatea veniturilor (in cazul in care riscul comercial este divizat cu partenerul public)®.

Principalele avantaje ale PPP in sectorul transporturilor sunt:

Tmbunétatirea calitatii serviciilor de transport.

Costuri mai mici de gestionare a proiectelor, datorita eficientei mai inalte a managementului
n cadrul entitatilor private.

Repartizarea riscurilor are loc in dependenta de abilitatea fiecarui partener de a le gestiona
cat mai eficient.

Lucrarile de constructii sunt, de regula, executate in termeni mai restransi.

Datorita disponibilizarii resurselor financiare a operatorilor privati si a combinarii eforturilor
dintre autoritatile publice si cele private, parteneriatele public-private permit dezvoltarea
unor proiecte de anverguri mai mari fata de cele implementate separat de fiecare dintre
parti.

Principalele dezavantaje ale PPP:

n cazul finantdrii investitiei din contul creditelor sau altor imprumuturi de citre partenerul
privat, costurile de capital sunt, de reguld, mai mari fata de Tmprumuturile operate de
Guvern. Acest dezavantaj este si mai elocvent in cazul proiectelor de reabilitare/constructie a
infrastructurii rutiere care, de reguld, necesita infuzii majore de capital suplimentar.

Contractele PPP sunt, de reguld, complexe care pot duce usor la neintelegeri si chiar litigii
dintre parteneri.

Flexibilitatea proiectelor PPP este redusa datorita perioadelor lungi de timp de derulare a
PPP.

in cazul proiectelor de constructie a drumurilor cu taxe de acces este extrem de dificil de
estimat veniturile. Practica internationald a demonstrat ca dupa stabilirea taxelor de acces
densitatea traficului rutier are tendinta sa diminueze cu ritmuri care difera de la o tara la
alta. Prin urmare, deseori, asemenea proiecte presupun un risc comercial sporit.

Aplicarea taxelor de acces, care prevad o serie de proiecte PPP de constructie a drumurilor,
de cele mai deseori, trezesc o puternicd rezistentd din partea populatiei. in special, aceasta
se manifestad in tarile care nu au asemenea precedente, fapt ce duce la tensiuni si revolte
sociale si/sau ocolirea portiunilor respective de drum ceea ce scade din veniturile
operatorilor.

» »Worldwide trends in privat participation in roads”, Cesar Queiroz si Ada Karina lzaguirre, Mai, 2008
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PPP in infrastructura rutiera

Incapacitatea si chiar ineficienta institutiilor de stat din multe tari de a dezvolta si intretine, exclusiv
din resursele publice, o infrastructura rutiera adecvata a motivat atragerea investitiilor private in
acest sector. Luand in consideratie faptul ca in marea majoritate a tarilor drumurile constituie
proprietate publica si nu pot fi privatizate, dezvoltarea acestora in baza capitalului privat a fost
posibild inclusiv prin intermediul PPP. Astfel, Tn multe tari guvernele au recurs la transferarea unor
portiuni de drum Tn gestiunea companiilor private pe anumite perioade de timp (20-25 ani),
repartizand riscurile si responsabilitdtile intre partenerii privati si publici.

La nivel mondial, lideri la capitolul investitii atrase in PPP sunt tarile aflate Tn curs de dezvoltare — cu
ritmuri Tnalte de crestere economica si, respectiv, care inregistreaza o presiune crescanda asupra
infrastructurii rutiere. Cele mai multe investitii au fost atrase de tari ca Brazilia, Chile, China,
Indonezia, Malaysia si Mexic. in Europa Centrald si de Est (ECE) aceastd tendintd s-a conturat la
inceputul anilor 1990 si s-a accentuat in perioada 2000-2007, fiind determinata de insuficienta
mijloacelor publice pentru asigurarea unei infrastructuri rutiere care ar satisface cerintelor
economiilor aflate intr-o crestere dinamicd. Totodatd, deschiderea politica a guvernelor statelor
europene a jucat un alt rol determinant in vederea atragerii investitiilor private prin intermediul PPP.
Conform datelor Bancii Mondiale, in perioada 2001-2007, in ECE investitiile in PPP s-au dublat fata de
perioada 1994-2000, in timp ce la scara mondiala aceasta crestere a fost de circa 32%. Totusi, aceasta
tendinta nu s-a manifestat uniform, circa 87% din investitii concentrandu-se doar in 4 tari: Ungaria
(lider absolut cu peste jumétate din investitii atrase in regiune) , Polonia, Croatia si Bulgaria®®.
Acestea sunt urmate de Albania, Estonia, Letonia, Romania, Slovacia si Cehia care au inregistrat un
numar mult mai mic de investitii in PPP. Forma predominanta de PPP este BOT (Build Operate and
Own) specifica, in mare parte, proiectelor greenfield, care formeaza circa 2/3 din totalul proiectelor
PPP, restul constituind proiecte de reabilitare (brownfield). Per ansamblu, valoarea medie a unui
proiect variaza intre 100-140 mil. USD*’.

Experienta internationala ne invata ca principalele erori comise cel mai des in implementarea
proiectelor PPP in acest sub-sector sunt legate de:

® Planificarea ineficientd si lipsa studiilor de fezabilitate comprehensive. O cauza frecventa care
a cauzat esecul mai multor proiecte PPP consta in lipsa oricaror prognoze sau efectuarea
unor estimari superficiale privind rezultatele financiare inainte de demararea negocierilor
dintre partea publica si privata. De exemplu, asemenea factori au dus la blocarea negocierilor
pentru constructia autostrazii Zagreb-Macelj (Croatia).

e Supraestimarea intensitdtii traficului rutier. in cazul in care PPP presupune instituirea unor
taxe rutiere de acces (tolls) viabilitatea financiard a acestora depinde in mod direct de
intensitatea traficului rutier. Prin urmare, supraestimarea densitatii traficului rutier poate
cauza pierderi, atat pentru partenerul privat, in cazul cand riscul comercial este preluat de
acesta integral, precum si partenerul public, in cazul in care acesta garanteazd un nivel
minimal al intensitatii. Cateva exemple de asemenea esecuri sunt autostrazile: D3 (Republica
Cehd), M1/M15 (Ungaria), Pitesti-Bucuresti-Constanta (Romaénia), A4 Zagreb-Gorican
(Croatia) etc.

e QOstilitatea populatiei fatd de taxele rutiere de acces. |deea de a plati pentru un bun
considerat drept unul public este prin definitie una extrem de nepopulara. Taxele rutiere de
acces au fost mereu un subiect sensibil din punct de vedere politic si social, necesitand o

3 7private Participation in transport. Lessons from recent experience in Europe and Central Asia”, Carolina
Monsalve, 2009.

7 mWorldwide trends in private participation in roads. Growing activity, growing government support”, Cesar
Queiros and Ada Karina Izaguirre, 2008.
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abordare echilibrat. in caz contrar, soferii vor prefera portiunile de drum paralele si fard
plata sau aceasta ar putea conditiona niste manifestari de protest din partea populatiei, dupa
cum s-a intdmplat in Bulgaria (autostrada Trakia) sau Ungaria (autostrada M1/M15). Din
cauza rezistentei publice fata de taxele rutiere de acces, alte state au recurs la Tnlocuirea
acestora cu sistemul de viniete, astfel incat partenerul privat primea anuitati de la stat si nu
mai era responsabil de colectarea acelor taxe. Drept urmare, partenerul public a avut de
suferit pierderi Tn urma preludrii riscului comercial (ex: autostrada A4 din Polonia, autostrada
M1/M15 din Ungaria).

* Neadaptarea la timp a cadrului regulator. Practica internationald cunoaste multe exemple
cand demararea PPP a fost tergiversata timp de cativa ani din cauza neadaptarii cadrului
legal cu privire la participarea companiilor private in sectorul infrastructurii rutiere (ex:
autostrada Al din Polonia unde perioada dintre selectarea partenerului privat si semnarea
contractului de concesiune a durat 7 ani).

e Comportamentul oportunist al guvernelor. O buna parte din proiecte, in special in cele
implementate n tarile in curs de dezvoltare, interesul guvernelor pentru PPP este determinat
exclusiv de lipsa mijloacelor financiare in buget si de dorinta acumularii dividendelor politice.
Prin urmare, negocierile cu partenerul privat se deruleaza problematic, autoritatea publica
fiind extrem de rigida la capitolul modelului de PPP, divizarii riscurilor si responsabilitatilor.
Lipsa cooperdrii eficiente dintre partenerul public si cel privat a dus la renationalizarea
autostrazii M1/M15 din Ungaria si a afectat negativ implementarea eficienta a altor proiecte.

e Comunicarea defectuoasd cu publicul. Aceasta a creat reactii adverse din partea populatiei
care au generat pentru guverne atat costuri financiare (compensatii pentru diverse intarzieri
in demararea proiectelor), cat si costuri politice (electoratul a penalizat guvernul). Asemenea
situatii au fost intalnite in Santiago, Chile si cazul autostrazii N4 care uneste Africa de Sud si
Mozambic.

Principalele lectii de invatat:

e Deschidere politicd fermd a partenerului public pe intreaga duratd a PPP. In majoritatea
proiectelor PPP considerate reusite, succesul a fost determinat in special de calitatea
dialogului dintre partenerul public si cel privat. Aspectul respectiv este unul imperativ in
cazul proiectelor derulate pe perioade lungi de timp, unde stabilitatea si fermitatea relatiilor
public-private sunt cruciale.

® Abordare realistd in ceea ce priveste planificarea si implementarea proiectului. O serie de
proiecte au fost renegociate pe parcurs, iar rezultatele nu au corespuns asteptarilor din
cauza supraestimarii intensitatii traficului si a rigiditatii partenerului public in negocierea
riscului comercial. Tnsd experienta internationald cunoaste multe cazuri cand abordarea
echilibrata si realista a rolului partenerului public in schemele PPP au permis implementarea
proiectelor cu succes. Astfel, in Marea Britanie, Portugalia, Finlanda sau Mexic au fost
folosite asa-numitele ,shadow tolls” (vignetele) care au atenuat tensiunile sociale eventual
generate de instituirea taxelor rutiere de acces. in India, o tara cu o bogat3 experienta in PPP,
cu acelasi scop, compensarea partenerului privat este facuta prin intermediul anuitatilor din
buget. in Polonia deseori anuitétile sunt folosite in paralel cu taxele rutiere de acces. in toate
aceste cazuri, partenerul public a acceptat preluarea unei anumite parti din riscul comercial,
constientizand faptul ca instituirea taxelor rutiere de acces ar putea crea tensiuni sociale sau
intensitatea traficului rutier nu va fi suficientd pentru a motiva investitorul privat.

e [Efectuarea unor studii de fezabilitate minutioase este imperativd. O atentie sporita este
necesar de acordat previziunilor privind densitatea traficului rutier si a comportamentului
soferilor in cazul introducerii taxelor rutiere de acces sau a introducerii/majorarii altor taxe
rutiere.
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e nteresul autoritdtilor publice pentru PPP trebuie sd se bazeze pe considerente mai vaste
decGt atragerea resurselor financiare in constructia/reabilitarea drumurilor. Motivatia
partenerului public pentru demararea PPP ar trebui sa fie determinata, in primul rand, de
eficienta, flexibilitatea si know-how-ul cu care partenerul privat este dispus sa contribuie la
implementarea proiectului.

* Divizarea riscurilor trebuie sd fie in functie de abilitatea partenerilor de a le gestiona. in asa
mod, riscul de constructie, operational, de crestere a costurilor etc. trebuie sa fie, de regula,
gestionate de partenerul privat, in timp ce riscul inflationist sau al cursului de schimb trebuie
sa treaca in raspunderea partenerului public. Riscul comercial, unul extrem de important in
conditiile unui stat cu economie instabile precum este cea a Republicii Moldova, ar fi bine sa
fie partajat intre partenerul privat si cel public.

® Asigurarea unui proces echitabil si transparent in derularea concursului privind selectarea
partenerului privat. in multe state unde nu s-a tinut cont de aceasta implementarea
proiectelor a fost afectata de reactia adversa a populatiei si a donatorilor internationali, iar
profitabilitatea unor asemenea proiecte a fost mereu una inferioara.

® Asigurarea unei monitorizdri adecvate atdt a etapei de constructie, cdt si a celei de operare.
in multe cazuri, autoritatea publicd acordd o atentie sporitd doar procesului de constructie,
procesul de operare, care constituie si cea mai Indelungata perioada a proiectelor, fiind
tratat superficial.

PPP in transportul feroviar

Luand n consideratie faptul ca autoritatile publice, in majoritatea tarilor, sunt reticente vizavi de
privatizarea transportului feroviar si mentin controlul asupra tarifelor, atragerea investitiilor private a
devenit posibila doar prin intermediul PPP. Ca si in cazul infrastructurii rutiere, lideri la acest capitol
sunt tarile aflate Tn curs de dezvoltare, care simt o necesitate acuta de reinnoire a materialului rulant
si reabilitare a intregii infrastructuri feroviare, si aceasta in contextul unei insuficiente de mijloace
bugetare. Luand in consideratie faptul cad proiectele in acest sector necesitd, de reguld, volume relativ
mari de investitii, majoritatea PPP tin de reabilitarea infrastructurii existente. Astfel, peste jumatate
din proiectele PPP in sectorul transportului feroviar reprezint3 proiecte brownfield*®.

Principalele lectii de invatat:

e Divizarea adecvatd a riscurilor. Aceasta joaca un rol crucial Tn orice proiect PPP in sectorul
feroviar, un accent sporit fiind pus pe repartizarea si gestionarea riscului comercial de care
depinde Th mod direct rentabilitatea proiectelor. Experienta internationala a demonstrat ca
alocarea integrala a riscului comercial partenerului privat nu este viabila din punct de vedere
financiar. Aceasta a fost demonstrat de proiectul Skytrain (Bangkok, Tailanda) si PUTRA si
STAR (Kuala Lumpur, Malaiezia). in proiectele respective, stabilirea si colectarea tarifelor de
calatorie constituie principala activitate ce genereaza venit pentru operatorii privati. Astfel,
din cauza supraestimarii cererii pentru serviciile de transport rutier proiectul din Bangkok a
fost restructurat, iar cele din Kuala Lumpur — nationalizate. in majoritatea proiectelor PPP de
succes riscul comercial a fost impartit intre partenerul privat si public (ex: sistemul de
tramvaie din Marea Britanie ,Nottingam Express Tranzit”, proiectul “Guatrain” din Africa de
Sud, proiectul ,,Manchester Metrolink” din Marea Britanie) .*°

e Este necesar un suport public durabil si echilibrat. Tn conditiile in care PPP in acest sector
presupun infuzii mari de capital din partea partenerilor privati, autoritatile publice trebuie sa

% Private Participation in Infrastructure Project Database, http://ppi.worldbank.org/
* Private Sector Participation in Urban Rail, lain Menzies si Cledan Mandri-Perrott
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fie disponibile sa sustina profitabilitatea partenerului privat prin intermediul anuitatilor (ex:
proiectul Nottingam Express Transit, Marea Britanie) sau a garantarii unor nivele minime a
traficului feroviar (ex: proiectul Gautrain, Africa de Sud).

® Integrarea transportului feroviar cu alte tipuri de transport determind succesul majoritdtii
proiectelor PPP in sectorul feroviar. De acest factor depinde si cererea pentru aceste servicii,
fapt ce influenteaza corespunzator viabilitatea financiard a proiectelor. Astfel, in proiectul
Skytrain din Bangkok, precum si Tn proiectul Gautrain din Africa de Sud au fost introduse
aditional servicii de transport cu autocarul de la/spre statia de trenuri. Totodata, in cadrul
proiectului Nottingham Express Tranzit a fost construita o parcare auto de circa 3000 locuri.
Este necesar de mentionat si importanta integrarii nu doar a infrastructurii fizice, ci si a
sistemelor de bilete dintre diferite tipuri de transport pentru a asigura confortul pasagerilor,
fapt ce fi motiveaza suplimentar sa apeleze la transportul public.

® Autoritatea publicd, chiar dacd pdstreazd controlul asupra tarifelor, trebuie totusi sd asculte
opinia operatorilor privati sau chiar sd le ofere acestora dreptul sd stabileascd tarifele pe
unele rute sau portiuni de rute. Reglementarea excesiva a tarifelor de catre partenerul public
a fost una din cauzele principale ale esecurilor din Bangkok si Kuala Lumpur discutate
anterior, precum si a rezilierii Thainte de termen a contractului de concesiune in cazul
proiectului Manchester Metrolink din Marea Britanie. Astfel, statul ar putea ceda
partenerului privat autoritatea asupra setarii tarifelor pe unele portiuni de cadi ferate
considerate mai profitabile (ex: accesul spre aeroport, in cadrul proiectului Gautrain din
Africa de Sud). Aceasta permite companiei, prin intermediul Tncrucisarii subventionate, sa
acopere costurile din regiunile mai putin profitabile, unde setarea tarifelor este functia
statului.

* Valoarea anuitdtilor trebuie s fie bazatd pe indicatori de performantd. in asa mod partenerul
privat este motivat sa asigure calitatea serviciilor prestate (ex: proiectele Guatrain si Canada
Line).

PPP in transportul aerian

De la inceputul anilor 1990 se face remarcatda o participarea mai activa a capitalului privat in
dezvoltarea transportului aerian, fie prin intermediul privatizarilor, fie prin schemele PPP. in prezent
majoritatea aeroporturilor se afla complet sau partial in gestiunea operatorilor privati. Ca si in cazul
altor tipuri de transport, statele in curs de dezvoltare au recurs mai activ la PPP in vederea atragerii
investitiilor private. Similar transportului feroviar, majoritatea schemelor PPP vizeaza proiecte
brownfield (contracte de concesiune) care formeaza peste jumdatate de volumul total de investitii
atrase 1n ultimele doua decenii. Ponderea proiectelor greenfield este una destul de mica — circa
15%" - si este determinatd de volumele relativ mari de investitii necesare in astfel de proiecte,
precum si de faptul cd in majoritatea statelor infrastructura aeroportuara sufera mai mult din cauza
calitatii, mai putin a cantitatii, acesteia, necesitand in special activitati de reabilitare si modernizare.
Exceptie fac doar tarile din Asia si Pacific unde predomina proiecte greenfield (Build Operate and
Own) din cauza insuficientei infrastructurii aeroportuare. Aceste proiecte au vizat, in mare parte,
constructia de noi terminale in acele state.

Luand in consideratie caracterul predominant al concesiunilor drept forma de PPP in majoritatea
statelor, de reguld autoritatea publica retine dreptul de proprietate asupra tuturor sau majoritatii
activelor. Totodata, in ultimul timp se contureaza tendinta de participare activa a statului in capitalul
intreprinderii—concesionar. Astfel, in cazul Aeroportului de la Budapesta, partenerul public a preluat
25% din actiunile concesionarului. Asemenea practici au drept scop pastrarea dreptului de veto a
partenerului public in situatii in care partenerul privat ar putea lua decizii in defavoarea statului.

0 private Participation in Infrastructure Database.
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in majoritatea statelor, in calitate de parteneri privati sunt, de reguld, consortii formate din mai
multe companii de constructii, aeriene etc. Totodata, in ultima perioada au inceput sa se formeze
consortii specializate in gestionarea proiectelor infrastructurale (ex: compania Macquarie) care Tsi
finanteaza investitiile, In mare parte, din imprumuturi. Acest aspect a dus la inghetarea mai multor
proiecte aeroportuare gestionate de asemenea consortii Tn perioada crizei financiare mondiale din
septembrie 2008.

PPP in sectorul energetic

Aceasta sectiune Tncearca intr-o forma succintd sa sintetizeze experienta internationala in ceea ce
priveste functionarea parteneriatelor public-private in diferite regiuni prin evidentierea factorilor de
succes si de esec. Aceastd experientd subliniaza importanta a catorva elemente esentiale pentru
succesul unui PPP, in particular, in sectorul energetic*':

e (Capacitatea institutionald puternica a sectorului public.
® Previzibilitatea cadrului normativ.

e Selectarea modelului cel mai potrivit de PPP si impartirea rationala a riscurilor intre sectoare
(adica riscurile sunt transferate catre partea cea mai capabila sa le rezolve).

e Planificarea si studiu de fezabilitate calitative.
® Procedura de procurari transparenta si competitiva.
* Monitorizarea adecvata si flexibilitatea Tn proces de implementare.

Pe de alta parte, esuarea unor proiecte PPP sau implementarea ineficienta a acestora este de obicei
cauzata de:

e Cadrul legal instabil sau incert si practica deficienta de implementare.
e (Capacitatea institutionala slaba si abordarea strategica deficienta.

e Estimarile nerealiste privind costuri si venituri.

e Lipsa analizei economice si financiare profunde.

® Divizarea gresita a riscurilor.

e Lipsa procedurilor de procurari competitive.

e Rezistenta publica (dorinta sau capacitatea redusa de plata).

Dincolo de aceste elemente fundamentale, o clasificare mai nuantata ofera o viziune ce explica
esecurile unor PPP reiesind din interconexiune a doud categorii de riscuri: evitabile si inevitabile®.
Abordarea inadecvata a riscurilor inevitabile duce la amplificarea riscurilor evitabile. Autorii studiului
citat au analizat 85 de studii de caz si in baza acestei analize propun urmatoarea clasificare a
riscurilor.

Riscuri inevitabile:
® |deologiile diferite ce ghideazd partenerii privati si publici. Acesti parteneri, in principiu, au

scopuri diferite. in timp ce partenerii privati sunt concentrati pe profit si rezultatele
financiare, partenerii publici au alte fngrijorari, legate, n primul rand, de

1 Bazat pe experienta Bancii Mondiale si OCDE.
2 ppp Centrum of the Czech Republic, Public Private Partnerships: Lessons Learned, 2005. Descrierea riscurilor
se bazeaza In marea parte pe analiza respectiva.



Pagina |90

mentinerea/asigurarea accesibilitdtii bunurilor publice furnizate pentru cetiteni. in afard de
aceasta, Tn mai multe tari in curs de dezvoltare energia (electrica, de cele mai multe ori, dar si
cea termicad) este vazuta ca un bun accesul la care reprezinta un drept universal pentru toti
cetateni, iar politica stabilirii tarifelor are o pronuntatda dimensiune de protectie sociala.
Aceasta trasatura este foarte bine pronuntatd si in Moldova. Astfel, concentrarea
partenerilor privati pe profit poate duce la inrautatirea sau scaderea fiabilitatii serviciilor
furnizate dacad entitatea privata doar reduce costurile pentru a-si asigura rezultatele
financiare.

® lipsa flexibilitdtii. De multe ori partenerii privati dispun de libertatea de a-si abandona
obligatiile cu putine repercusiuni negative. in cazul unei asemenea abandonéri, sectorul
public este fortat sa furnizeze serviciul respectiv indiferent de costuri (un exemplu elocvent
ar fi producerea si furnizarea energiei electrice). Cadrul institutional si legal robust si
previzibil joacd un rol extrem de important in asemenea situatii, iar mai multe economii
emergente, precum si cea a Republicii Moldova, sunt notorii pentru lipsa executarii riguroase
a prevederilor legale.

® Riscuri specifice proiectului. Depasirea costurilor Tn dezvoltarea proiectului sau amanari in
constructii sunt riscuri care pot fi intalnire in orice tip de parteneriat.

Riscuri evitabile:

e Caracterul necompetitiv al licitatiilor. Institutiile publice responsabile de multe ori nu reusesc
sa asigure numarul suficient de participanti la licitatie (un risc extrem de relevant pentru
Republica Moldova). in rezultat, autorititile publice primesc o ofertd necompetitiva (fie in
termeni de costuri, fie de calitate in furnizarea serviciilor relevante). in afari de aceasta
autoritatile publice de multe ori nu asigura transparenta necesara in procesul de organizare a
licitatiilor: fie autoritatea publicd respectiva nu ofera informatii complete vizavi de cerintele
fata de participarea entitatii private in PPP, fie oferd informatii asimetrice diferitor
competitori (iarasi un risc relevant pentru tara noastra).

e Transferul de riscuri si responsabilitdti inadecvat. in mai multe PPP riscurile sunt
disproportionat plasate asupra autoritatii publice, in timp ce partenerul privat este cel care
culege beneficiile. Mai multe PPP au esuat din moment ce agentul privat incepea sa
urmareasca schimbarea esentei contractului. Si de multe ori, autoritatea publica nu dispunea
de mecanisme legale care sa oblige partenerul privat sa-si asume responsabilitatea pentru
actiunile sale.

®  Profitul nesustenabil. Sectorul privat se implica in PPP pentru a-si asigura profitul, in timp ce
sectorul public prin crearea PPP urmareste economisirea de resurse financiare, sporirea
eficientei, si promovarea competitiei in sectorul privat. De multe ori se intdmpla ca proiectiile
si estimarile privind viabilitatea proiectului PPP efectuate de partenerul privat in procesul de
pregitire pentru licitatii sunt imprecise. in procesul de desfisurare a proiectului partenerul
privat descopera ca estimarile facute anterior sunt gresite, si profiturile anticipate sunt de
neatins. in asemenea cazuri, partenerul privat de multe ori cere fonduri suplimentare de la
autoritatile publice sau intrerupe proiectul. Ca rezultat, realizarea proiectului se opreste si
incepe litigiul.

in sectorul energetic de cele mai dese ori s-au materializat urmatoarele riscuri: diferentele ideologice
(cum am mai mentionat, in tarile emergente energia electrica sau termica de multe ori sunt privite ca
un bun cu acces universal, iar tarifele — o parte a politicii de protectie sociald), riscurile specifice
proiectului si nesustenabilitatea profiturilor.

n afard de aceasta, pentru sectorul energetic sunt caracteristice investitii capitale mari in capitalul fix
si sunt necesare perioade lungi pentru recuperarea investitiilor, ceea ce amplifica riscurile legate de
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implementarea PPP in acest sector. in acelasi timp, diferite sub-sectoare necesitd abordari si nivele
de implicare diferite (si respectiv, variaza modelul de PPP): cu gradul mai mare de implicare a
partenerului privat in producerea energiei termice si servicii de distribuire, si cu gradul mai mare de
implicare a sectorului public in cazul producerii energiei electrice avand ca sursa primara — resursele
hidro si in cazul infrastructurii de transmisie a energiei electrice®.

intr-adevir, spre deosebire de proiectele legate de producerea energiei termice, proiectele hidro (in
speta, cele mari) implica perioade mai lungi de recuperare a investitiilor, costurile de capital mai
mari, riscuri hidrologice si de constructii, dificultdti legate de semnarea Acordurilor de procurare a
energiei electrice (PPA - Power Purchase Agreement) si riscuri legate de mediul ambiant. De multe
ori este necesara implicarea puternica a donatorilor (fie prin acorduri de grant, fie prin credite la rata
redusa). Un exemplu de o asemenea implicare este Pamir Power Energy din Tadjikistan, n care in
afara de partenerul privat si guvernul national, exista o implicare masiva a diferitor donatori care atat
crediteaza construirea capacitatii respective (World Bank, IFC, AKFED), cat si acorda suportul
financiar pentru acoperirea costurilor de protectie sociala (Guvern elvetian). Scheme apropiate sunt
utilizate in India si Turcia®®.

n Bulgaria pentru promovarea PPP in sectorul energetic este utilizat Fondul Bulgar pentru Eficienta
Energeticad (o experienta utild si pentru Fondul de Eficienta Energeticad care urmeaza a fi creat si in
Republica Moldova ca urmare a adoptarii Legii cu privire la eficienta energetica de catre Legislativul
moldovean). Tn Bulgaria Fondul a fost stabilit ca PPP, cu structura de management independents,
entitate legald autonoma, cu capitalizarea initiald de 15 min. USD in mare parte provenind din sursele
organizatiilor donatoare, dar si guvernamentale si private. Fondul este atractiv pentru ca acorda
asistenta tehnica pentru dezvoltarea proiectelor PPP |la etapa initial3, iar la etapele de realizare ofera
conditii mai avantajoase la creditare (dobanzile mai joase, procedurile mai putin birocratizate) si
garantii financiare (cu acoperirea pand la 80% din costul proiectului, cu ratele de interes pentru
garantii mai joase — low guarantee fees, cu proceduri mai rapide, acordarea asistentei tehnice, etc.).
Ca proiecte de succes se enumera asigurarea eficientei energetice sporite a cladirii Universitatii de
Medicina din Plovdiv si iluminarea stradala din municipalitatea Krichim.

PPP in sectorul gestionadrii deseurilor

Implicarea sectorului privat in domeniul salubrizarii localitatilor a fost consideratd, in permanentd,
una din solutiile primordiale de extindere si optimizare a acestor activitati, un garant al gestionarii
durabile a serviciilor publice. Participarea partenerilor privati la asemenea activitati este
conditionata, cu precdadere, de necesitatea extinderii si optimizarii acestor servicii publice, de
majorarea cantitdtii de deseuri menajere in majoritatea statelor lumii, de insuficienta finantelor
publice Tn acest domeniu, precum si de cerintele ecologice si igienice alarmante din ultima perioada.

Directiile principale de implicare a partenerilor privati sunt: 1) extinderea si eficientizarea serviciilor
de evacuare planificatd a deseurilor; 2) salubrizarea (curatarea) locurilor publice si diminuarea
impactului asupra mediului natural si social; 3) constructia si exploatarea rampelor de depozitare si a
statiilor de transfer; 4) dezvoltarea managementului integrat al deseurilor,

O larga raspandire a firmelor private in sector se atestd in anii 1990, ca urmare a liberalizarii
politicilor economice Th multe state ale lumii, in special in statele in curs de dezvoltare si modernizare
din Asia si America Latini. in aceste state se pune accentul pe participarea sectorului privat la
prestarea serviciilor de salubrizare, cu precadere la casele individuale si cartierele cu venituri mai
reduse a rezidentilor, precum si pe constructia (greenfield) si exploatarea rampelor autorizate de
depozitare a deseurilor. De asemenea, sunt frecvente cazurile cand firmelor private le sunt atribuite

3 sector issues: PPPs in Energy Sector, prezentarea facuta de Charles Feinstein, World Bank.
a4 |, .
Ibidem.
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zone centrale sau suburbiile rezidentiale cu o asigurare financiara mai inalta si cu o infrastructura de
acces si colectare mai dezvoltatd. Tn statele central- si est-europene, directia prioritard este
renovarea si reamenajarea infrastructurii construite in deceniile anterioare si eficientizarea serviciilor
de gestionare a deseurilor, precum si preluarea experientei statelor Europei Occidentale in
implementarea managementului integrat al deseurilor.

Avantaje principale ale participarii partenerului privat |la proiecte PPP sunt urmatoarele:

e Costuri mai reduse de operare (cu 20-50%).

e (Calitatea maiTnalta a serviciilor.

e Folosirea mai eficientd a echipamentului tehnic si a personalului®.

e Flexibilitatea mai inalt3 si monitorizarea mai ampl3 a afacerilor private®.

¢ n multe cazuri partenerul privat, avand o situatie financiard mai bund, are acces mai facil la
sursele de finantare.

e Posibilitati de restructurare mai putin costisitoare, deoarece partenerul privat are
constrangeri bugetare mai putin restrictive.

e Reactia mai rapida si mai exacta la modificarile pietii si a preferintelor clientilor.

® Racordarea salariilor angajatilor la rezultatele muncii lor.

® Firmele private pot mai usor sa se debaraseze de angajatii cu randament scazut.

® Presiunea birocratica redusa.

e Ajustarea programului de lucru la cerintele sezoniere si episodice in acest domeniu.

e Serviciile de colectare a deseurilor nu necesita cunostinte speciale aprofundate si nu implica
un risc de investitii major.

Exist3 insd si o serie de dezavantaje legate de implicarea partenerilor privati. in particular, de multe
ori acestia:

e Evita sa-si asume o serie de riscuri, in special ecologice.

® Au o abordare selectiva a zonelor deservite si a clientilor.

® |gnora de multe ori cerintele de oferire a garantiilor bancare necesare.
e Sunt tentati sd majoreze tarifele, indeosebi in lipsa concurentei.

® Nu accepta acordarea de facilitati persoanelor social-vulnerabile.

e Ezitd sa le ofere angajatilor asigurare medicald suplimentara si spor de salariu pentru
conditiile nocive de lucru.

e Tn anumite conditii nefavorabile pot sa abandoneze prestarea serviciilor respective®’.

* Din relat3rile administratorilor AVE Ungheni si a intreprinderilor private, care presteaza servicii de salubrizare
s, Cointreau-Levine, A. Coad. Private sector participation in municipal solid waste management . Guidance
Pack. Parte 1.

47 2 v e . v . A . . . . . e e .

In baza consultarii APL si conducatorilor intreprinderilor muncipale de salubrizare din municipii, din centrele
raionale, precum si din din localitatile rurale, care au demarat proiecte de modernizare a serviciului de
salubrizare.
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Din cauza dezavantajelor mentionate, pentru asigurarea durabilitatii domeniului respectiv, in practica
internationald, se acorda prioritate PPP. Cele mai relevante forme de PPP in domeniul gestionarii
deseurilor comunale sunt concesiunea, franciza, abonamentele private, contractele de management
si operare. Cea mai raspandita forma de PPP este cesionarea obiectelor de infrastructura. Tipurile
principale de concesiune sunt: 1) BOT (constructie-operare-transfer): constructia si administrarea
rampei. 2) DBOT (proiectare-constructie-operare-transfer): constructia si administrarea rampei,
managementul integrat a deseurilor, uzine de incinerare, statie de transferare a deseurilor. 3) BTO
(constructie- transfer- operare): constructia si operarea rampei. 4) ROT (reconstructie-operare-
transfer): managementul integrat al deseurilor. 5) LOD (leasing-dezvoltare-operare): cesionarea
serviciilor de colectare si transportare a deseurilor. De asemenea, se practica si concesionarea
serviciilor de constructie, operare sau gestionare, dar care au o interpretare diferitd de la o tara la
alta. Dupa finisarea contractului de PPP, infrastructura construita trece in posesia APL sau contractul
este prelungit.

n cazul francizei, APL, prin intermediul licitatiei competitive, acordd unei firme private un monopol
exclusiv de prestare a serviciilor de colectare si evacuare a deseurilor menajere intr-o zona definita si
pentru o perioada determinatda. Compania privata oferd o garantie de buna executie si plateste o
taxa de franciza pentru a acoperi costurile legate de monitorizarea prestarii acestor servicii. De
asemenea, ea colecteaza propriile venituri de la generatorii de deseuri din zona (prin intermediul
taxei de colectare) sau din vanzarea de deseuri reciclabile. Franciza este metoda preferata de
colectare a deseurilor solide in tarile cu venituri mici si in tarile postsocialiste/comuniste, in care
serviciile publice au fost puternic subventionate, precum si in tarile bantuite de coruptie (America
Latina). Tn aceste tari locuitorii nu sunt dispusi si pliteascd taxe de utilizare cétre autorititile publice
si prefera metoda de franciza pentru colectarea deseurilor solide, pentru ca ei simt ca sectorul privat
este mai motivat financiar pentru a satisface clientii lor.

Abonamentele private sunt preferate la colectarea deseurilor to-house de la hotelurile mari,
ambasade, industrii si unitatile comerciale, complexe rezidentiale, deseurilor voluminoase din
constructie, deseurilor medicale infectioase. Tn acest caz generatorii de deseuri, sunt dispusi s3
plateasca mai mult pentru un serviciu pe care il prefera.

Pornind de la experienta acumulatad la scard internationald, principalele lectii de invatat pentru
Republica Moldova sunt urmatoarele:

e Atunci cand un nou depozit de deseuri trebuie sa fie construit si exploatat de catre sectorul
privat, responsabilitatea pentru toate etapele ar trebui sa revina unei singure societati.

® Francizele sunt foarte receptive la cerintele clientilor, din care motiv autoritatile publice
trebuie sa atribuie francize doar la firmele calificate si responsabile. Acorduri de franciza ar
trebui sa includa o clauza de reziliere a contractului in cazul eliminarii deseurilor la rampele
neautorizate. Pentru evitarea acestei probleme francizatul trebuie sa prezinte o dovada
despre descarcare a deseurilor la un depozit autorizat.

e Pentru a mentine un echilibru intre sectorul privat si cel public acordul de servicii trebuie: a)
sa delimiteze clar zonele atribuite partenerului privat, care sunt echitabile si comparabile
pentru o contestabilitatea si concurenta optima; b) sa fie pentru o perioada suficient de
lungd pentru a permite amortizarea integrald a investitiilor; c) sa permita realizarea unor
economii de scard. d) sa incurajeze eficienta; e) sa asigure monitorizarea adecvatd a
performantelor.

® Se recomanda ca guvernul sau autoritatile locale sa 1si pastreze cel putin 30% din serviciile
respective pentru primii 5 ani de participare a sectorului privat. Contractele care implica
investitii Tn vehicule ar trebui sa aiba o durata minima de 5 ani, in echipamentele fixe — 10
ani, iar in instalatii de precolectare, care sunt mai ieftine — 1-2 ani. In unele t3ri din Africa
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(Ghana) si America Latind (Ecuador) se dezvoltd ateliere de privatizare, care includ
reprezentanti guvernamentali si privati, care promoveaza in comun modele de contract PPP.

e Tarifele de colectare trebuie sd difere in functie de conditiile si costurile de colectare si
evacuare in fiecare zona. Totodata, un risc major este ca in zonele cu conditii de acces mai
dificile este mai mare si ponderea persoanelor cu o capacitate de plata redusa.

e in statele cu venituri mai mici, masurile de reducere a costurilor ar trebui sa se concentreze
pe sporirea productivitatii vehiculelor si a lucratorilor, deoarece costurile echipamentelor
sunt adesea peste 50%, a fortei de munca — pana la de 25% din costurile totale.

e (riteriile principale de monitorizare a performantelor partenerul privat trebuie sa fie:
echipamentul si capacitatea financiard a companiei; calificarea personalului, in special a
echipei de administrare; echipamentele si masurile de atenuare a poluarii; siguranta si
protectia sanitard a angajatilor; metoda de colectare si locatia de depozitare; formula de
calcul a tarifului si metode de achitate a acestuia.

e  Primul lucru pe care sectorul privat va investiga atunci cand se analizeaza investitii n
furnizarea de servicii de deseuri solide este daca autoritatea publica are mijloacele financiare
sa-si onoreze angajamentele contractuale, sa Tsi indeplineasca obligatiile de plata periodice.
Sectorul privat prefera un sistem de recuperare a costurilor bazate pe taxe directe de
utilizare, care sunt transferate la un cont separat alocat gestionarii deseurilor.

e Procedura, calendarul si conditiile de ajustare a taxelor de colectare si evacuare a deseurilor
ar trebui specificate in contractul de concesiune.

e Riscurile pentru ambele parti pot fi reduse prin redactarea cu atentie a acordurilor, precum si
prin dispozitii adecvate de reglementare. Riscurilor ramase ar trebui sa fie alocate pe cat
posibil, partii care este cea mai capabila sa-si asume si sa gestioneze aceste riscuri.

® Garantarea riscului politic este o problema majora, care conditioneaza blocarea participarii
eficiente a sectorului privat. Sectorul privat este dispus sad investeasca atunci cand exista o
sursa de venituri, care nu este supusa schimbarilor politice. O fingrijorare deosebita
genereaza interventia politica in selectarea contractantilor. Cel mai bun mod de a minimiza
riscul politic este Tmbunatatirea transparentei si responsabilitatii procesului de achizitii
publice, modernizarea sistemului de arbitraj.

e Riscurile ecologice si de sanatate publica sunt ridicate Tn cazul sistemelor de gestionare a
deseurilor, ale operatiunilor si componentelor acestuia. De asemenea, este deosebit de
dificila evaluarea, partajarea si gestionarea integrald si echidistanta a acestor riscuri. Din
cauza riscurilor mari pentru sanatate, conditiilor dificile de lucru acest domeniu este ocolit de
persoane cu calificare nalt3, iar la gasirea unui loc de muncad mai putin nociv, angajatii vor
abandona imediat acest serviciu, ceea ce se reflecta asupra eficientei de utilizare a resurselor
umane si a intreprinderii de salubrizare, in ansamblu.

PPP in sectorul apelor

Atragerea capitalului privat in sectorul de aprovizionare cu apd si canalizare constituie o mare
provocare pentru majoritatea statelor. Per ansamblu, sectorul respectiv implica un grad Tnalt de risc
si o rentabilitate limitata a investitiilor, ceea ce determina reticenta operatorilor privati sa participe in
scheme PPP. Totodata, o problem3-cheie tine de stabilirea tarifelor. in multe state, in special in cele
mai putin dezvoltate, tariful este stabilit de autoritatile publice, locale sau centrale, si este utilizat
drept instrument de protectie sociala sau manipulari electorale. Experienta internationald a
demonstrat ca pentru atragerea investitorilor privati in acest sector este necesara instituirea unui
mecanism de stabilire independenta a tarifului, astfel Tncat acesta sa acopere toate cheltuielile
operatorilor. Tn cazurile cand guvernul nu recurge la asemenea ajustdri, implicarea investitorilor



Pagina |95

privati este foarte modesta si se limiteaza la contracte de management unde riscul comercial este
gestionat de partenerul public, operatorul privat fiind remunerat cu anuitati fixe in dependenta de
performante.

Cele mai mari proiecte PPP in sectorul de aprovizionare cu apa si canalizare au fost demarate 1n anii
1990, preponderent constituind proiecte brownfield sub forma unor concesii. Lideri la acest capitol
au fost tarile din America Latina si Asia care au fost printre primele care au recurs la reformarea
sectorului respectiv in directia atragerii mai active a investitiilor private (in special Chile, Brazilia,
Argentina si China). in perioada 1991-1999 peste 95% din investitiile prin intermediul PPP au fost
concentrate n aceste state. Ulterior, s-a dovedit ca rezultatele au fost sub asteptarile investitorilor,
dar si ale Guvernelor, din cauza profitabilitatii limitate a unor asemenea proiecte, precum si a
volumelor relativ mari de investitii necesare. incepand cu 2000 se observa o diminuare a volumului
de investitii atrase prin intermediul PPP in tarile din America Latina. Lectia de baza in acest sens a fost
necesitatea participarii mai active a autoritatilor publice in cadrul acestor contracte, inclusiv prin
intermediul contributiilor la programul investitional. In paralel, interesul operatorilor privati a sporit
fata de tarile din Asia, in special China si Malaysia, unde investitiile s-au concentrat in proiecte BOT
(greenfield) si, intr-un numar mai mic, in concesiuni. Proiectele PPP in tdrile europene sunt
reprezentate preponderent de contracte de management si leasing, scopul cadrora este de a
eficientiza procesul de management al infrastructurii si presupun o participare mai putin activa a
operatorilor privati in programele investitionale. Astfel, necesarul de investitii capitale in sectorul de
aprovizionare cu apa si canalizare este asigurat fie de autoritatile publice, fie din contul fondurilor
structurale europene sau a creditelor acordate de BERD. Cele mai multe proiecte in acest sens au fost
implementate Tn Republica Ceha, Armenia, Federatia Rusa etc. Per ansamblu, in perioada 2005-2009
volumul investitiilor atrase Tn cadrul proiectelor greenfield a constituit circa 6,7 miliarde USD, Tn timp
ce in proiecte brownfield au fost directionate circa 4,2 miliarde USD®,

Este necesar de mentionat cd tendinta de crestere a interesului investitorilor privati pentru
contractele de management si leasing, precum si pentru proiectele greenfield este determinat de
maturizarea pietei de operatori specializati in sectorul de aprovizionare cu apa si canalizare. Astfel,
daca la inceputul anilor 1990 piata era reprezentata de un numar mic de companii mari, incepand cu
2005 se observa tot mai clar o tendinta de fragmentare a pietei, odata cu aparitia mai multor
operatori nationali si regionali, de dimensiuni mai mici, mai flexibili si, respectiv, interesati de
proiecte mai mici. Majoritatea companiilor respective provin atat din tari in dezvoltare cu o bogata
experienta de PPP in acest sector (Brazilia, Argentina, China, Rusia), precum si tari dezvoltate
(Germania, Italia, Portugalia, Suedia). Prin urmare, in ultimii ani asistam la configurarea unei noi
conjuncturi a pietei, prin aparitia unui numar mai mare de companii mai mici care sunt interesate, in
special, de proiecte axate pe performanta operationald si mai putin de ample programe
investitionale.

in ultimii ani a devenit cert faptul ¢ atragerea operatorilor privati in sectorul de aprovizionare cu ap3
si canalizare poate avea succes doar cu participarea activda a autoritatilor publice si/sau a
consumatorilor in cadrul programului investitional. Asemenea scheme hibrid de finantare a PPP-
urilor devin tot mai populare si pot fi implementate in urmatoarele forme:

e Concesii unde investitiile sunt finantate exclusiv din tarife. Modelul consta in reinvestirea
veniturilor obtinute din colectarea tarifelor de la consumatori in infrastructura, in contextul
in care marimea tarifelor depaseste costurile de operare. Astfel, programul investitional este
finantat indirect de catre consumatori si este gestionat de operator. Asemenea modele au
fost implementate cu succes in Gabon, Mali, Coasta de Fildes, Maroc etc.

*8 Private Participation in Infrastructure Database, http://ppi.worldbank.org/.
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Concesii unde o parte de investitii sunt finantate de autoritdtile publice. Partenerul public are
0 anumita contributie la finantarea programului investitional, astfel incat presiunea asupra
tarifelor este mai mica. Exemple relevante din acest punct de vedere sunt Columbia, Ecuador
si Argentina.

Modelul affermage: de la finantare publicd spre autofinantare. n primii ani proiectul este
finantat substantial de catre autoritatile publice, partenerul privat avand o contributie
modestd la programul investitional. Tnsd scopul acestuia constd in ajustarea graduald a
tarifelor in asa fel incat ulterior proiectul sa treaca la autofinantare. Modelul are la baza
conceptul francez si a fost implementat cu succes in tarile din Africa de vest.

Crearea companiilor cu capital mixt. Operatorul privat si autoritatea publica formeaza o
companie mixta. Partenerul privat are o contributie modesta la finantarea investitiilor, iar
restul mijloacelor sunt alocate prin intermediul Tmprumuturilor contractate de catre
compania nou-creata, eventual cu oferirea unor garantii din partea autoritatilor publice.
Modelul are la baza abordarea spaniola si a fost implementat cu succes in Columbia, Cuba,
Mexico, precum si in multe state din Uniunea Europeana (Republica Ceha, Ungaria).

Principalele constrangeri pentru dezvoltarea PPP in sector:

Costurile relativ mari de start-up pe fondul rezistentei sociale la plata tarifelor afecteaza
profitabilitatea proiectelor in sectorul respectiv si determina perioadele lungi de recuperare
a investitiilor.

in multe state tarifele nu acopers integral costurile de operare, ceea ce explici interesul
moderat al companiilor private de a investi in sectorul respectiv. Totodata, lipsa unei institutii
independente responsabile de stabilirea tarifelor creeaza riscuri suplimentare cu privire la
ajustarea acestora dupa criterii politice si in defavoarea intereselor comerciale a partenerilor
privati.

Riscurile ridicate asociate cu sectorul de aprovizionare cu apa si canalizare, precum si
perioadele lungi de recuperare, determina insuficienta mijloacelor creditoare si cresterea
costurilor capitalului Tmprumutat. Bancile si alte companii de finantare, de regula, aplica
prime de risc mai mari la finantarea unor astfel de proiecte.

Climatul de afaceri precum si stabilitatea macroeconomica per ansamblu constituie factorii
determinanti care influenteaza decizia investitionala intr-o tara atunci cand proiectul vizeaza
perioade atat de lungi (25-30 ani). Aceasta a servit ca o barierd majora pentru multe state
care simt o necesitate acutd de investitii in sectorul analizat, insa se confrunta cu o
instabilitate pe plan macroeconomic.

in multe state cadrul regulator nu este ajustat corespunzitor pentru buna desfisurare a
proiectelor PPP. Aceasta creeaza incertitudini privind potentialele venituri ale operatorului
privat. Legislatia ineficienta sau insuficienta creeaza conflicte dintre partenerul privat si cel
public care deseori duc la rezilierea Thainte de termen a contractelor PPP (cele mai dese
cazuri au fost intalnite Tn America Latina si Africa).

Principalele lectii de invatat:

n primul rand, atragerea investitiilor private in sectorul de aprovizionare cu ap3 si canalizare
poate fi posibil doar dupa o reformare sistemica a intregului sector. O verigd centrald a
reformelor respective tine de tarif. Operatorii privati au nevoie de garantii cu privire la
obiectivitatea stabilirii si modificarii tarifelor, de aceea este necesar ca aceasta functie sa fie
exercitata de o institutie independenta din punct de vedere institutional si politic. Tariful
trebuie sa acopere integral costurile de operare si management. Lectii pozitive in acest sens
pot fi luate de la Chile, Columbia, Coasta de Fildes, Maroc, Senegal. In toate aceste tari,
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autoritatile publice au dat dovada de o politica credibild de modernizare a sectorului, fapt ce
a sporind confidenta si interesul investitorilor privati. Un caz opus este cel al Argentinei,
liderul mondial la capitolul rezilierii inainte de termen a proiectelor PPP, cauza majora fiind
neajustarea adecvata a cadrului regulator la functionarea operatorilor privati in sector.

fnainte de ajustarea tarifelor, este necesard dezvoltarea unei politici eficiente de protectie
sociala care ar compensa pierderile suportate de familiile cu cele mai modeste venituri.
Aceasta va atenua tensiunile si rezistenta sociala fata de implementarea proiectelor PPP si va
diminua rata de rau-platnici fata de operator.

in vederea garantarii operatorului privat cu privire la obiectivitatea stabilirii si modificarii
tarifelor, este necesara atribuirea functiei respective unei institutii independente din punct
de vedere institutional si politic.

Angajamentul politic ferm al autoritatilor publice, atat centrale, cat si locale, este
indispensabil pentru dezvoltarea unui PPP durabil si eficient. Acest suport politic trebuie sa
se mentina pe intreg parcursul functiondrii parteneriatului, indiferent de diversele probleme
care apar, de reguld, in acest ristimp. in special aceasta se referd la tirile unde pani la
demararea proiectului PPP infrastructura era operatda de autoritatea publica. Astfel,
partenerul privat va avea nevoie de putin timp pentru a pune la punct un sistem eficient de
operare, iar partenerul public ar putea oferi unele consultatii in acest sens. Lipsa unei
asemenea colaborari dintre partile contractante poate sta la baza esecului PPP.

Studiile de fezabilitate trebuie sa reflecte cat mai amanuntit situatia din domeniu, iar
prognozarea veniturilor si a investitiilor trebuie sa fie cat mai realista. Optimismul exagerat
cu privire la asemenea estimari a fost cauza mai multor esecuri, in special Tn perioada anilor
1990. O lectie negativa in acest sens poate fi luata din cazul orasului Cochamaba, Bolivia,
unde proiectul a fost intrerupt din cauza planificarii eronate a rezultatelor financiare.

Atat partenerul privat, cat si cel public, trebuie s3 asigure o maxima transparenta in
activitatea sa, iar operatorul sa creeze un sistem eficient de comunicare cu publicul.
Nerespectarea acestui principiu a generat rezistente sociale majore fatd de proiectele
implementate in acest sector si a alimentat neincrederea populatiei in operatorii privati (in
special in Africa si America Latina).

Per ansamblu, experienta internationala a demonstrat faptul ca principala contributie adusa
de operatorii privati atunci cand formeaza PPP-uri in sectorul apei tine de sporirea eficientei
de operare si imbunatatirea calitatii serviciilor. La randul sdu, aceasta depinde de 2 factori
majori: motivatia partenerului privat (de reguld este asigurata atunci cadnd marimea
profiturilor depinde de performantele operatorului) si de respectarea angajamentelor
asumate de partenerul public, in special in ceea ce tine de implementarea programului
investitional atunci cat acesta este stipulat in contract. in linii mari, cu exceptia statelor din
Europa de Vest si America de Nord, participarea operatorilor privati la reabilitarea si
constructia infrastructurii noi de aprovizionare cu apa si canalizare s-a dovedit a fi destul de
modesta.

Operatorii privati au avut o contributie indirectd la extinderea si modernizarea infrastructurii
prin asigurarea unui management operational mai eficient. Aceasta a generat castiguri de
eficienta manifestate prin cresterea veniturilor Tn urma diminuarii costurilor, imbunatatirii
calitatii serviciilor prestate, cresterea ratei de achitare a tarifelor in randurile populatiei etc.
in Coastd de Fildes si Gabon cresterea eficientei a permis finantarea modernizirii
infrastructurii fara apelarea la Tmprumuturi, iar in unele cazuri o contributie la extinderea
infrastructurii de acces a avut-o si populatia. in Senegal aceasta a dus la o confidentd mai
mare din partea donatorilor privind modul cum vor fi utilizati banii alocati pentru
infrastructura din acest sector.
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n cazul contractelor bazate pe indicatori de performants este foarte importants stipularea
unui mecanism clar si eficient de apreciere a rezultatelor operatorului. in caz contrar aceasta
poate duce la conflicte majore dintre partenerul privat si cel public, in special Tn cazul
contractelor unde remunerarea operatorului depinde exclusiv de atingerea indicatorilor de
performanta. Mai multe situatie de acest gen au fost identificate in Africa, exemplul statului
Guyana este unul elocvent Tn acest sens, unde contractul a fost reziliat din cauza unui conflict
similar.

O altad lectie importantd de Tnvatat este ca in cazul contractelor unde functia de operare,
asumata de partenerul privat, este distincta de reabilitare si investire, asumata de partenerul
public, este foarte importanta coordonarea si comunicare eficient intre ambele parti. in caz
contrar, proiectul nu va atinge rezultatele asteptate: nerespectarea angajamentelor privind
programul investitional va lovi in calitatea serviciilor prestate, iar operarea ineficienta va
duce la irosirea mijloacelor investite.
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6. Implicatii si recomandari de politici

Experienta internationald arata ca Parteneriatul Public-Privat — atunci cand este aplicat unor proiecte
care sunt potrivite ca si scara a investitiilor, divizare a riscurilor si sector economic - poate sa ofere o
nalta valoare contra banilor publici investiti si sa contribuie la dezvoltarea infrastructurii.

PPP in Moldova: problemele-cheie

in Moldova conceptul de parteneriat public-privat (ca si multe altele) a fost ,parasutat” de
comunitatea donatorilor si expertilor internationali. Guvernul si agentiile guvernamentale
responsabile au imbratisat — mai mult emotional — acest concept, fara ca sa intre prea mult in
detalii vizavi de continutul acestuia, cum se implementeaza, care sunt modelele practice etc.
Nu este de mirare ca, dupa ce guvernul a promovat adoptarea unei legi privind parteneriatul
public privat inca in 2008 la nivelul operational lucrurile nu s-au schimbat si astazi in Moldova
avem foarte putine exemple de proiecte implementate pe baza PPP.

Una din cauzele principale care a franat multiplicarea proiectelor PPP a fost leadership-ul slab
din partea Guvernului, ministerelor si agentiilor relevante. in prezent, lipsesc careva
documente de politici privind dezvoltarea parteneriatului public-privat (la modul practic,
acestea trebuiau sa fie elaborate de Ministerul Economiei si adoptate de Guvern). Guvernul
pana in prezent nu a adoptat o listd a bunurilor proprietate a statului si a listei lucrarilor si
serviciilor de interes public national propuse parteneriatului public-privat, desi legea prevede
in mod expres acest lucru.

Nu au fost aprobate nici cerintele generale privind selectarea partenerului privat, precum si a
conditiilor parteneriatului public-privat. Setul de documente standard (modele de cereri,
oferte, comunicate informative etc.), precum si procedurile standard pentru asigurarea
functionarii parteneriatului public-privat nu au fost pana acum definitivate de guvern, din
nou, contrar prevederilor exprese ale legii cu privire la PPP. Elaborarea acestor documente
revine n sarcina Agentiei Proprietatii Publice.

Pana in prezent nu este clar cine este autoritatea publica centralad care trebuie sa semneze
contractele cu partenerii privati in cazul proiectelor PPP initiate de Guvern sau de alte
autorititi centrale. in conformitate cu legea privind PPP, Guvernul trebuia si desemneze in
mod expres aceasta autoritate, lucru care nu a fost facut. Intuitiv, s-ar parea ca aceasta
autoritate trebuie sa fie Agentia Proprietatii Publice. Totusi, un act normativ care in mod
expres ar stipula acest lucru nu exista. Mai mult ca atat, nu este clar dacd anume Agentia
este autoritatea cu care se semneaza contracte in cazul cand bunurile apartin altei autoritati
centrale. Tn iulie 2010 au fost adoptate modificiri la legea PPP, dar nici acestea nu au
clarificat acest aspect.

Prin lege, o serie de atributii specifice revin Agentiei Proprietatii Publice. Inter alia, Agentia
trebuie sa coordoneze initierea si realizarea PPP la nivel national. Interviurile efectuate cu
angajatii APP la sfarsitul lunii iulie 2010 arata ca pana in prezent nu a fost elaborat registrul
proiectelor PPP, desi asemenea proiecte deja existd. Lipsa unui registru al proiectelor PPP,
desi nu este o bariera in sine pentru dezvoltarea acestor proiecte, demonstreaza prioritatea
destul de redusa pe care guvernul o atribuie subiectului.

Nici la nivelul autoritatilor publice locale de ambele nivele nu se observa nici o graba in
elaborarea listei de obiective si bunuri proprietate publicd care pot fi propuse in cadrul
proiectelor bazate pe PPP. Cele cateva proiecte PPP implementate in unele unitati
administrativ-teritoriale sunt mai degraba produsul unor ocazii investitionale si nu rezultatul
unor eforturi sistematice de promovare.
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in septembrie 2008 a fost adoptata legea cu privire la PPP, dar pe parcursul a doi ani nu au
fost revizuite prevederile altor legi care Tmpiedicau implementarea PPP-proiectelor. De
exemplu, pana in septembrie 2010 legea cu privire la concesiune prevedea in mod expres ca
lista obiectelor propuse pentru concesionare si clauzele obligatorii ale contractului de
concesiune, confirmate de Guvern, erau aprobate de Parlament. La modul practic, aceasta
prevedere a restrans drastic interesul sectorului privat fata de aceasta optiune. Abia recent,
in septembrie 2010, aceastd prevedere a fost modificata: guvernul aproba lista bunurilor
proprietate publica a statului si a listei lucrarilor si serviciilor de interes public national
propuse pentru concesionare, iar consiliul local sau raional, dupa caz, aproba lista bunurilor
domeniului public si privat al unitatilor administrativ-teritoriale, a listei lucrarilor si serviciilor
de interes public local propuse pentru concesionare.

Cum de urnit carul din loc? Madsuri si politici orizontale

Agentia Proprietatii Publice, in comun cu Ministerul Constructiilor si Dezvoltarii si Cancelaria
de Stat, trebuie sa initieze un proces iterativ cu autoritatile publice centrale si locale pentru
identificarea tuturor obiectivelor proiectelor de parteneriat public-privat de interes local,
regional sau national si elaborarea cerintelor generale privind selectarea partenerului
private.

De asemenea, este necesara modificarea legii cu privire la administratia publica locala, astfel
incat aceastd in mod clar si cu maxima certitudine sa specifice ca respectivele autoritati au
dreptul sa initieze si sa participe la proiecte bazate pe PPP. Aceasta clauza legala ar genera o
confidenta mai mare atat pentru autoritatile respective, cat si pentru eventualii investitori
privati. Totodatd, legea respectiva trebuie sa prevada in mod expres posibilitatea de
cofinantare comuna din bugetele locale a unor proiecte PPP.

Ministerul Economiei in comun cu Ministerul Finantelor si Agentia Proprietatii Publice trebuie
sa identifice 2-3 sectoare prioritare (transport, apa si canalizare, constructii de locuinte sau
oricare altele, relevante in contextul documentelor nationale, regionale si locale de
dezvoltare) si cu care sa inceapa dezvoltarea parteneriatului public-privat. Selectarea acestor
sectoare trebuie sa fie realizatd pe baza a trei criterii de baza: 1) sa fie atractive pentru
sectorul privat; 2) progresul sa poata fi usor de realizat si de monitorizat; si 3) sa genereze
externalitati pozitive maximale.

Agentia Proprietatii Publice trebuie sa stabileasca, in coordonare cu alte autoritati relevante,
inclusiv cu cele de nivel local, algoritmul startarii unui parteneriat public privat, sa elaboreze
setul de documente standarde pentru fiecare etapa a procesului (algoritmul si documentele
trebuie sa fie accesibile inclusiv in limbile rusa si engleza) si sa le posteze pe pagina sa
electronica. Respectivul algoritm trebuie sa descrie urmatoarele etape:

o Evaluarea preliminara (ex-ante) a ideii de proiect de catre autoritatea procuratoare;
o Avizarea rezultatelor evaluarii preliminare de catre autoritatea financiara relevanta;
o Evaluarea detaliata a proiectului;

o Obtinerea aprobarii din partea proprietarului bunului sau serviciului relevant;

o Crearea unitatii de implementare a proiectului;

o Elaborarea caietului de sarcini si specificarilor;

o Efectuarea procesului de achizitie publicd;

o Monitorizarea si auditarea financiara si de performanta a procesului de achizitii si a
proiectului la etapele ulterioare;

o Semnarea contractului;
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o Implementarea proiectului;
o Evaluarea proiectului;

Agentia Proprietatii Publice, in comun cu alte autoritati relevante (Ministerul Economiei,
Agentia pentru Achizitii Publice) si cu partenerii de dezvoltare, trebuie sd elaboreze trei
ghiduri relevante: 1) Ghidul pentru Evaluarea Ex-Ante a Proiectelor in cadrul Parteneriatului
Public Privat; 2) Ghidul pentru Procurari Publice in cadrul PPP; si 3) Ghidul pentru
Implementarea Proiectelor PPP.

Primul ghid — probabil cel mai important - trebuie sa identifice si sa explice criteriile care
trebuie aplicate pentru evaluarea preliminarda a unui potential proiect PPP, astfel incat
autoritatea care intentioneaza sa efectueze achizitia, sa aiba o intelegere clara daca PPP este
o optiune potrivitda sau nu pentru implementarea proiectului respectiv. Daca PPP este o
optiune potrivita, ghidul trebuie sa explice ce forma de contractare este optimala, tinand
cont de scara si sectorul in care este implementat proiectul. Ghidul trebuie sa arate ce riscuri
tipice pot sa influenteze un PPP la nivelul sectorului relevant si cum acestea pot fi
transferate/divizate cu partenerul privat. Autoritatile respective vor utiliza Ghidul pentru a
elabora o lista de posibile proiecte pe care intentioneaza sa le implementeze prin intermediul
PPP si pe care o vor comunica Ministerului Finantelor sau Directiilor Financiare raionale.

Al doilea ghid va servi la intelegerea si respectarea setului de proceduri specifice de achizitii
publice pentru proiectele bazate pe PPP. Totodatd, in procesul de achizitii pentru proiectele
de PPP, la selectarea partenerului privat criteriul costului minim trebuie inlocuit cu criteriul
costului optim, in baza analizei cost-eficienta sau cost/beneficii.

Al treilea ghid va servi la implementarea, monitorizarea si evaluarea proiectelor
implementate pe baza PPP.

n procesul anual de elaborare a Cadrului de Cheltuieli pe Termen Mediu si a bugetului de
stat, este necesar de stabilit lista de proiecte investitionale pretabile implementarii prin
intermediul PPP. Rolul coordonator principal in acest sens va reveni Ministerului Finantelor.
Totodata, Ministerul ar trebui sa analizeze posibilitatea planificarii multianuale a investitiilor
publice, cel putin pentru cele finantate din bugetul de stat.

Liste similare de proiecte investitionale pot fi identificate in exercitiile bugetare realizate la
nivel local. Rolul de coordonare in acest proces va reveni Directiilor Financiare raionale.

Masuri si politici verticale

Sectorul transporturilor

Ministerul Transporturilor si Infrastructurii Drumurilor, in comun cu Administratia de Stat a
Drumurilor trebuie sa identifice obiectele si lucrarile publice pretabile pentru proiectele PPP
si sa elaboreze un plan de implementare a acestor proiecte. O serie de obiective nationale de
dezvoltare in domeniul transporturilor pot fi atinse prin intermediul PPP: imbundtdtirea
calitdtii drumurilor rutiere existente; Imbundtdtirea accesului rutier cdtre zonele de
importantd strategicd (de exemplu, la Portul de la Giurgiulesti; Asigurarea tuturor localitatilor
cu acces rutier la reteaua drumurilor publice; Constructia drumurilor de ocolire a localitdtilor;
Construirea magistralelor noi conform standardelor de calitate europene; Dezvoltarea optimd
a retelei urbane a strdzilor si a infrastructurii transportului; Optimizarea gestiondrii
transportului public urban de cadldtori. Totodata, strategiile sectoriale identificd o serie de
proiecte tehnice care ar putea fi implementate in format PPP, cum ar fi:

e Dezvoltarea conexiunii feroviare peste raul Nistru spre lampol (Ucraina).

e Restabilirea sectorului Basarabeasca-Berezino.
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e Electrificarea si noua linie de cale ferata cu ecartament european Chisindu — Ungheni.

e Construirea unor tronsoane cu ecartament european pentru a asigura accesul facilitat al
exporturilor moldovenesti pe piata Uniunii Europene.

e (Crearea Zonei Economice Libere, in baza aeroportului Marculesti, prin elaborarea
studiului de prefezabilitate privind crearea Zonei Economice Libere ,Aeroportul
Marculesti” si crearea unui centru regional de logistica de tip Cargo in cadrul acestei
Zone.

e (Crearea unei companii de leasing, care va acorda servicii in conditii favorabile pentru
procurarea aeronavelor de catre operatorii autohtoni.

e Continuarea practicii de exploatare a aeronavelor de tipul AIRBUS 320, luate in leasing
operational sau financiar.

e Ministerul Transporturilor si Infrastructurii Drumurilor trebuie sa introducd un mecanism
viabil de control asupra activitatii operatorilor de transport care sa elimine concurenta
neloiala si astfel, sa sporeasca atractivitatea sectorului pentru proiectele PPP.

e Este necesara instituirea unui mecanism adecvat de finantare a drumurilor care ar permite
alocarea resurselor financiare indiferent de prevederile legilor anuale ale bugetului de stat.
Aceasta implica transformarea Fondului rutier din fond intra-bugetar in cel extrabugetar ceea
ce va asigura cresterea credibilitatii din partea investitorilor in urma diminuarii riscului politic
si a posibilitatii de planificare pe termen lung.

e Este necesara fortificare capacitatilor fiscale ale Fondului rutier prin majorarea treptata a
taxelor rutiere, astfel incat cresterea influxurilor de venituri in Fond sa contribuie la sporirea
programelor de finantare a drumurilor.

® Sunt necesare modificari la Codul transportului feroviar cu scopul asigurarii unui cadrul legal
mai liberal pentru incurajarea participarii capitalului privat la prestarea serviciilor de
transport de marfuri si pasageri, eventual crednd o concurentd pentru 1.S. ,Calea Feratd a
Moldovei”. Tn particular, este necesard modificarea prevederilor Codului feroviar in vederea
finantarii din sursele companiilor private a lucrarilor de constructie si reconstructie a liniilor
ferate (inclusiv electrificarea), garilor, pasarelelor, tunelurilor, platformelor pentru calatori si
a altor obiecte ale transportului feroviar, destinate prestarii de servicii catre populatia din
zona, achizitionarea de trenuri pentru traficul suburban.

e Guvernul trebuie si adopte o decizie politici de restructurare a 1.S. ,Calea Ferati a
Moldovei”, prin divizarea acesteia in trei unitati independente: 1) transport de marfuri, 2)
transport de calatori si 3) intretinerea infrastructurii si a materialului rulant. Aceasta divizare
va permite eliminarea conflictelor de interese si subventionarii incrucisate care rezulta in
pierderi majore pentru companie si stat si va face sectorul atractiv pentru partenerii privati.

e Statul trebuie sa renunte la protejarea ,cu orice pret” a producatorului national din sectorul
aviatiei civile si sa recurga la aplicarea principiului tratamentului national, care la moment nu
se respecta nici de jure, nici de facto. Este necesara eliminarea tuturor parghiilor legale care
permit autoritatilor publice s& promoveze interesele companiilor autohtone si stimularea
concurentei in acest sector prin atragerea operatorilor strdini. Sansele formarii PPP sunt
direct proportionale cu gradul de liberalizare a sectorului.

e Este necesara anuntarea tenderelor pentru toate lucrarile de reparatie si intretinere a
drumurilor (lucrarile de intretinere trebuie sa fie licitate in cadrul unor contracte cu perioade
de minim 1 an).
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Sectorul energiei

Analiza efectuata sugereaza ca o serie de obiective din strategiile de dezvoltare a sectorului
energetic ar putea fi atinse prin intermediul proiectelor PPP. Acestea includ: Majorarea, in
mdsura posibilitatilor, a capacitdtilor economic competitive de producere a energiei electrice;
Exploatarea resurselor de petrol si gaze naturale din sudul tdrii; Majorarea eficientei
energetice la producerea, transportul, distributia si furnizarea energiei si combustibililor;
Crearea conditiilor de dezvoltare stabild a energeticii in baza surselor energetice regenerabile
si majorarea volumului utilizdrii acestor surse in economia nationald; Utilizarea
biocombustibilului lichid (etanolului si biodieselului) si solid obtinut din surse regenerabile
pentru diminuarea importului de resurse energetic.

Guvernul trebuie sd adopte o decizie politicd de care sa permita transmiterea in
gestiune/dezvoltare catre parteneri privati a unor obiecte din sectorul energetic, in special a
CET-urilor. Lista acestor obiective trebuie propusa de Ministerul Economiei.

Pentru valorificarea oportunitatilor de PPP in acest sector, este necesara renuntarea
definitiva la utilizarea tarifelor in calitate de masura de protectie sociala si adoptarea unei
politici guvernamentale de compensatii adresate cetatenilor saraci sau vulnerabili.

Totodata, este indispensabila adoptarea unei politici clare de dezvoltare a sectorului
termoenergetic: fie prin admiterea utilizarii sistemelor autonome de incalzire, fie prin
furnizarea centralizata bazata pe centrale termice de cogenerare sau trigenerare.

Este indispensabila si implementarea tuturor obligatiilor legislative asumate prin aderarea la
Tratatul Comunitatii Energetice al UE, inclusiv demonopolizarea efectiva a pietei de gaze.

Accelerarea adoptarii actelor normative necesare pentru implementarea prevederilor legii
privind eficienta energetica si legii privind sursele regenerabile de energie.

Datoriile acumulate de Termocom si CET-uri vor impiedica dezvoltarea PPP-urilor in
subsectorul termoenergetic din capitala. Statutul datoriilor Intreprinderii Termocom fata de
CET-uri trebuie clarificat in sensul eliberarii CET-urilor de aceste datorii si facilitarea
participarii lor in proiectele PPP tentative.

Sectorul gestionare a deseurilor

Pentru valorificarea oportunitatilor oferite de PPP in sectorul de gestionare a deseurilor este
indispensabild adoptarea unei strategii clare privitor la reteaua de gestionare a deseurilor si
localizarea componentelor acesteia, inclusiv a unitatilor de termovalorificare (uzinelor de
incinerare), de depozitare (rampelor intercomunale si interraionale), de sortare si transfer a
deseurilor. Doar in functie de centralele de termovalorificare se poate de solutionat
problema capacitatii si localizérii celorlalte 2 componente. in cazul exploatirii centralelor
termice pot fi irosite mijloace financiare substantiale pentru rampe nefunctionale, iar in lipsa
acestora, rampele construite nu vor acoperi o buna parte din localitati, care au o
accesibilitate transportuara redusa sau in care APL nu este cooperanta in acest sens.

Trecerea de la abordarea separata, bazata pe constructia, modernizarea si optimizare unor
componente infrastructurale si operationale la abordarea complexa, bazata pe
managementul integrat al deseurilor, de la precolectarea selectiva, gestionarea rampelor
pana la livrarea si valorificarea materialelor reciclabile.

Promovarea rampelor intercomunale de depozitare si procesare a deseurilor, care ar
corespunde criteriilor ecologice, economico-financiare si tehnice de eficienta, ar genera
»economii de scard” si ar reduce zonele cu impact sporit asupra aerului, apelor si solului.
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Statiile de transfer trebuie sa fie orientate, cu precadere, pentru deservirea zonelor ruralizate
(sate si sectorul caselor individuale din centrele urbane), in care precolectarea selectiva este
destul de anevoioasa si costisitoare.

Punerea in functiune a uzinelor de incinerare ar trebui sa aiba loc peste 10-15 ani, dupa ce va
fi asigurata extractia majoritatii materialelor reciclabile, vor fi create rampe intercomunale si
interraionale, in care se vor acumula deseurile din majoritatea localitatilor, va fi clar care este
aceasta cantitate si va fi aplicat mecanismul de stocare si distributie a energiei obtinute.

in domeniu salubrizérii localitatilor si gestiondrii deseurilor comunale, durata minim3 a
contractelor de PPP, care implica investitii Tn vehicule ar trebui sa fie de 5 ani, in
echipamentele fixe — 10 ani, iar n instalatii de precolectare, care sunt mai ieftine — 1-2 ani.
Contractele respective trebuie sda contind un compartiment cu privire la sanctiuni si
despagubiri pentru nerespectarea clauzelor contractuale, Tn special pentru prestarea
serviciilor necalitative de catre partenerul privat, precum si compartimentul de monitorizare
si expertiza.

Prin intermediul politicii creditare, fiscale si comerciale, autoritdtile publice trebuie sa
stabileasca relatii mutuale dintre componentele sistemului de management integrat al
deseurilor, dintre intreprinderile de precolectare si colectare a materialelor reciclabile si cele
care se ocupa de prelucrarea si reutilizarea acestora. Acest lucru va exclude firmele
intermediare, majoritatea din care au o activitate semilegald, iar evaziunea fiscald este un
fenomen comun. Totodatd, este necesara aprobarea unor prevederi legale referitoare la
obligativitatea incheierii contractului cu generatorii de deseuri (persoane fizice si agenti
economici).

La selectarea partenerului privat, pentru lansarea reusita a afacerii private si prestarea unor
servicii de salubrizare calitative, criteriul costului minim trebuie Tnlocuit cu criteriul costului
optim, in baza analizei cost-eficienta sau cost/beneficii.

Pentru promovarea proiectelor intercomunale de PPP este necesara ajustarea Legii
Administratiei Publice, Legii Finantelor Publice si a altor acte legislative, care sa permita
cofinantarea comuna din bugetele locale a unor asemenea proiecte si obiecte.

Este necesarda o campanie mai activd de informare a cetdtenilor in vederea colectarii
centralizate si selective a deseurilor comunale si necesitatii implicarii operatorului privat in
aceste activitati. Totodatd, este necesara aplicarea adecvata a amenzilor pentru incalcarea
legislatiei cu privire la gestionarea deseurilor si asigurarea curateniei in localitati.

Pentru stimularea atragerii investitorilor strdini si a noilor tehnologii in domeniul gestionarii
deseurilor comunale nu trebuie de ignorat proiectele mici. in situatia incertd a Republicii
Moldova, deseori, pentru a testa situatia existenta, investitorii straini sunt predispusi sa
promoveze initial proiecte experimentale pentru arii restranse, care implica costuri si riscuri
mai mici.

Sectorul apei

Pentru a valorifica interesul agentilor privati fata de sectorul apei este indispensabila
clarificarea politicii de tarifare. Este necesara fie transferarea atributiei de stabilire a tarifului
la apa si canalizare de la APL la ANRE, fie avizarea de catre ANRE a tarifelor adoptate la nivel
local, in vederea eliminarii unor eventuale manipulari politice a tarifului de catre APL. Tariful
nu poate exercita functia de protectie sociala. Or, pentru elaborarea acestei politici aceasta
exista un minister de resort. Ajustarea tarifelor este inevitabila in contextul in care Guvernul
intentioneaza sa extinda accesul populatiei la sisteme de apa potabild si canalizare si sa
imbunatdteasca calitatea serviciilor prestate Tn acest domeniu. Prin urmare, marimea
tarifului trebuie sa acopere integral costurile suportate de operator, iar efectul negativ
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asupra paturilor socialmente vulnerabile ale populatiei trebuie sa fie atenuat prin instituirea
unui mecanism de compensatii.

e Este necesara revizuirea normativelor privind darea in exploatare a unitatilor de
aprovizionare cu apa, in special cele care se refera la presiunea din apeduct.

e Stipularea mai clara in Codul apelor cu privire la posibilitatile de interzicere partiala sau totala
a utilizarii obiectivelor acvatice de catre persoanele fizice sau juridice.

III

e Este necesara reorganizarea intreprinderilor municipale , Apa Canal” astfel Tncat acestea sa
poatd deservi un numar mai mare de localitati, iar tarifele ajustate si optimizarea cheltuielilor
interne sa permita imbunatatirea situatiei financiare a acestora. Autoritatile publice trebuie
sa constientizeze ca atragerea investitilor private fintr-un sector unde majoritatea
operatorilor activeaza in pierdere si sunt sustinute de stat, nu este fezabild sub nici o forma.

e Este necesara revizuirea cadrului legal in directia fortificarii autonomiei financiare locale,
ceea ce ar permite participarea mai activa a APL in promovarea proiectelor PPP de
importantad locald. Eventual, aceasta poate fi realizata prin majorarea plafoanelor taxelor
locale si partajarea unei cote din incasarile din TVA colectate la nivel local.

e Avand in vederea dimensiunile foarte mici ale majoritatii localitatilor din Republica Moldova,
proiectele PPP in sectorul de aprovizionare cu apa ar trebui sa fie desfasurate, in paralel, la
nivelul mai multor localitati. Prin urmare, este necesara asigurarea unei comunicari eficiente
dintre reprezentantii APL-urilor din mai multe localitati in aceasta directie, eventual prin
organizarea periodica a intalnirilor in cadrul meselor rotunde, grupurilor de lucru, conferinte.
Totodata, aceasta cooperare inter-comunalad implica si modificari la legea finantelor publice
locale, care Tn mod expres trebuie sa prevada acest mecanism de cofinantare.

e Este necesara instruirea adecvata a personalului din cadrul departamentelor economice a
APL cu privire la functionarea PPP, pregatirea planurilor de afaceri, negocieri etc.

e Ar fi utild examinarea oportunitatii constituirii unui Fond national de garantare a creditelor
acordate proiectelor infrastructurale, cu includerea unor prevederi distincte sectorului de
aprovizionare cu apa si canalizare. Aceasta ar contribui la atenuarea reticentei bancilor
comerciale cu privire la creditarea unor asemenea proiecte, avand in vedere transferarea
riscurilor de faliment catre acest Fond de garantare.
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