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INTRODUCERE

Majoritatea comerţului internaţional este efectuat în cadrul coridoarelor – rute 
particulare pe care mărfurile sunt transportate pe cale terestră, maritimă sau aeriană. 
Realizarea comerţului prin intermediul coridoarelor permite aplicarea economiilor 
de scară, obţinerea efectelor de reţea şi organizarea adecvată a resurselor pentru 
îmbunătăţirea sectorului transporturilor. Or, coridoarele pot fi, de asemenea, supuse 
unui şir extins de probleme, cum ar fi defectele de infrastructură, tergiversările 
administrative, complicaţiile de reglementare, congestionarea şi multe altele. Acestea 
pot duce la sporirea costurilor comerciale şi de transport, dar şi subminarea 
creşterii economice. Prin urmare, este important ca coridoarele comerciale să 
funcţioneze în mod armonios, rapid şi eficient. Îmbunătăţirea coridoarelor poate 
determina reducerea costurilor comerciale şi de transport, fapt ce ulterior poate 
duce la creşterea comerţului, micşorarea preţurilor pentru consumatori şi sporirea 
competitivităţii afacerilor.

Activitatea de evaluare a coridoarelor comerciale (ECC) poate fi efectuată pentru 
măsurarea performanţei coridoarelor, identificarea blocajelor şi constrângerilor şi 
identificarea soluţiilor pentru îmbunătăţirea performanţei coridoarelor, care, la rândul 
său, facilitează realizarea schimburilor comerciale. Studiile au arătat că, timpul, costul 
şi fiabilitatea constituie factorii cheie în procesul de determinare a competitivităţii 
coridoarelor din perspectiva logisticii transportului. Prin urmare, măsurarea acestor 
indicatori într-o manieră consecventă la nivel de legături şi noduri reprezintă o 
acţiune importantă în cadrul procesului de evaluare a coridorului comercial. Evaluarea 
implică aplicarea ambelor metode – cantitativă şi calitativă, acestea fiind necesare 
pentru obţinerea unei idei generale cu privire la factorii de timp şi cost, dar şi la 
cauzele care stau la baza acestora.  

Prima generaţie de ECC, efectuată la sfârşitul anilor 2000, a condus în obţinerea 
unei idei esenţiale: îmbunătăţirea mediului de reglementare poate deseori oferi 
soluţii mai eficiente din punct de vedere al costurilor pentru atenuarea blocajelor 
în comparaţie cu investiţiile costisitoare în infrastructură. Guvernele şi partenerii de 
dezvoltare se axează, în mod frecvent, pe proiecte de dezvoltare a infrastructurii fizice 
şi ignoră dimensiunile discrete, cum ar fi cadrul de reglementare, care pot oferi valori 
rentabile. Or, aceasta nu înseamnă că investiţiile în infrastructură nu sunt importante. 
Starea funcţională a drumurilor, căilor ferate şi a porturilor este necesară pentru 
realizarea comerţului. Cu toate acestea, deşi o infrastructură în stare funcţională 
bună reprezintă o condiţie necesară pentru comerţ, ea nu este o condiţie suficientă. 
Înţelegerea motivului blocajelor existente constituie primul pas în elaborarea 
planurilor de acţiune pentru îmbunătăţirea performanţei coridoarelor comerciale, 
care are potenţialul de a valorifica activitatea economică şi de comerţ în stare latentă. 
În continuare vom încerca să demonstrăm acest fapt.  
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COMERŢUL REPUBLICII MOLDOVA
Începând cu anul 2000, Moldova a înregistrat o creştere impresionantă a PIB-ului, 
în medie cu 6,7% în perioada 2000 – 2016. Creşterea economică a ţării a avut la 
bază o politică de dezvoltare axată pe comerţ, importurile atestând o majorare cu 
13% şi exporturile – cu 18% anual în perioada respectivă1.  O astfel de strategie 
de dezvoltare orientată spre comerţ necesită coridoare comerciale cu adevărat 
funcţionale. Or, în ciuda axării pe comerţ şi a evoluţiilor pozitive din multe sectoare 
ale economiei naţionale, inclusiv agricultura, viticultura şi industria producătoare, 
coridoarele comerciale ale Moldovei funcţionează prost şi reduc din capacitatea 
de creştere economică ulterioară. Creşterea PIB pe parcursul ultimilor cinci ani a 
scăzut la 3,8%, în mediu, atestând declin economic în anii 2012 şi 2015. Îmbunătăţirea 
performanţei coridoarelor comerciale ale Moldovei va contribui la reducerea  
costurilor comerciale şi ar putea elibera potenţialul latent, în special pentru 
comercianţii mici, pentru care costurile comerciale curente sunt prea mari. 

Situaţia curentă în domeniul comerţului. În 2017, importurile au înregistrat 
o valoare de aproximativ 4,8 miliarde de dolari SUA, scăzând de la nivelul de vârf 
de aproape 5,5 miliarde de dolari SUA în 2013. România, care a aderat la Uniunea 
Europeană în 2007, rămâne, în continuare, cel mai mare partener comercial de import 
al Republicii Moldova, iar 49% din totalul importurilor Moldovei au fost din UE. 
Importurile din ţările Comunităţii Statelor Independente (CSI) au avut o pondere 
de 25% din totalul importurilor, dar cea mai mare creştere anuală a importurilor în 
perioada 2016-2017 a fost atestată de importurile din Orientul Îndepărtat, inclusiv 
Japonia (+33,4%), China (+28,4%) şi Taiwan (+26,2%). Comerţul cu SUA a crescut, de 
asemenea, cu termeni rapizi (+31.8%)2.  

Exporturile au crescut cu aproximativ 19% în perioada 2016-2017, însumând 2,4 
miliarde de dolari în 20173. Din 2005, tendinţa de creştere a exporturilor din 
Republica Moldova a înregistrat, în mare parte, valori pozitive datorită diversificării 
produselor şi accesării unor pieţe noi. Creşterile au fost deosebit de remarcabile 
în sectoarele de producere a articolelor manufacturate şi produselor alimentare, 
inclusiv a  produselor agricole prelucrate. Destinaţiile exporturilor s-au redirecţionat 
din ţările CSI către ţările UE, constituind 66% din totalul exporturilor (1,6 miliarde 
dolari SUA) către UE în 2017. Patru dintre cinci cei mai mari parteneri comerciali de 
export ai Moldovei sunt, în prezent, membri ai UE, inclusiv România, Italia, Germania şi 
Marea Britanie4.  Între timp, exporturile către ţările CSI s-au diminuat atât în termeni 
absoluţi, cât şi în termeni relativi, Rusia menţinând statutul de partener principal al 
Moldovei în cadrul CSI, fiind urmată de Belarus şi Ucraina. Destinaţiile emergente de 
export includ China, Arabia Saudită, Egipt şi Malaiezia. 

1 Calcule pe baza datelor din Baza de Date a Indicatorilor de Dezvoltare a Băncii Mondiale.
2 Biroul Naţional de Statistică al Republicii Moldova
3 Ibid	
4 De notat, Marea Britanie planifică ieşirea din UE în 2019
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IMAGINEA 1. 
HARTA CORIDOARELOR 
COMERCIALE ALE 
MOLDOVEI

Sursa: Nathan 2018.

CORIDOARELE COMERCIALE ALE MOLDOVEI 
Moldova este o ţară mică în sud-estul Europei, fără acces direct la mare, cu excepţia 
unei suprafeţe foarte mici (430 m) de-a lungul Dunării. Moldova are graniţe terestre 
cu doar două ţări: România la vest şi Ucraina la nord, est şi sud. Datorită locaţiei 
fără ieşire la mare, coridoarele comerciale ale ţării sunt esenţiale pentru economia 
naţională. În Moldova, coridoarele comerciale sunt utilizate pentru transportarea 
atât a încărcăturilor naţionale, cât şi a celor de tranzit şi includ legături rutiere şi 
feroviare, precum şi căi navigabile interioare, iar rutele marfare aeriene pornesc/
sfârşesc, de obicei, din/în principalele centre economice ale ţării din Chişinău şi Bălţi 

spre/din centrele 
economice precum 
Bucureşti, Germania 
de Sud, Milano şi 
Moscova şi porturile 
regionale, inclusiv 
Odesa, Cernomorsk, 
Giurgiuleşti şi 
Constanţa, de unde 
sunt transportate 
spre destinaţiile finale 
(imaginea 1).
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Transportul rutier cuprinde cea mai mare parte 
a comerţului din Moldova, determinând sistemul 
rutier şi punctele de trecere a frontierei (PTF) 
terestre drept cele mai importante componente 
ale coridoarelor comerciale ale Moldovei. După 
cum arată Tabelul 1 de mai sus, PTF Leuşeni-
Albiţa şi Sculeni-Sculeni spre România au 
gestionat mai mult de 35% din traficul rutier 
din Moldova în termeni de volum în 2016. 
Întârzierile semnificative şi îndelungate la PTF, în 
mare parte din cauza cozilor lungi, constituie o 
problemă importantă şi din ce în ce mai amplă, 
devenind un factor esenţial de constrângere 
a comerţului. Întârzierile la frontieră sporesc 
perioada de tranzit, reduc fiabilitatea 
coridoarelor şi generează impact indirect asupra 
costurilor de transport datorită utilizării reduse 
a camioanelor.  Astfel de întârzieri au un impact 
deosebit de negativ asupra mărfurilor sensibile 
la factorul de timp, inclusiv mărfurile cu valoare 
adăugată, cum ar fi piesele auto şi produsele 
perisabile, cum ar fi fructele şi legumele – 
două sub-sectoare cu potenţial deosebit de 
promiţător pentru creşterea exporturilor pe 
termen lung. 

Odată cu creşterea comerţului cu destinaţii mai 
îndepărtate, accesul la porturile regionale devine 
din ce în ce mai important. Porturile ucrainene 

Sursa: Serviciul Vamal al RM / Poliţia de Frontieră 

POST VAMAL No. CAMIOANE % din TOTAL

Leuşeni-Albiţa (spre România) 197,716 23.0%

Sculeni – Sculeni ( spre România ) 104,296 12.1%

Otaci- Mohyliv-Podilskyi (spre Ucraina) 97,250 11.3%

Tudora-Starokazacie ( spre Ucraina ) 86,587 10.1%

Giurgiuleşti-Reni ( spre Ucraina ) 54,472 6.3%

Giurgiuleşti-Galaţi ( spre România ) 51,877 6.0%

Criva-Mamaliga ( spre Ucraina ) 47,502 5.5%

Altele (28 PV) 219,374 25.5%

TOTAL 859,074

TABELUL 1.  TRAFICUL RUTIER DE CAMIOANE ÎN MOLDOVA DUPĂ PUNCTELE DE 
TRECERE A FRONTIEREI (PTF), 2016
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din Odesa şi Cernomorsk gestionează cea 
mai mare parte a comerţului cu containere 
din Moldova, precum şi o parte semnificativă a 
mărfurilor în vrac. Cu toate acestea, drumurile 
de acces din Moldova către aceste porturi 
necesită îmbunătăţiri. Portul din Odesa se 
confruntă cu problema congestionării şi există 
şi riscuri percepute la nivel geopolitic de 
transportare a mărfurilor prin Ucraina care 
afectează finanţarea. De exemplu, unii expeditori 
au raportat că nu pot obţine acreditive pentru 
export prin porturile ucrainene şi astfel 
sunt nevoiţi să utilizeze, în prezent, portul 
Giurgiuleşti. Portul Constanţa din România este 
un port eficient, dar mai îndepărtat, astfel încât 
segmentul de transport intern este, la moment, 
extrem de costisitor. Unicul port al Moldovei, 
care se află la Giurgiuleşti, a gestionat cantităţi 
moderate de trafic de containere în 2017, 
precum şi volume semnificative în vrac, inclusiv 
cereale şi combustibili, şi deţine o capacitate 
fizică de gestionare mai mare. Cu toate acestea, 
accesul la portul Giurgiuleşti este, de asemenea, 
limitat de starea foarte proastă a căilor de acces 
rutier, feroviar şi pe căile navigabile interioare 
şi, eventual, de dominaţia în port a unui singur 
expeditor mare, Trans-Oil. Volumele scăzute ale 
traficului containerizat înseamnă o frecvenţă 
redusă a solicitărilor de servicii pentru navele 
de containere, deservite săptămânal doar de o 
singură navă pentru transbordarea containerelor 
la Constanţa. Situaţia dată creşte timpul de 
transport către şi de la port. Ca rezultat, Portul 
Internaţional Liber Giurgiuleşti (PILG) este 
utilizat în mare măsură pentru exporturile de 
mărfuri în vrac (cereale şi uleiuri vegetale), care 
nu sunt sensibile la factorul de timp. Tabelul 2 
oferă o evaluare comparativă a opţiunilor de 
coridor cu includerea porturilor, care arată 
capacitatea opţiunii PILG-Constanţa de a oferi 
cel mai mare potenţial în cazul în care situaţia 
rutieră ar fi îmbunătăţită. 
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performanŢa coridoarelor comerciale ale 
moldovei 
Comercianţii şi transportatorii îşi vor alege, în mod normal, rutele şi modul de 
transport pe baza unei combinaţii a factorilor de timp, cost şi fiabilitate, factorul de 
competitivitate fiind determinată drept veriga cea mai slabă din lanţul logistic. În timp 
ce performanţa poate varia în funcţie de mod şi rută, la nivel general, factorii de cost 
şi timp în cadrul tranzacţiilor comerciale care utilizează coridoarele comerciale ale 
Moldovei sunt înalţi:
•	 Costurile rutiere variază de la 0,04 dolari SUA la 0,13 dolari SUA pe tonă metrică 

pe kilometru (tkm), majoritatea costurilor amplasându-se în intervalul 0,06-0,10 
$/tkm. Cele mai competitive preţuri pe tkm au fost cele aplicate pentru rutele 
cu distanţe mai mari, cu trafic intens şi fiind în concurenţă cu transportatorii 
europeni, cum ar fi rutele către Italia, Germania, Austria şi Turcia. Preţurile relativ 
joase către Moscova reflectă, parţial, valoarea sporită permisă a volumului de tone 
metrice pentru un camion pentru transportul spre est. Preţurile spre Kazahstan 
sunt înalte din cauza distanţei lungi, ceea ce duce la o rată scăzută de utilizare a 
camioanelor şi imposibilităţii de a merge spre Rusia prin Ucraina, fapt ce măreşte 
distanţa în rezultatul ocolirii prin Belarus.

•	 Preţurile pentru camioane sunt estimate la 0,08 dolari SUA/tkm până la PLIG, 0,10 
dolari SUA până la porturile din Ucraina şi 0,07 dolari SUA până la Constanţa. Or, 
Constanţa se află mai departe de Moldova, astfel încât o comparaţie în termeni de 
preţ per tonă metrică este mai relevantă: astfel, Constanţa este mai scumpă, preţul 
fiind de 36 dolari SUA/t comparativ cu 18 dolari SUA/t pentru destinaţia PLIG şi 
20 dolari SUA/t pentru destinaţia spre porturile din Ucraina.

•	 Transportul de containere este, la fel, mai scump decât preţurile generale de 
transport. Aparent acest fapt se datorează comisioanelor de garanţie pentru 
containere impuse de companiile de transport maritim. Potrivit interviurilor, 
în cazul portului Constanţa această plată poate echivala cu 200-300 Euro per 
călătorie, fapt ce ridică costurile de transport cu aproape 30%-40%. Costurile de 
transport de containere către Constanţa sunt mai mari decât cele către porturile 
din Ucraina în termeni de preţ per tkm şi per tonă metrică. Transportatorii au 
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menţionat următoarele motivele pentru preţurile mai mari spre Constanţa: 
distanţe mai mari, comisioane de garanţie pentru containere, restricţii mai mici 
pentru încărcătura pe punte, proceduri de executare mai riguroase şi lipsa 
racordării din România/şanse mai mari de racordare din Odesa. Adiţional, având în 
vedere întârzierile la frontieră, drumul spre Constanţa durează cel puţin două zile, 
în timp ce drumul spre Odesa/Cernomorsk poate fi efectuat într-o singură zi. 

•	 Costurile feroviare au fost estimate la 0,03-0,08 dolari SUA/tkm, dar în realitate 
ar putea fi mai mici datorită tonajului mai mare per unitate, sau, mai mult, datorită 
costurilor de transport spre/dinspre parcul de vagoane.1 În plus, costurile 
feroviare raportate sunt doar pentru transporturile din cadrul sistemului feroviar 
din Moldova; preţurile ar putea varia dramatic în momentul trecerii în alte sisteme 
feroviare.

•	 În general, transportul aerian constituie, în mod obişnuit, cea mai costisitoare 
formă de transport. Afirmaţia respectivă este valabilă şi în cazul Moldovei, unde 
preţul pentru serviciul de transport aerian este cel mai înalt, constituind mai 
mult de 1 dolar SUA/tkm pentru export şi mai mult de 2 dolari SUA/tkm pentru 
import prin intermediul aviaţiei civile. Aceste rate sunt extrem de costisitoare 
în toate cazurile, cu excepţia expediţiilor urgente şi de eşantioane. Până când 
sectorul aviaţiei nu va oferi avioane mai mari, sporind astfel capacitatea de 
transport de marfă, este puţin probabil ca preţurile pentru transportul aerian să 
scadă. Cererea actuală nu garantează servicii dedicate pentru transportul aerian 
de marfă. Zborurile charter sunt, la fel, costisitoare şi limitate în termeni de 
fezabilitate a operării din cauza calităţii insuficiente şi neadecvate a infrastructurii 
transportului aerian de mărfuri în cadrul aerogărilor.

1 Costul transportului local de la fermă/depozit/fabrică, etc. la staţia de tren. Acest cost nu a fost estimat 
deoarece poate varia semnificativ în dependenţă de distanţa de la / la terminaul feroviar. În cele mai 
eficiente zacuri, cum ar fi cel al grâului moldovensec, produsul este transferat direct de la locaţia silozului 
cerealier în vagoane basculante şi transportat fără necesitatea unor servicii de transport (drayage).     
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•	 Preţurile pentru transportul maritim pot fi comparate pe bază de preţ per tkm 
doar pentru Turcia, unde preţul de transport maritim per tkm a fost calculat 
utilizând distanţa parcursă. În acest caz, preţurile de export au fost similare (0,07 
dolari SUA pentru transportul rutier-maritim şi 0,05-0,07 dolari SUA pentru 
transportul rutier). Importurile au fost mai ieftine în cazul transportului rutier 
utilizând transportatorii moldoveni (0,05 dolari SUA), dar mai scumpe în cazul 
utilizării transportatorilor români (0,13 dolari SUA) sau în cazul transportului 
maritim (0,12 dolari SUA). Or, deşi preţurile sunt similare, dacă se consideră 
factorul de timp al transportului, transportul rutier ar fi, probabil, mai competitiv 
la moment, fiind mai rapid cu 2-5 zile. În termeni de cost per tonă metrică, tarifele 
de transport rutier-maritim sunt mai mari ca tarifele rutiere, dar acest fapt este o 
reflectare a distanţei lungi a rutelor care utilizează transportul maritim. 

•	 Pot fi realizate şi comparaţii la nivel de rute de transport maritim.2 În acest 
sens, exporturile către China sunt cele mai ieftine, pe bază per tonă metrică, în 
contextul traseelor raportate. Credem că acest lucru se datorează capacităţii 
excesive a fluxurilor de transport maritim către China în comparaţie cu 
exporturile din China, care reprezintă fluxul principal. Această situaţie reprezintă 
o oportunitate pentru exportatorii moldoveni. Pe de altă parte, importurile din 
China sunt mai scumpe, iar Republica Moldova importă din China o cantitate 
semnificativă de materii prime şi bunuri de consum. În general, preţurile spre/din 
Dubai au fost cele mai scumpe, în ciuda distanţei scurte faţă de alte rute, cum ar fi 
China şi SUA. Au fost scumpe şi importurile din Turcia, din nou, în ciuda distanţei 
şi mai scurte.

•	 Taxele informale la frontieră au fost raportate ca fiind minime, dar, încă, cerute 
– de obicei, sume simbolice în dolari SUA sau Euro.3 Or, considerând un număr 
estimativ de 859.074 camioane care au trecut hotarul Moldovei în 2016 (estimat 
conform datelor Serviciului Vamal al Republicii Moldova), aceste plăţi ar însuma, 
pentru comercianţi şi transportatori, un total de câteva milioane de dolari. 
Transportatorii au raportat că, în unele locaţii din Ucraina, refuzul de a plăti suma 
de câţiva dolari duce la efectuarea unor controale fizice de câteva ore. Cu referire 
la hotarul România-Moldova, se pare că plăţile sunt mai mari în cazul transportului 
LCL (mai puţin de un container) sau al transporturile în grupaj decât în cel al 
transportului FTL (în regim exclusiv-complet), fapt ce disproporţional afectează 
comercianţii mici în termeni atât de cost, cât şi timp de transport. 

2 De notat, cotaţiile de preţ obţinute reprezintă preţuri spot şi uneori denotă variaţii mari. Or, din experienţa 
deţinută, situaţia este similară în termeni de constrângeri cu care se confruntă un transportator mic care 
intenţionează să exploreze pieţe noi.
3 Conform interviurilor. De departe, cea mai larg-răspândită plată neoficială pare a fi o sumă de câţiva euro 
sau dolari pentru "urgentare", care este taxată pentru o procesare mai rapidă. Persoanele intervievate au 
raportat că astfel de situaţii sunt ocazionale pe partea moldovenească şi o situaţie universală şi inevitabilă 
pe partea ucraineană. Unii utilizatori ai coridoarelor plătesc, de asemenea, taxe informale la frontieră 
pentru a depăşi reglementările/încălcările, de ex. vehiculele cu dimensiuni excesive, sau lipsa autorizaţiilor. 
Acest lucru este cu mult mai puţin obişnuit, dar sumele implicate sunt raportate ca fiind mai mari (50-70 
USD per tranzacţie). Notă: nu toţi intervievaţii au fost dispuşi să discute despre plăţile neoficiale
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•	 Majoritatea transportatorilor au raportat creşterea preţurilor în timpul perioadei 
de vârf a sezoanelor de recoltare din cauza lipsei capacităţii disponibile de 
transport (a se vedea capitolul privind cererea sezonieră de transport în secţiunea 
2 de mai jos). De asemenea, au fost raportate multiple cazuri de deficit de 
containere pentru export în perioadele respective.

•	 Cu referire la timpul de transport, la PLIG şi porturile din Ucraina se poate ajunge 
în mai puţin de o zi. Transportul spre Constanţa depinde de perioada de timp 
petrecut la frontieră, dar, de obicei, durează cel puţin 2 zile.

•	 De asemenea, drumul spre Bucureşti şi alte destinaţii din România durează, de 
regulă, 2 zile. Drumul spre Europa de Vest durează, de obicei, 3-5 zile, în funcţie 
de întârzierile la hotar la Leuşeni sau Sculeni. Timpul de transport spre Turcia este 
similar.

•	 Transportul spre nord şi est durează 2-4 zile, în dependenţă de perioada de timp 
petrecută la hotarul de la nord (în special Otaci) şi de destinaţie. Timpul pentru 
transportul spre Kazahstan durează, la moment, 5-8 zile. Transportul către Rusia şi 
destinaţiile dincolo de Rusia necesită efectuarea unui ocol prin Belarus, deoarece 
în prezent segmentul obişnuit ucrainean către Rusia nu este deschis. În general, 
destinaţiile spre est necesită ocolirea regiunii transnistrene, fie către nord sau sud; 
direcţia spre sud este preferată datorita condiţiilor de drum mai bune, însă, numai 
PTF Tudora este deschis pentru camioane, iar PTF Palanca se află în proces de 
construcţie.

•	 Perioada de timp pentru tranzitul feroviar nu este eficientă sau competitivă în 
prezent. Transportatorii declară perioada de 3+ zile ca fiind perioada de timp 
obişnuită sau standard necesară pentru tranzitarea distanţei de 238 km de la PLIG 
către Chişinău. 
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TIMPUL DE AŞTEPTARE LA FRONTIERĂ ÎN 
CONTEXTUL INTERNAŢIONAL 

În timpul exerciţiului de evaluare, a devenit clar faptul că, perioada de timp petrecută 
la frontierele Moldovei, în special la hotar cu România, poate include întârzieri 
substanţiale. Expeditorii şi transportatorii au menţionat în repetate rânduri că au 
nevoie de 1-3 zile pentru a traversa PTF Leuşeni-Albiţa. Întârzieri au fost raportate, 
de asemenea, la Sculeni-Sculeni şi la hotarul de nord cu Ucraina, în special la Otaci-
Mohyliv-Podilskyi (până la 1 zi). În general, transportatorii au menţionat că perioada 
de trecere a hotarului este mai bună la Tudora-Starokazacie (de obicei 3 ore).

Întârzierile se atestă în toate direcţiile, dar cel mai mult probabil sunt observate 
(şi durează mai mult) la trecerea frontierei cu România pentru intrare în UE. Este 
important de menţionat că, hotarul dintre Moldova şi România reprezintă nu doar un 
hotar între două ţări, ci şi un hotar extern al Uniunii Europene. Frontierele externe 
ale UE diferă de majoritatea frontierelor naţionale, reprezentând poarta de acces 
spre o regiune de 28 de ţări cu o populaţie de peste o jumătate de miliard de oameni. 
Or, potrivit unei comparaţii a 23 frontiere între ţările UE şi ţările non-UE realizată 
în 2016, timpul total de aşteptare la hotar pentru mărfurile care intră pe teritoriul 
României durează, în general, mult mai mult decât în toate celelalte PTF ale UE. 
Rezultatele indică faptul că, timpul mediu total necesar pentru trecerea unei frontiere 
(non-române) a UE a fost de 23,8 minute. Or, timpul mediu necesar pentru trecerea 
unei frontiere româneşti (6 din cele 23 de treceri de frontieră evaluate) a fost de 
380,4 minute. În general cele şase PTF româneşti reprezintă primele şase puncte în 
termeni de timp mediu total. De asemenea, din cele 6 puncte de trecere a frontierei 
României, indicatorul privind timpul de aşteptare la hotar a atestat cea mai slabă 
performanţă la frontiera moldo-română (Leuşeni-Albiţa), indicând valori semnificativ 
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mai mari comparativ cu toate celelalte puncte. Situaţia dată produce un impact 
semnificativ asupra performanţei coridoarelor comerciale ale Moldovei.

Există dovezi empirice, conform cărora probleme se atestă atât la nivelul autorităţilor 
vamale, cât şi la cel al poliţiei de frontieră din România. Poliţia de Frontieră Română 
reţine în mod regulat vehicule în zona de „pământ al nimănui”, fapt ce aduce întârzieri 
semnificative fără a afecta statisticile oficiale din partea românească. O parte a 
problemei se datorează, cu siguranţă, faptului că aceasta este o frontieră a UE, cu 
nivel sporit de control, după cum este prezentat în raportul complet. Or, în mod 
cert, acesta nu este singurul motiv. PTF din România se află pe poziţii inferioare în 
comparaţie cu alte PTF ale UE, cum ar fi Estonia-Rusia şi Polonia-Belarus. Pe măsură 
ce, pe parcursul ultimului deceniu, comerţul exterior al Moldovei se redirecţionează 
spre vest, aceste probleme devin tot mai evidente şi mai presante.
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ANALIZA MĂRFURILOR 
Raportul complet include analiza a patru mărfuri specifice: fructe perisabile, vinuri, textile 
şi piese auto. Aceste mărfuri sunt supuse diferitor proceduri pe parcursul traversării 
coridoarelor comerciale ale Moldovei, care implică impact diferit asupra performanţei 
generale.  De exemplu:

•	 Fructele perisabile sunt produse agricole (care necesită certificate fitosanitare), 
necesită depozitare frigorifică şi trebuie să beneficieze de transport rapid şi fiabil. 
Timpul de trecere a frontierei nu este sigur şi variază pe tot parcursul sezonului, iar 
cozile lungi la hotar supun mărfurile perisabile riscului de deteriorare. De asemenea, 
supermarketurile internaţionale impun taxe exagerate pentru livrările efectuate în afara 
orelor programate pentru descărcare. În plus, costurile înalte şi cunoaşterea insuficientă 
a opţiunilor de transport aerian şi maritim pentru produsele perisabile descurajează 
producătorii să exporte produsele către pieţele noi din Orientul Mijlociu şi Asia de 
Sud-Est. Costurile de transport în containere frigorifice sunt mult mai mari decât cele 
pentru containerele obişnuite: potrivit unei surse, exporturile în containere frigorifice 
de la portul Cernomorsk au costat cu 72% mai mult în direcţia spre Baltimore, cu 43% 
spre Dubai şi cu 40% mai mult spre China; conform altei surse, exporturile de produse 
refrigerate din Odesa costă mai mult decât dublu comparativ cu preţurile pentru 
containere non-frigorifice spre orice alt port raportat.

•	 Piesele auto includ atât importuri, cât şi exporturi. În termeni de export, aceste 
mărfuri sunt deseori catalogate ca bunuri cu valoare ridicată şi mărfuri „exact la timp”, 
care sunt supuse unor plăţi de penalitate destul de înalte în cazul în care ajung la 
destinaţie cu întârziere. Astfel, întârzierile la frontieră supun producătorii riscului unor 
plăţi de taxe de penalizare destul de înalte. Pentru a evita problemele privind timpul 
de odihnă al şoferului, unii transportatori folosesc echipe a câte doi şoferi per camion, 
ceea ce determină costuri mai mari. 

•	 Textilele sunt exportate în cantităţi mari, în containere, iar piaţa textilă din Moldova 
se bazează pe importuri pentru majoritatea mijloacelor de producţie. Tranzacţiile 
comerciale electronice atestă o creştere în acest sector; totuşi, costurile înalte pentru 
transportul aerian şi procedurile vamale ineficiente limitează capacitatea producătorilor 
de a extinde acest segment al afacerilor.

•	 Vinul este o marfă grea care cade sub incidenţa cerinţelor SPS şi poate fi transportat 
în vrac atât în containere, cât şi în cisterne-rezervoare; dacă este transportat în sticle, 
produsul este fragil, fiind sensibil la condiţiile rutiere şi feroviare. Producătorii de vinuri 
au remarcat că, multiplele cerinţe privind documentaţia adaugă costuri şi pot întârzia 
expedierile. În plus, vânzările sunt afectate şi de costurile mai mari de expediere către 
Kazahstan şi Kârgâzstan ca urmare a rutelor comerciale inutilizabile prin Ucraina. 

CONSTRÂNGERILE ÎN CADRUL CORIDOARELOR COMERCIALE 

Costurile de transport pe parcursul coridoarelor comerciale ale Moldovei sunt mai mari 
decât ar trebui să fie din cauza mai multor factori, care pot fi rezumaţi în câteva grupuri de 
probleme principale, după cum este indicat în 3.
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TABELUL 4. COMPETITIVITATEA INFRASTRUCTURII DE TRANSPORT A MOLDOVEI, 
2016-2017

Indicatorul metric Clasamentul 
2016 

Punctajul 
2016

Clasamentul 
2017 Punctajul

Calitatea infrastructurii globale 110 din 136 3.1 din 7.0 102 din 137 3.3 din 7.0

Calitatea infrastructurii de transport N/A N/A 111 din 137 2.7 din 7.0

Calitatea drumurilor 132 din 136 2.5 din 7.0 128 din 137 2.5 din 7.0

Calitatea infrastructurii feroviare 70 din 136 2.7 din 7.0 71 din 137 2.7 din 7.0

Calitatea infrastructurii portuare 127 din 136 2.2 din 7.0 126 din 137 2.4 din 7.0

Calitatea infrastructurii de transport 
aerian 94 din 136 3.9 din 7.0 86 din 137 4.1 din 7.0

Sursa: Indicatorul Competitivităţii Globale al Forumului Economic Mondial, ediţia 2016-2017 şi ediţia 2017-2018.

ASPECTE DE INFRASTRUCTURĂ 
Starea generală a infrastructurii de transport din Moldova, în mare parte, este 
neadecvată şi necesită reabilitare urgentă, în mare parte din cauza amânării lucrărilor 
de întreţinere. În anul 2017, Republica Moldova se afla pe locul 111 din 137 ţări 
în clasamentul privind calitatea infrastructurii de transport al Forumul Economic 
Mondial, calitatea infrastructurii naţionale de transport fiind punctată cu 2.7 din 
7.0 (a se vedea tabelul 4). În special, infrastructura rutieră a Republicii Moldova 
(infrastructura cea mai mult utilizată, reprezentând 71% din comerţ în 2017) a fost 
calificată ca fiind neadecvată şi în stare proastă, obţinând un punctaj de 2.5 din 7.0 şi 
fiind clasată pe poziţia 132 din 136 ţări în 2016 şi 128 din 137 în 2017. Multe drumuri 
din Moldova necesită reabilitare, iar în unele zone este necesară o infrastructură 
rutieră complet nouă – de la drumuri până la rute ocolitoare – pentru a permite 
eficientizarea traficului, de exemplu, prin utilizarea drumurilor de ocolire pentru a 
evita tranzitul prin sate. 
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Printre alte necesităţi de infrastructură se numără următoarele:

•	 calea ferată se confruntă cu nevoi semnificative de întreţinere şi reabilitare a 
căilor ferate şi de îmbunătăţire a parcului.

•	 terminalul cargo al Aeroportului Internaţional Chişinău (KIV) necesită 
modernizare semnificativă pentru a face faţă transportului de mărfuri, în special 
mărfuri cu valoare adăugată sau perisabile. Cele două aeroporturi din zona Bălţi 
nu sunt pregătite pentru a face faţă traficului în condiţiile actuale, fiind necesar 
efectuarea studiilor de fezabilitate. Ambele aeroporturi atestă necesităţi de 
investiţii semnificative – de la iluminarea pistei până la construcţia/dezvoltarea 
pistelor sau terminalelor.

•	 PILG necesită echipamente suplimentare de lucru şi dragaj, care sunt necesare şi 
pentru căile navigabile interioare ale Republicii Moldova.

•	 Moldova nu dispune de terminale multi-modale interioare, puncte de consolidare 
a mărfurilor şi de puncte de vămuire interne. Deşi există interes pentru înfiinţarea 
unui centru de logistică, este necesară realizarea unui studiu pentru a determina 
fezabilitatea acestuia. 

Lipsa cantităţii şi calităţii suficiente de infrastructură generează impacte multiple 
asupra performanţei coridoarelor comerciale ale Moldovei. De exemplu, chiar dacă 
există mai mult de 30 de puncte de control vamal, există tendinţa de a transporta 
mărfurile către coridoarele cu drumuri de acces bune şi infrastructură adecvată a PTF, 
fapt ce creează congestionări la aproape 7 PTF şi reduce utilizarea celorlalte PTF (a 
se vedea harta de mai jos). Concurenţa serviciilor de transport este mult mai limitată 
pe rutele cu condiţii de drum slabe, cum ar fi drumul spre PILG, deoarece condiţiile 
rele de drum duc la creşterea numărului de accidente şi a costurilor de întreţinere a 
camioanelor, sporind, astfel, costul serviciilor de transport. Din cauza infrastructurii 
slabe pentru asigurarea transportului marfar în sectorul aerian, dar şi a preţurilor 
înalte, mulţi comercianţi au abandonat complet utilizarea sectorului dat. Acelaşi lucru 
poate fi menţionat şi cu referire la sectorul feroviar, unde volumele au scăzut de la 
aproape 3 miliarde tone metrice/km în 2005 la doar 793 milioane tone metrice/km 
în 2016.1 Fiabilitatea serviciilor de transport, precum şi factorii înalţi de timp şi cost 
influenţează, de asemenea, produsele care practic pot fi exportate.

Toate acestea împreună determină întrebarea de ce infrastructura Moldovei este atât 
de slabă, deşi există o concentrare sporită pe comerţ? Răspunsul este unul complex, 
dar vine din anii de amânare a lucrărilor de întreţinere, sau, cu alte cuvinte, este 
rezultatul problemelor de finanţare. Acestea din urmă variază de la lipsa fondurilor 
disponibile, în special după criza bancară, până la utilizarea abuzivă sau ineficientă a 
fondurilor (a se vedea raportul recent privind auditul Fondului Rutier), cuplate cu 
lipsa investiţiilor din sectorul privat. Ţara a depus eforturi pentru a atrage investiţii 
private în infrastructură, iar cele două proiecte de parteneriat public-privat (PPP) 

1 IDG ai Băncii Mondiale 
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de cel mai înalt profil în infrastructură – portul PILG şi concesionarea Aeroportului 
Internaţional Chişinău – au demonstrat necesitatea îmbunătăţirii cadrului PPP, 
deficienţele căruia pot fi abordate prin intermediul modificărilor recente la legislaţie. 
În continuare, atunci când fondurile au fost disponibile, au existat întârzieri în achiziţii 
şi construcţii, cum ar fi cele aferente drumului spre PILG, care a fost finalizat la nivel 
de doar 3% conform graficului şi termenelor lucrărilor de construcţie, fapt ce a 
dus la o re-achiziţionarea serviciilor în 2018 şi o întârziere de cinci ani. În final, lipsa 
unor reglementări adecvate sau aplicarea insuficientă a reglementărilor existente 
au înrăutăţit situaţia şi mai mult, cum ar fi problema generală de supratonaj a 
camioanelor, ceea ce dăunează atât camioanele, cât şi drumurile.

Care ar fi acţiunile în acest context? 

•	 În primul rând, Moldova ar trebui să ia în considerare elaborarea unui plan 
general de logistică a transportului de marfă, care să cuprindă o serie de studii 
de fezabilitate şi opţiuni de finanţare, care să sprijine Guvernul Moldovei (GM), 
instituţiile internaţionale de finanţare (IIF) şi potenţialii investitori privaţi în 
procesul de prioritizare a proiectelor.

•	 În paralel, Moldova ar trebui să depună eforturi pentru a spori utilizarea 
fondurilor din sectorul privat şi a parteneriatului public-privat, inclusiv asigurarea 
caracterului deschis şi complet al procedurilor de achiziţie şi a supravegherii 
adecvate a achiziţiilor publice.

•	 Investiţiile în infrastructură ar trebui să urmărească, în primul rând, îmbunătăţirea 
accesului la principalele PTF şi porturi, inclusiv PILG. Odată ce coridoarele 
comerciale importante vor avea o infrastructură adecvată, a doua etapă ar trebui 
să prevadă îmbunătăţirea accesului la punctele de trecere secundare în scopul 
atenuării situaţiei de congestionare.

•	 Pentru a evita degradarea în continuare a infrastructurii, este necesar ca Agenţia 
Naţională de Transport Auto (ANTA) să beneficieze de resurse suficiente care să-i 
permită realizarea în mod adecvat a funcţiilor de reglementare, inclusiv punerea în 
aplicare a procedurilor pentru încălcarea limitelor de greutate pe osii.

•	 Moldova ar trebui, de asemenea, să depună eforturi în vederea implementării 
recomandărilor şi sugestiilor de audit pentru eficientizarea utilizării Fondul Rutier.

•	 Cu referire la aviaţie, accelerarea îmbunătăţirilor la terminalul cargo al 
Aeroportului Internaţional Chişinău sau realizarea unor investiţii minore pentru 
gestionarea echipamentului poate îmbunătăţi performanţa pe termen scurt. 
De asemenea, poate fi luată în considerare realizarea unui studiu de fezabilitate 
pentru evaluarea posibilităţilor de reabilitare a aeroporturilor din zona Bălţi.
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Aspecte privind facilitarea comerŢului 
Cea mai mare problemă a timpului necesar pentru efectuarea comerţului pe mai 
multe rute disponibile vizează rândurile la PTF. De exemplu, pentru rutele spre Europa 
de Vest, conform estimărilor, mai mult de 40% din timpul de tranzit poate fi petrecut 
la hotar. În cadrul unei rute spre Bucureşti, rândurile lungi la Leuşeni-Albiţa pot 
determina staţionarea la frontieră pentru o perioadă de timp care constituie 90% din 
timpul necesar pentru tranzitarea Moldovei. 

Conform evaluărilor noastre, se atestă o discrepanţă semnificativă în termeni de 
performanţă generală a punctelor de trecere a frontierei între locaţii, dar şi în 
cadrul aceleaşi locaţii, în funcţie de zi şi oră. La acelaşi PTF Leuşeni-Albiţa, care este 
considerat cel mai aglomerat, timpul total de aşteptare la frontieră poate varia între 
1 oră şi mai mult de 24 de ore. Astfel, întrucât PTF Leuşeni-Albiţa este, de departe, 
cel mai important PTF (imaginea 2), astfel de situaţie indică la prezenţa, în cadrul 
comerţului extern al Moldovei, a unui element variabil important. După cum a fost 
menţionat anterior, întârzierile la frontieră sporesc timpul de tranzit, reduc fiabilitatea 
coridoarelor şi cresc costurile de transport.

Este evident că multe din problemele şi întârzierile excesive observate la PTF din 
Moldova sunt în afara ariei de control a Serviciului Vamal al Republicii Moldova şi altor 
autorităţi. De exemplu, după cum a fost menţionat anterior, frontiera moldo-română 
reprezintă un punct extern de intrare/ieşire în/din UE, ceea ce creează complicaţii. 
Or, după cum a fost menţionat, perioada totală de timp de aşteptare pentru 
mărfurile care intră în România este, în general, mai lungă decât la toate celelalte 
PTF externe ale UE. Acest lucru nu înseamnă că nu pot fi realizate unele îmbunătăţiri 
în funcţionarea punctelor de control al frontierei ale Republicii Moldova. Astfel de 
îmbunătăţiri sunt, în mod cert, posibile. În raportul deplin sunt prezentate o serie de 
recomandări specifice care vin nu doar în sprijinul eficientizării factorilor de timp şi 
cost de procesare, dar ceea ce nu este mai puţin important, al abilitării Serviciului 
Vamal şi altor autorităţi pentru îmbunătăţirea performanţei generale în termeni de 
gestionare a riscurilor şi realizare a obiectivelor privind colectarea veniturilor şi 
protecţia societăţii. De exemplu, Moldova şi România ar putea dezvolta împreună 
un sistem transfrontalier de programare a vehiculelor, similar sistemelor aplicate 
la hotarele SUA-Canada, Estonia-Rusia şi Lituania-Rusia. Combinând notificările 
prealabile, slot-urile de aşteptare / rândurile virtuale, sistemele de recunoaştere a 
plăcuţelor de înmatriculare, zonele RFID, zonele de aşteptare pentru camioane şi 
capacităţile de notificare electronică în timp de aşteptare, aceste sisteme au reuşit să 
reducă din timpul de procesare la frontieră şi timpul de stat în rând a camioanelor.
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IMAGINEA 2. Harta principalelor PTF din Moldova cu numărul de 
camioane în 2016

Sursa: Date preluate de la Serviciul Vamal / Poliţia de Frontieră din Moldova. Nathan 2018.
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INFORMAŢIA ASIMETRICĂ ŞI LIPSA SISTEMELOR 
INFORMAŢIONALE 
În mediul de afaceri modern, sistemele şi reţelele informaţionale joacă un rol 
esenţial în contextul eficienţei şi, respectiv, rentabilităţii coridoarelor comerciale şi 
performanţei logistice. Lipsa unor astfel de sisteme, împreună cu alte ineficienţe ale 
pieţei, poate duce la apariţia problemelor de informaţie asimetrică, care, la rândul lor, 
sporesc timpul şi costul efectuării comerţului şi limitează capacităţile comercianţilor 
de a intra pe pieţe noi. De exemplu:

•	 Comercianţii şi transportatorii nu au posibilitatea de a se găsi unii pe alţii şi să 
coordoneze transportarea mărfurilor pe rutele de întoarcere, fapt ce duce la 
creşterea costurilor de transport

•	 Comercianţii petrec mai mult timp pentru a căuta informaţii comerciale şi a 
completa documente

•	 Transportatorii nu deţin sisteme pentru planificarea eficientă a rutelor

•	 Comercianţii şi transportatorii nu pot urmări transporturile

•	 Brokerii vamali nu-şi pot accesa sau gestiona limitele garanţiei bancare fără 
interacţiune fizică cu funcţionarii vamali

•	 Transportatorii nu deţin informaţii exacte în timp real despre rândurile la PTF.

În acest context, Moldova rămâne în urma standardelor internaţionale la mai multe 
capitole, inclusiv: 

•	 Colectarea şi publicarea datelor statistice

•	 Versiunea ASYCUDA utilizată în prezent
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•	 Lipsa serviciilor on-line (de ex. în cadrul ANTA funcţionează Ghişeul Unic, dar 
acesta nu poate fi accesat online)

•	 Lipsa monitorizării coridorului de transport 

•	 Moldova poate lua în considerare următoarele recomandări în vederea 
îmbunătăţirii accesului la informaţii:

•	 Dezvoltarea unui Portal de Informaţii Comerciale

•	 Elaborarea şi pilotarea unui sistem de urmărire a camioanelor / încărcăturii pe 
bază de GPS sau RFID (Radio Frequency Identification)

•	 Dezvoltarea unei aplicaţii pe baza datelor timpului de aşteptare ale Poliţiei de 
Frontieră a Republicii Moldova care să includă timpul de aşteptare/procesare total 
şi să permită acces mobil şi  considerarea dezvoltării unui sistem transfrontalier 
de programare a vehiculelor, în modul descris mai sus

•	 Implementarea noii versiuni şi consolidarea funcţionalităţii ASYCUDA

•	 Crearea unui comitet pentru dezvoltarea coridoarelor sau, cel puţin, instituirea 
unor relaţii de colaborare cu porturile regionale şi actorii coridoarelor care au 
tangenţă cu coridoarele comerciale ale Moldovei pentru a permite realizarea unui 
schimb mai bun de informaţii 

•	 Implementarea semnăturii electronice pentru ţările Parteneriatului Estic (PE)



usaid.gov24   |    Evaluarea coridoarelor comerciale

accesul la credite Şi aspecte de finanŢare 
Accesul la o finanţare accesibilă şi durabilă reprezintă o problemă majoră care a fost 
reiterată în cadrul interviurilor desfăşurate în contextul activităţii de teren realizată 
pentru prezenta Evaluare a Coridoarelor Comerciale. Constrângeri de finanţare se 
atestă la toate nivelurile – fie la nivelul guvernului naţional sau nivelul unui agricultor 
individual. Aspectele cheie includ următoarele:

•	 Guvernul: Dependenţa de împrumuturi şi finanţări din partea IFI pentru investiţii 
în infrastructură. Lipsa unei finanţări durabile pentru căile ferate, drumuri şi 
aeroporturi.

•	 Transportatorii: Ratele ridicate ale dobânzilor şi cerinţele de plată în avans 
constituie o barieră în procesul de procurare a camioanelor şi rezultă în 
achiziţionări de camioane deja utilizate care sunt mai accesibile, dar implică costuri 
operaţionale şi întreţinere mai mari. Conform declaraţiilor din cadrul interviurilor, 
vârsta medie a camioanelor din Moldova variază de la 6 la 10 ani, comparativ 
cu 1-3 ani în cazul camioanele străine. Un transportator a menţionat că 15-20% 
din costurile sale au inclus partea de rambursare a împrumuturilor. În cazul 
altor transportatori, plăţile în avans constituie minimum 30% şi plata dobânzilor 
constituie 10%-20%. Pentru comparaţie, în România, împrumuturile se acordă fără 
plata în avans şi la dobânzi de 3% - 7%. 

•	 Comercianţii: De la criza bancară, IFI nu mai garantează acreditivele în Moldova. 
Fără aceste garanţii, este destul de costisitor şi dificil să obţii acreditive. Atunci 
când comercianţii trebuie să achite în avans transportatorii sau furnizorii de 
materii prime, situaţia dată creează probleme de flux de numerar. Un comerciant 
a menţionat necesitatea de a-şi transfera transporturile de la Odesa la PILG din 
cauza riscului perceput de transport prin Ucraina şi a impactului asupra finanţării; 
acest proces a sporit timpul de transport cu mai mult de o săptămână.

•	 Fermierii: Băncile moldoveneşti denotă, la moment, un nivel scăzut de toleranţă 
la risc, situaţia dată fiind destul de critică pentru fermieri, care deţin, adesea, 
istorii de credit scurte sau chiar slabe ca urmare a pierderii anterioare de recoltă 
(şi duc lipsă de garanţii disponibile). Mai mult, fermierii nu sunt în măsură să 
închirieze echipamente agricole şi se confruntă cu multiple probleme în obţinerea 
împrumuturilor pentru achiziţionarea acestora. În plus, fermierii au remarcat 
că, plăţile în numerar reprezintă o problemă pentru afacerile lor şi că ar dori o 
utilizare mai mare a plăţilor în mod electronic. Aceste aspecte au dus la creşterea 
utilizării serviciilor prestate de  societăţile comerciale şi de microfinanţare, ambele 
tipuri de companii oferind servicii la costuri mult mai înalte. Situaţia dată afectează 
şi capacitatea fermierilor mici de a realiza exporturi în mod profitabil. 
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•	 Brokerii vamali: Brokerii vamali trebuie să depună garanţii pentru mărfurile de 
tranzit până când acestea sunt vămuite de vamă. De la criza bancară, obţinerea 
de către brokeri a unor credite accesibile a devenit mai dificilă, iar băncile solicită 
garanţii serioase la rate de peste 100%. 

Prezenta ECC nu urmăreşte formularea unor recomandări privind îmbunătăţirea 
pieţelor de capital şi bancară din Republica Moldova; or, Programul pentru Reforme 
Structurale în Moldova pregăteşte elaborarea unui raport separat privind unele din 
aspectele date. Dar, deoarece reformele bancare necesită timp, există unele domenii 
în care alte sectoare ar putea realiza schimbări care să producă impact pozitiv asupra 
accesului la finanţare. De exemplu, Serviciul Vamal poate reduce cerinţa de garanţie 
pentru operatorii economici autorizaţi (AEO) de la 100% la o sumă mai mică. De 
asemenea, poate fi introdus un sistem de amânare pentru plata taxelor (deja valabil 
pentru AEO). Guvernul Moldovei poate facilita investiţiile din sectorul privat şi 
PPP prin îmbunătăţirea cadrului de reglementare şi prin finanţarea unor studii de 
fezabilitate destinate atragerii de investiţii. Asociaţiile agricole pot solicita efectuarea 
plăţilor în mod electronic. Organizaţia pentru Dezvoltarea Sectorului Întreprinderilor 
Mici şi Mijlocii (ODIMM) poate fi extinsă în vederea includerii garanţiilor de împrumut 
pentru comercianţi şi alţi participanţi ai sectorul logistic. 
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NECESITATEA CONSOLIDĂRII CADRULUI 
INSTITUŢIONAL ŞI DE REGLEMENTARE 
Un aspect final, transversal, implică necesitatea îmbunătăţirii structurii instituţionale 
responsabilă de reglementarea sectorului transporturilor şi logisticii şi consolidării 
mediul de reglementare. Moldova lua în considerare mai multe opţiuni, dar, după cum 
demonstrează practica globală, în varianta optimă, responsabilitatea pentru sectorul 
logistic se atribuie unei agenţii existente, în combinaţie cu prezenţa unui consiliu de 
logistică naţional format din reprezentanţi ai sectorului privat şi public. Deşi detaliile 
unei astfel de structuri ar trebui definite în cadrul unei evaluări instituţionale, agenţia 
ar trebui să aibă atribuţii largi de decizie cu privire la aspecte de strategie, investiţii, 
marketing şi promovare, precum şi monitorizare a performanţelor, iar consiliul 
naţional de logistică să asigure partea consultativă.

Moldova trebuie să asigure, de asemenea, existenţa şi aplicarea unor politici de sprijin 
şi cadru de reglementare care să genereze schimburi comerciale şi să contribuie la 
îmbunătăţirea condiţiilor de procesare sau transportare a mărfurilor. În acest context, 
se vizează îmbunătăţirea capacităţii Ministerului Economiei şi Infrastructurii (MEI) de 
a elabora reglementări privind sectorul logistic şi a altor agenţii de a asigura aplicarea 
acestor reglementări. 

Cu privire la reglementări, o îmbunătăţire majoră a sectorului rutier ar fi liberalizarea 
pieţei, eliminând necesitatea autorizaţiilor. Ca aspect secundar, este necesară 
elaborarea unor standarde şi cerinţe pentru sectorul de expediţii de mărfuri.

În scopul asigurării capacităţii de exercitare, în mod adecvat, a funcţiilor de control 
privind aplicarea legislaţiei în domeniul rutier, ANTA are nevoie de personal instruit şi 
echipament adecvat, cum ar fi staţiile de cântărire. Acest proces implică, de asemenea, 
sporirea nivelului de utilizare de către ANTA a sistemelor tehnologice şi de gestionare 
a informaţiilor. De exemplu, Ghişeul Unic trebuie transferat online, iar companiile 
urmează să tindă spre dezvoltarea unui sistem de gestiune logistică şi de urmărire a 
mărfurilor, utilizând tehnologii de tip GPS trackers sau RFID.

Restructurarea planificată a Căii Ferate din Moldova (CFM) trebuie să avanseze, 
urmărindu-se separarea responsabilităţilor de transport de mărfuri, pasageri şi 
întreţinere, dezvoltarea unui organ de reglementare şi permiterea investiţiilor din 
sectorul privat. În acelaşi timp, MEI va trebui să găsească modalităţi de finanţare a 
subvenţiilor pentru pasageri şi a costurilor de întreţinere a liniilor, care, anterior, erau 
subvenţionate de către transportul feroviar de marfă. 

Autoritatea Maritimă urmează a fi înfiinţată în modul planificat, pornind de la mandatul 
privind  îmbunătăţirea controlului asupra mediului, siguranţei şi statului portului, 
precum şi asigurarea unei concurenţe loiale. Unul dintre obiectivele iniţiale ale agenţiei 
ar trebui să fie scoaterea Republicii Moldova din lista neagră a Memorandumului de 
Înţelegere de la Paris pentru controlul statului portului, care indică lipsa unui control 
adecvat asupra aplicării legislaţiei şi are impact negativ asupra imaginii ţării.
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În final, Moldova urmează să promoveze în continuare liberalizarea şi concurenţa în 
domeniul transportului aerian, instituirea de rute noi, crearea de servicii consolidate 
şi conectivitatea aeriană. Operatorii privaţi, în coordonare cu Guvernul Moldovei, 
urmează să promoveze şi să îmbunătăţească eficace standardele de calitate pentru 
transportul de mărfuri pe aeroporturile internaţionale. 

FACTORII DETERMINANŢI ŞI ACŢIUNILE 
STRATEGICE 
Ultima secţiune a raportului complet include o prezentare a strategiei propuse 
Moldovei pentru îmbunătăţirea performanţei sectorului logistic. Strategia include 
şapte factori strategici determinanţi şi obiectivele şi acţiunile asociate. Factorii 
strategici determinanţi includ:

1.	 Îmbunătăţirea eficienţei instituţionale a sectorului logistic

2.	 Asigurarea implementării unor politici de susţinere a sectorului, a cadrului 
legislativ şi de reglementare

3.	 Îmbunătăţirea facilitării comerţului

4.	 Dezvoltarea unei infrastructuri eficiente şi productive

5.	 Existenţa unui sistem logistic eficient de transport

6.	 Facilitarea finanţării durabile

7.	 Promovarea sectorului logistic

Cei şapte factori în ansamblu constituie 25 de strategii şi 71 de acţiuni. Obiectivul, 
motivaţia strategiei şi strategiile ce urmează a fi executate pentru fiecare factor 
determinant sunt prezentate în raportul complet. De asemenea, sunt prezentate 
acţiuni specifice de implementare, iar acţiunile care implică implementarea anumitor 
proiecte finanţate de partenerii de dezvoltare în sprijinul implementării acestora sunt 
prezentate în formă de 31 profiluri de proiect. În final, perspectiva acestei strategii 
vizează concentrarea pe prestarea de servicii şi active logistice în paralel cu alinierea şi 
consolidarea elementelor de finanţe, oameni, sisteme, politici, procese şi administrare. 
Întrucât atingerea scopului depinde de alegerea vehiculului şi echipei potrivite, 
strategia pledează pentru ajustarea aranjamentelor instituţionale desemnate să asigure 
o colaborare şi coordonare optimă pentru îmbunătăţirea sectorului, cu implicarea 
actorilor din sectorul public şi privat. Astfel, factorul determinant nr. 1 este critic, 
deoarece abordează schimbările necesare pentru asigurarea capacităţii instituţionale 
a Moldovei de a anticipa şi răspunde la problemele şi oportunităţile sectorului. 
Asumându-şi angajamentul faţă de strategie, Moldova îşi va valorifica potenţialul la cel 
mai înalt nivel, prezentându-se ca ţară ce oferă servicii şi bunuri de logistică la cele 
mai înalte standarde. Cele 31 de profiluri de proiect sunt prezentate sumar în tabelul 
de mai jos.
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OBSERVAŢII FINALE
În concluzie, coridoarele comerciale ale Moldovei se confruntă cu un şir larg de 
probleme care afectează timpul şi costul de transportare a mărfurilor de către 
comercianţii şi transportatorii moldoveni. 

•	 Chişinău – Giurgiuleşti – Constanţa: 

– 	 Timpul: starea proastă a infrastructurii feroviare şi a drumurilor de acces 
măresc factorul de timp cu 1-2 ore pentru transportul rutier şi cu câteva 
zile pentru transportul feroviar; lipsa dragajului poate determina întârzieri 
în transportul fluvial; lipsa echipamentului de lucru în port măreşte timpul 
lucrărilor în port; rânduri la PTF şi în port; serviciul rar utilizat de containere 
feeder poate creşte timpul de transport cu o săptămână; lipsa sistemelor 
online şi a sistemelor electronice de comerţ sporesc perioada de timp 
necesară schimburilor comerciale.

–	 Costul: costul înalt de întreţinere a camioanelor şi creşterea timpului de 
transport din cauza stării proaste a drumurilor sporesc costurile generale; 
numărul redus de companii disponibile să realizeze transportul duce la preţuri 
mai mari cauzate de lipsa concurenţei. 

•	 Moldova – UE:

–	 Timpul: starea proastă a drumurilor spre frontieră în combinare cu 
volumul limitat de servicii la PTF secundare duc la congestionarea traficului 
la principalele PTF şi la mărirea distanţelor de transport rutier pentru a 
ajunge la frontieră; unele PTF necesită benzi suplimentare de acces, lipsa 
acestora determinând crearea rândurilor; rânduri lungi la PTF din cauza 
volumului insuficient de resurse; lipsa de ghişeu unic (OSBP – one-stop border 
post) la mai multe frontiere; incidenţa mare de control fizic în cazul LCL 
creşte perioada de timp pentru transport cu câteva ore; lipsa recunoaşterii 
reciproce a AEO; timp de tranzit limitat prin reglementări în cazurile când 
temperatura este mai înaltă de 30C; ecartamentul diferit în RO / MD 
limitează posibilităţile transportului feroviar şi sporeşte timpul de transport; 
terminalul cargo al Aeroportului Internaţional Chişinău necesită reabilitare 
şi echipare; aeroporturile Bălţi şi Mărculeşti necesită investiţii substanţiale 
în infrastructură; utilizarea căilor navigabile fluviale necesită dragaj; lipsa 
sistemelor online şi electronice creşte timpul necesar comerţului.

–	 Costul: capacitatea limitată a aviaţiei civile rezultă în preţuri ridicate; 
întârzierile la PTF afectează costurile de transport; problemele de accesare a 
resurselor financiare şi de creditare duc la creşterea costurilor de transport; 
costuri înalte pentru transportul de marfă spre portul Constanţa din cauza 
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comisioanelor de garanţie pentru containere şi timpului de transport; plăţi 
informale nominale la PTF; costuri suplimentare pentru controlul fizic; 
costuri ridicate de întreţinere a camioanelor şi a drumurilor din cauza lipsei 
controlului privind respectarea limitelor privind greutatea pe osii. 

•	 Moldova – Odesa/Cernomorsk/Portul de peşte:

–	 Timpul: starea proastă a drumurilor atât în Moldova, cât şi în Ucraina, 
precum şi "terenul nimănui" între PTF; accesul la PTF Palanca pe partea 
moldovenească este prin sat; lipsa aplicării tehnologiilor de către autorităţile 
vamale ucrainene; lipsa serviciului de transport feroviar de marfă prin 
regiunea transnistreană din cauza complexităţii şi costurilor ridicate impuse 
de trei sisteme pe o distanţă aşa de scurtă; lipsa căilor navigabile fluviale; 
starea proastă a drumurilor în portul Odesa; poarta principală de acces 
public pentru camioane în portul Odesa nu este operaţională, fapt ce impune 
ocolirea prin teritoriul companiei ”EuroTerminal” şi măreşte timpul cu 20 de 
minute; expeditorii moldoveni nu pot utiliza semnătura electronică în Ucraina; 
întârzieri în cazul epuizării autorizaţiilor; lipsa sistemelor online şi electronice 
creşte timpul necesar comerţului.

–	 Costul: starea proastă a drumurilor duce la creşterea costurilor de 
întreţinere; transportul feroviar prin regiunea transnistreană este prea 
scump pentru a fi un serviciu competitiv; plăţi informale în cazul epuizării 
autorizaţiilor; taxă suplimentară care trebuie achitată la compania ”Euro 
Terminal” (15 dolari SUA) pentru a intra în portul Odesa; costul relativ înalt al 
certificatului TIR limitează utilizarea acestuia.  

•	 Moldova – CSI

–	 Timpul: starea proastă a drumurilor atât în Moldova, cât şi în Ucraina; 
întârzieri la epuizarea autorizaţiilor; unele întârzieri la PTF din nord; PTF 
din sud atestă întârzieri în perioadele de vârf, cum ar fi sezonul de recoltă 
a cerealelor; ocolirea regiunii transnistrene sporeşte timpul de transport; 
expeditorii din regiunea transnistreană au nevoie de timp mai mult pentru 
a merge la Căuşeni pentru vămuire; ocolirea prin Belarus (în locul rutei 
tradiţionale ucrainene) pentru a ajunge în Rusia şi Kazahstan; lipsa sistemelor 
online şi electronice creşte timpul necesar comerţului.

–	 Costul: unele plăţi informale la PTF şi puncte de control (în afara Moldovei); 
taxe informale mai mari în caz de epuizare a autorizaţilor; costuri ridicate de 
întreţinere din cauza lipsei controlului privind respectarea limitelor privind 
greutatea pe osii; distanţa mai mare spre Rusia/Kazahstan creşte costurile; 
expeditorii din regiunea transnistreană suportă taxe suplimentare pentru 
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utilizarea drumurilor în Moldova şi costuri pentru a ajunge la Căuşeni pentru 
vămuire.

În ciuda provocărilor descrise mai sus, perioada dată este una interesantă pentru 
coridoarele comerciale ale Moldovei, existând multiple reforme în derulare şi proiecte 
planificate – de la implementarea acordurilor comerciale până la proiectele de 
reconstrucţie a infrastructurii şi restructurarea CFM. Mediul de facilitare a comerţului 
şi logistica de transport evoluează rapid, evoluţii noi fiind observate în fiecare zi. De 
exemplu, recent a fost anunţat că Moldova şi Ucraina îşi liberalizează reciproc pieţele 
de transport aerian şi rutier. Aceste evoluţii vor sprijini în continuare comercianţii 
moldoveni în activitatea lor de import de mărfuri şi accesare de pieţe noi de export. 
De fapt, pieţele de export cu cea mai rapidă creştere în 2017 au fost Asia şi SUA – 
foarte diferite de pieţele istorice ale ţărilor CSI şi România.

Întrucât Moldova tinde să ajungă spre pieţe noi, provocările nu vor conteni să apară; 
dar, pentru a  profita de noile oportunităţi, sectorul va trebui să fie pregătit pentru 
a le înfrunta. Chiar dacă o infrastructură bună, adecvată şi de calitate reprezintă 
cu certitudine una din condiţiile prealabile pentru comerţ, odată cu extinderea 
coridoarelor şi expansiunea pieţelor, piaţa serviciilor, facilitarea comerţului şi cadrul 
de reglementare vor deveni aspecte din ce în ce mai importante.  
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