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Sumar executiv

Intreprinderea de Stat “Calea Feratd din Moldova” (in continuare CFM) este o companie unici, care
ocupa o pozitie strategica in sectorul transporturilor din Republica Moldova, cu impact asupra mai
multor aspecte ale dezvoltarii socio-economice a tarii.

Consecintele crizei financiare din 2008-2009, insuficienta fondurilor proprii si bugetare pentru
investitii in dezvoltarea intreprinderii au condus la faptul ca, in perioada 2008-2017, veniturile CFM
din transporturi au scazut cu 42%, fapt care a generat o reducere semnificativa a cotei de piata in
favoarea transportului auto.

La sfarsitul anului 2017, volumul total de investitii necesare pentru modernizarea infrastructurii si a
materialului rulant a constituit 644 milioane de euro.

Pentru a depasi situatia dificila si pentru a asigura functionareca eficientd si rentabild a sectorului
feroviar in ansamblu, a aparut necesitatea unei restructurdri cuprinzitoare a Intreprinderii de Stat
"Calea Ferata din Moldova", reflectata in Conceptia pentru restructurarea sectorului feroviar si a
I.S. ,,Calea Feratd din Moldova” pentru anii 2018-2021, aprobata prin Hotirarea de Guvern nr. 1042
din 5 decembrie 2017 (in continuare Conceptia).

Scopul acestui Program este realizarea procesului de restructurare a Intreprinderii de Stat "Calea Ferata
din Moldova" in conformitate cu Conceptia.

Principalele etape ale reformei institutionale a CFM vor fi corporatizarea, operationalizarea si
comercializarea, al caror scop este separarea gestionarii infrastructurii de activitatile operationale.
Rezultatul reformei institutionale va fi crearea a trei societati pe actiuni SA “CFM Infrastructure”, SA
,,CFM Marfa”, SA ,,CFM Calatori”, sarcina carora va fi asigurarea dezvoltarii eficiente si a
sustenabilitatii financiare.

In acelasi timp, la intreprindere a fost elaborat si este gata de a fi implementat Proiectul de reabilitare
a infrastructurii feroviare si modernizare a materialului rulant, care implica achizitionarea noilor
locomotive diesel si echipamente pentru intretinerea acestora, precum si reabilitarea liniilor feroviare
de pe Coridorul de Sud (Bender-Giurgiulesti).

Sursele de finantare pentru realizarea Proiectului nominalizat sunt creditele investitionale oferite prin
cofinantare de Banca Europeana pentru Reconstructie si Dezvoltare (BERD) si Banca Europeana de
Investitii (BEI) in valoare de 102,0 mil. euro, precum si un grant investitional din partea BERD din
mijloacele Fondului de Investitii pentru Vecinatate in valoare de 5,0 mil.euro (NIF Grant).

Pentru evaluarea capacitatilor a intreprinderii de a rambursa imprumuturile BERD si BEI, in acest
Program sunt prezentate trei optiuni (pesimiste, realiste si optimiste) ale prognozei stabilitatii
financiare a CFM pentru perioada 2018-2031.

Factorul principal de influenta asupra asigurarii stabilitatii financiare este eficienta procesului de
restructurare a intreprinderii, care va duce la cresterea competitivitatii CFM, ceea ce va permite
reglementarea nivelului ratelor de venit si a tarifelor pentru activitatile de baza, si va asigura o crestere
constanta a veniturilor.

Toate optiunile demonstreaza cd, CFM va fi in masurd sd asigure rambursarea Imprumuturilor in
perioada de prognoza. Cu toate acestea, optiunile difera de diferitele perioade de acumulare a
4
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mijloacelor proprii pentru dezvoltarea ulterioara a intreprinderii si, respectiv, reflectd un nivel diferit
de competitivitate al CFM.

Astfel, Optiunea 1 (pesimista) demonstreaza ca, in perioada anilor 2018-2031, intreprinderea nu va fi
in masura sa asigure acumularea fondurilor proprii pentru dezvoltarea ulterioara. Fluxul de numerar
net va deveni pozitiv abia in anul 2031, ca urmare a faptului ca CFM nu poate oferi un nivel mai
competitiv al ratelor veniturilor si al tarifelor pentru activitatile de baza in perioada de prognoza.

Optiunea 2 (realista) a previziunilor privind stabilitatea financiarda demonstreazd cd cresterea
competitivitatii. CFM va permite intreprinderii sa reglementeze nivelul ratelor de venit si a tarifelor
pentru activitatile de baza si sd asigure o crestere constanti a veniturilor. In aceasta optiune, CFM va fi
capabild nu doar sa asigure rambursareca imprumuturilor in perioada de prognoza, ci si sa inceapa
acumularea fondurilor proprii pentru dezvoltarea ulterioara a intreprinderii, incepand cu anul 2024.

Optiunea 3 (optimista) a previziunilor privind stabilitatea financiara demonstreaza ca nivelul de
competitivitate al transportului feroviar a CFM va permite reglarea nivelului ratelor de venit si tarifelor
pentru principalele tipuri de activitati, in functie de influenta diversilor factori de piatd. CFM va fi
capabila sa asigure rambursarea imprumuturilor in perioada prognozata si, incepand cu anul 2022, va
incepe acumularea fondurilor proprii pentru dezvoltarea Intreprinderii.
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1. Introducere

Calea ferata din Moldova a fost construita ca magistrald de importanta internationald, care leaga fosta
URSS de tarile din Peninsula Balcanica si din Sud-Estul Europei.

Fiind unica intreprindere care formeaza sectorul de transport feroviar, pe tot parcursul functionarii sale
CFM a concentrat realizarea urmatoarelor tipuri de activitati:

1) activitati de productie, inclusiv:
(1) activitatile de gestionare a infrastructurii;
(i1) operatiuni de transport de marfa;
(iii) operatiuni de transport de calatori;
2) activitati de reglementare: functii de control, inregistrare de stat si reglementare;

3) activitati de ordin neproductiv cu caracter social: administrarea si intretinerea blocurilor locative,
institutiilor sanitare, sociale si culturale.

Avand in vedere faptul cd ultima reinnoire tehnica intensiva a tuturor gospodariilor caii ferate a avut
loc 1n anii 1970 - 1980, realizarea activitatilor in domeniile mentionate mai sus a condus la o crestere
a cheltuielilor si costurilor neproductive si scadere, in acelasi timp, a veniturilor din activitatile de
productie.

In legatura cu aceasta, CFM s-a confruntat cu problema cresterii deficitului de resurse financiare
pentru a asigura o dezvoltare eficientd pe termen lung a intreprinderii, inrautatitd de influenta

factorilor externi si interni.
Factorii externi includ:

- consecintele crizei financiare din anii 2008-2009, care au avut in ultimul deceniu un impact negativ
asupra dezvoltarii economice a tarilor din Europa de Sud-Est si a tarilor Comunitatii Statelor
Independente (CSI). Ca urmare, fluxurile de trafic prin Republica Moldova, care leaga aceste tari, au
scazut semnificativ;

- inrautatirea situatiei politice din regiune au afectat legaturile economice traditionale dintre tari, fapt
care a condus la reducerea semnificativa a activitatea de transport ale CFM.

Factorii interni includ:

- pozitia de monopolist a CFM a servit drept motiv pentru absenta stimulilor economici pentru
sporirea continud a competitivitatii intreprinderii;

- insuficienta resurselor financiare proprii necesare si a finantarii din bugetul de stat pentru
modernizarea infrastructurii si a materialului rulant, introducerea inovatiilor, a condus la scadere
sigurd a competitivitatii intreprinderii pe pietele externe.



Program de dezvoltare CFM 2018-2031

2. Activitatea sectorului de transport si a intreprinderii in perioada 2000-2017

Volumul traficului de marfa pe toate tipurile de transport (rutier, feroviar, aerian*, fluvial*)

In perioada anilor 2000-2016 volumul maxim de transport de marfuri pentru toate tipurile de transport
a fost inregistrat in 2007 in marime de 40,8 mil.tone (Diagrama 2.1).

In anul 2009, sub influenta factorilor negativi externi si interni sus mentionati, s-a inregistrat o scidere
accentuata a volumului marfurilor transportate, care a atins cel mai scazut nivel in aceasta perioada -
26,0 mil.tone. In urmatorii ani s-a observat o crestere instabili a transportului de marfuri, care a atins
in anul 2016 cifra de 37 mil.tone.

Diagrama 2.1. Dinamica volumului total al transporturilor de mérfuri,
transportul de marfuri pe calea ferata si rutiera, 2000-2016.

450 08 394 Aceastd dinamicd demonstreazi
ca, 1in perioada respectiva,
sectorul transporturilor din
Moldova per ansamblu nu a reusit
sa-si restabileasca activitatea la
nivelul anului 2007, volumul
marfurilor transportate reducandu-
se cu 9%.

mil tone/MaIH.TOHH

2000 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

[ feroviar / s ene3H o OpOHH blif === rutier [ agTom 06 NbHbI
et 1 rfuri transportate, total / scero nepesesen o rpysos - -) Nuneiinan (feroviar/

Sursa: BNS

In acelasi timp, in perioada analizati s-a modificat structura transportului de marfuri pe tipuri de
transport. Ca urmare a insuficientei de fonduri pentru reabilitarea infrastructurii si reinnoirea
materialului rulant, traficul feroviar de marfuri in Moldova a devenit lent si costisitor. In acest sens, in
perioada 2000-2016 a scazut cota de piata a transportului feroviar 1in favoarea celui rutier, care este
mai rapid si mai competitiv.

* transportul aerian si fluvial are o pondere foarte mica in structura transportului de marfi si in acest document nu va fi
examinat
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Transportul feroviar de marfa

Din anul 2000 pana in 2007 a fost inregistrata o crestere a volumului de transport de marfa pe calea
ferata de la 8,2 la 11,8 mil.tone sau cu 44% (Diagrama 2.1.). Cu toate acestea, ponderea transportului
feroviar in structura traficului de marfuri a crescut in aceasta perioada de la 28% la 29%, doar cu 1%
(Diagrama 2.2.).

Pe parcursul perioadei ulterioare in general s-a observat o tendintd de reducere a volumului
transportului feroviar de marfa. Astfel, in 2016, in comparatie cu anul 2007, acest indicator a scazut cu
70%, constituind 3,5 mil.tone.

Conform statisticii CFM, in anul 2017, comparativ cu anul 2016, transportul feroviar de marfuri a
crescut cu 37%, constituind 4,8 mil.tone.

Totodata, analiza structurii transportului de marfuri pe tipuri de trafic arata ca scaderea volumului
marfurilor transportate s-a datorat in principiu reducerii traficului de tranzit, ca urmare a crizei
financiare si economice mondiale.

Astfel, in anul 2008 volumul transportului de marfuri de tranzit a constituit 5,1 mil.tone, reprezentand
46% din volumul total al marfurilor transportate, iar in anul 2017 acest tip de trafic a scazut cu 65%,
constituind 1,8 mil.tone, ponderea acestuia in volumul total al transportului de marfuri a ajungand la
37% (Tabelul 2.1).

De asemenea, in aceastd perioadd volumul transportului de marfuri la export a scazut cu 59% si,
concomitent, ponderea acestuia in volumul total al marfurilor transportate a scazut cu 1% (in 2017 a
constituit 22%); volumul transportului de marfa la import s-a micsorat cu 24%, in timp ce ponderea
acestuia a crescut cu 14% (in 2017 a constituit 32%); in traficul local volumul transportului de marfuri
a scazut cu 68%, inregistrand o scadere de 3% (in 2017 - 10%).

Tabelul 2.1. Structura transportului de marfuri pentru anii 2008, 2013, 2016, 2017.

Indicatori 2008 2013 2016 2017 2017/2008,

(+-)

Mirfuri  transportate | 170 | 10006 | 54 |[100% | 35 |[100% | 48 |100% | -56%
(mil. tone) total, inclusiv:

local 15 | 13% | 04 | 8% | 04 | 11% | 05 | 10% | -68%

- import 19 | 18% | 16 | 29% | 12 | 34% | 15 | 32% | -24%

- export 25 | 23% | 11 | 21% | 04 | 12% | 10 | 22% | -59%

- tranzit 51 | 46% | 23 | 42% | 15 | 43% | 18 | 37% | -65%

Sursa: CFM

Imbunatatirea situatiei in anul 2017, comparativ cu anul 2016, a fost influentata de relansarea
activitatii pe pietele externe, fapt care s-a reflectat in cresterea traficului de marfuri pentru toate
tipurile de trafic, si anume: volumul marfurilor in traficul de tranzit a crescut de la 1,5 mil.tone la 1, 8
mil.tone sau cu 17%, in traficul de export - de la 0,4 mil.tone la 1,0 mil.tone sau de 2,5 ori, in traficul
de import - de la 1,2 mil.tone la 1,5 mil.tone sau cu 28%, in traficul local - de la 0,4 mil.tone la 0,5
mil.tone sau cu 26%.

Cu toate acestea, tendinta negativd generala a dus la scaderea ponderii transportului feroviar in
structura generald a transportului de marfuri, care in anul 2016 a fost constituit 9% sau cu 20% mai
putin decat in anul 2007 (Diagrama 2.2).
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Transportul rutier de marfuri

Dinamica transportului rutier de marfuri in perioada anilor 2000-2007 a fost similara cu cea a
transportului feroviar de marfa, inregistrand o crestere de la 20,7 mil.tone la 28,8 mil.tone sau cu 39%
(Diagrama 2.1).

O scadere brusca a acestui indicator a fost inregistratd in anul de criza 2009, cand volumul
transportului rutier de marfa a scazut pana la 21,4 mil.tone sau cu 35% fata de anul 2007.

Cu toate acestea, incepand cu anul 2010 s-a inregistrat o tendinta stabila de crestere a transportului
rutier de marfuri, volumul céaruia in anul 2016 a constituit 33,4 mil.tone, fiind cu 61% mai mare decat
in anul 2000 si cu 56% mai mare decat in anul 2009.

Diagrama 2.2. Dinamica structurii transportului feroviar si
rutier de marfa in perioada anilor 2000-2016

Ponderea transportului rutier in structura
generald a transportului de marfuri n
perioada analizata a fost predominanta, si
in perioada 2000-2007 a ramas la nivelul
de 71%.
0% v Scaderea volumului traficului feroviar de
2000 2007 2016 marfa, incepand cu anul 2008, a condus la
0 crestere a ponderii transportului rutier de
marfa, care in anul 2016 a atins nivelul de
90% (Diagrama 2.2).

100%

50%

W feroviar / *KenesHo40pOMHbIN

rutier / aBToMOBUAbHbIN

Sursa: BNS
Parcursul marfurilor

Dinamica volumului transportului de marfuri s-a rasfrant si asupra indicatorului parcursului marfurilor.

Astfel, pentru perioada anilor 2000-2016 nivelul maxim al parcursului marfurilor in transportul
feroviar a fost atins in anul 2006 si a consituit 3673 mil.tone/km, inregistrand o crestere comparativ cu
anul 2000 (1513 milioane tone/km) de 2,4 ori (Diagrama 2.3). in anul 2016 acest indicator a
inregistrat nivelul de 790 mil.tone/km, micsorandu-se de 4,6 ori fata de anul 2006, sau de 2 ori
comparativ cu anul 2000.

Potrivit datelor CFM, in anul 2017, in comparatie cu anul 2016, parcursul marfurilor in transportul
feroviar a crescut cu 23%, constituind 970,9 mil.tone/km.

In acelasi timp, indicatorul de parcurs al marfurilor in transportul rutier in perioada anilor 2000-2016 a
inregistrat o tendinta pozitiva, majorandu-se de la 1088 pina la 4693 mil.tone/km sau de 4,3 ori.
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Diagrama 2.3. Dinamica parcursului méarfurilor in transportul feroviar

si rutier, 2000-2017
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Sursa: BNS

in asa mod, anume  cresterea
constanta a parcursului marfurilor in
transportul rutier a asigurat in
perioada anilor 2009-2016 dinamica
pozitivda a indicatorului parcursului
marfurilor pentru toate tipurile de
transport, care a crescut de la 3774
pind la 5484 mil.tone/km, respectiv

de 1,5 ori.

Pe parcursul perioadei analizate s-a modificat semnificativ si structura parcursului marfurilor pe toate

tipurile de transport (Diagrama 2.4.).

Diagrama 2.4. Structura parcursului marfurilor in transportul

feroviar si rutier, 2000-2017
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Sursa: BNS

Transportul de calatori, parcursul pasagerilor

Astfel, in perioada anilor 2000-2006
ponderea parcursului marfurilor in
transportul feroviar a ramas la
nivelul de 58% -59%.

In anul 2016 acest indicator a
constituit  14%, inregistrand o
scadere cu 45% fatd de anul 2006.
Ca rezultat, in aceastd perioada s-a
majorat  ponderea  parcursului
marfurilor in transportul rutier, care
in anul 2016 a alcatuit 86% din
parcursul marfurilor pentru toate
tipurile de transport.

Transportul de calatori in trafic local si suburban in republica se efectueaza in conformitate cu tarifele

reglementate de stat.

Avand o orientare sociala, tarifele sunt subventionate incrucisat din veniturile obtinute din activitatile
profitabile ale CFM, ceea ce limiteaza posibilitatile companiei de a-si acumula propriile resurse
financiare pentru implementarea proiectelor investitionale menite sa imbunatateasca calitatea si

siguranta serviciilor prestate.

Ca urmare, pe parcursul perioadei analizate s-a inregistrat o tendintd constantd de reducere a
transportului de calatori si, respectiv, a parcursului pasagerilor in transportul feroviar (Diagrama 2.5).

10
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Diagrama 2.5. Dinamica transportului de célitori si parcursului pasagerilor
in transportul feroviar, 2000-2017.
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Conform statisticii CFM, in anul 2017 transportul de calatori s-a redus cu 69% fata de anul 2008,
constituind 1,8 milioane calatori.

Totodata, analiza transportului de calatori arata ca reducerea volumului traficului se datoreaza scaderii
numarului de calatori pentru toate tipurile de trafic, ca rezultat al crizei financiare si economice
mondiale (Tabelul 2.2).

Astfel, in anul 2017 volumul transportului de calatori in traficul suburban a constituit 1089 mii
calatori, micsorandu-se cu 70% fata de anul 2008; volumul transportului de calatori in traficul local a
insumat 111 mii calatori, inregistra nd o scadere de 72%; volumul transportului de calatori in traficul
international a scazut cu 64%, constituind 614 mii calatori.

Structura transportului feroviar de calatori in perioada analizata nu s-a modificat semnificativ. Astfel,
in anul 2017 ponderea transportului de calatori in traficul suburban in volumul total al transportului
de calatori a alcatuit 60%, cota corespunzatoare a transportului de calatori in traficului local - 6%,
ponderea transportului de calatori in traficului international - 34%.

Modificarile au aparut doar in structura transportului international de calatori, in cadrul caruia
ponderea traficului de tranzit a crescut de la 0,3% pina la 53% sau cu 74%, ceea ce se explica prin
cresterea migratiei populatiei de la est la vest prin Moldova.

Tabel 2.2. Structura transportului de cilatori in anii 2008, 2013, 2016, 2017
Indicatori 2008 2013 2016 2017

2017/2008,
(+)

Transportul de calitori
(mii pasageri) total, 5763 | 100% | 4092 | 100% | 2258 | 100% | 1814 | 100% -69%
Inclusiv in traficul:

- suburban 3675 | 64% | 2601 | 64% | 1513 | 67% | 1089 | 60% | -70%
- local 302 | 7% | 277 | 7% | 125 | 6% | 111 | 6% 72%
;r:é‘ltjsr:‘v?t'ona" total, 1695 | 29% | 1214 | 30% | 620 | 27% | 614 | 34% | -64%
tranzit 44 | 03% | 26 | 020 | 320 | 52% | 325 | 5305 | &cCrescut
de 74 ori

Sursa: BNS, CFM
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Nivelul maxim al transportului de calatori pe calea feratd a fost atins in anul 2008 si a constituit 486
mil.pasageri-km, inregistrand 0 crestere de 1,5 ori fatd de anul 2000 (315 mil.pasageri-km).
in perioada urmatoare acest indicator s-a redus de 4,9 ori comparativ cu anul 2008, si in anul 2017 a
alcatuit 99,0 mil.pasageri-km.

Aceasta tendintd negativa s-a reflectat in structura transportului de calatori (Diagrama 2.6). Deci, daca
in anul 2000 in structura totala a transporturilor de calatori in trafic local si suburban, ponderea
transportului feroviar si rutier (autobus si taxi) a constituit, respectiv, 1,5% si 22,2%, atunci in 2016
ponderea transportului feroviar de calatori a scazut de 1,7 ori, constituind 0,9%, iar ponderea
transportului auto de calatori a crescut de 2 ori si a alcatuit 43,9%.

Diagrama 2.6. Structura transportului de cilitori pentru anii 2000 si 2016

taximetre /

HbIf

] 2000r. 2016r.
aerian / feroviar / aerian /
RBHRL[‘I-'iOHH wenesHoo aBHALMOHH feroviar /
. bl P OMKHBIIY fluvial / il HenesHono
fluvlalf 0,1% 1,5% pevHoi 0,4% POHKHBIN
pe;:éon autobuze/ 0.1% 0,9%
aBTo6Y CHbII autobuze /
22% troleibuze / aBTo0Y CHbIiA
Tponneibyc 42%

TakcomoTop
troleibuze Hblit >5%
)onﬁ eﬁ_ﬁ . 'c 0,2% taximetre /
" Hblﬁ k TakcomoTop
76% HbIf
h 1,9%
Sursa: BNS

Informativ se poate observa ca majorarea ponderii totale a transportului rutier de calatori a influentat
semnificativ asupra reducerii transportului urban de calatori cu vehicule electrice (troleibuze) - de la
76% 1n anul 2000 pana la 55% in anul 2016, care reprezintd cota principald in structura transportului
de calatori pe toate tipurile de transport.

Indicatorii financiari

Indicatorii financiari prezentati in Tabelul 2.3. reflecta rezultatele activitatii operationale a CFM in
anii 2008, 2013, 2016 si 2017. Dinamica indicatorilor pentru anii prezentati caracterizeaza, in general,
agravarea situatiei economico-financiare a intreprinderii in ultimul deceniu.

Astfel, in volumul total al veniturilor din activitatea de transport, cea mai mare parte este generata de
transportul de marfa, care in perioada analizata a variat de la 67% la 82%.

In anul 2017, comparativ cu anul 2008, veniturile din transportul de marfuri au scizut cu 502,5 mil.lei
sau cu 43%, fiind rezultatul scaderii veniturilor din transportul marfurilor in traficul de tranzit - cu
42% (176,4 mil.lei) , in traficul de import - cu 49% (165,5 mil.lei), in traficul de export - cu 49%
(145,3 mil.lei) si in traficul local - cu 14% (15,3 mil.lei).

Astfel, impactul cel mai mare asupra reducerii veniturilor din transportul marfurilor a fost influentat de
reducerea traficului de tranzit si a traficului de import.
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Tabelul 2.3. Indicatorii financiari privind rezultatele activitatii operationale a CFM 1in anii 2008, 2013, 2016,
2017 (milioane lei)

2017/2008
(+-) (+-)
Ne Indicatori 2008 2013 2016 2017 miil lei %
1. e 14246 | 9954 | 7633 | 8209 | -6037 »
1.1, | de marfa, inclusiv: 1167 | 6664 | 5804 6645 5025|  -43
 local 108,5 41,8 61 93,2 153  -14
- import 3395| 1811| 1732 174 1655 |  -49
export 2057 | 2002 973| 1504 1453 | -49
_ tranzit 4233 | 2342 | 2489 | 2469 1764 | -42
1., | de calatori, inclusiv: 2576 30| 1829| 1565 1011 | -39
- suburban 7,3 5,9 3,7 1,2 -6,1 -84
- Jocal 3,4 4.8 35 2,6 08| -4
- international 2469 | 3183| 1757| 1527 942| 38
, | Chiettiielde transportara fofel 13184 | 11344 | 9058 | 9387 | -3797 -29
2.1, | marfa, inclusiv: 8919| 6166| 5222 597,9 2940| 33
- local 185,6 89,4 86,7 | 1023 833 | 45
- import 146,6 139,7 113 116,6 -30,0 -20
 export 2602 |  169,7 754 | 1205 1397 | 54
_ tranzit 2005 | 2178| 2471| 2585 410  -14
2., | calatori, inclusiv: 4266 | 5179| 3837| 3407 859 | 20
- suburban 147,1 136,3 118,7 74,1 -73 -50
~ Jocal 18,1 35,1 15,3 33,6 155| 186
- international 261,4 346,5 2497 233 -28,4 -11
= lz\fez:iltt/:ti::;ecrtii)‘,’ittggl, inclusiv: 6.2 - ez e e =
transport, inclusiv: 106,1 -139,1 -142,6 -117,6 -223,9
3.1, | marfd 275,1 49,8 58,2 66,6 2085 | -76
- local -77,1 -47,6 -25,7 -9,1 68,0
- import 1929 41,4 60,2 57,4 -135,5 -70
_ export 35,5 39,5 21,9 29,9 56| -16
_ tranzit 1238 16,4 18| -116 1354
3.2, | calatori 1690 | -1889| -2008| -1842 -15,2
- suburban -139,8 -130,4 -115 -72,9 66,9
_ local 147 30,3 11,8 31 16,3
- international -14,5 -28,2 -74 -80,3 -65,8
Sursa: CFM

Ponderea veniturilor din transportul de calatori in volumul total al veniturilor din activitatile de
transport in perioada analizata a variat de la 18% la 33%.
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Acest tip de venit in anul 2017, fata de anul 2008, a scazut cu 101,1 mil.lei sau cu 39%, ca rezultat al
scaderii veniturilor din transportul de calatori in traficul international - cu 38% (94,2 mil.lei), in
traficul urban - cu 84% (6,1 mil.lei) si in traficul local - cu 24% (0,8 mil.lei).

Avand in vedere faptul ca veniturile din transportul de calatori in traficul international reprezinta 96%
- 97% din totalul veniturilor din transportul de célatori, scaderea acestui tip de transport are cel mai
mare impact asupra reducerii veniturilor din transportul de calatori.

Astfel, pe parcursul anilor 2008-2017 veniturile totale al CFM din activitatea de transport au
scazut la 603,7 mil.lei sau cu 42%. 1in acest context, cel mai deosebit impact negativ a fost
reducerea veniturilor din transportul de marfuri in traficul de tranzit si de import, si din
transportul international de calitori.

Reducerea activitatilor de transport a fost insotita, respectiv, de reducerea costurilor de transport.

Deci, in anul 2017, comparativ cu anul 2008, cheltuiclile de transport au scazut cu 29% sau cu 379,7
mil.lei (in anul 2017 constituiau 938,7 mil. lei), inclusiv: reducerea cheltuielilor la transportul
marfurilor cu 33% sau 294,0 mil.lei (in 2017 - 597,9 mil.lei) si scaderea cheltuielilor la transportul de
calatori cu 20% sau 85,9 mil.lei (in anul 2017 - 340,7 mil.lei).

In acelasi timp, ponderea cheltuielilor pentru transportul de calitori in volumul total al cheltuielilor de
transport a variat de la 32% la 46% in perioada analizatd, ceea ce, odatd cu reducerea veniturilor, a
devenit unul dintre cei mai importanti factori de scadere a rentabilitatii tuturor activitatilor de transport
ale CFM.

Astfel, cele mai bune rezultate ale activitdtii pentru perioada analizatd au fost inregistrate de
intreprindere in anul 2008, cand profitul din activitatile de transport a constituit 106,1 mil. lei, ca
urmare a venitului din transportul marfurilor in suma de 275,1 mil. lei, precum si a pierderilor din
activitatea de transport de calatori in marime de 169,0 mil.lei.

In continuare, scaderea veniturilor a condus la o diminuare a rezultatelor activitatilor de transport,
inclusiv: profitul din activitatea de transport a marfurilor a variat de la 49,8 mil.lei in 2013 (18% din
nivelul anului 2008) pana la 66,6 mil.lei in 2017 (24% din nivelul anului 2008), iar pierderile anuale
generate de transporturile locale si suburbane au constituit in mediu 185 mil.lei, care au fost acoperite
cu venituri din transportul marfurilor si alte activitati auxiliare ale intreprinderii. Ca urmare, din
activitatea de transport in general au fost 1inregistrate pierderi in marime de 139,1 mil.lei in 2013,
142,6 mil.lei in anul 2016, 117,6 mil.lei in anul 2017 (volumul mediu anual - 133,0 mil.lei).

Neprofitabilitatea activitatii operationale de baza a constituit motivul pierderilor in volum de 30,0
mil.lei in anul 2013 si 53,2 mil.lei in anul 2016.

Totodata, in anul 2017 intreprinderea a obtinut un profit net in valoare de 7,1 mil.lei, ca urmare a
cresterii volumului transportului marfurilor pe fonul relansarii activitatii pe pietele externe.

Concluzie: Analiza principalilor indicatori de performanti ai 1.S.,,Calea Ferati din Moldova" pentru
perioada 2000-2017 demonstreaza ca in anii 2006-2008 au fost Inregistrate cele mai bune rezultate ale
activitatii economico-financiare si de productie.
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Ulterior, consecintele crizei financiare din 2008-2009, precum si insuficienta fondurilor financiare
proprii si bugetare pentru investitii in dezvoltarea intreprinderii au condus la o reducere semnificativa
a cotei de piata in favoarea transportului rutier.

Astfel, pentru a depaisi situatia critica creata la intreprindere, precum si in scopul asigurarii
functionarii eficiente si rentabile a sectorului feroviar in intregime, a aparut necesitatea acuta de
reorganizare complexi a 1.S. ,,Calea Ferati din Moldova".
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3. Structura organizatorica

Functia de fondator al Intreprinderii de Stat ,,Calea Ferata din Moldova” (CFM) in perioada 1992-2017
a fost exercitata de Ministerul de profil al Transporturilor, conform Hotararii Guvernului nr. 212 din
30 martie 1992 ,,Cu privire la aprobarea listei ministerelor, departamentelor si altor organisme de stat,
investite cu functii de administrare a bunurilor de stat ale Intreprinderilor, organizatiilor si institutiilor,
care s-au aflat in subordonarea unionala".

In anul 2017, in legdturd cu reorganizarea autoritatilor publice, functia fondatorului I.S. "Calea Ferata
din Moldova" a fost transferatd Ministerului Economiei si Infrastructurii, in conformitate cu Hotararea
Guvernului nr. 690 din 30 august 2017 ,,Cu privire la organizarea si functionarea Ministerului
Economiei si Infrastructurii®.

Conform Codului Transportului Feroviar al Republicii Moldova, activitatea CFM constituie un
monopol natural si se realizeaza pe intreg teritoriul Republicii Moldova. CFM efectueaza transportul
de marfuri si pasageri in traficul local si international si gestioneaza infrastructura feroviara.

In componenta CFM intra 52 filiale care functioneaza in mod autonom, dintre care 39 filiale de
productie, responsabile de intretinerea infrastructurii si serviciile de transport, 1 filiala — obiect cu
destinatie cultural-sociala, 1 filiala - o institutie de invatamant, precum si fondul de locuinte, care in
prezent, ca obiecte ale activitatiilor non-cheie, se afla in proces de scoatere din administrarea CFM.

Organigrama 1.S. "Calea Ferata din Moldova" este prezentati in Anexa 1.
Numarul de angajati ai CFM la data de 31.12.2017 a constituit 8392 persoane.

Existenta in cadrul intreprinderii a filialelor cu tipuri de activitate non-principala a influentat, in mare
masura, inrautatirea situatiei financiare a CFM in ultimii 10 ani, ceea ce reprezintd o mare problema
pentru intreprindere, deoarece activitatile non-principale genercaza pierderi si CFM este nevoita sa
efectueze finantarea incrucisatd a activitatilor non-profitabile din contul profitului obtinut din
transportul de marfuri si din transportul international de calatori.
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4. Necesarul de investitii

4.1. Infrastructura feroviara

4.1.1. Descrierea generala

Infrastructura feroviara reprezintd un complex format din caile ferate, terenul pe care se afla acestea,
echipamentele de alarma, de comunicatii si de alimentare cu energie electrica, cladirile si constructiile
auxiliare, scopul principal al carora este organizarea circulatiei trenurilor.

Lungimea operationala a liniilor principale de cale ferata este de 1151 km, dintre care 472,1 km sunt
echipate cu sisteme de blocaj automat. CFM dispune de 1711,1 km de comunicatii telefonice si
telegrafice, inclusiv 225,2 km de linii cu fibra optica, 153,9 km de linii acriene si 1332,0 linii in cablu,
precum si 1243,5 km de linii aeriene si 575,1 km de linii de cabluri electrice de tensiune joasa si
medie, amplasate de-a lungul cailor ferate magistrale.

Pe reteaua feroviara a Republicii Moldova exista 80 de statii si puncte separate, dintre care 57 statii -
pentru operatiuni comerciale de marfa, 41 statii - pentru operatiuni de calatori. Schema retelei
feroviare a Republicii Moldova este prezentata in Fig.1.

Fig. 1. Schema retelei feroviare a Republicii Moldova

Larga 1000, P Mt

I\ /e 204.9%Xiilcinel
Medveja % QJ ~— Ocnifa I""\

b 156 Lipeani ss.4 Rediul Mare)
Criva b Dond: SUA)
e k- 481 Dondugem™ L
;,z (/”iul
Y “hl“’]‘\;‘ﬂi ‘/\lD )
kd 1169 Drochia \[‘\_,' \ ‘
(‘: Floresti ) \ \Imn‘»\lw
>
h

70.3 Riutel

p44.5 Filesti

Pirlita
1643

106 Kz
¢ 14352
% /4 |Cuciurgan
100
Ciuflesti 908 Limanska
up)
Cimiglia 102.1 o,
o
Legenda: J ) 7
s  hotar Basarabeasca
Falciu
. calea feratd
=~ ¢ linia curenti de cale AR Arid
feratii dubli f_Ceadir-Lunga
e  sector de cale feratd ce od + Taraclia
traverseazi teritoriul \
Ucrainei i
= e pod £
"8 218.5 Bolgrad
% 4.3 Vulciinesti
e P \
X - b 250 9 Etulia
* nodsigara Giurgiulesti 22,724 g
B statie \-\\\\"\\\ 287.7 Reni-Osnovnaia

17



Program de dezvoltare CFM 2018-2031

4.1.2. Necesarul de investitii pentru liniile de cale ferata

Starea tehnica a infrastructurii feroviare se afld in proces de degradare continud, urmare a neefectuarii
la timp a reparatiilor liniilor de cale ferata si obiectelor infrastructurii din cauza insuficientei resurselor
financiare.

Starea liniilor de cale ferata la data de 01.01.2018 se caracterizeaza prin urmatorii indicatori (Tabelul
4.1.2):

- lungimea sectoarelor de cale feratda cu termen scadent al reparatiei capitale a ajuns la 401,2 km
(inclusiv 3,4 km de ecartament european 1435 mm), al reparatiei medii - 133,6 km, reprezentand in
total cca 47% din lungimea cailor principale in exploatare (pentru comparatie: in anul 2013 ponderea
data a constituit de 30%);

- restante mari la reparatii capitale ale constructiilor artificiale (poduri si tevi);

- starea tehnicd a terasamentului caii conduce la cresterea numarului zonelor instabile si
periculoase.

Tabel 4.1.2. Caracteristica starii suprastructurii de cale ferata la data de 01.01.2018

é - Numirul de | Limita de stat?;i la Restanta pana
gt Tipul sinef comutatori vitezd 01.01.2018 in 2020,
. - = Vi km
No Denumirea sectiunilor 5 ’g
de cale ferata = & 5 = @

= o 3 o g = © 5 o | 8L
é § R43 | R50 | R65 r_bg % B ’% .°§5 gg g gg é é
e = E 3| 2 = g 55|25
3 a e

1 |Bender-Chisinu (impari) 56,8 0 18 55 31 5 28| 314 52,5| 51,9

2 | Bender-Chisinau (para) 10,7 0 0,8 9,9 12 0 4| 45 9,7

3 |Revaca - Ciinari 43,7 16,4| 27,3 18 3 6 17,4| 9,98 10

Chisinau-Ungheni - frontiera 108,9 20,7| 88,2 61 29 12| 225 71,8| 2581 100 32,6

4 | (impara)

5 | Chisinau-Ungheni (para) 14,3 2,1 122 11 8,9 18| 104

6 | Untesti - Beresti (linie de ocolire) 41 4,1 4,1

7 | Ungheni - Balti 85,4 0| 182| 67,2 57 11 17| 22,7| 48,2 19,7| 453| 16,7

8 |Balti - Ocnita 93,1 0 2,71 904 38 19 16| 16,4| 18,6 16,3| 72,9| 19,6

9 | Ocnita - Moghilau 38,2 0,1| 381 16 6 4 3,8 22,1 16,1

10 |Ocnita - Mamaliga 42 15| 405 12 3 4 51| 9,3 8,6 42

11 | Bender - Basarabeasca 107,9 0 85| 994| 32 12 11| 10,9 31 09| 74,7| 138

12 | Basarabeasca - Abaclia (impar) 9.9 044| 942 5 3 05 1,5

13 | Abaclia - Basarabeasca (par) 117 117 7 3 11 11,7

14 | Abaclia - Reni - frontiera 1194 46| 1148 36 19 17| 25,5| 75,2 6,5| 78,2 404

15 | Abaclia - Prut 99,3 91,3 8 28 7 10| 33,6| 23,2 28,9

16 |Prut - Cahul 44| 419 2,1 7 3 3 42 44 44

17 | Basarabeasca - Arciz 2,3 14| 09

18 | Balti - Mateuti 120,8 37,7 831 48 7 16( 27,1 65 24,4

19 |Reutel - Glodeni 36,2 4,2 32 2

20 |Rediul Mare - Brituseni 27,5 15| 125 9 2 1,2 1,0

TOTAL 1076,2 | 41,9 | 241,2 | 793,0 | 439 | 132 | 126 | 235,0 |397,8| 133,6 | 626,2 | 140,7
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In anul 2017, acumularea scadentelor la reparatiile capitale a condus la introducerea a 126 de restrictii
de viteza pana la 5-25 km/ora pe sectiunile curselor magistrale cu o lungime de 235,0 km, cu implicatii
directe asupra sigurantei circulatiei trenurilor de calatori si marfa.

Diagrama 4.1.2. Prognoza de degradare a ciilor ferate in anii 2018-2020, (km).

" necesitatea reparatiei capitale Prognoza de degradare a stirii tehnice a
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reparatia capitala a 626,2 km de linii
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20% -
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Previziunea datd demonstreaza ca deja in anul 2020 lungimea cailor ferate care necesita reparatie
capitala va depasi lungimea cailor in stare de functionare, ceea ce reprezinta un pericol sporit pentru
circulatia trenurilor de marfa si célatori.

In urma evaludrilor efectuate de specialistii din cadrul CFM, costul reparatiei capitale a 1 km de cale
ferata constituie 350 de mii euro, iar inlocuirea a 1 km de sine este evaluata la 175 mii euro.

Astfel, pentru reabilitarea ciii ferate in anii 2018-2020, este necesar un volum de investitii de
243,8 mil.euro, reiesind din necesitatea reparatiei capitale a 626,2 km de cale ferata si inlocuirii a
140,7 km de sine.

4.1.3. Necesarul de investitii pentru achizitionarea masinilor de cale

Reparatia capitala a liniilor de cale ferata poate fi efectuata cu sursele tehnice proprii ale CFM, de
catre masinile de cale (PMS), cu ajutorul vehiculelor de tip greu: macarale de pozare — 2 un. (UK-25),
tren-naveta hopper-dozator, masina de burat si de Indreptat calea VPO-3000.

In prezent, insd, nu se executd lucrari de curatare la adancime a pietrisului din motivul lipsei maginilor
de curdatat balastul.

Pentru a extinde termenul de exploatare a liniilor de cale ferata dupa reparatia capitald este necesar sa
se efectueze intretinerea periodica, reparatiile curente si mijlocii, in conformitate cu normele stabilite.
Utilizarea masinilor speciale va face posibild realizarea acestor lucrari mai calitativ si cu 0
productivitate mai sporita decat in prezent. De asemenea, costurile de intretinere si reparatii vor fi
reduse semnificativ, iar lucrarile manuale vor fi practic eliminate, ceea ce reprezintd mai mult de 50%
din costurile de intretinere a infrastructurii.
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In anul 2017 a fost actualizata oferta pentru CFM de achizitionare a masinilor de cale ferata de la
producatorul Plasser & Theurer (Austria), care este liderul mondial in productia de masini de cale
specializate, si anume:

- RM 80 UHR pentru curatarea balastului;

- Duomatic 09-32 CSM pentru indreptare, burare si aliniere a liniilor de cale.

Costul total al livrarii acestor masini de cale este de 9,4 milioane de euro.

Astfel, necesitatea investitiilor pentru achizitionarea a doua masini de cale este de 9,4 mil.euro.

4.1.4. Necesarul de investitii in sistemele de centralizare si blocare (SCB) si comunicatii

Mai mult de jumatate din sistemele de centralizare si blocare (SCB) au fost instalate mai mult de 40 de
ani in urma, si a patra parte a sistemului de semnalizare are cca 30-40 de ani. La unele statii se mai
pastreaza inca controlul manual al comutatoarelor. Majoritatea echipamentelor si dispozitivelor au un
grad de uzura fizica de peste 75%.

Cheltuielile necesare pentru modernizarea SCB si a comunicatiilor, estimate pentru perioada de 2018-
2024, reiesind din capacitatile tehnice existente ale CFM, sunt prezentate in Tabelul 4.1.4.

Tabelul 4.1.4. Cheltuieli pentru modernizarea SCB si a comunicatiilor pentru perioada 2018-2024 (mil.euro
OBIECTE | 2018 | 2019 [ 2020 | 2021 | 2022 | 2023 | 2024 | Total
Sisteme de centralizare si blocare

1. inlocuirea centralizarii electrice a macazurilor si a
semnalelor (CE/”’DL1”) cu sisteme moderne de relee| 0,7 2,8 2,9 2,0 1,3 11 2,1 12,9
sau microprocesoare

2. Constructia unii CE (”211”) moderne cu relee sau

microprocesoare la statiile cu actionare manuala a| 0,6 1,6 1,6 15 1,2 2.3 8,8
macazurilor

3. Constructia CE-9 ("211-9”) la statia Colibasi 0,8 0,8
4. Inlocuirea blocului automat de curent continuu

existent (“AB”) cu BATC (“ABTIL[”) 2,1 1,08 3,18

5. Modernizarea semnalizarii automate la trecerile de
nivel 1,2 11 1,2 0,7 1,2 54

6. Introducerea  blocarii  semiautomate  cu
microprocessor, cu controlul neocuparii liniilor 0,3 03 |03 0,3 0,3 0,3 1,8
curente (30 linii curente)

7. Inlocuirea incetinitorilor de cocoasa (20 de un.) 024 | 024 | 0,24 | 0,24 | 0,24 1,2

TOTAL SCB 13 | 494 | 834 | 444 | 454 | 462 | 59 | 34,08
Comunicatii

8. Modernizarea instalatiilor de comunicatii pe fir 01 1,0 05 0.4 20

9. Cablarea LFO (“BJIC”) pe sectorul

Balti - Slobozia - Mateuti 1,0 0,8 1,8

10. Constructia liniei de telecomunicatii prin cablu
cu fibre optice pe sectorul Basarabeasca — Etulia 0,2 0,5 2,0 1,0 3,7
Basarabeasca - Cahul - Giurgiulesti
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11. Organizarea liniilor aeriene cu fibra optica de
telecomunicatii pe sectoarele:

Chisindu - Ungheni — Balti

Chisindu - Basarabeasca — Etulia 0,4 1,0 0,2 2,0 3,6
Balti-Slobozia - Mateuti

Chisindu — P/b 1501 km

Basarabeasca - Cahul - Giurgiulesti

12. Reconstructia comunicatiei operationale si
tehnologice a CFM pe sectoarete:

Balti Slobozia - Ocnita — Valcinet

Chisindu - Ungheni — Balti

Chisindu - Basarabeasca — Etulia

Basarabeasca - Cahul - Giurgiulesti

Chisinau — P/b 1501 km

Bilti-Slobozia - Mateuti

13. Modernizarea radiocomunicatiilor stationare cu
trenurile si statiile pe sectoarele cdii ferate 0,2 0,2 0,2 01

01 1 01 | oy 0.3

0,7

14. Modernizarea statiilor radio de locomotiva si a
dispozitivelor AJICH 01 1,0 2,0 1,0 4,1

15. Inlocuirea aparatelor de control pentru depistarea
supraincilzirii cutiei de unsoare a materialului rulant 0,2 0,2 0,2 0,6
(PONAB DYSK/TIOHAB JIUCK)

TOTAL comunicatii 0,5 3,8 2,5 7,3 2,5 0,2 16,8
TOTAL SCB si comunicatii: 1,8 8,74 | 10,84 | 11,74 | 7,04 | 462 | 6,1 | 50,88
Sursa: CFM

Volumul investitiilor necesare pentru modernizarea sistemelor de centralizare si blocare si de
comunicatii constituie 50,88 mil.euro, inclusiv 34,08 mil.euro pentru SCB si 16,8 mil.euro pentru
dispozitivele de comunicatii.

4.1.5. Necesarul de investitii pentru modernizarea dispozitivelor de alimentare cu energie
electrica

Insuficienta resurselor financiare nu permit CFM sa asigure in termenii stabiliti si in volumele necesare
deservirea tehnica a dispozitivelor de alimentare cu energie, uzura carora atinge marimea marginala.

Volumul necesar al lucrarilot si investitii pentru modernizarea dispozitivelor de alimentare cu energie,
calculat pentru perioada de 2018-2022, este prezentat in Tabelul 4.1.5.

Planul calendaristic de executare a lucrarilor se bazeaza pe capacitatile tehnice existente ale CFM.

Tabelul 4.1.5. Cheltuieli pentru modernizarea dispozitivelor de alimentare cu energie electrica (mii euro)
2018 2019 2020 2021 2022 TOTAL

Reconstructia si modernizarea dispozitivelor de alimentare cu energie electrica

1. Punerea in exploatare a noilor
transformatoare de tip OL (“OJI”) 149,5 89,0 76,0 113,2 88,1 515,8
?. Inloc1}1rea mtrergpatoarelor cu 88,0 88.0 55,0 66,0 132,0 429.0
intrerupatoare cu vid

3. Instalarea corpurilor de iluminat

econom tip LED-50 la trecerile de nivel 2,8 6,3 6,3 6,3 53 27,0
4. Achizitionarea unui laborator automat
mobil 31,0 31,0 31,0 - - 93,0

5. Achizitionarea unui turn automat
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2018 2019 2020 2021 2022 TOTAL

22,0 22,0 22,0 - - 66,0
6. Achizitionarea autovehiculelor pentru
deplasarea echipei operationale 10,0 10,0 10,0 - - 30,0
7. Instalarea contoarelor electrice 3,5 9,1 9,1 91 91 399
8. Inlocuirea cablului de forta 99 72 53 68 38 330,0
9. AInlocvulrea'dlspozmvelor de siguranta 372 ) ) ) ) 37.2
de naltd tensiune
10. Inlocuirea traverselor din lemn 40 16 28 28 28 140,0
11. Achizitionarea unui burghiu automat i 100 100 100 i 30,0
TOTAL investitii pentru reconstructia
si modernizarea dispozitivelor de 483,0 353,4 300,4 300,6 300,5 1737,9
alimentare cu energie electrica

Proiecte de constructii capitale
12. Punerea in functiune a unei substatii
de transformare la statia Chisindu (13
celule) si reconstructia retelelor externe 17,5 30,9 - - - 48,4
13. Finalizarea constructiei liniei aeriene
de alimentare cu energie electrica
longitudinala (42-48 km) si punerea in 13,7 - - - - 13,7
exploatare a substatiei de transformare
stationare la statia Colibasi
TOTAL investitii in proiectele de 31,2 30,9 - - - 62,1
constructie capitala
TOTAL 514,2 384,3 300,4 300,6 300,5 1800,0
Sursa: CFM

Necesarul de investitii pentru modernizarea dispozitivelor de alimentare cu energie pentru
perioada anilor 2018-2022 este de 1,8 mil.euro, inclusiv 1,74 mil.euro pentru reconstructia si

modernizarea dispozitivelor de alimentare cu energie electrica si 0,06 mil.euro pentru proiectele

de constructie capitala.

4.1.6. Volumul total al investitiilor necesare in infrastructura feroviara

Necesitatea totald, calculata pana in anul 2024, de investitii in infrastructura feroviara a CFM este de

305,9 mil.euro, inclusiv:

pentru reabilitarea cailor ferate - 234,8 mil.euro;

pentru procurarea a doua masini de cale - 9,4 mil.euro;
pentru modernizarea dispozitivelor SCB si comunicatii - 50,88 mil.euro;
pentru modernizarea dispozitivelor de alimentare cu energie electrica - 1,8 mil.euro.
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4.2. Materialul rulant de tractiune

4.2.1. Descriere generala

In prezent, parcul de inventar al locomotivelor pentru activitatea de baza a CFM numara 133 unititi,
dintre care 120 sunt administrate de CFM, iar 13 sunt situate in regiunea transnistreand si nu sunt
controlate de intreprindere. Toate locomotivele din parcul de inventar au durata de exploatare expirata,
dintre acestea 46 se afla in exploatare (Tabelul 4.2.1).

Tabel 4.2.1. Structura parcului de locomotive al CFM

Parcul inventar de locomotive, unititi.
Tipul si seria materialului rulant de tractiune in total administrate inclusiv in exploatare
de CFM la CFM

Locomotive magistrale total

inclusiv: ’ , 63 e
Locomotiva ,,3T210M” — 3 sectii 28 3
Locomotiva ,,3TD10M” — 2 sectii 20 4
Locomotiva ,2T210J1” 8 3
Locomotiva ,2T210B” 1 1
Locomotiva ,2T210M” 2 2
Locomotiva ,,M62” 4 2

Locomotive de manevri total

inclusiv: , 57 28
Locomotiva ,,aMD3” 57 28

Total locomotive pentru activitatea principala 120 46

Sursa: CFM

Gradul inalt de uzura fizica si morald a parcului de locomotive si, ca rezultat, fiabilitatea redusa a
locomotivelor, consumul inalt de combustibil, eficienta scazuta a utilizarii locomotivelor din cauza
defectiunilor tehnice frecvente, care determina costurile de reparatie si deservire tehnica mari,
genereaza costuri inalte legate de tractiune.

Cheltuielile mari pentru tractiune sunt unul dintre factorii principali care duc la scaderea
competitivitatii transportului feroviar in comparatie cu alte tipuri de transport.

Reinnoirea parcului de locomotive este o necesitate vitala pentru dezvoltarea intreprinderii, deoarece
va avea un efect economic semnificativ prin micsorarea costurilor operationale si, ca urmare, va
ameliora competitivitatea transporturilor pe calea ferata.

4.2.2. Necesarul de investitii pentru modernizarea locomotivelor magistrale

Modernizarea locomotivelor magistrale vechi in conditii actuale este nejustificata din punct de vedere
economic datorita uzurii lor fizice si morale si lipsei solutiilor eficiente de modernizare.

Din acest motiv, pentru acoperirea volumelor prognozate de transport de marfuri si calatori in traficul
international, CFM are nevoie, la aceasta etapa, sa achizitioneze 12 locomotive noi cu o capacitate de

pana la 3500 kW fiecare (capacitate totala de 42.000 kW).
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Reiesind din pretul de piata mediu al unei locomotive in suma de 3,5-3,75 min.euro, volumul necesar
al investitiilor pentru procurarea a 12 locomotivelor magistrale constituie 45 min.euro.

4.2.3. Necesarul de investitii pentru modernizarea locomotivelor de manevra

In prezent, CFM opereazi cu 57 locomotive de manevra de model “UMD-3" (compania CKD Praga,
Republica Ceha). Succesorul legal al acestui producator este compania ,,CZ LOKO?”, care a elaborat o
tehnologie de modernizare a locomotivelor cu prelungirea termenului de exploatare pana la 20 de ani.
Modernizarea se realizeaza in baza ramei principale existente a locomotivei, cu asamblarea modulelor
si componentelor furnizate de ,,CZ LOKO”.

Reinnoirea parcului de locomotive de manevra prin modernizare este 0 optiune mai avantajoasa
economic, deoarece investitiile necesare sunt cu 40%-50% mai mici decat in cazul procurarii noilor
locomotive.

Modernizarea locomotivelor de manevra se realizeaza prin instalarea noilor motoare Caterpillar 3512B
DI-model TA, care sunt mai puternice (1455 kW fata de 993 kW) si mai eficiente, ceea ce asigura
reducerea consumului de combustibil si ulei cu 30%.

Procesul de asamblare a locomotivelor modernizate poate fi organizat in cadrul depoului de
locomotive Chisinau, folosind capacitatile de productie disponibile si fortele de munca existente.

Pentru implementarea proiectului vor fi necesare investitii initiale legate de reparatia capitala a
utilajului existent, reechiparea depoului de locomotive cu echipamente noi, etc. Volumul total al
investitiilor necesare este estimat la 495 mii euro (Tabelul 4.2.3).

Tabelul 4.2.3. Cheltuieli pentru reechiparea depoului de locomotive (mii euro)

Cheltuieli Suma
Diagnosticarea locomotivelor 30,0
Repararea si achizitionarea echipamentelor noi 400,0
Instruirea personalului 15,0
Certificarea 50,0
TOTAL 495,0

Costul modernizarii unei locomotive este estimat la 1050 mii euro, si consta in cea mai mare parte din

costul de achizitionare a modulelor si componentelor noi (Tabelul 4.2.4).

Tabelul 4.2.4. Cheltuieli pentru modernizarea unei locomotive “4M?3-3” (mii euro)

Cheltuieli Sumai
Module si componente 990,0
Salariul de baza 50,0
Alte materiale 10,0
TOTAL 1050,0

Pentru modernizarea a 20 locomotive de manevra ,,4M3-3”, care vor fi suficiente pentru
asigurarea proceselor de activitate de transport ale intreprinderii, volumul investitiilor necesare
constituie 21,5 mil.euro (Tabelul 4.2.5).
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Tabelul 4.2.5. Cheltuieli pentru modernizarea locomotivelor de manevra (mil.euro)

Investitii 2018 2019 2020 2021 | TOTAL
Locomotive modernizate (unitati) 4 6 6 4 20
Reechiparea depoului de locomotive 0,5 - - - 0,5
Costul modernizarii 42 6,3 6,3 4,2 21,0
TOTAL 4,7 6,3 6,3 4,2 215

Ca rezultat al exploatarii intensive a unui numar redus de locomotive de manevra (de la 20 la 28 de
unitati) cu parametri mai eficienti, costurile anuale legate de lucrarile de manevra vor fi reduse la 1,0 -
1,2 mil.euro sau cu 40% fata de nivelul actual.

4.2.4. Volumul total al investitiilor necesare pentru materialul rulant de tractiune

Astfel, necesitatea totald de investitii in materialul rulant de tractiune constituie 66,5 mil.euro,
inclusiv: pentru achizitionarea locomotivelor magistrale - 45,0 mil.euro, pentru modernizarea
locomotivelor de manevra - 21,5 mil.euro.

4.3. Vagoanele de marfa

4.3.1. Descriere generali

La 01.01.2018 parcul de inventar al vagoanelor de marfa al CFM enumera 5582 de unitati, dintre care
2623 vagoane se afla in parcul activ, iar 2959 vagoane se afla in stare inoperabila si nu sunt antrenate
in activitatea de transport a intreprinderii, in rezultatul scaderii volumelor de transport si a lipsei
cererii pentru anumite tipuri de vagoane marfare (Tabelul 4.3.1.).

Tabelul 4.3.1. Structura parcului de inventar a vagoanelor de marfa (unititi)

Tipul de vagoane Termen Parcul Nefolosite | Parc de lucru | Cu termen de | Cu termen de
(ani) inventar expoatare expoatare
expirat valabil

Acoperite universale 32 945 644 301 366 579
Descoperite 22 1208 490 718 369 839
Platforme universale 32 353 323 30 229 124
Platforme fiting 32 490 339 151 229 261
Cisterne 30-32 487 155 332 66 421
Transport ciment 26 295 183 112 179 116
Cerealiere 30 725 17 708 9 716
Acoperite tip 918 25 705 494 211 308 397
Refrigeratoare 25 140 140 0 140 0
Alte 25 234 174 60 134 100
TOTAL 5582 2959 2623 2029 3553

La inceputul anului 2018, dintr-un total de 5582 de vagoane, pentru 2029 de vagoane a expirat
termenul de exploatare, ceea ce reprezinti 36% din parcul de inventar. In perioada anilor 2018-2024
va expira termenul de exploatare pentru celelalte 3487 vagoane. Astfel, numarul de vagoane cu
termenul de exploatare valabil va fi redus pina la 66 unitati (Tabelul 4.3.2).

25



Program de dezvoltare CFM 2018-2031

Tabelul 4.3.2. Expirarea termenului de exploatare a vagoanelor de marfa

Termen de Anul expirarii termenului de exploatare
Tipul de vagoane exploatare oare o019 | 2020 | 2021 | 2022 | 2023 | 2024
(unitati) valabil
in 2018
Acoperite universale 579 32 97 96 84 81 52 21
Descoperite 839 184 396 368 44 24 - -
Platforme universale 124 16 31 20 23 21 12 3
Platforme fiting 261 23 46 29 51 49 37 26
Cisterne 421 20 42 70 98 100 12 16
Transport ciment 116 - 12 94 10 - - -
Cerealiere 716 26 161 173 240 77 39 -
Acoperite tip 918 397 10 237 119 31 - - -
Refrigeratoare - - - - - - - -
Alte 100 - 2 24 61 13 - -
TOTAL 3553 311 1024 993 642 365 152 66

Transportul de marfuri in prezent este activitatea rentabild a intreprinderii. Fara reinnoirea parcului de
vagoane de marfa, acest tip de activitate este amenintat din cauza reducerii materialului rulant cu
termenul de exploatare valabil.

In cadrul gospodariei de vagoane a CFM sunt 3 depouri de vagoane care efectueaza reparatia tuturor
tipurilor de vagoane de marfi. In afari de reparatii curente si capitale, depourile pot efectua si
reparatii capitale cu prelungirea termenului de exploatare a vagoanelor.

Toate lucrarile de reparatie capitala cu prelungirea termenului de exploatare se efectueaza in
conformitate cu conditiile tehnice si instructiunile, precum si cu certificatele emise de Biroul de
proiectare (ITKB 1IB) al S.A.D. Caile Ferate din Rusia (RJD) pentru fiecare depou separat, precum si
conform deciziilor tehnice, in urma diagnosticarii tehnice a vagoanelor de catre organizatiile
specializate.

4.3.2. Necesarul de investitii pentru reinnoirea parcului de vagoane de marfa

Reinnoirea parcului de vagoane de marfa poate fi efectuata prin executarea unor reparatii capitale cu
prelungirea termenului de exploatare si a achizitionarii vagoanelor noi. Acest lucru va permite
utilizarea eficienta a capacitatilor de producere a depourilor de vagoane, va mentine potentialul uman
al intreprinderii si va necesita investitii mai reduse decat pentru achizitia vagoanelor noi.

Tinind cont de faptul c&, pana la sfarsitul anului 2024, 3487 de vagoane vor fi excluse din parcul de
lucru existent, este necesar sa se efectueze reparatii capitale cu prelungirea termenului de exploatare a
600 de vagoane si achizitionarea a 3800 de vagoane noi. Punerea in aplicarea acestui program de
renovare a parcului lucrativ ar asigura, pana la sfarsitul anului 2024, un parc in numar de 3470
vagoane de marfa sau o crestere de 19% fata de 2018. (Tabelul 4.3.3)
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Tabelul 4.3.3. Necesitatea refnnoirii parcului lucrativ al vagoanelor de marfa

Parcul lucrativ al vagoanelor de Necesitatea vagoanelor (un.)
marfa Total
2018 2019 2020 | 2021 | 2022 | 2023 | 2024 ota

Parc de lucru la inceputul anului 2623 29012 | 3588 | 3095 | 2953 | 3388 | 3436
Schimbarea parcului lucrativ pe
parcursul anului 289 676 | -493 | -142 435 48 100
Vagoane cu reparatie cu durata de
exploatare extinsa 400 200 0 0 600
Achizitionarea vagoanelor noi 200 1500 500 500 800 200 100 3800
Vagoane cu termenul de exploatare
expirat 311 1024 993 642 365 152 | 66 3487
Parc lucrativ la sfarsitul anului 2512 1688 895 453 288 236 66
- cu termen valabil 3242 2218 | 1225 583 218 66 66
- cu termen expirat -730 -530 | -330 | -130 70 170 -

Elementele principale ale costului reparatiei capitale a unui vagon de marfa sunt achizitionarea
boghiurilor noi si formarea osiilor montate noi. in afard de aceasta, este necesara diagnosticarea
vagoanelor de catre organizatiile acreditate, pentru determinarea duratei de exploatare reziduald a
vagoanelor in scopul executarii reparatiei pentru prelungirea termenului de exploatare.

Incepand cu anul 2018 pentru toate vagoanele din programul de reparatii va fi necesara achizitionarea
noilor boghiuri si roti. Costul estimat pentru reparatia unui vagon cu prelungirea termenului de
exploatare este de 28,95 mii de euro (Tabelul 4.3.4).

Tabelul 4.3.4. Cheltuieli de baza pentru reparatia capitala a unui vagon de marfa, (euro)

Cheltuieli de baza Costul unitar Cantitate Costuri totale
pe 1 vag. pentru 1 vag.
Diagnosticarea vagonului 250 1 250
Boghiuri noi 8 750 2 17 500
Roti noi 1150 8 9 200
Alte costuri (in mediu) 2000 1 2000
TOTAL 28 950

Valoarea totala a investitiilor necesare in perioada 2018-2024 pentru reparatiile capitale cu prelungirea
termenului de exploatare a 600 de vagoane este estimata la 17,4 mil.euro, iar achizitionarea noilor
boghiuri si roti pentru reparatia a 500 de vagoane este estimata la 14,5 mil.euro (Tab. 4.3.5).

Tabelul 4.3.5. Investitii necesare pentru reparatia capitala a vagoanelor (mil.euro)

2018 | 2019 | 2020 | 2021 | 2022 | 2023 | 2024 | Bcero
1(\3:111)1aru1 vagoanelor care trebuiesc reparate 400 200 100 100 100 100 100 1100
Diagnosticarea vagoanelor 0,1 0,1 - - - - - 0,2
Achizitionarea noilor boghiuri 7,0 3,5 1,8 1,8 1,8 1,8 1,8 19,5
Achizitionarea rotilor noi 3,7 1,8 0,9 0,9 0,9 0,9 0,9 10,0
Alte costuri 0,8 0,4 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 2,2
Total investitii 11,6 5,8 2,9 2,9 29 2,9 2,9 31,9
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Pretul mediu de achizitie al unui vagon nou de marfa este estimat la 45,0 mii de euro. Suma totala
pentru achizitionarea a 3800 de vagoane noi in perioada 2018-2024 este de 171,0 mil.euro.

4.3.3. Volumul total al investitiilor necesare pentru vagoanele de marfa

Pentru renovarea parcului de vagoane de marfa sunt necesare investitii in marime de 202,9
mil.euro, inclusiv 31,9 mil.euro pentru reparatia capitala a vagoanelor si 171,0 mil.euro pentru
achizitionarea vagoanelor noi.

4.4. Vagoanele de calitori

4.4.1. Descriere generala

Parcul de inventar al vagoanelor de cdlatori include 233 de unitati, dintre care 77 sunt vagoane de tip
compartimentat si 111 vagoane de tip deschis. Parcul de lucru este constituit din 53 de vagoane
compartimentate (“LIMK”) (dintre care 24 de vagoane, al caror termen de exploatare expira in 2018-
2020, care nu sunt supuse repararii) si 111 de vagoane de tip deschis, termenul de exploatare al caror
expira in viitorul apropiat, ceea ce poate duce la suspendarea traficului de pasageri in traficul
international in spatiul CSI (Tabelul 4.4 .1.).

Tabelul 4.4.1. Anul de producere si de expirare a termenului de exploatare a vagoanelor de célitori, (unititi)

o — (9N ™ < Lo O N~ [o0] (@] o — AN AN
Anul de © © © 0 0 ®© © © 0 © > 1) o)) o
Total o)) o)) o3} o)) » » o)) o)) o o > > > =
producere — — — — — — — — — — — — — N
Vagon
compartimentat 77 5 4 5 13 12 16 22
(LIMK”)
(\j/eas?:%?sd(?‘ﬂi/m”) 111 5 | 9 | 13|18 |14 |22 |12 1| - |18
ey slelel = |xlaly|e 3 =
O oloataret | RI&|&|8|8|8|8 X S S
Vagon 77 2011632 | - | 2| 4] 2
compartimentat
Vagon de tip
deschis 2 111 17 4 9 13 19 11 15 4 1 18

Y Durata de exploatare a vagonului de caldtori este de 28 de ani de la anul de constructie, care poate fi prelungit pentru maximum 15
ani prin reparatie capitala (KBP).

2vagoanele tip platcarta construite in perioada 1980 - 1988 au suferit o reparatie majord in volum (KP-2 I1C) cu prelungirea duratei
de exploatare de 7 ani (in total 35 de ani).

4.4.2. Necesarul de investitii pentru reinnoirea parcului de vagoane de cilatori
Modernizarea si reinnoirea parcului vagoanelor de calatori este necesara pentru asigurarea unei
activitati continue de transport al calatorilor in traficul international in zona CSI.

Luand in considerare expirarea termenului de exploatare a vagoanelor de caldtori pana in anul 2024 si
excluderea acestora din exploatare, necesitatea de productie actuald constd in achizitionarea a 50 de
vagoane compartimentate noi si fabricarea (asamblarea) a 108 vagoane de tip deschis cu termenul de
exploatare de 42 de ani.

Costul minim al unui vagon nou compartimentat este de 600 mii euro, al unui vagon de tip deschis -
380 mii de euro.
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Reparatia capitala planificata a vagoanelor poate fi efectuata la intreprinderi specializate din alte tari.
Costul estimat pentru reparatia unui vagon variaza de la 12 pina la 40 de mii de euro.

4.4.3. Volumul total al investitiilor necesar pentru pe vagoanele de cilatori

Necesitatea totala de investitii pentru reinnoirea parcului de vagoane de cilatori in perioada
2018-2024 constituie 71,0 mil.euro, inclusiv: pentru achizitionarea vagoanelor compartimentate -

30,0 mil.euro, pentru producerea vagoanelor de tip deschis - 41,0 mil.euro.

4.5. Necesarul total de investitii

Reiesind din calculele sus-mentionate, efectuate de catre serviciile tehnice ale CFM, pentru perioada
2018-2024 volumul total al investitiilor necesare pentru modernizarea infrastructurii si a
materialului rulant al CFM este de 646,3 mil.euro (Tabelul 4.5) pentru urmatoarele componente:

— Reabilitarea infrastructurii feroviare

cale in valoare de 9,4 mil.euro.

- 305,9 mil.euro, inclusiv achizitionarea masinilor de

— Modernizarea materialului rulant de tractiune - 66,5 mil.euro, inclusiv achizitionarea noilor
locomotive magistrale - 45,0 mil.euro si modernizarea locomotivelor de manevra - 21,5 mil.euro.

— Reinnoirea parcului vagoanelor de marfa - 202,9 mil.euro, dintre care 31,9 mil.euro pentru

reparatia capitald si 171,0 mil.euro pentru achizitionarea vagoanelor noi.

— Reinnoirea parcului de vagoane de calatori - 71,0 mil.euro, dintre care 30,0 mil.euro pentru
achizitionarea de noi vagoane compartimentate si 41,0 mil.euro pentru achizitionarea de

vagoanelor de tip deschis.

Tabelul 4.5. Necesarul total de investitii (mil.euro)

Investitii 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 | TOTAL

nfrastructura feroviard, i, 335 | 5074 | 4444 | 4724 | 4494 | 4282 | 422 | 3059
Reabilitarea finilor de cale 312 | 322 | 333 | 352 | 376 | 382 | 361 | 2438
SCB si comunicatii 1,8 8,74 10,84 11,74 7,04 4,62 6,1 50,9
Alimentare cu energie electrica 0,5 0,4 0,3 0,3 0,3 - - 1,8
Achizitionarea masinilor de ) 9.4 ) ) ) ) ) 94
cale

Materialul rulant de tractiune,

total, 12,2 25,05 25,05 4,2 - - - 66,5

inclusiv:
Achizitionarea noilor
locomotive magistrale 7 18,75 18,75 i i i i 45,0
Modernjzarea locomotivelor de 47 6.3 6.3 42 i i i 215
manevra

Vagoanele de marfi, total,

inclusiv: 20,6 73,3 25,4 25,4 38,9 11,9 7,4 202,9
Reparatia capitala a vagoanelor 11,6 5,8 2,9 2,9 2,9 2,9 2,9 31,9
Achizitionarea vagoanelor noi 9,0 67,5 22,5 22,5 36 9,0 45 171,0

Vagoanele de calitori, total,

inclusiv: 10,3 10,3 10,3 10,3 10,3 10,3 9,2 71,0
Reechiparea depourilor si 4,3 4,3 4,3 4,3 4,3 4,3 4,2 30,0
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producerea vagoanelor de tip
deschis

Achizitionarea noilor vagoane

compartimentate 6,0 6,0 6,0 6,0 6,0 6,0 50 41,0
Valoarea totala a
investitiilor necesare
(mil.euro) 76,6 | 159,39 | 105,19 | 87,14 | 94,14 | 65,02 | 58,8 | 646,3
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5. Planul de restructurare

5.1. Conceptia de restructurare

In scopul prevenirii sistarii totale a activitatilor CFM, rezultati din sciderea anuald a rentabilitatii
activitatilor si a scaderii constante a competitivitatii serviciilor, a fost elaborat prezentul Program de
dezvoltare a intreprinderii, indreptat spre realizarea obiectivelor strategice, reflectate in cele mai
importante documente de politici ale Republicii Moldova, si anume:

- reforma transportului feroviar dupa modelul european, in conformitate cu Acordul de Asociere dintre
Republica Moldova si Uniunea Europeana, semnat la 27 iunie 2014;

- dezvoltarea infrastructurii feroviare si a serviciilor de transport al marfurilor si calatori, ca una dintre
principalele prioritati ale politicilor sectoriale, aprobate prin Hotararea Guvernului cu privire la
aprobarea prioritatilor de politici sectoriale pe termen mediu (2019-2021) nr. 350 din 18 aprilie 2018;

- modernizarea infrastructurii si a echipamentelor, in conformitate cu Strategia de transport si logistica
pe anii 2013-2022, aprobata prin Hotararea Guvernului nr.827 din 28 octombrie 2013;

- restructurarea sectorului feroviar, in conformitate cu Conceptia pentru restructurarea sectorului
feroviar si a 1.S. ,,Calea Ferata din Moldova” pentru anii 2018-2021, aprobati prin Hotirarea
Guvernului nr. 1042 din 5 decembrie 2017 (Conceptia), conform careia strategia cheie pentru CFM ar
trebui sa fie crearea unei cai ferate complet independente din punct de vedere financiar.

Realizarea obiectivelor strategice stabilite va fi posibila prin rezolvarea obiectivelor cheie definite in
Conceptie, si anume: asigurarea profitabilitatii serviciilor, restructurarea organizatiei cu orientarea
spre client, dezvoltarea personalului cheie, reabilitarea infrastructurii, imbunatitirea fiabilitatii
locomotivelor si vagoanelor.

Avand in vedere faptul ca, in prezent, CFM este o intreprindere feroviara monopolista care uneste
gestionarea infrastructurii si ofera servicii de transport feroviar, precum si starea actuald a sectorului
feroviar, Conceptia identifica trei scenarii posibile pentru dezvoltarea CFM pe viitor:

1. Mentinerea situatiei si a conditiilor actuale;
2. Decizia de a dizolva sectorul feroviar si concentrarea pe alte moduri de transport;
3. Restructurarea sectorului feroviar in conformitate cu legislatia UE si revitalizarea acestuia.

Analiza celor trei optiuni de dezvoltare prezentata in cadrul Conceptiei a permis sa se concluzioneze
cd, tinand cont de starea tehnica si financiara a intreprinderii, in conditiile actuale de piata primele
doua scenarii vor conduce la initierea procedurii de insolvabilitate a CFM.

In acelasi timp, al treilea scenariu, care necesitd cele mai mare eforturi, precum si cele mai mari
investitii, va conduce la relansarea sectorului feroviar.

Conform Conceptiei, restructurarea in intregul sectorul feroviar va acoperi urmatoarele aspecte
importante:

- modificarea legislatiei si adoptarea noilor acte legislative in domeniul sectorului feroviar, in
deplina conformitate cu legislatia UE;

- crearea organizatiilor feroviare, in special a organismului de reglementare, a autoritatii de
siguranta si a organului de investigare a accidentelor;
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- restructurarea CFM, inclusiv separarea diferitelor activitati, in special separarea infrastructurii de
activitatea operationala.

Acesta este cel mai complicat si mai costisitor scenariu pentru relansarea sectorului feroviar din

republica, deoarece include investitiile necesare pentru infrastructurd si sprijin pentru restructurare,

precum si consolidarea oportunitatilor la nivelul autoritatilor administratiei publice, care se vor

confrunta cu sarcini noi in sectorul dat.

Procesul de restructurare a CFM este impartit in trei etape:

1. Corporatizarea. La acest stadiu, intreprinderea de stat CFM urmeaza a fi transformatd intr-0
societate pe actiuni.

2. Operationalizarea. Aceasta etapa va pregidti compania pentru separarea completa si crearea
companiilor independente pentru infrastructura si activitati operationale.

3. Comercializarea. In acest stadiu vor fi infiintate noi companii, care vor functiona independent.

Astfel, restructurarea CFM se va desfasura in paralel cu restructurarea sectorului feroviar in ansamblu.

Se presupune ca acesta va fi un proces integrat in politica europeana in acest domeniu, in conformitate
cu Acordul de Asociere RM-UE.

5.2. Proiectul de restructurare a CFM

Tinind cont lipsa acuta a resurselor financiare proprii, precum si lipsa suportului din partea bugetului
de stat pentru restructurarea CFM, a aparut necesitatea de a mobiliza fonduri imprumutate, utilizand
experienta de implementare si oportunitatile de finantare a proiectelor din sectorul feroviar al
partenerilor de dezvoltare ai UE.

Descrierea Proiectului de reabilitare a infrastructurii feroviare si de modernizare a materialului
rulant

Prin Legea nr. 22 din 27 februarie 2015 a fost ratificat Acordul de Imprumut dintre Republica
Moldova si Banca Europeand pentru Reconstructie si Dezvoltare (BERD), semnat la 14 noiembrie
2014, in vederea realizarii Proiectului de achizitie a locomotivelor si de restructurare a infrastructurii
feroviare (in continuare Acordul de imprumut).

De asemenea, prin Legea nr. 298 din 22 decembrie 2016 a fost ratificat Contractul de finantare dintre
Republica Moldova si Banca Europeana de Investitii (BEI) privind infrastructura feroviara si parcul de
material rulant al Republicii Moldova, semnat la 26 septembrie 2016 (in continuare Contractul de
finantare).

In conformitate cu Acordul de Imprumut cu BERD si Contractul de finantare cu BEI, in cadrul
cofinantarii BERD si BEI, CFM i-au fost acordate imprumuturi si granturi pentru implementarea
Proiectului de Restructurare a Caii Ferate din Moldova (in continuare Proiect), destinat imbunatatirii
infrastructurii feroviare si modernizarii materialului rulant, pentru ca CFM sa poata spori eficienta si
siguranta transportului feroviar si imbunatati performanta generala a transportului feroviar al tarii.

Proiectul consta din doua parti:

1. Achizitionarea a 8-15 locomotive diesel si echipamente de intretinere pentru inlocuirea
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locomotivelor existente cu termenul de exploatare expirat;
2. Reabilitarea infrastructurii feroviare.

Suma totald a imprumuturilor BERD si BEI pentru implementarea Proiectului este de 102,0 mil.euro.
De asemenea, in cadrul Proiectului, in scopul cofinantarii programului de achizitionare a
locomotivelor, BERD din Facilitatea de Investitii pentru Vecinatate (Neighbourhood Investment
Facility Trust Fund) a oferit un grant in valoare de 5,0 mil.euro (NIF Grant), in conformitate cu
modificarea Acordului de grant dintre Republica Moldova si BERD, in cadrul Proiectului de
Restructurare a Cailor Ferate Moldovenesti din Facilitatea de Investitii pentru Vecinatate, incheiat la
Chisinau la 10 noiembrie 2015.

Partea 1 a Proiectului include urmatoarele componente cheie:

— elaborarea unui Studiu de fezabilitate pentru identificarea investitiilor prioritare pentru lucrarile
de reconstructie a infrastructurii feroviare;

— achizitionarea locomotivelor si reconstructia capitala a depourilor;

— elaborarea unui plan de actiuni pentru restructurarea institutionala a intreprinderii.

Partea 2 a Proiectului include o componenta-cheie:

— proiectarea si executarea lucrarilor prioritare de reconstructie capitala a infrastructurii feroviare
in cadrul coridoarelor existente, definite prin Studiul de fezabilitate sus-mentionat.
Cu sprijinul consultantului companiei de consultanta SYSTRA (Franta), CFM a elaborat un Studiu de
fezabilitate (SF) in scopul evaluarii necesitatilor infrastructurii feroviare din Moldova.

De asemenea, cu sprijinul companiei de consultanta EGIS International (Franta), CFM elaboreaza un
plan de actiuni pentru restructurarea institutionali a intreprinderii, scopul caruia este de a pregati
separarea gestionarii infrastructurii de activitatile operationale pentru a asigura viitoarea liberalizare a
pietei transportului feroviar, dezvoltarea atractivitatii caii ferate din Moldova pentru diversi operatori
feroviari si asigurarea competitivitatii durabile a CFM in comparatie cu transportul rutier si alti
operatori feroviari pe piata libera.

Componentele cheie ale planului de restructurare institutionala a intreprinderi, printre altele, sunt:
planul de corporatizare a CFM; planul de separare operationala a CFM; planul de restructurare a
bilantului curent; elaborarea unei metodologii privind obligatiile de servicii publice pentru asigurarea
stabilitatii financiare in fiecare noud unitate de afaceri (marfa, pasageri si infrastructurd); planul de
separare a activitatilor si serviciilor non-principale; pregatirea planurilor de afaceri pe trei ani;
pregatirea unui plan de comercializare a CFM.

In prezent, din componentele mentionate ale acestui plan in proces de dezvoltare sunt Planul de
corporatizare si Planul de separare operationalda a CFM, principalele prevederi ale carora sunt incluse
in acest document.

Astfel, Proiectul de restructurare a CFM este un proces complex, care implicd elaborarea unui numar
de planuri de restructurare a diferitelor domenii de activitate ale companiei, elaborarea si aprobarea
carora se desfasoara pe etape, in baza examinarii si discutarii detaliate.

Astfel, prezentul Program de dezvoltare a fost elaborat pentru a crea o imagine holistica a procesului
de restructurare complexa a CFM, cu reflectarea sarcinilor si planurilor de restructurare a
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principalelor activitati ale intreprinderii, precum si investitiile pentru diferite etape ale restructurarii
si prognozele financiare pentru rambursarea imprumuturilor investitionale in perioada anilor 2018-
2031.

5.3. Proiectul de reabilitare a infrastructurii feroviare

5.3.1. Alegerea optiunii prioritare pentru implementarea proiectului

Programul de investitii prioritare (PIP), care include o listd a sectiunilor de infrastructurd feroviara
prioritara pentru reabilitare, a fost elaborat in cadrul Studiului de fezabilitate (in Partea 1 a Proiectului
de restructurare a CFM), pe baza limitarilor bugetare ale Proiectului si a anumitor criterii (siguranta,
indicatori de performanta operationala, capacitatea de tranzit, impactul asupra mediului, eficienta
economica etc.).

Fig. 2. Coridoarele feroviare din nord, centru si sud

In cadrul PIP toate sectiunile liniilor de cale ferata au fost
integrate conform caracteristicilor geografice, conditional,
in "coridoare", dupa cum urmeaza (Fig.2):

- Coridorul de Nord: Ungheni - Balti — Ocnita

- Coridorul Central: Bender - Chisinau — Ungheni

- Coridorul de Sud: Bender - Basarabeasca - Etulia -
Giurgiulesti

West
ae Alterqu;fgam. &
QOrrfdor

Reseau lorioviake de Metdavie

—— vt

Estimarea aproximativa a costurilor tipice pentru reconstructia capitald a infrastructurii de cale ferata
si a sistemelor feroviare (sistemelor de centralizare si blocare si comunicatii) a aratat urmatoarele
rezultate (Tabelul 5.3):

— estimarea costului total pentru Coridorul de Nord a constituit 64,2 mil.euro;
— pentru Coridorul Central - 65,1 mil.euro;
— pentru Coridorul de Sud - 75,7 mil.euro.
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Tabelul 5.3. Rezultatele evaluirii aproximative a costului reconstructiei capitale a infrastructurii de cale ferati sia ,
sistemelor feroviare de-a lungul coridoarelor pentru prima examinare a optiunilor (mil.euro)

. . Estimarea
Estimarea costului : . .
reconstructiei costurilor pentru Estimarea costului
Infrastructura de cale ferata ital ’ reconstructia total pentru
si sistemele feroviare _capialea capitala a reconstructia
infrastructurii de . o 1
< sistemelor capitala
cale ferata feroviare
TOTAL pentru Coridorul de Nord 57,384 6,800 64,184
TOTAL pentru Coridorul Central 59,277 5,800 65,077
TOTAL pentru Coridorul de Sud 61,992 13,700 75,692

Sursa: SYSTRA, "Analiza Cost-Beneficii (ACB) si Program de investitii prioritare (PIP)"

Avand in vedere limitarile bugetare (pentru Partea 1 a P[oiectului - 55,0 milioane euro), din PIP a fost
selectata o optiune pentru implementarea Proiectului. In acest scop a fost aplicata metodologia de
screening (selectie) a coridoarelor evidentiate, pe baza a trei criterii:

1) cresterea prioritara a transportului de marfuri;

2) estimarea costurilor tipice pentru reconstructia capitala;

3) cea mai semnificativa crestere a veniturilor din transportul de marfa.

Rezultatele screening-ului pentru cele trei coridoare, efectuat pe baza unei evaluari balistice a datelor
conform criteriilor stabilite (in conformitate cu "Regulamentul pentru analiza costurilor si a
beneficiilor pentru proiectele de investitii (Instrumentul de evaluare economica pentru Politica de
apropiere, 2014-2020),2014» Comisia Europeand, Directia Generala de Politica Regionala) este
prezentat in Tabelul 5.4.:

Tabelul 5.4. Evaluarea generala a coridoarelor de Nord, Centru si Sud conform criteriilor selectate

Primul screening, scorurile finale
Estimarea
Volumele de SESLATLRT Hpiee Venituri
< . pentru 5
Varianta m_z!rfurl ETETIETE (CHF) Evaluare generala
(mii tone) tali max. 5 max. 15 puncte
max. 5 puncte (rclfill):ejr?)) puncte
max. 5 puncte
Coridorul
de Nord 0,00 2,39 1,52 3,91 /15,00
Coridorul 0,95 2,56 0,00 3,51/ 15,00
Central ! ' ) ) )
Coridorul 5,00 0,00 5,00 10,00 / 15,00
de Sud 1 1 1 1 1

Sursa: SYSTRA, "Analiza Cost-Beneficii (ACB) si Program de investitii prioritare (PIP)"

In ciuda faptului ca costurile preliminare pentru reconstructia capitali a infrastructurii de cale ferata si
a sistemelor feroviare de-a lungul coridoarelor au depasit bugetul aprobat al proiectului, rezultatele
screening-ului au demonstrat ca Coridorul feroviar de Sud este cel mai bun pentru implementarea
Proiectului de reconstructie capitala a infrastructurii de cale si sistemelor feroviare (in
continuare Proiectul Coridorului de Sud).
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Estimarea detaliata finala a costului Proiectului Coridorului de Sud a fost efectuatd luand in
considerare limitarile lucrarilor de reconstructie capitala cu cele mai importante prioritati, precum si pe
baza optimizarii costurilor pentru sistemele feroviare, si a constituit 55,64 mil.euro (Tabelul 5.5).

Tabelul 5.5. Estimarea costului final al Proiectului Coridorului de Sud (mil.euro)

SECTOR COSTURI
INFRASTRUCTURA
Partea Bender 1 - Basarabeasca 15,46
Partea Basarabeasca - Giurgiulesti 29,59
Total pentru infrastructura: 45,06

SISTEME DE CENTRALIZARE S| BLOCARE (SCB) SI COMUNICATII

Partea Bender 1 - Basarabeasca 1,90
Partea Basarabeasca - Giurgiulesti 8,70
Total pentru SCB si comunicatii 10,58
Total pentru infrastructura si SCB si comunicatii 55,64

Sursa: SYSTRA, "Programul Analiza Cost-Beneficii (ACB) si Program de investitii prioritare (PIP)"

Concluzie: estimarea finala a costurilor pentru Proiectul Coridorului de Sud a confirmat ca
Coridorul de Sud, ales in procesul de screening, este unul prioritar si reprezinta o optiune reala
pentru implementarea proiectului de reabilitare a ciilor ferate in cadrul bugetului aprobat al
Proiectului de restructurare a CFM.

5.3.2. Proiectul reconstructiei capitale a infrastructurii de cale ferati si a sistemelor feroviare
(Proiectul Coridorului de Sud)

Proiectul Coridorului de Sud va fi realizat in conformitate cu standardele si actele normative in vigoare
din Moldova.

Proiectul va fi implementat in doua etape principale:

1. Elaborarea Studiului de fezabilitate (SF), documentatiei de proiect (P) si supervizarea lucrarilor
privind investitiile prioritare in infrastructura;

2. Executarea lucrarilor de reconstructie capitala a infrastructurii feroviare.

La prima faza a proiectului se elaboreaza un Studiu de fezabilitate (SF), care prezinta justificarea
investitiilor, inclusiv lista de lucrari necesare pentru toate obiectele liniei feroviare si estimarea
costurilor (deviz de cheltuieli), efectuata la nivelul detalierii rezonabile.

A doua faza de elaborare a proiectului se bazeaza pe SF aprobat. Documentatia de proiect respectiva
se elaboreaza la un nivel foarte detaliat. Devizele de cheltuieli sunt mai precise si detaliate.
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In timpul fazei de constructie, se efectueaza supervizarea tehnica a lucrarilor. Sarcina principala este
de a verifica constructia in conformitate cu documentatia de proiect si de a controla costurile conform
devizelor de cheltuieli.

Principalele etape ale Proiectului cu termene preliminare de realizare sunt prezentate in Tabelul 5.3.2.

Tabelul 5.3.2. Principalele etape ale Proiectului Coridorului de Sud cu termene preliminare de realizare

Perioada preliminara de

pentru selectarea Proiectantului /Contractantului/ Inginerului

Etapa Denumirea lucrarilor .
realizare
1. | Proiectarea si supravegherea lucrarilor
1.1. | Pregitirea si organizarea licitatiei pentru selectarea Proiectantului/ Contractantului/
Inginerului Supervizor
i. Pregatirea documentatiei de licitatie pentru proiectarea/ 1 lunad
supravegherea investitiilor prioritare in infrastructura feroviara
ii. Aprobarea de catre Banca a proiectului documentatiei de 1 lunad
licitatie ~ pentru  proiectarea/supravegherea investitiilor
prioritare in infrastructura feroviara
iii. Desfasurarea licitatiei 1 lund
iV, Evaluarea ofertelor de licitatie, elaborarea unui contract si
coordonarea acestuia cu Banca I luna
V. Semnarea contractelor cu Proiectantul, Contractantul si
Inginerul pentru supravegherea lucrarilor selectat
Durata totala a etapei pentru pregatirea si desfasurarea licitatiei 4 luni

feroviare

Supervizor
1.2. | Proiectarea lucriarilor de reabilitare a infrastructurii si sistemelor feroviare
i, | Dezvoltarea de catre proiectant a unui Studiu de fezabilitate 10 luni
(SF) si documentatii de proiect (P) detaliate (inclusiv (SF - 4 luni : P - 6 luni)
documentatia de proiectare si cerintele tehnice (specificatii) ) ’
ii. Aprobarea de catre Comisia expertilor de stat 2 luni
iii. Analiza si aprobarea de catre Inginerul Supervizor 3 luni
Durata totala a fazei de proiectare 15 luni
(tindnd seama de posibilitatea executarii in paralel a unui numar de lucrari)
2 Efectuarea lucririlor de reconstructie capitali a infrastructurii si a sistemelor

Efectuarea lucrarilor de reconstructie capitala a infrastructurii
si a sistemelor feroviare (ludnd in considerare posibilitatea de a
efectua lucrari pe suprastructura cdii doar din aprilie pdnd in
octombrie)

ii. | Supravegherea lucrarilor (se desfasoard in paralel cu 24-36 luni
executarea lucrarilor de reconstructie)
iii. Semnarea actului de predare-primire a lucrarilor efectuate
Durata totala a etapei pentru lucrairile de reconstructie (ludnd in .
: o : ) o 24-36 luni
considerare faptul, ca lucrarile asupra sistemelor feroviare sunt independente
de lucrarile de infrastructurda si este posibila efectuarea in paralel a unui
numar de lucrari)
3. | Perioada de eliminare a deficientelor identificate 12 luni
Durata totala de realizare a Proiectului Coridorului de Sud 51-63 luni
(4-5 ani)
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Astfel, durata totala a Proiectului Coridorului de Sud pentru reconstructia capitala a
infrastructurii de cale ferata si a sistemelor feroviare va constitui 4-5 ani, dintre care 15 luni -
sunt necesare pentru lucrarile de proiectare, pina la 36 luni - pentru lucrarile de reconstructie,
12 luni sunt planificate pentru perioada de eliminare a deficientelor identificate.

5.3.3. Proiect de modernizare a materialului rulant
Achizifionarea locomotivelor

Urmatoareca componenta importanta a Partii 1 a Proiectului este achizitionarea locomotivelor si
reconstructia capitala a depourilor.

In scopul asigurarii deservirii necesare a noilor locomotive, pentru reconstructie a fost desemnat
depoul de locomotive din Basarabeasca si depoul de vagoane frigorifice, un important nod feroviar al
Republicii Moldova, care reprezinta complexul principal al edificiilor pentru deservirea tehnica a
materialului rulant al CFM, fiind, in acelasi timp, filialele cu 285 de angajati.

Selectarea companiilor pentru executarea lucrarilor de productie si furnizare a locomotivelor, precum
si pentru reconstructia capitald a depoului Basarabeasca, se realizeaza pe baza unei licitatii
internationale. Licitatia se desfasoara in conformitate cu politicile si normele BERD care
reglementeaza procesul de achizitii (EBRD’s procurement policies and ruleS), incepand cu planificarea
si organizarea unei licitatii pana la incheierea contractului de achizitii publice.

Licitatia pentru achizitionarea a 12-15 locomotive de marfa si reconstructia capitala a depoului din
Basarabeasca a fost initiata in decembrie 2016, prin anuntul pe platforma electronica a BERD - Client
E-Procurement Portal (ECEPP)_(https://ecepp.ebrd.com/respond/27H2Q5E323).

Prima etapa a licitatiei, care consta in evaluarea ofertelor tehnice ale companiilor participante, a fost
anuntata pe 17 februarie 2017. Aceasta etapa a fost finalizatd prin selectarea a patru oferte care
indeplinesc cerintele caietului de sarcini, si care au trecut in a doua etapa a licitatiei.

Caietul de sarcini include specificatiile tehnice pentru locomotive, precum si echipamentul necesar
pentru exploatarea si deservirea tehnica a locomotivelor pe parcursul ciclului de exploatare planificat -
40 de ani, precum si cerintele pentru reconstructia depourilor.

A doua etapa a fost anuntata in februarie 2018, cu prelungirea ulterioara a licitatiei, in urma careia, pe
baza evaluarii propunerilor financiare ale participantilor si a analizei acestora de catre Banca, va fi
selectat castigatorul licitatiei.

In conformitate cu Caietul de sarcini, in termen de 14 - 21 luni de la semnarea contractului cu
compania castigatoare va fi realizata productia si livrarea locomotivelor pentru CFM si va fi finalizata
reconstructia capitala a depoului din Basarabeasca (Tabelul 5.3.3).

Tabelul 5.3.3. Principalele etape ale proiectului privind furnizarea locomotivelor si reconstructia depoului din
Basarabeasca cu termenii de implementare

Etapa Denumire Termen de realizare
1 Furnizarea si livrarea pe teritoriul CFM a locomotivelor si echipamentelor pentru 18 luni
' depou
2. Furnizarea si livrarea pieselor de schimb obligatorii pe teritoriul CFM 18 luni
3. Proiectarea depoului 3 luni
4. Supravegherea lucrarilor in depou 12 luni
5. Punerea in exploatare, testarea si exploatarea de proba, certificarea 18 luni
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6. Instruirea 18 luni
7. Suportul tehnic 12 luni
8. Garantie dupa semnarea actului de primire-predare 36 luni
10. | Lucrarile de constructii conexe 12 luni
11. Eliminarea deficientelor in lucrarile de constructie 6 luni

Sursa: Caietul de sarcini pentru furnizarea locomotivelor si reconstructia capitali a depoului din Basarabeasca
5.4. Restructurarea institutionala a intreprinderii

Introducere

Cea mai importanta componentd a Proiectului de restructurare a CFM, care va determina viitoarea
dezvoltare corporativd, manageriald si operationald nu numai a caii ferate moldovenesti, Ci si a
sectorului feroviar in ansamblu, este restructurarea institutionala a intreprinderii.

Acest proces va desfasura in trei etape:
1. Corporatizarea - transformarea Intreprinderii de Stat “Calea Ferata din Molodova” intr-0 societate
pe actiuni.

2. Operationalizarea - separarea infrastructurii si a activitatilor operationale intr-o singura SA/
pregatirea pentru divizarea completd si crearea companiilor independente pentru infrastructura si
activitati operationale.

3. Comercializarea (vanzarea de actiuni) - transformarea unei singure CFM S.A. in trei societati pe
actiuni, al caror obiectiv este dezvoltarea efectiva si asigurarea stabilitatii si a independentei financiare
in conditii de piata, bazate pe interactiune de parteneriat.

Programul dat prezinta planuri generale de realizare a etapelor de restructurare sus-mentionate.

5.4.1. Etapa de corporatizare

Etapa de ,.corporatizare” reprezintd procesul transformarii Intreprinderii de Stat “Calea Feratd din
Moldova” intr-0 societate pe actiuni.

Aceasta transformare este asociatd cu modificarea legislatiei in domeniul feroviar, deoarece actualul
Cod Feroviar nu prevede posibilitatea transformarii Intreprinderii de Stat ,,Calea Ferata din Moldova”
intr-o intreprindere privata.

in afard de aceasta, actualmente existd anumite contradictii legislative In domeniul transformarii unei
intreprinderi de stat intr-0 societate pe actiuni.

Astfel, in primul rind, etapa de corporatizare prevede modificarile necesare in legislatia in vigoare.
In al doilea rind va fi efectuata transformarea 1.S. CFM intr-0 societate pe actiuni.

In conformitate cu acest scenariu de restructurare, etapa de corporatizare prevede implementarea
stadiilor urmatoare:

1. stadiu de modificare a legislatiei;
2. stadiu de pre-transformare;

3. stadiul transformarii;

4. stadiu de post-transformare.

Aceste stadii, in conformitate cu normele actuale ale legislatiei Republicii Moldova si Statutul 1.S.
,,Calea Ferata din Moldova”, includ activitatile prezentate in Tabelul 5.4.1.
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Tabelul 5.4.1. Stadiile principale ale procesului de corporatizare a CFM

Ne Stadiu | Baza legislativa
I Amendamente la legislatie
Modificarea urmatoarelor acte legislative™®: - Hotararea Guvernului nr.1042 din 05.12.2017
- Legea nr.309 din 17.07.2003 (Codul Transportului | privind aprobarea Conceptiei pentru restructurarea
Feroviar); sectorului feroviar si a 1.S. ,Calea Feratai din
- Legea nr.246 din 23.11.2017 cu privire la | Moldova” pentru anii 2018-2021,
intreprinderea de stat si intreprinderea municipala; - Legea nr.780 din 27.12.2001 privind actele
- Legea nr. 121-XVI din 04.05.2007 privind | legislative
1. administrarea si deetatizarea proprietatii publice;
- Legea nr.1134 din 02.04.1997 privind societatile
pe actiuni, etc.
* [n detaliu, aspectele principale ale modificarilor necesare
in legislafia in vigoare in domeniul transformarii unei
intreprinderi de stat intr-0 societate pe acfiuni sunt reflectate
in Planul de corporatizare.
1 Pregitirea pentru transformare (pre-transformare)
2.1 Contabilitatea activelor si a resurselor financiare ale CFM
Inventarierea activelor, delimitarea proprietatii publice | Codul Civil; . L
2.1.1. : ’ ; - Legea nr. 845 din 03.01.1992 cu privire la
gestionate de CFM A : .
antreprenoriat si intreprinderi
- Legea nr.1543 din 25.02.1998 cadastrului bunurilor
. . imobile;
2.1.2. | Evaluarea si inregistrarea activelor - Legea nr. 1134 din 02.04.1997 privind societatile
pe actiuni
2.2. Pregatirea documentelor corporative
Evaluarea activelor care vor deveni parte a capitalului | - Codul Civil; . . .
2.2.1. SA - Legea_nr. 1134 din 02.04.1997 privind societatile
pe actiuni
2.2.2. | Pregitirea actelor de transfer - Legea nr. 8{5 din 03.01.1992 cu privire la
antreprenoriat si intreprinderi
Pregatirea actelor de constituire: - Codul Civil,
- acordul de constituire (Declaratia privind infiintarea | - Legea nr. 1134 din 02.04.1997 privind societatile
2.2.3. | unei societati); pe actiuni
- statutul societatii
Stabilirea numarului de filiale, reprezentante si unitati | - Legea nr. 220 din 19.10.2007 privind inregistrarea
224. | al SA si pregatirea documentelor aferente pentru | de stat a persoanelor juridice si a intreprinzatorilor
inregistrarea de stat individuali
i Transformarea iS in SA
3.1. Decizia Consiliului de Administratie
Demersul Directorului General al CFM citre Consiliul
311 de Administratie pentru permisiunea de a incepe
7" | procesul de transformare a Intreprinderii de Stat ,,Calea
Ferata din Moldova” in SA - Legea nr.246 din 23.11.2017 cu privire la
Convocarea Consiliului de Administratie al CFM si | intreprinderea de stat si intreprinderea municipald;
312 pregatirea procesului-vgrbal al sedintei cu decizia
""" | privind transformarea Intreprinderii de Stat ,Calea | - Statutul CFM
Feratd din Moldova” in SA
Semnarea procesului-verbal al sedintei Consiliului de
3.1.3. | Administratie cu decizia de transformare a
intreprinderii de Stat ,,Calea Ferata din Moldova” in SA
3.2. Pregitirea proiectului Hotararii Guvernului
Elaborarea de catre Fondator a proiectului Hotdrarii | - Legea nr. 780 din 27.12.2001 privind actele
Guvernului privind transformarea IS ,,Calea Ferata din | legislative
3.2.1 - . : :
Moldova” in SA si promovarea proiectului pentru
aprobare de catre Guvern
3.3. Aprobarea de citre Guvern
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Ne Stadiu | Baza legislativi

- Legea nr. 780 din 27.12.2001 privind actele
legislative;
- Legea nr.64 din 31.05.1990 cu privire la Guvern

Aprobarea Hotararii Guvernului privind transformarea

33.1. IS ,,Calea Ferati din Moldova” in SA

3.4. Notificarea creditorilor

Notificarea  creditorilor  privind  succesiunea | - 00Ul GVl

34.1. intreprinderii reorganizate pentru toate obligatiile . Legea nr.246 dm. R 23'11.'2017 cu_ privire la
intreprinderea de stat §i intreprinderea municipald
3.5. Inregistrarea de stat
Inregistrarea de stat a CFM SA la Agentia Servicii - Legea nr. 220 din 19.1_0.'2007.pr1\11nd lnregl,Stra.rea
3.5.1. ’ de stat a persoanelor juridice si a intreprinzatorilor

Publice individuali

v Post-transformare (aspecte corporative)

- Legea nr. 1134 din 02.04.1997 privind societatile
Inregistrarea in Registrul Bunurilor Imobile a drepturilor | pe actiuni;

4.1 CFM SA asupra bunurilor imobile - Legea Nr. 1543 din 25.02.1998 cadastrului
bunurilor imobile
- Legea nr. 1134 din 02.04.1997 privind societitile
49 Inregistrarea actiunilor plasate la constituirea CFM SA | pe actiuni;

in Registrul de Stat al valorilor mobiliare - Legislatia privind valorile mobiliare;
- Acordul de constituire

5.4.2. Etapa de operationalizare

Urmadtoarea etapa de separare operationala interna/operationalizare reprezinta o perioada de tranzitie
de la o singura societate pe actiuni la o separare completa si infiintarea companiilor independente
pentru infrastructura feroviara si activitatile operationale.

Scopul acestei perioade este de a crea oportunitatea, in cadrul companiei integrate CFM SA, de a testa
interactiunea viitoarelor companii feroviare independente. In acest scop, etapa de operationalizare
prevede introducerea unei noi structuri organizatorice a CFM SA pentru tinerea in cont de toate
cerintele legislative, care vor aparea in acest proces, inca din etapa de tranzitie pina la separarea
operationald deplina si crearea noilor companii independente.

Riscul extrem de probabil al perioadei de tranzitie este implicarea personalului nepregatit in procesul

de restructurare, ceea ce va conduce la indeplinirea ineficientd a sarcinilor stabilite. In legaturd cu

aceasta, etapa de operationalizare prevede instruirea personalului pentru trecerea la o noud structura

organizationala.

Astfel, principalele sarcini ale etapei de operationalizare sunt:

e introducerea unei noi structuri organizatorice, cu separarea infrastructurii si a activitatilor
operationale in cadrul structurii existente, adica fard divizarea juridica a managementului
infrastructurii de la CFM, dar cu infiintarea subdiviziunilor de management al infrastructurii si

structurilor operationale (marfa si calatori), ca departamente/unitati independente in cadrul unei
singure companii CFM;

e instruirea personalului pe baza noilor principii de management, ce vor insemna schimbarea
intreprinderii existente si trecerea la crearea unei noi intreprinderi.

Principalele stadii ale procesului de separare operationald interna a CFM sunt prezentate in Tabelul
5.4.2.
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Tabelul 5.4.2. Principalele stadii ale

rocesului de separare operationali interni a CFM

Ne Stadiu Descriere

1. | Stabilirea celor 3 | Stabilirea celor 3 departamente de management al infrastructurii:
departamente de | Constructii si Intretinere, Acces si Dezvoltare, Activitatea Non-cheie (in
management al | perioada de tranzitie sub forma de departamente, nu filiale).
infrastructurii . . . . ..

Este necesard separarea functiilor de gestionare a infrastructurii pentru
fiecare departament si descrierea acestora in scopul distribuirii/selectarii
personalului.

2. | Stabilirea celor 3 | Stabilirea celor 3 departamente de operatiuni ale CFM: CFM Marfa, CFM
departamente de | Calatori, CFM Personal (in perioada de tranzitie sub forma de
operatiuni ale CFM departamente).

Este necesara separea functiilor activitatilor operationale pentru fiecare
departament si descrierea lor in scopul distribuirii/selectarii personalului.
CFM Personal va fi creat temporar pentru o perioada de tranzitie.

3. | Separarea sistemului | Separarea sistemului contabil al CFM 1in trei sisteme separate - pentru
contabil al CFM infrastructura si activitati operationale (transport de marfa si calatori), in

scopul impartirii celor doua functii ale intreprinderii
4. | Distribuirea/selectarea Distribuirea/selectarea personalului pentru departamentele nou infiintate,
personalului pentru conform calificarii
departamente
5. | Instruirea personalului | Organizarea instruirii la toate nivelurile, cu implicarea unor experti externi
CFM SA in scopul pregétirii personalului pentru procesul de restructurare.
Organizarea instruirii pentru toate nivelurile de management al CFM
privind noile principii de management al departamentelor pe baza metodei
de interactiune "furnizor-cumparator"

Implementar noilor .

6. plementarea orlo Implementarea noilor principii de management al departamentelor pe baza
principii de management N S . .

elaborarii si realizarii planurilor de activitate a departamentelor,
interconectate pe principiul "furnizor-cumparator"

7. | Elaborarea si | Elaborarea si implementarea planurilor de afaceri interconectate, in baza
implementarea planurilor | sistemului  de interactiune "furnizor-cumparator", pentru toate
de afaceri departamentele pentru perioada de tranzitie

8. | Analiza implementarii | Analiza activitatii economico-financiare si a proceselor interactiunii

planurilor de afaceri

dintre departamente in perioada de tranzitie.

Identificarea problemelor si elaborare a masurilor de prevenire a acestora
in stadiul comercializarii.

5.4.3. Etapa comercializarii

Dupa finalizarea etapei de operationalizare, pe baza analizei activitatii departamentelor CFM Marfa,
CFM Calatori, CFM Personal, va fi realizata etapa finala a restructurarii CFM — etapa de
comercializare, in care societatea pe actiuni unitara CFM SA va fi transformata in trei societati
independente: CFM Infrastructurd SA, CFM Marfa SA, CFM Cailatori SA.
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Planul de realizare etapei date va fi elaborat, ludnd in considerare masurile de prevenire a problemelor
identificate in procesul interactiunii departamentelor CFM SA in perioada de operationalizare, in
scopul asigurarii eficientei maxime a realizarii etapei de comercializare.

Principalele stadii de reorganizare CFM SA prin impartirea in trei societati pe actiuni, in conformitate
cu Legea privind societatile pe actiuni, sunt prezentate in Tabelul 5.4.3.

Tabelul 5.4.3. Principalele stadiile ale procesului de comercializare a CFM SA

Ne Stadiu Descriere
L Elaborarea  proiectului  de | Elaborarea proiectului Hotararii Guvernului privind restructurarea a
restructurare a CFM SA CFM SA prin divizarea in trei societati pe actiuni: CFM
Infrastructura SA, CFM Marfa SA, CFM Calatori SA
2. Aprobarea de catre Adunarea Generalda a Actionarilor CFM SA a

Hotararea Adunarii Generale a

Actionarilor CEM SA privind eré)irfgitluolruis'cf divizare a CFM SA si a proiectelor de acte constitutive
reorganizarea

3. | Aprobarea Hotararii Aprobarea Hotaréarii Guvernului privind restructurarea a CFM SA
Guvernului privind prin divizarea in trei societati pe actiuni: CFM Infrastructura SA,
restructurarea a CFM SA CFM Marfa SA, CFM Cilatori SA

4. | Inregistrarea de stat a noilor Inregistrarea la Agentia Servicii Publice a CFM Infrastructura SA,
societati pe actiuni CFM Marfa SA, CFM Calatori SA conform Legii nr.220 din
19.10.2007 privind inregistrarea de stat a persoanelor juridice
si a Intreprinzatorilor individuali

5. | Finalizarea reorganizarii CFM | Reorganizarea societatii prin divizare va fi finalizata din momentul
S.A. operarii modificarilor in Registrul emitentilor de valori mobiliare si
in actele de constituire ale societdtii reorganizate si inchiderii
conturilor in registrele Depozitarului central (conform Legii nr. 1134
din 02.04.1997 privind societdtile pe actiuni)

in viitor, in stadiul post-reorganizirii, organele de conducere (Adunarea Generala a Actionarilor si
Consiliul Societatii) si organele executive (conducerea intreprinderii) ale societatilor nou infiintate -
CFM Infrastructura SA, CFM Marfa SA, CFM Cailatori SA vor asigura dezvoltarea activitatilor
economice si financiare independente ale intreprinderilor.

In acest scop, vor fi elaborate planuri de afaceri pentru societatile pe actiuni sus-mentionate, care vor
coopera pe principiul "“furnizor-cumparator" in conditiile unei piete feroviare deschise.
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6. Prognoza traficului

Pentru calcularea pronosticurilor financiare au fost elaborate prognoze pentru transportul de marfa si
transportul de pasageri pentru perioada anilor 2018-2031, astfel incat acestea sa acopere perioada de
restructurare a 1.S. «Calea ferata din Moldovay» (2018-2021) si perioada de realizare a Proiectului de
reabilitare a infrastructurii feroviare a Coridorului de Sud (2019-2022).

Perioada anilor 2018-2031 reprezinta perioada de primire, utilizare si rambursare a creditului
investitional.

Pronosticurile transportului feroviar au fost realizate pe baza prognozelor transportului de marfa si a
transportului international de pasageri pentru Coridorul feroviar de Sud, care face obiectul Proiectului
de reabilitare a infrastructurii feroviare, precum si pentru coridoarele de Nord si Central, pentru
perioada de pronosticare a carora s-au facut urmatoarele ipoteze: continuarea tendintei de agravare a
situatiei in perioada de restructurare a intreprinderii, stabilizarea situatiei pentru perioada de reabilitare
a infrastructurii si apoi sporirea ritmurilor de crestere a transporturilor, tinand cont de prognozele
macroeconomice — pana la finele perioadei prognozate.

Activitatea de transport pe cale ferata a pasagerilor in traficul local si suburban este exclusa din
prognoze, deoarece acest segment primeste subventii incrucisate din alte activitati profitabile si se
presupune ca tendinta negativa care persista pentru acest tip de trafic nu se va schimba.

Pronosticul acestui trafic de pasageri nu prevede achizitionarea materialului rulant nou si diminuarea
costului calatoriilor pentru populatie, ceea ce reprezinta factorii principali care afecteaza cererea pentru
transportul feroviar de pasageri. In aceasti situatie, precum si luand in considerare cresterea nivelului
de trai, populatia va prefera sa calatoreasca mai rapid si mai confortabil cu mijloace de transport auto.

Astfel, pronosticul transpotului de pasageri a fost efectuat doar pentru traficul international, cererea
pentru care creste in functie de corespunderea acestuia tendintelor internationale de dezvoltare a
transportului de pasageri.

6.1. Potentialul traficului feroviar de marfa

Potentialul traficului feroviar de marfa prin coridoarele feroviare de Sud, Nord si Central este
prezentat in Tabelul 6.1. Acesta este calculat pentru patru segmente: transportul de marfa intern, de
export, import si tranzit, tinand cont de prognozele macroeconomice, si anume:

- pronosticul ritmurilor de crestere a PIB-ului Republicii Moldova pentru anii 2018-2022 (conform
prognozei preliminare a indicatorilor macroeconomici a Ministerului Economiei si Infrastructurii RM,
coordonate cu Fondul Monetar International) este acceptat ca pronosticul ritmurilor de crestere pentru
transportul de marfa intern si cel de import, iar incepand cu anul 2023 se presupune cresterea PIB-ului
la un nivel de 3,5% pe an (estimarile CFM);

- pronosticul ritmurilor de crestere a PIB-ului pentru 28 state — membre ale UE pentru anii 2018-2020
(conform datelor “EU GDP Annual Growth Rate Forecast”) este acceptat ca pronosticul ritmurilor de
crestere pentru transportul de marfuri de export si tranzit, iar dupa anul 2020 se presupune cresterea
PIB-ului la nivel de 2,0% pe an (estimarile CEFM).
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Ipotezele principale pentru prognozarea potentialului transportului de marfa pentru Coridorul feroviar
de Sud:

- pentru anul 2018 potentialul transportului de marfa corespunde pronosticului transportului de marfa;

- perioada reconstructiei capitale a coridorului — anii 2019-2022. Pentru aceastd perioada potentialul
transportului de marfa este prevazut la nivelul anului 2018;

- pe parcursul perioadei anilor 2023-2031, potentialul transportului de marfa a fost calculat tindnd cont
de prognozele macroeconomice.

Potentialul transportului de marfa pentru Coridorul de Nord si cel Central a fost calculat pe baza
datelor anului 2017, tinand cont de previziunile macroeconomice pentru perioada ulterioara.

45



Program de dezvoltare CFM 2018-2031

Tabelul 6.1. Potentialul transportului de marfi in 2018-2031, inclusiv pentru Coridorul feroviar de Sud, Central si de Nord (mii tone)

Indicatori 2017 | 2018 | 2019 | 2020 | 2021 | 2022 | 2023 | 2024 | 2025 2026 2027 | 2028 | 2029 | 2030 | 2031

Perioada de reconstructie a
Coridorului de Sud

Transportul de marfa, total,

: i 4794 | 5273 | 5361 | 5453 | 5551 | 5632 | 5782 [ 5936 | 6095 6258 6426 | 6599 | 6777 | 6960 | 7148
inclusiv in traficul:

- local 464 510 519 528 538 545 565 584 605 626 648 670 694 718 743
- import 1538 | 1692 | 1752 | 1815 | 1884 | 1938 | 2006 | 2076 | 2149 2224 2302 | 2382 | 2466 | 2552 | 2641
- export 1034 | 1137 | 1151 | 1165 | 1179 | 1194 | 1217 | 1242 | 1267 1292 1318 | 1344 | 1371 | 1398 | 1426
- tranzit 1759 | 1935 | 1940 | 1945 [ 1950 | 1955 | 1994 | 2034 | 2075 2116 2159 | 2202 | 2246 | 2291 | 2337
7B IS ST CRC il G e, iz, 2281 | 2509 | 2509 | 2509 | 2500 | 2509 | 2565 | 2622 | 2681 | 2741 | 2802 | 2864 | 2929 | 2994 | 3061
Rata de crestere pentru transporturile locale
(rata de crestere a PIB in RM), % 10,0 35 35 35 35 35 35 3.5 35 35
- transportul de marfi in traficul local 254 280 280 280 280 280 290 300 310 321 332 344 356 368 381
Rata de crestere pentru transporturile de import
(rata de cregtere a PIB in RM), % 100 3,5 3.5 3.5 3,5 3.5 3,5 35 3,5 3,5
- transportul de marfa la imp()rt 84 92 92 92 92 92 96 99 102 106 110 113 117 122 126
Rata de cregstere pentru transporturile de export,
(rata de crestere a PIB in tarile UE), % 100 2,0 2.0 2.0 2.0 2.0 2.0 2.0 2.0 2.0
- transportul de marfa la export 410 451 451 451 451 451 460 470 479 489 498 508 519 529 540
Rata de crestere pentru transporturile de tranzit,
(rata de crestere a PIB in tarile UE), % 10,0 2.0 2,0 2,0 2.0 2,0 2.0 2,0 2.0 2.0
- transportul de marfa in tranzit 1533 | 1686 | 1686 | 1686 | 1686 | 1686 | 1720 | 1754 | 1789 1825 1861 | 1899 | 1937 | 1975 | 2015

- inclusiv pentru Coridorul Central si de

Nord, total, dintre care: 2513 | 2764 | 2852 | 2943 | 3042 | 3123 | 3217 | 3314 | 3414 3518 3624 | 3735 | 3848 | 3965 | 4086

Rata de crestere pentru transporturile locale, % 10,0 3,8 3,8 4,0 3,0 3,5 3,5 3,5 3,5 3,5 35 3,5 3,5 3,5
- transportul de marfa in traficul local 209 230 239 248 258 266 275 285 294 305 315 326 338 350 362
Rata de cregstere pentru transporturile de import, % 10,0 338 3,8 4,0 30 3,5 35 35 3,5 35 35 35 35 35
- transportul de marfa la import 1454 1599 1660 1723 1792 1846 1910 1977 2047 2118 2192 2269 2348 2431 2516
Rata de cregstere pentru transporturile de export, % 10,0 2,0 2,0 2,0 2,0 2,0 2,0 2,0 2,0 2,0 2,0 2,0 2,0 2,0
- transportul de marfa la export 623 686 699 713 728 742 757 772 788 803 819 836 852 870 887
Rata de crestere pentru transporturile de tranzit, % 10,0 2,0 2,0 2,0 2,0 2,0 2,0 2,0 2,0 2,0 2,0 2,0 2,0 2,0
- transportul de marfa in tranzit 226 249 254 259 264 269 275 280 286 292 297 303 309 316 322
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6.2. Prognoza transportului de marfa

In anul 2020 450,7 km sau 42% din liniile de cale ferata (ale celor trei coridoare de transport) se vor
afla in stare operationala si 626,2 km sau 58% linii vor necesita reparatii capitale. Aceasta corespunde
ritmului de degradare a liniilor la nivel de 126,0 km pe an, ceea ce reprezintd aproximativ 12% din
lungimea totala a liniilor de cale feratd. Aceasta ar iInsemna ca, fard reconstructie capitald, pana in anul
2023 toate liniile de cale ferata vor necesita reparatie capitala.

In acelasi timp, conform Conceptieii de restructurare, pand in anul 2021 CFM va fi restructurati prin
crearea a trei societati pe actiuni: compania-manager al infrastructurii feroviare, compania feroviara de
marfa si compania feroviara de pasageri, care vor elabora planuri strategice de afaceri pentru
dezvoltarea tipurilor de activitati principale.

Acest lucru ne permite sa presupunem ca in perioada anilor 2022-2025 vor fi claborate si realizate
proiecte de reabilitare a infrastructurii Coridoarelor de Nord si Central (in situatia actuala in a.2020
58% din toate liniile de cale ferata vor necesita reparatii capitale), precum si de renovare a materialului
rulant.

Astfel, reabilitarea treptatd a infrastructurii coridoarelor feroviare va afecta reducerea timpului de
livrare a marfurilor si, ca urmare, volumul transportului de marfuri va creste.

Avdnd in vedere cele stipulate mai sus, pentru calcularea prognozelor transportului de marfa s-au
facut urmatoarele ipoteze:

Coridoarele de Nord si Central:

- pentru a.2018 volumul traficului de marfa este prognozat pe baza indicatorilor de transport de marfa
pentru 6 luni a.2018;

- pentru perioada anilor 2019-2021 situatia nu va suporta schimbari, cresterea anuala a transportului de
marfa este calculata tindnd cont de prognozele macroeconomice;

- in perioada anilor 2022-2025 - perioada probabila de reabilitare, transporturile de marfuri se vor
mentine la nivelul anului 2021;

- pentru perioada anilor 2026-2031 cresterea transportului de marfa este calculata tinand cont de
prognozele macroeconomice.

Coridorul de Sud:
- traficul feroviar corespunde potentialului acestui tip de trafic.

In Tabelul 6.2. este pezentati prognoza traficului de marfa prin Coridorul de Sud, precum si prin
Coridoarele de Nord si Central.

Tabelul 6.2. Prognoza transportului de marfa prin Coridoarele feroviare de Sud, Nord si Central

Indicatori 2017 [ 20182019 | 2020 | 2021 | 2022 | 2023 | 2024 | 2025 | 2026 | 2027 | 2028 | 2029 | 2030 | 2031
Transportul de
g?;:;;toml’ . 4794 | 5273|5361 | 5453 | 5551 | 5632 | 5688 | 5745 | 5804 | 5958 | 6116 | 6279 | 6446 | 6619 | 6796
traficul:
- local 464 | 510 | 519 | 528 | 538 | 545 | 555 | 565 | 576 | 596 | 617 | 638 | 661 | 684 | 708
- import 1538 | 1692 | 1752 | 1815 | 1884 | 1938 | 1941 | 1945 | 1948 | 2016 | 2087 | 2160 | 2236 | 2314 | 2395
- export 1034 | 1137|1151 | 1165|1179 | 1194 | 1203 | 1212 | 1221 | 1246 | 1271 | 1296 | 1322 | 1348 | 1375
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- tranzit 1759 | 1935|1940 | 1945 | 1950 | 1955 | 1989 | 2023 | 2058 | 2100 | 2142 | 2184 | 2228 | 2273 | 2318
- inclusiv pentru
gﬁg'd&rt‘;: dim‘iz 2281 | 2509 | 2509 | 2509 | 2509 | 2509 | 2565 | 2622 | 2681 | 2741 | 2802 | 2864 | 2929 | 2994 | 3061
care in traficul:
- local 254 | 280 | 280 | 280 | 280 | 280 | 290 | 300 | 310 | 321 | 332 | 344 | 356 | 368 | 381
- import 84 | 92 | 92 | 92 | 92 | 92 | 96 | 99 | 102 | 106 | 110 | 113 | 117 | 122 | 126
- export 410 | 451 | 451 | 451 | 451 | 451 | 460 | 470 | 479 | 489 | 498 | 508 | 519 | 529 | 540
- tranzit 1533 | 1686 | 1686 | 1686 | 1686 | 1686 | 1720 | 1754 | 1789 | 1825 | 1861 | 1899 | 1937 | 1975 | 2015
- inclusiv pentru
Coridorul
ﬁg‘:g’al 5it0tgf 2513 | 2764 | 2852 | 2943 | 3042 | 3123 | 3123 | 3123 | 3123 | 3217 | 3314 | 3414 | 3518 | 3624 | 3735
dintre care In
traficul:
- local 209 | 230 | 239 | 248 | 258 | 266 | 266 | 266 | 266 | 275 | 285 | 294 | 305 | 315 | 326
- import 1454 | 1599 | 1660 | 1723 | 1792 | 1846 | 1846 | 1846 | 1846 | 1910 | 1977 | 2047 | 2118 | 2192 | 2269
- export 623 | 686 | 699 | 713 | 728 | 742 | 742 | 742 | 742 | 757 | 772 | 788 | 803 | 819 | 836
- tranzit 226 | 249 | 254 | 259 | 264 | 269 | 269 | 269 | 269 | 275 | 280 | 286 | 292 | 297 | 303

Prognoza eclaborata in baza ipotezelor prezentate mai sus demonstreaza, ca volumul transportului de
marfa prin Coridorul de Sud se va majora de la 2281 mii tone in anul 2017 pana la 3061 mii tone in
anul 2031 sau cu 34%.

In acelasi timp, transportul de marfa prin Coridoarele de Nord si Central se va majora de la 2513 mii
tone pana la 3735 mii tone, respectiv, sau cu 49%.

Rezultatele obtinute permit realizarea unei previziuni de crestere a volumului total al transportului de
marfa in perioada de analiza de la 4794 mii tone 1n anul 2017 pana la 6796 mii tone in anul 2031 sau
cu 42%.

6.3. Prognoza transportului de cilatori in traficul international

Analiza transportului de calatori aratd ca, in prezent, in stare de functionare se afla 188 vagoane de
calatori, inclusiv 77 vagoane compartimentate si 111 vagoane tip deschis, dintre care la 169 vagoane
sau la 90% din parcul de vagoane activ termenul de exploatare va expira pana in anul 2025, fapt care
poate duce la sistarea transporturilor de calatori in traficul international din spatiul CSI.

Motivele descresterii transportului de calatori sunt direct legate de starea fizica a infrastructurii
feroviare, precum si de starea deplorabila a materialului rulant, fapt ce conditioneaza reducerea vitezel
de circulatie si majorarea duratei calitoriei. In acest context urmeaza a se tine cont de faptul ca, in
masura cresterii prosperitatii, populatia prefera sa foloseasca transportul aerian si cel auto, care sunt
mai confortabile si mai rapide.

Volumul transportului de calatori in traficul international pentru perioada anilor 2014-2017 s-a redus
de la 835 pana la 614 mii pasageri sau cu 26%, ce a constituit in mediu 6,5% pe an.

Reiesind din cele relatate mai sus, precum si luand in considerare realizarea procesului de restructurare
a CFM, pentru calculul prognozei transportului de calatori in traficul international, pentru Coridoarele
de transport de Nord, Central si de Sud au fost facute urmatoarele ipoteze:
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- in decursul anilor 2018-2021 — perioada de restructurare a CFM, care include crearea companiei
feroviare de calatori, se presupune o situatie fara schimbari cu exploatarea materialului rulant vechi.
Aceasta va conduce la reducerea ulterioara a traficului de pasageri cu 6,5% in mediu pe an;

- incepand cu anul 2022, compania feroviara de calatori nou creata va demara renovarea materialului
rulant (paralel cu reabilitarea infrastructurii). In aceastd ordine de idei, pentru perioada anilor 2022-
2023 se preconizeaza mentinerea transportlui de calatori la nivelul anului 2021,

- pentru perioada anilor 2024-2031 cresterea transportului de célatori va fi similara cresterii
transporturilor de marfuri, aceasta fiind calculata tinand cont de prognozele macroeconomice (rata de
crestere 2% pe an);

- distanta medie de transport este acceptata la nivelul anului 2017.

In Tabelul 6.3. este prezentati prognoza transportului de cilitori in traficul international prin
Coridoarele feroviare de Sud, Nord si Central.

Tabelul 6.3. Prognoza transportului de célitori in traficul international pentru anii 2018-2031 (mii pasageri)

Indicatori 2017 | 2018 | 2019 | 2020 | 2021 | 2022 | 2023 | 2024 | 2025 | 2026 | 2027 | 2028 | 2029 | 2030 | 2031
Transportul de
calatori (mii 614 |613,9|574,0|536,7|501,8|501,8|501,8|511,9|522,1|532,5|543,2|554,1|565,1|576,4|588,0
pasageri)
Rata anuala de
Crestere a 6,5% | 6,5% [6,5% | - - 2% | 2% | 2% | 2% | 2% | 2% | 2% | 2%
pasagerilor, %
&ﬁ;‘“tamed‘e 79 | 79 | 79 | 79 | 79 | 79 | 79 | 79 | 79 | 79 | 79 | 79 | 79 | 79 | 79
Parcursul
pasagerilor (mil. 48,8 | 485|453 (385|328 328 (328|334 |34,1|348|355]|36,2|369]|37,6 | 384
pasageri-km)

Prognoza data, efectuata in baza ipotezelor sus-mentionate, reflecta faptul ca volumul transportului de
calatori in traficul international prin Coridoarele de Sud, Nord si Central in anul 2031va scadea cu 4%
fata de anul 2017 si va alcatui 588 mii pasageri.

Datele obtinute ne permit sa facem prognoza parcursului pasagerilor, care va scadea in anul 2031 fata
de 2017 cu 21% si va constitui 38,4 mil.pasageri-km.
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7. Prognoze financiare
7.1. Venituri prognozate

Pronosticurile financiare pentru perioada anilor 2018-2031 au fost efectuate pentru CFM, ca pentru o
intreprindere unica, pe baza prognozei veniturilor si a cheltuielilor operationale pentru tipurile de
activitati principale ale intreprinderii, care se vor dezvolta si dupa divizarea CFM 1n 3 companii.

Pronosticurile financiare in ceea ce priveste veniturile au fost executate pe baza prognozelor realizate
pentru traficul feroviar (Capitolul 6), precum si luand in considerare urmatoarele ipoteze.

1.Venituri din transportul de marfuri:
a. Venitul total din transportul de marfuri (Tabelul 7.1.1.)
- venitul total din transportul de marfuri este calculat pentru toate cele 3 coridoare feroviare;

- parcursul total al marfurilor va creste de la 970,9 mil.tone/km in anul 2017 pana la 1352 mil.tone/km
in 2031 sau cu 39%:;

- cresterea ratei anuale a veniturilor este presupusa la nivel de 1% pe parcursul anilor 2019-2031;

- veniturile totale din transportul marfurilor vor creste de la 664 mil.lei in anul 2017 pana la 1069
mil.lei in 2031 sau cu 61%.

b. Veniturile din transportul de marfa prin Coridorul de Sud (Tabelul 7.1.2.):

- parcursul marfurilor prin Coridorul de Sud va creste de la 469,4 mil.tone/km in anul 2017 pana la
628 mil.tone/km in 2031 sau cu 34%;

- valoarea ratei anuale de venituri pentru Coridorul de Sud se presupune la nivelul ratei medii de
venituri pentru transportul de marfuri;

- veniturile din transportul de marfa se vor majora de la 321 mil.lei in anul 2017 pana la 497 mil.lei in
2031 sau cu 55%.

2. Venituri din transportul de calétori in traficul international

- parcursul de calatori se va micsora cu 21% fata de anul 2017 si va constitui 38,4 mil. pasageri-km in
a.2031,

- rata veniturilor pentru anul 2018 este planificatd la nivel de 3,10 lei pentru 1 pasageri-km si se va
mentine la acest nivel pana la finele perioadei;

- veniturile din transportul de calatori in traficul international se vor reduce cu 22% fata de anul 2017
si va constitui 119 mil.lei in a.2031.

3. Alte venituri din administrarea vagoanelor de marfa (utilizarea vagoanelor de marfa de catre
alte administratii feroviare) (Tabel 7.1.4):

- pe parcursul perioadei 2019-2023 (perioada de restructurare a CFM + 2 ani) numarul de vagoane-zile
utilizate va ramane la nivelul planificat al anului 2018, iar incepand cu anul 2024 si pana la sfarsitul
perioadei se prognozeaza cresterea indicatorului dat in conformitate cu prognozele macroeconomice;

- de la 1 mai 2018 a fost aprobata reducerea taxelor pentru utilizarea vagoanelor de marfa. In mediu in
anul 2018 aceasta reducere va constitui 18%. Pentru calcule, pana la finele perioadei este presupusa
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mentinerea taxei medii pentru aflarea vagoanelor pe teritoriul altei administratii feroviare la nivelul
stabilit in anul 2018;

- venitul din utilizarea vagoanelor de marfa de alte administratii feroviare va creste cu 20% fata de
anul 2017 si va constitui 125,9 mil.lei in a.2031;

- darea in arenda a vagoanelor de marfa - pentru perioada examinata nu este prognozat tipul dat de
activitate care nu este inclus in calculul altor venituri din administrarea vagoanelor de marfa.
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Tabelul 7.1.1. Prognoza veniturilor din transporturile de mérfuri prin toate Coridoarele feroviare pentru perioada anilor 2018-2031

Indicatori 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 | 2025 | 2026 | 2027 | 2028 | 2029 2030 2031 203102017’
Transportul de marfa, total
(mii to;g)f,iéﬁf-lusiv in 4793,9| 5273 5361 | 5453 5551 5632 5688 | 5745 | 5804 [ 5958 | 6116 | 6279 | 6446 6619 | 6796 142%
- local 463,6 510 519 528 538 545 555 565 576 596 617 638 661 684 708 153%
- import 1538 | 1692 1752 | 1815 1884 1938 1941 | 1945 | 1948 | 2016 | 2087 | 2160 | 2236 2314 | 2395 156%
- export 1034 | 1137 1151 | 1165 1179 1194 1203 | 1212 | 1221 | 1246 | 1271 | 1296 | 1322 1348 1375 133%
- tranzit 1759 | 1935 1940 | 1945 1950 1955 1989 | 2023 | 2058 | 2100 | 2142 | 2184 | 2228 2273 | 2318 132%
Distanta medie (km), | 203 202 201 201 200 199 199 200 201 200 200 200 199 199 199 98%
inclusiv in traficul:
- local 338 338 338 338 338 338 338 338 338 338 338 338 338 338 338
- import 105 105 105 105 105 105 105 105 105 105 105 105 105 105 105
- export 161 161 161 161 161 161 161 161 161 161 161 161 161 161 161
- tranzit 276 276 276 276 276 276 276 276 276 276 276 276 276 276 276
Parcursul tarifar al
;g?;lfuilr']i(l:ﬁsw_ (mil.tone/km) | 970,9 | 1067 1080 | 1093 1108 1120 1134 | 1149 | 1164 | 1193 | 1223 | 1254 | 1286 1318 1352 139%
- local 156,9 | 1724 | 1753 | 178,4 | 181,7 | 184,4 | 187,7 | 191,1 | 194,6 | 201,5 | 208,5 | 215,8 | 223,4 | 231,2 | 239,3 152%
- import 162,1 | 177,6 | 184,0 | 190,6 | 197,9 | 203,5 | 203,8 | 204,2 | 204,6 | 211,7 | 219,1 | 226,8 | 234,7 | 2429 | 2515 155%
- export 166,8 | 183,1 | 1853 | 187,5 | 189,8 | 192,2 | 193,6 | 195,1 | 196,6 | 200,5 | 204,6 | 208,7 | 212,8 | 217,1 | 2214 133%
- tranzit 485 534,0 | 5353 | 536,7 | 538,2 | 539,6 | 548,9 | 558,4 | 568,1 | 579,5 | 591,1 | 602,9 | 614,9 | 627,2 | 639,8 132%
Rata de venituri (lei pe 1
tone/km) (de la a.2019 ritmul | 0,684 | 0,695 | 0,702 | 0,709 | 0,716 | 0,723 | 0,730 | 0,738 | 0,745 | 0,753 | 0,760 | 0,768 | 0,775 | 0,783 | 0,791 116%
de crestere anual 1%)
Venit (mil.lei) 664 742 758 775 793 810 828 848 867 898 930 963 997 1033 1069 161%

52




Program de dezvoltare CFM 2018-2031

Tabelul 7.1.2. Prognoza veniturilor din transporturile de marfuri prin Coridorul de Sud pentru perioada anilor 2018-2031

Indicatori 2017 | 2018 | 2019 | 2020 | 2021 | 2022 | 2023 | 2024 | 2025 | 2026 | 2027 | 2028 | 2029 | 2030 | 2031 2031/2017

Transportul de marfa prin
Coridorul de Sud, total (mii tone), | 2281 | 2509 | 2509 | 2509 | 2509 | 2509 | 2565 | 2622 | 2681 | 2741 | 2802 | 2864 | 2929 | 2994 | 3061 134%

inclusiv in traficul::

- local 254 | 280 | 280 | 280 | 280 | 280 | 290 | 300 | 310 | 321 | 332 | 344 | 35 | 368 | 381 150%
- import 84 92 92 92 92 92 96 99 102 | 106 | 110 | 113 | 117 | 122 | 126 150%
- export 410 | 451 | 451 | 451 | 451 | 451 | 460 | 470 | 479 | 489 | 498 | 508 | 519 | 529 | 540 131%
- tranzit 1533 | 1686 | 1686 | 1686 | 1686 | 1686 | 1720 | 1754 | 1789 | 1825 | 1861 | 1899 | 1937 | 1975 | 2015 131%

'gi“a“ta medie prin Coridorulde | 506 | 595 | 206 | 206 | 206 | 206 | 206 | 206 | 206 | 205 | 205 | 205 | 205 | 205 | 205 | 99.6%
ud (km), inclusiv in traficul.

- local 193 | 193 | 193 | 193 | 193 | 193 | 193 | 193 | 193 | 193 | 193 | 193 | 193 | 193 | 193 -
- import 123 | 123 | 123 | 123 | 123 | 123 | 123 | 123 | 123 | 123 | 123 | 123 | 123 | 123 | 123 -
- export 140 | 140 | 140 | 140 | 140 | 140 | 140 | 140 | 140 | 140 | 140 | 140 | 140 | 140 | 140 -
- tranzit 230 [ 230 | 230 | 230 | 230 | 230 | 230 | 230 | 230 | 230 | 230 | 230 | 230 | 230 | 230 -

Parcursul tarifar al marfurilor | 469,1 | 516 516 516 516 516 528 539 551 563 576 588 601 614 628 134%
(mil.tone/km) total, inclusiv:

- local 492 | 54,0 | 54,0 | 540 | 54,0 | 540 | 559 | 57,9 | 599 | 62,0 | 64,1 | 66,4 | 68,7 | 71,1 | 73,6 150%
- import 10,3 | 114 | 114 | 114 | 114 | 114 | 11,7 | 122 | 126 | 130 | 135 | 140 | 144 | 149 | 155 150%
- export 57,3 |1 632 | 632 | 632 | 632 | 63,2 | 645 | 658 | 67,1 | 684 | 698 | 71,2 | 726 | 741 | 755 132%
- tranzit 352,3 | 387,7 | 387,7 | 387,7 | 387,7 | 387,7 | 395,5 | 403,4 | 411,5 | 419,7 | 428,1 | 436,7 | 445,4 | 454,3 | 463,4 132%

Rata de venituri (lei pe 1
tone/km) (de la a.2019 ritmul de 0,684 | 0,695 | 0,702 | 0,709 | 0,716 | 0,723 | 0,730 | 0,738 | 0,745 | 0,753 | 0,760 | 0,768 | 0,775 | 0,783 | 0,791 116%

crestere anual 1%)

Venit (mil.lei) 321 | 359 | 362 | 366 | 370 | 373 | 385 | 398 | 411 | 424 | 437 | 452 | 466 | 481 | 497 155%
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Tabelul 7.1.3. Prognoza veniturilor din parcursul de cilitori in traficul international pentru perioada anilor 2018-2031

Ne Indicatori 2017 | 2018 | 2019 | 2020 | 2021 | 2022 | 2023 | 2024 | 2025 | 2026 | 2027 | 2028 | 2029 | 2030 | 2031 | 2031/2017

1. |Parcursul de cildtori 488 | 485 | 453 | 385 | 328 | 32,8 | 328 | 334 | 341 | 348 | 355 | 362 | 369 | 376 | 384 (21%)
(mil. pasageri-km)

2. Er?]t)ade"e“'t““ (lei pe 1 pasageri- | 343 | 310 | 310 | 310 | 310 | 310 | 310 | 320 | 310 | 310 | 310 | 310 | 310 | 310 | 3,10 -

8. z/rﬁir;ilt;')mta' 152,7 | 150,2 | 1404 | 119,4 | 101,7 | 101,7 | 101,7 | 1035 | 105,7 | 107,9 | 110,1 | 112,2 | 1144 | 1166 | 1190 | (22%)

Tabelul 7.1.4. Prognoza altor venituri din administrarea vagoanelor de marfi pentru perioada anilor 2018-2031

N Indicatori 2017 | 2018 | 2019 | 2020 | 2021 | 2022 | 2023 | 2024 | 2025 | 2026 | 2027 | 2028 | 2029 | 2030 | 2031 203102017'
Vagoane-zile utilizate (mii)

1. | (de la a.2024 ritmul de crestere 239,8 | 300,0 | 300,0 | 300,0 | 300,0 | 300,0 | 300,0 | 306,0 | 312,1 | 318,4 | 324,7 | 331,2 | 337,8 | 344,6 | 3515 | 146%
anual 2%)
Taxa medie pentru utilizarea

2. | vagoanelor de marfi la alte | 437,0 | 3583 | 3583 | 3583 | 3583 | 3583 | 3583 | 3583 | 3583 | 358,3 | 358,3 | 358,3 | 358,3 | 358,3 | 3583
administratii feroviare, lei

3. | Venituri din utilizarea | 1048 | 107,5 | 107,5 | 107,5 | 107,5 | 1075 | 107,5 | 109,6 | 111,8 | 114,1 | 116,4 | 118,7 | 121,1 | 1235 | 1259 | 120%
vagoanelor, mil.lei
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7.2. Cheltuieli prognozate

7.2.1. Sursele de finantare

Sursele de finantare ale Proiectului sunt imprumuturile acordate de BERD si BEI, precum si grantul investitional al BERD — NIF Grant.

Sursele de finantare si distribuirea mijloacelor financiare pentru rambursarea creditelor este prezentata in Tabelul 7.2.1.

Tabelul 7.1.2. Sursele de finantare si distribuirea mijloacelor financiare pentru rambursarea creditelor

Surse

| 2017 | 2018 2019 | 2020 | 2021 | 2022 | 2023 | 2024 | 2025 | 2026 | 2027 | 2028 | 2029 | 2030 | 2031 | Hroro

1. Sursele de finantare

Credit BERD, mil.euro 0,15 | 2,00 | 20,22 | 8,43 | 6,18 | 12,03 | 0,48 49,5
Credit BEI, mil.euro 2,10 [ 20,82 | 11,80 | 5,73 | 11,13 | 0,92 52,5
Sursele creditare total, mil.euro 0,15 | 4,10 | 41,04 | 20,23 | 11,92 | 23,17 | 1,40 102,0
NIF Grant, mil.euro* 5,0 5,0
Sursele de finantare total, mil.euro 0,15 | 9,1 |41,04| 20,23 | 11,92 | 23,17 | 1,40 107.0
2. Distribuirea mijloacelor financiare pentru rambursarea creditelor

Sursele creditare total, mil.lei** 3,0 | 82,0 (820,8|404,6 | 238,3| 463,3 | 27,9 2040,0
Plata dobanzilor la credit, mil.euro 099 [ 255|153 | 153|147 | 1,78 | 16 | 1,42 | 1,25 | 1,07 | 0,89 | 0,71 | 0,53 | 0,36 | 0,18 | 17,9
Plata creditului, mil.euro 0 0 0 | 413|189 | 89 |89 |89 |89 |89 |89 |89 | 89|89 ]| 89 | 1020
rsn‘ﬁ‘;trf)amb“rsar“ creditelor, total, | 99 | 555 | 153 | 566 10,37 | 1068 | 105 1032 [1015| 997 | 9,79 | 961 | 9.43 | 926 | 9,08 | 119.9
rsn‘:ﬁgl rambursrii creditelor, total, | 144 |\ 59| 306 | 1132 |207.4 | 2136 | 210,0 [ 2064 | 203,0| 199,4 | 195,8 | 192,2 | 188.6 | 185,0 | 1816 | 2397,8

* NIF Grant este o forma gratuita si irevocabila de sprijin financiar pentru Proiect, prin urmare nu este inclusa in calculul punctului 2.
**Este prevazut cursul valutar: 1 EUR = 20,0 MDL
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7.2.2. Cheltuieli de exploatare

Cheltuielile totale de exploatare sunt calculate pentru perioada prognozatd in ansamblu pe
intreprindere, pe baza cheltuielilor prognozate pentru traficul de marfa si cel de calatori pe anul 2018,
tinand cont de veniturile prognozate din transporturile realizate prin coridoarele de Sud, Nord si
Central (Tab.7.2.2.).

Prognoza cheltuielilor de exploatare a fost realizata pe baza urmatoarelor ipoteze:
1. Cheltuieli din transportul de marfa:

- Cresterea anuala prognozata a cheltuiclilor este direct proportionald ritmurilor de crestere a
veniturilor in perioada de calcul pentru Coridoarele de Sud, Nord si Central;

- reducerea cheltuielilor pentru Coridorul de Sud dupa reabilitare va fi de 0,150 mil.curo anual,
incepand cu anul 2023, si anume: calculul include doua tipuri de economisire a cheltuielilor de
exploatare, obtinute in rezultatul: 1) demontarii a 6 statii de cale ferata: Hagimus, Zaim; Halta km 111,
Culima, Chiriutnea si Halta km 208; 2) reducerea cheltuielilor pentru deservirea tehnica a
infrastructurii, adicd economisirea cheltuielilor pentru personalul tehnic (lucrari in gospodaria de linii)
(Sursa: SYSTRA, "Analiza Cost-Beneficii (ACB), Studiul de fezabilitate pentru evaluarea necesitatilor
infrastructurii feroviare in Moldova);

- cursul valutar pana la sfarsitul perioadei este presupus EUR/MDL = 20,0;

- cheltuielile pentru transporturile de marfuri prin Coridorul de Sud au fost ajustate tinand cont de 5%
economie a cheltuielilor de exploatare, datorita starii imbunatatite a liniilor, incepand cu anul 2023.

Aceasta previziune, realizata tinand cont de ipotezele acceptate, demonstreaza ca cheltuielile din
transporturile de marfuri pentru perioada prognozata vor creste cu 42%. Acest rezultat va fi influentat
de cresterea cheltuielilor ce tin de transporturile de marfuri prin Coridorul de Sud cu 24% si prin
Coridoarele de Nord si Central cu 58%.

2. Cheltuieli din transportul de ciléitori:

- Cresterea anualda prognozatd a cheltuielilor este direct proportionala ritmurilor de crestere a
veniturilor din transporturile internationale de calatori in perioada de calcul.

Cheltuielile pentru transportul international de calatori pentru perioada de calcul se vor reduce cu 16%.

Ca urmare, cresterea cheltuielilor totale de exploatare in anul 2031 va constitui 121% comparativ cu
anul 2017.
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Tabelul 7.2.2. Pronosticul cheltuielilor de exploatare pentru perioada anilor 2018-2031 (mil.lei)

Nr Indicatori 2017 | 2018 | 2019 | 2020 | 2021 | 2022 | 2023 | 2024 | 2025 | 2026 | 2027 | 2028 | 2029 | 2030 | 2031 22%?117/

1. Cheltuielile pentru transporturile | 5o g | 6374 | 646.4 | 6609 | 676,3 | 690,5 | 683,3 | 6952 | 707,4 | 7288 | 750,8 | 7736 | 797,2 | 8216 | 8468 |142%
de marfuri, total, inclusiv:

11, | Cheltuielile pentru Coridorulde | a0 o | 506 o | 309,0 | 3121 | 315,3 | 3184 | 3248 | 331,3 | 337.9 | 344,7 | 3516 | 358,6 | 3658 | 3731 | 380,5 |132%
Sud (CS) cu exceptia economiilor

1.1.1. gg;frjec"sreﬁem“Che””ie’”o’ 101% | 101% | 101% | 101% | 102% | 102% | 102% | 102% | 102% | 102% | 102% | 102% | 102%
Valoarea economisirii cheltuielilor

1.1.2. | pentru CS (lichidare a 6 statii, 30 | 30 | 30 | 30 | 30 | 30 | 30 3,0 3,0
personal)
Valoarea economisirii  (5%) a

1.1.3. | cheltuielilor pentru infrastructura 16,2 16,6 16,9 17,2 17,6 17,9 18,3 18,7 19,0
dupa reabilitarea liniilor pe CS
Cheltuielile pentru transporturile

1.14. | de marfi prin CS dupi | 2889 | 306,0 | 309,0 | 312,1 | 315,3 | 318,4 | 305,5 | 311,7 | 318,0 | 3244 | 331,0 | 337,7 | 3445 | 3514 | 3585 |124%
reabilitarea, total
Cheltuielile pentru Coridoarele de

1.2. : 309,0 | 326,4 | 337,4 | 348,8 | 361,0 | 372,1 | 377,7 | 383,5 | 389,4 | 404,3 | 419,8 | 436,0 | 452,7 | 470,1 | 4883 |158%
Nord si Central (CNC)

12.1. gg;frgeg\fgere“Chel’”ielilor 94% | 94% | 94% | 101% | 102% | 102% | 102% | 104% | 104% | 104% | 104% | 104% | 104%

2. Cheltuielile pentru transporturile | 5,4 7 | 3603 | 3369 | 286,3 | 2430 | 243.9 | 2439 | 248.4 | 253,6 | 2588 | 264,0 | 2692 | 274.4 | 279.6 | 2856 | 84%
internationale de ciléitori, total
Rata de crestere a cheltuielilor

2.1. | pentru transporturile internationale 98% | 93% | 85% | 85% | 100% | 100% | 102% | 102% | 102% | 102% | 102% | 102% | 102% | 102%
de calatori

3 | Cneluielile deexploatare,total, | 935 71 992,7 | 9833 | 947,3 | 920,2 | 934,4 | 927,2 | 943,6 | 961,0 | 987,6 |1014,8(1042,8|1071,6| 1101,2 | 1132,3 | 121%
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7.3. Sustenabilitatea financiara

Sustenabilitatea financiara a intreprinderii reflecta o anumita corelatic optima a diferitelor tipuri de
resurse financiare atrase de intreprindere, precum si corelatia dintre diferite tipuri de resurse
financiare, pe de o parte, si directiile de utilizare acestor resurse — pe de alta parte.

Astfel, calculul sustenabilitatii financiare a CFM pentru perioada anilor 2018-2031 este bazat pe datele
privind intrarile de resurse financiare sub forma de imprumuturi din partea BERD si BEI si cele
privind rambursarea acestor imprumuturi, precum si pe prognozele veniturilor si cheltuielilor de
exploatare.

Se presupune, de asemenea, ca investitiile (cheltuielile de investitii) vor fi realizate in perioada primirii
resurselor de credit.

Astfel, sustenabilitatea financiard a intreprinderii va permite evaluarea posibilitatilor de onorare a
obligatiunilor privind imprumuturile.

Procesul planificat si continuu de optimizare a cheltuielilor va fi realizat in procesul de restructurare a
CFM, in cadrul caruia se va efectua separarea tipurilor de activitate si, prin urmare, se va efectua
separarea cheltuielilor ineficiente.

In afara de aceasta, reducerea cheltuielilor de exploatare va fi influentati de implementarea proiectului
de reabilitare a infrastructurii feroviare pentru Coridorul de Sud, precum si de achizationarea de
locomotive noi. Pe viitor, intreprinderile nou-create in procesul restructurarii CFM vor elabora si
implementa proiecte similare de reabilitare a infrastructurii si renovare a materialului rulant, care vor

avea, de asemenea, un impact decisiv asupra optimizarii cheltuielilor si cresterii competitivitatii
transportului feroviar in Moldova.

Cresterea competitivitatii transportului feroviar va permite ajustarea nivelului ratei veniturilor la
conditiile pietii, ceea ce, respectiv, va permite cresterea veniturilor din transporturile de marfuri si
calatori.

Astfel, rata veniturilor reprezinta factorul cel mai important care influenteaza nivelul veniturilor si,
respectiv, nivelul sustenabilitatii financiare a intreprinderii. Cu toate acestea, actualmente, in conditiile
competitivitatii scazute, CFM nu poate folosi parghia data pentru sporirea veniturilor in masura
deplina.

Avand in vedere cele relatate mai sus, pentru a evalua impactul schimbarii ratei veniturilor asupra
variatiei nivelului veniturilor din tipurile principale de activitate ale intreprinderii, au fost elaborate 3
variante de prognoza a sustenabilitatii financiare. Prognozele date permit estimarea diferitelor scenarii
de rambursare a obligatiilor intreprinderii de credite bancare, reiesind din diferite nivele ale veniturilor

ege oy

acumula mijloace proprii pentru dezvoltare a intreprinderii.

In acelasi timp, avand in vedere importanta sectorului feroviar pentru economia tarii, sprijinul
procesului de restructurare a CFM din partea statului, sub forma de alocare a mijloacelor financiare in
cadrul programelor bugetare sau subventiilor, ar permite intreprinderii sa accelereze procesul de
asigurare a sustenabilitatii financiare si acumulare a mijloacelor proprii pentru dezvoltarea ulterioara a
intreprinderii.
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Program de dezvoltare CFM 2018-2031

Varianta 1.

Varianta 1 a sustenabilitatii financiare este bazatd pe veniturile prognozate din activitatea de
exploatare, calculate reiesind din urmatoarele ipoteze (descrise in p.7.1 st p.7.2 si rezumate in Tabelul
7.3.1):

- venituri din transportul de marfa sunt calculate in baza ratei medii de venit planificata pentru anul
2018, ritmul anual de crestere a careia va fi de 1% per an pana la sfarsitul perioadei;

- venituri din transportul international de calatori sunt calculate in baza ratei medii de venit planificata
pentru anul 2018, nivelul careia se va mentine pana la sfarsitul perioadei;

- venituri din alte tipuri de activitate (aflarea vagoanelor CFM pe teritoriile altor administratii
feroviare) sunt calculate in baza tarifului mediu planificat pentru anul 2018, nivelul caruia se va pastra
pana la sfarsitul perioadei.

Calculul obtinut arata ca, nivelul prognozat al ratelor de venit va asigura cresterea veniturilor totale din
activitatea de exploatare de la 921,6 mil.lei in anul 2017 pana la 1314,3 mil.lei in 2031 sau cu 43%.

Reiesind din varianta datd a veniturilor din exploatare a fost calculata prognoza sustenabilitatii
financiare a Intreprinderii (Tab.7.3.2).

Prognoza obtinuta demonstreaza ca, pe parcursul perioadei anilor 2018-2031 fluxul net de numerar
ramane negativ, iar deficitul de resurse financiare va creste pana in anul 2022, adica in decursul
procesului de restructurare a CFM si realizare a proiectului de reabilitare a Coridorului de Sud, dupa
aceea deficitul resurselor incepe sa scada.

Totusi, in anul 2031, fluxul net de numerar va deveni pozitiv si va constitui 0,4 mil.lei.

Astfel, Varianta 1 a prognozei sustenabilitatii financiare demonstreaza ci, CFM pina in anul
2031 va asigura rambursarea imprumuturilor. Totodata, pe parcursul perioadei date CFM nu
va fi capabila sd asigure acumularea mijloacelor proprii pentru dezvoltarea ulterioara a
intreprinderii. Fluxul net de numerar va deveni pozitiv in anul 2031si va constitui 0,4 mil.lei.
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Tabelul 7.3.1. Pronosticul veniturilor din activitatea de exploatare

Nr Venituri din activitatea de 2017 | 2018 | 2019 | 2020 | 2021 | 2022 | 2023 | 2024 | 2025 | 2026 | 2027 | 2028 | 2020 | 2030 | 2031 | 293V
exploatare (mil.lei) 2017

Venituri din activitatea de transport de

1. | marfa (din a.2019 ritmul de crestere a | 664,1 | 741,6 | 758,1 | 7751 | 793,1 | 809,8 | 8284 | 847,6 | 867,3 | 898,0 | 929,8 | 962,8 | 997,0 |10325| 1069,3 | 161%
ratei medii anuale de venit -1%)
Venituri din activitatea de transport de

o | calatori (ritmul de crestere a ratei 152,7 | 150,2 | 140,4 | 119,4 | 101,7 | 101,7 | 101,7 | 103,5 | 105,7 | 107,9 | 110,1 | 112,2 | 1144 | 1166 | 1190 | 78%
medii de venit va pastra la nivelul
a.2018)
Venituri din alte tipuri de activitate

3, | (aflarea vagoanelor CFM pe teritoriile | 144 g | 1075 | 1075 | 1075 | 1075 | 107,5 | 107,5 | 109,6 | 111,8 | 1141 | 1164 | 1187 | 1211 | 1235 | 1259 | 120%
altor administratii feroviare) (tariful
mediu va pastra la nivelul a.2018)

4, | Venituri totale din activitatea de | o)) o | 999 3 | 10060 | 10019 | 1002,3 | 10189 | 10376 | 1060,7 | 1084,8 | 1119,9 | 11562 | 11037 | 12325 | 1272.6 | 13143 | 143%

exploatare (mil.ler)
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Tabelul 7.3.2. Pronosticul sustenabilititii financiare a CFM (Varianta 1), (mil.lei)

Surse si utilizarea

r.13)

Nr .. . . 2017 | 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 | 2025 | 2026 | 2027 | 2028 2029 2030 2031
mijloacelor financiare
1. Credit BERD 3,0 40,0 404,4 168,7 123,7 240,7 9,6
2. Credit BEI 42,0 416,4 235,9 114,7 222,17 18,3
3, | Sursele creditare total 30 | 820 | 8208 | 4046 | 2383 | 4633 | 27.9
(r.1+r.2)
Venituri  din  activitatea de
4. | transport de marfa 664,1 | 741,6 | 758,1 | 7751 | 7931 | 809,8 | 8284 | 847,6 | 867,3 | 898,0 | 929,8 | 962,8 | 997,0 | 10325 | 1069,3
Venituri  din  activitatea de
5. | transport de calatori 152,7 | 150,2 | 140,4 | 119,4 | 101,7 | 101,7 | 101,7 | 103,5 | 1057 | 107,9 | 110,1 | 1122 | 1144 | 1166 | 119,0
Venituri  din alte tipuri de
6. | activitate 104,8 | 107,5 | 107,5 | 107,5 | 107,5 | 107,5 | 107,5 | 109,6 | 111,8 | 114,1 | 116,4 | 118,7 | 121,1 | 1235 | 1259
7 Venituri totale din activitatea 921,6 | 999,3 | 1006,0 | 1001,9 | 1002,3 | 1018,9 | 1037,6 |1060,7|1084,8 |{1119,9|1156,2|1193,7 | 1232,5 | 1272,6 | 1314,3
" | de exploatare (r.4+r.5+r.6) ' ' ' ' ' ' ' : ' ' : : : : :
Total fluxurile de intrare
8. (r.3+1.7) 924,6 |11081,3| 1826,8 | 1406,5 | 1240,6 | 1482,3 | 1065,5 | 1060,7|1084,8 | 1119,9(1156,2| 1193,7 | 1232,5 | 1272,6 | 1314,3
9. | Cheltuieli de exploatare,
total 938,7 | 992,7 | 983,3 947,3 920,2 9344 | 927,2 | 9436 | 961,0 | 987,6 |1014,8|1042,8 | 1071,6 | 1101,2 | 1132,3
10. | Cheltuieli investitionale, total | 30 82,0 | 820,8 | 404,6 | 238,3 | 4633 | 27,9
11. ‘;‘;}éiitt";“’a dobanzilor — pentru | 198 | 510 | 306 | 306 | 294 | 356 | 320 | 284 | 250 | 214 | 178 | 142 | 106 | 72 3,6
12. | Rambursarea creditelor 0,0 0,0 0,0 82,6 178,0 178,0 178,0 | 178,0 | 178,0 | 178,0 | 178,0 | 178,0 | 178,0 178,0 178,0
13. | Total fluxuri de iesire
I T L 961,4 |1125,7 | 1834,7 | 1465,1 | 1366,0 | 1611,4 | 1165,1 |1150,0 | 1164,0 | 1187,0|1210,6 | 1235,0 | 1260,2 | 1286,4 | 1313,9
14. | Fluxul operational de
numerar (r.7-r.9) -17,1 6,6 22,7 54,7 82,1 84,5 110,3 | 117,1 | 123,8 | 132,4 | 141,4 | 150,9 160,9 171,4 182,0
15.| Fluxul'de numerar net (r8- | 00| 444 | 79 | -585 | -1253 | -120.1 | -09.7 | -89.3 | -79.2 | -67.0 | -54.4 | -41.3 | -277 | -138 | 04
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Varianta 2

Varianta 2 a sustenabilitatii financiare este bazata pe pronosticul veniturilor din activitatea de
exploatare, calculat reiesind din urmatoarele ipoteze (Tab.7.3.3.):

- venituri din transportul de marfa sunt calculate in baza ratei medii de venit planificatd pentru anul
2018, ritmul anual de crestere a careia va fi de 3% per an pana la sfarsitul perioadei;

- venituri din transportul international de calatori sunt calculate in baza ratei medii de venit planificata
pentru anul 2018, ritmul anual de crestere al careia, incepind cu a.2019, va constitui 1%;

- venituri din alte tipuri de activitate (aflarea vagoanelor CFM pe teritoriile altor administratii
feroviare) sunt calculate in baza tarifului mediu planificat pentru anul 2018, nivelul caruia se va pastra
pana la sfarsitul perioadei, ritmul anual de crestere al caruia va constitui 1%, incepand cu a.2020
(tindnd cont de reducerea tarifelor in anul 2018 si pastrarea nivelului acestora in anul 2019).

Calculul obtinut arata ca majorarea prognozata a ratelor de venit va asigura cresterea veniturilor totale
din activitatea de exploatare cu 80% fata de a.2017 si in a.2031 va constitui 1657,2 mil.lei.

Pe baza acestei variante a veniturilor din activitatea de exploatare a fost calculat pronosticul
sustenabilitatii financiare a intreprinderii (Tab.7.3.4).

Schimbarea ratei de venit nu influenteaza cheltuielile de exploatare, de aceea volumul acestora raméane
la nivelul calculat pentru Varianta 1.

Pronosticul obtinut reflecta ca, in cazul Variantei 2, deficitul mijloacelor banesti se va majora pana in
anul 2021. Incepind cu anul 2022 deficitul va incepe sa scada si in anul 2024 fluxul de numerar net va
deveni pozitiv, iar in anul 2031 va atinge un volum de 343,3 mil.lei.

Astfel, Varianta 2 a pronosticului sustenabilitatii financiare demonstreaza ca CFM va putea sa
asigure rambursarea imprumuturilor in decursul perioadei prognozate si din anul 2024 va
incepe acumularea mijloacelor proprii pentru dezvoltarea intreprinderii.
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Tabelul 7.3.3. Pronosticul veniturilor din activitatea de exploatare (Varianta 2), (mil.lei)

Nr

Venituri din activitatea
de exploatare

2017

2018

2019

2020

2021

2022

2023

2024

2025

2026

2027

2028

2029

2030

2031

2031/
2017

Venituri din activitatea
de transport de marfa
(din a.2019 ritmul de
crestere a ratei medii
anuale de venit - 3%)

664,1

7416

7731

806,1

841,2

875,8

913,7

953,4

994,9

1050,5

1109,3

1171,4

1237,0

1306,5

1379,8

208%

Venituri din activitatea
de transport de caldtori
(din a.2019 ritmul de
crestere a ratei medii
anuale de venit - 1%)

152,7

150,2

141,8

1217

104,8

105,8

106,9

109,9

113,3

116,8

120,4

124,0

127,6

131,3

135,5

89%

Venituri din alte tipuri de
activitate (aflarea
vagoanelor CFM pe
teritoriile altor
administratii  feroviare)
(ritmul de crestere al
tarifului mediu — 1% pe
an)

104,8

107,5

107,5

108,6

109,7

110,7

111,9

1152

118,7

122,3

126,0

129,8

133,7

137,8

141,9

135%

Venituri totale din
activitatea de
exploatare (mil.ler)

921,6

999,3

1022,4

1036,4

1055,6

1092,4

1132,4

1178,5

1226,9

1289,6

1355,6

1425,1

14984

1575,5

1657,2

180%
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Tabelul 7.3.4. Pronosticul sustenabilititii financiare a CFM (Varianta 2), (mil.lei)
Nr Sursesi utilizarea 2017 | 2018 | 2019 | 2020 | 2021 | 2022 | 2023 | 2024 | 2025 | 2026 | 2027 | 2028 | 2029 | 2030 | 2031
mijloacelor financiare

Credit BERD 30 | 400 | 4044 | 1687 | 1237 | 240,7 | 96
Credit BEI 420 | 4164 | 2359 | 1147 | 222,7 | 183

3, | Sursele creditare total 30 | 820 | 8208 | 4046 | 2383 | 4633 | 27.9
(r.1+r.2)
Venituri din activitatea de

4. | transport de marf 664,1 | 741,6 | 773,1 | 806,1 | 841,2 | 8758 | 913,7 | 953,4 | 994,9 | 10505 | 1109,3 | 1171,4 | 1237,0 | 1306,5 | 13798
Venituri din activitatea de

5. | transport de calitori 1527 | 1502 | 141,8 | 121,7 | 1048 | 1058 | 106,9 | 109,90 | 1133 | 116,8 | 1204 | 1240 | 1276 | 1313 | 1355
Venituri din alte tipuri de

6. | activitate purt 1048 | 1075 | 1075 | 1086 | 1097 | 1107 | 1110 | 1152 | 1187 | 1223 | 1260 | 1298 | 1337 | 1378 | 1419
Venituri totale din

7. | activitatea de exploatare 9216 | 999.3 | 10224 | 1036,4 | 1055,6 | 1092,4 | 1132,4 | 11785 | 1226,9 | 1289,6 | 1355,6 | 14251 | 14984 | 15755 | 1657.2
(r.4+r.5+r.6)

8. ;I;ostf:n fluxuri de intrare | o, ¢ 1081 3| 18432 | 1441,0 | 1293.9 | 1555.7 | 1160.4 | 11785 | 12269 | 1289.6 | 1355.6 | 14251 | 1498.4 | 15755 | 1657.2
Cheltuieli de exploatare,

9 | total 9387 | 992,7 | 9833 | 9473 | 9202 | 9344 | 927,2 | 9436 | 961,0 | 987.6 | 10148 | 1042,8 | 1071,6 | 1101,2 | 11323

10. t((j)lt‘;'t“‘eh investitionale, | 5, | 50 | g08 | 4046 | 2383 | 4633 | 27.9
Achitarea  dobanzilor pentru

(R 198 | 51,0 | 306 | 306 | 294 | 356 | 320 | 284 | 250 | 214 | 178 | 142 | 106 7.2 36

12. | Rambursarea creditelor 00 | 00 | 00 | 826 | 1780 | 1780 | 1780 | 178,0 | 178,0 | 178,0 | 1780 | 1780 | 1780 | 1780 | 178,0

13, | Total fluxuri de iesire 9614 |1125,7 | 18347 | 1465,1 | 1366,0 | 1611,4 | 1165,1 | 1150,0 | 1164,0 | 1187,0 | 1210,6 | 1235,0 | 1260,2 | 12864 | 13139
(r.9+r.10+r.11+r.12)

14, | Fluxul operational de 471 | 66 | 391 | 892 | 1353 | 1580 | 2052 | 234,9 | 2659 | 3020 | 3408 | 382,3 | 4268 | 4744 | 5249
numerar (r.7-r.9)

15, r':'llg;“' denumerarnet (18- | s59| 444 | 85 | -240 | -721 | -556 | -48 | 285 | 629 | 1026 | 1450 | 1901 | 2382 | 2892 | 3433

64




Varianta 3.

Varianta 3 a sustenabilitatii financiare este bazata pe pronosticul veniturilor din activitatea de
exploatare, calculat reiesind din ipoteza ca nivelul ratei de venit pentru transportul de marfa, precum si
al tarifului pentru aflarea vagoanelor CFM pe teritoriile altor administratii feroviare, va fi ajustat cu
5% pana la sfarsitul perioadei, ceea ce corespunde ratei medii anuale a inflatiei (Tab.7.3.5.).

De asemenea, varianta data prevede ca, nivelul ratei de venit pentru transportul de calatori va creste
anual cu 1%.

Calculul obtinut arata ca, majorarea data a ratelor de venit va asigura cresterea veniturilor totale din
activitatea de exploatare de la 921,6 mil.lei in anul 2017 pana la 2133,4 mil.lei in 2031, sau de 2,3 ori.

Pe baza acestei variante a veniturilor din activitatea de exploatare a fost calculat pronosticul
sustenabilitdtii financiare a Intreprinderii (Tab.7.3.6).

Pronosticul obtinut reflecta ca, in cazul Variantei 3 fluxul de numerar net pozitiv se va majora din anul
2022 si va atinge nivelul de 819,4 mil.lei in a.2031 (in a.a.2019-2020 fluxul de numerar net va fi
pozitiv ca urmare a primirii in aceasta perioada a celor mai mari transe de imprumuturi).

Astfel, Varianta 3 a pronosticului sustenabilitiatii financiare demonstreaza ca, in decursul
perioadei prognozate CFM va putea sa asigure rambursarea imprumuturilor, precum si
acumularea mijloacelor proprii pentru dezvoltarea intreprinderii, incepind cu a.2022.
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Tabelul 7.3.5. Pronosticul veniturilor din activitatea de exploatare (Varianta 3), (mil.lei)

Nr

Venituri din activitatea
de exploatare

2017

2018

2019

2020

2021

2022

2023

2024

2025

2026

2027

2028

2029

2030

2031

2031/
2017

Venituri din activitatea
de transport de marfa
(din a.2019 ritmul de
crestere a ratei medii
anuale de venit - 5%)

664,1

741,6

788,1

837,7

891,1

945,9

1005,9

1070,0

1138,2

1225,2

1318,9

1419,8

1528,5

1645,6

17717

267%

Venituri din activitatea
de transport de calatori
(din 22019 ritmul de
crestere a ratei medii
anuale de venit - 1%)

152,7

150,2

141,8

1217

104,8

105,8

106,9

109,9

113,3

116,8

120,4

124,0

127,6

131,3

135,5

89%

Venituri din alte tipuri de
activitate (aflarea
vagoanelor CFM pe
teritoriile altor
administratii feroviare)

(din a.2020 ritmul de
crestere  al  tarifului
mediu — 5% pe an)

104,8

107,5

107,5

112,9

118,5

124,4

130,7

139,9

149,9

160,5

171,9

184,1

197,2

211,2

226,2

216%

Venituri totale din
activitatea de
exploatare (mil.ler)

921,6

999,3

1037,4

1072,3

1114,4

1176,1

1243,5

1319,8

1401,4

1502,5

1611,1

1727,8

1853,3

1988,1

21334

231%
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Tabelul 7.3.6. Pronosticul sustenabilititii financiare a CFM (Varianta 3), (mil.lei)

Surse si utilizarea

Nr | % : ° 2017 | 2018 | 2019 | 2020 | 2021 | 2022 | 2023 | 2024 | 2025 | 2026 | 2027 | 2028 | 2029 2030 | 2031
mijloacelor financiare
Credit BERD 3,0 40,0 | 4044 | 168,7 | 123,7 | 240,7 9,6
Credit BEI 420 | 4164 | 2359 | 1147 | 222,7 | 183
(Srulrff'g)crEd'taretOta' 30 | 820 | 8208 | 4046 | 2383 | 4633 | 27.9

4. | Venituri din activitatea de | 664,1 | 741,6 | 788,1| 837,7| 891,1| 94509 | 10059 | 1070,0 | 1138,2 | 1225,2 | 1318,9 | 1419,8 | 15285 | 16456 | 17717
transport de marfa

5. [ Venituri din activitatea de | 1527 | 1502 | 1418 | 121,7| 104,8| 1058 | 106,9 | 1099 | 113,3| 116,8| 1204 | 1240 | 127,66 | 131,3| 1355
transport de célatori

6. | Venituri din alte tipuri de | 104,8 | 107,5| 1075 | 1129 | 1185| 1244 | 130,7 | 1399 | 1499 | 1605 | 1719 | 1841 | 197,2| 2112 | 2262
activitate

7. | Venituri totale din
activitatea de exploatare | 921,6 | 999,3 | 1037,4 | 1072,3 | 1114,4 | 1176,1 | 12435 | 1319,8 | 1401,4 | 1502,5 | 1611,1 | 1727,8 | 1853,3 | 1988,1 | 21334
(r.4+r.5+r.6)

8. | Total fluxuri de intrare | 924,6 | 1081,3 | 1858,2 | 1476,9 | 1352,7 | 1639,4 | 1271,4 | 1319,8 | 1401,4 | 1502,5 | 1611,1 | 1727,8 | 1853,3 | 1988,1 | 21334
(r.3+r.7)

9. | Cheltuieli de exploatare, | 938,7 | 992,7 | 983,3 | 947,3 | 920,2 | 934,4 | 927,2 | 943,6 | 961,0 | 987,6 | 1014,8 | 1042,8 | 1071,6 | 1101,2 | 1132,3
total

10. | Cheltuieli investitionale, 3,0 82,0 | 820,8| 404,6 | 238,3| 463,3 27,9
total

11. | Achitarea dobanzilor pentru | 19,8 51,0 30,6 30,6 29,4 35,6 32,0 28,4 25,0 21,4 17,8 14,2 10,6 7.2 3,6
credite

12. | Rambursarea creditelor 0,0 0,0 0,0 82,6 178,0 178,0 178,0 178,0 178,0 178,0 178,0 178,0 178,0 178,0 178,0

13. | Total fluxuri de iesire 961,4 | 11257 | 1834,7 | 1465,1 | 1366,0 | 1611,4 | 1165,1 | 1150,0 | 1164,0 | 1187,0 | 1210,6 | 12350 | 1260,2 | 1286,4 | 1313,9
(r.9+r.10+r.11+r.12)

14. | Fluxul operational de 17,1 6,6 54,1 | 1251 | 1942 | 241,7| 3162 | 3762 | 4404 | 5150 | 596,3| 6850 | 781,7| 8869 | 10010
numerar (r.7-r.9)

15. | Fluxul de numerar net 369 | -444| 235| 119| -132| 281 1062 | 1698 | 2374 | 3156 | 4005 | 4928 | 5931 | 7017 | 8194

(r.8-r.13)
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8. Concluzii

Cele 3 optiuni (pesimiste, realiste si optimiste) ale prognozei sustenabilitatii financiare a CFM pentru
perioada 2018-2031, prezentate in acest Program, demonstreaza diferitele posibilitati ale intreprinderii
de a rambursa imprumuturile BERD si BEI destinate implementarii Proiectului de Restructurare a
Cailor Ferate Moldovenesti cu scopul imbunatatirii infrastructurii feroviare si modernizarii
materialului rulant.

Toate optiunile demonstreazd cd CFM va fi In masurd sd asigure rambursarea Tmprumuturilor in
perioada de prognoza. Cu toate acestea, optiunile difera de diferitele perioade de acumulare a
mijloacelor proprii pentru dezvoltarea ulterioara a intreprinderii si, respectiv, reflectd un nivel diferit
de competitivitate al CFM.

Varianta 1 demonstreaza ca, cresterea ratei medii de venit pentru transportul marfurilor cu 1% (in
conditia mentinerii nivelului ratei medii de venit din transportul de calatori si altor venituri la nivelul
anului 2018) va asigura o majorare a veniturilor totale din activitate de exploatare pana in anul 2031 cu
43%.

Prognoza data reflecta ca, CFM va fi capabild si asigure rambursarea imprumuturilor pina la
anul 2031. Totodata, in decursul perioadei prognozate, intreprinderea nu va fi capabila sa
asigure acumularea fondurilor proprii pentru dezvoltarea ulterioara.

Varianta 1 reflectd un scenariu pesimist de atingere a sustenabilititii financiare in conditiile in
care CFM nu poate oferi un nivel competitiv al ratelor de venit si al tarifelor pentru activitatile
de baza.

In acest context, restructurarea intreprinderii prezinta o necesitate stringenti pentru cresterea

tii principalelor tipuri de activitate ale CFM.

ey i

Varianta 2 reflecta situatia in care imbunatatirea competitivitatii intreprinderii va permite majorarea
ratei medii de venit pentru transporturile de marfuri cu 3%, pentru transporturile de calatori cu 1% si a
tarifului mediu pentru alte venituri — cu 1%, ceea ce va asigura, spre sfarsitul perioadei, o crestere a
veniturilor totale din activitate de exploatare cu 80%. Aceasta varianta arata ca fluxul de numerar va
deveni pozitiv in anul 2024, iar in anul 2031 va atinge volumul de 343,3 mil.lei.

Astfel, Varianta 2 a pronosticului sustenabilitaitii financiare demonstreazi ci, CFM va fi
capabila sa asigure rambursarea imprumuturilor in decursul perioadei prognozate si, incepand
cu anul 2024, va incepe acumularea de fonduri proprii pentru dezvoltarea intreprinderii.

La momentul actual, aceasta varianta este cea mai reald, cu conditia realizirii eficace a
intreprinderii reglarea nivelul a ratelor de venit si tarifelor pentru activitatile de baza, si
asigurarea cresterii sustinute a veniturilor.

Varianta 3 reflecta situatia in care cresterea competitivitatii, ca urmare a restructurarii intreprinderii,
va permite cresterea ratelor medii anuale de venit din transporturile de marfuri si a tarifului mediu
pentru alte venituri cu 5%, iar din transporturile de calatori — cu 1%, ceea ce va asigura spre sfarsitul
perioadei majorarea veniturilor totale din activitatea de exploatare de 2,3 ori. Aceastd varianta
demonstreaza ca fluxul de numerar va deveni pozitiv in anul 2022, iar in anul 2031 va atinge volumul
de 819,4 mil.lei.
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Varianta data a pronosticului sustenabilitatii financiare demonstreaza ca, CFM va fi capabila sa
asigure rambursarea imprumuturilor in perioada prognozata si, incepand cu anul 2022, va
incepe acumularea mijloacelor proprii pentru dezvoltarea intreprinderii.

Varianta 3 a pronosticului sustenabilitatii financiare a intreprinderii este optimista si
promitatoare pentru perioada post-restructurare, cand va fi asigurat un nivel de competitivitate
a transporturilor feroviare, care va permite reglarea nivelului ratelor de venit si a tarifelor
pentru activitatile de baza in conformitate cu influenta diferitor factori de piata.

In acelasi timp, tinand cont de importanta sectorului transportului feroviar pentru economia tarii,
sprijinul din partea statului a procesului de restructurare a CFM sub forma de alocari ale mijloacelor
financiare in cadrul programelor bugetare, ar putea permite sa accelereze procesul de restructurare si
asigurare a stabilitatii financiare a intreprinderii atit pe piata de transport interna, cat si externa.
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Anexa 1. Organigrama 1.S. “Calea Ferati din Moldova”
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