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Introducere

O infrastructura adecvata a transportului rutier este vitald pentru asigurarea unei economii
functionale. Exista o corelatie pozitiva intre calitatea drumurilor auto si competitivitatea economiei
nationale, lucru explicat de externalitatile economice si sociale pozitive ale drumurilor de calitate.
Deloc intamplator, calitatea drumurilor este de multe ori utilizatd ca unul din indicatorii relevanti ce
exprima nivelul de dezvoltare generala a tarilor.

n pofida diferentelor de la o tar la alta in ceea ce tine de calitatea drumurilor, problema modelului
optimal de finantare a acestora a fost mereu una comuna. Cauza majora este ca traficul rutier tinde
sa creasca cu o ratd superioara cresterii economiei si resurselor disponibile pentru intretinerea
infrastructurii. Consecinta a cresterii presiunilor financiare pentru intretinerea si reparatia drumurilor
terestre, multe state au recurs recent la reformarea institutionald a mecanismelor de finantare a
infrastructurii rutiere. Astfel, instituirea unui sistem eficient de colectare, redistribuire, gestionare si
monitorizare a proiectelor investitionale in gospodaria drumurilor a devenit o prioritate iminenta
pentru fiecare tard. in acest context, Republica Moldova nu trebuie s4 fie o exceptie.

Dupa toate standardele internationale, Republica Moldova are una dintre cele mai rele, daca nu chiar
cea mai rea, infrastructura rutiera din categoria tarilor in tranzitie. Totusi, lipsa resurselor financiare
pentru intretinerea si reparatia drumurilor nu este unica cauza care a determinat inrdutatirea
situatiei legate de drumuri. O altd problema cu impact sever este multitudinea deficientelor in cadrul
institutional care reglementeaza mecanismele de finantare a acestor lucrari si practicile negative din
acest domeniu. intr-adevir, conform prevederilor Legii bugetului de stat pentru anul 2010, Fondul
Rutier pe anul curent va constitui 582,9 mil. lei. La aceasta se mai adauga si finantarea din partea
donatorilor strdini, in special este cazul programului Compact® finantat de Guvernul SUA, o bunj
parte din care este destinat gospodariei drumurilor. Mai mult decat atat, odata cu majorarea
planificata a cotei din accizele la carburantii importati care se va directiona spre proiecte de
intretinere si reparatie a drumurilor, de la 50% in 2010 la 80% pana in 2012, problema lipsei
resurselor pentru finantarea drumurilor ar trebui, gradual, s3 devind mai putin presanta. nsa exista
oare in Republica Moldova un mecanism functional care sa asigure o administrare adecvata a acestor
resurse? Acest raport constata ca deocamdata nu exista un asemenea mecanism. Fara asigurarea
unui cadru viabil, transparent si eficient care ar reglementa finantarea proiectelor de reparatie si
intretinere a drumurilor, resursele disponibile vor continua sa fie irosite (si delapidate) fard impact
sesizabil asupra calitatii drumurilor.

in prezent, cheltuielile cu intretinerea, reparatia si reconstructia drumurilor nationale si locale sunt
finantate din Fondul Rutier conform legislatiei in vigoare®. Conform prevederilor legale, mijloacele
Fondului trebuie sa fie utilizate pentru finantarea:

e intretinerii, reparatiei si reconstructiei drumurilor publice nationale si locale; proiectarii de
drumuri;

¢ dezvoltarii bazei de productie a unitatilor care deservesc drumurile;

¢ producerii de materiale de constructie rutiera;

' Parte a programului Millenium Challenge Corporation.
2 Lege nr. 720 din 02.02.1996 cu privire la Fondul rutier.



® procurarii de tehnica si utilaj pentru intretinerea drumurilor;

e |ucrarilor de cercetare stiintifica, de proiectare si constructie in domeniu;

® administrarii gospodariei drumurilor;

e cheltuielilor de deservire si rambursare a imprumuturilor cu destinatie speciala aprobate prin
lege.

Tncepand cu anul 2006, peste jumatate din cheltuielile totale ale fondului (60%-70%) sunt destinate
intretinerii drumurilor, fapt ce releva inclinatia tot mai pronuntata a Fondului Rutier pentru lucrari de
intretinere, in detrimentul investitiilor in reparatiile capitale a drumurilor.

Dupa toate caracteristicile sale, actualul fond rutier din Republica Moldova face parte inca din asa-
numita prima generatie de fonduri rutiere. Fondurile rutiere din aceasta generatie au o serie de
carente fundamentale, care se manifesta pregnant si in cazul celui din Republica Moldova.

In primul rénd, este vorba de lipsa autonomiei financiare si institutionale. Institutia care
administreaza Fondul Rutier nu reprezinta o entitate distincta cu statut de persoana juridica,
administratie si consiliu administrativ cu putere reald de decizie. De facto, Fondul Rutier nu este
nimic altceva decat un cont special deschis la Ministerul Finantelor unde se acumuleaza o serie de
venituri, care ulterior sunt administrate de Ministerul Transporturilor si Infrastructurii Drumurilor.
Aceste venituri sunt urmatoarele:

e defalcarile de la accizele la benzina si la motoring;

e taxele rutiere percepute conform legislatiei fiscale;

* mijloacele de la eliberarea autorizatiilor pentru transporturi rutiere internationale, carnetelor
(carnete de drum la autorizatii multilaterale CEMT) si taxele pentru transporturi rutiere
internationale, achitate de persoane fizice si juridice;

® amenzile aplicate pentru nerespectarea regulilor transportului de calatori, deteriorarea
drumurilor, constructiilor si utilajelor rutiere, a plantatiilor aferente drumurilor.

e taxa pentru gazul lichefiat importat;

e taxa pentru comercializarea gazelor naturale destinate utilizarii in calitate de carburanti
pentru unitatile de transport auto.

Fiind Tn esentda un fond intra-bugetar, marimea Fondului Rutier depinde de Legile anuale ale
bugetului de stat aprobate de Parlament, iar modul de distribuire a mijloacelor fondului se aproba
anual de Guvern. La randul sdu, aceasta cauzeaza alte deficiente si aspecte riscante in functionarea
acestuia.

Una din cele mai dificile probleme este incapacitatea planificdrii veniturilor si cheltuielilor pe
termen mediu si lung. 1.S. ,Administratia de Stat a Drumurilor”, intreprindere care executd functia de
manager al Fondului, nu este capabild sa-si planifice cadrul de cheltuieli pe termen mediu si lung in
situatia in care volumul Fondului este aprobat anual de catre Parlament si nu existd un orizont
financiar clar in care sa poata fi planificate lucrarile. Respectiva situatie de incertitudine nu a permis
pana acum demararea unor proiecte de anvergura in reconstructia drumurilor, inclusiv cu atragerea
resurselor creditare externe. Mai mult decat atat, dependenta de bugetul de stat nu a permis
managerului Fondului sa atraga resurse creditare interne prin emiterea obligatiunilor. Aceasta a fost
o reald oportunitate ratatd, luand in consideratie conjunctura favorabild din ultimii ani (cererea
pentru bonurile de trezorerie din partea bancile comerciale a fost superioara ofertei si, prin urmare,
pe piata au fost suficiente lichiditati care isi cautau utilizarea).



S-a constatat cd Fondul Rutier poate fi usor utilizat in scopuri politice. Dependenta directd a marimii
si cadrului de cheltuieli a acestuia de deciziile adoptate de catre Parlament si Guvern creeaza toate
premisele utilizarii ,,neortodoxe” a Fondului de catre orice guvernare, in special in perioade
electorale. Asemenea practici nu au fost nicidecum strdine Republicii Moldova.

in actualul sistem este relativ usor de ,aranjat” contractele de executare a lucrdrilor. intr-adevir,
»beneficiarii” a circa 70% din alocatiile din Fondul Rutier sunt intreprinderi de stat. Aceasta inseamna
ca la efectuarea lucrarilor de intretinere a drumurilor, pentru care se aloca circa 70% din total
venituri a Fondului Rutier, nu se organizeazd tendere, aceasta oferind conditii excelente pentru
aranjamente corupte, delapidarea fondurilor sau utilizarea lor ineficientd. in calitate de executant al
lucrdrilor de intretinere serveste tot 1.S. , Administratia de Stat a Drumurilor”, la mijloc fiind un
evident conflict de interese. Acesta contravine tuturor principiilor de buna guvernanta si creeaza
distorsiuni majore Tn mediul concurential, luand in consideratie posibilitatile limitate ale companiilor
cu proprietate privata de a participa Tn calitate de executanti ai proiectelor finantate din Fondul
Rutier. Conform experientei internationale’®, executantul trebuie s3 fie o persoand distinctd de
manager si o institutie cu proprietate privata sau publica, dar selectatd in mod transparent in cadrul
unor tendere transparente si accesibile.

Prezentul raport si-a propus sd elucideze in detalii aceste si alte aspecte legate de finantarea
drumurilor rutiere in Republica Moldova. Obiectivele specifice ale echipei de autori au fost
identificarea raspunsurilor la urmatoarele intrebari:

e Ce evolutie a urmat dezvoltarea infrastructurii rutiere din Moldova? (Capitolul I);

e Care este mediul institutional in care are loc formarea si utilizarea Fondului Rutier? (Capitolul
In);

e (it de transparent si echitabile este format acest Fond? (Capitolul Il);

e (Cat de eficient si transparent sunt utilizate mijloacele din fond? Inclusiv din perspectiva
programelor anuale aprobate de Guvern? (Capitolul IV si V);

e in ce masurd prevederile Strategiei pentru dezvoltarea transportului terestru referitoare la
Fondul Rutier au fost implementate? (Capitolul VI);

e Ce experiente internationale din domeniu ar fi utile pentru Moldova? (Capitolul VII);

incercarea de a oferi rdspunsuri la aceste intrebari se incheie cu un capitol de concluzii si
recomandari, care evidentiaza caracteristicile definitorii ale sistemului actual si cum aspectele
negative pot fi depdasite in vederea salvarii infrastructurii rutiere din Moldova si transformarii
actualului sistem Tn unul mai eficient si mai transparent.

® Road Financing and Sustainability in EU Accession countries, A. Talvitie, 2004.
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Capitolul 1: Evolutia transportului si infrastructurii rutiere

Importanta transportului si infrastructurii rutiere

O infrastructura rutiera dezvoltata reprezinta o conditie sine qua non pentru dezvoltarea economica
si sociald a unei téri. Tn cazul unei tari mici ca Republica Moldova aceastd asertiune este cu atat mai
relevanta deoarece numai reteaua de drumuri nationale si locale poate asigura conexiunea cea mai
eficienta si ieftind intre majoritatea localitatilor si centrelor de dezvoltare economica. Infrastructura
rutiera are o importanta deosebita si pentru conectarea Republicii Moldova cu tarile vecine,
indeosebi cu Romania (conexiunea prin calea ferata fiind Tmpovarata de tipurile diferite de
ecartament feroviar din Moldova si Romania).

Transportul auto joaca un rol extrem de important in transportarea pasagerilor (95% din total) si un
rol relativimportant in transportarea marfurilor detinand aproape 42% din total fata de aproape 56%
ce revin transportului feroviar. Merita de mentionat ca in anii recenti ponderea rolului transportului
auto in transportarea marfurilor a crescut esential de la 24% in 2006 pana la 42% in 2009°, relevand
convergenta spre mediile europene: 92% si 47%°, pasageri si marfuri respectiv.

Strategia de dezvoltare a transportului terestru pentru perioada 2008-2017 adoptata de Guvernul
Republicii Moldova aratda cum transportul interactioneaza cu obiectivele de dezvoltare ale tarii.
Astfel, daca este sigur, inofensiv si la pret accesibil, transportul rutier poate contribui la dezvoltare in
diverse feluri: faciliteazd comertul international, asigura interactionarea mai buna a oraselor,
deschide oportunitati economice comunitatilor rurale, ofera acces la educatie, sanatate, servicii
sociale, etc. Totodata, potrivit studiului de diagnosticare a comertului din Republica Moldova realizat
de Banca Mondiald, costurile mari de transport au o semnificativd influenta negativa asupra
veniturilor si a ratei de crestere economica®. Cu alte cuvinte, o infrastructura rutierd de calitate este,
la modul propriu, o premisa fundamentala pentru dezvoltarea pe termen lung a tarii.

Amplasarea geograficd a Republicii Moldova favorizeaza dezvoltarea sectorului transportului rutier,
mai ales a celui de marfuri, datorita traversarii teritoriului de catre coridorul pan-european IX, din
tarile scandinave (Finlanda), pana in Sud-estul Europei (Bulgaria si Grecia), dar si interconexiunii a 4
magistrale de importanta internationala E58 (Austria-Rusia), E577 (Polonia-Romania), E581
(Romania-Ucraina) si E583 (Bulgaria-Ucraina).

Calitatea proasta a drumurilor franeaza atat dezvoltarea sectorului transport rutier in reteaua
nationald de drumuri publice, a serviciilor de logistica si a celor aferente sectorului, cat si
atractivitatea Republicii Moldova ca zona de tranzit pentru transportul rutier. Din acest punct de
vedere, se poate afirma ca lipsa investitiilor in infrastructura rutiera, mai ales in ceea ce priveste
reabilitarea drumurilor de tranzit, a facut ca statele vecine sa surclaseze si mai usor Republica
Moldova. in acest context, s§ mentiondm c& in Romania au demarat lucridrile de reconstructie a
drumului european Bucuresti—Brasov, iar Ucraina efectueaza lucrari pe traseul Kiev—Cernauti. Daca

* Totodats sporirea cea mai pronuntata a ponderii transportului auto a avut loc in 2009, reflectand declinul considerabil a
transportului feroviar afectat mai grav de comprimarea cererii pentru servicii de transport al marfurilor ca rezultat al crizei
economice mondiale.

g Federatia Uniunii Europene pentru Drumuri, 2009.

® World Bank, The Republic of Moldova: Trade Diagnostic Study, 2004.
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Moldova nu se va grabi sa-si reabiliteze infrastructura sa rutierd, punerea in exploatare a acestor rute
in tarile vecine practic va izola Republica Moldova de coridoarele europene de transport.

Evolutia transportului si infrastructurii rutiere

n prezent, Guvernul Republicii Moldova are in administrare 10531 km de drumuri, inclusiv 6886 km
de drumuri locale. Calitatea intregii aceste retele de drumuri s-a Tnrautatit continuu n ultimii anii,
reflectand insuficienta acuta a investitiilor n aceasta ramura. Cu toate cd un mecanism adecvat de
monitorizare a calitatii drumurilor lipseste, evaluarile episodice care au fost facute demonstreaza ca
daca Tn 1992 aproape 70% din reteaua totald de drumuri publice detineau calificativul
,satisfacitoare”, atunci in 2006 doar 7% au meritat acest calificativ. In acelasi timp, doar 2% din
drumurile locale au fost calificate ca ,bune” sau ,satisficitoare”’. Plus la aceasta, potrivit
Administratiei de Stat a Drumurilor 54% din drumurile locale au o acoperire pietruitd sau de pamant,
adica de la bun Tnceput sunt de o calitate dubioasad. Conform Strategiei de dezvoltare a transportului
terestru, pierderile suportate de economia nationald, cauzate de intretinerea insuficienta a
drumurilor n ultimii 15 ani, sunt de circa patru ori mai mari decat suma ,,economisita” (necheltuita)
la intretinerea drumurilor®.

Ritmurile de dezvoltare a infrastructurii rutiere nu au tinut pasul cu cele din dezvoltarea serviciilor de
transport auto si cresterea economica in general. Cu toate ca in ultimii ani economia Republicii
Moldova a avut ritmuri sanatoase de crestere, iar volumul marfurilor transportate a crescut si el
semnificativ, investitiile In drumuri publice efectuate prin intermediul Fondului Rutier au ramas mult
mai modeste (Graficul 1).

Graficul 1. Evolutia comparativa a ratei de crestere a parcursului marfurilor cu transportul rutier si a ratelor reale de
crestere a PIB-ului si a cheltuielilor din Fondul Rutier (1996=100%)
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Sursa: Ministerul Finantelor, Biroul National de Statisticd, calcule Expert-Grup;

Aceasta situatie reflecta prioritizarea deficientda a cheltuielilor publice si ignorarea rolului
infrastructurii rutiere Tn dezvoltarea economica si sociala a tarii, ignoranta care s-a manifestat prin
suplinirea inadecvata a Fondului Rutier. Totodata, Tn multe privinte nici cadrul regulator relevant nu a
fost, si in multe privinte rdméane, nepotrivit obiectivelor de dezvoltare a infrastructurii in Republica
Moldova. Astfel, deoarece pana in 2010 Legea Fondului Rutier nu prevedea expres cota din incasarile

’ Strategia de dezvoltare a transportului terestru in Republica Moldova (2008-2017).
8 .
Ibidem.



din accizele la carburanti care se directioneaza pentru finantarea drumurilor, aceasta varia de la un
an la altul, influentand esential marimea Fondului. Prin urmare, pe parcursul ultimilor ani decalajul
dintre ratele reale de crestere a PIB-ului si a Fondului Rutier a crescut. Exceptie au facut anii 2004 si
2008 cand acest decalaj s-a diminuat, n special, datorita cresterii cheltuielilor aferente reconstructiei
capitale a drumurilor. Luand in consideratie faptul ca episoadele respective au avut loc in ajunul
alegerilor parlamentare, ne putem convinge ca Fondul Rutier este adeseori victima manipularilor
politice.

Insuficienta investitiilor s-a reflectat plenar si in pozitia tarii in topurile regionale relevante. Dupa
toate standardele internationale, Republica Moldova are una dintre cele mai rele, daca nu chiar cea
mai rea, infrastructura rutiera din categoria tarilor in tranzitie (Graficul 2).

Graficul 2. Calitatea infrastructurii de transport rutier in tarile in tranzitie pe scara de la 1 la 7, unde 1= infrastructura este
subdezvoltata, 7= infrastructura este extensiva si eficienta dupa standardele internationale
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Sursa: WEF, Travel&Tourism Competitiveness Report 2009;

n afard de aceasta, chiar si densitatea drumurilor publice in Republica Moldova este una din cele mai
joase din Europa (Graficul 3).

Graficul 3. Densitatea drumurilor publice in unele tari europene, lungimea totala a drumurilor raportata la suprafata
totala a teritoriului, 2006.
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Sursd: Federatia Uniunii Europene pentru Drumuri, ASD, calculele Expert-Grup.
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Nu putem ignora faptul ca in afard de efectele economice negative, starea proasta a drumurilor
publice comporta riscuri esentiale pentru siguranta calatoriilor si transportarii marfurilor. Cu toate ca
Republica Moldova are un nivel relativ moderat de accidente rutiere soldate cu traume raportat la
populatie, acelasi indicator raportat la numarul de vehicule auto pentru pasageri releva un grad
redus de siguranta pe drumurile auto din Moldova (vezi Tabelul 1). Aceasta inseamna ca o data cu
cresterea numarului de vehicule, Moldova poate depasi tarile europene din punct de vedere a
riscurilor rutiere.

Tabelul 1. Siguranta rutiera in Republica Moldova si unele tari europene, 2008.

Accidente rutiere soldate cu traume Accidente rutiere soldate cu traume per o
per zece mii de persoane mie de vehicule pentru pasageri
Romania 3.92 2.36
Bulgaria 10.43 3.80
Ungaria 20.47 6.80
Estonia 18.25 4.64
Danemarca 5.24 2.67
Moldova 9.78 9.01

Sursa: Federatia Uniunii Europene pentru Drumuri, BNS, calculele EG.

Dezvoltarea comunitatilor rurale

Nivelul de dezvoltare a infrastructurii rutiere joaca si un rol important in dezvoltarea comunitatilor
rurale. Din pacate, chiar daca potrivit legii cu privire la Fondul Rutier pana la 50% din mijloacele
Fondului Rutier ar putea fi utilizate in lucrarile de intretinere si reparatie a drumurilor locale, calitatea
acestora este mult mai proasta decat cea a drumurilor nationale, iar in unele regiuni acestea devin
impracticabile pe timp de iarna sau ca urmare a ploilor abundente.

Potrivit Administratiei de Stat a Drumurilor, aproximativ 68 la suta din lungimea totala a drumurilor,
sau 6866 km sunt drumuri locale. Spre deosebire de drumurile nationale, in cele locale prevaleaza
caile de acces cu acoperiri pietruite (3161 km), iar suprafata celor fara acoperire se intinde pe o
lungime de 595 km (Graficul 4). Resursele disponibile in prezent prin intermediul Fondului Rutier sau
a legii bugetului de stat sunt suficiente doar pentru intretinerea partiala si reparatiei curente a
drumurilor locale. Acest lucru va Tnrautati si mai mult calitatea drumurilor locale, fara a mai pune n
discutie reducerea suprafetelor de drum nepietruit.

Graficul 4. Tipurile de imbracamintei pe drumurile locale, % din total lungime

B beton asfaltic

B Leton de ciment

B bituminoase usoare
W pietruiri

pamant

Sursa: Administratia de Stat a Drumurilor
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Calitatea proasta a drumurilor are o influenta semnificativa asupra dezvoltarii gospodariilor taranesti,
ca urmare a costurilor mari de transport pe un drum deteriorat sau drum pietruit. O imbunatatire a
situatiei ar permite fermierilor din comunitatile rurale s3 acceseze mai usor serviciile din afara
localitatii lor, sa utilizeze spatiile de stocare sau prelucrare a materiei prime, si nu in ultimul rand de
acces la piata de desfacere, indiferent de dimensiunea si forma acesteia.

Drumurile de calitate proasta compromit si mobilitatea fortei de munca. O mai buna situatie ar
favoriza o participare mai activa a capitalului uman din comunitatile rurale la procesele economice
din orase si ar contribui la reducerea saraciei prin cresterea veniturilor si ameliorarea accesului la
servicii si utilitati.

n concluzie putem mentiona c3 nu este surprinzitor ci starea proastd a infrastructurii rutiere este
vazuta ca una din constrangerile majore in cale dezvoltarii economice si modernizarii sociale ale
Republicii Moldova®. Tn asemenea circumstante este evident c3 dezvoltarea infrastructurii rutiere
trebuie s3 aib3 o prioritate strategicd pentru orice guvern din Republica Moldova. in acelasi timp,
modul de formare si utilizare a Fondului Rutier dobandeste o importanta cruciala in vederea
sustinerii procesului de realizare a acestei prioritati a politicii de dezvoltare.

°Bozu Valentin, Caragia Dumitru si Gotisan lurie, ,,Analiza finala a constrangerilor pentru cresterea economica”, Chisinau,
2007.
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Capitolul 2: Formarea si utilizarea Fondului Rutier: aspecte
institutionale

Cadrul institutional privind formarea si utilizarea Fondului rutier reprezinta un sistem extrem de complex de interactiuni
dintre diverse institutii de stat si private, precum si finantatori strdini. Analiza detaliata a acestora a relevat o serie de
carente esentiale: conflicte de interese, posibilitati de delapidari de fonduri, divizarea contraproductiva a
responsabilitatilor, evidenta deficienta a incasirilor diferitor taxe rutiere etc. in continuare sunt prezentate schemele
privind interactiunile institutionale pentru formarea si utilizarea Fondului Rutier (Schema 1 si Schema 2).

Interactiunile institutionale in formarea Fondului Rutier

n procesul formarii Fondului rutier sunt antrenate mai multe institutii cu functii de planificare,
colectare a taxelor, mentinerea evidentei, verificare, intermediere si stabilire a cuantumurilor
taxelor. Totodata, au fost identificate si o serie de probleme esentiale, solutionarea carora va
contribui la eficientizarea procesului de formare a Fondului. Tn continuare sunt identificate toate
institutiile care au tangente cu procesul de formare a Fondului si sunt elucidate responsabilitatile
acestora:

® Functia de planificare a veniturilor anuale a Fondului este exercitata de Ministerul Finantelor,
dupa consultatii preventive cu alte institutii de resort (MTID, Serviciul Fiscal de Stat, etc.).

e Controlul asupra virarii in cuantum deplin si la timp al accizelor si taxelor 1i revine Serviciului
Fiscal de Stat'®. Totodatd, Ministerul Transporturilor si Infrastructurii Drumurilor exercita
controlul pentru calcularea si virarea corectd a autorizatiilor pentru transporturi rutiere
internationale, carnetelor si taxelor pentru transporturi rutiere internationale.

e Veniturile Fondului sunt acumulate in contul special deschis la Trezoreria Ministerului
Finantelor'?, unele taxe fiind transferate saptdmanal, iar altele — anual.

e Defalcdrile in Fond sunt efectuate prin intermediul bancilor comerciale, cu exceptia taxelor
colectate de Serviciul Vamal care pot fi achitate la trecerea frontierei.

e |Institutiile responsabile de administrarea si evidenta taxelor care contribuie la formarea Fondului
Rutier sunt:

o Serviciul Fiscal de Stat

o Serviciul Vamal

o Politia Rutiera

o Asociatia Internationala a Transportatorilor Auto

e Serviciul Fiscal de Stat este responsabil de colectarea si administrarea urmatoarelor tipuri de taxe
care ulterior se varsa in Fondul Rutier:

(1) Taxa pentru eliberarea autorizatiilor pentru circulatia vehiculelor cu sarcina maxima pe axa si
cu gabarite care depasesc limitele admise;

(2) Taxa pentru lucrarile Tn zona de protectie a drumurilor publice.

(3) Taxa pentru amplasarea publicitatii exterioare si obiectivelor de prestare a serviciilor rutiere.
Taxa se achitd anual, pana la 1 martie.

(4) Taxa pentru comercializarea gazelor naturale destinate utilizarii in calitate de carburanti
pentru unitatile de transport auto.

10 Regulamentul cu privire la constituirea si utilizarea fondului rutier, p. 44.
n Regulamentul cu privire la constituirea si utilizarea fondului rutier, p. 32.
12 Lege nr. 720 din 02.02.1996 fondului rutier, art. 2, al. (4).
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Serviciul Vamal este responsabil de colectarea si administrarea urmatoarelor tipuri de taxe care

ulterior se varsa in Fondul Rutier:

(5) Defalcari de la accize la benzina si motorind. Nu mai putin de 50% in anul 2010, 65% in anul
2011, 80% in anul 2012 si in anii urmatori din volumul total al accizelor la produsele
petroliere supuse accizelor trebuie virate in Fondul Rutier™.

(6) Taxa pentru gazul lichefiat importat. Se achita anual.

(7) Taxa de trecere pe drumurile Republicii Moldova a vehiculelor neinmatriculate in republica.
Taxa se Tncaseaza la punctele de control de trecere a frontierei. Totodata, beneficiarii de
vehicule pentru pasageri care fac curse internationale regulate pot plati taxa lunar, in
prealabil, virdand suma respectiva in contul Trezoreriei Ministerului Finantelor.

Politia Rutiera este responsabila de colectarea si administrarea urmatoarelor tipuri de taxe care

ulterior se varsa in Fondul Rutier:

(8) Taxa de folosire a drumurilor perceputa de la posesorii de vehicule inmatriculate in Republica
Moldova. Taxa se varsa anual in Fond. Organele politiei rutiere tin registrul sumelor platite de
posesorii acestor vehicule, cate un exemplar fiind remis Inspectoratului Fiscal de Stat,
Trezoreriei Ministerului Finantelor si Ministerului Transportului si Infrastructurii Drumurilor.
50% din veniturile acumulate din aceasta taxa se directioneaza catre APL si 50% - catre
Fondul Rutier.

(9) Amenzile aplicate pentru nerespectarea regulilor transportului de calatori, deteriorarea
drumurilor.

Asociatia Moldoveneasca a Transportatorilor Auto este responsabila de administrarea taxelor

privind autorizatiile pentru transporturi rutiere internationale, carnetelor si taxelor pentru

transporturi rutiere internationale.

n Fond pot fi virsate mijloacele obtinute din imprumuturile cu destinatie speciald si din loterii,

precum si mijloacele de la bugetul de stat (conform hotararii Parlamentului) si de la bugetele

unitatilor administrativ-teritoriale (conform deciziilor organelor administratiei publice locale)™.

Ministerul Transporturilor si Infrastructurii Rutiere, pe langd functia sa de control pe care o

exercita Tn raport cu taxa de eliberare a autorizatiilor pentru transporturi rutiere internationale

stabileste:

o Rutele vehiculelor aflate in tranzit ale caror masa totald, sarcina maxima pe osie si
gabarite depasesc limitele admise, pentru stabilirea taxei de trecere pe drumurile
Republicii Moldova a vehiculelor nefnmatriculate Tn R. Moldova.

o Cuantumurile taxei de eliberare a autorizatiilor pentru transporturi rutiere
internationale, carnetelor si taxelor pentru transporturi rutiere internationale.

Trezoreria Ministerului Finantelor prezinta lunar Ministerului Transportului si Infrastructurii

Rutiere informatia cu privire la mijloacele intrate™.

Ministerul Afacerilor Interne aproba instructiuni cu privire la asigurarea sigurantei la

transportarea pe teritoriul Republicii Moldova a incarcaturilor periculoase cu mijloace de

transport auto. Acestea sunt utilizate la stabilirea gradului de pericol in cazul in care se

13 Lege nr. 138 din 29.12.2009 pentru modificarea si completarea Legii fondului rutier nr. 720-XIll din 2 februarie 1996, art.
2, al.(1), lit. a).
14 Regulamentul cu privire la constituirea si utilizarea fondului rutier, p. 2.
15 .. PP . . . .
Regulamentul cu privire la constituirea si utilizarea fondului rutier, p. 35.
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examineaza majorarea taxei de trecere pe drumurile R. Moldova a vehiculelor neinmatriculate in
republici cu 200%°.

e Parlamentul aprobad in doud lecturi Legile bugetelor de stat elaborate si propuse de catre
Ministerul Finantelor, care include si veniturile Fondului Rutier, aceasta facand parte integranta a
bugetului de stat.

Probleme institutionale identificate in formarea Fondului Rutier:

®  Functia de planificare a veniturilor Fondului Rutier apartine unei institutii diferite de cea
responsabila pentru finantarea drumurilor. Faptul ca functia respectiva este exercitata de
Ministerul Finantelor la elaborarea Legilor anuale a bugetului de stat, iar MTID si ASD au un rol
secundar in acest proces, submineaza capacitatea de planificare a institutiilor responsabile de
finantarea si executarea lucrarilor de intretinere si reparatie a drumurilor.

®  Functia de control al MTID este una limitatd. Ministerul respectiv fiind responsabil doar de
controlul pentru calcularea si virarea corecta a autorizatiilor pentru transporturi rutiere
internationale, carnetelor si taxelor pentru transporturi rutiere internationale. Prin urmare, are
loc o bifurcare a responsabilitatilor de control dintre MTID si Inspectoratul Fiscal de Stat, acestea
dublandu-se pe anumite segmente.

e [jpseste o colectare centralizatd a taxelor vdrsate in Fondul Rutier si administrate de o singurd
institutie. La moment, numarul institutiilor responsabile de colectarea si administrarea acestor
taxe este prea mare, fapt ce complica exercitarea functiei de control si evidentd asupra formarii
Fondului Rutier. Totodatd, aceasta submineaza capacitatea de planificare a veniturilor si
cheltuielilor Fondului si durata acesteia, contribuie la cresterea costurilor tranzactionale, precum
si afecteaza negativ principiul de transparenta.

®  Fondul Rutier face parte integrantd a bugetului de stat. Aceasta submineaza grav autonomia
financiara a institutiilor responsabile de administrarea Fondului, precum si capacitatea acestora
de a efectua planificari pe termene de peste 1 an. Aceste fapt ingreuneaza si implementarea
eficientd a prevederilor Strategiei pentru Dezvoltarea Transportului Terestru pentru anii 2008-
2017.

e lipsa evidentei adecvate. Politia rutiera nu duce evidenta privind vehiculele Tnmatriculate si
platile privind taxa de folosire a drumurilor in functie de capacitatea cilindricd a motorului.
Aceasta complica esential procedura de planificare a veniturilor Fondului.

16 .. PP . . . .
Regulamentul cu privire la constituirea si utilizarea fondului rutier, p. 10.
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Schema 1. Cadrul institutional privind formarea Fondului Rutier.

Ministerul Finantelor

- planifica veniturile anuale

comerciale)
-efectueaza transferul

n contul trezoreriei.

Institutiile financiare (banci

mijloacelor de la contribuabil

Veniturile Fondului Rutier

Un contspecial al trezoreriei Ministerului Finantelaor

serviciul Fiscal serviciul Politia AMTA Bugetul de Credite
de Stat Vamal rutiera (10) stat sl APL
(1-4) (5H7) (B)-9) loterii
k |
Institutiile responsabile de administrarea si evidenta Serviciul Fiscal de stat | | MTID

taxelor care contribuie la formarea Fondului Rutier.

{1) Taxa pentru eliberarea autorizatiilor pentru circulatia vehiculelor cusarcing masica pe axa 5i cugabarite care
depasesc limitele admise;

(2) Tawa pentru lucrarile inzona de protectie a drumurilor publice;

(3) Taxa pentru amplasarea publicitatii exterioare 5i obiectivelor de prestare a serviciilor rutiers;

{4) Taxa pentru comercializarea gazelor naturale destinate utilizariiin calitate de carburanti pentru unitatile de
transport auto;

(%) Defalcari dela accize la benzina 5i motoring;

[B) Taxa pentru gazul lichefiat importat;

(7) Tawa de trecere pe drumurile Republicii Moldova a vehiculelor neinmatriculate in republica;

() Taxa de folosire a drumurilor perceputa de |a posesori de vehicule inmatriculate in Republica Moldova;

(3) Amenzile aplicate pentrunerespectarea regulilor transportului de caldtor, deteriorarea drumurilor,
constructiilor i utilajelor rutiere, a plantatiilor aferente drumurilor;

[10) Taxa de eliberare a autorizatiilor pentrutransporturi rutiere internationale;
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Cadrul institutional al utilizarii Fondului Rutier

Per ansamblu, institutiile care participa la utilizarea Fondului rutier exercita functiile de gestiune,
implementare, control si raportare. Detalierile acestora sunt enuntate mai jos, fiind descris rolul
fiecarei institutii Tn parte. Una din problemele fundamentale depistate tine de o diviziune incertd a
responsabilitatilor, fapt ce a dus la comasarea mai multor responsabilitati in cadrul unei singure
institutii generand, astfel, un vadit conflict de interese.

e Articolul 1 al Legii Fondului Rutier stipuleaza ca Fondul este utilizat pentru finantarea:

a) intretinerii, reparatiei si reconstructiei drumurilor publice nationale si locale;

b) proiectarii de drumuri;

c¢) dezvoltarii bazei de productie a unitatilor care deservesc drumurile;

d) producerii de materiale de constructie rutiera;

e) procurarii de tehnica si utilaj pentru intretinerea drumurilor;

f) lucrarilor de cercetare stiintifica, de proiectare si constructie in domeniu;

g) administrarii gospodariei drumurilor;

h) cheltuielilor de deservire si rambursare a imprumuturilor cu destinatie speciald aprobate

prin lege, conform art.2 alin.(2) din prezenta lege.

® Principala institutie responsabild de utilizarea Fondului Rutier este Ministerul Transporturilor si
Infrastructurii Drumurilor, care detine functia de administrator al infrastructurii drumurilor.
Responsabilitatile acestuia sunt:
oElaborarea si implementarea politicilor publice in domeniul finantarii drumurilor.
oStabilirea normativelor pentru un kilometru de drum si lungimea totala a drumurilor pentru
determinarea cuantumului mijloacelor pentru intretinerea drumurilor. Acestea se avizeaza
de Ministerul Ecologiei, Constructiilor si Dezvoltarii Teritoriului si de Ministerul Finantelor.
oAprobarea, de comun acord cu Ministerul Finantelor, a instructiunilor privind clasificarea
lucrarilor de intretinere, reparatie si reconstructie a drumurilor.

oElaborarea programelor anuale privind intretinerea si reparatia drumurilor care sunt
prezentate ulterior Guvernului si Parlamentului (in cadrul Legii bugetului de stat) spre

aprobare.

oPrezintd trimestrial Guvernului informatia privind utilizarea fondului, volumul real de lucrari

executate Tn conformitate cu programul aprobat de Parlament, pe un formular elaborat de
Ministerul Finantelor’.

oPoarta raspundere pentru utilizarea fondului conform destinatiei.

e Administratia de Stat a Drumurilor este o intreprindere de stat creatd pe langd MTID si
subordonata acestuia si indeplineste concomitent 3 functii majore:

1. Functia de proprietar — detine titlul de posesie asupra drumurilor nationale si locale.
Functia de manager — Asigurd distribuirea mijloacelor alocate din Fondul Rutier catre
Autoritatile Publice Locale si diviziunile teritoriale ale S.A. ,,Drumuri” (cu capital majoritar
de stat) i .S. “Drumuri”. Totodat, organizeaza tenderele pentru lucrérile de reconstructii
si reparatii capitale.

3. Functia de executant — executa majoritatea lucrarilor de fintretinere a drumurilor,
subcontractand intreprinderile ale S.A. ,Drumuri” (cu capital majoritar de stat) si 1.S.
"Drumuri”.

e in cazul lucrdrilor de intretinere a drumurilor, ASD subcontracteazi intreprinderile S.A.
,Drumuri” sau 1.S. “Drumuri” in dependent3 de portiunea de drum, fird organizarea de

17 .. PP . . . .
Regulamentul cu privire la constituirea si utilizarea fondului rutier, p. 41.
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tendere. In cazul lucririlor de reparatie si reconstructii capitale, ASD selecteazd executantul
in baza concursurilor (tendere) la care pot participa agentii economici de profil. Aceste doua
optiuni de alocare a mijloacelor Fondului Rutier sunt efectuate in raport cu drumurile
nationale si locale.

Strazile sunt finantate de catre Autoritatile Publice Locale de nivelul Il, luand in consideratie
faptul ca 50% din veniturile colectate din taxa de folosire a drumurilor perceputa de la
posesori de vehicule Tnmatriculate Tn R. Moldova se varsa in bugetele locale (APL de nivelul
I). Fondul Rutier nu finanteaza strazile.

Functia de control asupra utilizarii Fondului Rutier conform destinatiei este exercitata de
Ministerul Finantelor si Curtea de Conturi.

Guvernul examineaza si aproba programele anuale ale lucrarilor de reparatie si intretinere a
drumurilor publice. Anual acesta publica dari de seama privind cheltuirea resurselor Fondului
Rutier.

Parlamentul examineaza si aproba Legile bugetelor de stat, care includ si devizele de
cheltuieli privind finantarea drumurilor publice din Fondul Rutier.

Inspectia de Stat in Constructii, instituitd de catre Guvern in subordinea Organului national
de dirijare in constructii (Ministerul Constructiilor si Dezvoltarii Regionale), precum si
celelalte organisme similare cu atributii stabilite prin dispozitii legale, raspund de exercitarea
controlului de stat asupra aplicarii unitare a prevederilor legislatiei Tn domeniul calitatii
constructiilor, in toate etapele si componentele sistemului calitatii in constructii, precum si
de constatarea contraventiilor si de oprirea lucrarilor executate necorespunzator™.

Totusi, de facto, controlul calitatii lucrarilor ce tin de intretinerea si reparatia drumurilor este
efectuat de Administratia de Stat a Drumurilor. Aceasta angajeaza o echipa de responsabili
tehnici care evalueaza lucrarile. ASD receptioneaza si lucrarile de la antreprenor.

in cadrul tenderelor finantate din sursele externe, finantatorii (ex. Banca Mondial3d)
angajeaza un consultant international care avizeaza toate procurdrile. Totodata, lucrarile de
intretinere si reparatie a drumurilor sunt receptionate de o companie privata, care
efectueaza controlul calitatii.

in scopul fortificarii capacitatilor institutionale ale Administratiei de Stat a Drumurilor, unii
finantatori (ex. Banca Mondiald) angajeaza o companie financiard internationald in scopul
efectuarii auditului financiar al intreprinderii.

Controlul asupra virdrii integrale si la timp a accizelor si taxelor in fond revine organelor
Ministerului Finantelor'® (Inspectoratul Fiscal de Stat).

Consiliul Fondului Rutier este un organ consultativ, deciziile lui avand caracter de
recomandare, si are ca sarcind consolidarea eforturilor organelor investite cu atributii Tn
domeniul rutier, precum si stabilirea unor obiective si masuri coordonate in vederea
planificarii lucrarilor de reparatie si intretinere a drumurilor publice si utilizarii eficiente a
mijloacelor®®. Totusi, necesitatea formarii Consiliului respectiv figura in agenda guvernarii
inca din 2008, odatd cu aprobarea Strategiei pentru Dezvoltarea Transportului Terestru
pentru 2008-2017.

18 Lege nr. 721 din 02.02.1996 privind calitatea in constructii, art. 31, al. (1).
19 Lege nr. 138 din 29.12.2009 pentru modificarea si completarea Legii fondului rutier nr. 720-XIll din 2 februarie 1996, art.

8, al. (1).

2 Regulamentul Consiliului Fondului Rutier, p. 11.
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Probleme institutionale identificate in utilizarea Fondului Rutier:

e Conflict de interese. Administratia de Stat a Drumurilor detine simultan 3 functii majore: cea
de proprietar, manager si executant in raport cu lucrarile de intretinere si reparatie a
drumurilor. Conflictul de interese apare dintre functia de manager si executant, fapt ce
creeaza posibilitati de delapidari de fonduri destinate finantarii drumurilor si submineaza
eficienta si calitatea lucrarilor. Mai mult ca atat, pentru lucrarile finantate din sursele interne,
ASD indeplineste si functia de control al calitatii lucrarilor, fapt ce creeaza un dublu conflict
de interese.

e Lipsa unor stipuldri exprese privind controlul calitdtii lucrdrilor de intretinere si reparatie a
drumurilor. Principiul auditului calitatii lipseste cu desavarsire in Legea Fondului Rutier si in
Regulamentul cu privire la utilizarea Fondului Rutier. Singura lege care reglementeaza
chestiunea respectiva este Legea cu privire la calitatea in constructii care, la randul ei, nu
este adaptata la aspectele infrastructurii rutiere. Astfel, raman incerte criteriile de evaluare a
calitatii lucrarilor de reparatii a drumurilor si alte aspecte privind efectuarea periodica a
auditului calitatii drumurilor.

e lipseste o institutie independentd care sd fie responsabild de receptionarea lucrdrilor de
intretinere si reparatie a drumurilor. Conform principiilor adoptate de Federatie
Internationald a Inginerilor Tn Constructii (FIDIC), lucrarile se receptioneaza de catre o
institutie independenta din punct de vedere financiar si institutional in scopul evitarii unor
eventuale conflicte de interese.

® Participarea limitatd a companiilor la tendere. La moment, toate lucrarile de intretinere a
drumurilor, care formeaza circa 70% din cheltuielile totale din Fondul Rutier, sunt executate
fara organizarea tenderelor. Aceste contracte sunt preluate automat de catre intreprinderile
S.A. ”Drumuri” si 1.S. "Drumuri”, fiind subcontractate de Administratia de Stat a Drumurilor.

e Consiliul Fondului Rutier are o functie consultativd si o pondere micd in influentarea deciziilor
privind alocarea mijloacelor financiare din Fond. Conform Regulamentului Consiliului
Fondului Rutier propunerile si recomanddrile acestuia au doar rol consultativ. Totodata,
acelasi Regulament stipuleaza ca una din atributiile acestuia tin de coordonarea programului
anual de repartizare a mijloacelor Fondului. Prin urmare, aceasta contradictie seamana si mai
multa incertitudine privind activitatea acestui Consiliu. Totodatad, Consiliul evalueaza si
monitorizeaza utilizarea Fondului Rutier, insa, avand doar un rol consultativ, acesta nu poate
influenta esential disciplina privind utilizarea Fondului.
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Schema 2. Cadrul institutional privind utilizarea Fondului Rutier.
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Capitolul 3: Formarea Fondului Rutier: transparenta si echitate fiscala

Mecanismul de formare a Fondului Rutier are o importanta cruciald pentru politica statului in
domeniul finantarii drumurilor. Totodata, aspectele ce tin de transparenta si echitate fiscala trebuie
sa constituie criteriile de baza la definirea bazei impozabile si presiunii fiscale necesare acumularii
veniturilor in fond. La randul sdu, aceasta are un impact fundamental asupra nivelului de
transparenta si echitate fiscala in ceea ce tine de alocarea resurselor din Fond si, respectiv, a
eficientei politicilor de finantare a drumurilor.

Problemele formarii Fondului Rutier in Republica Moldova

in Republica Moldova, finantarea drumurilor este asiguratd de un Fond Rutier de prima generatie
constituit in 1996, functionarea ciruia este reglementatd de Legea Fondului Rutier’’. Schema
institutionald a formarii Fondului Rutier si sursele de venit ale acestuia au fost prezentate Tn Capitolul
2. Veniturile Fondului formeaza parti componente ale capitolului general de venituri ale bugetului de
stat, fapt ce determina cateva carente fundamentale ale actualului concept de formare si distribuire
a Fondului:

® lipsa autonomiei financiare si incapacitatea planificdrii pe termen mai mare de un an.
Bariera respectiva este una majora pentru demararea proiectelor de finantare a drumurilor pe
termen mediu si lung, dupd cum se practica in majoritatea statelor europene. Deoarece
veniturile destinate Fondului se aproba o datd pe an, iar pe durata anului de gestiune au loc
cateva rectificari a bugetului de stat si a Fondului inclusiv, se mentine in permanenta o
incertitudine asupra perspectivelor pe termen mai lung de un an privind finantarea drumurilor.
Cel mai elocvent exemplu in acest sens 1l serveste (ne)implementarea Strategiei infrastructurii
transportului terestru pe anii 2008-2017%, care, pe langd insuficienta resurselor financiare,
este tergiversata de incapacitatea planificarii veniturilor necesare pentru acoperirea
cheltuielilor aferente reparatiei drumurilor pe termenul preconizat.

® Pdnd in prezent nu a fost pus la punct un sistem eficient de prognozare a incasdrilor la
Fondul Rutier. Una din cauzele majore este cad nu exista o buna evidentd a mijloacelor de
transport inmatriculate in Republica Moldova. Datele oferite de Directia Politie Rutiera difera
semnificativ de cele ale Ministerului Dezvoltarii Informationale si Telecomunicatiilor. De
asemenea, nu exista un sistem operativ de informare privind virarea taxelor rutiere de catre
detinatorii mijloacelor de transport inmatriculate in Republica Moldova. Aceste deficiente au
fost semnalate in repetate randuri (Curtea de Conturi, Hotararea nr.21 din 20.04.2007 ,,Privind
raportul asupra formarii si eficientei utilizarii Fondului Rutier in perioada anilor 2005-2006 (9
luni) si raport anual 2007, pag. 72). in acelasi timp, atat Inspectoratul Fiscal de Stat, cat si 1.S.
,Registru” si Ministerul Transporturilor si Infrastructurii Drumurilor, nu ne-au putut oferi
datele privind incasdrile din taxa pentru utilizarea drumurilor, dezagregate pe tipuri de
mijloace de transport. Lipsa acestor informatii — motivul oficial invocat de institutiile vizate —
impiedica evaluarea neta a echitatii fiscale ce deriva din raportul dintre contributiile varsate in
Fond si impactul autovehiculelor asupra uzurii infrastructurii rutiere. Totodatd, deficienta

2 Lege nr. 720 din 02.02.1996 fondului rutier.
214G nr. 85 din 01.02.2008 cu privire la aprobarea Strategiei infrastructurii transportului terestru pe anii 2008-2017.
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respectivda submineaza esential capacitatea de prognozare a veniturilor, avand un impact
negativ si asupra eficientei utilizarii Fondului rutier.

® Numdrul mare de mijloace de transport care nu sunt supuse reviziei tehnice. Aceasta reduce
in mod direct si esential incasarile in Fondul Rutier. Conform informatiei Curtii de Conturi, in
anul 2006 erau 81545 unitati de transport care nu au intrunit conditiile tehnice pentru
participarea la trafic (18,2% din cele inregistrate), iar 39626 nu au fost prezentate pentru a
trece revizia tehnica (8,9% din totalul celor inregistrate, Curtea de Conturi, raport anual 2006).

Prin urmare, dependenta financiara si institutionald a Fondului de puterile legislative si executive a
determinat insuficienta cronica a resurselor financiare destinate finantarii drumurilor chiar de la
infiintarea acestuia. Desi una din principalele surse de venit a Fondului o constituie incasarile din
accizele la carburanti, care au reprezentat, in mod constant, cea mai mare pondere din total venituri,
de facto in Fond se directionau doar o parte din acele incasari. Ponderea respectiva se decidea anual
de catre Guvern, ceea ce nu a permis Fondului sa creasca in corelatie cu cresterea volumului
traficului intern si, respectiv, a incasarilor din accizele la carburanti si uzura drumurilor. Prin urmare,
ponderea incasarilor la Fond in total venituri la bugetul de stat s-a diminuat de la 4,8% Tn 1996, pana
la 1,7% in 2008, in timp ce volumul importurilor de carburanti si a parcursului marfurilor cu transport
rutier, in aceeasi perioad3 a crescut de circa 3 ori>>.

Desi incasarile la Fondul Rutier, in perioada 1996-2008, in termeni nominali, au crescut de 4,3 ori, in
termeni reali (1996 = 100%) acestea s-au diminuat si nu au depasit nivelul inregistrat de pana la criza
regionala din 1998-1999. Graficul 5 ilustreaza trendul descendent al veniturilor Fondului in paralel cu
dinamica ascendenta a veniturilor la bugetul de stat in perioada respectiva. Aceasta releva faptul ca
insuficienta resurselor financiare destinate finantarii drumurilor nu a fost cauzata de inrautatirea
situatiei finantelor publice, ci mai curdnd de politicile promovate de Guvern din anii respectivi.
Aceasta afirmatie este relevanta, in special, pentru perioada cresterii economice relativ robuste din
perioada 2001-2008, timp Tn care Guvernul nu a reusit sau nu a manifestat vointa politica necesara
readucerii Fondului Rutier la nivelul de pana la criza din 1998 si cresterea ulterioara a acestuia.
Discrepanta dintre acumularile in Fond si veniturile totale a Tnceput sa creasca pronuntat din 2005,
resursele alocate acestuia fiind destinate, preponderent, lucrarilor de intretinere a drumurilor
efectuate pe durata anului de gestiune. Prin urmare, observam ca insuficienta resurselor financiare
necesare finantarii lucrarilor de reparatie a drumurilor are la baza un factor mult mai fundamental
decat insuficienta veniturilor acumulate la bugetul de stat: miopia Guvernarii in raport cu
modernizarea infrastructurii drumurilor rutiere si, respectiv, lipsa vointei politice de a aloca in Fond
suficiente resurse pentru atingerea acestui obiectiv.

2 Datele Biroului National de Statistica al Republicii Moldova.
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Graficul 5. Evolutia incasarilor la Fondul Rutier si a veniturilor totale ale bugetului de stat, in termeni reali
(1996 = 100%)
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Graficul 6. Evolutia structurii veniturilor Fondului Rutier pe principalele categorii, %
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Sursa: Ministerul Finantelor.

Cat de echitabila si transparenta este formarea Fondului Rutier?

Formarea Fondului rutier in Republica Moldova este bazata pe 3 surse principale de venit: accizele la
benzind si motorind, taxele rutiere si contributii de la bugetul de stat (pentru mai multe detalii vezi
Capitolul 2). Potrivit Graficul 6 observam ca, desi pana in 2004 accizele la carburanti au servit
principala sursd de venit a Fondului (cu exceptia anilor de criza 1996 si 1999), in anii urmatori
ponderea taxelor rutiere a inceput sa prevaleze, iar in 2008 acestea au constituit o pondere similara
cu cea a accizelor. Cauzele majore a acestor evolutii au constat in majorarea taxelor rutiere din 2004,
precum si deciziile arbitrare a Guvernului de a aloca in Fond, de la an la an, diferite ponderi din
totalul incasarilor din accize la carburanti. Principiile echitatii la formarea Fondului au fost afectate de
faptul ca in pofida cresterii volumului si ponderii taxelor rutiere in structura veniturilor la Fond,
cheltuielile pentru reparatia capitald a drumurilor s-au diminuat atat ca volum, cat si ca pondere
(exceptie serveste anul 2008, o serie de lucrari de reparatie au fost finantate din transfer direct de la
bugetul de stat in Fond). Aceasta inseamna ca pe parcursul acestor ani, povara intretinerii drumurilor
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in urma exploatarii tot mai intense de catre unele mijloace de transport, s-a transpus tot mai mult
asupra acelor conducatori de mijloace de transport care, contribuind prin taxe rutiere ce nu depind
de parcurs, nu in mod necesar au contribuit major la uzarea drumurilor.

Un aspect important care a afectat negativ nivelul de transparenta la formarea Fondului Rutier, pana
in decembrie 2009, a constat in lipsa prevederilor clare in legislatie privind cota din incasarile totale
din accizele la carburanti care revine Fondului. Aceasta a conditionat lipsa unei predictibilitati
decizionale si a subminat capacitatea de a planifica pe termen lung a unor proiecte de anvergura.
Problema respectiva a fost solutionatd la finele anului 2009%* cand s-a decis ca din volumul total al
defalcarilor din accize la benzina si motorina catre Fondul Rutier sa fie directionate nu mai putin de
50% in anul 2010, 65% in anul 2011, 80% in anul 2012 si in anii urmatori volumul total al accizelor.

2 Lege nr. 138 din 29.12.2009 pentru modificarea si completarea Legii fondului rutier nr. 720-XIll din 2 februarie 1996.
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Capitolul 4: Utilizarea Fondului Rutier: eficienta economica si
transparenta bugetara

Desi se invocd, de nenumadrate ori, ca factorul fundamental care tergiverseaza proiectele de
intretinere si reparatie a drumurilor publice din Republica Moldova este insuficienta resurselor
financiare, o alta cauza fundamentala tine si de deficientele privind eficienta si transparenta utilizarii
Fondului Rutier. Insuficienta resurselor financiare pentru finantarea drumurilor este comuna pentru
majoritatea statelor europene, deoarece ratele de crestere a traficului rutier si, respectiv, a uzurii
drumurilor, din ultimii ani, a depasit practic de doua ori ratele de crestere a economiilor nationale.
Pentru a face fata presiunilor crescande privind necesitatea intretinerii drumurilor in raport cu
mijloacele financiare disponibile la moment, majoritatea statelor au recurs la reformarea
mecanismelor de finantare a drumurilor in directia eficientizirii si transparentizirii acestora. in
Republica Moldova, de cand a fost creat Fondul Rutier (1996) conceptul de functionare a acestuia nu
a fost imbunététit pana la finele anului 2009%.

Eficienta si transparenta utilizarii Fondului Rutier

Timp de circa 14 ani, nu au fost intreprinse masuri consecvente in directia eficientizarii mecanismului
de finantare a drumurilor si a majorarii bugetului pentru reparatia capitala a drumurilor. Aceasta a
dus la inrautatirea esentiald a drumurilor publice. Una din cauzele ,superficiale” a degradarii atat de
rapide a infrastructurii rutiere a fost ca economia in ansamblu si traficul rutier a crescut mult mai
rapid decat cheltuielile pentru intretinerea acestei infrastructuri (vezi Capitolul 1).

Deci, Tn ultima instantd, incapacitatea financiara a Fondului Rutier din Republica Moldova de a face
fata necesitatilor de finantare a drumurilor consta in dependenta prea puternica a acestuia de
schimbarile prioritatilor puterii centrale.

Graficul 7 Evolutia structurii cheltuielilor Fondului Rutier pe principalele categorii, %
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Sursa: Ministerul Finantelor

Pe parcursul ultimilor ani, in structura cheltuielilor Fondului Rutier (Graficul 7), ponderile majore le
detin activitatile de intretinere si, mult mai putin, de reparatie a drumurilor. in 2008, pentru
intretinere s-au alocat 70,6% din total cheltuieli din Fond, iar pentru reparatii — 23,5%, altor categorii
de cheltuieli revenind o pondere neinsemnata. O inclinatie atat de pronuntata a politicii de finantare

z Lege nr. 138 din 29.12.2009 pentru modificarea si completarea Legii fondului rutier nr. 720-XIll din 2 februarie 1996.
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a drumurilor spre lucrari de intretinere este explicatd, in mare parte, de insuficienta mijloacelor
financiare destinate reparatiilor capitale a drumurilor. Prin urmare, cresterea gradului de uzura a
drumurilor necesitd cheltuieli crescande pentru intretinerea acestora. in 2008 volumul lucrarilor de
intretinere a drumurilor a constituit circa 1160 EURO/km - un nivel net inferior majoritatii statelor
europene. Desi indicatorul respectiv este aproximativ echivalent cu cel inregistrat de Letonia,
Lituania, Polonia, Slovacia®®, calitatea drumurilor moldovenesti rimane net inferioara. Acest fapt este
determinat de necesitatile crescande de intretinere a drumurilor publice, drept urmare a degradarii
constante a acestora si a insuficientei proiectelor de reparatii capitale a drumurilor. Mai mult ca atat,
insuficienta investitiilor in reparatiile capitale ale drumurilor contribuie la cresterea exponentiald a
cheltuielilor pentru intretinerea acestora, adeseori acestea depasind chiar si valoarea investitiilor
necesare pentru repararea capitala a portiunilor respective de drum. Totusi, pe parcursul urmatorilor
2-3 ani, gratie suportului finantatorilor si donatorilor externi, dar si a recentelor modificari
legislative’’ marimea Fondului Rutier se asteapt3 ca va creste substantial. Prin urmare, odat3 cu
cresterea incasarilor, una din prioritatile de baza trebuie sa fie reorientarea politicii de finantare a
drumurilor in directia majorarii ponderii proiectelor de reparatii capitale a drumurilor nationale.
Potrivit Strategiei Dezvoltarii Transportului Terestru pentru anii 2008-2017, volumul total de investitii
necesare pentru revitalizarea infrastructurii rutiere din R. Moldova este de aproximativ 2 miliarde
dolari SUA. Tnsa, potrivit estimarilor noastre pana in 2017 Fondul Rutier va putea fi acoperit in
proportie de numai 40%-45% din taxele si impozitele acumulate. Prin urmare, restul necesarului de
investitii (55%-60%) urmeaza a fi suplinit din credite externe. Totusi pe termen lung creditele externe
nu reprezinta o solutie.

Nedumeriri evidente trezeste si finantarea 1.S. "Agentia Moldovei Trafic Auto International” direct din
Fondul Rutier in perioada 2004-2008. Activitatea 1.S. “AMTAI” nu se incadreazi la nici o categorie de
cheltuieli permisi de legislatie®®, aceasta fiind responsabild de eliberarea autorizatiilor pentru
transportarea de marfuri si pasageri peste hotare. Prin urmare, finantarea unei intreprinderi de stat
direct din Fondul Rutier poate fi considerata ilegala. Or, conform articolului 42 din Regulamentul cu
privire la constituirea si utilizarea Fondului Rutier”, “Fondul are destinatie speciald si nu poate fi
supus confiscarii sau cheltuit in alte scopuri decat cele prevazute la pct. 35 din prezentul
Regulament”. Si mai multe nedumeriri trezeste felul in care au fost alocati 10,1 mil. lei din Fond catre
1.S. ”AMTAI” in 2008, pentru ca la un interval de 1,5 luni, la data de 19 februarie 2008, aceasta si fie
dizolvat3 prin hotarare de Guvern®.

Analiza rezultatelor licitatiilor publice organizate de Administratia de Stat a
Drumurilor

Un alt punct nevralgic al sistemului actual de utilizare a Fondului rutier tine de transparenta
procedurii de organizare a licitatiilor publice organizate de ASD cu scopul de achizitionare a serviciilor
de reabilitare, reparatie sau constructie a drumurilor. O analiza atenta a acestora a scos la iveala o
serie de chestiuni interesante ce tin atat de respectarea legislatiei in vigoare cat si echitatea
distributiei mijloacelor financiare atat din Fondul Rutier, cat si din surse ale bugetului de stat.

% Administratia Internationald a Drumurilor (IRF).

z Lege nr. 138 din 29.12.2009 pentru modificarea si completarea Legii fondului rutier nr. 720-XIll din 2 februarie 1996, art.
2, al. (1), litera a).

8 Lege nr. 720 din 02.02.1996 fondului rutier, art. 1, (1).

* Hotarare nr. 893 din 26.06.1996 pentru aprobarea Regulamentului cu privire la constituirea si utilizarea fondului rutier.
* Hotarare nr. 153 din 14.02.2008 privind dizolvarea Tntreprinderii de Stat ”Agentia Moldovei Trafic Auto International”.
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in pofida faptului c3, conform legislatiei mijloacele Fondului Rutier pot fi alocate in exclusivitate
drumurilor incluse in lista drumurilor publice nationale si locale, ASD a alocat in urma unei licitatii
publice peste 3 milioane de lei pentru constructia drumului de acces spre manastirea din satul
Nicoreni.

De asemenea trezeste nedumeriri costurile exagerate ale lucrarilor de reparatie a drumurilor locale
raportate la costurile de reabilitare a unor portiuni de drum national. Spre exemplu, pentru reparatia
unui kilometru pe drumul local L339 dintre satele Ustia si Molovata a costat 3,73 milioane lei, in timp
ce reabilitarea unui kilometru din drumul national M1 ce leaga vama Leuseni cu orasul Chisinau s-au
alocat 3,88 milioane lei. Diferentele mici de costuri pentru lucrari de amploare diferita, dau de banuit
atat asupra calitatii lucrarilor de reabilitare a drumurilor nationale, strategic importante pentru
Republica Moldova, cat si asupra corectitudinii utilizarii mijloacelor financiare in reparatia unor
drumuri locale intercomunale. Suma alocatad pentru reparatia acestui drum local trezeste si mai mari
nedumeriri avand in vedere faptul ca pentru lucrarile de reabilitare a drumului Comrat-Cimislia (M3
Chisinau-Cimislia-Vulcanesti-Giurgiulesti - frontiera cu Romania, km 62-93) pentru un kilometru de
drum au fost alocate doar 692 mii de lei, iar pentru lucrarile de reparatie a drumului L75 Tirnova-
Baraboi-Riscani, km 18-24,4, drum de acces spre centrul raional, pentru un km de drum s-au alocat
doar 587 mii de lei.

Tn materie de record de mijloace financiare alocate pentru reparatia drumurilor, locul de frunte este
ocupat de drumul R20 Rezina — Orhei — Calarasi km 0-46, care oricum ramane unul din cele mai
proaste drumuri din tard. Pentru reparatia acestei portiuni de drum Administratia de stat a
Drumurilor a incheiat cu compania S.R.L.”Quadro Design Plus” un contract de prestari servicii in
valoare de 393 milioane lei, sau aproximativ 8,5 milioane de lei pe un kilometru de drum reparat, cu
finantare din bugetul de stat. Pentru comparatie, modernizarea unui kilometru de drum bituminos
de talie nationald costa 114mii dolari SUA (1,44 milioane lei), reabilitarea unui kilometru de drum in
Estonia costa 149 mii dolari SUA (1,89 milioane lei), iar in Croatia costurile pentru astfel de lucrari
sunt n jurul sumei de 52 mii dolari SUA (657 mii lei).

Eficienta si transparenta programelor de finantare a drumurilor publice

Conform Legii Fondului Rutier modul de distribuire a mijloacelor Fondului se aproba anual de
Guvern. Cel putin jumatate din aceste fonduri trebuie sa fie utilizate pentru finantarea drumurilor
nationale.

O analiza a acestor programe pe perioada 2007-2009 releva o serie de chestiuni interesante.

in desemnarea castigatorilor de tendere publice pentru efectuarea lucririlor de reparatie a
drumurilor criteriul principal este costul oferit de efectuare a lucrarilor. Aspectele de calitate, de
inzestrare cu tehnica si capital uman, istorie financiara etc., au o importanta secundara in sistemul de
achizitii publice in sfera infrastructurii rutiere (ca si Tn multe alte sectoare din Moldova). Aceasta
situatie creeaza premise pentru aranjamente necompetitive intre companiile participante. Totodata,
de multe ori este revizuit pretul initial oferit dupa castigarea concursului.

Desi, Guvernul este obligat sa publice rapoarte anuale privind utilizarea mijloacelor Fondului Rutier,
Guvernul evita sa faca acest lucru. Aceasta informatie de interes public este ferita de public, lucru
care impiedica monitorizarea si evaluarea publicda a modului de utilizare a mijloacelor din Fondul
Rutier.
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Sporirea volumului de mijloace financiare acumulate in Fondul Rutier nu a adus cu sine o planificare
mai buna a utilizarii acestora si de multe ori a ignorat Planul de investitii pentru reabilitarea
drumurilor parte a Strategiei dezvoltarii transportului terestru. Astfel, programele anuale 2007-2009
relevd o atentie preponderentd acordata reabilitarii drumurilor locale in detrimentul drumurilor
nationale — mai mult de jumatate de fonduri destinate lucrarilor de reabilitarea si intretinere au fost
directionate spre finantarea drumurilor locale.

Aceasta practica a devenit indeosebi prevalenta in anii 2008-2009, cand in programele anuale au fost
incluse o serie de drumuri locale fara ca sa fie indicate clar segmentele de drum care urmau sa fie
reabilitate, fie niste segmente foarte scurte. O asemenea situatie demonstreaza doua probleme
esentiale:

o resursele limitate au fost directionate spre un numar mare de drumuri locale (intr-o
stare extrem de rea) pentru unele reparatii selective si, respectiv, nicidecum nu
puteau sa aiba oarecare impact esential acestor drumuri locale;

o numarul mare de drumuri locale supuse reparatiilor cosmetice selective si ignorarea
drumurilor nationale anvizajate de Strategia dezvoltarii transportului terestru
demonstrau lipsa prioritizarii utilizarii mijloacelor Fondului in vederea dezvoltarii
infrastructurii necesare modernizarii economice si sociale, dar si supunerea
procesului decizional privind utilizarea mijloacelor unor interese de conjunctura
politica sau electorala.

Astfel, in 2009 pentru reabilitarea drumurilor nationale (de fapt, un singur drum — M2) au fost
preconizate mai putin de o cincime (19%) din mijloacele totale ale Fondului destinate lucrarilor de
intretinere. Doar nesemnificativ mai putin din volumul total au fost destinate reparatiei
imbracamintei rutiere la drumuri secundare de acces la unele sate. Respectiv, aproape 14% din
mijloacele respective au fost directionate spre reparatia drumului de acces la satul Holercani. Este de
prisos sda reamintim ce ,importanta strategica” are satul respectiv pentru modernizarea
infrastructurii rutiere din Republica Moldova. Totodata, 22% din mijloacele de intretinere au fost
destinate reparatiei a 2 poduri. Important de mentionat, cd unul din aceste poduri a fost de fapt
construit, dar nu reparat; pe deasupra, acesta nici nu face parte din lista drumurilor pasibile finantarii

din Fondul Rutier™.

Prioritatile de dezvoltare fiind lasate oarecum la o parte, considerentele politice au fost cele care
aparent au influentat intr-un mod considerabil deciziile investitionale privind utilizarea mijloacelor
pentru reparatia drumurilor locale. Conform programelor anuale de activitate 2008-2009, o parte
covarsitoare (70%) a mijloacelor destinate reparatiei drumurilor locale a fost directionata spre
localitatile Tn care partidul de guvernamant de atunci detinea puterea. Ca reguld, drumurile de acces
la sate au fost reparate si ele In cazuri care satele respective au fost controlate de partidul de
guverndmant. in 2009, satul Tantadreni (r. Telenesti) a fost in general favorizat intr-o manierd iesit3
din comun. Constructia (cu toate ca Programul anual vorbea de reparatia) podului, care in general nu
facea partea din lista infrastructurii pertinente finantarii din Fondul Rutier, s-a facut de doua ori. De
la Tnceput prin Hotdrarea secreta a Guvernului nr.970 din 11.08.2008, iar mai tarziu in 2009 prin
Fondul rutier (programul anual 2009, Hotarare nr. 109 din 09.02.2009). Aceasta a facut costul final al
acestei lucrari sa depaseasca cifra halucinanta de 10 min. MDL.

3 Programul de repartizare a mijloacelor fondului rutier pe anul 2009, HG nr. 109 din 09.02.2009.
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Finalmente, toate aceste incalcari se incadreaza ih urmatoarele caracteristici definitorii:

e Utilizarea contrar destinatiei a mijloacelor Fondului Rutier. Inclusiv, aceste mijloace au fost
utilizate pentru acoperirea cheltuielilor administrative care nu au nici o legdtura cu
administrarea infrastructurii rutiere. De exemplu, in 2001 Ministerul Transporturilor si
Comunicatiilor au utilizat 2 milioane de lei in asemenea scopuri. In acelasi an, pentru
intretinerea Administratiei de Stat a Drumurilor au fost admise supra-cheltuieli Tn marime de
3,9 milioane MDL acoperite din Fondul Rutier (Curtea de Conturi, raport anual 2001, pag. 22).
Abateri de la utilizarea Fondului Rutier contrar destinatiei au loc, dese ori, Tn ajunul
campaniilor electorale, cand importanta politicd a finantdrii drumurilor nationale se
diminueaza in favoarea celor locale, sau pe timp de crizd economica, cand Guvernul poate

|ll

”"pune mana in buzunarul” Fondului pentru a acoperi unele gauri temporare in buget (ex:
plata salariilor).

e incdlcarea procedurilor de achizitie a utilajului, materialelor si consumabilelor utilizate in
lucrdrile de intretinere si reparatie a drumurilor. Aceasta se referd atat la achizitii relativ
mici ca volum (Curtea de Conturi, raport anual 2001, pag. 23, raport anual 2006 pag.21-23),
cat si la cele foarte mari (Curtea de Conturi, raport anual 2004, pag.23).

® Depdsirea esentiald a limitelor alocatiilor pentru efectuarea lucrdrilor, fard asigurarea unui
control managerial riguros asupra acestora. Finalmente, aceasta deficientd genereazd
riscuri esentiale pentru bugetul public, deoarece companiile executoare ale lucrarilor detin
creante care trebuie onorate de Guvern. De exemplu, numai in anul 2008 Administratia de
Stat a Drumurilor a admis supra-cheltuieli in valoare de peste 60 milioane MDL (Curtea de
Conturi, raport anual 2008, pag.31).

e incdlcarea procedurilor de contractare si de luare in primire a lucrdrilor efectuate. n
particular, unele contracte nu contin clauze cu privire la perioada de garantie, ceea ce ih mod
inevitabil restrange posibilitatile de control din partea beneficiarului asupra calitatii lucrarilor
executate. De asemenea, reabilitarea unor importante drumuri nationale si internationale (in
particular M-1 Chisinau-Leuseni sau drumul M-3 pe portiunea ,Razeni - Valea Perjei”) a fost
efectuata fara semnarea proceselor verbale de predare-primire a lucrarilor (Curtea de
Conturi, raport anual 2008, pag.32, pag.70).

Distributia in profil raional a mijloacelor financiare din Fondul Rutier

Drumurile locale sunt intr-o stare si mai proasta decat cele nationale. Mecanismul de finantare a
drumurilor locale a ramas ambiguu din punct de vedere legal si neviabil din punct de vedere
economic. Astfel, in timp ce Legea drumurilor stipuleaza clar ca administrarea, intretinerea si
repararea drumurilor locale si a strazilor se efectueaza de cdtre autoritatile administratiei publice
locale®?, conform legii Fondului Rutier finantarea drumurilor locale este asigurata din Fond. Totodats,
finantarea drumurilor locale de cdtre APL, de facto, este extrem de complicatda din cauza bazei
impozabile locale mici si, respectiv, a posibilitatilor financiare limitate a APL. Totodata, povara
intretinerii drumurilor publice locale, conform actualei clasificari, asupra bugetelor locale este
relevata de faptul ca 65,4% din lungimea totala a drumurilor publice constituie drumuri locale. Drept
urmare a incapacitatii de finantare a drumurilor locale de catre bugetele locale, mijloacele financiare
necesare sunt alocate APL-urilor din Fondul Rutier, fiind aprobate anual prin hotarari de Guvern. Un

32 Lege nr. 509 din 22.06.1995 Legea drumurilor, articolul 5, al (2).
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asemenea mecanism de finantare centralizatd a drumurilor locale creeaza o serie de deficiente
privind eficienta utilizarii mijloacelor alocate, principalele din care sunt:

e Autoritatile publice locale nu poarta raspundere directa (accountability) in fata utilizatorilor
de drumuri pentru modul in care sunt gestionate resursele financiare alocate.

¢ Finantarea drumurilor locale poate fi supusd manipularilor politice (atitudine mai generoasa
fata de comunitatile conduse de primari loiali puterii, bruiaje politice la finantarea unor
drumuri locale, cresterea sumelor alocate finantarii drumurilor locale in detrimentul
finantarii drumurilor nationale in perioade electorale, finantarea unor portiuni de drum
neprioritare in detrimentul celor prioritare etc.).

e Tergiversarea atragerii fondurilor structurale din cadrul programului de vecinatate Romania —
Ucraina — R. Moldova pentru finantarea drumurilor locale.

Totodatd, asemenea deficiente impiedica dezvoltarea strategicd a drumurilor locale. Strategia
infrastructurii transportului terestru pe anii 2008-2017, constata un impact negativ al infrastructurii
deficitare asupra rolului pe care il joaca reteaua nationald de drumuri in procesul de facilitare a
transportului international. Printre principalele criterii luate in calcul in procesul de prioritizare a
masurilor prevazute n Strategie, cu scopul de a redresa aceasta situatie sunt dezvoltarea drumurilor
amplasate pe coridoarele paneuropene si a celor de legatura internationala (drumurile spre
frontiera).

Urmarea acestor criterii ar trebui sa presupuna o concentrare mai mare a resurselor financiare
anume in raioanele traversate de drumurile de importanta internationald, insa analiza datelor privind
distributia mijloacelor Fondului Rutier in profil teritorial releva o situatie inversa.

Astfel, daca sa raportam volumul mijloacelor financiare distribuite pe raioane la numarul de kilometri
de drum aflati in gestiune, constatam ca raioanele traversate de drumurile europene sunt printre
cele care au beneficiat de cele mai putine resurse (Tabelul 3). Printre cele mai defavorizate raioane
dupa acest indicator au fost Edinet, Briceni, Rascani, Donduseni, Balti si Floresti, toate acestea fiind
traversate de drumul european E583. Situatia este similara si in privinta raionului Ungheni care este
traversat de drumul european E58 si serveste in acelasi timp unul dintre principalele puncte de
trecere a frontierei spre tarile Uniunii Europene. Tn perioada anilor 2005-2009 in mediu pentru un
kilometru de drum aflat pe teritoriul acestui raion s-au alocat 3341 lei (Tabelul 2) .

Raioanele din partea de Nord a tarii sunt printre cele mai defavorizate raioane in privinta distributiei
mijloacelor Fondului Rutier raportate la numarul de kilometri de drum in gestiune. in mod special
acest lucru se refera la raionul Edinet, care de-a lungul ultimilor 4 ani a fost codasul ratingului, urmat
de municipiul Balti, si raioanele Soldanesti, Briceni, Ungheni, etc.

La polul opus al ratingului se afla municipiul Chisindu si raioanele laloveni, Straseni si UTA Gagduzia.
n mod special in ultimii doi ani au fost favorizate UTA Gagauzia si raionul Hancesti, care au beneficiat
de proiecte de amploare de reabilitare a drumurilor Cimislia - Comrat si respectiv Chisinau - Leuseni.
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Tabelul 2. Distributia mijloacelor din Fondul Rutier in profil raional per lungimea drumurilor.

Raionul

Reteaua drumuri publice. km

Volumul mijloacelor financiare alocate din Fondul

Rutier, mii lei

Total Nationala Locala 2005 2006 2007 2008 2009

1 Anenii Noi 282.2 135 147.2 1860.4 3721.4 3955.6 4006.8 5089.7
2 Basarabeasca 77.5 37.2 40.3 3334.2 952.7 14345 1342.2 1678.5
3  Briceni 320.7 72.5 248.2 1298.8 2577 2763 3265.2 25221
4 Cahul 386.1 179.3 206.8 3141.7 4072 2479 8472.2 6149
5 Cantemir 267.1 98.9 168.2 1391.9 3003.9 1675.6 4539.9 4205
6 Calarasi 256.2 123.8 1324 34744 2983.6 4627.3 6617.6 9367
7 Cduseni 384.5 165 219.5 3615.6 4741.5 4437.7 10343  8150.1
8 Cimiglia 291.2 923 198.9 2230 163114 7878.4 6378.2 5108.5
9 Criuleni 236.5 102.7 133.8 3182.3 8794.6 9403.7 7246.4  7675.1
10 Donduseni 210.4 58.2 152.2 1341.8 1883.7 1714.6 5863 2496.5
11 Drochia 270.7 106.9 163.8 2674 2960.6 2182.5 7508.3  3220.6
12 Dubdsari 108.8 235 85.3 2657.6 1369 1367.6 2946.1 42873
13 Edinet 326.7 62.3 264.4 1122.8 2166.7 1938.3 3660.1 2671
14 Falesti 361 1143 246.7 1905.4 3151.4 2533.4 8122.1 3328
15 Floresti 363.5 1304 233.1 2984.3 47145 3331.8 8061.8 7034.4
16 Glodeni 2355 72.6 162.9 1481.4 2434.2 2279.7 5032.3 2954.9
17 Hincesti 352.2 138.7 2135 2357.8 3687.8 3197.6 15989.4 17958.6
18 laloveni 278.6 117.5 161.1  11126.8 6647 9397.4  14579.4  9846.2
19 Leova 211.2 77.6 133.6 4260.7 1522.8 1778.7 2438.8 41398
20 Nisporeni 202.5 62 140.5 2204.3 2270.6 2914.8 3664.5 6931.6
21 Ocnita 211.3 90.2 121.1 1322.9 2714.6 1819 2622.6  2560.3
22 Orhei 332.8 116.2 216.6 4097.5 5514.3 4379.8 30814.1 4885.6
23 Rezina 208.6 40 168.6 1538.8 2344.7 1994.7 3749.2 31174
24 Riscani 322.8 1344 188.4 2488 3646.8 7529.7 5834  4632.1
25 Singerei 389.9 95.5 294.4 2367.1 3101.5 32753 4952.8 5871.5
26 Soroca 267.6 126.3 141.3 1920.5 2302.6 1815.7 4420.9 10727.3
27 Strdseni 200 46.3 153.7  11032.7 3784.2 4798.5 15456.6  6697.3
28 Solddnesti 346.1 99.2 246.9 1514.9 2269.7 1912.6 4738 3180.1
29 Stefan Voda 264.4 70.7 193.7 21579 12336.5 15901.7 6368.3  6028.1
30 Taraclia 209.5 68.7 140.8 1327 1753.1 1993.7 39294  1940.8
31 Telenesti 253.6 76.7 176.9 1494 3022 2617.8 5401.8 8637.7
32 Ungheni 372.1 104.9 267.2 2331.2 2729.5 2786.4 5519.1  3358.7
33 UTA 415.7 201.5 214.2 4785 9694.7 13631.5 19513.7 22935.9

Gagauzia
34 Mun. Balti 102.8 70.6 32.2 203.9 654.7 446.1 1015.3  1254.1
35 Mun. 24.1 241 4267.4 4466.4 14726.3 4564.9 3310.5

Chigindu

Total: 9344.4 3336 6008.4 100495 140302 150920 248978 203951
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Tabelul 3. Rankingul raioanelor in dependenta de volumul mijloacelor financiare alocate pe un km de drum, 2005-2009.

Nr. Raionul 2005 2006 2007 2008 2009
1. Mun. Chisinau 1 1 1 1 1
2. UTA Gagduzia 10 6 5 5 2
3. Hincesti 21 23 21 6 3
4, Soroca 20 27 30 26 4
5. Dubasari 5 12 14 10 5
6. Calarasi 7 16 10 12 6
7. laloveni 4 5 4 4 7
8. Nisporeni 11 20 11 21 8
9. Telenesti 29 15 16 19 9
10. Straseni 2 7 7 3 10
11. Criuleni 8 4 3 7 11
12. Stefan Voda 15 3 2 13 12
13. Basarabeasca 3 14 9 24 13
14. Causeni 13 13 15 11 14
15. Leova 6 32 24 32 15
16. Floresti 14 10 20 15 16
17. Anenii Noi 22 9 12 28 17
18. Cimislia 18 2 6 17 18
19. Cahul 16 22 31 16 19
20. Cantemir 31 18 32 25 20
21. Singerei 28 30 25 30 21
22, Rezina 19 19 18 23 22
23. Orhei 9 8 13 2 23
24. Riscani 17 17 8 22 24
25. Glodeni 25 24 17 18 25
26. Mun. Balti 35 35 35 35 26
27. Ocnita 27 11 23 31 27
28. Drochia 12 21 27 9 28
29. Donduseni 23 25 26 8 29
30. Taraclia 24 28 19 20 30
31. Falesti 30 26 29 14 31
32.  Solddnesti 32 34 34 29 32
33. Ungheni 26 31 28 27 33
34. Edinet 34 33 33 33 34
35. Briceni 33 29 22 34 35
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Capitolul 5: Rolul Fondului Rutier in implementarea Strategiei
Dezvoltarii Transportului Terestru

Conform legislatiei nationale, Fondul Rutier este un instrument principal de finantare a intretinerii,
reparatiei si reconstructiei drumurilor publice nationale si locale®. Tn acelasi timp, Programele de
utilizare a Fondului Rutier se aproba anual si, n virtutea acestor circumstante, limiteaza planificarea
de durata a cheltuielilor necesara maximizarii impactul de dezvoltare si minimizeaza imunitatea fata
de presiunile politice Tn ceea ce priveste utilizarea resurselor Fondului. Din aceastd perspectiva,
adoptarea Strategiei infrastructurii transportului terestru (2008-2017) este extrem de importanta.
Aceasta evidentiaza deficientele cadrului de utilizare a Fondului, ofera solutii tentative pentru aceste
deficiente, dar si stabileste o lista de proiecte prioritare de investitii in infrastructura rutiera care, in
caz de respectare de catre Guvern, poate servi si ca o perspectiva de dezvoltarea pentru utilizarea
resurselor Fondului Rutier. Din altd perspectivd, Fondul Rutier reprezintda instrumentul major de
finantare a procesului de realizare a obiectivelor Strategiei.

Totodata, disciplina si transparenta in ceea ce priveste implementarea, evaluarea si monitorizarea
diferitor strategii nu sunt tocmai caracteristice actului de guvernare din Republica Moldova. ins3,
tindnd cont de faptul ca Strategia infrastructurii transportului terestru a intrat in vigoare doi ani n
urma, credem ca este util sa vedem 1n ce masurad prevederile si sugestiile acesteia au fost luate in
calcul sau realizate 1n practica, cel putin in ceea ce se refera la administrarea si utilizarea Fondului
Rutier. Tn ceea ce urmeaza, vom incerca si analizim aceasta chestiune. Recomandarile si prevederile
strategiei vizeaza atat aspecte financiare si operationale de formare si utilizare a Fondului, cat si cele
legate de planuri pentru investitii capitale in reabilitarea drumurilor nationale.

Dintre cele operationale putem mentiona (Tabelul 4):

Prin modificarile introduse in Legea Fondului Rutier la 26.12.09 (fara sa fie facute si modificarile
respective in Codul Fiscal), s-a stabilit o modalitate mult mai previzibila de formare a fondului (cote
exacte si crescande de venituri din incasarea accizelor la produse petroliere), care urmeaza in cativa
ani sa asigure volume financiare mai considerabile, care sa permita o planificare mai de durata a
activitatilor investitionale. Cu toate aceste modificari, sursele acumulate de Fondul Rutier in
continuare reprezintd un fond bugetar si, respectiv, pot fi folosite de Guvern pentru acoperirea
necesitatilor mai ,,urgente”, chiar si cu aspect politic.

Totodatd, modificirile realizate nu asigurd efectuarea unui audit financiar si tehnic regulat. in
continuare lipsesc si prevederile care in mod explicit asigura atribuirea contractelor pentru
efectuarea lucrdrilor de intretinere a drumurilor prin licitatie competitivda. Merita de mentionat ca
majoritatea (in jur de 70%) mijloacelor Fondului in ultimii ani a fost destinata lucrarilor de intretinere
pentru care licitatiile competitive de cele mai multe ori lipseau si lucrarile respective erau efectuate
de companiile de stat.

Strategia recomanda stabilirea unui cadru de planificare relevant pe termen mediu, nsa acest lucru
nu a fost facut, iar utilizarea mijloacelor din Fondul Rutier in continuare se stabileste de Guvern in
baza unor programe anuale si nu poate fi planificata pe termen mediu sau lung.

B Vezi Legea privind Fondul Rutier.
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Una din recomandarile operationale ale Strategiei recomanda crearea unui Consiliu al Fondului,
compus din reprezentantii grupurilor utilizatorilor de drumuri din sectorul privat si ministerelor
interesate. Conform Strategiei acest Consiliu urma sa supravegheze administrarea Fondului de catre
Ministerul Transporturilor si Administratia de Stat a Drumurilor. n acelasi timp, acesti doi actori
urmau sa elaboreze programul anual de utilizare a Fondului si sa-I coordoneze cu Consiliul mentionat.
Modificarile efectuate recent Tn Legea Fondului Rutier intr-adevar stipuleaza crearea Consiliului
Fondului Rutier pentru ,monitorizarea” acestuia. ins3, conform Regulamentului Consiliului, acesta
din urma este doar unul consultativ, deciziile lui avand caracter de recomandare. Cu alte cuvinte,
Consiliul are un rol efectiv redus in comparatie cu ceea ce a fost prevazut in Strategie.

Regulamentul Consiliului contine Tn acelasi timp si unele prevederi neclare. Astfel conform
regulamentului, Consiliul ,, monitorizeaza si evalueaza periodic lucrdrile rutiere pentru a asigura
transparenta in utilizarea mijloacelor fondului” si “monitorizeaza desfasurarea concursurilor si
tenderelor pentru selectarea antreprenorilor ce vor executa lucrarile rutiere, organizate de
administratorul drumurilor publice”. Tn primul rand, este clar c& monitorizarea si evaluarea de citre
Consiliul a lucririlor nu poate substitui auditul financiar si tehnic previzut de Strategie. Tn al doilea
rand, ce consecinte juridice va avea descoperirea unor iregularitati de citre Consiliu? in al treilea
rand, Consiliul urmeaza sa functioneze pe baze obstesti, insd, nu este clar cum monitorizarea si
evaluarea lucrdrilor — o activitate care implica costuri substantiale — va avea loc fara acoperirea

financiard necesara.

Tabelul 4. Screening-ul implementarii recomandarilor operationale din SDTT

Actiunea planificata

Adoptarea proiectului de lege privind modificarea
Fondului rutier existent si a Codului fiscal, ca urmare
noul sistem de finantare a intretinerii i reparatiei
drumurilor va oferi volume financiare adecvate si va
permite elaborarea unor programe de lunga durata

Progresul

Partial. Prin modificarile introduce in Legea Fondului
rutier se va asigura suplinirea financiara a acestuia.
Modificarile in Codul fiscal nu au fost facute, iar
programele de utilizare a Fondului in continuare se
aproba anual, dar este important ca acestea sa tina
cont de planul investitional din SDTT.

FR de catre Ministerul Transporturilor si Gospodariei
Drumurilor sub supravegherea unui Consiliu al
Fondului, compus din reprezentantii grupurilor
utilizatorilor de drumuri din sectorul privat si
ministerelor interesate

Partial. FR este in continuare administrat de MTID.
Modificarile din decembrie 2009 prevad crearea
Consiliului Fondului. Acesta inca urmeaza sa fie creat,
iar Regulamentul Consiliului fi rezerva doar rol
consultativ.

Resursele Fondului sa aiba o destinatie speciala si
folosite numai pentru intretinerea si reparatia
drumurilor publice existente

Pe hdrtie. Prevederile respective existau si inaintea
aprobarii Strategiei. Problema consta in respectarea
legislatiei in vigoare.

Contractele pentru intretinerea drumurilor sa fie
atribuite prin licitatie competitiva

Deloc. Contractele pentru intretinere in continuare
sunt acordate 1S Drumuri si SA Drumuri (cu capital
majoritar de stat).

Supunerea Fondului unui audit financiar si tehnic
regulat

Deloc. Un asemenea audit lipseste.

Elaborarea de catre Ministerul Transporturilor si
Gospodairiei Drumurilor in comun cu 1..
»Administratia de Stat a Drumurilor” a unui program
anual privind modul de utilizare a resurselor FR.
Acest program urmeaza sa fie coordonat cu Consiliul
Fondului si aprobat de catre Guvern.

Pe hdrtie. Consiliul abia urmeaza sa fie format, iar
proiectul programului anual deja a fost trimis
Guvernului spre aprobare. Nu este clar nici ce va
insemna ,,coordonarea” cu Consiliul ce are
prerogative doar consultative, dupa ce acesta va fi
format.
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in afard de aceste recomanddri institutionale Strategia contine si un Plan de investitii pentru
reabilitarea drumurilor si prioritizarea acestora (Tabelul 5). Si dacd implementarea prevederilor
institutionale poate fi apreciata ca ,jumatati de masura”, in cazul implementarii Planului de investitii
o asemenea calificare ar fi prea flatanta. Planul respectiv prevedea implementare a 21 de proiecte de
reabilitarea a drumurilor, in realitate au vazut ,capatul tunelului” numai patru. Putem evidentia cel
putin doua motive pentru asemenea esec de implementare a Planului de investitii. Primo, Guvernul
nu a reusit suplinirea adecvata a Fondului Rutier pentru finantarea acestor lucrari fie din cauza
devierii partii din veniturile fiscale relevant in alte directii decat Fondul Rutier, fie din cauza ratarii
unor granturi externe din cauza incapacitatii sau nedorintei de a se conforma exigentelor de
transparent3 impuse de donatori (vezi cazul grantului de la Banca Mondial3**). Secundo, mijloace
importante au fost directionate spre lucriri ce nu au fost anvizajate de Strategie. in afara de aceasta,
cu toate ca Guvernul este obligat sa publice anual rapoarte privind utilizarea Fondului rutier, acest
lucru nu a fost facut niciodatd. Asadar, monitorizarea riguroasd a implementarii SDTT este foarte
dificila, si a fost posibild doar dupa studierea programelor anuale de utilizare a Fondului rutier si
interviuri neformale cu angajatii relevanti din cadrul MTID.

Tabelul 5. Implementarea Planului de investitii pentru reabilitarea drumurilor din SDTT, perioada 2008-2009

Drumul Segmentul Progresul
M2 Chisinau - Peresecina Deloc

m3 Cimiglia - Comrat Executat
R3 Chisindu - Hancesti Partial

R9 Soroca - Otaci Deloc
R14 Sangerei - Sarateni Deloc
R20 Orhei — Calarasi Partial
R20 R13 - Orhei Deloc
R30 Stefan Voda — frontiera cu Ucraina  Partial
R53 Glodeni—R57 Deloc

n concluzie, putem mentiona cd implementarea prevederilor Strategiei a fost realizatd doar partial, o
serie din prevederile operationale importante fiind sau omise sau inlocuite cu , jumatati de masura”.
Acest fapt va impiedica si Tn viitor utilizarea cat mai eficienta si transparenta a Fondului Rutier si,
respectiv, atingerea obiectivelor Strategiei.

3* Vezi linkul http://go.worldbank.org/UD9FPCAISO.
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Capitolul 6: Modele internationale si practici pozitive de finantare a
drumurilor

Pana nu demult, Tn majoritatea statelor finantarea drumurilor se efectua prin intermediul bugetului
central, in cazul drumurilor nationale, si prin intermediul bugetelor locale in cazul drumurilor locale.
Totusi, asemenea practici de finantare centralizata a drumurilor s-au dovedit a fi ineficiente, cauzand
dezechilibre fiscale si utilizarea ineficienta a resurselor financiare disponibile. Prin urmare,
majoritatea statelor, cu sustinerea comunitatii internationale (Banca Mondiald, Fondul Monetar
International etc.) au recurs la reformarea modelelor de finantare a drumurilor in directia formarii
unui nou cadru institutional. Astfel, s-au creat Fonduri Rutiere intra sau extra-bugetare mijloacele
carora sunt destinate in exclusivitate infrastructurii rutiere, acestea fiind gestionate fie de o institutie
guvernamental3, fie de un Consiliu independent. in orice caz, scopul final al masurilor respective este
de a eficientiza si transparentiza mecanismele de finantare a drumurilor.

Practici internationale de finantare a infrastructurii rutiere

Conform practicilor internationale exista 3 forme principale de finantare a cheltuielilor aferente
intretinerii si reparatiei drumurilor:

1) Finantarea directd din bugetul de stat, in baza legilor bugetului de stat elaborate si aprobate anual
de Guvern si Parlament. Prin urmare, drumurile sunt finantate din taxele colectate la buget si
constituie o categorie separatd de cheltuieli in cadrul bugetului de stat. in cazul respectiv, bugetul
destinat finantarii drumurilor este adoptat in mod centralizat de organele puterii centrale si, prin
urmare, resursele sunt utilizate, in cele mai multe cazuri, ineficient. Totodata, aceasta forma de
finantare, pentru a fi eficientd, presupune ca tara respectiva este suficient de prosperd pentru ca
guvernul sa aloce bani din buget pentru infrastructura rutiera.

2) Fonduri Rutiere de prima generatie. Pe langd denumire, singura distinctie a acestei optiuni de
finantare de precedenta consta in stipularea de catre legislatie a unei liste de taxe si impozite (ex:
accize la carburantii importati, taxe rutiere, taxe de tranzit international etc.) incasarile din care se
directioneaza automat in fond. Experienta mai multor state europene apropiate geografic, cultural si
economic de Moldova (Romania, Ungaria, Polonia) a demonstrat cd nici acest mecanism nu ofera
imunitatea necesara impotriva manipularilor politice a resurselor din fond, utilizarea acestora contrar
prevederilor legale si, respectiv, utilizarea ineficienta a resurselor acumulate in Fond. Ca si in primul
caz, Fondul ramane totalmente dependent de organele executive si legislative centrale, fapt ce nu
permite o planificare strategica, pe termen mediu si lung a unui program de reabilitare/constructie a
drumurilor. Principiul respectiv de functionare a Fondurilor rutiere este caracteristic si Republicii
Moldova. Totusi, dupa introducerea unor modificari legislative, acesta pare sa treaca intr-o perioada
de tranzitie spre Fondurile rutier de generatia a doua®.

3) Fonduri Rutiere de generatia a doua. Este considerata cea mai eficienta optiune de finantare a
drumurilor si este bazata pe trei principii cheie: 1) autonomia financiara si institutionald pentru
institutia care gestioneaza Fondul; 2) Fondul este separat de bugetul de stat si se formeaza din baza
incasarilor din taxele rutiere, unele din ele fiind incluse in pretul final al carburantilor, fapt ce permite
efectuarea unor planificari pe termen mediu si lung; 3) responsabilitate directa pentru utilizarea

35 Lege nr. 138 din 29.12.2009 pentru modificarea si completarea Legii fondului rutier nr. 720-XIll din 2 februarie 1996.
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fondurilor (accountability), pe care o poarta institutia responsabild de formarea si utilizarea Fondului
Rutier. Aceasta, la randul sau, este condusa de un consiliu de directori format din reprezentanti ai
autoritatilor publice centrale si locale si societatea civild. In acest context este necesar de mentionat
cad bordul are putere decizionald si nu este subordonat nici unei institutii publice. Decizia privind
crearea Consiliul Fondului Rutier din R. Moldova®® constituie o incercare de a apropia modelul
Fondului Rutier moldovenesc de cel al Fondurilor de generatia a doua. Totusi, faptul ca Consiliul
poarta o functie consultativa si nu dispune de putere decizionald, nu releva o transformare calitativa
n aceasta directie.

Aspectele ce tin de echitatea formarii Fondurilor rutiere sunt definite de masura in care se respecta
urmatorul principiu de baza sustinut de Banca Mondiala: resursele acumulate din taxele rutiere
trebuie sa fie directionate spre reparatii capitale a drumurilor, iar cele acumulate din accize — sa fie
utilizate la finantare a lucrarilor de intretinere a drumurilor. Scopul acestui principiu este de a asigura
o corelatie directa dintre costurile operationale suportate de conducatorii auto si contributia
acestora la uzarea drumurilor utilizate.

Principalele tipuri de taxe rutiere

Principalele criterii la identificarea surselor de finantare a drumurilor, in majoritatea statelor
europene, au servit: eficienta economicd, echitatea, cheltuieli minime de colectare si posibilitati
minime de evaziune fiscald*’. Luand in consideratie acestea, principalele surse de finantare a
infrastructurii rutiere in majoritatea statelor sunt:

1) Taxe aplicate la carburanti (ex. accize) — este una din cele mai raspandite surse de finantare care
presupune un efort minim la colectare si administrare, echitate si evolueaza in dependentd de
parcursul autoturismului. Totusi, dezavantajul major al acestei practici consta in faptul ca aceasta nu
reflecta in totalitate contributia autoturismelor mari la uzarea drumurilor. Astfel, desi, consumul de
carburanti si, respectiv, platile sunt mai mari pentru camioane, acestea nu acopera in totalitate
contributia pe care o au aceste autoturisme la uzarea drumurilor publice. Prin urmare, taxa
respectiva deseori este completata de o taxa aditionala aplicata autoturismelor de tonaj mare.

2) Taxe de folosire a drumurilor —se aplica in majoritatea statelor, pot fi diferentiate, in dependenta
de tipul mijlocului de transport, tonaj, consum etc. Dezavantajul major consta in faptul ca acestea nu
depind de parcursul anual al autoturismului, astfel incat un posesor al automobilului care a parcurs
100.000 km pe an nu va plati mai mult decat unul care a mers 10.000 km pe an.

3) Taxe de folosire a drumurilor in dependentd de parcurs — se aplica in cateva state (Norvegia,
Suedia, Noua Zeelanda etc.) si serveste drept o alternativa la taxele ordinare de folosire a drumurilor.
Acestea insa se calculeaza in dependenta parcursul masinii calculat cu ajutorul unor aparate speciale
(odometre). Taxele respective nu sunt raspandite pe larg in mai multe state din cauza costurilor mari
de implementare si a posibilitatilor de evaziune fiscala.

4) Taxe pentru trecere a podurilor, tunelelor sau a altor portiuni specifice de drum-se practica in
majoritatea statelor unde traficul este mai intens si pe unde trec artere rutiere de importanta
majord. Avantajul consta in faptul ca platitorii sunt si utilizatorii portiunilor respective de drum, iar

3 Lege nr. 720 din 02.02.1996 fondului rutier, art. 3.
¥ Cesar Queiroz, Banca Mondiala , A Review of Alternative Road Financing Methods”.
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banii colectati sunt investiti nemijlocit in intretinerea sau reparatia capitald a acelor portiuni de
drum. Totusi, implementarea acestei forme de colectare a veniturilor este una foarte costisitoare
atat la capitolul investitii capitale (instalarea si echiparea punctelor de acces), cat si cheltuieli
operationale (colectarea taxelor si asigurarea functionarii punctelor de acces).

5) Viniete — sunt aplicate in Republicile Ceha, Slovacia, Ungaria, Polonia, Romania, Bulgaria si, in cele
mai multe cazuri, servesc drept alternative pentru taxele de trecere a unor portiuni specifice de
drum. Aceste taxe sunt aplicate pentru anumite categorii mai largi de drumuri publice (ex:
autostrazile) si sunt percepute pentru o perioada limitata de timp (ex: o sdaptamang, o luna). Desi
aplicarea acestei taxe nu presupune investitii si costuri mari, precum taxele aplicate unor portiuni
distincte de drum, dezavantajele majore a acesteia tin de necorelarea marimii taxei cu distanta
parcursa de automobil, precum si creeaza posibilitati pentru evaziune fiscala.

6) Taxe pentru depdsirea limitelor de greutate a automobilelor - se intdlnesc in majoritatea statelor si
au drept scop taxarea mijloacelor de transport care au o contributie mai mare la uzarea drumurilor
publice.

in majoritatea statelor europene cea mai potrivitd si eficientd combinatie de taxe care asigura
finantarea drumurilor este formata din: a) taxe aplicate la carburanti (in cele mai multe cazuri
reprezinta circa 70%-80% din volumul total al taxelor rutiere); b) taxe anuale achitate la inregistrarea
automobilelor; c) taxe speciale aplicate mijloacelor de transport greutatea cdrora depaseste limitele
stabilite prin lege; d) taxe de tranzit aplicate autoturismelor nerezidente.

in acelasi context remarcdm ci rolul investitiilor private in finantarea infrastructurii rutiere in mai
multe state din Europa Centrala si de Est a fost supraestimat. Astfel, o serie de incercari in acest sens
intreprinse Tn Ungaria, Polonia, Romania si Bulgaria s-au soldat cu esec, fapt ce a scos in evidenta
caracterul specific al drumurilor care nu serveste, in prezent, un domeniu atractiv pentru investitori.
Aceasta se explica in special de volumul mare necesar de capital si perioada relativ indelungata de
recuperare a investitiei. Totusi, in unele state din America de Sud (Chile, Brazilia si Argentina) s-a
reusit atragerea capitalului privat pentru finantarea infrastructurii rutiere, astfel incat volumul
investitiilor private a ajuns la un nivel sau chiar a dep3sit volumul investitiilor publice®.

O problema universala: insuficienta mijloacelor financiare

Insuficienta mijloacelor financiare necesare finantdrii lucrarilor de intretinere si reparatie a
drumurilor este o problema comunad pentru majoritatea statelor. Cauza fundamentala consta in
faptul ca pe parcursul ultimilor ani ratele de crestere a traficului rutier au depasit practic de 1,5 - 2,0
ori ratele de crestere a economiei*’. Prin urmare, incasirile bugetare si, respectiv, alocérile pentru
finantarea drumurilor sunt, in mod cronic, insuficiente pentru a face fata ritmurilor accelerate a
uzurii infrastructurii rutiere. La randul sdu, aceasta a dus la situatia in care, in medie, alocatiile pentru
intretinerea drumurilor constituie doar 1/3 din volumul necesar. Aceasta proportie variaza de la o
tara la alta, fiind mai mare in statele unde drumurile sunt finantate din Fondurile Rutiere si mai mica
in statele unde finantarea drumurilor este asigurata direct din bugetul de stat. Astfel, in tarile unde
lipsesc Fondurile Rutiere, pentru finantarea drumurilor, anual, se aloca circa 1% din PIB, in timp ce

8 Cesar Queiroz, Banca Mondiala , A Review of Alternative Road Financing Methods”.
% Banca Mondiala, http://go.worldbank.org/X5YJJXOKEOQ.
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statele unde functioneaza Fondurile respective alocd anual de la 1,2% la 2,5% din PIB®. Pentru
comparatie, in Republica Moldova, desi existd un Fond rutier, ponderea mijloacelor alocate finantarii
drumurilor in PIB, in 2008, a constituit doar 0,4%."" Totodats, se observa diferente importante in
volumele directionate spre finantarea drumurilor in diferite tari membre ale UE (Graficul 8 si Graficul
9).

Graficul 8. Total investitii in infrastructura rutiera in unele state europene, 2007 (Euro per km)
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Lideri la capitolul investitii Tn infrastructura rutiera sunt Portugalia, Polonia, Marea Britanie, Slovenia,
Norvegia - state care aloca anual peste 16 mii Euro per km pentru finantarea drumurilor. Totodata,
statele care investesc cel mai putin sunt Estonia, Ungaria, Letonia, Lituania, Suedia, care aloca anual
mai putin de 4 mii Euro per km anual. Disparitdtile dintre state sunt mai mari in cazul raportului
dintre mijloacele investite in intretinerea drumurilor per km. Lideri in acest sens sunt Marea Britanie,
Norvegia, Bulgaria si Danemarca unde acest indicator a depasit nivelul de 10 mii Euro. Restantieri in
acest sens sunt Estonia, Spania, Irlanda si Lituania care aloca pentru intretinerea drumurilor anual
mai putin de 2000 Euro per km. Este necesar sa remarcam ca comparativ cu statele membre UE,
Republica Moldova se afld la extremitatea inferioara la ambii indicatori, volumul investitiilor totale
per km de drum public fiind, in 2008, de circa 1640 Euro, iar mijloacele alocate pentru intretinere au
constituit circa 1150 Euro per km.

a0 Heggie, lan G., ,,Course Notes for Senior Road Executive program at the University of Birmingham”, UK, 2004.
“! Datele Biroului National de Statistica si Ministerului Finantelor.
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Graficul 9. Investitii in intretinerea drumurilor in unele Graficul 10. Ratingul calitatii drumurilor
state europene, 2007 (Euro per km)
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Totusi, volumul investitiilor in infrastructura rutierd nu garanteaza, cel putin pe termen scurt, si
drumuri bune. Conform raportului ,, The Travel and Tourism Competitiveness Report 2009”, elaborat
de organizatia The World Economic Forum, statele cu cele mai bune drumuri sunt Franta, Germania,
Austria si Danemarca, fiind in topul primelor 10 tari conform ratingului calitatii drumurilor (Graficul
10). Respectiv, volumul investitiilor in infrastructura rutiera in aceste state, in 2007, a fost de peste
12000 Euro/km de drum/an, media din statele analizate in studiu fiind de aproximativ 10000
Euro/km de drum/an. La polul opus, se afld Moldova care investeste de circa 10 ori mai putin, iar in
ratingul respectiv a ocupat pen-ultima pozitie (132 din 133) devansand doar Mongolia. Totodata, la
limita inferioara a ratingului mai sunt si asa state ca Polonia (127), Romania (126), Cehia (81) care in
2007 au investit in mediu circa 13000 Euro/km de drum, fapt ce nu s-a reflectat in modul
corespunzator asupra calitatii drumurilor. Prin urmare, calitatea drumurilor poate sa difere de la o
tara la alta, indiferent de volumul de investitii destinat infrastructurii rutiere. Aceasta se explica, in
mare parte, prin gradul de uzura al drumurilor, care este mai mare in statele din Europa Centrala si
de Est, determinat de insuficienta investitiilor in infrastructura rutiera din anii precedenti.

Cadrul institutional optimal

Experienta statelor Europene a demonstrat ca o conditie fundamentald pentru asigurarea gestionarii
eficiente a mijloacelor financiare destinate finantarii drumurilor este necesar un cadrul institutional
adecvat. Tn linii generale acesta trebuie s3 fie bazat pe interactiunea dintre 4 actori principali*:

1) Proprietarul este entitatea responsabild pentru elaborarea cadrului regulator aferent
sistemului de transport (ex.: Ministerul Transporturilor).

2) Administratorul este agentul proprietarului si este responsabil pentru elaborarea politicilor si
asigurarea functiondrii infrastructurii rutiere in concordantd cu parametrii prestabiliti.
Aceasta functie ar putea fi exercitata de un departament specializat din cadrul ministerului
de resort, agentie guvernamentald sau de o intreprindere de stat condusa de un bord care
raporteaza ministerului. O conditie fundamentald este ca aceeasi institutie nu trebuie sa
execute simultan functia de proprietar si administrator, deoarece se ajunge la un conflict de
interese dintre parti. Asemenea situatie a fost intalnitd Tn Romania, Tn cazul gestionarii de

2. Talvitie, ,Road Financing and Sustainability in EU Accession Countries”, Banca Mondiala, 2004.
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3)

4)

catre oficiile regionale a Companiei nationale de autostrazi si drumuri nationale din Romania
a drumurilor locale aflate Tn proprietatea autoritatilor publice locale.

Managerul este responsabil pentru implementarea si monitorizarea politicilor. in multe
cazuri, functiile de administrator si manager sunt preluate de aceeasi institutie, Tn special la
gestionarea drumurilor nationale.

Prestatorul de servicii reprezintd entitatea care efectueaza nemijlocit lucrarile de
intretinere/reparatie a drumurilor si este monitorizatd de manager. Totodata, este preferabil
ca entitatea respectiva sa fie o intreprindere privata, astfel incat aceasta sa fie selectatd in
rezultatul unei competitii transparente si in baza unor criterii care ar asigura o calitate
superioara a lucrarilor. Totusi, nu Tn toate statele aceasta cerintd se respecta. Astfel, Tn
Polonia sau Azerbaidjan in calitate de executanti pot participa atat companii de stat, cat si
cele private, In Romania si Georgia functia respectivda poate reveni sectorului privat in
exclusivitate.
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Concluzii si recomandari

Infrastructura rutierd din Republica Moldova este cea mai slab dezvoltata in regiune. Una din cauzele
majore ale acestei situatii este faptul ca ritmurile de investitii in dezvoltarea infrastructurii nu au
tinut pasul cu cresterea economiei in general (adica si cu intensitatea traficului rutier) si cu cea a
veniturilor bugetare, in particular. Tnsd in afard de acest factor evident, ineficienta folosirii
instrumentului principal de finantare, a Fondului Rutier, a contribuit si ea iTn marea masura la starea
precara a infrastructurii rutiere din Moldova.

Acest studiu a evidentiat o serie de deficiente legate de formarea si utilizarea Fondului Rutier, dar si
de mediul institutional extrem de confuz al acestuia.

Pe de o parte, cadrul de formare a Fondului Rutier este foarte convolut, cu o serie de institutii
implicate Tn acest proces si o divizare contraproductiva si neclara a functiilor de planificare a
veniturilor si investitiilor intre Ministerul Finantelor si Ministerul Transporturilor si Infrastructurii
Drumurilor.

Pe de alta parte, chestiuni problematice abunda si in cazul utilizarii Fondului Rutier. Eficienta utilizarii
este Tmpiedicata in primul rand de existenta conflictului de interese, Administratia de Stat a
Drumurilor simultan functionand in trei ipostaze: de proprietar, manager si executant. Totodat3,
situatia devine si mai complicata din cauza lipsei unor prevederi legale privind controlul calitatii
lucrarilor de reparatie si intretinere a drumurilor si lipsei unei institutii independente de receptionare
a lucrdrilor. Tn plus la acestea, de multe ori nu este asigurat mediul concurential in procesul de
desfasurare a tenderelor, lipseste procesul de monitorizare si evaluare a utilizarii Fondului, si in fine,
contrar prevederilor legislatiei in vigoare rapoartele anuale privind utilizare a Fondului nu sunt
publicate.

Noul Guvern a operat unele modificari legislative care abordeaza problemele constatate in acest
studiu, n special cele care tin de sporirea incasarilor in Fondul Rutier si constituirea unui Consiliu al
Fondului. Totusi, trebuie sa remarcam ca aceste modificari sunt necesare, dar insuficiente. Actualul
sistem Tn continuare se va caracteriza prin urmatoarele trasaturi definitorii:

e Stakeholderii, adica utilizatorii drumurilor si contribuabilii nu au posibilitatea de a controla in
mod eficient utilizarea Fondului Rutier, care nu a fost niciodata supus unui audit public, iar
Guvernul evita macar sa publice rapoarte anuale privind utilizarea acestor bani publici;

e Mediul institutional actual urmareste mai degraba promovarea intereselor politice si de grup,
inclusiv prin favorizarea intreprinderilor de stat din ramura respectiva, decat reabilitarea si
dezvoltarea infrastructurii rutiere din Republica Moldova;

e Actualul sistem Tmpiedica atragerea investitiilor atat private, cat si celor din partea
donatorilor, fapt despre care vorbesc si contracte anulate, dar si lipsa parteneriatelor public-
privat in gospodaria drumurilor;

Starea precara a infrastructurii rutiere reprezinta o constrangere majora asupra dezvoltarii
economice si sociale ale Republicii Moldova, la nivel local si national. Daca aceste obstacole nu
vor fi demontate, Republica Moldova risca nu doar sa-si piardd din competitivitatea si

42



atractivitatea internationald, dar sa alunece de pe ,carosabilu

III

vietii economice regionale.

Pentru a evita aceasta evolutie adversa, studiul dat ofera un set de recomandari.

l. Transformarea Fondului Rutier din
fond intra-bugetar in fond
extrabugetar. in prezent Fondul
Rutier din Republica Moldova
functioneaza dupa principiul unui
Fond de prima generatie: este
parte integranta a bugetului de
stat, deseori este utilizat ineficient
si contrar destinatiilor si este
supus manipularilor politice. Prin
urmare, masura respectiva vine sa
transforme Fondul Rutier in Fond
de generatia a doua, conform
recomandarilor comunitatii
internationale (Banca Mondiala):
Fondul devine separat de bugetul
de stat si formeaza parte
componenta a Bugetului Public
National, iar gestionarea acestuia
este efectuata de o institutie
independenta.

Asigurarea autonomiei
financiare a Fondului si,
respectiv, imunitatea acestuia
fata de manipularile politice
sau a utilizarii Tn moduri
nepermise a mijloacelor
Fondului Rutier.

Exista riscul formarii unor
deficite temporare de
lichiditate in bugetul de stat,
care pana acum puteau fi
acoperite din mijloacele
Fondului Rutier. Totusi,
aceasta mdsura va purta si un
caracter disciplinar pentru
decidentii de politica, iar
mijloacele Fondului vor putea
fi utilizate strict conform Legii
si programelor anuale.

Sporirea eficientei utilizarii
mijloacelor fondului si
asigurarea responsabilitatii
(accountability) institutii care
gestioneaza Fondul fatad de
contribuabili si utilizatori ai
drumurilor.

Incapacitatea institutii care
gestioneazd Fondul de a
asigura o utilizare eficienta a
acestuia.

Cresterea transparentei privind
utilizarea Fondului Rutier.

Sporirea credibilitatii fata de
finantatorii externi (Banca
Mondiala, BERD, Comisia
Europeana etc.).

Riscul supraindatorarii in
urma contractdrii multiplelor
fmprumuturi si incapacitatea
onorarii obligatiunilor de
plata fata de creditori.

Imbunétatirea conditiilor
pentru efectuarea prognozelor
si planificarilor pe termen
mediu si lung de catre institutia
responsabild de gestionarea
Fondului Rutier.

Il. Atribuirea functiei de gestiune a
Fondului Rutier unei institutii
independente institutional  si
financiar de Guvern (Administratia
Nationala pentru Dezvoltarea
Infrastructurii Rutiere - ANDIR).
Partial pe baza modelului
functionarii ASAC, BNM etc.

Delimitarea responsabilitatilor
ce tin de gestiunea Fondului
Rutier, efectuarea lucrarilor
finantate din Fond si verificarea
calitatii, care la moment sunt
indeplinite (cu unele exceptii)
de catre 1.S. "Administratia de
Stat a Drumurilor".

Directorul ANDIR trebuie sa fie numit de
Parlament, prin votul majoritatii simple,
pentru o perioada de 6 ani.

Asigurarea independentei
ANDIR de Guvern si, partial de
Parlament (durata mandatului
directorului ANDIR depaseste
durata mandatului de deputat).

- ANDIR va activa pe baza principiului
auto-gestiunii asigurata de o anumita cota
(5%-10%) din volumul total al mijloacelor
acumulate in Fondul Rutier.

Asigurarea independentei
financiare a ANDIR.
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- Contul deschis la Trezoreria
Ministerului Finantelor, unde se
acumuleaza mijloacele Fondului, va fi
transformat in cont bancar aflat in
gestiunea nemijlocita a ANDIR. Toate
taxele care formeaza veniturile Fondului
vor fi varsate direct in acest cont.

Asigurarea independentei de
Ministerul Finantelor si
diminuarea costurilor
tranzactionale aferente varsarii
mijloacelor la Fond.

- ANDIR poarta toata raspunderea pentru
distribuirea eficienta si conform destinatiei
a mijloacelor Fondului Rutier.

Asigurarea eficientei in
utilizarea Fondului Rutier.

- Activitatea acestei institutii este
monitorizata de Consiliul Fondului Rutier,
creat pe langa Ministerul Transporturilor si
Infrastructurii Drumurilor

Asigurarea utilizarii mijloacelor
Fondului Rutier in concordanta
cu interesele contribuabililor si
a utilizatorilor de drumuri.

- Organizeaza tenderele si poarta
raspunderea pentru intreaga procedura a
achizitiilor publice

- Auditul tehnic si financiar este efectuat
de companii separate, contractate in baza

Evitarea conflictului de
interese: la moment, pentru

tenderelor toate lucrarilor finantate din
surse interne, controlul calitatii
este efectuat de ASD care este
si executantul acestor lucrari.

1. Sporirea atributiilor Consiliului  Asigurarea unei participari mai
Fondului Rutier. Acordarea active a Consiliului Fondului
consiliului  Fondului Rutier a Rutier in procesele decizionale.
dreptului de veto in planificarea si
utilizarea mijloacelor Fondului
Rutier.

Iv. Crearea unei institutii de audit Cresterea calitatii drumurilor Lipsa resurselor financiare
rutier. Crearea unei institutii prin asigurarea unui control pentru crearea unei
independente financiar si independent privind asemenea companii, dotatd
institutional  responsabild de respectarea normelor de tehnic corespunzator pentru
receptionarea lucrarilor la constructie. a asigura un audit de calitate

infrastructura rutiera, si care ar
asigura un audit al calitatii.

inalta.

Schimbarea clasificarii drumurilor
publice si trecerea drumurilor
publice locale de la balanta ASD la
balanta APC si APL. La moment
MTID elaboreaza un proiect de
lege similar, care va extinde
numarul categoriilor de drumuri,
astfel incit o buna parte din
drumuri catalogate, la moment,

Cresterea responsabilitatii si
capacitatii autoritatilor publice
locale la finantarea din
bugetele locale a drumurilor
locale (cu conditia
implementarii recomandarii
privind crearea Fondurilor
rutiere la nivelul APL de nivelul
2.

Reticenta autoritatilor
publice locale de a luala
balanta anumite drumuri
locale aflate in stare extrem
de proastd. Aceasta ar putea
tdrdgana implementarea
acestei masuri.
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drept fiind locale isi vor schimba
clasificarea. Prin urmare,
drumurile publice considerate,
conform noii legi, drept fiind locale
vor trece in gestiunea APL, iar
restul vor ramane la balanta ASD.
Consideram ca toate drumurile
publice, cu exceptia celor locale,
trebuie sa treaca in gestiunea
MTID.

Crearea oportunitatilor pentru
autoritatile publice locale de a
atrage fonduri structurale
(programul de vecinatate
Romania-Ucraina-Moldova)
pentru infrastructura rutiera.
La moment, faptul ca drumurile
locale se afla la balanta ASD si
nu la APL creeaza bariere
majore privind atragerea de
catre APL a acestor fonduri.

sa prevada criterii ce tin de
calitatea lucrarilor de reparatie si
intretinere, precum si alte aspecte
care tin de calitatea infrastructurii
rutiere. Legea respectivd nu este
adaptata la specificul
infrastructurii rutiere, fapt ce, de
facto, permite o tratare
superficiala a chestiunii ce tine de
calitatea lucrdrilor de reparatie si
intretinere a drumurilor. Mai mult
ca atat, aceasta a permis si crearea
conflictului de interese, deoarece
receptionarea majoritatii lucrarilor
este efectuata de ASD, care poate
fi si executantul proiectelor
respective.

VI. Obligativitatea institutiilor care Diminuarea timpului aferent
colecteaza taxele rutiere sa colectarii informatiilor privind
raporteze informatia direct catre formarea Fondului Rutier,
ANDIR si Inspectoratul Fiscal de formarea unei baze de date
Stat. La moment taxele care centralizate privind sursele de
contribuie la formarea Fondului formare a Fondului Rutier si
Rutier sunt administrate de cateva efectuarea mai operativd a
institutii  separate, fapt ce planificarilor privind incasarile
complica procedura de evidenta a si utilizarea Fondului Rutier de
tuturor surselor de venit a catre Institutia creata.
Fondului si cea de planificare.

VII. Legea calitatii in constructii trebuie  Tmbunététirea calit&tii lucrarilor

de reparatie si intretinere a
drumurilor si consolidarea
responsabilitatii executantilor
pentru lucrdrile efectuate

VIII.

Majorarea taxei de folosire a

drumurilor perceputa de Ia
posesori de vehicule
inmatriculate in Republica

Moldova. Tn 2008 taxa rutierd
efectiva medie a constituit 81.5
MDL/pe an. Dublarea acestei
rate este aparent fezabila si nu
ar provoca costuri enorme

Dublarea taxei rutiere ar permite
majorarea veniturilor in Fondul
Rutier de doud ori de la 41,08
min. MDL pana la 82,16 min. MDL
(estimari bazate pe datele din
2008)

Exista riscul coruptiei si
evaziunii fiscale, dar acesta
este foarte redus. Evitarea
platii taxe ar avea
repercusiuni foarte
"costisitoare" pentru
"infractori".
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pentru conducatorii auto.

Introducerea vinietelor pe
magistrale selectate (cu
asigurarea calitatii  drumului).
Aceastda masura are sens de
introdus pe segmente de
magistrale cu Tmbracaminte
calitativa astfel incat
conducatorii auto sa fie asigurati
ca pentru banii care platesc
folosesc drumuri calitative. Banii
perceputi vor fi folositi pentru
mentinerea calitatii fnalte a
drumurilor.

Introducerea vinietelor ar permite
suplinirea Fondului Rutier in
vederea finantarii lucrarilor de
intretinere pe segmentele de
drum respective si mentinerea
drumului respectiv in stare buna.

Devierea veniturilor de pe
urma perceperii platii pentru
viniete pentru alte
scopuri/drumuri.

Emiterea obligatiunilor pentru
finantarea Fondului Rutier de
catre Ministerul Finantelor in
coordonare cu ANDIR. Din cauza
lipsei de resurse financiare mai
multe prioritati de dezvoltare a
infrastructurii rutiere nu pot fi
implementate, iar subinvestirea
duce la degradarea continua a
acestei infrastructuri.

Emiterea obligatiunilor ar
permite acumularea mai rapida a
mijloacelor necesare.
Rascumpararea obligatiunilor ar fi
posibila din contul acumularilor
viitoare din taxe, viniete, etc.

in lipsa reformei
institutionale a ASD si FR,
exista riscul ca resursele
acumulate din emiterea
obligatiunilor sa fie folosite
ineficient.

XI.

Crearea Fondurilor rutiere
raionale. APL intampina
obstacole majore in finantarea
lucrarilor de reabilitare si
intretinere a  infrastructurii
rutiere  din cauza lipsei
mijloacelor financiare. Totodata,
exista chestiuni legate de
transparenta si echitatea in
distribuirea  mijloacelor din
Fondul Rutier, inclusiv pe criterii
politice. Pentru a evita acest
lucru, poate fi fezabil
constituirea Fondurilor rutiere
raionale care in care sa fie
directionate 50% din taxe pentru
utilizarea drumurilor si 10% din
accize acumulate.

Consolidarea capacitatii APL sa
finanteze infrastructura rutiera
locald va duce la imbunatatirea
acestei din urma.

Capacitatea de administrare
joasa in unele raioane;
reducerea veniturilor
Fondului Rutier national.

Xil.

Emiterea obligatiunilor pentru
finantarea  fondurilor rutiere
raionale de catre APL. APL sa fie
capabile sa emita obligatiuni (cu
garantii de stat) pentru
finantarea drumurilor, iar

Consolidarea autonomiei
financiare a Fondurilor rutiere
raionale.

Capacitatea de administrare
joasa in unele raioane.
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plafonul de indatorare sa fie
majorat pana 30% total venituri.

XIl. Modificarea  cadrului  privind Evitarea licitatiilor aranjate ca
achizitile publice. Modificarea urmare a accesuluiilegal la
procedurii de desemnare a informatia privind ofertele
cagtigatorului licitatiei publice depuse la licitatie
dupa formula "Cel mai mic Asigurarea unei calitdti sporite a Incapacitatea unor companii
pret", prin analiza paralela a |ucr&rilor prin implicarea de a concura la concursurile
experientei, tehnologiei, companiilor cu experientd si a de achizitie publica ca urmare
dotarilor tehnice si a tehnicii performante a lipsei de experientd sau a
capacitatilor umane, disponibile, dotarii tehnice mai slabe
garantiilor.

Xiv. Asigurarea respectdrii legii cu Asigurarea unei participari mai

privire la achizitile publice. largila licitatiile publice.
Organizarea obligatorie a
licitatiei publice repetate ca
urmare a prezentarii la prima
etapa a unei singure oferte.

XV. Elaborarea normelor de evaluare Aplicarea unui asemenea Capacitatea joasa de aplicare
a starii infrastructurii rutiere. instrumentar va permite evidenta a acestor norme la nivel
Elaborarea unui set de norme si starii infrastructurii rutiere atatla  national.
tehnici de evaluare a starii nivel national cat si local, cat siva
drumului si a infrastructurii permite o interventie mai exacta
aferente acestuia. ca urmare a observatiilor

acumulate

XVI. Modificarea  cadrului  privind Adaptarea cadrului privind
normele n constructie. normativele de constructie a
Adaptarea  cadrului  privind drumurilor in conformitate cu
normele si standardele de noile tehnologii utilizate Tn acest
constructie a drumurilor. domeniu, va imbunatati

considerabil calitatea.

XVII. Eficientizarea  comunicarii  cu Cresterea credibilitatii din partea
beneficiarii.  Asigurarea unei platitorilor de taxe si a
transparente sporite ca urmare beneficiarilor de drumuri.

a Tmbunatatirii procesului de Sporirea transparentei privind
comunicare dintre utilizarea panilor publici.
administratorul Fondului Rutier

si public. Prezentarea

informatiei operative pe pagina

web a ANDIR privind demararea

si efectuarea lucrarilor de

intretinerea §i reparatie a

drumurilor.
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XVIII.

Toate lucrdrile de intretinere si
reparatie a drumurilor trebuie sa
fie efectuate de agenti economici

selectati n baza tenderelor.
Pentru lucradrile de fintretinere
este necesara stabilirea

contractelor pe termen de 1 an
(in special pentru lucrdrile de
duratd mica).

Selectarea operatorilor in baza de
concurs, inclusiv si pentru
lucrarilor de intretinere a
drumurilor, va permite
identificarea celor mai atractive
oferte, fapt ce se va reflecta
corespunzator asupra calitatii si
costurilor lucrarilor.

Exista pericolul tenderelor
"aranjate". Pentru a evita
asemenea practici este
necesara revizuirea Legii cu
privire la achizitiile publice,
art. 45, lit. B.
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Anexa 1. Hotarari ale grupului de lucru cu privire la adjudecarea investitiei care face obiectul licitatiei
publice pentru achizitionarea serviciilor de catre ASD

Data Hotdararea Sursa de Finantare Servicii Executor Costul lucrarilor Obiectul investitiei Termen de
(lei) executare,
luni
24-)Jan-07 1/03 Fondul Rutier Proiectare S.R.L. "Universcons" MDL executia serviciilor de proiectare la constructia bazei
269,587.00 de producere a 1.5.”Drumuri Dubasari” in s. Cosnita
10-Feb-07 19/06 Fondul Rutier Reparatie S.R.L."LEOTACON MDL reparatia bazei de producere al 1.S.”Drumuri
PRIM” 493,852.37 Basarabeasca”
20-Feb-07 2/03 Bugetul de Stat Reabilitare S.A.”Lusmecon” MDL lucrari de reabilitare a drumului M1 Chisinau-Leugeni- 1.5
95,950,281.00 frontiera cu Romania, km 39-64
20-Feb-07 4/03 Bugetul de Stat Reabilitare S.R.L.”Speranta” MDL lucrari de reabilitare a drumului Razeni-Valea Perijei 7
29,334,287.00 (L580 Mihailovca-Sagaidac-Valea Perjei, km 21-35)
20-Feb-07 3/03 Bugetul de Stat Reparatie 1.M.”BADPRIM”S.RL MDL lucrari de reparatie a imbracamintei rutiere pe 7
35,465,740.39 drumul R30 Anenii Noi-Causeni-Stefan Voda-frontiera
cu Ucraina, km 76-95
15-Mar-07 7/06 Fondul Rutier Proiectare S.R.L.ZUNIVERSINJ” MDL executia serviciilor de proiectare la reparatia 3
977,849.00 drumului R20 Rezina-Orhei-Calarasi, km 0-46
16-Mar-07 8/06 Bugetul de Stat Reabilitare S.A.”Construm” MDL lucrari de reabilitare a drumului Comrat-Cimislia (M3 4
21,453,400.00 Chisindu-Cimislia-Vulcanesti-Giurgiulesti-fr. cu
Romania, km 62-93)
17-Mar-07 9/06 Fondul Rutier Proiectare S.R.L.”Basador-Com” MDL servicii de proiectare la reabilitarea drumului M21 2
85,000.00 Chisinau-Dubasari-Poltava (Ucraina), km 41-42
6-Apr-07 15/06 Fondul Rutier Proiectare S.R.L.”Universinj” MDL servicii de proiectare la reparatia drumului L339
450,573.00 Ustia-Molovata, km 11-26
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6-Apr-07 14/06 Fondul Rutier Proiectare S.R.L.”Universinj” MDL servicii de proiectare la reparatia drumului L364 1
192,220.00 L363-Hirtop-Dorotcaia-Cognita, km 13-18
6-Apr-07 13/06 Fondul Rutier Proiectare S.R.L.”Basador-Com” MDL servicii de proiectare la reparatia drumului L526 1
182,360.00 Bender-Chircdiesti-Ursoaia Noua-Firladenii Noi-R29,
km.0-5
6-Apr-07 12/06 Fondul Rutier Proiectare S.R.L.”Universinj” MDL servicii de proiectare la reparatia imbracamintei 1
1,195,000.00 rutiere pe tronsonul Glodeni-Cobani-Moara
Domneasca-(hotarul raioanelor Glodeni-Falesti),
inclusiv drum de ocolire or.Glodeni si drumul de
acces spre ocolul silvic
18-Apr-07 18/06 Bugetul de Stat Reabilitare S.A.”Construm” MDL lucrari de reabilitare a drumului Comrat-Cimislia (M3 6
92,393,439.00 Chisindu-Cimislia-Vulcanesti-Giurgiulesti-fr. cu
Romania, km 62-93, sectorul 65-79)
18-Apr-07 16/06 Bugetul de Stat Reabilitare S.R.L.”Rutador” MDL lucrari de reabilitare a drumului M1 Chisinau-Leuseni- 6
157,621,201.00 frontiera cu Rominia, km 64-99
18-Apr-07 17/06 Fondul Rutier Reparatie 1.M.”BADPRIM” S.R.L. MDL lucrari de reparatie a imbracamintei rutiere pe 3
5,655,642.64 drumul L512 Stefan Voda-Saiti-R31 (prin s. Brezoaia),
km 17,4-20,4
11-May-07 20/06 Fondul Rutier Marcaj S.R.L.”Rutador” MDL lucrari de marcaj orizontal pe drumurile publice 5
5,184,696.00 conform necesitatilor 1.5.” Administratia de Stat a
Drumurilor”
23-May-07 22/06 Fondul Rutier Reparatie S.A.” Agroprofil” MDL lucrari de reparatie a drumului L75 Tirnova-Baraboi- 6
3,759,075.60 Riscani, km 18-24,4
23-May-07 23/06 Fondul Rutier Proiectare S.R.L.”Basador-Com” MDL servicii pentru executarea lucrarilor de proiectare la 1.5
447,601.00 reparatia drumului L338 R5-Pirita, km 0-10
7-Jun-07 24/06 Bugetul de Stat Reabilitare S.A.”Construm” MDL lucrari de reabilitare a drumului Comrat-Cimislia (M3 6
69,317,357.73 Chisindu-Cimislia-Vulcanesti-Giurgiulesti-fr. cu
Romania, km 62-93, sectorul 79-93)
22-Jun-07 26/06 Fondul Rutier Reabilitare S.A. ,Lusmecon” MDL lucrari de reabilitare a drumului M21 Chisindu- 1

4,727,472.00

Dubasari-Poltava (Ucraina), km 41-42
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MDL

lucrari de reparatie a imbrdacamintei rutiere pe

1,832,252.00

Basarabeasca, km.31-70

22-Jun-07 25/06 Fondul Rutier Reparatie S.A.”Edelitate”
82,253,878.00 drumul L339 Ustia- Molovata, km 4-26.
28-Jun-07 27/06 Fondul Rutier Proiectare S.R.L.ZUNIVERSINJ” MDL servicii pentru executarea lucrdrilor de proiectare la 2.2
349,500.00 reparatia drumului R20 Rezina-Orhei-Cdladrasi, km 50-
64, tronsonul Orhei — Vatici
28-Jun-07 28/06 Fondul Rutier Proiectare S.R.L.”UNIVERSINJ” MDL serviciilor de proiectare la reabilitarea drumului M21 5
1,298,875.00 Chisindu-Dubdsari-Poltava (Ucraina), km 6-15,
tronsonul km 5+400 — 6+400 cu reparatia capitala a
podului peste r. Bic, a pasajului peste calea ferata, si
amenajarii intersectiei denivelate cu drumul de acces
spre zona industriala Pruncul
3-Jul-07 29/06 Bugetul de Stat Reparatie SC”Poduri Prim” S.R.L MDL lucrari de reparatie a drumului L364 L363-Hirtop- 1
14,796,818.00 Dorotcaia-Cosnita, km 13-18
29-Aug-07 30/06 Bugetul de Stat Reparatie S.R.L.”Quadro Design MDL lucrari de reparatie a drumului R20 Rezina-Orhei- 15
Plus” 393,048,872.80 Caldrasi, km 0-46
22-Oct-07 32/06 Fondul Rutier Proiectare S.A.”Intexnauca” MDL serviciilor de proiectare la constructia drumului de 2
174,860.00 acces spre statia caii ferate “Giurgiulesti”si
reconstructia sectorului de drum R34 Hincesti-Leova-
Cahul-Slobozia Mare, care se suprapune cu
constructia liniei de cale feratd Cahul-Giurgiulesti
(intravilanul satului Cislita-Prut)
5-Nov-07 34/06 Fondul Rutier Proiectare S.R.L “Universinj” MDL servicii pentru executarea lucrdrilor de proiectare la 2.6
815,000.00 reparatia drumului R30 Anenii Noi-Causeni-Stefan
Voda-fr. cu Ucraina, km. 47-77
5-Nov-07 33/06 Fondul Rutier Proiectare S.A.”Intexnauca” MDL servicii pentru executarea lucrarilor de proiectare la 4
reparatia drumului R3 Chisinau-Hincesti-Cimislia-
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8-Feb-08 1/06 Bugetul de Stat Proiectare S.R.L “Injproiect” BCP MDL servicii pentru executarea lucrarilor de proiectare la 4
348,535.00 constructia podului peste riul Raut din s. Tintdreni,
raionul Telenesti
19-Feb-08 3/06 Fondul Rutier Proiectare S.R.L. ,Universinj” MDL servicii pentru executarea lucrdrilor de proiectare la 3
1,278,872.00 constructia drumului M3-drum de acces spre satul
Milestii Mici
4-Mar-08 6/06 Bugetul de Stat Reparatie S.A. ,Lusmecon” MDL lucrari de reparatie a drumului L338 R5-Pirita, km O- 4
24,986,183.00 10 (prin s. Cosnita, rnul Dubdsari)
4-Mar-08 5/06 Bugetul de Stat Reparatie S.A.” Agroprofil” MDL lucrari de reparatie a drumului L75 Tirnova-Baraboi- 1.5
13,563,119.32 Riscani, drum de acces spre satul Mihdileni raionul
Riscani
7-Mar-08 7/06 Bugetul de Stat Proiectare S.R.L. “Basador-Com” MDL servicii pentru executarea lucrarilor de proiectare la 1.6
297,496.00 reparatia drumului L339.1 drum de acces spress.
Holercani, raionul Dubdsari
20-Mar-08 8/06 Bugetul de Stat Constructie S.R.L.,,Poduri Prim” S.C MDL lucrari de constructie a podului peste riul Raut, s. 8
12,736,745.68 Chitcanii Vechi, raionul Telenesti
20-Mar-08 9/06 Fondul Rutier Constructie S.R.L.”Gloria” MDL lucrdri de constructie a drumului R7 Soroca-Drochia- 2
3,155,000.00 Costesti-frontiera cu Romania, acces spre manastirea
din satul Nicoreni
8-Apr-08 11/06 Bugetul de Stat Reparatie S.R.L. , Tehnorut” MDL lucrari de reparatie a drumului R20 Rezina — Orhei — 9
91,089,448.20 Calarasi (sectorul Orhei — Vatici)
18-Apr-08 12/06 Fondul Rutier Proiectare S.R.L “Basador-Com” MDL servicii pentru executarea lucrdrilor de proiectare la 2
280,928.00 constructia drumului Gangura-M3 (sectorul Milestii
Noi-Gangura)
18-Apr-08 13/06 Fondul Rutier Marcaj S.R.L.” Rutador” MDL lucrari de aplicare a marcajului orizontal pe drumurile 5
5,501,655.16 publice
25-Apr-08 14/06 Bugetul de Stat Reparatie M”Badprim”SRL MDL lucrari de reparatie a imbracamintei rutiere pe 1.5

28,599,915.19

drumul R30 Anenii Noi-Causeni-Stefan Voda-frontiera
cu Ucraina (sectorul satul Olanesti-orasul Causeni)

52




25-Apr-08 21/06 Fondul Rutier Reparatie S.A.”Magistrala” MDL lucrari de reparatie a imbrdacamintei rutiere pe 3
2,959,949.00 drumul R12 Donduseni-Drochia-Pelenia-M14,
(tronsonul Donduseni-Tirnova)
25-Apr-08 27/06 Fondul Rutier Reparatie S.R.L.”Magistrala- MDL lucrari de reparatie a imbrdacamintei rutiere pe
Nistru” 999,253.00 drumul R18 Floresti-Nicolaevca-Singerei, km 2-6.
25-Apr-08 22/06 Fondul Rutier Reparatie S.R.L.”Magistrala MDL lucrari de reparatie a imbrdacamintei rutiere pe
Nistru” 642,637.00 drumul L130 statia Unchitesti-Hirtop, km 0-3,2
25-Apr-08 16/06 Fondul Rutier Reparatie S.R.L.,Speranta” MDL lucrari de reparatie medie a imbracamintei rutiere pe 2
2,452,019.78 drumul R36 Basarabeasca-Ciadir-Lunga-Taraclia, km
1-20
25-Apr-08 15/06 Bugetul de Stat Constructie S.R.L.,Speranta” MDL lucrari de constructie a drumului de acces spre statia 1.5
29,981,524.32 Giurgiulesti raionul Cahul
25-Apr-08 20/06 Fondul Rutier Reparatie S.R.L.”Magistrala- MDL lucrari de reparatie a imbrdacamintei rutiere pe 1.5
Nistru” 1,416,239.00 drumul R8 Otaci-Edinet (selectiv)
25-Apr-08 18/06 Fondul Rutier Reparatie S.R.L.”Magistrala- MDL lucrari de reparatie a imbracamintei rutiere pe 1.5
Nistru” 1,645,340.00 drumul R9 Soroca-Arionesti-Moghiliov Podolski
(Ucraina), selectiv
25-Apr-08 17/06 Fondul Rutier Reparatie S.R.L.”Speranta” MDL lucrari de reparatie a imbrdacamintei rutiere pe 2
1,382,579.86 drumul L685 R34-Andrusul de Jos-Andrusul de Sus,
(selectiv)
25-Apr-08 19/06 Fondul Rutier Reparatie M”Badprim”SRL MDL lucrari de reparatie a imbracamintei rutiere pe 1.5
3,533,851.40 drumul R52 R30-Tudora-Palanca-frontiera cu Ucraina
(selectiv)
25-Apr-08 23/06 Fondul Rutier Reparatie S.A.”Drumuri Briceni” MDL lucrari de reparatie a imbrdacamintei rutiere pe
1,188,960.00 drumul L19 Briceni-Larga-KelmentT (selectiv)
25-Apr-08 24/06 Fondul Rutier Reparatie S.R.L.”Speranta” MDL lucrari de reparatie a imbracamintei rutiere pe
799,991.01 drumul L705M3 Cismichioi-Etulia (selectiv)
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25-Apr-08 25/06 Fondul Rutier Reparatie S.A.”Constructii MDL lucrari de reparatie a imbrdacamintei rutiere pe
Rutiere” 768,262.43 drumul L619 Gotesti-Tartaul (tronsonul Flocoasa-
Ciobalaccia)
25-Apr-08 28/06 Fondul Rutier Reparatie S.A.”Transcon-M" MDL lucrari de reparatie a imbracamintei rutiere pe
555,898.69 drumul L442 M14-Greblesti-Recea-Ghelduza-Straseni
(selectiv)
25-Apr-08 29/06 Fondul Rutier Reparatie S.A.”Drumuri Causeni” MDL lucrari de reparatie a imbrdacamintei rutiere pe
1,033,061.00 drumul L493 Bender-Copanca-Leuntea-Gradinita
(selectiv)
25-Apr-08 30/06 Fondul Rutier Reparatie S.A.”Drumuri MDL lucrari de reparatie a imbracamintei rutiere pe
Donduseni” 599,359.92 drumul L76 Donduseni-Scaeni-Tirnova, (selectiv)
25-Apr-08 26/06 Fondul Rutier Reparatie S.A.”Drumuri Briceni” MDL lucrari de reparatie a imbrdacamintei rutiere pe
229,000.00 drumul L27 M14-Tabani-Trinca (selectiv)
19-May-08 31/06 Fondul Rutier Reparatie S.A.”Drumuri Rezina” MDL lucrari de reparatie medie a imbrdacdamintei rutiere pe
1,010,560.00 drumul L 175 L 174-Mateuti-Bosernita, (selectiv)
19-May-08 32/06 Fondul Rutier Reparatie S.A.”Drumuri Rezina” MDL lucrari de reparatie medie a imbracamintei rutiere pe
1,037,673.00 drumul L161 Rezina-Saharna Noua-Ciniseuti-
Gordinesti (selectiv)
23-May-08 33/06 Fondul Rutier Reparatie S.R.L.”Cons-Viand” MDL lucrari de reparatie medie a imbracamintei rutiere pe
1,012,583.00 drumul L 391 Radenii Vechi-Bahmut (selectiv)
23-May-08 34/06 Fondul Rutier Reparatie S.R.L.”Nirom-Roz” MDL lucrari de reparatie a imbrdacamintei rutiere pe
3,506,231.12 drumul R57 R7 — Braniste — Cdlinesti - Falesti
(selectiv)
6-Jun-08 36/06 Fondul Rutier Reparatie S.A.”Drumuri Glodeni” MDL lucrari de reparatie medie a imbracamintei rutiere pe
695,500.00 drumul L 225 Fundurii Vechi-Sturzovca, km 0-3.
6-Jun-08 41/06 Fondul Rutier Reparatie S.A.”Drumuri Chisinau” MDL lucrari de confectionare si instalare a suporturilor

1,762,316.10

metalice tip ,,consold” pentru indicatoare rutiere
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6-Jun-08 39/06 Fondul Rutier Reparatie S.A.”Constructii MDL lucrari de reparatie medie a imbrdacdamintei rutiere pe
Rutiere” 859,162.48 drumul L 682 R34-Larga Noua-Rumeantev (selectiv)
6-Jun-08 38/06 Fondul Rutier Reparatie S.A.”Drumuri Chisinau” MDL lucrari de reparatie medie a imbracamintei rutiere pe
476,052.46 drumul L 444 Recea-Zubresti-Voinova, sectorul
Chirianca-Voinova
6-Jun-08 37/06 Fondul Rutier Reparatie S.A.”Drumuri Glodeni” MDL lucrari de reparatie a imbrdacamintei rutiere pe
730,000.00 drumul L 233 Glodeni-Moara Domneasca (selectiv)
6-Jun-08 35/06 Fondul Rutier Reparatie S.A.”Transcon-M" MDL lucrari de reparatie medie a imbracamintei rutiere pe
316,579.30 drumul L 578.2 drum de acces spre s. Ivanovca Noua
(selectiv)
19-Jun-08 43/06 Fondul Rutier Reparatie S.A.”Transcon-M”" MDL lucrari de reparatie medie a imbracamintei rutiere pe 2
965,330.24 drumul L 547.1 drum de acces spre s. Cigirleni, km 0-
2,2
19-Jun-08 44/06 Fondul Rutier Reparatie S.A.”Transcon-M" MDL lucrari de reparatie medie a imbrdacdmintei rutiere pe 2
1,174,181.30 drumul L 409.1 drum de acces spre s. Paulesti, km 0-3
19-Jun-08 45/06 Fondul Rutier Reparatie S.A.”Transcon-M" MDL lucrari de reparatie a imbrdacamintei rutiere pe 2
1,018,255.13 drumul L 417 Pirjolteni-Cabaesti (selectiv)
19-Jun-08 42/06 Fondul Rutier Reparatie S.A.”Magistrala” MDL lucrari de reparatie medie a imbracamintei rutiere pe 1.5
1,318,909.00 drumul L 178 Oliscani — Peciste — Chistelnita — Codrul
Nou (tronsonul Ignatei - Meseni)
19-Jun-08 46/06 Fondul Rutier Reparatie S.A.”Drumuri Chisinau” MDL lucrari de reparatie medie a imbracamintei rutiere pe
808,275.11 drumul L 332 Dubasari-Cocieri-Roghi-M 14 (selectiv)
10-Jul-08 48/06 Bugetul de Stat Reparatie S.A.”Lusmecon” MDL lucrari de reparatie a drumului L 339.1 drum de acces 2
7,340,841.00 spre s. Holercani, r-I Dubasari
19-Jul-08 47/06 Fondul Rutier Reparatie S.R.L.”Leotacon-Prim” MDL lucrari de reparatie a bazei de producere amplasatd
686,664.64 pe drumul L 461 laloveni-Molesti
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18-Aug-08 51/06 Bugetul de Stat Constructie S.R.L.”Rutador” MDL lucrari de constructie a podului peste riul Raut din 5
5,844,622.13 satul Tintdreni, raionul Telenesti
18-Aug-08 49/06 Fondul Rutier Reparatie S.A.”Magistrala” MDL lucrari de reparatie medie a imbracamintei rutiere pe 1.5
1,171,576.00 drumul L376 Cornesti-Boghenii Noi-Radeni-Hoginesti
(selectiv)
18-Aug-08 50/06 Fondul Rutier Reparatie S.A.”Drumuri Cimiglia” MDL lucrari de reparatie a imbracamintei rutiere pe
779,479.00 drumul L580 Mihailovca-Sagaidac-Valea Perjei
(tronsonul Selemet-Sagaidac)
2-Sep-08 79 Fondul Rutier Proiectare S.R.L. ,,Universcons” MDL servicii de proiectare pentru perfectarea si 4
1,192,489.00 actualizarea proiectului de executie ,,R30 Anenii Noi-
Causeni-Stefan Voda-frontiera cu Ucraina (ocolirea
orasului Causeni)”
6-Oct-08 54/06 Fondul Rutier Reparatie S.R.L.”Ecotehlider” MDL lucrari de reparatie a imbracamintei rutiere pe 0.9
976,806.13 drumul L573 M1 — Obileni — Nemteni (selectiv)
15-Jan-09 1/06 Fondul Rutier Proiectare S.A.”Intexnauca” MDL servicii pentru executarea lucrarilor de proiectare la 3
1,244,418.00 reparatia drumului M14 Brest — Chitindu — Tiraspol —
Odesa, km 760-763 (reparatia elementelor
constructiilor de pod si rampelor de racordare)
17-Jan-09 3/06 Fondul Rutier Proiectare S.R.L.”Universcons” MDL servicii pentru executarea lucrarilor de proiectare 3.5
2,576,050.00 pentru revizuirea si modificarea proiectului de
executie ,reabilitarea drumului R14 Balti - Sarateni,
km 10,8 - 66,7 "
26-Feb-09 5/06 Fondul Rutier Proiectare 1.M.”TunpocTpoiimocT- MDL servicii pentru executarea lucrarilor de proiectare la 2
M” S.R.L 410,114.00 reparatia drumului R30-Viisoara-Purcari, km 0-6,4
16-Mar-09 6/06 Bugetul de Stat Reabilitare S.R.L.”Rutador” MDL lucrari de reabilitare a drumului R30 Anenii Noi- 5

33,139,130.60

Cduseni-Stefan Voda-frontierd cu Ucraina, km 47-73
(sectorul km 66,64-71,7)
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23-Mar-09 7/06 Fondul Rutier Constructie S.A.”Artmet” MDL lucrari de confectionare si instalare a 5
4,954,253.00 indicatoarelor rutiere si suporturilor metalice de tip
,consola” pe drumurile publice
15-May-09 10/06 Fondul Rutier Reparatie S.A.”Transcon-M" MDL lucrari de reparatie a imbrdacamintei rutiere pe 1
2,351,809.80 drumul L433 M1-Siscani-Marinici, km 0-4 (selectiv)
15-May-09 11/06 Bugetul de Stat Constructie S.R.L.”Magic Integral MDL lucrari de constructie a drumului R30 Anenii Noi- 6
NC” 26,390,783.00 Cduseni-Stefan Voda-frontierd cu Ucraina, ocolirea
orasului Causeni
3-Jun-09 12/06 Bugetul de Stat Reparatie S.C.”Poduri Prim”S.R.L MDL lucrari de reparatie a drumului M14 Brest-Chisinau - 3.5
15,749,332.12 Tiraspol-Odesa, km 760-763 (selectiv)
11-Jun-09 13/06 Fondul Rutier Reparatie S.A.”Lusmecon” MDL lucrari de reparatie a imbracamintei rutiere pe 2
5,738,911.00 drumul M2 Chisindu-Soroca-frontiera cu Ucraina, km
118-155 (selectiv)
11-Jun-09 14/06 Fondul Rutier Reparatie S.R.L.”Ecotehlider” MDL lucrari de reparatie a imbrdacamintei rutiere pe 0.8
999,006.00 drumul L509 R30-Volintiri, km 0-8 (selectiv)
20-Jul-09 16/06 Fondul Rutier Reparatie S.A.”Edilitate” MDL lucrari de reparatie a imbrdacamintei rutiere pe 1
2,603,129.00 drumul L573 M1-Obileni-Nemteni, km 6-9 (selectiv)
23-Jul-09 18/06 Fondul Rutier Reparatie 1.M.”Badprim”S.R.L MDL lucrari de reparatie a drumului R30 Viisoara-Purcari, 4
23,257,110.68 km 0-6,4
23-Jul-09 17/06 Fondul Rutier Reparatie S.R.L.”Nirom-Roz” MDL lucrari de reparatie a imbracamintei rutiere pe 2
3,138,576.50 drumul L409.2 drum de acces spre s.Niscani, km 0-2
12-Aug-09 19/06 Fondul Rutier Studiu de S.R.L.”Universinj” MDL efectuarea studiului de prefesabilitate pentru 2
prefesabilitate 398,100.00 constructia drumului de legatura ,,Punctul de trecere

a frontierei Sculeni — drumul national M14”
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