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Introducere
Aspectele de naturd istorica si politico-administrativa, au influentat intr-o maniera covarsitoare

evolutia vechiului spatiu moldav, bine delimitat in frontierele sale istorice de catre Ceremus, Nistru,
litoralul pontic, Dundre, Siret-Milcov si Carpatii Orientali, aflat astizi intr-o profunda incoerenta
teritoriala si veritabila criza identitara.

Regiunea care face obiectul acestui studiu, pare-se ca a fost in mod arbitrar ocolita de

>

reteaua majora de transport european, gasindu-se intr-un veritabil ,,cul-de-sac’’, faramitata
politico-administrativ in interiorul unor structuri statale care inca isi cauta identitatea si
stabilitatea. Statutul periferic al istmului ponto-baltic care asigura altadata culoar unei axe majore
de transport, constituie in prezent o piedica in calea unei racordari optime a regiunii la marile axe
de transport european (Muntele, Ostopovici, 2018).

Evolutiile recente de pe scena geopoliticii, au atras atentia asupra regiunii, unde partea
apuseana a Moldovei, teritoriu al Uniunii Europene, se doreste a fi un vector de dezvoltare si
stabilitate in zona, in timp ce Republica Moldova si Ucraina, cel putin la nivel declarativ isi

exprimd intentia de a se alatura valorilor comune europene, in cadrul unor relatii de buna

vecindtate cu aspiratii spre integrare.

Scopul si obiectivele lucrarii

Scopul lucrdrii de fata este acela de a obtine o imagine cat mai reald, descatusatd de
subiectivism si nationalism, asupra unui teritoriu altadata unitar si, ne permitem sd afirmam,
coerent si functional, care, prin repetatele transformari de naturd geopoliticd, a devenit unul
dintre cele mai eterogene spatii europene, cel putin sub aspect politico-administrativ, social si
cultural.

Obiectivul general al lucrarii consta in analiza retelelor de transport din cadrul regiunii de
studiu, cu predilectie asupra Moldovei Apusene si Republicii Moldova, integrand totodata, atat
pe cat ne-au permis datele colectate si regiunile ucrainene Cernauti si Sud-Vestul Regiunii
Odessa, in ncercarea de a demonstra daca? si in ce masura? Politica de Vecinatate a Uniunii
Europene, prin mecanismele ei birocratice, poate relansa segmentul transporturilor in aceasta
parte de Europa, racordandu-1 la nucleul dur al retelei continentale, in pofida tuturor oprelistilor
puse de interesele geo-politice ce se manifesta vadit in zona.

Totodatd, ca obiective secundare, ne-am propus identificarea si prezentarea unor solutii
de fluidizare a transporturilor in cadrul arealului de studiu, precum si analiza rolului

transporturilor In dezvoltarea durabila a regiunii studiate.



Ipotezele preliminare ale tezei, in numar de 2, au fost formulate, avind ca punct de
plecare, situatia prezentd a cdilor de comunicatii din interiorul zonei de studiu, gradul redus de
dezvoltare al acestora, (lipsa completa a autostrazilor si cailor ferate modernizate), precum si
lipsa interesului factorilor politici nationali ai fiecarui stat, de a dezvolta regiunea.

Ipotezele prezentei lucrari, au fost enuntate, asa dupa cum urmeaza:

Ipoteza [. Reteaua de transport din arealul de studiu, in linii mari, a fost edificata si
modificata ulterior pentru a servi intereselor unor centre majore, aflate in afara limitelor
istorice ale regiunii.

Ipoteza 2. Caracteristicile si configuratia retelei au fost stabilite Tn mod arbitrar, in
intreg arealul moldovenesc, dar mai cu seama in spatiul ex-sovietic, tocmai pentru a nu permite

o interconectare facila si un minim grad de interoperabilitate, cu spatiul Moldovei Apusene.

Capitolul 1. Aspecte de ordin teoretic, metodologic si legislativ

I. 1 inceputurile cercetirilor in domeniul Geografiei Transporturilor

Geografia transporturilor isi are debutul incepand cu secolul al XIX-lea in spatiul german,
fondatorul acestei ramuri fiind considerat Johann Kol, explorator si geograf, care s-a ocupat cu studii
asupra starii infrastructurii din Prusia, Franta, Anglia si Imperiul Rus. In urma unei indelungate munci de
teren si a observatiilor facute, Kol a publicat o lucare intitulatd ,, Transporturile §i agezarile umane §i
dependenta lor de suprafata teritoriilor (1841).

Taylor (1977), propune o seriec de metode de analizd specifice geografiei cantitative in cadrul
lucrarii ,,Quantitative Methods in Geography: an introduction to Spatial Analysis’’. O viziune mult mai
complexd a fost propusd de Taafe si colaboratorii sdi in cunoscutul sau tratat ,,Geography of
Transportation” (1973). Mulley si Nelson (1999), in cadrul articolului intitulat ,,Interoperability and
transport policy: the impediments to interoperability in the organisation of trans-European transport
systems’’ identifica o serie de disfunctionalitati in realizarea unei retele integrate europene de transport,

fapt ce constituie, 1n opinia autorilor un impediment in realizarea Pietei Unice.
1.2 Conceptul de retea in Geografia Transporturilor

Retelele de transport sunt creionate, de asa natura, incét sa ofere un anumit nivel de accesibilitate
si un numar satisfacator de legaturi intre diferitele puncte esentiale din cadrul retelei de asezari. Blum si
Dudley (2001), in Raportul Celei de-a 109-a Mese Rotunde Tn domeniul transporturilor, din cadrul
Coferintei Europene a Ministrilor Transport, identifica 3 structuri ale unei retele de transport, dupa cum

urmeaza:



- retele cu structurd centralizata (A), in care existd un centru cu o accesibilitate ridicata, fiind elementul

dominant in cadrul retelei, aspect intalnit in cadrul retelor de tip ,,hub and spoke’’.

-retele cu structurd descentralizatd (B), unde, desi este lesne vizibil un centru dominant, reteaua este
structurata intr-o maniera In care centrele secundare beneficiaza totusi de o accesibilitate ridicata.

-retele cu structura distributiva (C), in interiorul carora toate intersectiile (centrele), manifesta acelasi
grad de accesibilitate.

Figura 1 Structura retelelor de transport. Adaptare dupa Blum si Dudley
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Figura 2 Tipuri de retele: A- Retele de tip point-to-point; B- Retele de tip Hub and spokes
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1.3 Notiunea de Interoperabilitate in cadrul retelelor

Definit ca fiind ,,capacitatea diferitelor sisteme de a comunica, de a realiza schimburi de date si
de a folosi in mod unitar informatiile...”” (Heubusch, 2006), termenul de interoperabilitate, se regaseste in
majoritatea Politicilor Uniunii Europene si nu numai.

O definitie datd conceptului de interoperabilitate, in domeniul geografiei transporturilor este
oferita de Preston, care vede aceasta ca fiind ,,capacitatea unor retele de transport nationale sau
regionale, de a permite operatiuni si servicii dincolo de granite, limite geografice sau de ordin tehnic’’
(Preston, 2009).

Fluxurile n cadrul retelelor de transport, aflate In vecindtate, sunt intrerupte sau diminuate
adeseori de o serie de bariere, care, conform lui Rodrigue (2009), sunt de doua tipuri :

-Bariere absolute

-Bariere relative
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Figura 3 Bariere in cadrul unei rute de transport. Prelucrare dupa Rodrigue J. P.

1.4 Conceptul de vecinatate in literatura de specialitate

McKenzie (2004), vede vecinatatea in stransa relatie cu proximitatea, oferind doud definitii in
functie de perspectiva din care privim termenul. In primi instantd defineste vecinitatea ca fiind
»wproximitatea fizica prin raport la un obiect-reper dat”, pentru a continua cu o definitie de natura
sociologica, cu o valenta emotionala, atunci cand se refera la ,,familiaritatea relatiilor dintre oameni care

traiesc foarte aproape unii de altii” . Totelecan (2003), analizeaza conceptele conexe vecinatatii, din

perspectiva sociologica si istorica, cu referire la spatiul transilvan.

Teritorialitate

Spatialitate

r Proximitate

Figura 4 Conceptele din sfera vecinatatii. Prelucrare dupa Totelecan
(2003)




Trebuie subliniatd importanta dimensiunii spatiale a proximitatii deoarece aceasta std la baza
strategiilor de politica externa ale statelor, nu de putine ori restringandu-le acestora optiunile.

Asadar UE produce un veritabil efect de proximitate, asupra mediului din imediata sa apropiere,
creand un spatiu protector, exportand totodata practici si masuri legislative statelor din vecinatate.

Casier (2012), numeste acest efect diferentiat pe care Uniunea 1l genereaza asupra statelor din

vecindtate ,, efectul de umbra al UE”, oferind o analiza asupra implicatiilor ce decurg din acesta.

.5 Metodologia cercetarii

Data fiind extinderea arealului de studiu pe teritoriile a trei state, cu o retea de transport
servind intereselor nationale ale fiecaruia, in elaborarea lucrarii de fatd, a fost necesara mai intai
o recompunere a vechiului spatiu moldav, intre limitele sale istorice, pastrdndu-se insa
organizarea administrativ-teritoriala specifica fiecarui stat.

Este de la sine inteles ca acest demers poate fi catalogat ca o reparatie morala, facuta
acestui teritoriu atét de vitregit pe parcursul istoriei, insd, pentru a pastra caracterul stiintific al
lucrarii, am evitat pe cat posibil cdderea in subiectivism si in exprimari susceptibile de
nationalism, aspecte des intalnite in lucrarile si articolele consultate in elaborarea tezei.

Tratarea problematicii transporturilor, uzand de metodele de analiza ale Geografiei
cantitative, fara a neglija aspectele de naturd istorica si politicd, ce explica de cele mai multe ori
fie configuratia prezenta a retelelor, fie stadiul de dezvoltare in care se afla acestea, constituie o
preocupare pe tot parcursul lucrarii.

Impartirea prezentei lucrari in cele 4 capitole, incepand cu primul capitol al cirui continut
vizeazd aspectele de ordin conceptual, terminologic, urmareste o succesiune logica a etapelor
cercetarii. Finalul capitolelor contine o rubrica de concluzii, concluziile generale, de la sférsitul
lucrarii, confirmand sau infirmand, dupa caz, ipotezele preliminare ale tezei.

Cercetarea surselor istorice, continuatd cu emiterea unor ipoteze de lucru asupra
subiectului tezei, face ca cercetarea sa devina transdisciplinara.

Pentru studiul retelelor, aspect ce a urmarit cu predilectie reteaua feroviara si cea rutiera,
in vederea stabilirii unui potential grad de interoperabilitate, au fost realizate matrici de distante,
euclidiene si kilometrice, cu ajutorul unor softuri grafice, rezultatele obtinute fiind mai apoi
cartografiate si interpretate.

Colectarea si prelucrarea datelor utilizate in analize, s-a realizat pe baza statisticilor
oficiale, disponibile atat la nivelul Roméniei, cat si al Republicii Moldova si regiunilor

ucrainene, cu ajutorul unor algoritmi dezvoltati in cadrul soft-urilor GIS.
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Pentru a atinge obiectivele propuse au fost folosite metode specifice cercetarii geografice
precum: descrierea, analiza, sinteza, prelucrarea statistico-matematica.

Materialele grafice si cartografice, au rezultat in urma prelucrarii datelor cu ajutorul
softurilor GIS (ArcGIS v. 10.1, Global Mapper 16) si a programelor cartografice (Philcarto). in
realizarea matricilor de distante, necesare pentru calcularea unor indicatori de accesibilitate-
centralitate, precum indicele de accesibilitate Shimbel, care evidentiaza cea mai scurta distanta
topologica intre un punct si toate celelalte puncte ale unei retele definite, s-a utilizat programul
Microsoft Office Excel.

Analiza potentialului de interoperabilitate s-a realizat tindnd cont de impedanta, definita
ca fiind un cumul de atribute ale legaturilor din cadrul unei retele, precum: starea fizica,

declivitatea, distanta, sinuozitatea, etc. (Muntele et al., 2010, p.18).

|. 6 Politica Europeana de Vecinatate

Politica europeand de vecinatate prescurtatd (PEV), ofera tarilor partenere posibilitatea de a participa la
activitatile UE printr-o cooperare sporitd in domeniul politic, dar si in domeniul securitatii, in cel
economic si cultural.

Pe plan economic, PEV asigurd statelor incluse in cadrul Politicii, relatii comerciale
preferentiale, acces la piata interna a UE, conexiuni mai bune cu Uniunea la nivelul infrastructurii (in
special, infrastructura energetica, de transporturi si de telecomunicatii), posibilitatea de a participa la

anumite programe ale UE si o asistentd financiara si tehnica sporita.

1.6.1 Strategia Dundrii si rolul acesteia in integrarea politicilor de transport

Strategia Uniunii Europene pentru Regiunea Dunérii (SUERD), reprezintd un mecanism european
de cooperare a tarilor din bazinul fluviului Dunérea, ce vizeaza dezvoltarea economica §i sociald prin
implementarea unitara a politicilor si legislatiei europene.

Intelegand faptul ci, dincolo de oportunititile de interconectare, in cadrul bazinului Dundrii,
existd sansa deschiderii unor noi rute de transport spre si dinspre pietele asiatice, bogate mai ales in
resurse energetice, statele semnatare au convenit sa-si armonizeze legislatiile in domeniul transporturilor
si sd coopereze pentru a inlatura disfunctionalitatile din cadrul retelelor rutiere, feroviare si de transport
naval, care Tn mare parte au fost create sau reorientate pentru a deservi strict teritoriile nationale, aparand

asa numitele ,,/egdturi lipsa">’ in cazul conexiunilor transfrontaliere.

! Missing links- este termenul din limba englezi ce desemneazi lipsa unor legaturi care nu permit functionarea

eficienta pe tot parcursul unei rute, interpunandu-se sectoare lipsa.
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1.6.2 Cooperarea transfrontaliera — Program de baza al Politicii de Vecinatate

Impartasind o istorie comund si tinzand spre un deziderat unitar, integrarea europeand, regiunile
aflate in zona de frontiera cu Roménia, ale Republicii Moldova si Ucrainei, au beneficiat de instituirea
unor politici de colaborare trilaterala, care la inceput s-au caracterizat mai mult printr-un caracter formal.
Tncepand cu 1997 s-au puse bazele unei cooperiri intre Romania si Ucraina, cuprinzand unitatile
administrativ-teritoriale din regiunile de frontiera.

La data de 2 iunie 1997, s-a semnat tratatul de bazad roméno-ucrainean prin care se intensifica
cooperarea dintre Roménia si Ucraina in diferite domenii, inclusiv in domeniul cooperarii transfrontaliere,
partile semnatare angajandu-se 1n efortul de creare a euroregiunilor ,,Prutul de Sus” si ,,Dundrea de Jos” la
care puteau sa participe si unitati administrativ-teritoriale din Republica Moldova, euroregiunile, fiind

formele institutionalizate ale cooperarii transfrontaliere.

A. Euroregiunea Prutul de Sus

Baltl.

lLGaIatl ‘ - )
"\ e \
Bralla/L \\//:, I ¢

Buzau & e >
- ( Tulcea

o
Ploiesti

¥ Bucuresti

Figura 5 Reprezentarea Euoregiunilor: A. Prutul de Sus, B. Dunarea de Jos
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Capitolul Il Consideratii asupra retelei feroviare din arealul Moldovei
Apusene si Republicii Moldova

IL.1. Contextul spatial si caracteristicile geo-economice ale arealului de la est si nord de Prut

Problematica analizata in cadrul lucrarii de fata, impune stabilirea limitelor spatiale ale arealului
la care se face referire. Frontierele conventionale ale Moldovei au suferit fluctuatii in timp, raportate la
contextul geopolitic est-european, rezultdnd fie structuri politice autonome, fie teritorii alienate
(Turcanasu, 2003), integrate administrativ unor structuri statale din vecinatate.

Din ratiuni practice analiza dinamicii feroviare si a perspectivelor de dezvoltare in vederea
asigurdrii unor conexiuni, optime si firesti intre doud state ce au la baza o evolutie istoricad comuna, intr-0
forma sau alta si ale caror viziuni economice sunt indreptate spre Piata Unica europeand, Nne vVom rezuma
la limitele administrative ale Republicii Moldova si ale celor opt judete moldovenesti din Roméania.

Moldova, recompusa teritorial, este un spatiu interstitial, in care ,,efectele structurilor spatiale
externe depdsesc efectele interne necesare structurarii sale (Rey, Poulot-Moreau, 2014).

In acest context nevoia de interoperabilitate, este una mai degraba locala, accentul fiind pus pe
latura feroviara, care poate si trebuie sa asigure un viitor sigur, ecologic, si eficient in domeniul
transporturilor.

Desi lipsitd de autostrazi, regiunea beneficiaza, dupa modelul sovietic, de o serie de drumuri
numite Magistrale (M1 Chisinau-Leuseni, M14-Brest-Chisinau-Odessa), dezvoltate in cazul Republicii
Moldova pe interfluviile majore, ocolind astfel retelele de asezari de pe véi, care ar fi reprezentat un factor
de impedanta. Calitatea acestor rute nu corespunde intotdeauna standardelor acceptate in cadrul Uniunii,
insd cea mai mare problema o constituie tulburdrile si intreruperile fluxurilor pe segmentul din Stanga
Nistrului, impunandu-se un ocol costisitor.

Existd cateva aeroporturi internationale in cadrul regiunii, chiar daca nu toate dintre ele sunt pe
deplin operationale. Aeroportul din Cernauti este inchis traficului din 2014, singurul actor veritabil Tn

transportul aerian ramanand Aeroportul din Chisindu care a inregistrat 3 milioane de pasageri in 2019.

I1.2 Retelele feroviare — sursa primara de interconectare a regiunii la realitatile europene
II. 2.1 Crearea retelei feroviare in Moldova Apuseani

Configuratia initiala a retelei se dorea a fi una de formd semicirculard in jurul arcului carpatic, cu
ramificatii spre debuseele fluviale, Briila, Giurgiu, Galati, precum si spre arealele de extractie a sarii din
zona submontana. Proiectul de concesionare a lucrdilor catre companiile germane si britanice,
Strousberg si Barkley, pentru realizarea magistralei unice, ce avea sa lege cele doud provincii, respectiv
Moldova si Muntenia (Linia Roman-Varciorova), a provocat discutii aprigi in epoca, intrucat conditiile

atribuirii drepturilor de concesionare au fost net in defavoarea Statului roméan (Slavescu, 1979).
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Urmatoarea etapa in procesul de constituire a retelei feroviare se definitiveaza la nivelul anului
1878, infatisand o linie magistrala de peste 900 km lungime, de la Varciorova la Burdujeni (frontiera

austriaca), din care se desprind linii secundare spre Barlad, Iasi si Botosani.

I1.2.2 Conturarea retelei de pe teritoriul actual al Republicii Moldova

Inceputurile retelei feroviare de pe actualul teritoriu al Republicii Moldova se datoreazi
necesitatilor de ordin practic si economic pentru integrarea guberniei Basarabiei in structura centralizata
a Imperiului Tarist. Se avea 1n vedere totodatd facilitarea transportului produselor agricole si in special
al cerealelor din importanta zona agricold a Basarabiei catre portul Odessa.

Traseul pe care il urmeazd majoritatea liniilor din Basarabia, releva lipsa de perspectivd a

constructorilor, care au dirijat liniile, in functie de configuratia reliefului, fara a insista asupra lucrarilor de

artd menite sa asigure parcurgerea facila a traseului.

I1.3 Studiu de caz. Accesibilitatea in cadrul retelei feroviare integrate a Moldovei

Apusene si Republicii Moldova. Analiza accesibilititii distanta-timp

Pornind de la premisa unei retele integrate de cai ferate a spatiului moldovenesc de o parte si de
pana la realizarea produsului cartografic si interpretarea rezultatelor obtinute.
Astfel, pentru realizarea acestei analize s-a intocmit matricea distantelor euclidiene intre unitatile
administrativ-teritoriale, determinandu-se ulterior cea kilometrici. Logica demersului a presupus
identificarea Unitdtilor Aministrativ Teritoriale, care beneficiaza de statie de cale feratd, ce au fost
clasificate in functie de rangul trenurilor cu oprire obligatorie, in localititi cu statie pentru trenuri de
pasageri regionale (R) si localitati cu oprire pentru trenurile Interregionale (IR). Estimarea vitezei de
parcurs a trenurilor, a fost stabilita la 35, respectiv 45 km/h.

A fost introdusa totodata variabila temporald 120 minute, ce reprezintd durata medie de efectuare
a operatiunilor de translare a boghiurilor vagoanelor de calitori, reprezentand in fapt frana datd de
mai ridicate in lungul tronsoanelor principale ale retelei feroviare din dreapta Prutului, Iasii situdndu-se Tn
intervalele temporale care-i permit, in eventualitatea constituirii unei retele integrate, posibilitatea
exploatarii elementului accesibilitate, atit in parcurgerea distantelor de catre trenurile regionale cat si de
catre cele de viteza superioara.

Demersul este unul pur teoretic, starea infrastructurii feroviare de pe ambele maluri ale Prutului,
in lipsa unor investitii imediate, marind si mai mult timpii de parcurs si implicit accesibilitatea punctelor

de deservire ale retelei.
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Harta accesibilitatii in distanta - timp
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Figura 6 Model teoretic al accesibilitatii feroviare, uzand de trenurile Regionale, excluzand frontiera

.....

analizate, unde atat lipsa cdilor ferate cat si distanta fatd de celelalte puncte ale regiunii isi spun cuvantul.
Unitatile administrativ-teritoriale ale raionului Stefan-Voda din Republica Moldova reprezinta
periferia extrema, pe baza rezultatelor cartografiate, situatia nefiind cu mult diferitd in lungul vaii
Nistrului.
In eventualitatea reludrii circulatiei de calatori si marfa prin punctul Falciu-Cantemir, actualmente
inchis si al introducerii unor curse pe relatia Chisinau-lasi, modelizarea teoretica s-ar putea transforma

ntr-o accesibilitate reald, totul depinzand, se pare de decizia factorilor politici.
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Harta accesibilitatii in distanta - timp
Model teoretic cu frana frontierei - trenuri regionale
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Figura 7 Model teoretic al accesibilitatii feroviare, uzand de trenurile Regionale, incluzand frontiera

Introducerea 1n analiza a frontierei, ce constituie o barierd administrativa, dar mai ales sub aspect
temporal, modifica gradul de accesibilitate in interiorul unei potentiale retele integrate. Pentru trenurile
Regio, nu este necesara translarea, intrucat Gara Ungheni Moldova, ca punct terminus, detine si linii cu
ecartament normal, insd formalitatile de control la frontiera sunt cele care maresc timpii de parcurs.

Chiar si in atare conditii, este lesne de observat accesibilitatea transfrontalierd ridicatd pe
segmentul lagi-Ungheni Moldova, in pofida diminudrii numarului de curse zilnice pe acest tronson,
ramanand doud perechi de trenuri ce interconecteaza cele doud retele, aflate in vecinatate si totusi atat de
indepartate.

Din punct de vedere legislativ si functional, reteaua feroviard moldoveneasca este parte a unei
vaste structuri transcontinentale, care are aceleasi caracteristici pand spre Pietele din Extremul Orient si
Oceanul Pacific, iar faptul ca lasul este situat la nici 25 de km de un nod al acestei retele, avand si legatura

directd, cu acelasi ecartament, plecand din Gara Socola, constituie un avantaj major, neexploatat inca.
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Harta accesibilitatii in distanta - timp
Model teoretic excluzand frontiera de stat- trenuri de viteza superioara
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Figura 8 Model teoretic al accesibilitatii feroviare, uzand de trenurile de viteza superioara, excluzand frontiera

In situatia ipotetica in care s-ar putea elimina blocajele impuse de controalele vamale precum si
de diferenta de ecartament, iar viteza trenurilor aflate in circulatie ar creste, s-ar concretiza centralitatea si
accesibilitatea geografica, evidenta, a cuplului lasi-Ungheni, densitatea mai ridicata a liniilor de la Vest de
Prut, imbunatatind valorile Moldovei Apusene, in raport cu interfluviul pruto-nistrean.

Introducerea in analiza a franei, datd de operatiunile de translare de la frontiera (in cazul trenurilor
Internationale Bucuresti-Chisindu), mareste durata de parcurs a trenurilor si implicit scade accesibilitatea

in distanta-timp.
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Figura 9 Model teoretic al accesibilitatii feroviare, uzand de trenurile de viteza superioara, incluzand frontiera

Modelarea matematica, Tn acest ultim caz, surprinde intr-o manierd pozitiva prin conturarea in

reprezentarea cartograficd a frontierei prutene.

I1.4 Proiecte si recomandari pentru asigurarea unei minime interoperabilitati a retelelor

de cale ferata din stanga si dreapta Prutului

I1.4.1 Electrificarea ciilor ferate ale Republicii Moldova

O investitie importantd, care ar imbunatati calitatea infrastructurii feroviare a Republicii Moldova,
0 constituie mult vehiculata actiune de electrificare a unor tronsoane, in prima faza a acelora ce deservesc
traficul international, Republica Moldova fiind unici tard din regiune aflatd in postura ingrata de a nu
detine nici un kilometru de linie electrificata.

Pe baza acestui fapt, putem emite supozitia, ca lipsa liniilor electrificate se datoreaza unei politici
geoeconomice a fostei Uniuni Sovietice, care urmarea mentinerea unui grad ridicat de dependentd de
resursele de hidrocarburi, pentru republicile unionale. Repercursiunile acestei politici se resimt si in
prezent, sectorul de transport feroviar al Republicii Moldova, fiind complet dependent de furnizarea

combustibililor, dinspre spatiul CSI, necesari functionarii parcului de locomotive.
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11.4.2 Implementarea tehnologiei SUW 2000 de schimbare automata a ecartamentului

In statia Ungheni Republica Moldova existd o instalatic de transpunere a osiilor la
vagoane, numita si statie de translatie, care permite schimbarea boghiurilor de ecartament larg cu
cele de ecartament normal si invers, fapt ce elimind necesitatea transbordarii marfurilor si
calatorilor, operatie care dureaza circa 2 ore si astfel genereaza pierderi economice si de timp.

Sistemul de schimbare automatd este implementat cu succes la granita ucraineano-polona
Mostiska-Medyka, unde permite trecerea fara schimbarea boghiurilor a trenului international Varsovia-

Lvov, facand posibild modificarea ecartamentului pe axa.
Analiza parcursului trenurilor internationale pe relatia Bucuresti-Chisinau, (Tabelul 1)
surprinde avantajele utilizarii tehnologiei SUW 2000, prin ajustarea boghiurilor la trenurile de

calatori, actiune ce ar putea reduce timpii de parcurs cu aproximativ 80 de minute pentru fiecare

tren.
Nr. tren Ruta Oraplecare| Orasosire Economie Economie/luna
timp/tren
402/106 | Bucuresti-Chisinau 21:30 10:25 80 minute 2000 minute
401/105 | Chisinau-Bucuresti 16:03 5:43 80 minute 2000 minute
Total 4000 minute

Tabelul 1 Relatia Bucuresti-Chisinadu si scurtarea timpilor de parcurs in contextul aplicarii sistemului SUW 2000

I1.4.3. Realizarea liniei de cale ferata cu ecartament normal Ungheni-Chisinau

O altd variantd de lucru pentru specialistii in constructii feroviare, cat si pentru factorii de decizie
politici, a fost reprezentatd de realizarea unei céi ferate, avind ecartament normal de 1435 mm, care sa
lege Chisindul de reteaua feroviara europeana. In acest sens, au fost elaborate doua solutii

- Prima ar cuprinde o linie nouda, simpla, electrificata, incalecata celei existente, demers ce ar
reduce cheltuielile necesare realizarii unei platforme noi.

- Cea de-a doua variantd, consta in construirea unei linii noi, in paralel cu cea de ecartament larg
existenta.

Tn anul 2001, Institutul de Cercetare si Proiectare a Cailor Ferate din Bucuresti a elaborat un
proiect privind reabilitarea si reconstructia tronsonului Ungheni-Chigindu, care este unul de importanta

internationala.
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I1.5 Importanta transporturilor feroviare in context european
Domeniul transportului este foarte important pentru economia Uniunii Europene, avand o pondere

de circa 10% din PIB-ul comunitar, o pondere de peste 25% in consumul final de energie si o forta de
munca angajata de peste zece milioane de persoane (Noreland, 2009).

Activitatea de transport, sub cele patru forme distincte (rutier, naval, feroviar si aerian), reprezinta
unul dintre cele mai complexe segmente ale unei economii, de aceea organismele internationale sunt
preocupate de adoptarea unor masuri menite sa dezvolte sisteme de transport compatibile cu
mediul inconjurétor.

In ceea ce priveste caracteristicile transportului feroviar, acestea constituie si principalele avantaje
oferite de acest mod de transport:

e Eficienta energetica- consumul de energie pe unitatea de transport (locomotiva)
este de 6 ori mai mic decat la transportul rutier si de 3 ori mai mic decat la cel
naval

e Necesarul de spatiu- terenul necesar unei cai ferate reprezintd numai 60% fata de
cel necesar unui drum rutier cu aceeasi capacitate de circulatie

e Numarul accidentelor feroviare este semnificativ mai mic ca in cazul celorlalte
mijloace de transport.

e Capacitate mare de transport a pasagerilor cat si a marfurilor.

¢ In cazul existentei liniilor electrificate este mult mai avantajos in evitarea poludrii

mediului Inconjurator.

11.5.1 Integrarea spatiului Moldovei si al Republicii Moldova in coridoarele de transport
pan-europene

Teritoriul Republicii Moldova si al spatiului moldav roménesc este strabatut de coridorul de
transport multimodallX,Helsinki-Sankt-Petersburg-Moscova-Kiev-Chisinau-Bucuresti-Dimitrovgrad-
Alexandroupolis.

Acest coridor, nu pare a tine cont de logica transporturilor din cadrul regiunii istmului ponto-

baltic, lasdnd in afara retelelor majore, statele baltice Estonia si Letonia, aidoma partii vestice a
Ucrainei si Bielorusiei. Un traseu, mult mai adecvat, firesc poate fi reprezentat si de ruta Odesa-

Varsovia-Berlin-Hamburg, cu axe spre Gdansk, Brest-Vilnius-Riga-Tallinn.
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Figura 10 Coridorul pan-european multimodal IX (Helsinki-Alexandropolis)

Concluzii

Analiza asupra caracteristicilor segmentului de retea feroviara din arealul nord-estic al Romaniei,
ce reprezintd interfata catre spatiul CSI a structurilor de transport ale Uniunii Europene, concomitent cu
integrarea in analiza a retelei feroviare a Republicii Moldova, se incadreaza 1n recomandarile adoptate de
citre Consiliul European de la Goteborg?, ale cirui concluzii fac referire la eliminarea blocajelor,
generate de existenta retelelor feroviare cu ecartament diferit, modernizarea rutelor integrate coridoarelor

de transport pan-europene, precum si cresterea gradului de accesibilitate in zonele de la frontierele

Uniunii.

? Conform PRESIDENCY CONCLUSIONS, GOTEBORG, EUROPEAN COUNCIL 15 AND 16 JUNE 2001
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Capitolul I11. Accesibilitate si centralitate in cadrul arealului moldovenesc

I11.1 Necesitatea studiului

Geografia transporturilor este o ramura a geografiei economice cu aplicabilitate in cercetarea
activitatii de transport, a efectelor si implicatiilor transporturilor asupra sistemului socio-economic.
Studiile mai recente din cadrul geografiei de transport dezbat probleme legate de accesibilitatea locurilor
(Vickerman R., 1999), (Rodrigue J. P. si colab., 2009).

In vederea realizarii unei analize cat mai pertinente, alegerea decupajelor spatiale a constituit un prim pas,
urmdrindu-se evidentierea caracteristicilor retelelor de cai de comunicatii pentru fiecare dintre entitatile
teritoriale, ce se regasesc in arealul studiat.

Scara de analiza fiind transnationald, Tn aceastd etapa a lucrdrii, pentru calcularea indicatorilor de
centralitate-accesibilitate s-au utilizat asezarile urbane, deservite de drumuri de importanta nationala
pentru cele 8 judete din Romania, de catre drumurile magistrale si republicane in cazul retelei Republicii
Moldova si respectiv de catre drumurile de importantd nationald din Ucraina.

Motivatia demersului rezida din faptul ca relatiile rutiere interurbane la nivel international sunt
orientate pe cdile de comunicatii principale. Acest fapt a dus la eliminarea localitatilor urbane deservite
doar de drumuri judetene, in cazul Moldovei Apusene (Dolhasca, Cajvana, Liteni, Beresti si Targu Bujor)
iar in cazul Regiunii Cernauti si a Bugeacului, predominanta drumurilor de importanta raionala a restrans
semnificativ palierul oraselor capabile sd manifeste relatii exterioare ariei lor de influenta.

Un alt inconvenient este dat de caracterul arbitrar al frontierei moldo-ucrainene, care
fragmenteaza succesiv tronsoanele rutiere, ingreunénd identificarea, clasificarea si cartografierea corecta

a rutelor.

I11.2 Metodologia abordata

Abordarea multiscalara constituie o necesitate, deoarece arealul de studiu, luat ca intreg, cat si
fiecare din entitatile componente manifesta tendinte specifice propriilor logici teritoriale (Nimigeanu,
2002). Obtinerea datelor s-a realizat prin descarcarea seturilor vectoriale disponibile pe Open Street Map,
care au fost mai apoi confruntate cu datele existente la nivel oficial (in special in cazul retelei feroviare,
fiind utilizate informatiile disponibile ale operatorilor feroviari din Romania, Rep. Moldova si Ucraina).

Suportul de lucru, tindnd cont de scara de analiza si de particularitatile politico-administrative ale
arealului studiat, se constituie din reteaua rutiera principala (rutele de importantd nationald), reteaua
feroviard utilizabila, la nivelul regiunii, precum si localitdtile urbane ce pot fi accesate utilizand retelele
anterior mentionate.

Crearea matricilor origine-destinatie, s-a facut mai intai separat, pentru Moldova Apuseana si

Republica Moldova, iar in cazul celor doua entitati regionale ucrainene, densitatea scazuta a retelelor
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rutiere de importanta nationald, nejustificand un asemenea demers (in regiunea Bugeac din cele 16 orase
si asezari de tip urban doar 7 au acces direct la artere rutiere principale). Apoi pentru o abordare holistica,
a fost creatd matricea origine destinatie la nivelul intregului areal de studiu, luand in calcul cele 150 de
orase si asezari de tip urban®, dintre care, in analiza finald, 24 au fost eliminate, nefiind integrate pe
reteaua majora, fiind deservite de drumuri judetene, in cazul Romaniei, sau de drumuri raionale si locale

pentru celelalte entitati.

Entitatea

teritoriala

Moldova

Apuseana

Republica

Moldova

Regiunea

Cernauti

Bugeac

Total orase (inclusiv

asezari de tip urban)

54

63

18

16

63

13

Total orase 49
deservite de cdi de
comunicatii rutiere
de importanta

nationala

Total orase 43 33 12 13
deservite de reteaua

de cai ferate

Tabelul 2 Distributia oraselor pe entitati componente ale arealului studiat

Matricea de distante a fost realizata in programul Microsoft Office Excel, calculandu-se ulterior,
indicatorul de centralitate a nodurilor din cadrul retelei, reprezentate de catre asezarile urbane, indicele
Shimbel, utilizdnd formula 224dij/2dij (Ciceri, 1977) care difera fatd de formula clasica, in sensul ca

suma sumelor distantelor dintre doud noduri i si j este raportata la suma distantelor dintre aceleasi noduri.

111.3 Centralitate- accesibilitate rutiera in cadrul regiunii de studiu

111.3.1 Indicele Shimbel de centralitate-accesibilitate la nivelul Moldovei Apusene,
utilizind reteaua de transport rutier

Calcularea indicelui Shimbel pentru Moldova Apuseana, utilizandu-se doar reteaua de drumuri

nationale si reteaua de localititi urbane, deservite de catre acestea, porneste de la premisa integrarii

in ucraineana selisce miskoho tipu, desemneaza localitatile care sunt situate in apropiere de intreprinderi
industriale, noduri de cale feratd, sturcturi hidrotehnice, intreprinderi de producere si prelucrare a productiei agricole,
precum si localitati pe teritoriul carora se afla institutii de Invatdmant mediu special si superior, institutii de cercetare
stiintificd, etc avand o populatie mai mare de 2 mii de locuitori (Conform hotararii Prezidiului Suprem al RSS

Ucrainene din 12 martie 1981).
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ulterioare a retelei la o scard de analiza transnationald, arterele rutiere care genereaza fluxurile majore
fiind cele de categorie superioara.

Indicatorul astfel cartografiat scoate in evidenta accesibilitatea ridicatd in cazul sistemului de
asezari urbane din jumatatea nordica a regiunii, cu valoarea maxima in cazul Romanului, explicabila prin
densitatea de localitati urbane de la nord de acesta, urmat de Targu-Frumos si Targu-Neamt, in timp ce

valorile cele mai scazute le Inregistreaza Galati (29,7), urmat de Murgeni si Odobesti.

Legenda

Accesibilitatea oraselo
entralitate
29.7-40,0

40.1-50.0

) s01-600
. 60.1-65.0
@ 160

A Orase neanalizate
Drumuri Nationale
| ___J Limita de studiu
| | Frontiera de stat
" Raioane (Ucraina)
Raioane (Rep. Moldova)
| Judete (Romania)

Figura 11 Valorile indicelui Shimbel, utilizind reteaua rutiera, la nivelul arealului Moldovei Apusene

111.3.2 Indicele de centralitate-accesibilitate la nivelul Republicii Moldova, utilizind retele
de transport rutier

De cealalta parte a Prutului, in conditiile unui sistem urban mai dens (in urma declarérii ca orase a
agezarilor de tip urban ca de exemplu: Cupcini, Ghindesti, etc.) si totodatd structurat de citre Chisinau,
indicele de centralitate inregistreaza valori superioare in raport cu jumatatea vestica a provinciei istorice

atat in ceea ce priveste valoarea maxima cat si minima.
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| Raioane (Ucraina)

B Raioane (Rep. Moldova)
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Figura 12 Valorile indicelui Shimbel, utilizand reteaua rutiera, la nivelul Republicii Moldova
Configuratia retelei rutiere majore, dublatd de faptul cd rutele utilizeaza interfluviile in
detrimentul véilor, precum si conturarea inca din perioada administratiei sovietice a sistemului de drumuri
magistrale, intre orasele principale (Chisinau-Balti, Chisinau-Tiraspol) sporeste gradul de accesibilitate al
oraselor 1n cadrul retelei.
Valorile maxime le inregistreaza Cricova (88,11) urmat de Chisinau, in timp ce minimul se inregistreaza

in cazul oraselor situate la extremitatile retelei Vulcanesti (39,49) respectiv Lipcani.

111.3.3 Indicele Shimbel la nivelul intregului areal studiat, utilizind reteaua rutiera

Pentru o abordare unitard a regiunii istorice moldovenesti am inclus in analiza si retelele de
drumuri de importantd nationald din Regiunea Cernduti si Odessa, demers ce surprinde placut prin
identificarea vechii centralitati a lasilor in cadrul regiunii, aspect care, cel mai probabil a dus la stabilirea

aici a centrului administrativ al statului medieval.
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Figura 13 Valorile indicelui Shimbel, utilizand reteaua rutiera, pentru intregul areal de studiu

Astfel valorile maxime ale indicatorului, se inregistreazd in cazul municipiului lasi (178) si orasului
Falesti (178) din cadrul Rep. Moldova, in timp ce minimele extreme se regisesc in cazul oraselor din

Bugeac: Suvorov, Tatarbunar si [zmail.

I11. 3.4 Studiu de caz- Municipiile Moldovei Apusene. Calculul indicilor de conexitate a, f,

v si a indicelui Shimbel

Pentru o analizd punctuald, am procedat la realizarea unui studiu de caz, in ceea ce priveste conectivitatea
si accesibilitatea centrelor urbane, cu rang de municipiu din cadrul Moldovei Apusene. Pentru aceasta s-a
realizat mai intdi graful retelei, utilizdnd doar reteaua de drumuri si distantele kilometrice dintre

municipii.
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Figura 14 Graful valoric al retelei rutiere dintre municipiile Moldovei Apusene
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Calculul indicelui o releva o structura deficitara a retelei de axe de comunicatie, gradul optim de
conectivitate intre municipiile Moldovei nefiind atins (caz in care o ar lua valoarea 1).

Indicele B indica gradul de complexitate al retelei de drumuri nationale si europene care interconecteaza
municipiile, valoarea acestuia pentru Moldova fiind de 2,19 (3 fiind valoarea maxima).

Indicele y reprezinta raportul intre numarul de legaturi al retelei si numarul maxim de legaturi pe
care l-ar putea avea pastrandu-se acelasi numar de varfuri. Tn cazul Moldovei Apusene, acest indice ar
aflate pe tronsonul unor axe importante sunt lipsite de legaturile facile cu municipiile din proximitate
(fiind necesara parcurgerea unui traseu ocolitor).

Tn urma cartografierii indicelui Shimbel, municipiile moldovenesti dovedesc o accesibilitate
diferentiatd, in functie de pozitionarea geograficd in cadrul teritoriului, precum si in functie de existenta

sau lipsa unui numar cat mai mare de axe de comunicatii intraregionale.
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Asa cum era de asteptat pentru o provincie extinsa pe longitudine si cu axa principald de comunicatie pe
Valea Siretului, accesibilitatea cea mai ridicatd o au municipiile situate pe aceastd axa, in nodurile

principale ale retelei rutiere moldovenesti.

Cartograma indicelui de centralitate-accesibilitate Shimbel pentru municipiile din
Moldova

Legenda
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Figura 15 Cartografierea indicelui de accesibilitate Shimbel, pentru municipiile din Moldova Apuseana

Deloc surprinzatoare este accesibilitatea ridicatd a municipiului Roman, aflat in centrul geometric
al Moldovei, fiind nodul unor axe de comunicatii ramificate din Axa Siretului cdtre Vest spre Piatra-
Neamt si Valea Bistritei (Vatra-Dornei) si spre Est catre metropola regionald, municipiul Iasi. Fiind situat
la o distanta de pana la 100 km fata de jumatate din numarul total al municipiilor din regiune, iar fluxurile
de persoane si cele economice desfasurandu-se pe axe de circulatie modernizate in mare parte, timpii de
parcurs sunt semnificativi mai redusi decét in cazul municipiilor conectate prin retele depasite.

Accesibilitate extrem de redusd in cadrul retelei urbane principale din Moldova, prezinta
municipiul Galati, acesta fiind practic ocolit de caile de comunicatii regionale, fiind mai degraba integrat
in reteaua ,,munteneascd’’, avand conexiuni rapide cu municipiile din Sud (Buzau, Braila), precum si cu
capitala.

Municipiul Galati este nsad grevat si de bariera pe care Dunarea o constituie in cazul sistemului de
transport terestru dar si de pozitia frontalierda complicata, practic la varsarea Prutului in Dunare,
intersectandu-se frontierele celor trei state: Romania, R.Moldova si Ucraina, intr-un triplu confinium
absolut arbitrar. Constructia podului rutier peste Dunare de la nord de Braila, va fi de natura sa reduca
aceasta relativa izolare, deschizand o cale directd de comunicare terestrd spre Dobrogea, sporind rolul

oraselor Galati si Bréila in gestionarea fluxurilor de transport din estul Romaniei.
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Cartograma indicelui de centralitate-accesibilitate pentru regiunea Moldovei
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Figura 16 Cartograma indicelui de centralitate-accesibilitate a municipiilor din Moldova Apuseana

In concluzie, reteaua rutiera din Moldova faciliteazd in privinta gradului de accesibilitate
municipiile situate pe axele majore de comunicatii, cu racorduri spre celelalte noduri secundare ale retelei,
nefiind suficient conectate centre urbane mari la nivel regional (Botosani). Totodatd prin implementarea
viitoarelor proiecte de infrastructura din Planul de Amenajare a Teritoriului National, respectiv Autostrada
lasi-Targu-Mures sau Autostrada Bacau-Brasov si drumul expres Ploiesti-Focsani-Suceava, care sa
dezenclavizeze Moldova spre Vest pe o axa moderna si rapida, centrele cu accesibilitate ridicata vor suferi

modificari, deoarece se are in vedere asigurarea unor legaturi rapide intre municipiile mari si autostrada.

111.4 Accesibilitate-centralitate in cadrul retelei feroviare
111.4.1 Indicele Shimbel calculat in cadrul retelei feroviare din Moldova Apuseana

Analiza aceluiasi indicator, folosind de aceastd data reteaua feroviara, s-a lovit de
disfunctionalitatile retelelor nationale, de lipsa echivalentei in stabilirea stabilirea punctelor necesare
efectudrii analizei (unele gari de pe reteaua moldoveneasca si ucraineand deservesc localititi din ambele

state), precum si de numeroasele tronsoane care tranziteaza succesiv frontierele.
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Figura 17 Valorile indicelui Shimbel, utilizand reteaua feroviara, la nivelul Moldovei Apusene

Cartografierea indicelui Shimbel pentru arealul vest-moldav, in care reteaua feroviara este mai
densa decat Tn celelalte regiuni ale zonei de studiu, releva centralitatea presupusa a Romanului, Pascanilor
si Bacaului, cu valori apropiate (62, 61, 58,9), in timp ce Vatra Dornei (30,9), precum si orasele de pe

linia secundara Barlad-Galati, inregistreaza valorile cele mai scazute (Beresti 24, Targu Bujor, 26).

111.4.2 Indicele de centralitate-accesibilitate feroviara in Republica Moldova

Demersul similar, la nivelul Republicii Moldova, deficitarda in ceea ce priveste acoperirea
teritoriului de catre reteaua feroviard, s-a finalizat prin identificarea valorilor maxime in cazul garilor
Bucovat, Calarasi, Straseni si Bender (46,8, 46,7, 46,3) in timp ce periferice se dovedesc a fi Vulcanesti,
Lipcani si Cahul (22,6, 21,5 21,2).
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Figura 18 Valorile indicelui Shimbel, utilizand reteaua feroviara, la nivelul Republicii Moldova

Mostenind o retea de cai ferate dispuse teritorial pentru a deservi interesele economice ale Uniunii
Sovietice, neasigurand practic legaturile optime intre centrele economice din cadrul tarii, Republica
Moldova este pusd in postura de a-si reproiecta principalele rute feroviare, demers dublat si de

intreruperea unilaterala a legaturilor feroviare ce tranziteaza Autoproclamata Republici Moldoveneasca

Nistreana.

111.4.3 Indicele Shimbel la nivelul intregului areal studiat, utilizind reteaua feroviara

Dispunerea spatiald a tronsoanelor de linie in spatiul basarabean, impune analiza integrala a
retelei, asa cum fusese planificata si trasatad inca din perioada administratiei tariste. Introducerea retelei de
pe teritoriul romanesc, netinand seama de barierele date de diferenta de ecartament si de statiile de

translatie, oferd o imagine asupra dispunerii retelei integrale si a nodurilor din intregul areal studiat.
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Figura 19 Valorile indicelui Shimbel, utilizind reteaua feroviara, la nivelul intregului areal studiat

Cartografierea, valorilor obtinute releva centralitatea garilor aflate pe tronsonul Pascani-lasi-
Ungheni Moldova, cu un maxim in cazul lasilor de 145,25, urmat de Ungheni (143) si Podu-lloaiei (142),
n timp ce in cazul Bugeacului, Cetatea-Alba, Izmail si Bugaz, inregistreaza valorile cele mai scazute (66,
64, 64).

Prognozata introducere a curselor de pasageri pe ruta Chisindu-lasi, utilizdnd ecartamentul larg,
existent pana in gara Socola, va reprezenta In fapt, singura relatie regionald, celelalte trenuri care
tranziteaza frontierele fiind trenurile internationale, de obicei de cursa lunga. Din pacate, aceasta initiativa
nu a condus la rezultatele scontate. Absenta unor legaturi multimodale spre celelalte gari/autogari ale

municipiului lasi poate constitui o explicatie dar si concurenta transportului rutier.

Concluzii

Avand Tn vedere extinderea arealului de studiu, care reuneste structurile teritoriale ce recompun
Moldova istoricd, spatiu caracterizat de o dezvoltare divergenta a retelelor de transport, prin prisma
situarii prezente in cadrul a trei sisteme politico-administrative diferite, obiectivul integrarii regiunii n
logica retelelor de infrastrucura transeuropene, pe directia Nord-Sud, cu posibilitatea exploatarii
coridoarelor euro-asiatice din vecindtate, trebuie sa constituie pilonul central al dezvoltarii. Transformarea
estului Romaniei, dintr-o zona periferica intr-una dinamica, de tranzit, catre pietele UE, va asigura calea

necesara Republicii Moldova si Ucrainei in demersurile lor de asociere si integrare in structurile europene.
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Capitolul IV. Politicile Uniunii Europene de Vecinatate si implicatiile acestora

in sectorul transporturilor din arealul de studiu

Caracterul de buffer (folosit aici cu sensul de zonid-tampon) de securitate, al regiunii analizate, s-a
perpetuat de-a lungul istoriei, Marile Puteri, din ratiuni geostrategice, urmarind crearea si mentinerea unei

Pentru a vedea daca si In ce masurd, transpunerea Politicilor de Vecinatate comporta modificari
sesizabile 1n abordarea asupra sectorului transporturilor, vom analiza cronologic si punctual atét etapele
parcurse cat si schimbarile survenite. Pentru acest lucru este necesar mai intai a emite ipoteze de lucru,
care vor fi validate sau infirmate, dupa caz, continudnd cu o scurtd incursiune in istoricul Politicii de
Vecinatate, pentru a evidentia resorturile care au stat la baza elaborarii acestora, precum si adaptarea

continud a Uniunii Europene la noile provocatri si realitdti politico-economice si sociale.
Ipoteze de lucru

Ipoteza 1. Politica Europeana de Vecinatate, prin programele sale componente, poate avea un impact
major in arealul situat la est si nord de Prut, redefinind cadrul institutional, legislativ si socio-economic, in

special in cazul Republicii Moldova, prin alinierea la standardele europene.

Ipoteza 2. Politica Europeana de Vecinitate reprezinta antecamera integrarii europene a statelor aflate la

frontiera sa rasariteana.

IV.1 Politica Uniunii Europene in domeniul vecinat:tii

Consiliul pentru Afaceri Generale si Relatii Externe al UE a conchis la reuniunea sa din
noiembrie 2002 ca ,.extinderea reprezintd o oportunitate importantd de dezvoltare a relatiilor cu noii
vecini ai UE, care trebuie sa se bazeze pe valori politice §i economice impartagite”, reiterand ideea ca
Uniunea trebuie sa manifeste o ,,abordare ambitioasd, pe termen lung si complexd” pentru Ucraina,
Republica Moldova si Bielorusia ,,cu obiectivul promovarii reformelor democratice si economice,
dezvoltarii durabile si a comertului, contribuind astfel la asigurarea unei stabilitati si prosperitati mai
mari dincolo de noile frontiere ale Uniunii’’.

Logica politicii este previzibila: in schimbul unor progrese vizibile si a unei implementari
eficiente a reformelor politice, economice si institutionale, Uniunea este dispusa sa ofere vecinilor sdi un
sir de oportunitati, precum:

”  integrare economicd mai stransi cu UE

¥ acces pe piata interna a UE
N

relatii comerciale preferentiale
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liberalizarea circulatiei persoanelor, bunurilor, serviciilor §i capitalului
”  implicare sporita in prevenirea conflictelor si managementul crizelor
> promovarea drepturilor omului

” integrarea n retelele de transport, energie si telecomunicatii europene.

1V.2 Impactul Politicilor de Vecinitate in sfera transporturilor

Granita dintre Republica Moldova si Romania are opt puncte de trecere a frontierei, din care sapte
sunt functionale, cel de la Falciu-Prut (punct de trecere feroviar), fiind inchis dupa sistarea traficului. Din
totalul punctelor functionale cinci sunt rutiere si doud feroviare (unul fiind rutier feroviar cat si naval,
respectiv Galati).

O situatie ingrijordtoare se intdlneste in cazul granitei romano-ucrainene cuprinsd in cadrul
arealului de studiu, respectiv frontiera externd a judetelor Suceava, Botosani si Tulcea, care desi fizic
detine 6 puncte de trecere a frontierei pe segmentul rutier, doar unul singur este deschis traficului,
respectiv Punctul de Trecere a Frontierei Siret, pe segmentul feroviar fiind deschis punctul Vicsani-
Vadul-Siret. Dispunerea Coridoarelor Trans Europene de Transport pe teritoriul integrat arealului de
studiu, oferd Ucrainei si Republicii Moldova sansa racordarii la fluxurile Est-Vest catre si dinspre Piata

Comuna.

IVV.2.1 Implicatii asupra segmentului rutier al transporturilor

Sectorul rutier al transporturilor, cu precadere cel care poate asigura interconectarea facild a
Republicii Moldova si raioanelor ucrainene din vecinatatea frontierelor Uniunii Europene, a fost cuprins
in cadrul unor proiecte transfrontaliere, concretizate prin reabilitarea segmentelor de drum Chisindu-
Hancesti-Leuseni, precum si prin finalizarea si deschiderea podului de peste Prut de la Radauti-Prut-
Lipcani.

Astfel, Romania si Republica Moldova, dincolo de discursurile oficiale al autoritatilor ambelor
state, inregistreaza contraperformanta de a avea un singur punct nou de trecere a frontierei comune, fata
de cele existente inainte de disolutia URSS, respectiv Punctul Vamal Lipcani- Radauti- Prut, aflat in
proximitatea triplex confinium-ului Roménia-Republica Moldova -Ucraina.

Constructia, sau mai degrabd reconstructia unui pod peste Prut, in zond, in conditiile in care a
existat o trecere distrusd in timpul celui de-Al Doilea Rézboi Mondial, a inceput in anul 2006 si dupa o
perioada de tergiversari si amanari repetate, a fost inaugurata in anul 2010. Este singurul punct de trecere
a frontierei moldo-roméne, cu un regim de lucru limitat la 12 ore zilnic, in intervalul 08.00-20.00, fapt ce
denota o lipsa a fluxurilor transfrontaliere, in afara programului de functionare. Fapt deloc surprinzator,
daca avem in vedere pozitia geografica a punctului de trecere, traseul frontierei moldo-ucrainene n
regiune si mai ales specificul economic al judetelor Botosani precum si al Raionului Briceni, care sunt

deservite de catre punctul de trecere a frontierei.
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Tn ceea ce priveste autorititile ucrainene, acestea manifesti un oarecare grad de retinere in
implementarea unor norme $i masuri comune cu partea romaneasca si moldoveand, exemplul cel mai
elocvent fiind reprezentat de refuzul repetat al acestora de a deschide punctele de trecere a frontierei
Vicovu-de-Sus-Crasna si Racovat-Probotesti, desi acestea ar prelua cel putin partea de mic trafic de
frontiera ce aglomereaza Punctul de Trecere Siret-Tereblecea.

Totodata, desi la nivel declarativ, clameaza necesitatea unei cat mai bune interconectari cu spatiul
european, administratia kieveana, oricare ar fi coloratura politica si orientarea politicii externe a acesteia,
pe tot cuprinsul frontierei comune ucraineano-romane, aflat in zona de studiu, mentine deschis un singur

punct de trecere a frontierei rutier si unul feroviar.
IVV.2.2 Implicatii pentru reteaua de transport feroviar

Daca in ceea ce priveste, reteaua rutierd, aducerea la standardele europene, presupune investitii si
armonizarea legislativa, In cazul sectorului feroviar, lucrurile capata valente geopolitice.

Liniile ferate constituind un fragment al fostelor retele ale URSS, sunt axate in prezent pe furnizarea de
servicii de transport de calatori (cu precadere pe rutele internationale, spre Moscova, Kiev, Sankt-
Petersburg), dar si pe transportul de marfuri.

Avénd 1n vedere ca 80% din traficul feroviar de marfa utilizeaza doar 20% din retea, putem
concluziona ca este necesar sd se defineasca la nivel european itinerarii prioritare pentru transportul de
marfad. De aceea UE a decis sa contribuie la imbunitatirea situatiei prin construirea unei retele
transeuropene care sa le unifice pe cele nationale si regionale. Analiza activitatii de transport pe calea
feratd, atat din punct de vedere al volumului, cat si sub aspect calitativ se face cu ajutorul unor indicatori,
care fac obiectul normelor metodologice de statistica internd si europeana. Se impune stabilirea unor
indicatori unitari pentru transportul feroviar comunitar european de catre organismele feroviare europene.

Au fost propuse factorilor de decizie din Republica Moldova o serie de solutii ce permit reducerea
timpilor de circulatie pe calea feratd Ungheni-Chisinau, care face legatura cu spatiul Comunitar european,
prin Roménia si anume electrificarea tronsonului Chisindu-Ungheni, integrarea unui sistem de trecere

automata pe ecartament european, dupd modelul Poloniei.

IVV.2.3 Urmarile politicii de vecinitate in cadrul transportului aerian

In ceea ce priveste segmentul transporturilor aeriene, acesta este definit la nivelul arealului
transprutean, de o infrastructurd deficitara, Aeroportul International Cernduti fiind inchis operatiunilor
comerciale, singurul operational fiind Aeroportul International Chisinau, care este si cel mai important
aeroport din regiune (3 milioane pasageri in 2019).

In Planurile de Actiuni comune, atit Rep. Moldova cat si Ucraina si-au luat angajamente privind:
-Revizuirea acordurilor bilaterale privind serviciile aeriene cu statele membre, avand perspectiva
includerii clauzelor standard ale Comunitatii.
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-Solutionarea problemelor existente cu statele membre privind implementarea acordurilor bilaterale.

Arealul cuprins 1n analiza este deservit de Aeroporturile Internationale Chisinau, lasi, Bacau si
Suceava, modernizate si functionale la care se adauga Aeroportul International Cernauti, Aeroportul
International Balti si Aeroportul International Cahul, in prezent nefunctionale sau aflate in diferite stadii
de omologare internationala.

Evolutia fluxului de calatori inregistrat in ultimul deceniu (Fig.20), propulseaza, asa cum era si de
asteptat, aeroportul capitalei Republicii Moldova, in topul aeroporturilor din regiune, urmat de
Aeroportul International lasi, al carui bazin de selectie al potentialilor utilizatori ai serviciilor aeriene este
net defavorabil, aspect dublat si de concurenta celorlalte doua aeroporturi din Moldova Apuseand, Bacau

si Suceava.

Evolutia numarului pasagerilor tranzitati pe aeroporturile
functionale din regiune
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Figura 20 Evolutia pasagerilor tranzitati pe aeroporturile functionale din regiune

Din graficul anterior se observa ca incepand cu anul 2013, aeroportul din Chisinau a intrat pe o
tendintd ascendentd, asemenea si cel iesean, insd diferenta de talie intre cele doud centre urbane si
importanta survenitd pe fondul statutului de capitald de stat a Chisinaului, care 1i deschide perspective
asupra unor legituri cu celelalte capitale europene si nu numai, face ca posibila concurentd sa fie
inechitabila.

O solutie adecvata, in spiritul unei vecinatati productive, este complementaritatea si nicidecum
concurenta, in acest spirit putdndu-se realiza o colaborare intre administratiile celor doud aeroporturi, care
sa pund pe prim plan asigurarea unei deserviri cat mai optime a clientilor, facilitindu-le acestora transferul
intre aeroporturi, functie de acoperirea destinatiilor. Acest demers a fost destul de tarziu testat de catre
Aeroportul din Chisindu, care a asigurat pentru un timp transferul clientilor sdi dinspre lasi, fluxul

inversandu-se odata cu modernizarea si cresterea numarului de destinatii de pe aeroportul iesean.
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IV.2.4 Impactul pentru segmentul naval al transporturilor

Implementarea conventiilor relevante din domeniul transportului maritim international s-a
concretizat prin adoptarea de catre Republica Moldova si Ucraina a functiilor de control a statului-port si
statului-pavilion.

Totodata, cu sprijinul consilierilor europeni, au fost elaborate politicile nationale in domeniul
transportului naval intern si instituirea administratiei eficiente.

Chestiunea arterelor navigabile, care reprezinta cea mai facila cale de transport pentru
volumele ridicate de bunuri, a fost ridicatd, iIn mod special de catre partea moldoveneasca, care,
beneficiind de o minima riveranitate dunareana, a construit un terminal cargo si de pasageri in Portul

Republica Moldova mentine, pe sectorul raului, dinspre confluenta cu fluviul Dunarea, pana
la punctul Ungheni, unde exista chiar si un Port Fluvial, un minim trafic al barjelor care transporta

agregate minerale, nisip, pietris (Fig. 21).

IS ,,Portul Fluvial Ungheni”
1968 - 2018

Figura 21 Portul Fluvial Ungheni. Sursa imaginii: www.newsungheni.org

Un proiect desi ambitios, menit sd exploateze avantajul existentei unor artere hidrografice in
cadrul istmului ponto-baltic, capabile sa asigure o interconectare a Marii Baltice cu Marea Neagra, este
dat de ruta navigabila potentiald Gdansk-Galati-Sulina.

Existenta unei rute navigabile contigue dinspre Europa Nordica spre Europa de Sud-Est, mult
mai scurtd decédt cea prin centrul continentului, respectiv axa Dundre-Main-Rin, ar reprezenta un real
castig pentru economia intregii zone si ar repozitiona lasii si Cerndutii, centre urbane majore din cadrul

regiunii de studiu, pe o rutd a comertului international.
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Figura 22 Ruta potentiala navigabila Marea Baltica- Marea Neagra

IV.2. 5 Efecte ale adoptirii Politicii de Vecinitate asupra transporturilor energetice

Spatiul geografic, integrat in analiza prezentei lucrari, este suficient de eterogen in ceea ce
priveste asigurarea accesului la resursele energetice. Fiind un areal, fara resurse de importantd majora, cu
exceptia jumatatii vestice a Moldovei romanesti, a fost necesara racordarea la conductele de transport care
tranziteazd zona. Monopolul rusesc asupra rurselor energetice a determinat Ucraina si Republica Moldova
sd-si stabileascd ca deziderat interconectarea energeticd cu UE. Un prim pas in acest sens a fost facut prin
terminarea lucrarilor in 2014 a gazoductului lasi-Ungheni, a cérui constructie urmareste diversificarea
cailor de aprovizionare cu gaz natural a spatiului de la est de Prut si reducerea dependentei de gazul
rusesc. in acest sens, au fost demarate actiuni si negocieri cu partenerii din UE in vederea credrii
premiselor necesare valorificarii, Incepand cu 2017, a capacitdtii depline a conductei, inclusiv pentru
extinderea gazoductului pina la Chisginau.

Tn ceea ce priveste energia electrica se acorda prioritate identificarii resurselor pentru instalarea
unei statii de 500 Mw la Vulcanesti si a unei linii de 330kV spre Chisindu care va permite importul unei
cantitdti mai mari de electricitate din Romania. De asemenea, se examineazd si posibilitatile de

constructie a liniilor de 400kV Iasi-Ungheni-Straseni si Balti-Suceava.
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1V.2.6 Retelele de telecomunicatii - o latura omisa

Daca in ceea ce priveste celelalte retele de transport, mentionate anterior, se poate intui 0 minima
dorintd de interconectare si realizare a interoperabilitatii, din ratiuni economice, reciproc avantajoase,
ramane totusi o laturd omisd si anume retelele de telecomunicatii, unde, in afard de posibilitatea
receptiondrii unor posturi TV, regiunea apare ca fiind alienata de importanta vecinatatii. Devine astfel,
frustrant faptul ca, cel putin in cazul retelelor de telecomunicatii mobile, de voce si date, o convorbire de
la Tasi la Ungheni, este tarifata la un pret superior unui apel efectuat din acelasi loc catre Hawaii.

Poate parea un aspect lipsit de importanta, la prima vedere, insd proximitatea fizica, geografica, a
unor teritorii ce se vor a fi parte a unei cooperari fructuoase, in toate domeniile, este practic anulata de
incapacitatea factorilor decizionali, politici si nu numai, de a vedea cat de indepartate sunt regiunile pe

harta retelelor de telecomunicatii mondiale.

IV.2.7 Programul RO-LA de transport multimodal

Conceptul de transport multimodal rutier si feroviar, a primit denumirea de Rollenden
Landstrassen, in limba germana, ceea ce s-ar traduce prin sintagma de ,,sosea rulantd’’. Acest tip de
transport, este Incurajat de catre Comisia pentru Transporturi a Uniunii Europene, deoarece presupune ca
vehiculele rutiere de marfa sa fie transportate pe calea feratd, cu ajutorul unor vagoane-platforma speciale,
ceea ce ar diminua traficul si aglomeratia pe sosele si implicit ar contribui in mod semnificativ la
reducerea poluarii.

Romania s-a raliat acestui program european si a efectuat Tncepand cu anul 2002, o serie de
transporturi combinate rutier-feroviar, intre Vama Curtici din judetul Arad si Punctul multimodal Wels
din Austria. Succesul sperat al autoritatilor locale si al transportatorului feroviar, nu s-a concretizat,
costurile per unitate- auto transportata fiind de circa 300 de euro la nivelul anului 2018, in conditiile in
care, parcurgerea distantei de 550 km pana la frontiera romano-bulgara, necesitau un timp de cel putin 16
ore. Totodatd, conform unui proiect al Companiei Nationale CFR Infrastructura, care viza preluarea
autotrenurilor, imediat dupa trecerea punctului de frontiera Porubne-Siret, s-a amenajat un punct de
incdrcare in reactivata Gara Siret, ceea ce paradoxal a marit timpii de parcurs si, coroborat cu starea
precara a infrastructurii feroviare din zona, a facut ca atractivitatea acestui mod de transport ce se dorea a

fi sigur, ecologic si rapid sa tinda spre zero.

1VV.2.9 Biroul Regional pentru Cooperare Transfrontaliera Iasi pentru Roméania-Republica
Moldova (BRCT Iasi)

Biroul, cu sediul in municipiul Iasi, este un organism non-guvernamental, creat prin asocierea celor
doud agentii de dezvoltare regionala din zona de granitd a Romaniei cu Republica Moldova: Agentia

pentru Dezvoltare Regionala Nord-Est si Agentia pentru Dezvoltare Regionala Sud-Est, activand in
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domeniul dezvoltérii regionale si cooperarii transfrontaliere intre regiunile, comunitétile si autoritatile
locale, din zona de frontiera a Romaniei cu Republica Moldova si respectiv intreg teritoriul statului vecin.
Tn cadrul perioadei de programare 2004-2006, Biroul a fost autoritate de implementare pentru Programul
de Vecinatate Roméania-Republica Moldova 2004-2006, monitorizand 180 de proiecte implementate n
zona transfrontalierd, cu o valoare totala de aproximativ 31 milioane Euro.

Ulterior Tn etapa 2007-2013, BRCT Iasi a asigurat impreuna cu Biroul Regional pentru Cooperare
Transfrontalierd Suceava, sediul Secretariatul Tehnic Comun pentru Programul Operational Comun
Romaénia-Ucraina-Republica Moldova, finantat prin Instrumentul European de Vecinatate si Parteneriat.
In prezent, Biroul lasi este implicat in activitatile de programare aferente perioadei 2014-2020, avand

drept scop elaborarea noului program de cooperare transfrontalierd, Romania-Republica Moldova.

IVV.2.10 Programe Operationale Comune Romaénia-Republica Moldova-Ucraina 2014-2020

Programul Operational Comun Romania-Republica Moldova (2014-2020) a fost adoptat de catre
Comisia Europeani la data de 18 decembrie 2015, avand un buget total de 89,8 milioane de euro, din care
81 milioane euro provin de la UE prin Instrumentul European de Vecinatate iar 8,1 milioane reprezinta
cofinantarea asiguratd de statele participante in program si se adreseazd cooperarii transfrontaliere Intre
judetele Botosani, lasi, Vaslui, Galati si Intregul teritoriu al Republicii Moldova.

in cadrul acestor Programe Operationale, au fost realizate o serie de investitii, in domeniul vamal,
prin modernizarea Punctelor de Trecere a Frontierei dintre Romania si Republica Moldova, Galati-
Giurgiulesti, Albita-Leuseni si Sculeni-Sculeni, proiect in valoare de 10 milioane de euro.

Totodata, autoritatile publice locale, aflate in zonele eligibile, au accesat finantari pentru
reabilitarea si modernizarea unor cii rutiere, menite a deservi mai bine comunititile de la frontiere.in
exercitiul fianciar 2021-2027, Comisia Europeana propune o serie de cinci Obiective tematice, dupa cum
sunt ele enuntate:

- O Europd mai inovativd, care presupune un accent sporit pe inovare si digitalizare.

- O Europd mai ecologicd, ce presupune scaderea emisiilor de gaze cu efect de serd si trecerea la o
utilizare pe scara largd a energiilor regenerabile.

- O Europd mai conectatd, obiectiv care are in vedere Tmbunatatirea conectivitatii retelelor de transport
europene.

-O Europd mai sociald, obiectiv care se concentreazd pe asigurarea unei echitati sociale , facilitarea
accesului la servicii sanitare, educationale etc.

-O Europa mai apropiatd de cetdtenii sdi, obiectiv prin care se doreste implicarea tot mai activd a

cetatenilor in dezvoltarea societatii.
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1V.3 Evolutia fluxurilor comerciale ale Republicii Moldova cu Uniunea Europeana in urma
instituirii Politicii Europene de Vecinatate

In perioada premergitoare instituirii Politicii Europene de Vecinitate, economia Republicii
Moldova, puternic influentatd de orientarea guverndrii catre spatiul economic al fostei URSS, manifesta
valori scazute ale schimburilor comerciale cu state membre sau candidate la integrare in structurile
europene. Tn anul urmator lansarii Politicii Europene de Vecinitate, exporturile Republicii Moldova citre
statele Uniunii Europene depaseau 520 milioane de euro, principalul partener comercial din UE, fiind
Italia (114 milioane euro Tn 2005), urmatd de Germania si Franta, state care insumat, reprezentau peste
55% din totalul exporturilor moldovenesti catre Piata Comuna, Romania situdndu-se abia pe locul al-1V-
lea, exporturile moldovenesti in Romania, insumand 62 de milioane de euro, asa cum reiese din Figura 23.
Lucrurile aveau sa se schimbe, Romania devenind principalul partener comercial al Republicii Moldova la

nivelul anului 2019.
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Figura 23 Evolutia exporturilor Republicii Moldova catre statele UE . Prelucrare din datele Comisiei Europene Market Acces
Database

In ceea ce priveste importurile moldovenesti dinspre statele Uniunii Europene, semnalim
ponderea covarsitoare a importurilor din Romania, care depaseste valoarea bunurilor importate din

Germania, Italia si Polonia cumulate.
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Figura 24 Evolutia importurilor Republicii Moldova din statele UE. Prelucrare din datele Comisiei Europene Market Acces
Database

Concluzii

Prima ipoteza formulatd initial a fost confirmata, la nivelul regiunii instalandu-se un veritabil
suflu nou, prin adoptarea modelului de dezvoltare si al cadrului legislativ european, economia regiunii

intrdnd pe un alt trend, Tn acord cu partenerii externi..
Tn cazul celei de-a doua ipoteze de lucru, infirmarea a venit intr-un cadru oficial, direct, prin

vocea fostului Presedinte al Comisiei Europene, Prodi, care afirmd ca Uniunea trebuie sd exporte
stabilitate in regiunile din vecindtate, sa furnizeze modelul de dezvoltare comunitar, oferind posibilitatea

integrarii intr-un spatiu economic comun, dar nicidecum unei depline integrari in Uniunea Europeanad.

V. Concluzii

Implementarea Politicii de Vecinatate in cadrul arealului analizat, s-a concretizat prin indeplinirea
angajamentelor luate de partenerii implicati, avand ca rezultat dinamizarea relatiilor institutionale cu
Uniunea Europeana, a schimburilor comerciale reciproce, asta in contextul in care Politica de Vecinatate

nu ofera regiunii nicio perspectiva clara de integrare deplind in Comunitatea Europeana.
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Astfel, aceasta politica de vecinatate, pare a fi mai degraba un subterfugiu pentru instituirea
viziunilor de securitate europeana, in statele din proximitate, crednd o zona tampon, pe care am putea-0
compara, intr-o oarecare masura, cu modelul foederatilor dezvoltat de Imperiul Roman.

Analiza retelelor de transport din arealul moldovenesc, fie ca facem referire la cadrul teritorial al
Republicii Moldova, si al Ucrainei, fie la spatiul istoric existent la Vest de Prut, ofera dincolo de un
posibil sentiment de topofilie, o imagine asupra realitatii, in general distorsionata, in ceea ce priveste
functionalitatea raporturilor existente Intre diferite entitati statale, ce au in comun pe langa istorie, limba,
culturd si traditii, un suport spatial unitar prin caracteristicile sale, nsd divizat prin prisma evolutiei
politico-administrative. Spatiul moldav primeste un surplus de incoerentd, prin mentinerea raporturilor
economice din interiorul sau la nivelul unor schimburi minimaliste, direct coordonate de catre
administratiile centrale.

Ipotezele preliminare ale lucrarii sunt validate, regiunea Moldovei, fiind ocolitd de catre axele
majore ale infrastructurii continentale, reteaua existentd deservind mai degraba interesele economice ale
administratiilor centrale de la Bucuresti si Kiev. Interventionismul administratiilor centrale, In cadrul
fluxurilor firesti intre cele doud maluri ale Prutului mascheazd temeri de naturd geo-politica, 1nsa in
termenii economiei de piata, principiul admiterii concurentei este unul esential.

Schimburile comerciale ntre state nu vizeaza acapararea pietei vecine, ci completarea necesarului
de bunuri si servicii, dezvoltarea economica si intarirea relatiilor de cooperare in diverse alte domenii.

Asa dupa reiese din Figura 25, rolul retelelor de transport este determinant in ceea ce priveste
mentinerea si cresterea pietei de bunuri, cat si in dezvoltarea pietei muncii, elemente cruciale in asigurarea

unei cresteri economice sustenabile.
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Figura 25 Rolul transporturilor in dezvoltarea societatii

Moldova Apuseana joaca un rol cheie in procesul de europenizare a Republicii Moldova, si a

regiunilor ucrainene din vecindtate, in contextul in care detine cel mai mare centru urban de la granita
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estica a Uniunii Europene, care, desi periferic in cadrul retelelor de transport romanesti, se afla central in
cadrul arealului analizat, beneficiind de avantajul localizarii punctului de interconectare a retelelor
feroviare in proximitatea sa.

Ceea ce autoritatile acestor trei state au evitat sa intreprinda, a fost propus de catre organismele
europene, direct interesate in asigurarea unui climat optim, pentru dezvoltarea ulterioard a relatiilor
economice in vastul spatiu ex-sovietic, prin stabilirea unor veritabile culoare de difuzie a fluxurilor de
marfuri, servicii si inovatii, menite sa faciliteze schimburile internationale, sd creascd rentabilitatea

proceselor de transport si sa asigure dezvoltarea economica ulterioara a regiunii.
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