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I. Sumar executiv

Obiectivul principal al studiului a constat in determinarea oportunitatii de
implementare, din punct de vedere economic, al unui sistem de monitorizare si prevenire a
circulatiei transportului care depaseste limitele maxim admise pe axa si gabarit pe drumurile

din RM, 1n baza unei analize cost-beneficiu.

Principalul beneficiu urmarit din implementarea unui astfel de sistem consta in
eliminarea sau reducerea drastica a gradului de deteriorare a drumurilor din cauza depasirii

de masa pe axa. Deci, valoarea beneficiului este determinata de valoarea daunelor respective.

Deoarece la nivel national nu s-au efectuat anumite cercetari de estimare a daunelor
aduse de circulatia transportului cu depasire de masa pe axa, estimarea acestora va fi unul din
obiectivele specifice urmarite in acest studiu. Estimarea daunelor exacte, care pot fi obtinute
doar prin masurari minutioase, este o sarcina complexa, realizarea careia necesita resurse
umane, financiare si, in special, de timp. Respectiv, consumul acestor resurse poate fi justificat
doar atunci cand ordinul de marime al beneficiului (marimea daunelor) este mai mic sau egal

cu ordinul de marime al costului solutiilor disponibile pentru eliminarea lor (a daunelor).

Din aceasta logica ne-am propus, mai intai de toate, sa estimam ordinul de marime al
daunelor, utilizand un scenariu foarte optimist, care presupune o dauna mai mica decat cea

reald, dar, in schimb, este bazat doar pe fapte/cifre cunoscute/demonstrabile.
Asadar, scenariul optimist, se bazeaza pe urmatoarele supozitii:

1. Drumuri de calitate excelenta: reiesind din faptul ca dauna adusa de un camion
care circula cu depasire de masa pe axa pe un drum rezistent, este mai mica decat
in cazul unui drum mai putin rezistent, am presupus ca toate drumurile au o
calitate foarte buna si, respectiv, dauna adusa de un camion care circula cu
depasire a masei pe axa este foarte mic3, la nivel de 0,24 $/km (bazat pe studii
internationale) sau 4,8 MDL/km. Astfel, dauna reald este cu certitudine mai mare.

2. Depasire medie a sarcinii pe axa: in calcule am operat cu o depasire medie a
sarcinii pe axa, desi cunoastem ca dauna creste exponential odata cu cresterea
masei ce depaseste limitele maxim admise pe axa. Astfel, dauna reald este cu
certitudine mai mare.

3. Rata minima a incalcarilor: desi suntem constienti despre neajunsurile
sistemului actual de masurare, inclusiv influenta factorului uman, sistem care nu
depisteaza, nici pe departe, toate incalcarile, presupunem ca ponderea
vehiculelor care depasesc sarcina pe axa este de doar 14-15% din traficul total al
vehiculelor de mare tonaj, In deplina corespundere cu statistica ANTA. Astfel,

dauna reald este cu certitudine mai mare.
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Luand in calcul lungimea totala a drumurilor, fluxul de vehicule si greutatea totala a
cargourilor transportate anual, in baza scenariului optimist, descris mai sus, studiul

demonstreaza o dauna anuala minima de cca 200 milioane lei.

Dauna reala de la depasirea sarcinii pe osie poate fi de cateva ori mai mare, dar cu

certitudine nu este mai mica decat cea demonstrata.

Corectitudinea acestor estimari de dauna minima este confirmata si de cifra costului
anual total de plombare a drumurilor (circa 302 milioane lei in anul 2015, din care, conform
estimarilor noastre, circa 181 milioane sunt cauzate de depasirile de masa pe axa), reiesind
din faptul ca plombarea drumurilor nu este echivalenta cu (este mult mai mica decat)

restablirea lor la starea initiala.

Perioada de recuperare a investitiilor in infrastructura (categorie in care intra si
investitiile intr-un sistem de masurare a sarcinii pe osie) este, de obicei, relativ mare,
depasind, In marea majoritate a cazurilor, valoarea de 7 ani si ajungand uneori si la 25 de ani.
Astfel, reiesind din dauna estimata la 200 milioane lei anual si traficul in continua crestere,
putem afirma ca chiar si o investitie de 1,4 miliarde lei (7 ani x 200 milioane lei/an = 1,4
miliarde lei) sau cca 70 milioane dolari SUA ar fi justificata in cazul unui sistem eficient de

prevenire a incalcarilor de sarcina admisibila pe osie.

Ineficienta sistemului curent de prevenire a depasirilor de sarcina pe axa nu tine de
nivelul investitiei sau de costurile de operare ale acestuia. Principalele neajunsrui ale

sistemului actual sunt:

1. rata mica de depistare a incalcarilor: esantionul verificat este foarte mic in
comparatie cu traficul total.

2. influenta factorului uman in procesul de penalizare.

Astfel, din cauza acestor neajunsuri, transportatorii 1) nu opereaza in conditii de
certitudine sau inevitabilitate a depistarii Incalcarilor si 2) pentru situatia depistarii exista
posibilitatea de a evita penalizarea oferind mita, respectiv, ei nu au motivatie suficienta

pentru a-si modifica comportamentul.

Oricare ar fi solutia propusa pentru prevenirea incalcarilor privind sarcina admisibila
pe ax3, ea trebuie, in mod obligatoriu sa aiba un impact decisiv asupra comportamentului
transportatorilor. Acest impact poate fi realizat doar in conditii de certitudine sau

inevitabilitate a depistarii si penalizarii incalcarilor.

Studiul prezinta cateva solutii, iar cea care ofera o corespundere maxima acestor
criterii este considerata a fi optima. Perioada de recuperare a acestei solutii este de cca 2
ani. O asemenea perioada de recuperare este excelenta chiar si pentru proiecte de afaceri

private, ne mai vorbind de proiecte de infrastructura publica.
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II. Informatii generale despre proiect

A.  Situatia actuala

Transportul de mare tonaj care circula pe drumurile nationale cu depasire a masei pe
axa conduce la cresterea presiunii asupra pavajului peste normele pentru care a fost proiectat
(construit). Degradarea drumurilor afecteaza utilizatorii prin cresterea costurilor pentru
reparatia autovehiculelor, reducerea vitezei de deplasare, scaderea confortului de circulatie si

nu In ultimul rand cresterea consumului de combustibil.

Incepand cu anul 2009 Administratia de Stat a Drumurilor si-a luat angajamentul s
inbunatateasca calitatea infrastructurii de transport a Republicii Moldova. La acel moment
cele 3058 km de drum national se aflau intr-o situatie deplorabila, aproximativ 60,6 % din
drumurile totale se aflau intr-o situatie rea si foarte rea, 29,6 % din drumuri se aflau Intr-o
stare medie si doar 9,8% din lungimea totala a drumurilor nationale se aflau intr-o stare buna.
Unele din solutiile propuse spre aducerea la conditii normale a drumurilor au fost sporirea
bugetului alocat pentru intretinerea si reparatia curenta a drumurilor nationale, atragerea
investitiilor straine in dezvoltarea infrastructurii de transport a Republicii Moldova si nu in
ultimul rand implementarea unui sistem de cantarire statica in diferite puncte pe drumurile
nationale ce ar permite identificarea vehiculelor care circula cu depasire de masa pe axa si

amendarea acestora, astfel protejand infrastructura de transport a Republicii Moldova.

Pe parcursul anilor 2009 - 2016, RM a alocat aproximativ 4,5 mlrd. lei pentru
intretinerea si reparatia curenta a drumurilor in care se Includ si aproximativ 1,4 mlrd. lei
buget alocat pentru plombarea drumurilor nationale si locale ale RM. De asemenea RM a
obtinut pe parcursul anilor 2011-2015 finantare externa privind reabilitarea a 404 km de
drum national (aproximativ 13,66%) a carui cost a fost estimat la 285,8 mln. euro. De
asemenea pe parcursul anilor 2014-2016 Republica Moldova a propus contracte principalelor
institutii financiare cum ar fi: BERD, BEI, CE FIV, CE MSG, CPM privind reabilitarea a 427,3 km
de drum national a carui cost a fost estimat la 360,1 mln. euro. Analizand investitiile
considerabile de mari in infrastructura de transport a Republicii Moldova apare o intrebare
legatd de: ,,Cum protejam infrastructura de transport auto pe care o avem la moment si pe cea

care urmeaza a fi construita? “.

In Republica Moldova, institutia responsabild de protectia drumurilor nationale este
Administratia de Stat a Drumurilor, fondata de Ministerul Transporturilor si Comunicatiilor in
vederea gestionarii, intretinerii, reparatiei, modernizarii, dezvoltarii si exploatarii drumurilor
publice in scopul desfasurarii traficului rutier si in conditii de siguranta. Conform practicii
internationale si literaturii de specialitate, exista 2 factori care conduc la distrugerea si

degradarea prematura a drumurilor, dupa cum urmeaza: 1) camioanele care transporta
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incarcaturi cu depdsire de masa peste limitele admise de legislatie, pe anumite drumuri
nationale; 2) cresterea fluxului mediu zilnic de autovehicule care circula pe o anumita
portiune de drum, peste limita pentru care aceasta a fost planificata. Astfel, in fiecare tara
exista o lege care interzice circulatia autovehiculelor cu depasire de masa pe axa (pe o
anumita portiune de drum, categorie de autovehicul, numar de axe si distanta dintre acestea).
Asa cum am mentionat anterior Administratia de Stat a Drumurilor, responsabila de protectia
drumurilor din RM, a incercat sa gaseasca o solutie in ceea ce priveste monitorizarea si
restrictionarea transportului de mare tonaj care circulad cu depasire de masa pe axa si gabarit.
La acel moment solutia propusa a constat in introducerea unui sistem de monitorizare static
in 13 puncte strategice pe drumurilor nationale. Astfel, incepand cu anul 2009 pe teritoriul
RM activau 13 echipe dotate cu intreg echipamentul necesar de efectuare a masurarilor de
masa totala si pe fiecare axa in parte. Analizand actualul sistem de monitorizare si
restrictionare a circulatiei transportului de mare tonaj care depaseste limitele maxime admise
pe axa si gabarit, am ajuns la urmatoarea concluzie: acesta nu reprezinta un sistem eficient ce
ar putea sa solutioneaza problema majora de degradare prematura a drumurilor nationale,

din urmatoarele cauze:

* Lamomentul actual minim 14% dintre vehiculele care circula pe drumurile
nationale au depasire de masa pe axa;

= Costurile de intretinere a sistemului sunt de aproximativ 3 ori mai mari decat
amenzile incasate din penalizari;

* Prezenta factorului uman la preselectia camioanelor suspecte, la cantarirea si
scrierea de amenda a acestora;

= Sistemul actual nu permite un nivel de acoperire major in ceea ce priveste
efectuarea masurarilor asupra vehiculelor care circula pe alte drumuri nationale;

= Vehiculele cunosc punctele de cantarire, astfel Incearca sa le evite atunci cand
transporta incarcaturi cu depasire de masa pe axa;

* Procesul de cantarire si scriere a amenzii dureaza foarte mult, iar in acest timp
alte vehicule cu depasire de masa pe axa isi continua drumul fara a fi amendate;

= Nu se efectueaza activitate de cantarire pe timp de noapte, echipele nu activeaza
in zilele de odihna si in perioada lunilor decembrie-martie atunci cand sunt
efectuate lucrarile de verificare metrologica a cantarelor;

= Prezenta factorului uman poate conduce la coruperea si trisarea sistemului
existent, astfel pot fi favorizate unele companii de transport (care pot face

intelegeri tacite);

Analizand cauzele ce conduc la ineficienta sistemului actual apare necesitatea de a
implementa un sistem nou de monitorizare, cantarire si restrictionare a transportului care

circula cu depasire de masa pe axa, ce necesita a avea avea urmatoarele caracteristici: 1) sa
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excluda considerabil influenta factorului uman la preselectia si cantarirea vehiculelor; 2) sa
efectueze masurari 24 /7 pe tot parcursul anului; 3) sa acopere cel putin 95% din totalul
fluxului de camioane care circula pe drumurile nationale; 4) sa solutioneze problema de
degradare a drumurilor, ce conduce la micsorarea duratei de exploatare si la majorarea
cheltuielilor de intretinere si reparatie curenta a acestora. Astfel, scopul general al prezentului
studiu consta In gasirea si recomandarea celui mai eficient sistem de monitorizare si
restrictionare a circulatiei transportului auto de mare tonaj care circula cu depasire de masa
pe axa pe drumurile nationale ale RM, tinand cont de practicile internationale si experienta

tarilor care au solutionat aceasta problema.

B.  Entitatea responsabila de implementare a proiectului

Administratia de Stat a Drumurilor in continuare (ASD), este fondata de Ministerul
Transporturilor si Infrastructurii Drumurilor din Republica Moldova in vederea gestionarii,
intretinerii, reparatiei, modernizarii, dezvoltarii si exploatarii drumurilor publice Tn scopul

desfasurarii traficului rutier in conditii de siguranta. ASD exercita urmatoarele functii:

1. De detinere al titlului de posesie si de beneficiar in constructie, reconstructie,
reparatie si intretinere a drumurilor si obiectelor gospodariei rutiere, de
distribuitor al tuturor mijloacelor alocate in aceste scopuri din bugetul de stat si
fondul rutier;

2. De asigurare a utilizarii eficiente si economice a resurselor financiare si
materiale, alocate pentru dezvoltarea si intretinerea gospodariei rutiere a
Republicii Moldova;

3. De mentinere a viabilitatii drumurilor, gestionarea si administrarea lor.

In scopul atingerii si realizarii obiectivelor mentionate, ASD utilizeaza resurse
financiare interne obtinute in special din fondul rutier, bugetul national si bugetul local, si
resurse financiare externe cum ar fi: investitii straine rambursabile sau/si nerambursabile.

Fondul rutier are o destinatie speciala, fiind utilizat pentru finantarea:

= Intretinerii, reparatiei si reconstructiei drumurilor publice nationale si locale;
*  Administrarii drumurilor publice;

=  Proiectarii de drumuri;

= Dezvoltarii bazei de producere a unitatilor care deservesc drumurile;

= Producerii de materiale de constructie rutiera;

= Procurarii de tehnica si utilaj pentru intretinerea drumurilor;

= Lucrarilor de cercetare stiintifica, de proiectare si constructie In domeniu;
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In conformitate cu articolul 2 din legea fondului rutier Nr. 720 din 02.02.1996,
publicata in Monitorul Oficial Nr. 247-251 art. Nr. 753, sursele de constituire a fondului rutier

sunt:

Defalcari din accizele de la benzina si motorina;

2. Taxa de trecere pe drumurile publice a vehiculelor neinmatriculate in Republica
Moldova;

3. Taxa de eliberare a autorizatiilor pentru circulatia vehiculelor cu sarcina masica
pe osie si cu gabaritele care depasesc limitele admise si pentru activitatea in
zona de protectie a drumurilor;

4. Amenzile aplicate pentru nerespectarea regulilor transportului de calatori,
deteriorarea drumurilor, constructiilor si utilajelor rutiere, a plantatiilor
aferente drumurilor;

5. Taxa de eliberare a licentelor pentru activitati In transportul auto.

In prezent, ASD are un numar de 175 angajati, dintre care 148 functionari si 27
muncitori. Activitatea ASD este evaluata periodic de catre Ministerul Transporturilor si
Infrastructurii Drumurilor din Republica Moldova. ASD functioneaza in temeiul hotararii Nr.
678 din 19.07.2001 cu privire la fondarea Administratiei de Stat a Drumurilor si beneficiaza

de autonomie administrativa si financiara.

a) Situatia financiard a ASD
Analizand situatia financiara a ASD putem concluziona ca Administratia de Stat a
Drumurilor nu dispune de o situatie financiara necesara pentru implementarea proiectelor
mari cum ar fi actualul proiect de implementare a punctelor de cantarire in miscare a
transportului auto de mare tonaj care circula pe drumurile nationale din Republica Moldova,
asigurand in acelasi timp finantarea sustenabili a activititilor curente. in vederea realizrii
unui asemenea proiect, cu o investitie considerabila, ASD va avea nevoie, atat de resurse

financiare interne, cat si de resurse financiare externe.
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Evolutia veniturilor si cheltuielilor din ultimii ani, 2009-2015, mii. lei

41774,5 427354,5671’8

38160,4 409917

360'

2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

M Cheltuieli, mii lei B Venituri, mii lei

36243,1
34533,2/

27589,9
24821,8  26888,6 |

23411,
15054,4
14983,6 |

Sursa: ASD
3000
Profit net, mii, lei 21112
2000 14101 1542,3
1000 701,3 707,8
430,1
7
o T B B o
2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015
Sursa: ASD
b) Descrierea situatiei curente:

Problema de distrugere/degradare prematura a drumurilor, cu efect de minimizare a
duratei de viata a drumurilor, scaderea securitatii la trafic si cresterea cheltuielilor de
reparatie a drumurilor este intalniti in marea majoritate a tirilor. In cazul in care nu se
intreprind masuri concrete de solutionare a acestei probleme, efectele negative generate se

pot amplifica exponential in timp, din urmatorul motiv:

,Dauna adusa de un autovehicul care circula cu depasire de masa pe axa pe un drum de
calitate excelenta este de 25 de ori mai mica decat in cazul in care acelasi autovehicul ar
circula cu aceeasi depasire de masa pe axa pe un drum rau”, (Effects of Increased Loading on
Pavement Session of the 2011 Annual Conference of the Transportation Association of Canada
Edmonton, Alberta,, Quantifying Incremental Pavement Damage Caused by Overweight
Trucks”).

Reiesind din aceasta concretizare putem mentiona alte efecte cum ar fi:

= Reducerea vitezei de deplasare a autovehiculelor;
= Scaderea securitatii in trafic;

= Sporirea cheltuielilor de plombare a drumurilor.
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Cunoscand care sunt efectele negative in urma circulatiei autovehiculelor care
transporta marfuri cu masa admisibila pe axa, dar si mai mult cu depasire de masa pe axa,
practic fiecare tara a incercat sa implementeze metode de cantarire a autovehiculelor cum ar
fi: cantarire la bord, cantdrire cu cantar static sau dinamic (masurarea masei in viteza), pentru
aidentifica si penaliza autovehiculele care circuli cu depisire de masa pe axi. In Republica
Moldova, autovehiculele utilitare grele inclusiv camioanele, remorcile, autobuzele care circula
pe drumurile nationale sunt obligate sa se conformeze cu greutatile si dimensiunile maxim
admisibile, prescrise in Legea Drumurilor nr. 509-XIII din 22.06.1995 si Regulamentul cu
privire la autorizarea, controlul si efectuarea acestuia pe drumurile publice a transporturilor
cu greutati si/sau dimensiuni ce depasesc limitele admise, aprobat prin Hotararea Guvernului
nr. 1214 din 27.12.2010. Atat, Legea drumurilor cat si Hotararea Guvernului mentionate mai
sus, prescriu in mod expres si exact limitele legal acceptabile de masa si gabarit pentru a
asigura siguranta rutiera si minimizarea riscului de degradare a drumurilor, podurilor si

tunelelor pe drumurile nationale (vezi Anexa 7).

La general, exista trei factori care au o influenta esentiala la degradarea drumurilor,

dupa cum urmeaza:

Circulatia autovehiculelor de mare tonaj care circula cu depdasire de masa pe axa.
Cresterea fluxului de autovehicule pe un drum care a fost proiectat pentru un flux
mai mic decat cel real.

3. Clima, care este un factor critic in lunile de primavara, martie — mai.

La momentul actual, toate drumurile sunt proiectate cu rezerva pentru cresterea
fluxului de autovehicule, aceasta rezerva se planifica (calculeaza) cu programe software
specializate. Deoarece cel mai important/agresiv factor care conduce la degradarea
drumurilor 1l reprezinta circulatia autovehiculelor de mare tonaj, in special cele care
transporta incarcaturi cu depasire de masa pe axa, apare necesitatea identificarii unei solutii
eficiente de monitorizare si restrictionare a circulatiei transportului care depaseste limitele
maxime admise pe axa si gabarit cu evitarea intensificarii traficului pe categorii, astfel

asigurand un grad sporit de protectie a infrastructurii nationale de transport auto.

Conform datelor furnizate de Registrul de Stat al Transporturilor, putem confirma ca in
RM 1n 2016 erau inregistrate 885 440 unitati de transport dintre care 176 475 unitati, sunt
camioane, 16 001 unitati sunt semiremorci si 50 328 unitati sunt remorci, acestea fiind

potentiala sursa (factor) ce conduce la degradarea drumurilor si a podurilor.

Analizand datele furnizate de Biroul National de Statistica, putem sustine ca in ultimii
13 ani numarul autovehiculelor destinate transportului de marfuri in cantitati mari a crescut
de 2,4 ori, iar numarul de remorci si semiremorci ale acestora a crescut de 1,8 ori (vezi
Tabelul 1).
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Tabelul 1: Dinamica autovehiculelor inmatriculate in RM, anii 2004 - 2016, un.

Anii 2004]2005[2006[2007] 2008 [ 2009 [ 2010 [ 2011 [ 2012 [ 2013 2014 [ 2015 | 2016
Autovehicule pentru

transportul 73.8|81,9|84.1|94,8|115,9]120 2| 131,2|141,7| 151,8 |154,2| 160,2| 164,5| 176,5
marfurilor, mii, un.

Remoreisl - a6 9140.4(43.9|46.9 496 | 51,9 | 54,1 | 56,4 | 58,8 | 60.8| 63,0 | 64.9 | 66.3
semiremorci, mii, un.

Sursa: Biroul National de Statisticd

http:

statbank.statistica.md /pxweb/pxweb/ro/40%?20Statistica%20economica/40%20Statistica%20economica 19%20T
RA TRA020/TRA020100.px/?rxid=b2ff27d7-0b96-43c9-934b-42e1a2a9a774

Conform datelor statistice transportul de marfuri pe drumuri in 2015 a constituit

88% din totalul marfurilor transportate pe alte cdi, urmat de transportul de marfuri pe cale

feroviara cu o pondere de 11 % din totalul volumelor de marfuri transportate in acelasi an

(vezi Tabelul 2).
Tabelul 2: Transportul de mdrfuri pe indicatori, moduri de transport si ani, mii tone
Moduri de transport 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015
Feroviar 4414,9 3852,1 4554 | 4163,8 5430,6 5008,4 41579
Auto 21391 23801 26013 25713 30080 | 31906,7 32401,3
Fluvial 182 127,2 149,1 144,2 162,6 227,2 152
Aerian 0,8 1,3 1,6 1,6 1,3 0,8 0,6
TOTAL 25989 27781 30718 30023 35674 | 371431 36711,8

Sursa: Biroul National de Statisticd
http://statbank.statistica.md /pxweb/pxweb /ro/40%20Statistica%20economica/40%20Statistica%20economica 19%20T
RA_TRA030/TRA030200.px/table/tableViewLayoutl/?rxid=b2ff27d7-0b96-43c9-934b-42el1a2a9a774

Analizand Tabelul 2 putem sustine ca marea majoritate a marfurilor in proportie de
88 % sunt transportate pe cale auto, asigurand o solicitare maxima a drumurilor nationale si
locale. Sporirea gradului de solicitare a infrastructurii de transport auto de asemenea

constituie un argument calitativ de sporire a factorului de degradare a drumurilor.

In concluzie putem mentiona o crestere dubla a numarului de autovehicule pentru
transportul de marfuri, remorci si semiremorci, o sporire cu 50% a volumului de marfuri

transportat pe cale auto cu un grad de solicitare a infrastructurii de transport auto de 88%.

Pentru a demonstra care este fluxul mediu zilnic de autovehicule care circula pe cele
mai importante drumuri nationale, sa utilizat informatiile inregistrate de camerele video a
recensimantului anual de autovehicule pe categorii. In urma analizei acestor informatii am
identificat care este fluxul mediu zilnic de autovehicule total, fluxul mediu zilnic de
autovehicule pentru transportul de marfuri in functie de numarul de axe si ponderea acestora

din totalul fluxului de autovehicule (vezi Tabelul 3).
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Tabelul 3: Fluxul mediu zilnic de autocamioane, pe cele mai importante drumuri nationale

Media autovehicolelor mari/zi Pondere
Trafic .
Nr. Drumuri mediu |Autocamioane |Autocamioane |Autocamioane Vehicule al:ticulate TOt?l din tra!icul
zilnic cu 2 axe cu3si4axe | curemorci (TIR), vehicule cu | /21 m-Ed-l "
peste 4 axe zilnic
1 M21 Criuleni - Chisinau 1940 44 60 13 76 193 9,95
1* M21 Criuleni - Chisindu 1940 44 60 13 76 193 9,95
2 E584 Hincesti -Chisindu 2561 118 15 17 70 220 8,59
3 M2 Cricova - Chisinau 27893 1362 695 145 670 2872 10,30
4 E58 Caldrasi - Chisindu km 12 12791 521 138 54 136 849 6,64
4* E58 Cdlarasi - Chisinau km 34 6418 253 47 30 99 429 6,68
5 R2 Chetrosu - Chisinau 9480 434 83 86 438 1041 10,98
5% R2 Chetrosu - Chisinau 9480 434 83 86 438 1041 10,98
R14 - Singerei- Balti 7462 469 35 68 310 882 11,82
E583 - Riscani -Balti 8451 690 77 110 243 1120 13,25
E583 Ruseni- Edinet 2882 128 17 16 61 222 7,70
8* E583 Ruseni- Edinet 5506 233 33 44 147 457 8,30
9 E581 Chisinau - Leuseni km18 3586 97 24 31 272 424 11,82
10 R2 - Bender - Chisinau 9480 434 83 86 438 1041 10,98
11 E584 - Hincesti - Cimislia 4081 211 35 17 173 436 10,68
12 M3 - Taraclia - Comrat 1835 102 9 36 130 277 15,10
13 M2 - Soroca - Floresti 3028 190 107 34 145 476 15,72
14 M2 - Negureni - Chisinau 7658 569 73 136 431 1209 15,79
15 M14 Criva 4576 66 16 18 73 173 3,78
16 R1 Sculeni 2538 114 25 11 57 207 8,16
17 R16 Sculeni 5015 255 57 46 106 464 9,25
18 E581 Leuseni Km 59 3851 169 32 67 322 590 15,32
19 E584 Giurgiulesti 1835 102 9 71 130 312 17,00
20 R30 Palanca 1799 52 22 16 137 227 12,62
Total flux 146086 7091 1835 1251 5178 15355 10,51

Sursa: ASD ,,Recensdmdntul anual de autovehicule inregistrat de camerele video”

Cel mai concentrat flux de autovehicule a fost inregistrat la intrarile principale in
Chisinau, iar cel mai concentrat flux de camioane din fluxul total de autovehicule a fost
inregistrat pe drumul national M3 (Chisindu - Cimislia - Vulcanesti - Giurgiulesti - frontiera cu
Romania). Fluxul mediu zilnic anual pentru toate autovehiculele destinate transportului de

marfuri care circula pe drumurile nationale este de 15 355 unitati de transport.

Analizand datele din rapoartele de activitate a Administratiei de Stat a Drumurilor,
ponderea vehiculelor depistate cu incalcari a scazut de la 30,5 % in anul 2009, atunci cand a
fost implementat sistemul de cantarire statica, la 14% in anul 2014. Aparent, sistemul actual a
fost foarte eficient si a redus considerabil ponderea vehiculelor depistate cu incalcari, dar
aparentele sunt inseldtoare din cauza dezavantajelor pe care le are sistemul actual de
cantirire. In sistemul actual este imposibil s cunoastem ponderea reali a vehiculelor cu

depasire de sarcina admisibila pe axa.

In concluzie, din fluxul total de autovehicule (15 355 unititi) care circuld pe cele mai
importante drumuri nationale minimum 149% dintre acestea circula cu depasire de masa pe
axa peste limitele admise de legislatia in vigoare, ceea ce constituie principalul factor de

degradare a drumurilor nationale cu micsorarea duratei de viata a acestora.
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Conform datelor furnizate de ASD, reteaua de drumuri publice din Republica Moldova

(RM) constituie 9 373 km dintre care 820 km sunt drumuri magistrale, 2 519 drumuri

republicane si 6 034 drumuri locale (vezi Tabelul 4).

Tabelul 4: Structura retelei drumurilor publice la situatia din 01.01.2015

Total Nationale
Tipul imbracamintei drumuri inclusiv Locale
publice Total Magistrale Republicane
Lungimea totald, km 3339 820 2519 6 034
din care:
Imbriciminte km 5453 2973 799 2174 2480
modernizata % 58,2 89 97,4 86,1 41,1
imbriciminte km 460 117 18 99 343
bituminoasa ugoara | o, 49 3,5 2,2 4 5,7
oo , km 2966 249 3 246 2717
Drumuri pietruite
% 31,6 7,5 0,4 9,9 45

Drumuri din km 494 - - - 494
pamant % 5,3 - - - 8,2

Sursa: Administratia de Stat a Drumurilor

Autovehiculele care transporta materiale de constructie (nisip, pietris, calcar, ciment

etc.) pe drumurile nationale si locale, cu depasire de masa pe axa, au un grad sporit de

agresiune asupra acestora. Consideram ca odata cu implementarea unui nou sistem de

monitorizare si restrictionare a autovehiculelor ce transporta incarcaturi cu depasire de masa

pe axa, concomitent se va reduce si factorul de agresiune de pe drumurile locale. Analizand

rapoartele de activitate a ASD putem observa in dinamica anilor 2009 - 2016 o triplare a

bugului total alocat pentru intretinerea si reparatia curenta a drumurilor publice ale

Republicii Moldova. Politica de imbunatatire si aducere la o stare normala de exploatare a

infrastructurii nationale de transport poate fi observata in fig.1 care arata cum a evoluat

starea celor 3058 km de drum national in dinamica anilor 2009 - 2015.
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Evolutia starii drumurilor in dinamica anilor 2009-2015, in %, lungimea totala 3058 Km

41,3 37,7 23,6
197 32,0 ,
9,8 b

2009 2010 2012 2013 2014 2015

H Excelenta Buna M Medie mRea M Foarterea

Figura 1: Evolutia stdrii drumurilor in dinamica anilor 2009-2015, in %. Sursa: ASD

Analizand Figura 1, observam o ameliorare a stdrii celor 3 058 km de drum national,
dar incepand cu anul 2014 starea drumurilor inregistreaza un vector de inrautatire cu
exceptiaa 13,66 % din totalul drumului analizat, care la moment se afla intr-o stare excelenta
datorita investitiilor straine de catre principalele institutii financiare cum ar fi: BERD, BEI, CE
FIV, CE MSG, CPM care in perioada anilor 2011-2014 au alocat un buget de cca. 285,8 min.
euro construind 404 km de drum national de o calitate excelenta. De asemenea la momentul
actual RM are contracte propuse institutiilor financiare privind constructia a 427,3 km de

drum de o calitate excelenta a carui cost este evaluat la 360,1 mln. euro (vezi Tabelul 5).

Tabelul 5: Lungimea drumurilor ce urmeazd a fi reabilitate din fonduri europene

3.1 R1 Chisindu - Ungheni CE FIV 57 6,1 2014 - 2015
3.2 M3 Chisindu - Giurgiulesti CE FIV 8,6 9,0 2014 - 2015
% 3.3 R14 Balti - Sarateni BEI 35,0 38,0 2014 -2016
S 3.4 R16 Bdlti - Félesti - Sculeni BEI 54,0 35,0 2014 -2016
= oy < AT
g 35 | RI3 Bali- Solddnesti-Rabnita BEI 40,0 31,0 2014-2016
= (sector Balti-Gura Camencii)
S ~ -
E |36 | R34 Hancesti -Leova-Cahul- BERD 125,0 78,0 2014 -2016
3 Slobozia Mare
‘é 3.7 R6 laloveni (sector M1-R3) BEI 7,0 10,0 2014 -2016
5 3.8 R9 Soroca - Arionesti BEI 31,0 16,0 2014 -2016
3 M3  Chisindu -  Giurgiulesti
a, 39 . . BERD 20,0 22,0 2014 -2016
S (ocolirea Slobozia Mare)
% R3 Chisinau - Hancesti -Cimislia-
Q 3.10 Basarabeasca (Sector Hancesti - BERD 40,0 24,0 2014 -2016
fé Cimislia)
s PP P
< 311 | M21 Chisindu - Dubdsari Poltava BEI 9,0 20,0 2014-2016
o (ocolirea Chisindu)
312 | M1 Chisindu - Leuseni (proiectin | pppp, 8,0 16,0 2014 -2016
proces de achizitie)
SUBTOTAL 383,3 305,1
T s . . . .
}1_,:) % 5 |41 1\/[3 Chisinau - Gl.ul."g_lulegtl (proiect i 26,0 38,0
8 oo in proces de achizitie)
EEC
= P s . . . .
S ﬁ § 42 1\/[3 Chisinau - Gl.ul."g_lulegtl (proiect i 18,0 17.0
<37 in proces de achizitie)
SUBTOTAL 44,0 55,0

Sursa: Administratia de Stat a Drumurilor (harta drumurilor ce urmeazd a fi reabilitate din fonduri europene - vezi Anexa 3)
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In concluzie putem sustine ca RM, la moment, detine o infrastructurd satisficitoare
pentru care a alocat incepand cu anul 2009, pana in prezent, peste 4,5 mlrd. lei In ceia ce
priveste intretinerea si reparatia curenta a drumurilor, iar prin programul de reabilitare a
drumurilor din surse externe 2011-2016, pana la moment, s-au alocat 285,8 mln. euro in
reabilitarea a 404 km de drum national si pentru care se prognozeaza investitii externe in
dezvoltarea infrastructurii de transport de cca. 360,1 mln. euro pentru constructia a 427,3 km
de drum national. Luand in consideratie investitiile semnificative efectuate pentru aducerea la
conditii normale a infrastructurii de transport, apare necesitatea de a implementa un sistem
de monitorizare si restrictionare a autovehiculelor care circula cu depasire de masa pe ax3, cu

scop de a proteja infrastructura de transport auto.

C. Influenta vehiculelor care circula cu depasire de masa pe axa

Vehiculele de mare tonaj au un aport considerabil la avarierea si degradarea
prematura a drumurilor. Structura unui drum este supusa unui "stres” permanent din cauza
intensitatii traficului pe un anumit segment. Cu cat traficul este mai intens, cu atat fortele
dinamice care actioneaza asupra structurii drumului cauzeaza mai mult stres asupra
straturilor de asfalt sau beton superioare, care in timp provoaca deformari ireversibile in
straturile profunde ale materialelor granulare nelegate si in substraturi. Un drum ajunge la
sfarsitul utilitatii sale cand severitatea daunelor si a deformarilor permanente de suprafata

depasesc nivelurile acceptate de siguranta, confort si sens economic.

Cu toate ca nu este dificil sa se determine sarcina pe axa pentru un autovehicul
individual, acest proces devine destul de complicat pentru determinarea numarului si
tipurilor de Incarcaturi pe axa carora un anumit drum va fi supus pe durata sa de exploatare.
Mai mult decat atat, interesul primar il constituie degradarea (deteriorarea) drumului cauzata

de sarcina pe axa.

Abordarea istorica cea mai comuna este de a converti daunele provocate de depasirea
masei pe axa in diferite proportii si de numarul de repetitii ("trafic mixt"), in daune de la un
numadr echivalent a unor sarcini "standard". Cel mai frecvent utilizata sarcina echivalenta este
de 18000 1b (8164.66 kg sau 80 kN) si se numeste Sarcina Echivalenta pe Osie Unica
(Equivalent Standard Axle Load, ESAL). Avand un standard este posibil de a calcula
"agresivitatea” sarcinii unei axe. Agresivitatea se mai defineste ca si Factorul de Echivalenta a

Sarcinii si se calculeaza conform urmatoarei ecuatii:
A=( i) “unde,
Ps

A-agresivitatea (factorul de echivalenta);

P - sarcina pe axa masurata;
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Ps - sarcina de referinta a unei asemenea axe;
a - puterea asociata cu un anumit tip de drum (rigid, semi-rigid, flexibil, etc.).

Agresivitatea unui autovehicul cu mai multe axe este o simpld suma a agresivitatii
fiecirei axe in parte. In acest caz traficul pe un segment de drum care este compus din
circulatia diverselor tipuri de autovehicule si mase, este redus la un numar cumulativ a
"trecerilor” unei Sarcini Echivalente pe Osie Unica. Acest trafic echivalent ar produce un nivel
similar de daune asupra drumului ca si o combinatie variata de autovehicule. Din aceasta
cauza sarcina echivalenta pe osie unica (ESAL) este folosita la nivel global ca un instrument in
calculele ce tin de proiectarea duratei de serviciu a drumurilor. De asemenea este important
de inteles ca daunele pe care un vehicul le exercita asupra unui drum sunt proportionale, nu
cu greutatea totala a acestuia, ci cu forta exercitata de incarcarea pe axa. Pentru simplificari
marea majoritate a tarilor utilizeaza puterea a ”4” la calculul agresivititii. In acest caz efectele
asupra drumului generate de un camion cu depasire a masei pe axa de 5%, ar rezulta in
(1.05)4=1,22 sau, cu o dauna de 22% mai mult decat daca sarcina pe axa a camionului ar
corespunde cu legislatia in vigoare. Pentru o depasire de 20% a masei pe axa admisibila am
observa o crestere de (1.2)* =2,07 sau, cu o agresivitate de 107 % mai mare. Din informatia
prezentata putem conclude ca odata cu depasirea masei pe axa, gradul de agresivitate creste

in mod exponential.

Conform experimentelor facute la nivel international, putem sustine ca autoturismele
mici nu aduc o dauna considerabila carosabilului, iar ca comparatie un autovehicul ce
transporta o Incarcatura de 80KN (incarcatura legald) ar aduce o dauna asemanatoare cu cel
putin 60 de masini de categoria B care circula cu masa de pana la 3,5 tone. Astfel, conform
cercetarilor efectuate de Institutul de Cercetare a Departamentului de Transport din Africa de
Sud, s-a constatat ca autovehiculele destinate transportului de marfuri care circula cu masa pe
axa legala (ce reprezinta 80-85% din fluxul total de autovehicule mari) aduc o dauna asupra
carosabilului In proportie de 40%, iar autovehiculele care circulad cu depasire de masa pe axa
(ce constituie 15-20% din traficul total de autovehicule mari) aduc o dauna in proportie de
60%, (vezi Tabelul 6).

Tabelul 6: Ponderea daunei aduse de principalele categorii de transport

Vehicule Ponderea daunei, %
Autoturisme mici putin
Traficul de Autovehicule care circula cuoma.sé pe Z?lxé conform legislatiei 40
vehicule 80- 85 % din trafic
Autovehicule care circula cu suprasarcina pe axa 15-20% din 60

totalul traficului
Sursa: Institutul de Cercetare a Departamentului de Transport din Africa de Sud

http://www.loadtech.co.za/docs/damaging-effects-of-overloading-on-roads.pdf (pag. 5);
https://www.academia.edu/1375429/Damage Effects of Road Pavements due to Overloading in Cambodia (pag. 5)
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La sfarsitul anilor 1950 in Ottawa, Illinois, AASHTO (American Association of State
Highway and Transportation Officials) au efectuat o serie de experimente pentru a determina
modul in care traficul a contribuit la degradarea drumurilor. Astfel, rezultatele din testul
rutier AASHO au fost folosite pentru a dezvolta un ghid de proiectare a autostrazilor, publicat
pentru prima data in 1961 - "Ghidul provizoriu pentru AASHO in proiectarea strazilor cu
pavaje rigide si pavaje flexibile", cu actualizari majore emise in 1972 si 1993, (vezi Tabelul 7).

Tabelul 7: Factorul de echivalentd pe tipuri de axe si categorii de drum

Tipul de axa, Sarcina pe axa Factorul de echivalenta pe tipuri de
(IBS) drum (conform AASHTO, 1993)
(kN) (Ibs) Kg Flexibil Rigid
8.9 2,000 907,18 0.0003 0.0002
44.5 10,000 4 535,92 0.118 0.082
Singuri punte 62.3 14,000 6 350,29 0.399 0.341
80.0 18,000 8164.66 1.000 1.000
89.0 20,000 9071.84 1.4 1.57
133.4 30,000 13 607.77 7.9 8.28
8.9 2,000 907,18 0.0001 0.0001
44.5 10,000 4 535,92 0.011 0.013
62.3 14,000 6 350,29 0.042 0.048
80.0 18,000 8164.66 0.109 0.133
Tandem 89.0 20,000 9071.84 0.162 0.206
133.4 30,000 13 607.77 0.703 1.14
151.2 34,000 15422.14 1.11 1.92
177.9 40,000 18 143.69 2,06 3.74
222.4 50,000 22 679.62 5,03 9,07

Sursa: http://www.pavementinteractive.org/article/equivalent-single-axle-load/

In mod oficial, testul rutier a fost efectuat pentru a studia performanta structurilor de
pavaj cu o grosime cunoscuta, sub deplasarea autovehiculelor cu greutatii de marime si
frecventa cunoscuta. Acest studiu este frecvent citat ca sursa primara de date experimentale
atunci cand se calculeaza care este dauna adusa de un autovehicul pe un anumit drum, in
scopul proiectarii drumurilor si de asemenea pentru a estima taxa de impozitare a
vehiculelor. De asemenea la elaborarea diferitor legi si sisteme de penalizare probabil s-a pus
aceasta intrebare ,,Care este dauna adusa infrastructurii de transport rutier (in valuta
nationald) in cazul in care un anumit numar de camioane circula zilnic pe o anumita portiune
de drum de o anumita calitate, avand la bord o anumita sarcina de marfa?”. Este o intrebare la
care au incercat sa raspunda majoritatea tarilor pentru care a prezentat interes protectia
drumurilor impotriva autovehiculelor care circula cu depasire de masa pe axa. Determinarea
daunei adusa infrastructurii de transport, In special de autovehiculele care circula cu depasire
de masa pe axa este o procedura foarte complexa si imposibila de realizat cu un grad inalt de

precizie din urmatoarele motive:

= Exista mai multe tipuri de drumuri cu diferite tipuri de imbracaminte, iar dauna
adusa de acelasi autovehicul variaza in functie de tipul de drum si de

capacitatea lui portanta;
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= Necesitd de aflat care este fluxul de autovehicule care circula pe un anumit tip

de drum;

= Varietatea tipurilor de camioane care se refera nu numai la numarul de axe
(ordinara, dubla, tripla, etc) dar si de distanta dintre acestea, care are o mare

Insemnatate la determinarea daunei aduse;

= (alitatea si starea drumului pe care circula un anumit camion, anii de exploatare

a drumului;
= Numarul de benzi pe care circula un anumit flux de autovehicule;

= (Cantitatea de marfa transportata cu depasire de masa pe fiecare axa sau grup de

axe, atat pentru autovehicul, cat si pentru remorca acestuia.
= Factorul de clima care este critic in perioada primaverii, etc.

Totusi, la nivel international sau facut un sir de experimente, de rezultatele carora se
ghideaza majoritatea tarilor la estimarea daunei aduse de autovehiculele cu depasire de
sarcinad pe axa. Astfel, in lucrarea de disertatie cu titlul ,Minimizarea gradului de degradare a
drumurilor din cauza circulatiei camioanelor de mare tonaj: o analiza politica de recuperare a
daunelor”(sursa 5) elaborata si sustinuta in cadrul universitatii Clemenson, este prezentat un
studiu al daunei cauzate de diferite tipuri de autovehicule care circula cu depasire de masa pe
axa(ESAL), (vezi Tabelul 8).

Tabelul 8: Costuri de distrugere a drumurilor per camion si km, 2012, $

Tipul de autovehicul ESAL Dauna pe mila, $ | Dauna pe km, $

2 axe, 35-40 kips 3,02 0,41 0,24
3 axe, o singura unitate, 46-50 kips 1,74 0,24 0,15
3 axe, combinate, 50-55 Kips 3,32 0,46 0,29
4.axe, o singura unitate, 63,5-65 2,035 0,29 0,18
Kips

4 axe, combinatd, 65-70 Kips 3,835 0,53 0,33
5 axe, 80-90 Kkips 3,76 0,52 0,32
6 axe, 80-90 kips 1,848 0,26 0.16

Sursa: http://tigerprints.clemson.edu/cgi/viewcontent.cgi?article=2390&context=all dissertations (Tabelul 24, pag. 66)

In RM entitatea responsabild de cantarirea si restrictionarea transportului cu depasire
de masa pe axa este Agentia Nationala de Transport Auto (ANTA). Analizand datele
prezentate de ANTA in darile de seama anuale (vezi Anexa 11), putem face o generalizare
privind numarul, ponderea si gravitatea incalcarilor in ceia ce priveste transportul de marfuri

cu depasire de masa pe axa, care se inregistreaza anual, (vezi Tabelul 9).
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Tabelul 9: Procese-verbale privind controlul sarcinii pe axd, analiza depdsirii pe axd dubld

Total

Anul pV* PVD** | D<1 | 1<D>2 |2<D>3 | 3<D>4 |4<D>5|5<D>6 | 6<D>7 | 7<D>8 | 8<D>9 | 9<D>10 | 10<D>15 | D>15
575 107 122 114 60 40 26 21 26 23 13 23 2
2014 | 3079
18.67% | 18.61% | 21.22% | 19.83% | 10.43% | 6.96% | 4.52% | 3.65% | 4.52% | 4.00% | 2.26% 4.00% |0.35%
461 78 108 75 55 32 32 25 17 10 10 19 0
2015 | 3072
15.01% | 16.92% | 23.43% | 16.27% | 11.93% | 6.94% | 6.94% | 5.42% | 3.69% | 2.17% | 2.17% 4.12% |0.00%
280 48 56 31 31 27 23 16 21 9 7 11 1
2016 | 1348
20.77% | 17.14% | 20.00% | 11.07% | 11.07% | 9.64% | 8.21% | 5.71% | 7.50% | 3.21% | 2.50% 3.93% |[0.36%
Sursa: ANTA

*PV - Procese verbale
**PV D - Procese verbale cu depdsire de masd pe axd

Din acest tabel putem face urmatoarele concluzii:

* Din numarul total de procese verbale intocmite, 18,74 % le revin proceselor
verbale cu depasire de masa pe axa dubld, in care in mediu 17%-18% din
autovehicule au o depasire de masa pe axa mai micd de 1 t (o tond), 19%-23 % au
o depdsire de masa pe axa intre 1 si 2 tone, s.a.m.d.

= Totodata putem observa o pondere medie de 4% pentru autovehiculele care
circulad cu o depasire de masa pe axa dubla intre 10-15 tone. Mentionam ca masa
maxima admisa pe axa conform legii variaza in functie de drumul de circulatie,
categoria de autovehicul si de distantele dintre axe. Astfel, daca limita masei pe axa
este de 6,5-10 tone, analizind datele din Tabelul 9, ar insemna ca 4 autovehicule
dintr-o 100 ar incarca cu 10-15 tone mai mult decat este permis de legislatia In
vigoare. Daca am calcula in cel mai pesimist mod agresivitatea exercitata asupra

asfaltului aceasta ar fi de 5 ori mai mare decat agresivitatea normalad/obisnuita:
30t

A=(2)* = (1.5)*=5,06 ESAL.

* In cazul in care aceste 4% din vehicule circula pe drumurile nationale cu limita
maxima admisibild de 11 tone, agresivitatea acestora este de 16 ori mai mare decat

in conditii de circulatie cu masa admisibila la bord:

A=(Z)*= (2)*= 16 ESAL,

Desi nu este corect sa operam cu o depasire de masa pe axa medie, deoarece dauna
produsa creste exponential odata cu cresterea depasirii de masa pe axa, totusi pentru a
descrie un scenariu pesimist vom opera cu o depasire de masa pe axa medie, in care dauna de
la depasirea masei pe axa este minima, adica mai mica decat cea reala. Conform datelor

prezentate in Tabelul 9 media depasirii de masa pe axa dubla a fost de 3,5 tone (cu 32 % mai

mult decat limita stabilita prin lege de 11t), astfel: A= (%)4 = 3,03 ESAL. In realitate

majoritatea autovehiculelor care circula cu depasire de masa pe axa, exercita o agresivitate

mai mare de 3 ori, iar In cazul in care acestea circula cu o depdsire de masa pe axa de peste 10
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tone se exercitd o agresivitate de 16 ori mai mare, agresivitatea minima ar fi de 3 ori mai mare
in cazul autovehiculelor cu axa dubla care circula cu o masa pe axa admisibila conform

legislatiei In vigoare.

Unul din motivele de baza, care provoaca depasirea masei pe axa il constituie
ineficienta modului de Incarcare sau eroarea umana. Deseori depasirea de masa pe axa poate
fi atribuita incarcarii gresite a marfurilor in autovehicul, In special In cazurile cand marfa este
preconizata pentru livrare In mai multe
puncte. In momentul descircirii partiale a

marfurilor, se poate intampla redistribuirea

sarcinii pe axe deoarece se deplaseaza
centrul de greutate a autovehiculului, asa

cum se poate vedea in Figura 2.

Analizand datele cu referire la
cintdrirea masei totale si pe fiecare axa am Figura 2: Redistribuirea sarcinii pe axe la
. . . ) descdrcarea partiald
constatat ca jumatate din autovehicule nu

aveau depasire de masa totald, dar au fost depistate cu depasire de masa pe axa.

D.  Estimarea daunei aduse de autovehiculele care circula cu depasire de

masa pe axa

Unul din obiectivele studiului consta in estimarea daunei aduse de camioanele cu
depasire a masei pe axa, deoarece acest proces necesita efectuarea unor calcule foarte
complexe ce implica si date din teren, consideram ca in cazul in care am putea sa demonstram
o dauna minima adusa de acestea, oricare investitie ar putea fi justificata sau nu. Astfel, luand
in consideratie rezultatul minim obtinut in ESAL pentru camioanele cu axa dubla, putem sa
estimam ca dauna minima adusa de un camion care circula cu depasire de masa pe axa cu 3,52
tone (3,03 ESAL) aduce o dauna asupra drumurilor de 0,24 $/km. Conform datelor statistice,
RM a transportat anual 32,4 miln. tone de marfuri pe cale rutiera cu un parcurs de 4 217,3 mln.
tone-km. Astfel, media unei tone transportate are un parcurs de 130 km. Presupunem ca
aceastd marfa este transportata in proportie de 86% cu camioane care au o incarcatura pe
sarcina legala de 11 t, iar 14% (ponderea camioanelor care au fost depistate cu depasire de
masa pe axad) din volumul de marfa este transportat de camioane ce au o Incarcatura de 14,5t
(3,02 ESAL) cu un anumit tip de camion a carei limita de greutate pe axa este stabilita prin
lege de 11 tone ce aduce o dauna de 0,24 $/km, (vezi Tabelul 10).
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Tabelul 10: Estimarea daunei aduse de camioanele care circuld cu depdsire de masd pe axd, min. lei

Nr. de rute necesare | Nr. de rute necesare L
Cantitatea (86%) pentru a (14%) pentru a D ] Dau'na estimata dela
totald de marfi | Parcursul transporta anual transporta volumul _-auna circulatia autovehiculelor cu
transportatd pe| mediual | volumul de marficu | de marfi cu sarcina mlnln;;a/ km, | depasire de mas.é pe axd, mln.
cale auto, anual | unei tone, | incircitura de 22 t de29t lei
mln. tone km (1+1 ESAL) (3,02+3,02 ESAL)
32,4 130 1266 545,5 156 414 0,24 1952

130km * 156 414 rute * 2axe * 0,24$ * 20$/MDL = 195,2 mil MDL

*Pentru simplitate si pentru a demonstra o dauna minima se considera ca fluxul total este reprezentat de camioane cu 2
axe, care conform tabelului 3 reprezinta mai mult de 50 % din trafic. Totodata conform tabelului 8 acestea aduc cea mai
micd daund in comparatie cu celelalte camioane (cu 3 si mai multe axe) care circula cu depasire de masa pe axd, deoarece
agresivitatea totala reprezinta suma agresivitatii pe fiecare axa in parte.

Sursa: Elaborat de autor.

Analizand datele prezentate in Tabelul 10 putem conclude ca anual pentru a transporta
86% din volumul total de marfa cu autovehicule cu axa dubla in conditii legale avem nevoie de
1 266 545,5 de rute a camioanelor cu axa dubla (care constituie mai mult de 50% din fluxul
total real de camioane), iar pentru a transporta 14 % din volumul de marfa cu autovehicule cu
axa dubl3, care circula cu depasire de masa de 3,5 t (3,03 ESAL), ar fi nevoie de 156 414 de
rute, ce ar aduce o dauna de 0,24 $/km pe fiecare axa. Astfel, dauna adusa de autovehiculele
care circula pe drumurile nationale cu depasire de masa pe axa este de minim 195 mln. lei in

realitate aceasta este cu mult mai mare.

0 metoda alternativa de estimare a daunelor (minime) de la depasirea masei pe axa se
bazeaza pe analiza cheltuielilor de plombare a drumurilor. Conform concluziilor unor studii si
cercetari internationale (prezentate In Tabelul 6), circa 15% din fluxul total de camioane sunt
responsabile de 60% din toate costurile de reparatie a drumurilor. In Tabelul 11 este estimat
costul total al lucrarilor de plombare, unde, costul total al unei tone de mixtura asfaltica
aplicata cu toate costurile de transport si a fortei de munca implicata nemijlocit la plombarea

drumurilor este estimata la 2 000 lei/ tona.

Tabelul 11: Cantitatea de mixturd asfalticd utilizatd la reparatia drumurilor din RM, 2009-2015.

Anii 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

Drumuri nationale, tone 17 000 40 480 77 200 76 100 69 400 127 381 90 429

Costul lucrarilor, mln. lei 34,0 80,9 154,4 152,2 138,8 254,8 180,9

Drumuri locale, tone 8615 15800 20400 21000 37 400 37 400 60509

Costul lucrarilor, mln. lei 17,2 31,6 40,8 42,0 74,8 74,8 121,0

lce‘;““l totalallucrarilor,min. | ;5| 4155 | 1952 | 1942 | 2132 | 3296 | 3019
Sursa: ASD

Analizand informatia prezentata in Tabelul 11 putem conclude ca RM in anul 2015 a
efectuat lucrari de plombare a drumurilor in valoare de 301,9 mln. lei. Astfel, in Tabelul 12,
estimam dauna minima adusa de camioanele care circula cu depasire de masa pe axa ca fiind

egala cu circa 181 mii lei.
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Tabelul 12: Evaluarea daunei adusd de camioanele care circuld cu sarcind legald si ilegald

Anii 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015
Dauna adusa de camioanele
care transporta marfuri in
cantitati legale (85% din
flux), min. lei
Dauna adusa de camioanele
care transporta marfuri cu
suprasarcina pe osie (15%
din flux), min. lei
Sursa: Elaborat de autor

20,48 45,00 78,08 77,68 85,44 131,84 | 120,74

30,72 67,50 117,12 116,52 128,16 197,76 | 181,11

In scopurile prezentului studiu vom utiliza media celor doud valori, calculate mai sus,

drept dauna minima estimata la nivel national, egala cu 188,15 mln. lei anual.
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III. Solutii disponibile

Pentru a determina si selecta solutia optima pentru atingerea obiectivelor propuse,
este important sa se analizeze practica internationala la combaterea si solutionarea acestei
probleme. Astfel, in majoritatea tarilor se utilizeaza 3 metode de monitorizare si

restrictionare a transportului de mare tonaj dupa cum urmeaza:

1. Cantarirea la bord, care poate poate fi pe cantarire a masei totale sau pe fiecare
axa (grup de axe) in parte;

2. Cantarire in miscare (Weigh-In-Motion, WIM) care de asemenea poate fi
clasificata In: cantarire in miscare cu penalizare directa si cantarire in miscare cu
preselectie si ulterioara cantarire la viteza redusa sau pe cantar static complet
automatizat;

3. Cantarirea pe cantar static, unde anumite echipe speciale sunt repartizate in
locuri special amenajate pentru a opri autovehicule suspecte ca ar transporta

incarcatura cu depasire de masa pe axa;

In continuare urmeaza descrierea acestor metode.

A. Cantarire la bord

Cantarirea la bord este o metoda relativ noua de efectuare a masurarilor cu privire la
masurarea greutatii autovehiculelor. Utilizarea acestui sistem permite deplasarea costurilor
de cantdrire in mare parte asupra agentilor economici, iar organele administrative raman
doar cu sarcina de a verifica ca companiile de transport si soferii sa se conformeze cu legea.
Sistemul de cantarire la bord poate efectua atat cantarirea totala a volumului transportat, cat

si masa pe axa individuala (sau grup de axe).
1. Cantarirea masei totale

In ultimii ani, mai multe companii producitoare de camioane si autobuse integreazi in
computerele de bord ale vehiculelor sisteme pentru evaluarea greutatilor brute (Dahlberg,
2014). Daca focusarea organelor de control ar fi asupra acestor date atunci, camioanele
moderne ar putea prezenta informatii suficiente la o simpla inspectare a computerului de
bord. La moment scopul acestor masurari este de natura pur interna: pentru sistemul de
schimbare a vitezei, diverse sisteme a motorului care se auto- optimizeaza in dependenta de
cantitatea de bunuri care o transporta vehiculul. De asemenea aceasta informatie este
utilizata de companiile de transport pentru a optimiza managementul logistic din interiorul

companiei.

Avand in vedere ca aceasta informatie poate fi in orice moment extrasa din computerul

de bord, agentii constatatori ai organelor de stat imputernicite, pot folosi aceasta informatie
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ca un sistem de preselectie, iar ulterior aceste vehicule pot fi supuse unor verificari mai rigide
la cantar static sau mobil deja existent in dotare. Aceasta metoda ar fi simpla in
implementarea in comparatie cu sistemului de cantarire la bord care determina masa pe axa
individuala.

2. Cantarirea pe axa individuala (sau pe grup de axe)

Sistemele de cantarire la bord pe axa individuala sunt construite in jurul senzorilor
deja existenti din vehicule sau ca senzori adaugatori. Multi producatori de vehicule grele au
solutii existente pentru masurarea avansata a incarcarii pe axa, dar la moment aceste
tehnologii sunt utilizate aproape exclusiv in industriile miniere si de prelucrare a deseurilor
industriale, si numai in mod exceptional si la cerere, in vehicule utilitare grele. Motivul este
costul ridicat de industrializare (implementarea la nivel de industrie a transporturilor), si In
consecintd, costuri exuberante pentru montare si calibrare. Singura tara cu un numar notabil
de instalatii este Australia, unde in cazul in care vehiculele sunt dotate cu sisteme de cantarire
la bord a sarcinii pe axa, acestora li se permite sa transporte sarcini mai mari pe rute specifice
(Koniditsiotis, Coleman, & Cai, 2012). Vehiculele dotate cu un astfel de sistem participad la un
program national special in cadrul caruia, printre altele se aplica stimulente cum ar fi: taxe
ecologice sau de drum mai mici, coridoare de transport mai bune sau verificare si calibrare a

sistemelor in termeni redusi.

Tehnologiile utilizate n aplicarea sistemelor de cantarire la bord pe axa individuala,
sunt determinate de tipul vehiculului dar in primul rand de tipul de suspensie a acestuia si de
criteriile de precizie in efectuarea masurarilor care se doreste a fi atinse. Aceste sisteme sunt

construite In jurul a 3 tehnologii de senzori existenti:

Costul minim de implementarea a

Tip de tehnologie tehnologiei per axa, euro

Celule de sarcina (in special folosite la

" : 8000
suspensii cu arcuri de otel)
Convertoare de presiune (folosit la
. : s 600
vehiculele cu suspensie pneumaticd)
Tensometre 1200

Sistemele bazate pe senzori tip celule de sarcina ofera date mai precise decat
convertoarele de presiune. Motivul de baza consta in faptul ca vehiculele cu suspensie pe aer
au nevoie de cateva minute pentru a se stabiliza din moment ce vehiculul a stationat si
deoarece acesti senzori pot fi afectati de temperatura aerului din sistemul de suspensie.
Sistemele bazate pe convertoare de presiune sunt mai putin costisitoare si mai potrivite
pentru instalarea pe piata secundara (nu este necesar ca acestea sa fie montate de
producatorul vehiculului). Conform unor surse (Koniditsiotis, Coleman & Cai, 2012),
instalarea poate dura mai putin de o ora, deoarece acestea sunt adaugate direct in sistemul de

aer al suspensiei. Cu toate acestea, cele mai multe vehicule astazi nu au suspensie pneumatica
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pe toate axele. In contrast, celulele de sarcini devin o parte integranti a vehiculului si in mod

ideal ar trebui sa fie instalate In punctul de asamblare al remorcii/vehiculului.

Precizia sistemelor de cantarire la bord pe axa individuala depinde de urmatorii

factori:

= Performanta solutiei utilizate (in special tipul si numarul de senzori utilizati);
= Frecventa si tipul procedurilor de calibrare;
= Tipul de drum si calitatea drumului;

= Comportamentul vehiculului.

Dupa instalare, toate aceste sisteme au nevoie de calibrare si ulterioara certificare.
Certificarea acestor sisteme se executa conform principiului ,instalare per tip de unitate de
transport”. In cazul in care o companie de transport detine 30 de vehicule, cate 10 de fiecare
tip, si se doreste sa se instaleze si sa certifice (la nivel international) sistemul de cantarire la
bord, aceasta ar trebui si execute 3 certificiri separate. In Australia (conform exemplului de

mai sus), o certificare costa aproximativ 40.000 euro.

B. Cantarirea in miscare (Weigh-In-Motion, WIM)

Cantarirea in miscare (WIM) este un instrument foarte important utilizat atat pentru a
colecta date despre trafic cat si pentru a detecta autovehiculele care circula cu depasire de
masa pe axa. Acest sistem este utilizat in majoritatea tarilor cum ar fi: Republica Ceh3,
Germania, Egipt, Brazilia (Sao Paulo), Croatia (Zagreb), Rusia (Moscova), Romania, Franta
care la momentul actual este in proces de implementare a acestuia, s.a. In cazul in care un
autovehicul a fost depistat cu depasire de masa pe axa, toate datele despre acesta se
inregistreaza Intr-o baza de date prin intermediul unui soft performant. Procesul de cantarire
in miscare este descris ca: "procesul de masurare a fortelor dinamice exercitate de anvelopele
unui vehicul aflat in miscare si estimarea sarcinilor asupra axelor corespunzatoare vehiculului
in stare statica”. Sistemele WIM, in dependenta de tipul senzorilor si nivelul softului utilizat
pot livra urmatoarele tipuri de date: sarcina pe axd, sarcina pe grup de axe, numarul de axe,
greutatea bruta a vehiculului, lungimea vehiculului, distantele dintre axe, viteza si clasificarea

vehiculului, identificarea numarului de inmatriculare, etc.

Performanta de cantarire a oricarui sistem WIM este determinata de combinatia dintre
precizia si fiabilitatea masurarilor sale. Datele referitoare la precizia sistemului WIM conform

certificarii internationale (COST 323, 2002) vor fi prezentate ulterior in descrierea tehnica.

C. Cantarire statica
(Solutie aplicata in RM)
Acest sistem de asemenea este utilizat sau a fost utilizat in mai multe tari. La momentul

actual acesta se practica in tarile care nu au trecut la un sistem automatizat de preselectie si
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cantarire a autovehiculelor care circula cu depasire de masa pe axa. Acest sistem de cantarire
static sau dinamic este utilizat de mai multi ani si in RM. Descrierea detaliata cu avantajele si

dezavantajele acestuia va fi realizata in continuare.

Pentru a diminua efectele acestor tipuri de incalcari autoritatile din Republica Moldova
au efectuat un sir de masuri. n anii 2009-2010, in cadrul Proiectului de Sustinere a Sectorului
Drumuri, finantat de Banca Mondiala, Banca Europeana pentru Reconstructie si Dezvoltare si
Banca Europeana au fost achizitionate si puse in functiune 13 puncte mobile de cantarire a
sarcinii pe axa. Aceste cantare se Impart in doua categorii, 10 unitati cu regim de functionare
in static si 3 unitati cu regim de functionare dinamic. Punctele de cantarire functioneaza pe
intreaga retea de drumuri publice din RM, de asemenea exista un sistem de cantdrire a

mijloacelor de transport la punctele vamale.

Din anul 2009 pana in 2014, 1.S. "Administratia de Stat a Drumurilor” (ASD) a fost
autoritatea locala care gestiona sistemul de cantarire pe teritoriul Republicii Moldova (cu
exceptia unititilor instalate la punctele vamale). In anul 2014 acest domeniu in totalitate a
fost trecut in gestiunea Autoritatii Administrative a Agentiei Nationale de Transport Auto
(ANTA).

Procesul de cantarire a autovehiculelor suspectate de transportarea marfurilor in

cantitati peste limitele admise de legislatie decurge in felul urmator:

Fiecare punct de cantarire este deservit de catre o echipa compusa din 4-5 persoane,
dupa caz. Graficul de lucru este mobil, ceea ce inseamna ca in caz de necesitate angajatii ANTA
se vor prezenta la punctele de control si in zilele de odihna sau in decursul noptii, dar cu
respectarea graficului de lucru de 8 ore/zi. Toate masurarile efectuate de la data
implementarii actualului sistem au avut loc din luna martie pana in luna decembrie a fiecarui
an. In perioada decembrie-martie cand nu se executa masurari, se fac verificarile metrologice
si calibrarile de rigoare a cantarelor. Acest proces se efectueaza in fiecare an in aceeasi

perioada.

Echipele se deplaseaza la punctele de control cu vehiculele de serviciu. Acestea sunt
dotate cu utilajul necesar pentru a crea un proces de cantdrire integru si transparent: camere
IP pentru verificare centralizatd, tehnica de calcul si imprimare, generator de energie
electrica, reflectoare si lumini mobile pentru posibilitatea desfasurarii procesului de cantarire

a autovehiculelor suspecte pe timp de noapte, etc.

Pagina 26 din 74



Implementarea in RM a punctelor de cantirire in miscare a transportului auto de mare tonaj - proiect

La inceputul anului 2016 din cele 13 unitati de cantarire au ramas in functiune doar 10.
Se presupune ca in urmatorii 2-3 ani, nici unul din aceste cantare mobile nu va avea
capacitatea de a trece procesul de certificare metrologica. Cu toate ca unitatile existente de
cantarire sunt destinate de a fi mobile, la moment se utilizeaza in mod aproape exclusiv 10
puncte special amenajate unde se executa masurarile. Schema grafica de mai jos prezinta un

astfel de punct.

In prezent, angajatii ANTA sunt imputerniciti si opreasca din trafic camioanele
suspectate de transportarea unor cantitati mari de marfuri peste limitele permise de legislatia
in vigoare, iar implicarea colaboratorilor politiei de patrulare nu mai este necesara.
Autovehiculele sunt redirectionate la punctul de cantarire unde are loc executarea
masurarilor pe fiecare sarcina in parte si de asemenea se verifica gabaritele autovehiculului.
In caz ci nu sunt identificate incilciri, autovehiculul paraseste zona de control. Dacad In urma
masurarilor, inspectorii ANTA identifica neconformitati legate atat de depasirea masei totale
sau a masei pe axa se intocmeste un proces verbal, in trei exemplare, cu indicarea tuturor
datelor (data, ora si locatia masurarii, sarcina totala, sarcina pe axd, numarul de inmatriculare,
numele soferului, denumirea companiei care executa transportarea, etc), se stabileste taxa
care urmeaza a fi achitata conform legislatiei dupa care autovehiculul paraseste zona de
control. Un exemplar al procesului verbal este inmanat soferului autovehiculului, unul este
pastrat de colaboratorii ANTA si un ultim exemplar este transmis la Inspectoratul Fiscal de
Stat, care urmeaza sa impuna achitarea taxei. Fondurile colectate din aceste taxe sunt

redirectionati in Fondul Rutier.
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Analizand rapoartele anuale ale Administratiei de Stat a Drumurilor In ceea ce priveste

activitatea de control a sarcinii pe axa putem conclude ca sistemul actual de control a

autovehiculelor ce transporta Incarcaturi peste limitele admisibile este neeficient din punct de

vedere a gradului de acoperire (numarul de autovehicule verificate din fluxul total), costul

total de intretinere a sistemului de cantarire (salarii, verificare metrologica, motorina

utilizata, etc.), amenzi incasate care sunt mai mici decat cheltuielile totale, astfel nu se rezolva

problema de degradare prematura a drumurilor cu inregistrarea efectelor secundare. Acest

lucru se Intampla din cauza capacitatii mici de lucru a punctelor de cantarire, si in timp ce

colaboratorii ANTA executa masurari la un autovehicul, multe altele trec fara a fi verificate si

sanctionate. Eficacitatea mica a acestui sistem poate fi observata in Tabelul 13.

Tabelul 13: Dinamica de eficientd a punctelor de cdntdrire staticd a echipelor ANTA

2016 *
Anii 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | (01.01-
22.10)
Nr. de vehicule oprite 6156 | 17349 | 28666 | 33691 | 41077 | 23134 | 21890 ;
Vehicule depistate cu 1880 | 2691 | 2470 | 3082 | 3280 | 3260 | 3082 1228
incalcari
Ponderea vehiculelor 30,54 | 15,51 | 862 | 9,15 799 | 14,09 | 14,08 14, 08
depistate cu incalcari, %
Marimea taxelor 371 | 4,05 | 275 | 280 2,51 3,29 3,15 1,71
calculate, mln. lei
Taxamedieaplicataper | ;9,0 | 1509 | 1116 | 908 768 1012 | 1231 1398
autovehicul, lei
Taxamedie aplicata per |/, 234 96 83 61 143 173 ;
autovehicul verificat, lei
Cheltuieli totale, mIn, lei | 1,60 | 451 | 745 | 876 | 10,70 | 6,01 5,69 3,54

Sursa: Administratia de Stat a Drumurilor

Generalizand informatia prezentata in acest capitol putem evidentia urmatoarele:

= Vehiculele care depasesc masa pe axa aduc o dauna considerabila drumurilor din

RM, in valoare de cel putin 195 milioane lei pe an.

= Sistemul actual are o contributie minima la solutionarea problemei din

urmatoarele considerente:

o rata mica de depistare a incalcdrilor: esantionul verificat este foarte mic in

comparatie cu traficul total.

o influenta factorului uman in procesul de penalizare.

= Este imperativa implementarea unei solutii moderne, care sa nu comporte

neajunsurile sistemului actual.
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IV. Criterii de evaluare

Pentru selectia unui scenariului optim, este importanta analiza si evaluarea
acestora prin prisma de atingere si valorificare a obiectivelor pe termen lung enumerate

anterior. Astfel, evaluarea scenariilor se va baza pe urmatoarele criterii:

Nivelul de depistare;

Nivelul de automatizare;

Nivelul de precizie a masurarilor;
Volumul investitiei;

Durata de implementare;

AN A

Costul de posesie (costul de operare, mentenanta si Intretinere)

Pentru fiecare obiectiv/criteriu de evaluare care poate fi realizat In proportie de
100% de fiecare sistem se va oferi un punctaj de 100 p (puncte). Modalitatea de acordare

a punctajului este prezentata in Tabelul 14.

Tabelul 14: Modalitatea de acordare a punctajului

Capacitate de realizare a 10 20 30 | 40 | 50 60 70 80 90 100
obiectivului, (%)
Punctaj, (puncte) 10 20 30 | 40 | 50 60 70 80 90 100

Sursa: Elaborat de autor

Pentru a selecta scenariul recomandat dupa numarul de puncte acumulat,

prezentam in Tabelul 15 ponderea fiecarui criteriu de evaluare.

Tabelul 15: Ponderea criteriilor de evaluare a scenariilor

Criterii Pondere criteriu, %
Nivelul de depistare 25
Nivelul de automatizare 25
Nivelul de precizie a masurarilor 15
Volumul investitiei 10
Durata de implementare 10
Costul de posesie 15

Sursa: Elaborat de autor
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V. Descrierea scenariilor tehnico-economice

Luand In consideratie practica internationald, si multiplele scenarii prin care exista
posibilitatea de monitorizare si restrictionare a transportului de mare tonaj ce transporta
incarcaturi cu depdsire de masa pe axd, pentru reducerea volumului de lucru s-au selectat
cateva metode care corespund obiectivelor mentionate in caietul de sarcini si celor

mentionate in continuare:

= Selectarea unitatilor de transport care circula cu depasire de masa pe axa si
penalizarea acestora ce va conduce la micsorarea numarului de autovehicule
care circula cu depasire de masa pe axa;

= Obtinerea de date cu privire la conditiile de trafic rutier, viteza de deplasare,
gabarite, greutate, etc., In vederea luarii din timp a masurarilor preventive
necesare evitarii producerii unor evenimente negative;

» Efectuarea masuradrilor in mod automatizat a unui numar cat mai mare de
autovehicule;

» Precizie inalta a masurarilor in corespundere cu legislatia in vigoare;

= Excluderea factorului uman la preselectia si cantarirea autovehiculelor;

= Necesitatea reconfigurarii legislatiei in vigoare;

= Durata de reconfigurare a legislatiei in vigoare si durata de implementare a
sistemului optim selectat;

= (Costurile de mentenanta acceptabile;

» Investitie minima -fezabila;

Astfel in urma selectiei scenariilor tehnico-economice prin care obiectivele

mentionate mai sus pot fi atinse pe termen lung se mentioneaza urmatoarele scenarii:

A. Sistem WIM automatizat de clasificare si masurare a autovehiculelor:

preselectie si cantarire in dinamica - scenariu cu investitie maxima.

B. Sistem WIM automatizat de clasificare si masurare a autovehiculelor:

preselectie si cantarire in dinamica - Scenariu cu investitie minima.

A. Scenariul A

(Sistem WIM automatizat de clasificare si masurare a autovehiculelor: preselectie
si cantdrire In dinamica) - Scenariu cu investitie maxima.

Acest scenariu consta in implementarea unui sistem WIM automatizat de
clasificare si cantarire (sistem practicat la cantarirea in miscare a autovehiculelor in
majoritatea tarilor) a autovehiculelor de mare tonaj in 21 de puncte strategice de pe
drumurile nationale ale RM. Acesta va permite identificarea (la etapa de preselectie) a

tuturor autovehiculelor care circula cu depasire de masa pe axa in punctul strategic de
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implementare si informare a soferului despre transportarea unei incarcaturi cu depasire
de masa pe axa si de asemenea ghidarea acestuia spre zona de refugiu, unde se va efectua
cantdrirea statica de 1nalta precizie. Zona de refugiu in acest scenariu va avea o suprafata

de 4 500 m?2 dupa cum poate fi vazuta in aceste imagini.

Cintdrire b vitezd mich

Dupa cum putem observa din imagini, zona de refugiu este prevazuta si cu locuri
de parcare, zona destinata marfurilor descarcate in cazul in care un anumit autovehicul
circula cu o depasire de masa pe axa exagerat de mare dupa cum am observat in

rapoartele anuale ale ANTA, cu 10 t-15 t pe axa dubla mai mult decat limita admisa de
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legislatia in vigoare. Avantajele si dezavantajele acestui sistem vor fi descrise in

subcapitolul de analiza si evaluare a scenariilor propuse.

B. Scenariul B

(Sistem WIM automatizat de clasificare si masurare a autovehiculelor: preselectie
si cantarire in dinamica) - Scenariu cu investitie minima.

Scenariul B poseda acelasi sistem automatizat de clasificare si masurare a
autovehiculelor, insa in conditiile RM in care fluxul de autovehicule destinate
transportului de marfuri este foarte mic in comparatie cu alte tari, acest scenariu va avea
o zona de refugiu mai mica decat in scenariul A, care i va oferi un avantaj la criteriul

»valoarea investitiei”. Zona de refugiu poate fi vazuta in imaginea de mai jos.

sistem Cintarire in Miscare

100m

250-300m 50m
50m

Analiza avantajelor si dezavantajelor precum si punctajul acumulat conform
criteriilor/obiectivelor de selectie vor fi descrise in subcapitolul de analiza si evaluare a

scenariilor propuse.
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VI. Evaluarea scenariilor propuse

A. Nivelul de depistare

Nivelul de depistare se refera la capacitatea oricarui sistem de a efectua masurari la un
numadr cat mai mare de autovehicule. Astfel, ambele scenarii permit un nivel ridicat (estimat 95
%) de depistare si cantdrire a transportului de mare tonaj din fluxul total la nivel national. La

acest criteriu oferim 100 puncte pentru fiecare scenariu in parte.

Criterii Pondere Nr. de puncte acordat Scor A Nr. de puncte Scor
criteriu, % Scenariul A. acordat Scenariul B B
Nivelul de 25 100 25 100 25
depistare

B. Nivel de automatizare

Acest criteriu a fost stabilit in urma analizei de functionare a sistemului actual. Astfel,
s-a constatat ca actualul sistem de cantarire static este ineficient anume din cauza prezentei
factorului uman in ceea ce priveste suspectarea autovehiculelor cu depasire a masei pe axa si

cantarirea acestora care dureaza in timp.

Cunoastem faptul ca atat scenariul A, cat si scenariul B va fi automatizat atat la etapa de
preselectie cat si la etapa de cantarire la viteza redusa. Astfel luand in consideratie nivelul de
automatizare a celor doua scenarii acordam 100 de puncte scenariului A si 100 de puncte

scenariului B.

Criterii Pondere Nr. de puncte acordat Scor A Nr. de puncte Scor
criteriu, % Scenariul A. acordat Scenariul B B
Nivelul de 25 100 25 100 25
automatizate

C. Nivel de precizie

Cunoastem faptul ca scenariul A va utiliza acelasi sistem de masurare la etapa de
preselectie astfel numarul de puncte la aceasta etapa va fi asemanator pentru ambele scenarii.
In ceea ce priveste cantirirea statici si cantarirea in dinamici la vitezd redusi de 5 km/h,
gradul de precizie a cantarelor este acelasi. Luand in consideratie acest fapt, ambele scenarii

vor primi acelasi numar de puncte.

o Pondere Nr. de puncte Scor Nr. de puncte Scor
Criterii o acordat .
criteriu, % . A acordat Scenariul B B
Scenariul A.
vaelu] de E)r.ec121e a 15 100 15 100 15
masurdrilor
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D. Volumul investitiei

Pentru o justificare a numarului de puncte acordate fiecarui sistem, vom analiza
volumul investitiei estimat pentru ambele scenarii la un singur punct fara centrul de
monitorizare care va avea aceeasi investitie In ambele cazuri. Informatia detaliata privind
volumul investitiei totale este prezentatd In Anexa 5 si Anexa 6. Astfel, analizand informatia
prezentata in Anexa 5 putem conclude ca pentru a asigura intreaga infrastructura cu utilitati
in cazul scenariului A, avem nevoie de o investitie de 2,5 ori mai mare decat in cazul
scenariului B. Luand in consideratie marimea investitiei totale acordam 40 puncte scenariului

A, si 100 puncte pentru scenariul B.

o Pondere Nr. de puncte acordat Scor Nr. de puncte Scor
Criterii o . acordat
criteriu, % Scenariul A. A ) B
Scenariul B
Valoarea investitiei 10 40 4 100 10

E. Durata de implementare

Durata de implementare este un factor mai putin importat in comparatie cu celelalte
criterii mentionate. Durata de implementare se datoreaza complexitatii si volumului de lucru
pentru fiecare sistem. Reconfigurarea legislatiei este un risc care de asemenea poate conduce
la majorarea duratei de implementare a sistemului. Cunoastem faptul ca pentru a asigura cu
utilitati sistemul din scenariului A este necesara achizitia/arendarea suprafetei (4 500 m2),
pregatirea documentelor de achizitie/arenda, constructia infrastructurii, de asemenea este
necesara asigurarea acestei zone cu toate utilitatile (energie electrica, gaz, telefon, caldura),
aceste activitati au nevoie, atat de resurse financiare, umane, cat si de timp. Scenariul B, in
comparatie cu scenariul A are nevoie de mai putine resurse, iar perioada de implementare a
intregului sistem in toate locatiile poate fi asiguratd maxim in 16 luni. Astfel, pentru acest

criteriu acordam 35 de puncte pentru scenariul A si 100 puncte pentru scenariul B.

Nr. de puncte Nr. de puncte
o Pondere Scor . Scor
Criterii L acordat acordat Scenariul
criteriu, % . A B
Scenariul A. B
_ Duratade 10 35 3,5 100 10
implementare

F. Costul de posesie (costul de operare, mentenanta si intretinere)

Acest criteriu de asemenea necesita a fi luat in calcul cu o pondere a importantei destul
de considerabild, deoarece s-ar putea ca un scenariu sa necesite o investitie mai mica in
comparatie cu alt scenariu, iar ulterior costurile operationale, de mentenanta si intretinere sa
fie atat de mari incéat sa duca la ineficienta sistemului. Este evident faptul, pentru asigurarea
unei functionalitati In cazul scenariului A, este nevoie de un numar de personal calificat de 2,5
ori mai mare decat in cazul scenariului B, iar costurile pentru utilitati (luming, caldura, gaz,

apa, etc.), reiesind din numarul de personal necesar va fi proportional mai mare. Deoarece
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scenariul A are un volum de investitie de 2,5 ori mai mare decat scenariul B, necesitate de
personal estimata la peste 215 persoane/schimb in comparatie cu scenariul B care are nevoie
doar de 89 persoane/schimb, costurile de mentenanta si intretinere a sistemului vor fi
proportional de 2,5 ori mai mari scenariul A decat in cazul scenariului B. Reiesind din aceste

concretizari, se acorda 35 de puncte pentru scenariul A si 100 puncte pentru scenariul B .

N Pondere Nr. de puncte Scor Nr. de puncte Scor
Criterii o acordat .
criteriu, % . A acordat Scenariul B B
Scenariul A.
Costul de posesie 15 35 5,25 100 15

G. Concluziile evaluarii scenariilor

Evaluarea scenariilor selectate conform criteriilor impuse si In functie de ponderea

criteriului, este prezentata in Tabelul 16.

Tabelul 16: Evaluarea scenariilor selectate conform criteriilor impuse si gradul de importantd a
acestora

S Po_nde_re Punctaj Punctaj
Criterii Cl‘ll(:;ol‘lll, Scenariul A. Scor A Scenariul B Scor B
Nivelul de depistare 25 100 25 100 25
Nivelul de automatizare 25 100 25 100 25
Nivelul de precizie a masurarilor 15 100 15 100 15
Volumul investitiei 10 40 4 100 10
Durata de implementare 10 35 3,5 100 10
Costul de posesie 15 35 5,25 100 15
Total puncte 100 - 77,75 - 100

Sursa: Elaborat de autor
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VII. Solutia optima

In urma analizei avantajelor si dezavantajelor fiecdrui sistem din scenariile propuse, cu
atat mai mult in urma evaluarii fiecarui scenariu conform criteriilor impuse si gradul de
importanta a acestora, recomandam ca solutie optima de monitorizare si restrictionare a
transportului de mare tonaj care circula pe drumurile nationale ale RM scenariul B, care a

obtinut punctaj maxim la toate criteriile impuse in comparatie cu scenariul A.

Avantajele scenariului recomandat:

1. Va permite efectuarea masurarilor in mod automat a tuturor autovehiculelor
care vor trece prin acel punct;

Va exclude factorul uman la etapa de preselectie, cantarire si scriere a amenzii;
Va reduce la minim numarul de autovehicule care vor avea depasire de masa pe
axa;

4. Va permite executarea masurdrilor la 95% din fluxul total de camioane care
circula zilnic pe drumurile nationale ale RM datorita functionarii in regim 24/7
pe principalele artere de transportare a cargourilor;

5. Va furniza date fiabile despre trafic pentru actualizarea legislatiei privind
siguranta rutiera, pentru studii economice si gestionare, pentru proiectarea si

mentenanta drumurilor-podurilor, etc.

A.  Descrierea constructiva, functionala si tehnologica

Dispozitivele WIM reprezinta sisteme complexe, acestea variaza considerabil in functie
de nivelul de complexitate si obiectivele de utilizare. Componentul de baza al unui sistem WIM
este senzorul de masa. Alte componente (descrise mai jos) sunt periferice, iar abilitatile
acestora sunt dependente de senzor si In acelasi timp auxiliare la performanta intregului

sistem. Cele mai des utilizate tipuri de tehnologii de senzori la moment sunt:

= Senzori piezo-electrici;
= Senzori pe baza de celule de sarcina;

= Senzori pe baza de Indoire de placa.

In prezent, cel putin pentru anul 2016, senzorii de tip Cuart-Piezoelectrici sunt
considerati printre cei mai buni si cu cea mai Inalta capacitate de a furniza date
precise/exacte. Performanta de cantarire a oricarui sistem WIM este determinata de
combinatia dintre precizia si fiabilitatea masurarilor sale. Datele referitoare la precizia
sistemului WIM conform certificarii internationale (COST 323, 2002) sunt prezentate in
Tabelul 17.
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Tabelul 17: Precizia efectivd a rezultatelor WIM conform claselor de precizie.

Criteriul (tipul Domeniul Clasele de precizie (COST 323 2002)
masurarii) de utilizare Marimea intervalului de incredere o (%)
A(5) B+(7) B(10) C(15) D+(20) D(25) E
Masa totala >3,5T 5 7 10 15 20 25 >25
Sarcina pe osie: >1T
Grup de osii 7 10 13 18 23 28 >28
Osie unica 8 11 15 20 25 30 >30
Osie a unui grup 10 14 20 25 30 35 >35
Viteza V>30 km/h 2 3 4 6 8 10 >10
Distanta intre osii 2 3 4 6 8 10 >10
Flux total 1 1 1 3 4 5 >5

Cel mai comun mod de a descrie performanta WIM este ca acesta are o precizie de +
x% pentru y% din masurari, de exemplu * 10% la 95% din masurari. Criteriile de precizie
variaza pentru masurarea sarcinii pe axa unica, grup de axe, axa a unui grup, si greutati brute

ale vehiculului. Precizia efectiva a rezultatelor WIM depinde de o serie de factori cum ar fi:

Conditiile de drum. Daca instalarea senzorilor WIM va avea loc pe suprafete de drum
denivelate si avariate acestea vor genera aproape sigur rezultate slabe si nestabile.
Suprafetele de drum netede, rigide, din beton cu siguranta ca sunt preferabile celor flexibile. O
suprafata de drum de calitate slaba va exercita un raspuns dinamic negativ al vehiculelor care
trec, ceea ce ar putea crea dificultati pentru sistemele WIM atunci cand se executa corelarea

masuratorilor cu sarcinile statice pe axa.

Conditiile de trafic. Zonele de amplasare a sistemelor WIM trebuie alese astfel Incat
fluxul de trafic sa fie cat mai omogen si fluent posibil. Sistemele WIM nu sunt create pentru
conditii de trafic tip oprire-pornire (de exemplu: semafoare, intersectii, trafic congestionat,
etc.)

Tipurile de senzori utilizati. Deoarece exista multe companii care produc acest tip de
sisteme, respectiv diferite tehnologii de senzori, au propriile lor caracteristici legate de
acuratete, stabilitate, durabilitate si pret. Alegerea celei mai bune solutii va genera cele mai

bune rezultate.

Calitatea instalarii. Pentru ca sistemele WIM sa genereze rezultate fiabile este foarte
important ca senzorii sa fie incorporati corect in suprafata de drum. Partea de top a acestora
trebuie sa fie la un nivel perfect egal cu suprafata drumului, astfel acestea vor crea denivelari
care vor scadea drastic precizia sistemului. Pentru a evita aceste efecte negative, sistemele

WIM trebuie instalate de persoane calificate si profesioniste.

Viteza vehiculelor. Viteza este In mare masura legata de comportamentul dinamic al
vehiculelor In miscare. In general, cu cat vitezele sunt mai mari, cu atat vehiculele devin mai
"agitate” (ceea ce este valabil mai ales pe suprafetele de drum avariate), ceea ce va reduce

acuratetea masuratorilor. Cu toate acestea ultimele generatii de senzori pentru sisteme WIM
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au depasit cu succes aceasta problema, iar viteza nu mai este un impediment de luat in calcul.

Sistemele moderne executa masurdri ale greutatii pe un segment de viteza de la 5 -140 km/h.

Efectele temperaturii. Cu toate ca senzorii WIM de ultima generatie nu sunt
dependenti de temperatura, sistemele WIM ca un tot intreg pot fi. Daca efectele de
temperatura nu sunt luate In calcul si compensate corespunzator (atat prin instalatii calitative

cat si soft-uri precise) atunci exista probabilitatea ca datele generate de sistem sa fie eronate.

intretinerea si calibrarea senzorilor. Dupi instalare, fiecare sistem WIM trebuie si fie
calibrat pentru a controla erorile de masurare. Calibrarea se efectueaza in general cu ajutorul
unuia sau a mai multor camioane de calibrare cu sarcini pe axa statica cunoscuta sau folosind
vehicule selectate din fluxul de trafic. Din cauza uzurii in timp a senzorilor si a posibilelor
modificari ale conditiilor de drumuri, comportamentul tuturor sistemelor WIM se pot modifica
in timp. Prin urmare, intretinerea si recalibrarea sunt necesare la intervale regulate de timp, in

mod normal, o datd sau de doua ori pe an, (vezi Anexa 10).

Scaner cu laser >4
3D profilare ; |

Cameri IP ‘
Camera ANPR
Directia de deplasare S
od inductiv
em——) &7
.“ , ’
0] 0]

F=0" W
N

Senzor demasi | —= Dulap de gestiune

1. Functionalitati

. anegistrare video continua a traficului;

» Fotografierea si recunoasterea automatd a numerelor de fnmatriculare ale
vehiculelor;

* Masurarea gabaritului vehiculelor comerciale: indltime, latime si lungime;

= Masurarea vitezei de deplasare;

= (Cantdrire in dinamica: masa pe fiecare axa, masa totala;

= (lasificare autovehicul in dinamica: numarul de axe si distanta dintre ele;

= Deviere automata a vehiculelor cu depasire de masa pe axa;
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Inregistrare automat a vehiculelor semnalizate pentru deviere ce nu au respectat
indicatia;

Control automat a traficului in zona de cantarire statica;

Cantarire statica: masa totala, masa individuala pe fiecare axa;

Inregistrarea video a operatiei de cantarire;

Fotografierea si recunoasterea automata a numarului de inmatriculare;

Emitere si inregistrare automata a amenzii;

Cabina operator pentru supervizarea proceselor;

Proces complet supervizat din dispecerat cu inregistrarea tuturor operatiilor in
baza de date;

Alarmarea in dispecerat in caz de efractie a echipamentelor instalate: cabinete

electrice, cabina operator;

2. Performante

Masurare gabarit:

Efectuata cu senzori laser;

Precizie masurare inaltime: +/-30mm la 130km/h
Precizie masurare latime: +/-20mm la 130km/h
Precizie masurare lungime: +/-100mm la 130km/h
Viteza de deplasare: 5-140km/h

Cantarire si clasificare dinamica:

Precizia vitezei de deplasare:+/- 3km/h

Precizie masei individuala pe axa: +/- 11%

Masa totala: +/- 7%

Lungimea vehiculului: +/-100mm la 130km/h
Distanta intre axe: +/- 100mm

Numarul de axe: nelimitat

Inregistrarea video:

Camere video IP de exterior, cel putin 1MegaPixel
Stocare Inregistrari continue pentru o perioada de minim 90 zile
Cantarire dinamica pentru amendare:

Viteza de deplasare admisa: 5-30km/h

Precizie masa individuala pe axe: +/- 4%

Masa totala: +/- 2%

3. Componente principale

Sistem de supraveghere video - format din camere video IP, iluminatoare si server
de management video;

ANPR - Recunoasterea automata a numerelor de inmatriculare;

Pagina 39 din 74



Implementarea in RM a punctelor de cantirire in miscare a transportului auto de mare tonaj - proiect

= VMS (Variable Message Sign) - afisaj cu mesaje variabile utilizat la informarea
soferilor vehiculelor preselectate sa intre in zona de cantdrire statica;

= Sistem de masurare gabarit - Portal cu senzori laser pentru masurarea vehiculelor
comerciale;

= (Cantarirea in dinamica - Sistem WIM;

= (Cantdrire dinamica pentru amendare - Modul de cantdrire in dinamica axa cu axa;

= Sistem de control trafic - bariere si semafoare pentru controlul traficului in zona
de cantarire statica;

= (Cabina operator;

= Sistem de comunicatii - retea de comunicatii locala si conexiuni de date 3G/4G
catre dispecerat;

= Sistem de alimentare cu energie electrica;

= Sistem anti-efractie: senzori de efractie pe cabinetele electrice si cabinad operator
integrati in aplicatia software de dispecerat;

= Scenariul de operare.

Vehiculul trece pe sub portalul de masurare si peste sistemul de cantarire dinamica

pentru preselectie. In mod automat se masoara si se Inregistreaza urmatoarele informatii:

1. Viteza de deplasare 5. Latime 9. Masa individuala

2. Numarul de inmatriculare 6. Lungime 10. Locatia de masurare
3. Fotografie spate vehicul 7. Numarul de axe si distanta dintre ele 11. Data si ora masurarii
4. Iniltime 8. Masa pe fiecare axa

In cazul in care vehiculul este contravenient pe afisajul de tip VMS soferul acestuia va fi
informat sa intre in zona de cantarire dinamica cu amendare. Daca acesta nu va respecta
indicatia, sistemul va Inregistra video secventa in care vehiculul isi continua traseul,
inregistrare ce poate fi utilizata in vederea sanctionarii. Vehiculul ajunge in zona de cantarire
in dinamica unde conform sistemului de control de trafic se va deplasa cu fiecare axa pe
cantar. In urma cantiririi sistemul va inregistra automat valorile masurate si va genera
documentele aferente unei sanctionari daca este cazul. Vehiculul este retinut sau eliberat in

trafic in functie de situatia contraventiei.

4. Centrul de monitorizare

Centrul de Monitorizare este nodul central unde toate fluxurile informationale de
interes in ceea ce priveste cantarirea, clasificarea si masurarea vehiculelor ajung si se
distribuie astfel incat sa asigure informare rapida si eficienta cu privire la starea efectiva a
operatiunilor din teren. Pentru aceasta se impune prezenta unor retele, interfete si aplicatii
sigure si fiabile, care sa asigure necesarul de date pentru indeplinirea misiunii centrului.
Principala sectiune operativa a Centrului de Monitorizare va fi reprezentata de aria de

dispecerizare, aceasta asigurand intreaga logistica si personalul necesar in operarea centrului,
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monitorizarii si totodata asigurarii unei bune cooperari intre operatorii din teren si
supervizorii din centru. Principalele surse de date in sistem sunt fluxurile de informare
provenite de la senzorii de trafic din teren si prin liniile de informare clasice, astfel ca, pe
langa procesarea automata, centrul va trebui sa asigure si cel putin un canal de acces cu
operator uman permanent (telefon, e-mail fax, etc). Se vor avea in vedere trei pozitii de
operator. Statiile de lucru vor avea aceeasi configuratie hardware si vor fi multifunctionale,
rolul de operator sau supervizor putand fi selectat din aplicatia software. Solutia optima este
o camera operationala desfasurata pe un singur nivel, daca Inadltimea spatiului permite podea
inaltata. Totodata, este important ca spatiul respectiv sa nu fie impartit de piloni, stalpi de
sustinere sau arcade, pentru a avea o buna vizibilitate din orice pozitie. Cea mai importanta
facilitate a camerei de control este sistemul de afisare multifunctional, atat pentru harta
rutierd, cat si pentru gestiunea aplicatiilor software si a sistemului. Astfel, este foarte
important sa existe un sistem de afisare de buna calitate, organizat si amplasat ergonomic si
sustinut functional de o infrastructura corespunzatoare (transmisiuni de date, energetica,

mecanica, climatizare, redundants, etc.).

Afisajul de dimensiuni mari permite ca toate informatiile de pe ecran sa fie clare si
vizibile pentru toti operatorii. Ecranele de afisare moderne afiseaza imagini de rezolutie
foarte mare, permitand afisarea schemelor si a hartilor in conditii optime si respectand
dinamica datelor si a imaginilor. Informatiile video provenite de la camerele video de
supraveghere din teren completeaza imaginea informationala a sistemului operational,
permitand operatorilor sa evalueze corect situatia si sa intervina rapid si eficient in cazul
aparitiei situatiilor anormale sau de accident. Sistemul de afisare va fi realizat cu un ecran de
mari dimensiuni, montat central, astfel incat sa asigure o buna vizibilitate pentru toti
operatorii, amplasati intr-un unghi care sa permita utilizarea optima a spatiului si o imagine
cat mai buna. Afisajul principal va fi plasat pe unul din pereti, la o distanta corespunzatoare
astfel incat sa se asigure usor lucrarile de Intretinere. Acesta va fi realizat astfel Incat sa
permita impartirea imaginii operative in cel putin trei grupe: ecranul central, care afiseaza
imaginile din teren si doua afisaje laterale configurabile la cerere (afisare de imagini in timp
real, harti, semnalizari, dar si optiuni de siguranta in caz de defectare a afisajului central).
Componentele si modul de functionare a centrului de monitorizare sunt prezentate in Anexa
4.

Folosind o serie de ecrane interconectate si plasate foarte apropiat se poate crea un

sistem integrat multi-configurabil. Acesta va putea sa afiseze:

= Harta nationala sau pe regiuni cu reprezentarea fluxurilor rutiere majore sau a
drumurilor de interes (prestabilit);
= Hartilocale, cu reprezentari ale situatiilor din teren;

= Informatiile colectate din fiecare locatie din teritoriu;
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* [magini preluate din teritoriu;

* [magine mdrita pe mai multe ecrane, pentru observarea detaliilor sau a unor zone
largite;

* Informatii aditionale: statistici de trafic, rapoarte de cantdrire/clasificare

/masurare, numere de inmatriculare.

In imaginea de mai jos este prezentat un model a unui centru de monitorizare.

a) Schimb de date:

= Politie;
= Centrul de Informare al Politiei Rutiere;

= Inspectoratul General pentru Situatii de Urgents;

b) Subsisteme componente:

(1) Sistem de afisare a informatiilor cu ecran de vizualizare tip ,video
wall”.

1. Ecranul principal va fi modular, de tip “video wall”, capabil de a afisa imagini de
inalta rezolutie generate pe calculator de la subsistemele de monitorizare. Ca o
posibilitate de configurare de catre utilizator, acest ecran va trebui sa prezinte
ora si/sau data sistemului. Datele si orele vor fi prezentate in format european.
Toti operatorii, supervizorul si eventual personalul invitat va putea avea

vizibilitate directa catre ecranul de afisare.
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2. Ecranul principal va ocupa partea principala a peretelui frontal din Camera de
Monitorizare.

3. Ecranul principal va include functii de statie de lucru operator, pentru a compune
anumite combinatii de imagini si de calculator, conform cerintelor operationale.
Aceste combinatii pot include intrari pentru imagini pre-inregistrate sau in
direct, grafica de calculator.

4. Orice functie de management al afisarii pe ecran va fi accesibila pe o interfata
grafica convenabila utilizatorului, de la oricare dintre statiile de lucru din centru.

De asemenea, de la tastatura controlerului ecranului principal.

(2) Sistem de centralizare si redare a informatiilor din teren si
supervizare

Sistem compus din servere de aplicatii si baze de date pentru centralizarea
informatiilor din teren, stocarea lor pe termen lung si punerea la dispozitie operatorilor spre
afisare si analiza.

(3) Statii de lucru operatori Centru de Monitorizare

In Centrul de monitorizare se vor instala trei (3) statii de lucru. Acestea vor avea o
configuratie hardware identica. Selectia rolului acestor statii de lucru precum si a aplicatiilor
care ruleaza pe ele se va face prin selectia operatorului.

(4) Sistem de comunicatii a Centrului de Monitorizare

Sistem compus din infrastructura de comunicatii locala din Centru cat si
interconectarea cu statiile de cantarire si masurarile din teritoriu.

(5) Sistem de securitate al Centrului de Monitorizare

Senzori si centrala anti-efractie;
Camere de supraveghere video;
Cititoare si controlere pentru securizarea accesului fizic In Centrului de
Monitorizare;
4. Integrarea echipamentelor de mai sus in Sistemul Centralizator Hardware si

Software;

(6) Capacitatea camerelor ANRP de a identifica, stoca si prelucra
informatii utile din trafic

O parte componenta a punctelor de cintdarire in miscare sunt si camerele ANPR
(Automatic Number Plate Recognition). Ele trebuie instalate impreuna cu celdlalte echipamente
la punctele de control WIM.

Scopul camerelor ANPR este de a detecta si de a identifica numerele de inmatriculare a
autovehiculelor care circula pe o anumita portiune de drum. La momentul cand un autovehicul

se deplaseaza pe langa o camera ANPR, numarul de inmatriculare a acestuia este identificat,
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stocat si contrapus cu o careva baza de date. Astfel In dependenta de baza de date cu care se

contrapune informatia colectata de camerele ANPR se pot detecta si stoca urmatoarele date:

- Autovehiculele care prezinta un interes sporit (autovehicule care se afla in cautare sau
care sunt sub supravegherea politiei), in acest caz este necesar de a contrapune

informatia colectata cu baza de date a politiei;
- Autoturismele care nu sunt asigurate RCA;

- Autoturismele care se afla pe teritoriul Rep. Moldova in baza de vinieta (de asemenea

daca aceasta nu este expirata);

- Autoturismele care nu au efectuat revizia tehnica in termenii stabiliti de legislatia in

vigoare.

Camerele ANPR sunt un utilaj versatil care poate fi utilizat pe multe dimensiuni, si utilitatea

lui este cu atidt mai mare cu cit el este conectat la mai multe baze de date interne sau externe.

B.  Date tehnice ale investitiei
1. Amplasamentul;

Pentru implementarea sistemului WIM cu preselectie si cantarire in dinamica, este
nevoie de a selecta un numar optim de puncte strategice, astfel incat sa se asigure o acoperire
maxima in efectuarea masurarilor si totodata sa se reduca fenomenul de ocolire a punctelor.
In acest scop pe parcursul mai multor saptimani s-au efectuat cercetiri in teren, iar in baza

acestora sau identificat/stabilit 21 de puncte (locatii) strategice (vezi Tabelul 18 ).
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Tabelul 18: Locatiile strategice si optionale descrise dupd prioritate, identificate in urma cercetdrilor de teren

Numiiral Necesitatea Flux
Locatii| GPS coordonate b: rllr:iilor reparatiei Traseuri generale camioane Comentarii
drumului zilnic anual
LOCATII CU PRIORITATE MAXIMA
1 |47.126193, 28.848683 5 nu M2 Chisinau - Soroca - fi. cu Ucraina 476
2 47.520906, 28.615456 2 nu M2 Chisinau - Soroca km 71 1209
3 48.023471, 28.382103 2 nu M2 Chisinau - Soroca km 19 1597
4 46.925686, 29.001400 2 da R2 Chisinau - Bender 1041
4A 146.925189, 28.966762 5 da R2 Chisindu - Bender 1041 Punct de alternativa.
5 146.863373, 29.431711 2 da R2 Chisinau - Bender 1041
6 |47.065826,28.742251| 4 da RI Chisindu-Ungheni-Sculeni-fr. cu 204
Roméania
6A |[47.120519, 28.674118| 4 in proces RI Chigindu-Ungheni-Seuleni-frontieral o) |p ot e alternativa.
cu Roménia
7 47.672877, 28.033957 4 nu R14 Balti - Sarateni - M2 882
8 [47.801048, 27.854478 2 da M4 Brest-Briceni- Chisindu-Tiraspol- 159
Odesa
Punct de alternativa.
g o existent, in exploatarea
8A |47,849487, 27,700482| 4 nu gl(}:sfre“'Bncem'Chl‘?‘mu'TmSpOI' 150  |ANTA care poate fi utlizat
insd necesita reparatia
zonei de refugiu
9 47.091803, 28.499184 2 da M1 Chisindu- Leuseni-fr.cu Romania 692
10 |47.217052,29.108784| 3 da M21 Chisiniu-Dubisari-Poltava 1749
(Ucraina)*
10A |47.229324,29.136172| 3 da M21 Chisindu-Dubsari-Poltava 1749 |Punct de alternativa.
(Ucraina)*
11 |46.913786, 28.688861| 3 nu R3 Chigindu — Hincesti — Cimislia 1065
— Basarabeasca
12 |46.688305, 28.685840| 2 nu R3 Chisinéu — Hincesti — Cimislia 1065
— Basarabeasca
LOCATII CU PRIORITATE MEDIE
13 |48.188055, 27.349089 da R8 Otaci-Edinet 457
13A |48.203787, 27.400823 da R8 Otaci-Edinet 457 Punct de alternativa.
14 |45.952011, 28570830 2 nu M3 Chisindu- Cimishia- Vulednesti- 362
Giurgiulesti-fi. cu Roméania
15 |47.737377, 28.883810 2 nu R20 Rezina-Orhei-Cilarasi 313
LOCATII OPTIONALE (in proximitatea punctelor de frontieri)
16 |48.267277, 26.644748 2 da M14 Criva 173
17 |47.321964, 27.644218 2 in proces R1 Sculeni 207
18 |47.343048, 27.616750 2 da R16 Sculeni 464
19 146.802725, 28.186527 2 da M1 Leuseni 590
20 [45.502462, 28.179723 2 da M3 Giurgiulesti 312
21 |46.417378, 29.957708 2 nu R30 Palanca- Tudora 227

La baza identificarii acestor locatii au stat urmatoarele criterii:

1. Zonele de risc In ceea ce priveste extragerea si transportarea materialelor de

constructii cum ar fi: Anenii Noi (Delacdu, Serpeni si Puhaceni) de unde se

transporta in cantitati mari nisip si mixtura de nisip cu prundis; Soroca - nisip si

granit; Orhei - piatra si calcar; Goian - nisip; Rascani, Briceni, Branzeni - piatra;

2. Fluxul camioanelor pe anumite drumuri, astfel s-a tinut cont de numarul mediu

zilnic de camioane care circula pe un anumit drum national (vezi Anexa 2);
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3. De asemenea s-a tinut cont de necesitatea protectiei drumurilor noi construite
din diferite fonduri precum si de ulterioarele portiuni de drum ce s-au planificat
a fi construite;

4. Transportul culturilor sezoniere care in ultima perioada sunt repartizate uniform
pe Intreg teritoriul RM;

5. Transportul altor marfuri foarte grele cum ar fi: ciment, fier, s.a.

Locatiile optime identificate au fost structurate in functie de criteriile prioritare de
selectie, astfel in continuare vom descrie fiecare locatie in parte in functie de criteriile de

prioritate dupa cum urmeaza:

a) Locatii cu prioritate inaltad:

1. Drumul M2 Chisindau — Soroca — fr. cu Ucraina este unul din cele mai calitative si
importante drumuri pe care le avem la moment in Republica Moldova. Protectia acestuia este
de o importanta primordiala mai ales tindnd cont de faptul ca acesta traverseaza mai multe
zone de risc major (cariere de extragere a nisipului, piatra, etc.). Primul punct de control
trebuie sa fie amplasat la intrarea in mun. Chisindu, inainte de intersectia strategica de la
Cricova care inregistreaza un trafic foarte mare de autocamioane si de alte masini mari.
Astfel va fi asigurata protectia drumuluila intrarea In municipiu, de asemenea acest punct va

permite colectarea datelor statistice din trafic.

2. Drumul M2 Chisinau - Soroca - fr. cu Ucraina este unul din cele mai calitative si
importante drumuri pe care le avem la moment in Republica Moldova. Protectia acestuia este
de o importanta primordiala mai cu seama ca acesta traverseaza mai multe zone de risc major
(cariere de extragere de nisip, piatra, etc). De asemenea acesta va asigura o zona de protectie
pentru intrarea in orasul Orhei si va fi un punct important de colectare a datelor statistice din

trafic.

3. Drumul M2 Chisinau - Soroca - fr. cu Ucraina este unul din cele mai calitative si
importante drumuri pe care le avem la moment in Republica Moldova. Protectia acestuia este
de o importanta primordiala mai ales ca acesta traverseaza mai multe zone de risc major
(cariere de extragere de nisip, piatra, etc.). Al treilea punct de control trebuie sa fie amplasat
in regiunea orasului Soroca. Acesta va permite protejarea drumurilor din oras, va intercepta
atat traficul care circula cu depasire de masa pe axa spre oras, cat si traficul care vine din

Ucraina prin zona orasului Otaci.

4. Protectia accesului in zona industriala a municipiului Chisinau, cumularea si
interceptarea fluxului de trafic cu depasire de masa pe axa din si spre Anenii Noi, Cainari,
Serpeni, Puhaceni, care reprezinta zone sporite de risc a traficului rutier care circula cu

depasire de masa pe axa.
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5. Din partea transnistreana este pericol de trafic necontrolat, adesea care circula cu
depasire de masa pe axa. Amplasarea unui punct de control in aceasta zona ar permite
colectarea datelor statistice referitor la fluxul de autovehicule care circula in/din tara vecina.
Punctul de trecere a vamei important in special in timpul sezonului de recoltare a cerealelor
(trafic intens intre Transistria si Rep. Moldova, sau tranzit in Romania si Europa). In aceasta
zona circula camioanele care transporta containere de la porturile internationale Iliciovsk si
Odesa.

6. Drumul R1 Chisindu-Ungheni-Sculeni-frontiera cu Romania este in proces amplu de
reconstructie capitala. Odata cu finisarea acestui drum, acesta va face legatura intre doua
centre importante din Republica Moldova: Chisinau si Ungheni. Protectia acestui drum este de
o importanta strategicd, nationala. Amplasarea unui punct de control in zona orasului Vatra,
va permite cumularea traficului de-a lungul acestui drum si concomitent va proteja intrarea in

municipiul Chisinau.

7. R14 Balti - Sarateni - M2, acest drum face legatura intre mun. Chisinau si Balti prin
intermediul drumului M2, care recent a fost supus reabilitarii complete si este de o
importanta strategica majora. Respectiv amplasarea unui punct in zona orasului Singerei va
permite interceptarea fluxului de autovehicule care circuld cu depasire de masa pe axa pana
ca acestea sa ajunga la drumul M2. Acest punct ar permite cumularea fluxulului total originar

din Balti si Falesti.

8. Cumularea si interceptarea fluxului de trafic cu depasire de masa pe axa in zona de
intrare in municipiul Balti) din si spre Briceni, Criva, Edinet, Riscani, Glodeni. Acest punct ar
permite interceptarea fluxului de trafic care circula cu depasire de masa pe axa din zonele de

risc sporit (Riscani, Briceni, Brinzeni, etc) unde se exploateaza cariere de piatra si de calcar.

9. Protectia drumului strategic M1 Chisindu-Leuseni-frontiera cu Romania, traseu cu
intensitate Tnalta a fluxului de trafic. Amplasarea unui punct de control in acesta zona ar
permite protejarea drumurilor de acces in municipiul Chisinau si ar crea un punct important

de colectare a datelor din trafic.

10. Din partea transnistreana exista pericol de trafic necontrolat, adesea care circula cu
depasire de masa pe axa. Amplasarea unui punct de control In aceasta zona ar permite crearea
unui punct de colectare a datelor statistice referitor la fluxul de autovehicule care circula
in/din tara vecind, unui punct de control - protectie inpotriva vehiculelor care circula cu
depasire de masa pe axa. Punct de trecere a vamei important in special in timpul sezonului de
recoltare a cerealelor (trafic intens intre Transistria si Rep. Moldova, sau tranzit in Romania si
Europa). In aceasti zona circuld camioanele care transporti containere de la porturile

internationale Iliciovsk si Odesa.
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11. Drumul R3 Chisinau - Hincesti - Cimislia - Basarabeasca prezintd zone cu o calitate
a carosabilului foarte buna (Chisinau - Hincesti - Cimislia). Amplasarea unui punct de control
in aceastd zona va permite protectia tronsonului [aloveni - Hincesti, cumularea si
interceptarea fluxului de trafic care circula cu depasire de masa pe axa in directia de sud a
tarii de la Cimislia si Leova dar si de la vama Leuseni. Zona de sud a tarii prezintad o zona risc
sporit sezonier (producerea si transportul de cereale). De asemenea acesta va proteja drumul

de intrare in mun. Chisindu.

12. Drumul R3 Chisinau - Hincesti - Cimislia - Basarabeasca prezinta o zona cu o
calitate a carosabilului foarte buna (Chisinau - Hincesti - Cimislia). Prin plasarea unui punct de
control In aceasta zong, se va asigura protectia tronsonului Hincesti - Cimislia, cumularea si
interceptarea fluxului de trafic care circula cu depasire de masa pe axa in directia de sud a
tarii Basarabeasca, Comrat, Cahul si Cantemir. Zona de sud a tarii genereaza un risc sporit de

degradare a drumurilor in perioada sezoniera (producerea si transportul de cereale).

b) Locatii cu prioritate medie
13. Cumularea si interceptarea fluxului de trafic care circula cu depasire de masa pe
axa In tranzit Intre Otaci si Criva. Pe acest segment de drum se circula intens datorita
traficului tranzit intre aceste doua puncte de frontiera. De asemenea zona Briceni, Edinet
prezinta o zona de risc cu prioritate medie datorita cariere de piatra de calcar. Cu toate
acestea, acest drum este de o calitate intermediara si nu prezinta prioritate maxima in

necesitatea de protectie.

14. Traseul M3 Chisinau-Cimislia-Vulcanesti-Giurgiulesti-frontiera cu Romania
prezinta zone de drum foarte calitative si recent reparate (Chisinau-Hincesti-Cimislia-Comrat)
dar si zone cu mari probleme (Taraclia - Vulcanesti). Tronsonul Taraclia - Comrat este in
proces de reparatie capitala si cu toate ca la moment nu prezinta o prioritate maxima in ceea
ce tine de necesitatea de protectie - In scurt timp acest punct va deveni prioritar. Acest punct
va permite cumularea si interceptarea fluxului de trafic cu depasire de masa pe axa in directia

de sud a tarii: Giurgiulesti, Cahul, Vulcanesti si Taraclia.

15. Cumularea si interceptarea fluxului de trafic cu suprasarcina care circula pe
tronsonul de drum R20 Rezina - Orhei - Calarasi. Calitatea drumului pe tronsonul Orhei -
Rezina este Tnalta, acest tronson fiind reparat recent, respectiv exista necesitatea de protectie.
Expunerea de risc o constituie fabrica de ciment Lafarge si uzina metalurgica de la Ribnita. Cu

toate acestea acest punct nu reprezinta o prioritate maxima din urmatoarele motive:

1. Lafarge este o companie cu management European, care In nenumarate randuri
a demonstrat ca se conformeaza regulilor si legilor Rep. Moldova, inclusiv cu cele
a transportul marfurilor grele. Istoric aceasta companie are un numar extrem de

mic de incalcari depistate la acest capitol.
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2. Principalul furnizor de materie prima din Rep. Moldova pentru uzina metalurgica
de la Ribnita este compania Metal Feros. Cu toate acestea in marea majoritate de
cazuri, traseul folosit de catre camioanele care livreaza materie prima este

Chisinau - Criuleni - Dubasari - Ribnita.
c) Locatii optionale (in proximitatea punctelor de frontierd)

Pentru a spori eficienta sistemelor de cantarire in miscare WIM, propunem

implementarea acestora nemijlocit in proximitatea punctelor de frontiera, (vezi Tabelul 19).

Tabelul 19: Locatiile optionale in proximitatea punctelor de frontierd

Nr | Locatii optionale (in proximitatea punctelor de frontiera)
16 M14 Criva Cumularea si interceptarea fluxului de trafic cu depasire de masa pe axa la
punctele de frontier3d, inclusiv traficul de tranzit
17 R1 Sculeni Cumularea si interceptarea fluxului de trafic cu depasire de masa pe axa la
punctele de frontierd, inclusiv traficul de tranzit
18 R16 Sculeni Cumularea si interceptarea fluxului de trafic cu depasire de masa pe axa la
punctele de frontierd, inclusiv traficul de tranzit
19 M1 Leuseni Cumularea si interceptarea fluxului de trafic cu depasire de masa pe axa la
i punctele de frontierd, inclusiv traficul de tranzit
20 M3 Giurgiulesti Cumularea si interceptarea fluxului de trafic cu depasire de masa pe axa la
8 i punctele de frontier3d, inclusiv traficul de tranzit
21 M30 Palanca- Tudora Cumularea si interceptarea fluxului de trafic cu depasire de masa pe axa la
punctele de frontierd, inclusiv traficul de tranzit

Sursa: Elaborat de autor

Lista locatiilor dupa prioritati pot fi analizate In detaliu (coordonatele GPS, numarul

de benzi, necesitatea reparatiei drumului, fluxul de camioane mediu zilnic, etc.) si Tn Anexa 2.

2. Statutul juridic al terenurilor

Toate punctele de cantarire vor fi instalate in locatiile optime selectate in urma
cercetarilor de teren (vezi Anexa 3). Sistemul propus, de identificare si masurare a
autovehiculelor care circula cu depasire de masa pe axa, va avea nevoie de 2 suprafete de
teren: 1) Suprafata de teren (drum national) pe care va fi instalata constructia cu toate
utilitatile necesare pentru a masura toate autovehiculele care trec prin acest punct; 2)
Suprafata de teren (aferenta drumurilor) pe care va fi construita zona de refugiu cu toate
utilitatile sale. Conform legii drumurilor Nr. 509 din 22. 06. 1995 si legii privind terenurile
proprietate privata Nr. 91 din 05. 04. 2007, toate suprafete de teren necesare realizarii

scopurilor mentionate in acest studiu, sunt proprietate publica a statului.

In vederea realizirii acestui studiu privind suprafetele de teren ocupate in urma
implementarii solutiei optime identificate, ne-am bazat pe cercetarile de teren efectuate in
acest scop. Punctele mentionate in Anexa 2, reprezinta locatii optime, argumentate si
recomandate companiilor de constructii care vor participa ulterior la licitatia publica cu

privire la implementarea punctelor de cantarire in miscare a transportului auto de mare tonaj,
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care circula pe drumurile publice din RM. In urma analizei prezentului studiu se va elabora un
plan de actiune reiesind din obiectivele strategice privind implementarea punctelor de

cantarire in miscare.

3. Conditiile impuse companiilor de constructii privind procesul de
implementare a sistemului WIM.

Sugeram ca procesul de achizitie sa aiba loc prin dialog competitiv, in acest caz fiecare
companie va avea posibilitatea sa elaboreze si sa prezinte solutia optima de implementare a
tuturor punctelor de cantarire, dar cu referinta la scopul general si planul de activitati. Fiecare
companie care va participa la aceasta licitatie publica va fi nevoita sa respecte urmatoarele

conditii:

1. Vaidentifica principalii furnizori de sisteme WIM, isi va asuma responsabilitatea de
a efectua lucrarile de constructii, instalare a punctelor de cantarire si ulterior va

executa lucrarile de mentenanta a sistemul contra cost;

2. Vaidentifica utilitatile necesare sistemului WIM, in functie de tipul de sistem

selectat si de caracteristicile acestuia;

3. Va pregati toate certificatele, acordurile si avizele de principiu necesare privind

implementarea prezentului sistem.

4. Vaavea o reprezentanta in RM pentru a actiona prompt (24 h) in caz de defectiune

tehnica a sistemului.

Deoarece sistemele WIM sunt produse neomogene cu caracteristici diferite (marime,
precizie, utilitati de functionare, etc.) este irelevanta descrierea utilitatilor necesare acestora,
prezentarea exacta a locului de amplasare, efectuarea unor studii de teren, elaborarea si
prezentarea certificatelor si avizelor de principiu. Consideram oportun ca inaintea procesului
de licitatie publica, fiecare companie (in corespundere cu conditiile impuse) sa vina cu solutii

si planuri concrete de implementare a punctelor de cantarire in miscare.

C.  Durata si etapele de realizare a investitiei.

1. Costuri estimative ale investitiei:

Pentru a implementa un sistem de cantarire in viteza cu preselectie am presupus
urmatoarele ipoteze privind estimarea investitiei necesare pentru crearea si administrarea

unui asemenea sistem:

1. Toate obiectele necesare vor fi construite, procurate prin procedurile de
achizitionare a bunurilor si serviciilor de catre sectorul public. Obiectele construite
sau procurate sunt evaluate in baza celor mai recente costuri sau in baza recentelor

oferte de la companiile de constructii.
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2. Costurile operationale includ cheltuielile de intretinere a obiectelor si cheltuielile

de administrare.

Costurile sistemului WIM cu preselectie se constituie din:

1. Costurile de echipament si soft, manopera pentru instalare electronica si IT;

2. Costuri de creare a zonei de refugiu si echipament necesar acesteia;

3. Costul de creare a centrului de monitorizare;

4. Costurile de operare si costuri de mentenanta.

Costul echipamentului si softului necesar pentru implementarea unui punct de

cantarire dotate cu sistem WIM de preselectie este estimat si prezentat in Tabelul 20.

Tabelul 20: Estimarea costurilor totale de echipament si soft necesare

SiAstervn _Complet (_pl:eselec;ie si Cost (EUR Cantitate Cost to}a} CPs} total Cost total
cantarire dinamica) pentru 2 fird TVA) (buc) (EUR fara fara TVA, cu TVA,
benzi si 2 refugii TVA) min. lei min. lei
Subsistem de preselectie 90 000 1 90 000 1,980 2,376
Subsistem de masurare a
gabaritului 50000 1 50 000 1,100 1,320
Subsistem CCTV 14 000 3 42 000 0,924 1,108
Subsistem ANPR 10 800 1 10 800 0,238 0,285
Subsistem VMS 16 000 1 16 000 0,352 0,422
Subsistem SEC 2 065 3 6195 0,136 0,164
Subsistem de Control al traficului 10800 1 10 800 0,237 0,285
Subsistem de cantarire in
dinamica 48 000 2 96 000 2,112 2,534
Cabina Operator 2200 2 4400 0,097 0,116
Subsistem de comunicatii 2 465 3 7 395 0,163 0,195
Subsistem de alimentare 5000 3 15000 0,330 0,396
Manopera pentru instalare
electronica si IT 14 665 3 43995 0,968 1,162
Total pentru un singur punct 10,363
Total pentru 21 de puncte 217,623

Sursa: Elaborat de autor

Costurile de creare a zonei de refugiu si echipamentul necesar pentru crearea

conditiilor de functionare a acesteia sunt prezentate in Tabelul 21.

Tabelul 21: Estimarea costurilor pentru crearea zonei de refugiu si asigurarea acesteia cu utilaj necesar

Lucrsri Cost (EUR | Cantitate Cost total (EUR Cost total fara Cost total cu
fara TVA) (buc) fara TVA) TVA, mln. lei TVA, mln. lei
Creare zonei de
refugiu 42 000 2 84 000 1,848 2,218
Utilaj pentru zona
de refugiu 74 300 2 148 600 3,269 3,923
Total pentru un singur punct 6,141
Total pentru 21 de puncte 128,961

Sursa: Elaborat de autor

Estimarea costurilor de creare a centrului de monitorizare sunt prezentate in Tabelul 22.
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Tabelul 22: Estimarea costurilor de creare a centrului de monitorizare

. Cost total Cost total Cost total

Centru de Monitorizare ;J;)rsét %I;lej\l; Ca(l];tllltste (EUR fara fara TVA, cu TVA,

TVA) mlin. lei mlin. lei
Rack Servere complet echipat (UPS) 38 000 1 38 000 0,836 1,003
Video Wall 37 000 1 37 000 0,814 0,977
Statie de lucru 1600 3 4800 0,106 0,127
Sistem de comunicatii 8 000 1 8 000 0,176 0,211
Sistem SEC 12 000 1 12 000 0,264 0,317
Software integrator 184 000 1 184 000 4,048 4,858
Sistem alimentare cu backup 46 900 1 46 900 1,032 1,238
Mobilier 10 000 1 10 000 0,220 0,264
Manopera electronica si IT 26 000 1 26 000 0,572 0,686
Manopera constructii si montaj 42 300 1 42 300 0,931 1,117

TOTAL 409 000 8,998 10,798

Sursa: Elaborat de autor

Planul de realizare a lucrarilor de mentenanta cu graficul specific per actiune este

prezentat in Anexa 10. Costurile de mentenanta si intretinere a sistemului sunt evaluate la 2%

anual din costul total al unui sistem WIM (bazat pe experienta tdrilor care au implimentat un

asemenea sistem). Astfel putem calcula care sunt costurile totale (anuale) pentru mentenanta
intregului sistem WIM, (vezi Tabelul 23).

Tabelul 23: Costurile de mentenantd a Sistemului WIM, min. lei

. Pondere cost Cost /sistem WIM, Costde <
Obiect . mentenanta
anual, % mln. lei .
anual, mln. lei
Mentenanta Sistemului WIM 2% 357,382 7,14
Sursa: Elaborat de autor
Tabelul 24: Costurile de salarizare a personalului in faza de operare, min. lei
Nr. de Salariu Salariu
Personal Numarul/schimb schimburi brut/luna, lei brut/an, min.
lei
Paznic/agent de circulatie 84 5000 10,08
Operator dispecerat 5 2 8000 0,96
Total salariu anual 11,04

Sursa: Elaborat de autor

Costurile operationale si costurile de mentenanta sunt prezentate in Tabelul 25.

Tabelul 25: Estimarea costurilor de operare si mentenantd, min. lei

Tip Mln. lei
Costuri de mentenanta 7,14
Costuri de operare (salarizare) 11,04
Total 18,18

Sursa: Elaborat de autor
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2. Esalonarea costurilor cu graficul de realizare a investitiei;
Implimentarea punctelor de cantarire va fi planificata in functie de obiectivele strategice ale institutiei
responsabile de gestiunea acestora. In cazul in care se va dori ca proiectul si fie realizat in cel mai
scurt timp (de 16 saptamani) se va opta pentru 21 de echipe a aceleeasi companii de constructii care
si-a asumat responsabilitatea de executare a lucrarilor (in paralel). Asa cum am mentionat anterior
pentru implementarea punctelor de cantarire in miscare pe drumurile nationale este nevoie de a
pregdti pe anumite sectoare 100 m - 150 m portiune de drum la anumite cerinte standard, de aceea
recomandam ca lucrarile de constructie si montare a sistemului WIM sa fie facute de aceeasi companie
de constructii. Investitia totala de realizare a proiectului este estimata la 357,382 mln. lei care este

esalonatd in 4 etape a cite 4 luni per fiecare, (vezi Tabelul 26).

Tabelul 26: Esalonarea investitiei totale pe intreaga perioadd de executare a proiectului

Perioada |1[2[3|4|5|6|7|8]|9]10]11|12|13]|14]15]16]17]18]19 20|21
4 luni 93,322 min. lei

8 luni 99,028 min. lei

12 luni 82,524 min. lei

16 luni 82,524 min. lei

Sursa: Elaborat de autor in baza estimdrilor

Prima etapa de realizare a 5 puncte WIM si a centrului de monitorizare este estimata la
92,322 mln. lei, a doua etapa de realizare a 6 puncte WIM este estimata la 99,028 mln. lei, a
treia si a patra etapa de construire a cite 5 puncte va necesita o investitie estimata la 82,524

mln. lei pentru fiecare etapa.

3. Analiza Cost - Beneficiu

Costurile de realizare a investitiei, beneficiile cuantificabile si necuantificabile obtinute

in urma realizarii investitiei sunt prezentate in Tabelul 27.

Tabelul 27: Estimarea costurilor si beneficiilor in urma realizdrii investitiei

Obiect Cost, min. lei
Costul total al investitiei 357,382
Cost de operare si mentenantd/an 18,18

Obiect Beneficii
Reducerea gradului de degradare a drumurilor
(estimativ 95%) 188,2x 0,95 % =178,79
Incasarea veniturilor din amenzi 79,92
Cresterea nivelului de securitate rutiera Necuantificabil

Total Beneficiu/10 ani, mln. lei Total Cost/ 10 ani, min. lei
1867,82 539,182
Raport Beneficiu/Cost = 3,46

Sursa: Elaborat de autor
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In urma implementirii unui sistem de cantirire in miscare in 21 puncte strategice pe

drumurile nationale ale RM, la fiecare leu investit Investitorul va avea un castig de 3,46 lei.

4. Estimari privind realizarea investitiei propuse:

a) Numdrul de locuri de muncd create in faza de executie;

In faza de executie, proiectul va presupune urmaitoarele tipuri de lucriri cum ar fi:

3. Pregatirea drumurilor la conditiile necesare implementarii sistemului WIM;

4. Pregatirea si construirea zonelor de refugii;

5. Pregadtirea si echiparea cu utilitati a punctelor de control si a centrului de
monitorizare;

6. Implementarea sistemului.

Recomandam ca toate lucrarile necesare pentru pregatirea infrastructurii de
implementare a sistemelor WIM si punerea in functiune a acestora sa fie executate de
compania care va furniza echipamentul si 1l va pune in functiune, astfel incat sa existe
garantie, si suport ulterior In cazul In care acest sistem se va defecta. Toate lucrarile au fost
evaluate dupa volumul de lucru, iar numarul locurilor de munca create in faza de executie va

varia in functie de obiectivele si timpul de implementare a prezentului proiect.

b) Numdrul de locuri de muncd create in faza de operare;
Desi sistemul functioneaza In regim autonom si este complet automatizat, consideram
oportun, cel putin In primii ani de operare ca securitatea fiecarui punct de masurare sa fie
asigurata de catre 2 operatori-paznici per schimb la o singura locatie. Rolul acestora va

include atat asigurarea securitatii cat si oferirea instructiunilor soferilor, in caz de necesitate.

In ceea ce priveste numarul locurilor de munca nou create in faza de operare putem sa

facem o estimare pentru cele 21 de puncte strategice, (vezi Tabelul 28).

Tabelul 28: Estimarea locurilor de muncd nou create in faza de operare

Locuri de munca create in faza de operare | Pentru un singur punct | Nr.locurilor de munca total
Paznic/site/sens de circulatie 2 84
Operatori/dispecerat 5

Total 89

Sursa: Elaborat de autor

Astfel in scopul de a asigura o eficienta a functionalitatii sistemului WIM, este nevoie ca
pentru toate cele 21 de puncte de cantarire si centru de monitorizare sa activeze 89 persoane

1n doua schimburi.
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5. Estimarea venitului din amenzi:

Avand in vedere faptul ca la momentul actual cel putin 14 % din camioanele care

circula pe oricare drum national poate fi identificat cu depasire a masei pe axa individuala,

putem sd facem o estimare a veniturilor incasate (in primele 6 luni) din amenzi.

Scenariu pesimist, ipoteze:

1. Presupunem ca pe drumurile nationale circula cel putin 15 000 camioane pe zi

dintre care 20 % din ele sunt camioane tranzit care respecta legislatia

internationala.

2. Presupunem ca din cele 12 000 de camioane care circula zilnic pe strazile nationale

50 % transporta marfuri, iar celelalte 50% nu au sarcina la bord.

3. Presupunem ca din cele 50% care circuld incarcate minim 14 % au depasire de

masa sau pe axa, iar amenda pentru acestea va fi cu mult mai mare decat amenda

medie existentd la moment de 1200 lei, dar pentru o aproximare (In scenariul

pesimist) vom utiliza aceasta valoare.

4. Presupunem ca In prima luna de zile coeficientul de incarcare va scadea de la 14 %

(care la moment cu sigurantd este mai mare) la 10 %, iar in urmatoarele luni acesta

va scadea la 6%, 4%, 2% si 1%. Astfel putem sa estimam incasarile din amenzi

pentru o perioada de 6 luni, (vezi Tabelul 29).

Tabelul 29: Estimarea veniturilor din amenzi

Fluxul Camioane | Camioane 50 % din Rada de Amenda < . . «
. . . . R Incasari/luna,
_ _m(_adlu tranzit, nationale, acAestvea sunt incalcare, mn_nma/ _ min. lei
Luni | zilnic, un. un. un. incarcate % camion, lei
1 15000 3000 12000 6000 14% 1200 30,24
2 15000 3000 12000 6000 10% 1200 21,60
3 15000 3000 12000 6000 6% 1200 12,96
4 15000 3000 12000 6000 4% 1200 8,64
5 15000 3000 12000 6000 2% 1200 4,32
6 15000 3000 12000 6000 1% 1200 2,16
Incasiri venituri in primele 6 luni 79,92

Sursa: Elaborat de autor in baza estimdrilor
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VIII Analiza riscurilor

Principalele riscuri ce pot interveni in derularea proiectului sunt:

A.

Riscuri tehnice

Riscurile interne sunt acele riscuri legate de proiect si care pot aparea in timpul si/sau

ulterior fazei de implementare:

Executarea necorespunzatoare a unora dintre lucrarile de constructii;
Nerespectarea graficului de executie;

Organizarea deficitara a fluxului informational intre diferitele entitati implicate In
implementarea proiectului;

lesirea din functiune a sistemului (din vina producatorului);

lesirea din functiune a sistemului (din vina companiei care a efectuat lucrarile de
instalare a sistemului);

lesirea din functiune a sistemului (din cauza vandalizarii sistemului).

In cazul materializarii acestor riscuri in perioada de implementare a proiectului, se

impune identificarea si adoptarea de catre beneficiarul proiectului si de catre principalele

entitati implicate in proiect a unor solutii adecvate, atat din punct de vedere financiar, cat si

din punctul de vedere al respectarii termenelor prevazute.

Pentru prevenirea riscurilor interne beneficiarul proiectului va lua masuri de natura

administrativa cum ar fi: selectarea adecvata a proiectantului si companiei de constructii,

intocmirea unui contract clar si strict, selectarea unui manager de proiect cu experienta in

domeniu, etc.

B.

Riscuri financiare

Deprecierea monedei nationale;

Cresterea preturilor la materiile prime si energie;

Cresterea ratei dobanzilor;

Cresterea costurilor investitionale din cauza lucrarilor de executie;

Lipsa capacitatii financiare a beneficiarului de a suporta costurile operationale.

Riscuri institutionale

Cresterea costurilor cu forta de munca;

Lipsa personalului calificat;
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D.  Riscurilegale

» Reconfigurarea sistemului actual de penalitate a autovehiculelor care circula cu
depasire de masa pe axa;

» Reconfigurarea legislatiei rutiere in ceea ce priveste conformarea soferilor la
indicatoarele rutiere de informare si orientare spre zona de refugiu;

» Reconfigurarea sistemului de penalitate pentru conducatorii de autovehicule
care nu se vor conforma indicatorilor de informare si nu vor trece prin zona de
refugiu;

» Certificarea tuturor cantarelor (sistemelor de cantarire) si adoptarea lor la

regulamentul de metrologie a RM;

Riscurile externe sunt mai greu de anihilat cu atdt mai mult cu cat ele se produc
independent de actiunile Intreprinse de beneficiar sau de celelalte entitati implicate. Masurile

de mitigare a riscurilor sunt prezentate in Anexa 9.
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Anexa 1: Locatiile strategice de amplasare a s1stemelor WIM cu preselectie
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Anexa 2: Locatii strategice de implementare a sistemului WIM cu preselectie,
selectate in urma cercetdrilor de teren dupas criteriile prioritare de selectie

Numiral Necesitatea Flux
Locatii| GPS coordonate b::jl:l: reparatiei Traseuri generale camioane Comentarii
drumului zilnic anual
LOCATII CU PRIORITATE MAXIMA
1 [47.126193, 28.848683 5 nu M2 Chisinau - Soroca - fr. cu Ucraina 476
2 |47.520906, 28.615456 2 nu M2 Chisinau - Soroca km 71 1209
3 148.023471, 28.382103 2 nu M2 Chisinau - Soroca km 19 1597
4 |46.925686, 29.001400 2 da R2 Chigindu - Bender 1041
4A ]46.925189, 28.966762 5 da R2 Chigindu - Bender 1041 Punct de alternativa.
5 46.863373, 29.431711 2 da R2 Chiginau - Bender 1041
6 |47.065826,28.742251| 4 da R1 Chisindu-Ungheni-Sculent- . cu 204
Roméania
6A [47.120519, 28.674118| 4 in proces RI Chisindu-Ungheni-Sculeni-frontiera) 50, 1+ e atemnativa.
cu Roménia
7 |47.672877, 28.033957 4 nu R14 Balti - Sarateni - M2 882
8 |47.801048, 27.854478| 2 da M14 Brest-Briceni-Chisindu-Tiraspok | ;5
Odesa
Punct de alternativa.
T existent, in exploatarea
8A |47,849487,27,700482| 4 nu g&:sfre“'Bmem'Chlsma“'T‘raSpOl' 159 |ANTA care poate fi utlizat
insa necesita reparatia
zonei de refugiu
9 |47.091803, 28.499184 2 da M1 Chisindu-Leuseni-fr.cu Roméania 692
10 [47.217052, 29.108784 3 da M21 Chisindu-Dubdsark-Poltava 1749
(Ucraina)*
10A [47.229324,29.136172 3 da M21 Chisindu-Dubisari-Poltava 1749 [Punct de alternativa.
(Ucraina)*
11 |46.913786, 28.688861| 3 nu R3 Chisindu — Hincesti — Cimislia 1065
— Basarabeasca
12 |46.688305, 28.685840| 2 nu R3 Chisindu — Hincegti — Cimisli 1065
— Basarabeasca
LOCATII CU PRIORITATE MEDIE
13 |48.188055, 27.349089 2 da R8 Otaci-Edinet 457
13A (48.203787, 27.400823 2 da R8 Otaci-Edinet 457 Punct de alternativa.
14 |45.952011,28.570830| 2 nu M3 Chisindu-Cimislia- Vulcanesti- 362
Giurgiulesti-fr. cu Roménia
15 |47.737377, 28.883810 2 nu R20 Rezina-Orhei-Calarasi 313
LOCATII OPTIONALE (in proximitatea punctelor de frontieri)
16 |48.267277, 26.644748 2 da M14 Criva 173
17 |47.321964, 27.644218 2 in proces R1 Sculeni 207
18 |47.343048, 27.616750 2 da R16 Sculeni 464
19 |46.802725, 28.186527 2 da M1 Leuseni 590
20 145.502462, 28.179723 2 da M3 Giurgiulesti 312
21 146.417378, 29.957708 2 nu R30 Palanca-Tudora 227
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Anexa 3: Program de reabiltare a drumurilor din surse externe pe perioada 2011-2016
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dlo H N Euro | de executie L
1. Contracte in derulare i
BERD | 286 136 | 20112012 i
BEI 163 4.§ 2011-2012 =
BEI 3 8. 2011-2012 i
CEFIV 19 96 | 20112012 i
CEMSG 25 | 20112012 I
BEI 92 | 20122013 A
BERD 119 | 20122014 brx
BERD 12,7 | 2012-2014 [
CPM 213 | 20122014 Traspe. i
CPM 19.1 | 20122014 13 [RoGabre Couto | [shingEended Y
. o 20122 {
CPM 149 | 20122014 o T
JWPA LD Chisingu-Soroca CcPM 205 | 20122014 Slobozia ]
Subtotal 148.8 L
2. Contracte in proces de achizific 4
R1 Chisinau-Ungheni BEI 17,6 {
R1 Chisiniu-Ungheni BEI 4.2 <
R1 Chisinau-Ungheni CEFIV 78 3
M3 Chisinau-Giginlesti BERD | 312 25
R1 Chisinau-Ungheni BERD 2 19 | 2013-2015
R33 Hincesti-Lapusnz BERD | 372 23| 20132015
Subtotal 160 137
fillor Financiare fionale pentra finantare 2 S
EAWR1 Chisiniv-Ungheni CEFIV | 57 61 | 2014-2015
CEFIV 9 | 20142015
BEI 2014-2016 -\'_\
BEI 54 2014-2016 W
BEI 0 31| 20142016
BERD 125 78| 2014-2016
BEI 7 10 | 2014-2016
BEI 31 16 | 2014-2016
BERD 20 2 | 20142016
BERD 10 24 | 20142016
BEI 9 20 | 2014-2016
BERD 8 16 | 2014-2016
Subtotal 383.3 | 3051
4. Contracte cu finantare neidenti A
M3 Chisingu-Ghurgiulesti . =
project in proces de achizit -
M3 Chisingu-Giurgiulesti _
prodect in proces de achizitie 18 !
Subtotal 55
TOTAL 8313 | 6459
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Anexa 4: Structura centrului de monitorizare
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Anexa 5: Costurile totale pentru implementarea sistemului din scenariului A

Sistem Complet (preselectie si

cantdrire statici) pentru 2 benzi Cost (EUR | Cantitate fg&;t?;s; ;;? .;.(:,t:l C:lf Frt‘(;[t\al
si 2 refugii fara TVA) (buc) TVA) min. lei min. lei
Subsistem Preselectie 2 benzi 94 000 1 94 000 2,068 2,482
Subsistem Masurare Gabarit 2 benzi 54000 1 54000 1,188 1,426
Subsistem CCTV 2 benzi si 2 refugii 25000 3 75 000 1,650 1,980
Subsistem ANPR 10 800 1 10800 0,238 0,285
Subsistem VMS 16 000 1 16 000 0,352 0,422
Subsistem SEC 2 benzi si 2 refugii 8000 3 24000 0,528 0,634
Subsistem Control trafic 10800 1 10 800 0,238 0,285
Subsistem Cantarire Dinamica 75000 2 150 000 3,300 3,960
Cladire operatori 100 000 2 200 000 4,400 5,280
Subsistem comunicatii 2 benzi
si 2 refugii 10000 3 30000 0,660 0,792
Subsistem alimentare 15000 3 45000 0,990 1,188
Manopera instalare Electronice si IT
2 benzi si 2 refugii 35000 3 105 000 2,310 2,772
Utilaj zona de refugiu 145 000 290 000 6,380 7,656
Creare Zona de refugiu (3000) 250000 2 500 000 11,000 13,200
Subtotal 1604 600 35,301 42,361
Total pentru 21 de puncte 889,581
Centru de Monitorizare (f:;:; ,E.Evlj\[){ Ca(?)tlilt:;te Egéflt?ét:; ?:‘:)rsét ';‘(;/t:} C:lf Fl‘t\(l)‘;?l
TVA) mln. lei mln. lei
Rack Servere complet echipat (UPS) 38000 1 38000 0,836 1,003
Videowall 37 000 1 37000 0,814 0,977
Statie de lucru 1600 3 4800 0,106 0,127
Sistem de comunicatii 8 000 1 8000 0,176 0,211
Sistem SEC 12 000 1 12 000 0,264 0,317
Software integrator 184 000 1 184 000 4,048 4,858
Sistem alimentare cu backup 46900 1 46900 1,032 1,238
Mobilier 10 000 1 10 000 0,22 0,264
Manopera electronica si IT 26 000 1 26 000 0,572 0,686
Manopera constructii si montaj 42 300 1 42 300 0,931 1,117
SUBTOTAL 409 000 8,998 10,798
TOTAL 21puncte + centru monitorizare 900,379
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Anexa 6: Costurile totale pentru implementarea sistemului din scenariului B

Sis}enl (Eomp.let (p.r(veselec;ie si Cost (EUR Cantitate Cost to}a} cvosvt total Cost total
cantarire dfn:.:lmlca) pfntru fira TVA) (buc) (EUR fara fara TV[I\, cu TVA.,
2 benzi si 2 refugii TVA) mln. lei mln. lei
Subsistem de preselectie 90 000 1 90 000 1,980 2,376
Subsistem de mdsurare a
gabaritului 50 000 1 50 000 1,100 1,320
Subsistem CCTV 14 000 3 42000 0,924 1,108
Subsistem ANPR 10 800 1 10800 0,238 0,285
Subsistem VMS 16 000 1 16 000 0,352 0,422
Subsistem SEC 2065 3 6195 0,136 0,164
Subsistem de Control al traficului 10 800 1 10 800 0,237 0,285
Subsistem de cantdrire in
dinamica 48000 2 96 000 2,112 2,534
Cabina Operator 2200 2 4400 0,097 0,116
Subsistem de comunicatii 2 465 3 7 395 0,163 0,195
Subsistem de alimentare 5000 3 15000 0,330 0,396
Manopera pentru instalare
electronicad si IT 14 665 3 43995 0,968 1,162
Creare zond de refugiu 42000 2 84 000 1,848 2,218
Utilaj pentru zona de refugiu 74 300 2 148 600 3,269 3,923
SUBTOTAL 625185 13,754 16,504
TOTAL pentru 21 puncte 346,584
Centru de Monitorizare (f::rs; ,ﬁ;:; Ca(rlljtliltc:;te fg;;t?;:; ;:;rsét ;‘(:/t:} C:j FI‘t\(l):\;,ll
TVA) mlin. lei mlin. lei
E{S;lg)Servere complet echipat 38 000 1 38 000 0536 1003
Videowall 37000 1 37000 0,814 0,977
Statie de lucru 1600 3 4800 0,106 0,127
Sistem de comunicatii 8000 1 8000 0,176 0,211
Sistem SEC 12 000 1 12 000 0,264 0,317
Software integrator 184 000 1 184 000 4,048 4,858
Sistem alimentare cu backup 46900 1 46900 1,032 1,238
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Mobilier 10 000 10 000 0,220 0,264

Manopera electronica si IT 26 000 26 000 0,572 0,686

Manopera constructii si montaj 42 300 42 300 0,931 1,117
SUBTOTAL 409 000 8,998 10,798
TOTAL 21 puncte + centru monitorizare 357,382
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Anexa 7: Masele si dimensiunile maxime admise (de legislatia in vigoare)

Nr. Categoria drumului
d/o E,AM R G,L R,G,L
cu cu cu imbracaminte
imbracaminte imbracaminte| semipermanenta
permanenta | permanenta si provizorie
1 2 3 4 5
1. Dimensiuni maxime admise ale vehiculelor (in metri)
1.1 Lungime:
autovehicul, altul decit autobuz 12,00
remorca 12,00
vehicul articulat 16,50
tren rutier 18,75
autobuz articulat 18,75
autobuz cu doua axe 13,50
autobuz cu mai mult de doua axe 15,00
autobuz cu remorca 18,75
1.2 Ldtime:
a) orice vehicul, cu exceptia celor frigorifice avind 2,55
caroseria izoterma
b) vehicul frigorific avind caroseria izoterma 2,60
1.3 Indltime
a) orice vehicul, cu exceptia vehiculului care 4,00
transporta un container ISO de 40 de picioare (12,2
m)
b) vehicul cu doua sau cu trei axe cuplat cu 4,35*
semiremorca avind doua sau trei axe, care
transporta un container ISO de 40 de picioare (12,2
m) intr-o operatiune de transport combinat
1.4 Suprastructurile demontabile si unitatile de transport standardizate, cum ar fi containerele, sint incluse
in dimensiunile specificate la punctele 1.1, 1.2, 1.3, 1.6, 1.7, 1.8 si 4.4
1.4a |Dacain spatele autobuzului sint montate dispozitive detasabile exterioare, cum ar fi compartimentele
pentru schiuri, lungimea acestuia, incluzind aceste dispozitive, nu trebuie sa depaseasca lungimea
maxima prevazuta la punctul 1.1
1.5 Toate vehiculele sau ansamblurile de vehicule trebuie sa aiba posibilitatea de a intoarce intr-o coroana
circulara cu o raza exterioara de 12,50 m si o raza interioara de 5,30 m
1.5a |Cerinte suplimentare pentru autobuze
Cu vehiculul in stationare, prin trasarea unei linii pe sol, se fixeaza un plan vertical tangent la latura
vehiculului plasati spre cercul exterior. In cazul unui vehicul articulat, cele doud parti rigide ale acestuia
trebuie sa fie pe acelasi aliniament cu planul. Atunci cind vehiculul se deplaseaza, dupa o traiectorie
liniara, pe suprafata circulara descrisa la punctul 1.5, nici o parte a vehiculului nu trebuie sa depaseasca
planul vertical cu mai mult de 0,6 m.
1.6 Distanta maxima dintre axa pivotului de cuplare al 12,00
semiremorcii si partea din spate a semiremorcii
1.7 Distanta maxima masurata paralel cu axa 15,65
longitudinald a trenului rutier din punctul exterior
aflat cel mai in fatd al zonei de incarcare din spatele
cabinei pina la punctul cel mai din spate al remorcii
din ansamblu, minus distanta dintre partea din
spate a autovehiculului si partea din fata a remorcii
1.8 Distanta maxima masurata paralel cu axa 16,40
longitudinala a trenului rutier din punctul exterior
aflat cel mai in fatd al zonei de incarcare din spatele
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cabinei pina la punctul exterior cel mai din spate al
remorcii din cadrul ansamblului

2. Masa totala maxima admisa a vehiculului (in tone)

2.1 Vehicule care fac parte dintr-un ansamblu de vehicule

2.1.1 |remorca cu doua axe 18 17 16

2.1.2 |remorca cu trei axe 24 22 20

2.2 Ansamblu de vehicule

2.2.1 |tren rutier cu cinci sau sase axe

a) autovehicul cu doua axe cu remorca cu trei axe 40 40 38

b) autovehicul cu trei axe cu remorca cu doud sau trei 40 40 38
axe

2.2.2 |vehicul articulat cu cinci sau sase axe

a) autovehicul cu doua axe cuplat cu semiremorca 40 40 38
avind trei axe

b) autovehicul cu trei axe cuplat cu semiremorca avind 40 40 38
doua sau trei axe

) autovehicul cu trei axe cuplat cu semiremorca cu 44 40 40
doua sau trei axe care transporta un container ISO
de 40 de picioare intr-o operatiune de transport
combinat

2.2.3 |tren rutier cu patru axe compus dintr-un 36 36 34
autovehicul avind doua axe si o remorca cu doua
axe

2.2.4 |vehicul articulat cu patru axe compus dintr-un autovehicul cu doua axe si o semiremorca cu doua axe,
daca distanta (d) dintre axele semiremorcii este:

2.2.4.1 |mai mare sau egala cu 1,3 m, dar mai mica sau egala 36 36 34
cul8m

2.2.4.2 |mai mare de 1,8 m 36** 36 34

2.3 Autovehicule

2.3.1 |autovehicul cu doua axe 18 17 16

2.3.2 |autovehicul cu trei axe 25/26%** 22 22

2.3.3 |autovehicul cu patru axe, dintre care doua axe de J2%** 30 28
directie

2.4 Autobuz articulat cu trei axe 28 26 26

3. Masa maxima admisa pe axe (in tone)

3.1 Axa simpld
Axa simpla nemotoare I 10 8 7,5

3.2 Axa dubld (tandem) a remorcilor si semiremorcilor
Suma maselor pe axele componente, daca distanta (d) dintre ele este:

3.2.1 |maimicdde1,0m (d<1,0) 11 11 11

3.2.2 |maimare sau egala cu 1,0 m, dar mai mica de 1,3 m 16 12 10
(1,0=d<1,3)

3.2.3 |maimare sau egala cu 1,3 m, dar mai mica de 1,8 m 18 15 14
(1,3<d<1,8)

3.2.4 |maimaresauegalicul,8m(d=1,8) 20 16 15

3.3 Axa tripld (tridem) a remorcilor si semiremorcilor
Suma maselor pe axele componente, daca distanta (d) dintre ele este:

3.3.1 |maimicdasauegalicul,3m(d<1,3) 21 19 16,5

3.3.2 |maimare de 1,3 m, dar mai mica sau egald cu 1,4 m 24 20 18
(1,3<d<1,4)

3.4 Axa simpld motoare

3.4.1 |axa motoare a vehiculelor la care se face referire la 11,5 9 8
punctele 2.2.1 si 2.2.2
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3.4.2 |axa motoare a vehiculelor la care se face referire la 11,5 9 8
punctele 2.2.3, 2.2.4, 2.3 si 2.4

3.5 Axa dubld (tandem) a autovehiculelor
Suma maselor pe axele componente, daca distanta (d) dintre ele este:

3.5.1 |maimicdde1,0m (d<1,0) 11,5 10 9

3.5.2 |mai mare sau egala cu 1,0 m, dar mai mica de 1,3 m 16 14 13
(1,0d<1,3)

3.5.3 |mai mare sau egala cu 1,3 m, dar mai mica de 1,8 m 18/19%** 16 15
(1,3<d<1,8)

4. Alte conditii constructive impuse vehiculelor

4.1 Pentru toate vehiculele

Masa suportatd de axa motoare sau axele motoare ale unui vehicul sau ansamblu de vehicule va fi de cel
putin 25% din masa totala cu incarcatura a vehiculului sau ansamblului de vehicule atunci cind acestea
sint utilizate In trafic international

4.2 Trenuri rutiere
Distanta dintre axa din spate a unui autovehicul si axa din fata a remorcii va fi de cel putin 3,0 m
4.3 Masa maximd admisd in functie de ampatament

Masa maxima admisd, exprimata in tone, a unui autovehicul cu trei axe nu poate depasi de cinci ori
distanta, exprimata in metri, dintre axele extreme ale vehiculului

4.4 Semiremorci
Distanta masurata in plan orizontal intre axa pivotului de cuplare si orice punct din partea frontala a
semiremorcii nu trebuie sa depaseasca 2,04 m.
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Anexa 8: Lista intrebdrilor rezultante in urma discutiilor cu ASD si ANTA

=

© O N U WN

10.

11.

12

Limitele de incarcare per total si pe axa in RM;

Descrierea procesului de masurare;

Care este numarul de inspectori implicati In executarea masurarilor?
Care este numarul de echipe sunt implicate?

Care este componenta echipelor?

Care este numarul de puncte de cantarire exista?

Care este algoritmul de selectare a punctelor, unde vor avea loc masurarile?
Cum se deplaseaza echipele la locul efectuarii masurarilor?

Cum se conlucreaza cu politia?

Care este graficul de lucru a echipelor? Zilnic? Perioada de iarna?
Cine scrie amenda?

. Pe cine se scrie amenda? Sofer sau companie?
13.

Unde se duc banii care sunt incasati din amenzi?

14. Care este numarul total de verificari efectuate pe an?

15.
16.
17.
18.
19.
20.

21.

Mmoo w e

0 =

Care este suma amenzilor acordate pe an?

Care este salariul si fondul de salarizare a inspectorilor?

Care costuri mai sunt asociate cu efectuarea verificarilor?

Exista acces la masurarile efectuate la punctele vamale din tara? Sistem comun?
Vama aplica amenzi pentru depasirea de masa pe axa?

Cantarele existente sunt omologate/ certificate in RM? Cit de des are loc calibrarea lor
si cine o executa?

Care este modelul de penalizare existent?

Care este volumul total de bunuri transportate (kg) anual?

Ce % si volum constituie traficul international (tranzit)?

Care este numarul de camioane tranzit care circula anual pe teritoriul Rep. Moldova?
Ce % din volumul total se transporta cu camioanele?

Care este numarul total si structura diferitor tipuri de mijloace de transport (la nivel
national)?

Fluxul de transport (pe categorii) pe drumurile principale din RM?

Numarul de accidente rutiere cu implicarea mijloacelor de transport de mare tonaj,
numarul de fatalitati (dintre care, cate sunt cu implicarea mijloacelor de transport cu
masa depasita)?
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Anexa 9: Mitigarea riscurilor

Tipuri Riscuri Masuri de mitigare a riscului
Va exista o singurda companie care va furniza echipamentele
< . sistemului WIM, de asemenea aceasta isi va asuma
Executarea necorespunzatoare a unora dintre . . ” s
< . responsabilitatea de a efectua lucrarile de constructii si de
lucrdrile de constructii . o . . . .
instalatii a sistemului conform normelor si cerintelor de
calitate respective.
Transmiterea responsabilitatii unui manager de proiect care
va fi persoana responsabild de proiectarea, organizarea si
Nerespectarea graficului de executie verificarea lucrarilor, in corespundere cu planul general, de
asemenea acesta va prezenta rapoarte lunare de executare a
o lucrarilor beneficiarului.
"E’ Realizarea unei platforme de comunicare si plasare a
= Organizarea deficitara a fluxului informational informatiilor utile, organizarea 1intilnirilor la nivel
= intre diferitele entitati implicate in implementarea |administrativ pentru a discuta despre obiectivele prioritare si
proiectului a verifica daca toate entitatile implicate in implimentarea
proiectului au aceiasi viziune.
lesirea din functiune a sistemului (din vina In contractul de executare a lucrdrilor se va mentiona
producatorului) existenta obligatorie a unei reprezentante (filiale) a
lesirea din functiune a sistemului (din vina companiei care va executa lucrarile de instalatie ca in caz de
co)m aniei care‘a instalat sistemul) necesitate ( la defectarea si iesirea din functiune a sistemului)
u . N
P aceasta sd actioneze promt in cel mult 24 h.
lesirea din fuctiune a sistemului (din cauza Asigurarea sistemului (transmiterea acestui risc unei
vandalizarii sistemului) companii de asigurari).
Deprecierea monedei nationale -
Realizarea unui studiu privind ritmurile de crestere a
. . . . preturilor la materile prime necesare (energie) si posibilitatea
Cresterea preturilor la materii prime si energie N . . L
de pre-achizitie, sau determinarea unui coeficinet de crestere
] . . A s . .
5 a preturilor ce va filuatin calcul la stabilirea devizului general.
8
] Cresterea ratei dobinzii -
m ~ . s 3 .
k= N . . Adaugarea unei clauze contractuale privind faptul ca costurile
= Cresterea costurilor investitionale datorita . " i ... o 1
< . investitionale planificate nu pot depdsi mai mult de 10% din
lucrarilor de executie g,
bugetul planificat.
. s . - . Atragerea fondurilor externe, realizarea unui parteneriat|
Lipsa capacitdtii financiare a beneficiarului de a . . S . . . .
i ) public-privat privind implimentarea si gestionarea sistemului
suporta costurile operationale
WIM.
© Adaugarea unei clauze contractuale privind faptul ca costurile
= Cresterea costurilor cu forta de munca cu forta de munca planificate nu pot depasi mai mult de 5%
g din fondul de salarizare planificat.
bl . . . . . .
) La implimentarea si gestionarea prezentului sistem se va
5 . . atrage personal calificat gata instruit, iar in caz de necesitate
@ Lipsa personalului calificat A . < .
= se vor efectua cursuri de instruire (de cdtre reprezentanti ale
tarilor in care acest sistem functioneaza foarte bine).
Reconfigurarea sistemului actual de penalitate a
autovehiculelor care circuld cu depasire de masa
pe axa
Reconfigurarea legislatiei rutiere in ceea ce
priveste conformarea soferilor la indicatoarele
% rutiere de informare si orientare spre zona de Se recomanda ca procedurile de reconfigurare a sistemului de
g0 refugiu (zona de cantarire la vitezd redusd) penalitate, legislatiei rutiere si certificarii cantarelor sa
~ Reconfigurarea sistemului de penalitate pentru inceapd inainte de implimentare a sistemului WIM.
conducatorii de autovehicule mari care nu se vor
conforma si nu vor trece prin zona de refugiu;
Certificarea tuturor cantarelor (sistemelor de
cantdrire) si adoptarea acestora la regulamentul de
metrologie a RM;
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Nr.
Crt.

Subsistem

Operatiune

Lunar

La 3 luni

La6luni | Anual

QNUT| D (W[N] =

1. Cantarire
preselectie

Inspectie vizuala

Calibrare senzori

Schimbare filtre tablou electric

Verificare ventilatie si incalzire

Verificare functionalitate sistem

Masurare parametrii alimentare si priza de
pamant

OB X

Verificare prinderi mecanice (tablou,
camere video, proiectoare)

Curatare ferestre camere video si
proiectoare

Verificare si calibrare optica a camerelor
video

U (WIN|-=

~

2. Subsistem
Masurare
Gabarit

Inspectie vizuald

Verificare si calibrare senzori

Schimbare filtre tablou electric

Verificare ventilatie si incalzire

Verificare functionalitate sistem

Masurare parametrii alimentare si priza de
pamant

R X [ X [

Verificare prinderi mecanice (tablou,
senzori)

X

Curatare ferestre senzori optici

G WIN| =00

3. Subsistem
CCTV

Inspectie vizuala

Verificare ventilatie si incalzire

Verificare functionalitate sistem

Masurare parametrii de alimentare

Verificare prinderi mecanice (camere,
proiectoare)

PR X[

Curatare ferestre camere si proiectoare

Reglare optica a obiectivelor

Verificare sistem de inregistrare video

B WIN|R[O|[|O

)

~

[ee]

4., Subsistem
ANPR

Inspectie vizuala

Verificare ventilatie si incalzire

Verificare functionalitate sistem

Masurare parametrii de alimentare

Verificare prinderi mecanice (camere,
proiectoare)

R R R R N R Rk

Curadtare ferestre camere si proiectoare

>

Reglare optica a obiectivelor

>

Verificare functionare server de
recunoastere a numerelor

>

5. Subsistem
VMS

Inspectie vizuala

Verificare ventilatie si incalzire

Verificare functionalitate sistem

Test LED-uri defecte

Masurare parametrii de alimentare

Verificare prinderi mecanice

Reglare mecanica

Verificare functionare comunicatie

D[ WIN(R[ON| N[V D|W|IN| -

6. Subsistem
de
Securitate

Inspectie vizuala

Testare si calibrare senzori efractie

Schimbare filtre tablou electric

Verificare ventilatie si incdlzire

Verificare functionalitate sistem

A R L R L L R e R L R L R L R R
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Masurare parametrii alimentare si priza de
pamant

Verificare prinderi mecanice (tablou,
senzori in tablouri, senzori de miscare)

Verificare functionalitate transmitere
alarme de efractie la distanta

Verificare functionalitate inregistrare
alarme si evenimente de securitate

7. Subsistem
Control
trafic

Inspectie vizuala

Testare si calibrare bucle inductive

Schimbare filtre tablou electric

Verificare ventilatie si incalzire

Verificare functionalitate sistem

Masurare parametrii alimentare si priza de
pamant

Ko X X

Verificare prinderi mecanice (tablou,
bariere, semafoare)

Verificare functionalitate control la distanta

Calibrare pozitii brat de bariera

Verificare functie de retragere de siguranta
a barierei in caz de coliziune

X

Verificare functionare lampi semafoare

Verificare functionare lampa bariera

8. Subsistem
de cantarire
in dinamica
la viteza
redusa

Inspectie vizuala

Calibrare senzori detectie

Schimbare filtre tablou electric

Verificare ventilatie si incalzire

Verificare functionalitate sistem

Masurare parametrii alimentare si priza de
pamant

R R R R R R Rk

Verificare prinderi mecanice

Metrologizare cantarire

N[0

9. Cabina
Operator

Inspectie vizuala

Verificare parametrii alimentare si priza de
pamant

>

Verificare sistem de incalzire/racier

Verificare functionare echipamente IT

Verificare sistem de iluminat

N|= ||| W

w

10.
Subsistem de
comunicatii

Inspectie vizuala a echipamentelor

Verificare parametrilor de alimentare si
priza de pamant

R R R

Verificare conectivitate intre puncte

>

Verificari de performanta si robustete a
retelei

Schimbare de filtre la tablourile de telecom

NV U A WIN =

[ee]

O

10

11.
Subsistem de
alimentare

Verificare si completare ulei motor

Verificare scurgeri ulei motor

Verficare si strangere coliere

Schimbare ulei motor

Schimbare filtru ulei

Schibmare filtru aer

Verificare functionare pompa de
combustibil

PR X[ X[

Verificare evacuare si admisie aer

o

Verificare parametrii electrici de iesire

o

Verificare zgomot de pornire si de
functionare
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Anexa 11: Informatie detaliata privind numarul de autovehicule depistate cu depdsire de
masad pe axd pe tipuri (numar de axe), cantitatea medie de masa depasitd pe axa
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