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INTRODUCERE

Majoritatea comertului international este efectuat in cadrul coridoarelor — rute
particulare pe care marfurile sunt transportate pe cale terestra, maritima sau aeriana.
Realizarea comertului prin intermediul coridoarelor permite aplicarea economiilor
de scara, obtinerea efectelor de retea si organizarea adecvata a resurselor pentru
imbunatatirea sectorului transporturilor. Or, coridoarele pot fi, de asemenea, supuse
unui sir extins de probleme, cum ar fi defectele de infrastructura, tergiversarile
administrative, complicatiile de reglementare, congestionarea si multe altele. Acestea
pot duce la sporirea costurilor comerciale si de transport, dar si subminarea
cresterii economice. Prin urmare, este important ca coridoarele comerciale sa
functioneze in mod armonios, rapid si eficient. imbunititirea coridoarelor poate
determina reducerea costurilor comerciale si de transport, fapt ce ulterior poate
duce la cresterea comertului, micsorarea preturilor pentru consumatori si sporirea

Activitatea de evaluare a coridoarelor comerciale (ECC) poate fi efectuata pentru
masurarea performantei coridoarelor, identificarea blocajelor si constrangerilor si
identificarea solutiilor pentru imbunatatirea performantei coridoarelor, care, la randul
sau, faciliteaza realizarea schimburilor comerciale. Studiile au aratat ca, timpul, costul
si fiabilitatea constituie factorii cheie in procesul de determinare a competitivitatii
coridoarelor din perspectiva logisticii transportului. Prin urmare, masurarea acestor
indicatori intr-o maniera consecventa la nivel de legaturi si noduri reprezinta o
actiune importanta in cadrul procesului de evaluare a coridorului comercial. Evaluarea
implica aplicarea ambelor metode — cantitativa si calitativa, acestea fiind necesare
pentru obtinerea unei idei generale cu privire la factorii de timp si cost, dar si la
cauzele care stau la baza acestora.

Prima generatie de ECC, efectuata la sfarsitul anilor 2000, a condus in obtinerea

unei idei esentiale: imbunatatirea mediului de reglementare poate deseori oferi

solutii mai eficiente din punct de vedere al costurilor pentru atenuarea blocajelor

in comparatie cu investitiile costisitoare in infrastructura. Guvernele si partenerii de
dezvoltare se axeaza, in mod frecvent, pe proiecte de dezvoltare a infrastructurii fizice
si ignora dimensiunile discrete, cum ar fi cadrul de reglementare, care pot oferi valori
rentabile. Or, aceasta nu inseamna ca investitiile in infrastructura nu sunt importante.
Starea functionala a drumurilor, cailor ferate si a porturilor este necesara pentru
realizarea comertului. Cu toate acestea, desi o infrastructura in stare functionala

buna reprezinta o conditie necesara pentru comert, ea nu este o conditie suficientd.
Tn'gelegerea motivului blocajelor existente constituie primul pas in elaborarea
planurilor de actiune pentru imbunatatirea performantei coridoarelor comerciale,
care are potentialul de a valorifica activitatea economica si de comert in stare latenta.
In continuare vom incerca si demonstram acest fapt.
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COMERTUL REPUBLICII MOLDOVA

Incepand cu anul 2000, Moldova a inregistrat o crestere impresionanta a PIB-ului,
in medie cu 6,7% in perioada 2000 — 2016. Cresterea economica a tarii a avut la
baza o politica de dezvoltare axata pe comert, importurile atestind o majorare cu
13% si exporturile — cu 18% anual in perioada respectiva'. O astfel de strategie

de dezvoltare orientata spre comert necesita coridoare comerciale cu adevarat
functionale. Or, in ciuda axarii pe comert si a evolutiilor pozitive din multe sectoare
ale economiei nationale, inclusiv agricultura, viticultura si industria producatoare,
coridoarele comerciale ale Moldovei functioneaza prost si reduc din capacitatea

de crestere economica ulterioara. Cresterea PIB pe parcursul ultimilor cinci ani a
scizut la 3,8%, in mediu, atestind declin economic in anii 2012 si 2015. imbunitatirea
performantei coridoarelor comerciale ale Moldovei va contribui la reducerea
costurilor comerciale si ar putea elibera potentialul latent, in special pentru
comerciantii mici, pentru care costurile comerciale curente sunt prea mari.

Situatia curenta in domeniul comertului. In 2017, importurile au inregistrat

o valoare de aproximativ 4,8 miliarde de dolari SUA, scazand de la nivelul de varf

de aproape 5,5 miliarde de dolari SUA in 2013. Romania, care a aderat la Uniunea
Europeana in 2007, ramane, in continuare, cel mai mare partener comercial de import
al Republicii Moldova, iar 49% din totalul importurilor Moldovei au fost din UE.
Importurile din tarile Comunitatii Statelor Independente (CSI) au avut o pondere

de 25% din totalul importurilor, dar cea mai mare crestere anuald a importurilor in
perioada 2016-2017 a fost atestati de importurile din Orientul indepirtat, inclusiv
Japonia (+33,4%), China (+28,4%) si Taiwan (+26,2%). Comertul cu SUA a crescut, de
asemenea, cu termeni rapizi (+31.8%)%

Exporturile au crescut cu aproximativ 19% in perioada 2016-2017, insumand 2,4
miliarde de dolari in 20173. Din 2005, tendinta de crestere a exporturilor din
Republica Moldova a inregistrat, in mare parte, valori pozitive datorita diversificarii
produselor si accesarii unor piete noi. Cresterile au fost deosebit de remarcabile

in sectoarele de producere a articolelor manufacturate si produselor alimentare,
inclusiv a produselor agricole prelucrate. Destinatiile exporturilor s-au redirectionat
din tarile CSI catre tarile UE, constituind 66% din totalul exporturilor (1,6 miliarde
dolari SUA) catre UE in 2017. Patru dintre cinci cei mai mari parteneri comerciali de
export ai Moldovei sunt, in prezent, membri ai UE, inclusiv Romania, Italia, Germania si
Marea Britanie*. intre timp, exporturile citre tarile CSl s-au diminuat atat in termeni
absoluti, cat si in termeni relativi, Rusia mentinand statutul de partener principal al
Moldovei in cadrul CSI, fiind urmata de Belarus si Ucraina. Destinatiile emergente de
export includ China, Arabia Saudita, Egipt si Malaiezia.

' Calcule pe baza datelor din Baza de Date a Indicatorilor de Dezvoltare a Bancii Mondiale.
2 Biroul National de Statistica al Republicii Moldova

3 Ibid

* De notat, Marea Britanie planifica iesirea din UE in 2019
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CORIDOARELE COMERCIALE ALE MOLDOVEI

Moldova este o tara mica in sud-estul Europei, fara acces direct la mare, cu exceptia
unei suprafete foarte mici (430 m) de-a lungul Dunarii. Moldova are granite terestre
cu doar doua tari: Romania la vest si Ucraina la nord, est si sud. Datorita locatiei
fara iesire la mare, coridoarele comerciale ale tarii sunt esentiale pentru economia
nationala. In Moldova, coridoarele comerciale sunt utilizate pentru transportarea
atat a incarcaturilor nationale, cat si a celor de tranzit si includ legaturi rutiere si
feroviare, precum si cai navigabile interioare, iar rutele marfare aeriene pornesc/
sfarsesc, de obicei, din/in principalele centre economice ale tarii din Chisinau si Balti
spre/din centrele

_ economice precum
e e (O Bucuresti, Germania
de Sud, Milano si
Moscova si porturile
regionale, inclusiv
Odesa, Cernomorsk,
Giurgiulesti si
Constanta, de unde
sunt transportate
spre destinatiile finale
(imaginea ).

IMAGINEA I.

HARTA CORIDOARELOR
COMERCIALEALE
MOLDOVEI

Sursa: Nathan 2018.
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TABELUL I. TRAFICUL RUTIER DE CAMIOANE iN MOLDOVA DUPA PUNCTELE DE

TRECERE A FRONTIEREI (PTF), 2016

POST VAMAL No. CAMIOANE % din TOTAL
Leuseni-Albita (spre Romania) 197,716 23.0%
Sculeni — Sculeni ( spre Romania ) 104,296 12.1%

Otaci- Mohyliv-Podilskyi (spre Ucraina) 97,250 11.3%
Tudora-Starokazacie ( spre Ucraina ) 86,587 10.1%
Giurgiulesti-Reni ( spre Ucraina ) 54,472 6.3%
Giurgiulesti-Galati ( spre Romania ) 51,877 6.0%
Criva-Mamaliga ( spre Ucraina ) 47,502 5.5%

Altele (28 PV) 219,374 25.5%
TOTAL 859,074

Sursa: Serviciul Vamal al RM / Politia de Frontiera
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Transportul rutier cuprinde cea mai mare parte
a comertului din Moldova, determinand sistemul
rutier si punctele de trecere a frontierei (PTF)
terestre drept cele mai importante componente
ale coridoarelor comerciale ale Moldovei. Dupa
cum arata Tabelul | de mai sus, PTF Leuseni-
Albita si Sculeni-Sculeni spre Romania au
gestionat mai mult de 35% din traficul rutier

din Moldova in termeni de volum in 2016.
intarzierile semnificative si Indelungate la PTF in
mare parte din cauza cozilor lungi, constituie o
problema importanta si din ce in ce mai ampla,
devenind un factor esential de constrangere

a comertului. Intarzierile la frontiera sporesc
perioada de tranzit, reduc fiabilitatea
coridoarelor si genereaza impact indirect asupra
costurilor de transport datorita utilizarii reduse
a camioanelor. Astfel de intarzieri au un impact
deosebit de negativ asupra marfurilor sensibile
la factorul de timp, inclusiv marfurile cu valoare
adaugata, cum ar fi piesele auto si produsele
perisabile, cum ar fi fructele si legumele —

doua sub-sectoare cu potential deosebit de
promitator pentru cresterea exporturilor pe
termen lung.

Odata cu cresterea comertului cu destinatii mai
indepartate, accesul la porturile regionale devine
din ce In ce mai important. Porturile ucrainene

4 | EVALUAREA CORIDOARELOR COMERCIALE USAID.GOV



USAID.GOV

9
=
it
a4
=
2
i
“
7k
G
T
O
i

din Odesa si Cernomorsk gestioneaza cea

mai mare parte a comertului cu containere

din Moldova, precum si o parte semnificativa a
marfurilor in vrac. Cu toate acestea, drumurile
de acces din Moldova catre aceste porturi
necesita imbunatatiri. Portul din Odesa se
confrunta cu problema congestionarii si exista
si riscuri percepute la nivel geopolitic de
transportare a marfurilor prin Ucraina care
afecteaza finantarea. De exemplu, unii expeditori
au raportat ca nu pot obtine acreditive pentru
export prin porturile ucrainene si astfel

sunt nevoiti sa utilizeze, in prezent, portul
Giurgiulesti. Portul Constanta din Romania este
un port eficient, dar mai indepartat, astfel incat
segmentul de transport intern este, la moment,
extrem de costisitor. Unicul port al Moldovei,
care se afla la Giurgiulesti, a gestionat cantitati
moderate de trafic de containere in 2017,
precum si volume semnificative in vrac, inclusiv
cereale si combustibili, si detine o capacitate
fizica de gestionare mai mare. Cu toate acestea,
accesul la portul Giurgiulesti este, de asemenea,
limitat de starea foarte proasta a cailor de acces
rutier, feroviar si pe cdile navigabile interioare
si, eventual, de dominatia Tn port a unui singur
expeditor mare, Trans-Oil.Volumele scazute ale
traficului containerizat inseamna o frecventa
redusa a solicitarilor de servicii pentru navele
de containere, deservite saptamanal doar de o
singura nava pentru transbordarea containerelor
la Constanta. Situatia data creste timpul de
transport catre si de la port. Ca rezultat, Portul
International Liber Giurgiulesti (PILG) este
utilizat Tn mare masura pentru exporturile de
marfuri in vrac (cereale si uleiuri vegetale), care
nu sunt sensibile la factorul de timp.Tabelul 2
ofera o evaluare comparativa a optiunilor de
coridor cu includerea porturilor, care arata
capacitatea optiunii PILG-Constanta de a oferi
cel mai mare potential in cazul in care situatia
rutiera ar fi imbunatatita.
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PERFORMANTA CORIDOARELOR COMERCIALEALE
MOLDOVEI

Comerciantii si transportatorii isi vor alege, in mod normal, rutele si modul de
transport pe baza unei combinatii a factorilor de timp, cost si fiabilitate, factorul de
competitivitate fiind determinata drept veriga cea mai slaba din lantul logistic. In timp
ce performanta poate varia in functie de mod si ruta, la nivel general, factorii de cost
si timp n cadrul tranzactiilor comerciale care utilizeaza coridoarele comerciale ale
Moldovei sunt inalti:

e Costurile rutiere variaza de la 0,04 dolari SUA la 0,13 dolari SUA pe tona metrica
pe kilometru (tkm), majoritatea costurilor amplasandu-se in intervalul 0,06-0,10
$/tkm. Cele mai competitive preturi pe tkm au fost cele aplicate pentru rutele
cu distante mai mari, cu trafic intens si fiind in concurenta cu transportatorii
europeni, cum ar fi rutele catre ltalia, Germania, Austria si Turcia. Preturile relativ
joase catre Moscova reflecta, partial, valoarea sporita permisa a volumului de tone
metrice pentru un camion pentru transportul spre est. Preturile spre Kazahstan
sunt inalte din cauza distantei lungi, ceea ce duce la o rata scazuta de utilizare a
camioanelor si imposibilitatii de a merge spre Rusia prin Ucraina, fapt ce mareste
distanta in rezultatul ocolirii prin Belarus.

e Preturile pentru camioane sunt estimate la 0,08 dolari SUA/tkm pana la PLIG, 0,10
dolari SUA pana la porturile din Ucraina si 0,07 dolari SUA pana la Constanta. Or,
Constanta se afla mai departe de Moldova, astfel incat o comparatie in termeni de
pret per tona metrica este mai relevanta: astfel, Constanta este mai scumpa, pretul
fiind de 36 dolari SUA/t comparativ cu 18 dolari SUA/t pentru destinatia PLIG si
20 dolari SUA/t pentru destinatia spre porturile din Ucraina.

e Transportul de containere este, la fel, mai scump decat preturile generale de
transport. Aparent acest fapt se datoreaza comisioanelor de garantie pentru
containere impuse de companiile de transport maritim. Potrivit interviurilor,
in cazul portului Constanta aceasta plata poate echivala cu 200-300 Euro per
calatorie, fapt ce ridica costurile de transport cu aproape 30%-40%. Costurile de
transport de containere catre Constanta sunt mai mari decat cele catre porturile
din Ucraina in termeni de pret per tkm si per tona metrica. Transportatorii au
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mentionat urmatoarele motivele pentru preturile mai mari spre Constanta:
distant,e mai mari, comisioane de garantie pentru containere, restrictii mai mici
pentru incarcatura pe punte, proceduri de executare mai riguroase si lipsa
racordarii din Romania/sanse mai mari de racordare din Odesa.Aditional, avand n
vedere intarzierile la frontiera, drumul spre Constanta dureaza cel putin doua zile,
in timp ce drumul spre Odesa/Cernomorsk poate fi efectuat intr-o singura zi.

e Costurile feroviare au fost estimate la 0,03-0,08 dolari SUA/tkm, dar 1n realitate
ar putea fi mai mici datorita tonajului mai mare per unitate, sau, mai mult, datorita
costurilor de transport spre/dinspre parcul de vagoane.| n plus, costurile
feroviare raportate sunt doar pentru transporturile din cadrul sistemului feroviar
din Moldova; preturile ar putea varia dramatic in momentul trecerii in alte sisteme
feroviare.
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e in general, transportul aerian constituie, in mod obisnuit, cea mai costisitoare
forma de transport. Afirmatia respectiva este valabila si in cazul Moldovei, unde
pretul pentru serviciul de transport aerian este cel mai inalt, constituind mai
mult de | dolar SUA/tkm pentru export si mai mult de 2 dolari SUA/tkm pentru
import prin intermediul aviatiei civile. Aceste rate sunt extrem de costisitoare
in toate cazurile, cu exceptia expeditiilor urgente si de esantioane. Pana cand
sectorul aviatiei nu va oferi avioane mai mari, sporind astfel capacitatea de
transport de marfa, este putin probabil ca preturile pentru transportul aerian sa
scada. Cererea actuala nu garanteaza servicii dedicate pentru transportul aerian
de marfa. Zborurile charter sunt, la fel, costisitoare si limitate in termeni de
fezabilitate a operarii din cauza calitatii insuficiente si neadecvate a infrastructurii
transportului aerian de marfuri in cadrul aerogarilor.

' Costul transportului local de la ferma/depozit/fabrici, etc. la statia de tren. Acest cost nu a fost estimat
deoarece poate varia semnificativ in dependenti de distanta de la / la terminaul feroviar. in cele mai
eficiente zacuri, cum ar fi cel al graului moldovensec, produsul este transferat direct de la locatia silozului
cerealier in vagoane basculante si transportat fira necesitatea unor servicii de transport (drayage).

USAID.GOV EVALUAREA CORIDOARELOR COMERCIALE | 9



e Preturile pentru transportul maritim pot fi comparate pe baza de pret per tkm
doar pentru Turcia, unde pretul de transport maritim per tkm a fost calculat
utilizand distanta parcursi. in acest caz, preturile de export au fost similare (0,07
dolari SUA pentru transportul rutier-maritim si 0,05-0,07 dolari SUA pentru
transportul rutier). Importurile au fost mai ieftine in cazul transportului rutier
utilizdnd transportatorii moldoveni (0,05 dolari SUA), dar mai scumpe in cazul
utilizarii transportatorilor romani (0,13 dolari SUA) sau in cazul transportului
maritim (0,12 dolari SUA). Or, desi preturile sunt similare, daca se considera
factorul de timp al transportului, transportul rutier ar fi, probabil, mai competitiv
la moment, fiind mai rapid cu 2-5 zile. In termeni de cost per tona metrici, tarifele
de transport rutier-maritim sunt mai mari ca tarifele rutiere, dar acest fapt este o
reflectare a distantei lungi a rutelor care utilizeaza transportul maritim.

e Pot fi realizate si comparatii la nivel de rute de transport maritim.2 Tn acest
sens, exporturile catre China sunt cele mai ieftine, pe baza per tona metrica, in
contextul traseelor raportate. Credem ca acest lucru se datoreaza capacitatii
excesive a fluxurilor de transport maritim catre China in comparatie cu
exporturile din China, care reprezinta fluxul principal. Aceasta situatie reprezinta
o oportunitate pentru exportatorii moldoveni. Pe de alta parte, importurile din
China sunt mai scumpe, iar Republica Moldova importa din China o cantitate
semnificativa de materii prime si bunuri de consum. In general, preturile spre/din
Dubai au fost cele mai scumpe, in ciuda distantei scurte fata de alte rute, cum ar fi
China si SUA. Au fost scumpe si importurile din Turcia, din nou, in ciuda distantei
si mai scurte.

e Taxele informale la frontiera au fost raportate ca fiind minime, dar, inc3, cerute
— de obicei, sume simbolice in dolari SUA sau Euro.3 Or, considerand un numar
estimativ de 859.074 camioane care au trecut hotarul Moldovei in 2016 (estimat
conform datelor Serviciului Vamal al Republicii Moldova), aceste plati ar insuma,
pentru comercianti si transportatori, un total de cateva milioane de dolari.
Transportatorii au raportat c3, in unele locatii din Ucraina, refuzul de a plati suma
de cativa dolari duce la efectuarea unor controale fizice de cateva ore. Cu referire
la hotarul Romania-Moldova, se pare ca platile sunt mai mari in cazul transportului
LCL (mai putin de un container) sau al transporturile in grupaj decit in cel al
transportului FTL (in regim exclusiv-complet), fapt ce disproportional afecteaza
comerciantii mici in termeni atat de cost, cat si timp de transport.

2 De notat, cotatiile de pret obtinute reprezinta preturi spot si uneori denota variatii mari. Or, din experienta
detinuta, situatia este similara in termeni de constrangeri cu care se confrunta un transportator mic care
intentioneaza sa exploreze piete noi.

3 Conform interviurilor. De departe, cea mai larg-raspanditi platd neoficiala pare a fi o suma de cativa euro
sau dolari pentru "urgentare", care este taxata pentru o procesare mai rapida. Persoanele intervievate au
raportat ca astfel de situatii sunt ocazionale pe partea moldoveneasca si o situatie universala si inevitabila
pe partea ucraineana. Unii utilizatori ai coridoarelor platesc, de asemenea, taxe informale la frontiera
pentru a depasi reglementarile/incalcarile, de ex. vehiculele cu dimensiuni excesive, sau lipsa autorizatiilor.
Acest lucru este cu mult mai putin obisnuit, dar sumele implicate sunt raportate ca fiind mai mari (50-70
USD per tranzactie). Nota: nu toti intervievatii au fost dispusi sa discute despre platile neoficiale
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e Majoritatea transportatorilor au raportat cresterea preturilor in timpul perioadei
de varf a sezoanelor de recoltare din cauza lipsei capacitatii disponibile de
transport (a se vedea capitolul privind cererea sezoniera de transport in sectiunea
2 de mai jos). De asemenea, au fost raportate multiple cazuri de deficit de
containere pentru export in perioadele respective.

e Cu referire la timpul de transport, la PLIG si porturile din Ucraina se poate ajunge
in mai putin de o zi.Transportul spre Constanta depinde de perioada de timp
petrecut la frontiera, dar, de obicei, dureaza cel putin 2 zile.

e De asemenea, drumul spre Bucuresti si alte destinatii din Romania dureaza, de
regula, 2 zile. Drumul spre Europa de Vest dureaza, de obicei, 3-5 zile, in functie
de intarzierile la hotar la Leuseni sau Sculeni. Timpul de transport spre Turcia este
similar.

e Transportul spre nord si est dureaza 2-4 zile, in dependenta de perioada de timp
petrecuta la hotarul de la nord (in special Otaci) si de destinatie. Timpul pentru
transportul spre Kazahstan dureaza, la moment, 5-8 zile. Transportul catre Rusia si
destinatiile dincolo de Rusia necesita efectuarea unui ocol prin Belarus, deoarece
in prezent segmentul obisnuit ucrainean catre Rusia nu este deschis. in general,
destinatiile spre est necesita ocolirea regiunii transnistrene, fie catre nord sau sud;
directia spre sud este preferata datorita conditiilor de drum mai bune, insa, numai
PTF Tudora este deschis pentru camioane, iar PTF Palanca se afla in proces de
constructie.

e Perioada de timp pentru tranzitul feroviar nu este eficienta sau competitiva in
prezent. Transportatorii declara perioada de 3+ zile ca fiind perioada de timp
obisnuita sau standard necesara pentru tranzitarea distantei de 238 km de la PLIG
catre Chisinau.
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TIMPUL DEASTEPTARE LA FRONTIERA iN
CONTEXTUL INTERNATIONAL

In timpul exercitiului de evaluare, a devenit clar faptul ca, perioada de timp petrecuta
la frontierele Moldovei, in special la hotar cu Romania, poate include intarzieri
substantiale. Expeditorii §i transportatorii au mentionat in repetate randuri ca au
nevoie de |-3 zile pentru a traversa PTF Leuseni-Albita. Intirzieri au fost raportate,
de asemenea, la Sculeni-Sculeni si la hotarul de nord cu Ucraina, in special la Otaci-
Mohyliv-Podilskyi (pana la | zi). Tn general, transportatorii au mentionat ca perioada
de trecere a hotarului este mai buna la Tudora-Starokazacie (de obicei 3 ore).

intarzierile se atesti in toate directiile, dar cel mai mult probabil sunt observate

(si dureaza mai mult) la trecerea frontierei cu Romania pentru intrare in UE. Este
important de mentionat ca, hotarul dintre Moldova si Romania reprezinta nu doar un
hotar intre doua tari, ci si un hotar extern al Uniunii Europene. Frontierele externe
ale UE difera de majoritatea frontierelor nationale, reprezentand poarta de acces
spre o regiune de 28 de tari cu o populatie de peste o jumatate de miliard de oameni.
Or, potrivit unei comparatii a 23 frontiere intre tarile UE si tarile non-UE realizata

in 2016, timpul total de asteptare la hotar pentru marfurile care intra pe teritoriul
Romaniei dureaza, in general, mult mai mult decat in toate celelalte PTF ale UE.
Rezultatele indica faptul c3, timpul mediu total necesar pentru trecerea unei frontiere
(non-romane) a UE a fost de 23,8 minute. Or, timpul mediu necesar pentru trecerea
unei frontiere romanesti (6 din cele 23 de treceri de frontiera evaluate) a fost de
380,4 minute. In general cele sase PTF romanesti reprezinti primele sase puncte in
termeni de timp mediu total. De asemenea, din cele 6 puncte de trecere a frontierei
Romaniei, indicatorul privind timpul de asteptare la hotar a atestat cea mai slaba
performanta la frontiera moldo-romana (Leuseni-Albita), indicand valori semnificativ
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mai mari comparativ cu toate celelalte puncte. Situatia data produce un impact
semnificativ asupra performantei coridoarelor comerciale ale Moldovei.

Exista dovezi empirice, conform carora probleme se atesta atat la nivelul autoritatilor
vamale, cdt si la cel al politiei de frontiera din Romania. Politia de Frontiera Romana
retine in mod regulat vehicule in zona de ,,pamant al nimanui”, fapt ce aduce intarzieri
semnificative fard a afecta statisticile oficiale din partea romaneasca. O parte a
problemei se datoreaza, cu siguranta, faptului ca aceasta este o frontiera a UE, cu
nivel sporit de control, dupa cum este prezentat in raportul complet. Or, in mod

cert, acesta nu este singurul motiv. PTF din Romania se afla pe pozitii inferioare in
comparatie cu alte PTF ale UE, cum ar fi Estonia-Rusia si Polonia-Belarus. Pe masura
ce, pe parcursul ultimului deceniu, comertul exterior al Moldovei se redirectioneaza
spre vest, aceste probleme devin tot mai evidente si mai presante.
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ANALIZA MARFURILOR

Raportul complet include analiza a patru marfuri specifice: fructe perisabile, vinuri, textile
si piese auto.Aceste marfuri sunt supuse diferitor proceduri pe parcursul traversarii
coridoarelor comerciale ale Moldovei, care implica impact diferit asupra performantei
generale. De exemplu:

e Fructele perisabile sunt produse agricole (care necesita certificate fitosanitare),
necesita depozitare frigorifica si trebuie sa beneficieze de transport rapid si fiabil.
Timpul de trecere a frontierei nu este sigur si variaza pe tot parcursul sezonului, iar
cozile lungi la hotar supun marfurile perisabile riscului de deteriorare. De asemenea,
supermarketurile internationale impun taxe exagerate pentru livrarile efectuate in afara
orelor programate pentru descircare. In plus, costurile inalte si cunoasterea insuficienti
a optiunilor de transport aerian si maritim pentru produsele perisabile descurajeaza
producatorii sa exporte produsele catre pietele noi din Orientul Mijlociu si Asia de
Sud-Est. Costurile de transport in containere frigorifice sunt mult mai mari decat cele
pentru containerele obisnuite: potrivit unei surse, exporturile in containere frigorifice
de la portul Cernomorsk au costat cu 72% mai mult in directia spre Baltimore, cu 43%
spre Dubai si cu 40% mai mult spre China; conform altei surse, exporturile de produse
refrigerate din Odesa costa mai mult decat dublu comparativ cu preturile pentru
containere non-frigorifice spre orice alt port raportat.

e Piesele auto includ atat importuri, cat si exporturi. In termeni de export, aceste
marfuri sunt deseori catalogate ca bunuri cu valoare ridicata si marfuri ,,exact la timp”,
care sunt supuse unor plati de penalitate destul de inalte in cazul in care ajung la
destinatie cu intarziere.Astfel, intrzierile la frontiera supun producatorii riscului unor
plati de taxe de penalizare destul de inalte. Pentru a evita problemele privind timpul
de odihna al soferului, unii transportatori folosesc echipe a cate doi soferi per camion,
ceea ce determina costuri mai mari.

e Textilele sunt exportate in cantitati mari,in containere, iar piata textild din Moldova
se bazeaza pe importuri pentru majoritatea mijloacelor de productie.Tranzactiile
comerciale electronice atesta o crestere in acest sector; totusi, costurile inalte pentru
transportul aerian si procedurile vamale ineficiente limiteaza capacitatea producatorilor
de a extinde acest segment al afacerilor.

® Vinul este o marfa grea care cade sub incidenta cerintelor SPS si poate fi transportat
in vrac atat in containere, cat si in cisterne-rezervoare; daca este transportat in sticle,
produsul este fragil, fiind sensibil la conditiile rutiere si feroviare. Producatorii de vinuri
au remarcat ca, multiplele cerinte privind documentatia adauga costuri si pot intarzia
expedierile. In plus, vinzirile sunt afectate si de costurile mai mari de expediere catre
Kazahstan si Kargazstan ca urmare a rutelor comerciale inutilizabile prin Ucraina.

CONSTRANGERILE iN CADRUL CORIDOARELOR COMERCIALE

Costurile de transport pe parcursul coridoarelor comerciale ale Moldovei sunt mai mari
decit ar trebui sa fie din cauza mai multor factori, care pot fi rezumati in cateva grupuri de
probleme principale, dupa cum este indicat in 3.
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ASPECTE DE INFRASTRUCTURA

Starea generala a infrastructurii de transport din Moldova, in mare parte, este
neadecvata si necesita reabilitare urgenta, in mare parte din cauza amanarii lucrarilor
de intretinere. in anul 2017, Republica Moldova se afla pe locul | 'l din 137 tari

in clasamentul privind calitatea infrastructurii de transport al Forumul Economic
Mondial, calitatea infrastructurii nationale de transport fiind punctata cu 2.7 din

7.0 (a se vedea tabelul 4).n special, infrastructura rutieri a Republicii Moldova
(infrastructura cea mai mult utilizata, reprezentand 71% din comert in 2017) a fost
calificata ca fiind neadecvata si in stare proasta, obtinand un punctaj de 2.5 din 7.0 si
fiind clasata pe pozitia 132 din 136 tari in 2016 si 128 din 137 in 2017. Multe drumuri
din Moldova necesita reabilitare, iar in unele zone este necesara o infrastructura
rutiera complet noua — de la drumuri pana la rute ocolitoare — pentru a permite
eficientizarea traficului, de exemplu, prin utilizarea drumurilor de ocolire pentru a
evita tranzitul prin sate.

TABELUL 4. COMPETITIVITATEA INFRASTRUCTURII DETRANSPORT A MOLDOVEI,
2016-2017

Indicatorul metric Clasamentul Punctajul Clasamentul Punctaiul
2016 2016 2017 |

Calitatea infrastructurii globale 110 din 136 3.1din7.0 102 din 137 33din7.0
Calitatea infrastructurii de transport N/A N/A Il din 137 2.7din7.0
Calitatea drumurilor 132 din 136 25din7.0 128din 137 25din7.0
Calitatea infrastructurii feroviare 70 din 136 27din7.0 71din 137 2.7din7.0
Calitatea infrastructurii portuare 127 din 136 22din7.0 126 din 137 24din7.0
Calitatea infrastructurii de transport o4 4jn 136 39din7.0 86din 137 4.1 din 7.0

Sursa: Indicatorul Competitivitatii Globale al Forumului Economic Mondial, editia 2016-2017 si editia 2017-2018.
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Printre alte necesitati de infrastructura se numara urmatoarele:

e calea ferata se confrunta cu nevoi semnificative de intretinere si reabilitare a
cailor ferate si de imbunatatire a parcului.

e terminalul cargo al Aeroportului International Chisinau (KIV) necesita
modernizare semnificativa pentru a face fata transportului de marfuri, in special
marfuri cu valoare adaugata sau perisabile. Cele doua aeroporturi din zona Balti
nu sunt pregatite pentru a face fata traficului in conditiile actuale, fiind necesar
efectuarea studiilor de fezabilitate. Ambele aeroporturi atesta necesitati de
investitii semnificative — de la iluminarea pistei pana la constructia/dezvoltarea
pistelor sau terminalelor.

e PILG necesita echipamente suplimentare de lucru si dragaj, care sunt necesare si
pentru caile navigabile interioare ale Republicii Moldova.

e Moldova nu dispune de terminale multi-modale interioare, puncte de consolidare
a marfurilor si de puncte de vamuire interne. Desi exista interes pentru infiintarea
unui centru de logistica, este necesara realizarea unui studiu pentru a determina
fezabilitatea acestuia.

Lipsa cantitatii si calitatii suficiente de infrastructura genereaza impacte multiple
asupra performantei coridoarelor comerciale ale Moldovei. De exemplu, chiar daca
exista mai mult de 30 de puncte de control vamal, exista tendinta de a transporta
marfurile catre coridoarele cu drumuri de acces bune si infrastructura adecvata a PTF,
fapt ce creeaza congestionari la aproape 7 PTF si reduce utilizarea celorlalte PTF (a
se vedea harta de mai jos). Concurenta serviciilor de transport este mult mai limitata
pe rutele cu conditii de drum slabe, cum ar fi drumul spre PILG, deoarece conditiile
rele de drum duc la cresterea numarului de accidente si a costurilor de intretinere a
camioanelor, sporind, astfel, costul serviciilor de transport. Din cauza infrastructurii
slabe pentru asigurarea transportului marfar in sectorul aerian, dar si a preturilor
inalte, multi comercianti au abandonat complet utilizarea sectorului dat. Acelasi lucru
poate fi mentionat si cu referire la sectorul feroviar, unde volumele au scazut de la
aproape 3 miliarde tone metrice/km in 2005 la doar 793 milioane tone metrice/km
in 2016.' Fiabilitatea serviciilor de transport, precum si factorii inalti de timp si cost
influenteaza, de asemenea, produsele care practic pot fi exportate.

Toate acestea impreuna determina intrebarea de ce infrastructura Moldovei este atat
de slabd, desi existd o concentrare sporitd pe comert? Raspunsul este unul complex,
dar vine din anii de amanare a lucrarilor de intretinere, sau, cu alte cuvinte, este
rezultatul problemelor de finantare. Acestea din urma variaza de la lipsa fondurilor
disponibile, in special dupa criza bancara, pana la utilizarea abuziva sau ineficienta a
fondurilor (a se vedea raportul recent privind auditul Fondului Rutier), cuplate cu
lipsa investitiilor din sectorul privat. Tara a depus eforturi pentru a atrage investitii
private in infrastructura, iar cele doua proiecte de parteneriat public-privat (PPP)

" IDG ai Bancii Mondiale
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de cel mai inalt profil in infrastructura — portul PILG si concesionarea Aeroportului
International Chisinau — au demonstrat necesitatea imbunatatirii cadrului PPP,
deficientele caruia pot fi abordate prin intermediul modificarilor recente la legislatie.
in continuare, atunci cand fondurile au fost disponibile, au existat intarzieri in achizitii
si constructii, cum ar fi cele aferente drumului spre PILG, care a fost finalizat la nivel
de doar 3% conform graficului si termenelor lucrarilor de constructie, fapt ce a

dus la o re-achizitionarea serviciilor in 2018 si o intirziere de cinci ani. In final, lipsa
unor reglementari adecvate sau aplicarea insuficienta a reglementarilor existente

au inrautatit situatia si mai mult, cum ar fi problema generala de supratonaj a
camioanelor, ceea ce dauneaza atat camioanele, cat si drumurile.

Care ar fi actiunile in acest context?

e In primul rand, Moldova ar trebui si ia in considerare elaborarea unui plan
general de logistica a transportului de marfa, care sa cuprinda o serie de studii
de fezabilitate si optiuni de finantare, care sa sprijine Guvernul Moldovei (GM),
institutiile internationale de finantare (IIF) si potentialii investitori privati in
procesul de prioritizare a proiectelor.

e in paralel, Moldova ar trebui si depuni eforturi pentru a spori utilizarea
fondurilor din sectorul privat si a parteneriatului public-privat, inclusiv asigurarea
caracterului deschis si complet al procedurilor de achizitie si a supravegherii
adecvate a achizitiilor publice.

e Investitiile in infrastructura ar trebui sa urmareasca, in primul rand, imbunatatirea
accesului la principalele PTF si porturi, inclusiv PILG. Odata ce coridoarele
comerciale importante vor avea o infrastructura adecvata, a doua etapa ar trebui
sa prevada imbunatatirea accesului la punctele de trecere secundare in scopul
atenuarii situatiei de congestionare.

e Pentru a evita degradarea in continuare a infrastructurii, este necesar ca Agentia
Nationala de Transport Auto (ANTA) sa beneficieze de resurse suficiente care sa-i
permita realizarea in mod adecvat a functiilor de reglementare, inclusiv punerea in
aplicare a procedurilor pentru incalcarea limitelor de greutate pe osii.

e Moldova ar trebui, de asemenea, sa depuna eforturi in vederea implementarii
recomandarilor si sugestiilor de audit pentru eficientizarea utilizarii Fondul Rutier.

e Cu referire la aviatie, accelerarea imbunatatirilor la terminalul cargo al
Aeroportului International Chisinau sau realizarea unor investitii minore pentru
gestionarea echipamentului poate imbunatati performanta pe termen scurt.

De asemenea, poate fi luata in considerare realizarea unui studiu de fezabilitate
pentru evaluarea posibilitatilor de reabilitare a aeroporturilor din zona Balti.
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ASPECTE PRIVIND FACILITAREA COMERTULUI

Cea mai mare problema a timpului necesar pentru efectuarea comertului pe mai
multe rute disponibile vizeaza randurile la PTF. De exemplu, pentru rutele spre Europa
de Vest, conform estimarilor, mai mult de 40% din timpul de tranzit poate fi petrecut
la hotar. in cadrul unei rute spre Bucuresti, rindurile lungi la Leuseni-Albita pot
determina stationarea la frontiera pentru o perioada de timp care constituie 90% din
timpul necesar pentru tranzitarea Moldovei.

Conform evaludrilor noastre, se atesta o discrepanta semnificativa in termeni de
performanta generala a punctelor de trecere a frontierei intre locatii, dar si in

cadrul aceleasi locatii, in functie de zi si ora. La acelasi PTF Leuseni-Albita, care este
considerat cel mai aglomerat, timpul total de asteptare la frontiera poate varia intre

| ora si mai mult de 24 de ore.Astfel, intrucat PTF Leuseni-Albita este, de departe,
cel mai important PTF (imaginea 2), astfel de situatie indica la prezenta, in cadrul
comertului extern al Moldovei, a unui element variabil important. Dupa cum a fost
mentionat anterior, intarzierile la frontiera sporesc timpul de tranzit, reduc fiabilitatea
coridoarelor si cresc costurile de transport.

Este evident ca multe din problemele si intarzierile excesive observate la PTF din
Moldova sunt in afara ariei de control a Serviciului Vamal al Republicii Moldova si altor
autoritati. De exemplu, dupa cum a fost mentionat anterior, frontiera moldo-romana
reprezinta un punct extern de intrare/iesire in/din UE, ceea ce creeaza complicatii.
Or, dupa cum a fost mentionat, perioada totala de timp de asteptare pentru
marfurile care intra in Romania este, in general, mai lunga decat la toate celelalte
PTF externe ale UE.Acest lucru nu inseamna ca nu pot fi realizate unele imbunatatiri
in functionarea punctelor de control al frontierei ale Republicii Moldova. Astfel de
imbunatatiri sunt, in mod cert, posibile. In raportul deplin sunt prezentate o serie de
recomandari specifice care vin nu doar in sprijinul eficientizarii factorilor de timp si
cost de procesare, dar ceea ce nu este mai putin important, al abilitarii Serviciului
Vamal si altor autoritati pentru imbunatatirea performantei generale in termeni de
gestionare a riscurilor si realizare a obiectivelor privind colectarea veniturilor si
protectia societatii. De exemplu, Moldova si Romania ar putea dezvolta impreuna

un sistem transfrontalier de programare a vehiculelor, similar sistemelor aplicate

la hotarele SUA-Canada, Estonia-Rusia si Lituania-Rusia. Combinand notificarile
prealabile, slot-urile de asteptare / randurile virtuale, sistemele de recunoastere a
placutelor de inmatriculare, zonele RFID, zonele de asteptare pentru camioane si
capacitatile de notificare electronica in timp de asteptare, aceste sisteme au reusit sa
reduca din timpul de procesare la frontiera si timpul de stat in rand a camioanelor.

20 | EVALUAREA CORIDOARELOR COMERCIALE USAID.GOV



IMAGINEA 2. HARTA PRINCIPALELOR PTF DIN MOLDOVA CU NUMARUL DE
CAMIOANE iN 2016
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Sursa: Date preluate de la Serviciul Vamal / Politia de Frontiera din Moldova. Nathan 2018.
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INFORMATIA ASIMETRICA SI LIPSA SISTEMELOR
INFORMATIONALE

in mediul de afaceri modern, sistemele si retelele informationale joaca un rol
esential in contextul eficientei si, respectiv, rentabilitatii coridoarelor comerciale si
performantei logistice. Lipsa unor astfel de sisteme, impreuna cu alte ineficiente ale
pietei, poate duce la aparitia problemelor de informatie asimetrica, care, la randul lor,
sporesc timpul si costul efectuarii comertului si limiteaza capacitatile comerciantilor
de a intra pe piete noi. De exemplu:

e Comerciantii si transportatorii nu au posibilitatea de a se gasi unii pe altii si sa
coordoneze transportarea marfurilor pe rutele de intoarcere, fapt ce duce la
cresterea costurilor de transport

e Comerciantii petrec mai mult timp pentru a cauta informatii comerciale si a
completa documente

e Transportatorii nu detin sisteme pentru planificarea eficienta a rutelor
e Comerciantii si transportatorii nu pot urmari transporturile

e Brokerii vamali nu-si pot accesa sau gestiona limitele garantiei bancare fara
interactiune fizica cu functionarii vamali

e Transportatorii nu detin informatii exacte in timp real despre randurile la PTF.

In acest context, Moldova ramane in urma standardelor internationale la mai multe
capitole, inclusiv:

e Colectarea si publicarea datelor statistice

e Versiunea ASYCUDA utilizata in prezent
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e Lipsa serviciilor on-line (de ex.in cadrul ANTA functioneaza Ghiseul Unic, dar
acesta nu poate fi accesat online)

e Lipsa monitorizarii coridorului de transport

e Moldova poate lua in considerare urmatoarele recomandari in vederea
imbunatatirii accesului la informatii:

e Dezvoltarea unui Portal de Informatii Comerciale

e Elaborarea si pilotarea unui sistem de urmarire a camioanelor / incarcaturii pe
baza de GPS sau RFID (Radio Frequency Identification)

e Dezvoltarea unei aplicatii pe baza datelor timpului de asteptare ale Politiei de
Frontiera a Republicii Moldova care sa includa timpul de asteptare/procesare total
si sa permita acces mobil si considerarea dezvoltarii unui sistem transfrontalier
de programare a vehiculelor, in modul descris mai sus

e Implementarea noii versiuni si consolidarea functionalitatii ASYCUDA

e Crearea unui comitet pentru dezvoltarea coridoarelor sau, cel putin, instituirea
unor relatii de colaborare cu porturile regionale si actorii coridoarelor care au
tangenta cu coridoarele comerciale ale Moldovei pentru a permite realizarea unui
schimb mai bun de informatii

e Implementarea semnaturii electronice pentru tarile Parteneriatului Estic (PE)

USAID.GOV EVALUAREA CORIDOARELOR COMERCIALE | 23



ACCESUL LA CREDITE SIASPECTE DE FINANTARE

Accesul la o finantare accesibila si durabila reprezinta o problema majora care a fost
reiterata in cadrul interviurilor desfasurate in contextul activitatii de teren realizata
pentru prezenta Evaluare a Coridoarelor Comerciale. Constrangeri de finantare se
atesta la toate nivelurile — fie la nivelul guvernului national sau nivelul unui agricultor
individual. Aspectele cheie includ urmatoarele:

e Guvernul: Dependenta de imprumuturi si finantari din partea IFl pentru investitii
in infrastructura. Lipsa unei finantari durabile pentru caile ferate, drumuri si
aeroporturi.

e Transportatorii: Ratele ridicate ale dobanzilor si cerintele de plata in avans
constituie o bariera in procesul de procurare a camioanelor si rezulta in
achizitionari de camioane deja utilizate care sunt mai accesibile, dar implica costuri
operationale si intretinere mai mari. Conform declaratiilor din cadrul interviurilor,
varsta medie a camioanelor din Moldova variaza de la 6 la 10 ani, comparativ
cu -3 ani in cazul camioanele straine. Un transportator a mentionat ca 15-20%
din costurile sale au inclus partea de rambursare a imprumuturilor. in cazul
altor transportatori, platile in avans constituie minimum 30% si plata dobanzilor
constituie 10%-20%. Pentru comparatie, in Romania, imprumuturile se acorda fara
plata in avans si la dobanzi de 3% - 7%.

e Comerciantii: De la criza bancara, IFl nu mai garanteaza acreditivele in Moldova.
Fara aceste garantii, este destul de costisitor si dificil sa obtii acreditive. Atunci
cand comerciantii trebuie sa achite in avans transportatorii sau furnizorii de
materii prime, situatia data creeaza probleme de flux de numerar. Un comerciant
a mentionat necesitatea de a-si transfera transporturile de la Odesa la PILG din
cauza riscului perceput de transport prin Ucraina si a impactului asupra finantarii;
acest proces a sporit timpul de transport cu mai mult de o saptamana.

e Fermierii: Bancile moldovenesti denota, la moment, un nivel scazut de toleranta
la risc, situatia data fiind destul de critica pentru fermieri, care detin, adesea,
istorii de credit scurte sau chiar slabe ca urmare a pierderii anterioare de recolta
(si duc lipsa de garantii disponibile). Mai mult, fermierii nu sunt in masura sa
inchirieze echipamente agricole si se confrunta cu multiple probleme in obtinerea
imprumuturilor pentru achizitionarea acestora. In plus, fermierii au remarcat
ca, platile in numerar reprezinta o problema pentru afacerile lor si ca ar dori o
utilizare mai mare a platilor in mod electronic. Aceste aspecte au dus la cresterea
utilizarii serviciilor prestate de societatile comerciale si de microfinantare, ambele
tipuri de companii oferind servicii la costuri mult mai inalte. Situatia data afecteaza
si capacitatea fermierilor mici de a realiza exporturi in mod profitabil.
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e Brokerii vamali: Brokerii vamali trebuie sa depuna garantii pentru marfurile de
tranzit pana cand acestea sunt vamuite de vama. De la criza bancara, obtinerea
de catre brokeri a unor credite accesibile a devenit mai dificila, iar bancile solicita
garantii serioase la rate de peste 100%.

Prezenta ECC nu urmareste formularea unor recomandari privind imbunatatirea
pietelor de capital si bancara din Republica Moldova; or, Programul pentru Reforme
Structurale in Moldova pregateste elaborarea unui raport separat privind unele din
aspectele date. Dar, deoarece reformele bancare necesita timp, exista unele domenii
in care alte sectoare ar putea realiza schimbari care sa produca impact pozitiv asupra
accesului la finantare. De exemplu, Serviciul Vamal poate reduce cerinta de garantie
pentru operatorii economici autorizati (AEO) de la 100% la o suma mai mica. De
asemenea, poate fi introdus un sistem de amanare pentru plata taxelor (deja valabil
pentru AEO). Guvernul Moldovei poate facilita investitiile din sectorul privat si

PPP prin imbunatatirea cadrului de reglementare si prin finantarea unor studii de
fezabilitate destinate atragerii de investitii. Asociatiile agricole pot solicita efectuarea
platilor in mod electronic. Organizatia pentru Dezvoltarea Sectorului Intreprinderilor
Mici si Mijlocii (ODIMM) poate fi extinsa in vederea includerii garantiilor de imprumut
pentru comercianti si alti participanti ai sectorul logistic.
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NECESITATEA CONSOLIDARII CADRULUI
INSTITUTIONAL SI DE REGLEMENTARE

Un aspect final, transversal, implica necesitatea imbunatatirii structurii institutionale
responsabila de reglementarea sectorului transporturilor si logisticii si consolidarii
mediul de reglementare. Moldova lua in considerare mai multe optiuni, dar, dupa cum
demonstreaza practica globala, in varianta optima, responsabilitatea pentru sectorul
logistic se atribuie unei agentii existente, in combinatie cu prezenta unui consiliu de
logistica national format din reprezentanti ai sectorului privat si public. Desi detaliile
unei astfel de structuri ar trebui definite in cadrul unei evaluari institutionale, agentia
ar trebui sa aiba atributii largi de decizie cu privire la aspecte de strategie, investitii,
marketing si promovare, precum si monitorizare a performantelor, iar consiliul
national de logistica sa asigure partea consultativa.

Moldova trebuie sa asigure, de asemenea, existenta si aplicarea unor politici de sprijin
si cadru de reglementare care sa genereze schimburi comerciale si sa contribuie la
imbunititirea conditiilor de procesare sau transportare a marfurilor. In acest context,
se vizeaza imbunatatirea capacitatii Ministerului Economiei si Infrastructurii (MEI) de
a elabora reglementari privind sectorul logistic si a altor agentii de a asigura aplicarea
acestor reglementari.

Cu privire la reglementari, o imbunatatire majora a sectorului rutier ar fi liberalizarea
pietei, eliminand necesitatea autorizatiilor. Ca aspect secundar, este necesara
elaborarea unor standarde si cerinte pentru sectorul de expeditii de marfuri.

In scopul asigurarii capacitatii de exercitare, in mod adecvat, a functiilor de control
privind aplicarea legislatiei in domeniul rutier, ANTA are nevoie de personal instruit si
echipament adecvat, cum ar fi statiile de cantarire.Acest proces implica, de asemenea,
sporirea nivelului de utilizare de catre ANTA a sistemelor tehnologice si de gestionare
a informatiilor. De exemplu, Ghiseul Unic trebuie transferat online, iar companiile
urmeaza sa tinda spre dezvoltarea unui sistem de gestiune logistica si de urmarire a
marfurilor, utilizind tehnologii de tip GPS trackers sau RFID.

Restructurarea planificata a Caii Ferate din Moldova (CFM) trebuie sa avanseze,
urmarindu-se separarea responsabilitatilor de transport de marfuri, pasageri si
intretinere, dezvoltarea unui organ de reglementare si permiterea investitiilor din
sectorul privat. in acelasi timp, MEI va trebui sa gaseasca modalitati de finantare a
subventiilor pentru pasageri si a costurilor de intretinere a liniilor, care, anterior, erau
subventionate de catre transportul feroviar de marfa.

Autoritatea Maritima urmeaza a fi infiintata in modul planificat, pornind de la mandatul
privind imbunatatirea controlului asupra mediului, sigurantei si statului portului,
precum si asigurarea unei concurente loiale. Unul dintre obiectivele initiale ale agentiei
ar trebui sa fie scoaterea Republicii Moldova din lista neagra a Memorandumului de
Tngelegere de la Paris pentru controlul statului portului, care indica lipsa unui control
adecvat asupra aplicarii legislatiei si are impact negativ asupra imaginii tarii.
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in final, Moldova urmeaza sa promoveze in continuare liberalizarea si concurenta in
domeniul transportului aerian, instituirea de rute noi, crearea de servicii consolidate
si conectivitatea aeriana. Operatorii privati, in coordonare cu Guvernul Moldovei,
urmeaza sa promoveze si sa imbunatateasca eficace standardele de calitate pentru
transportul de marfuri pe aeroporturile internationale.

FACTORII DETERMINANTI SIACTIUNILE
STRATEGICE

Ultima sectiune a raportului complet include o prezentare a strategiei propuse
Moldovei pentru imbunatatirea performantei sectorului logistic. Strategia include
sapte factori strategici determinanti si obiectivele si actiunile asociate. Factorii
strategici determinanti includ:

I. Imbunatatirea eficientei institutionale a sectorului logistic

2. Asigurarea implementarii unor politici de sustinere a sectorului, a cadrului
legislativ si de reglementare

Imbunitatirea facilitirii comertului
Dezvoltarea unei infrastructuri eficiente si productive
Existenta unui sistem logistic eficient de transport

Facilitarea finantarii durabile

N o Uk Ww

Promovarea sectorului logistic

Cei sapte factori in ansamblu constituie 25 de strategii si 7| de actiuni. Obiectivul,
motivatia strategiei si strategiile ce urmeaza a fi executate pentru fiecare factor
determinant sunt prezentate in raportul complet. De asemenea, sunt prezentate
actiuni specifice de implementare, iar actiunile care implica implementarea anumitor
proiecte finantate de partenerii de dezvoltare in sprijinul implementarii acestora sunt
prezentate in forma de 31 profiluri de proiect. in final, perspectiva acestei strategii
vizeaza concentrarea pe prestarea de servicii i active logistice in paralel cu alinierea si
consolidarea elementelor de finante, oameni, sisteme, politici, procese si administrare.
Intrucat atingerea scopului depinde de alegerea vehiculului si echipei potrivite,
strategia pledeaza pentru ajustarea aranjamentelor institutionale desemnate sa asigure
o colaborare si coordonare optima pentru imbunatatirea sectorului, cu implicarea
actorilor din sectorul public si privat. Astfel, factorul determinant nr. | este critic,
deoarece abordeaza schimbarile necesare pentru asigurarea capacitatii institutionale

a Moldovei de a anticipa si raspunde la problemele si oportunitatile sectorului.
Asumandu-si angajamentul fata de strategie, Moldova isi va valorifica potentialul la cel
mai Tnalt nivel, prezentdndu-se ca tara ce ofera servicii si bunuri de logistica la cele
mai Tnalte standarde. Cele 31 de profiluri de proiect sunt prezentate sumar in tabelul
de mai jos.
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OBSERVATII FINALE

In concluzie, coridoarele comerciale ale Moldovei se confrunta cu un sir larg de
probleme care afecteaza timpul si costul de transportare a marfurilor de catre
comerciantii si transportatorii moldoveni.

-

e Chisinau - Giurgiulesti - Constanta:

— Timpul:starea proasta a infrastructurii feroviare si a drumurilor de acces
maresc factorul de timp cu I-2 ore pentru transportul rutier si cu cateva
zile pentru transportul feroviar; lipsa dragajului poate determina intarzieri
in transportul fluvial; lipsa echipamentului de lucru in port mareste timpul
lucrarilor in port; randuri la PTF si in port; serviciul rar utilizat de containere
feeder poate creste timpul de transport cu o saptamana; lipsa sistemelor
online si a sistemelor electronice de comert sporesc perioada de timp
necesara schimburilor comerciale.

— Costul: costul inalt de intretinere a camioanelor si cresterea timpului de
transport din cauza starii proaste a drumurilor sporesc costurile generale;
numarul redus de companii disponibile sa realizeze transportul duce la preturi
mai mari cauzate de lipsa concurentei.

e Moldova - UE:

— Timpul: starea proasta a drumurilor spre frontiera in combinare cu
volumul limitat de servicii la PTF secundare duc la congestionarea traficului
la principalele PTF si la marirea distantelor de transport rutier pentru a
ajunge la frontiera; unele PTF necesita benzi suplimentare de acces, lipsa
acestora determinand crearea randurilor; randuri lungi la PTF din cauza
volumului insuficient de resurse; lipsa de ghiseu unic (OSBP — one-stop border
post) la mai multe frontiere; incidenta mare de control fizic in cazul LCL
creste perioada de timp pentru transport cu cateva ore; lipsa recunoasterii
reciproce a AEO; timp de tranzit limitat prin reglementari in cazurile cand
temperatura este mai inalta de 30C; ecartamentul diferit in RO / MD
limiteaza posibilitatile transportului feroviar si sporeste timpul de transport;
terminalul cargo al Aeroportului International Chisinau necesita reabilitare
si echipare; aeroporturile Balti si Marculesti necesita investitii substantiale
in infrastructura; utilizarea cailor navigabile fluviale necesita dragaj; lipsa
sistemelor online si electronice creste timpul necesar comertului.

— Costul: capacitatea limitata a aviatiei civile rezulta in preturi ridicate;
intarzierile la PTF afecteaza costurile de transport; problemele de accesare a
resurselor financiare si de creditare duc la cresterea costurilor de transport;
costuri inalte pentru transportul de marfa spre portul Constanta din cauza
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comisioanelor de garantie pentru containere si timpului de transport; plati
informale nominale la PTF; costuri suplimentare pentru controlul fizic;
costuri ridicate de intretinere a camioanelor si a drumurilor din cauza lipsei
controlului privind respectarea limitelor privind greutatea pe osii.

e Moldova - Odesa/Cernomorsk/Portul de peste:

— Timpul:starea proasta a drumurilor atit in Moldova, cét si in Ucraina,
precum si "terenul nimanui" intre PTF; accesul la PTF Palanca pe partea
moldoveneasca este prin sat; lipsa aplicarii tehnologiilor de catre autoritatile
vamale ucrainene; lipsa serviciului de transport feroviar de marfa prin
regiunea transnistreana din cauza complexitatii si costurilor ridicate impuse
de trei sisteme pe o distanta asa de scurta; lipsa cailor navigabile fluviale;
starea proasta a drumurilor in portul Odesa; poarta principala de acces
public pentru camioane in portul Odesa nu este operationala, fapt ce impune
ocolirea prin teritoriul companiei "EuroTerminal” si mareste timpul cu 20 de
minute; expeditorii moldoveni nu pot utiliza semnatura electronica in Ucraina;
intarzieri in cazul epuizarii autorizatiilor; lipsa sistemelor online si electronice
creste timpul necesar comertului.

- Costul: starea proasta a drumurilor duce la cresterea costurilor de
intretinere; transportul feroviar prin regiunea transnistreana este prea
scump pentru a fi un serviciu competitiv; plati informale in cazul epuizarii
autorizatiilor; taxa suplimentara care trebuie achitata la compania "Euro
Terminal” (15 dolari SUA) pentru a intra in portul Odesa; costul relativ inalt al
certificatului TIR limiteaza utilizarea acestuia.

e Moldova - CSI

— Timpul: starea proasta a drumurilor atat in Moldova, cat si in Ucraina;
intarzieri la epuizarea autorizatiilor; unele intarzieri la PTF din nord; PTF
din sud atesta intdrzieri in perioadele de varf, cum ar fi sezonul de recolta
a cerealelor; ocolirea regiunii transnistrene sporeste timpul de transport;
expeditorii din regiunea transnistreana au nevoie de timp mai mult pentru
a merge la Causeni pentru vamuire; ocolirea prin Belarus (in locul rutei
traditionale ucrainene) pentru a ajunge in Rusia si Kazahstan; lipsa sistemelor
online si electronice creste timpul necesar comertului.

-~ Costul: unele plati informale la PTF si puncte de control (in afara Moldovei);
taxe informale mai mari in caz de epuizare a autorizatilor; costuri ridicate de
intretinere din cauza lipsei controlului privind respectarea limitelor privind
greutatea pe osii; distanta mai mare spre Rusia/Kazahstan creste costurile;
expeditorii din regiunea transnistreana suporta taxe suplimentare pentru
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utilizarea drumurilor in Moldova si costuri pentru a ajunge la Causeni pentru
vamuire.

In ciuda provocirilor descrise mai sus, perioada dati este una interesanti pentru
coridoarele comerciale ale Moldovei, existand multiple reforme in derulare si proiecte
planificate — de la implementarea acordurilor comerciale pana la proiectele de
reconstructie a infrastructurii si restructurarea CFM. Mediul de facilitare a comertului
si logistica de transport evolueaza rapid, evolutii noi fiind observate in fiecare zi. De
exemplu, recent a fost anuntat ca Moldova si Ucraina isi liberalizeaza reciproc pietele
de transport aerian si rutier. Aceste evolutii vor sprijini in continuare comerciantii
moldoveni in activitatea lor de import de marfuri si accesare de piete noi de export.
De fapt, pietele de export cu cea mai rapida crestere in 2017 au fost Asia si SUA —
foarte diferite de pietele istorice ale tarilor CSI si Romania.

Intrucit Moldova tinde si ajungi spre piete noi, provocarile nu vor conteni sa apara;
dar, pentru a profita de noile oportunitati, sectorul va trebui sa fie pregatit pentru
a le infrunta. Chiar daca o infrastructura buna, adecvata si de calitate reprezinta

cu certitudine una din conditiile prealabile pentru comert, odata cu extinderea
coridoarelor si expansiunea pietelor, piata serviciilor, facilitarea comertului si cadrul
de reglementare vor deveni aspecte din ce in ce mai importante.
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