Autoritatea contractanta:

MTender ID:

Codul CPV:

Obiectul achizitiei:

E-mail: office@itn.md Reason: MoldSign Signature

INTEXNAUCA | Web: www.itn.md

METODOLOGIE

I.S., Aeroportul International Chisindu”

ocds-b3wdp1l-MD-1770301620149

71241000-9

Servicii de elaborare a Master-Planului ,,Dezvoltarea
activitdtilor, teritoriilor si facilitatilor Aeroportului
International Chisindu amplasat in mun. Chisindu,
sec. Botanica, bd. Dacia 80/3”

Ofertantul: ITN, DOHWA & KAC
Adresa: MD-2012, mun. Chisinau, str. V. Alecsandri, 64
Tel.: 022 22-75-06

Fax: 022 22-16-15 Digitally signed by Omelco Anatolii

Date: 2026.04.27 20:43:23 EEST

Location: Moldova
MOLDOVA EUROPEANA




INTEXNAUCA - DOHWA Engineering - KAC Master Plan pentru Aeroportul International Chisindu — Propunere Tehnica

Cuprins
1.1. Context general $i @VOIULIA COIEIIT.. ittt e ree e s e sbee e e e nareeas 5
1.2 Limitari ale infrastructurii existente si presiuni de capacitate .........ccccecveeeecciee e, 7
1.3 Cerinte functionale si presiuni asupra sistemului [andside...........cccveeeeiiiieeieiiiie e 10
1.4 Necesitatea unui Master Plan integrat (0rizont 15 @ni) ......cccoveieeiiiieieiiiee e 12
1.5 Concluzie — justificarea strategicd @ Proi€CtulUi........ccoecviiiiiiiiii i 13
2.1 Obiectivul etapei CoNditii EXISTENTE ....ciiicuiiiiiiiiie ettt e s re e e s sraeeessseeeeeas 15
2.2 Colectarea datelor si auditul infrastructurii @XiSteNte .........coecvuiieiiiiiieiecee e 16
2.3 Analiza functionala a fluxurilor terestre si intermodalitate .........cccccveeeeiiiiee i 18
2.4 Analiza cadrului normativ i iNSHLULIONAl.....ccccuiiiiiiiieeee e 21
2.5 Analiza competitorilor si rutelor alterNative .......coocciiii i e 22
3.1 Obiectiv si principii ale prognozei de trafiC......cciiiciieicce e 25
3.2 Date de intrare si factori de iNfIUBNTA ........c..eeiieee e e e e 26
3.3 Metodologia de elaborare a prognozei de trafiC........cceeeeciiiiicciiii e 28
3.4 Rezultatele prognozei de trafiC.... . e 29
4.1 Scopul si abordarea analizei cerere—Capacitate........ccccovueeriiiiriieniii e 31
4.2 Indicatori de cerere utilizati TN diMENSIONAIE .......ooeiiiiiiie e e e 32
4.3 Modelarea capacitatii terminalului de PaSAgeri .......cccueeiieiiii i 34
4.4 Interfata cu accesul si sistemele de tranSPOIT.........cooccieeeiciiie e 36
5.1 Planul de dezvoltare a infrastructurii (ZoNa @irSide) ......cocvvereeeirreriiiiieee e e 38
5.1.1 Contextul proiectului si situatia actUald.........ccueeeeiiiiiiiie e 38
5.2 Planul de dezvoltare a sistemului d@ PiSTE .....ccccuiiiieiiiiee et e e 45
5.3 Planul de dezvoltare a sistemului de cdi de rulare..........ocoeveeiieiiiniiiiieeeeee e 49
5.4 Planul de dezvoltare a platformei .........eeeciiiei e et e 52
5.5 Planul de dezvoltare a mijloacelor de navigatie (NAVAIDS) ........cccvvveiciereiieeiiee e e sreeeveeesvee s 55
5.6 Planul de dezvoltare a iluminatului la sol al aerodromului (AGL) .....cccvveeeeiveieieiieeeeecieee e e 55
5.7 Planul facilitatilor de degivrare, alimentare cu combustibil si asistentd la sol..........ccccceeeecvieeenneen. 56
5.8 Reabilitarea pavajului, securitate si Tmprejmuire perimetrald..........ccccceeeeiiieieiiiie e, 56
5.9 Planul de dezvoltare airside — Aeroportul MArCulesti........c..eeeeeiieeeiriiiie e e 57
Planul de dezvoltare a infrastructurii (Partea terestra) .......ccvveereeeieeeiiee ettt et e e et 60
5.10. Abordarea planificarii dezvoltarii zonei [andSide .........ccccvveiiiiiiiiecciiee e 60

5.11 Planul de dezvoltare a terminalului de pasageri — ChisSindu.........cccccceeveeeieeiiiiiieeee e, 63



INTEXNAUCA - DOHWA Engineering - KAC Master Plan pentru Aeroportul International Chisindu — Propunere Tehnica

5.12 Planul de transport la marginea trotuarului $i1a SOl.......cc.eeeieiiiiiiiiiiiecee e e, 67
5.13 Planul de utilizare a terenurilor si de dezvoltare a amplasamentulUi.........ccccccveeeiiiieeicciiee e, 70
5.14 Terminalului de Pasageri : Tehnologie INteligentd ........coccveviiiiiiiiirie e 79
5.15 Operatiuni aeroportuare integrate si infrastructurd [T .......cccoeeeiieiciiiiiee e 85
Lo 30 - ol 113 = 1 IR U o Yo o PSP 91
D7 UBIEEET oottt sttt et h e s bt st et e e b e e s be e s heeeae e et e e beesheesare e 94
5.19 lluminat AGL (Airfield Ground Lighting — sistem de iluminat al aerodromului)...........ccccccuveennen. 102
6. Plan de implementare si strategie de etapare ..o 105
6.1 Cadrul de dEZVOIAre ......eeeiieeiee et st s e s be e e ar e b e e saree s 105
6.2 Faza 1 — Lucrari de Tmbunatatire (ANUl 1—=3)......cooiiiiiii et 107
6.3 Faza 2 — Constructie noua si extindere (aNUI 4—8)........ccccuueiiieiiie e e 110
6.4 Faza 3 — Extinderea finald (aNUI 9—15)......ccccuii ittt et e s ba e e earee s 113
6.5 Planul general de amplasare.........oovuieiiiciiiii et e e ebae e e e nreeas 113
6.6 Estimarea costurilor |a ordinul Marimii.........ceeeiieiiiiniiii e e 114
6.7 Calendarul de implementare P ELAPE ........coovciie e 114
7. Planul de operatiuni si intretinere a aeroportulUi ..........oceecvveiieciiiiecciiee e 116
7.1 Prezentare generalad StrateZiCa.....ccuiciiiiieiiei e cctee ettt rtee e e e e e e e e e e st e e e e nabae e e e nareeas 116
7.2 Optimizarea proceselor si gestionarea fluXUlUi........cccueeiieiiiiiiiiin e 117
7.3 Servicii de handling la sol si intretinere a aeronavelor .........c.coccveiieeciee e 122
7.4 Intretinerea infrastructurii Si @ SISTEMEION .......c.iviveueeiireeeeeeeeeeee sttt e st sen e 125
7.5 Functionare continua si gestionare a varfurilor de Varf...........ccocoo i, 129
7.6 Operatiuni NON-AEI0ONAULICE. ...iiiiii ittt e ettt e e ettt e e e e s sssbrbreeeeeessssssbtaeeeeeesssssssseneaeeesssnnas 133
7.7 Strategia PPP ,,Orasul Aeroportului” si platforma inteligenta de concierge .......ccccccevvvevvvvee e, 134
8. Evaluarea impactului asupra MEIUIUI ........c..eiiiiciiieicieie et e e e e b e e e e saaaeeeean 135
8.1 Conditii eXiStENTE A& MEIU ..ueeieiii et e e e e e e et e e e e e e e eenabeaeaeeeeeeanas 135
8.2 Evaluarea impactului asupra MediUlUi.........ceiicieeiiciiee e e e eee e e 135
8.3 Masuri de reducere @ iIMPaCtUIUI .....ccuveiiieiieie e ere e e e sbee e s s ebe e e e e snbae e e enreeas 137
8.4 Planul de management de MEdiU ........ciiiiieiiiciiie et e eee e s s e e e e e enree e e e areeas 138
8.5 Cadrul legislativ Si CONfOrMITatea........ceiiiiiiiic e et e e eree e e e 139
9. Planul de Securitate si SANAtaAte TN IMIUNCA ........ccciiiieeiiie ettt e e etre e e e eaae e e e aba e e e e ennaeeaeas 139
9.1 Prezentare generala StrateZiCa.....ccccccieiiiiiiii e cceee ettt e e s tr e e e e eba e e s e eata e e e e nnrae e e enareeas 139
9.2 Siguranta pasagerilor, a personalului si @ instalatiilor.........cccoeeviiiiiiiiii e, 140

9.3 Securitate, Protectie Tmpotriva Incendiilor si Raspuns la Urgente..........ccoceeeeccieeicccieeeecciiee e, 142



INTEXNAUCA - DOHWA Engineering - KAC Master Plan pentru Aeroportul International Chisindu — Propunere Tehnica

9.4 Managementul riscului, protectia activelor si conformitatea cu reglementarile ...........ccoeeen..e.e. 144
10. EVAlU@rea fiNANCIAra .......oocuieiieiieceee ettt sttt ettt e b s b sttt e r e s re e saee e 147
O AN o ToT o T == oY=l o - U 148
10.2 Structura coStUrilor de INVESEITii..c..ueeiiciiieiiiiee e ee e e e naneeeeeas 148
10.3 Corelarea cu scenariile de dezvoltare ..........cooeeiieiieeiieeee e 148
10.4 Etapizarea iNVESTITIION ... .ccoc et e e e e et e e e e eata e e e sentseeeenanreeaean 149
10.5 Costuri de Operare i INtretiNEre ... ..o iieii e e e s sra e e ssabee e e snasaeeeeas 150
O R VYN [ A 1o ¥ ] 7 [ TP 151
10.7 Indicatori economici $i SUStENADIlItAtE....cciicuiiiiiiiiie e 151

10.8 Corelarea cu dezvoltarea aBroPOrtUAIa .........eeeeeciiieeeiieee e et e et ee e e et e e e eara e e e ssnbaeeeenanaeeeens 151



INTEXNAUCA - DOHWA Engineering - KAC Master Plan pentru Aeroportul International Chisindu — Propunere Tehnica

1.1. Context general si evolutia cererii

Aeroportul International ,Eugen Doga” — Chisindu reprezinta principalul nod aeronautic al
Republicii Moldova, gestionand in prezent totalitatea traficului aerian comercial international de
pasageri si avand un rol strategic Tn conectivitatea regionala si internationala a tarii.

Tn ultimii ani, aeroportul a inregistrat o crestere accelerat si sustinutd a cererii, determinat3 de
intensificarea mobilitatii regionale, extinderea retelei de rute aeriene si diversificarea modelelor
operationale (zboruri regulate si charter, trafic mixt pasageri/cargo). In acest context, in anul
2025, Aeroportul International Chisindu a gestionat un volum de 6.080.431 pasageri,
reprezentand o crestere de peste 230% comparativ cu anul 2021.

Figura 1.1 Aeroportul International ,,Eugen Doga” — Chisindu: integrarea in contextul urban si regional

Evolutia traficului este sustinuta de:
o extinderea retelei operationale la 56 destinatii si 20 companii aeriene;

e cresterea frecventelor de operare, cu un volum mediu de aproximativ 166 miscari de
aeronave/zi;

e dominanta aeronavelor aeronave cu fuzelaj ingust (A320/A321/B737), cu un timp mediu
de zbor de aproximativ 2h29min, caracteristic rutelor regionale si europene.

in paralel, segmentul cargo rdmane subdezvoltat, fiind limitat in prezent la operatiuni de tip
segmentul cargo, fara existenta unei infrastructuri dedicate (terminal cargo, facilitati logistice
specializate), ceea ce indica un potential semnificativ nevalorificat in dezvoltarea transportului
aerian de marfa.
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Cresterea accelerata a traficului a condus la depasirea capacitatii infrastructurii existente, n
special a terminalului de pasageri, a carui capacitate de proiectare este estimata la aproximativ
5,4 milioane pasageri/an. n anul 2025, aceast3 capacitate a fost depdsita cu circa 112%, ceea ce
indica o supraincarcare sistemica a facilitatilor aeroportuare si aparitia unor constrangeri
operationale semnificative.

Aceasta situatie se reflecta in:

e concentrarea fluxurilor de pasageri in orele de varf Peak Hour Passengers (PHP — pasageri
in ora de varf);

e cresterea timpilor de procesare in punctele critice (check-in, securitate, imbarcare);

o utilizarea intensiva a infrastructurii airside (zona operationala aeronauticd) si landside
(zona publica aeroportuara);

e degradarea nivelului de serviciu la LoS (Level of Service — nivel de serviciu) E-F, conform
metodologiei IATA ADRM.

Evolutia cererii de trafic trebuie analizata in corelatie cu dezvoltarea infrastructurii de
transport la nivel national, in special a retelei rutiere si feroviare aflate in curs de modernizare
sau planificare. Proiectele strategice precum Autostrada Ungheni — Chisindu — Odessa,
dezvoltarea drumului de ocolire al municipiului Chisindu si modernizarea infrastructurii feroviare
(inclusiv conexiunea Ungheni — Chisindu — Revaca) vor influenta semnificativ accesibilitatea
aeroportuard si aria de captare a traficului. Tn acest context, Aeroportul International Chisinau
trebuie analizat nu doar ca infrastructura izolata, ci ca parte a unui sistem multimodal integrat,
capabil sa valorifice conexiunile cu transportul rutier si feroviar la nivel regional si international.

n acelasi timp, infrastructura aeroportuara existents, dezvoltatd preponderent in perioada
anilor 1980, prezinta limitari si neconformitati in raport cu cerintele actuale ale standardelor
internationale (ICAO Anexa 14, EASA Reg. 139/2014), atat din punct de vedere operational, cat si
al capacitatii de extindere.

Tn acest context, elaborarea unui Master Plan integrat pe un orizont de 15 ani devine o necesitate
strategica, avand ca obiectiv:

e corelarea dezvoltarii infrastructurii cu evolutia cererii;

¢ eliminarea blocajelor de capacitate;

o Tmbunatatirea nivelului de serviciu si a eficientei operationale;

e integrarea infrastructurii aeroportuare intr-un sistem intermodal si digitalizat;

o valorificarea potentialului de dezvoltare a segmentului cargo.
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fn acest context, sistemul aeroportuar analizat nu se limiteaza la Aeroportul International
Chisindu, ci include si Aeroportul International Liber Marculesti, care reprezinta o infrastructura
strategica complementara, cu potential de dezvoltare a operatiunilor cargo, logistice si functiuni
suport.

Figura 1.2. Configuratia sistemului aeroportuar dual-hub ChisinGu — Mdrculesti si conexiunile
intermodale asociate
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Master Planul va constitui cadrul strategic pentru dezvoltarea coordonatda a sistemului
aeroportuar, asigurand cresterea capacitatii, optimizarea performantei operationale si alinierea
la standardele internationale de aviatie.

1.2 Limitari ale infrastructurii existente si presiuni de capacitate

Analiza situatiei actuale evidentiaza existenta unor constrangeri structurale semnificative ale
infrastructurii Aeroportului International ,, Eugen Doga” — Chisindu, manifestate prin depasirea
capacitatilor de procesare si aparitia blocajelor operationale in perioadele de varf .

Capacitatea de proiectare a terminalului de pasageri este estimata la aproximativ 5,4 milioane
pasageri/an, fiind depasita in anul 2025, cand traficul a atins 6.080.431 pasageri, ceea ce
corespunde unui grad de utilizare de circa 112%. Aceasta depasire evidentiaza o supraincarcare
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sistemica a infrastructurii existente si confirma existenta unui deficit de capacitate atat in zona
terminalului, cat si la nivelul infrastructurii suport.

Figura 1.3. Evolutia cererii de trafic aerian in raport cu capacitatea infrastructurii
aeroportuare evidentierea depdsirii capacitdtii si a blocajelor operationale
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n consecintd, evaludrile preliminare indici degradarea nivelului de serviciu la LoS E-F, conform
metodologiei IATA Airport Airport Development Reference Manual (ADRM — manual de referinta

pentru dezvoltarea aeroporturilor), caracterizata prin:
e congestie severa in zonele de procesare a pasagerilor;
o timpi ridicati de asteptare in punctele critice (check-in, control de securitate, imbarcare);
o utilizare intensiva si suboptima a spatiilor operationale;
¢ reducerea confortului si a calitatii experientei pasagerilor.
n zona airside, limitdrile operationale sunt accentuate de:

e cresterea ratei de ocupare a pistei Runway Occupancy Time — ROT (timp de ocupare a
pistei);

e lipsa unor cai de rulare rapide rapid Exit Taxiways — RET (cai de rulare rapide de degajare

a pistei);

e separarea insuficienta a fluxurilor pe reteaua de cai de rulare (TWY);
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o utilizarea intensiva a platformei de stationare a aeronavelor.
La nivel landside, presiunile de capacitate sunt amplificate de:

e dimensionarea insuficienta a zonelor curbside (zone de oprire pentru debarcare si
preluare pasageri la terminal) si a fluxurilor de acces;

e capacitatea limitata a facilitatilor de parcare;
e organizarea suboptimala a fluxurilor de transport (taxi, autobuze, vehicule private);
e lipsa unor sisteme intermodale integrate.

Tabelul 1.1 — Indicatori cheie privind capacitatea si cererea

Indicator Valoare Interpretare

Capacitate de proiectare
Capacitate terminal ~5,4 mil pasageri/an depasita; infrastructura nu mai
corespunde cererii actuale.

Cerere ridicatd, in crestere

Trafic 2025 6.080.431 pasageri acceleratd; depasire a pragului
operational optim.
Supraincarcare sistemica,

Grad utilizare ~112% aparitia blocajelor de capacitate
Intensitate operationala

Miscari aeronave ~166/zi ridicata, presiune asupra

infrastructurii airside.

Congestie severa, timpi mari de
Nivel serviciu LoS E-F asteptare si scadere a calitatii
serviciilor.

Nota: Indicatorii prezentati evidentiazd un dezechilibru semnificativ intre cererea de trafic si
capacitatea infrastructurii existente, justificGnd necesitatea interventiilor strategice propuse in
cadrul Master Planului.

in plus, infrastructura aeroportuard existentd prezintd deficiente structurale si tehnologice,
inclusiv:

e lipsa Passenger Boarding Bridges — PBB (pasarele de imbarcare a pasagerilor);

e absenta unui terminal cargo dedicat (operatiuni exclusiv segmentul cargo);
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¢ lipsa unui sistem de alimentare cu combustibil prin hidranti;
o limitari Tn implementarea infrastructurii moderne de procesare si operare.

Aceste constrangeri afecteaza direct eficienta operationala, flexibilitatea in gestionarea traficului
si capacitatea aeroportului de a raspunde cererii in crestere, generand impact negativ asupra

.....

n acest context, presiunile de capacitate asupra Aeroportului International Chisindu evidentiaz
necesitatea valorificarii infrastructurii aeroportuare existente la nivel national, inclusiv a
Aeroportului International Liber Marculesti, pentru redistribuirea functiunilor operationale, in
special in domeniul cargo si logistic. Aceasta abordare constituie un factor determinant pentru
elaborarea unui Master Plan integrat, orientat spre eliminarea blocajelor de capacitate si alinierea
infrastructurii la cerintele actuale si viitoare ale traficului aerian.

Limitarile identificate sunt amplificate de lipsa unei integrari functionale eficiente cu
infrastructura de transport externa aeroportului, in special in ceea ce priveste conexiunile
feroviare si rutiere de mare capacitate. In prezent, accesul aeroportuar este dependent
predominant de transportul rutier, ceea ce contribuie la congestie si reduce flexibilitatea
sistemului de mobilitate.

1.3 Cerinte functionale si presiuni asupra sistemului landside

Pe langa constrangerile de capacitate identificate la nivelul infrastructurii airside si al terminalului
de pasageri, Caietul de Sarcini evidentiaza o serie de cerinte functionale esentiale privind
organizarea si dezvoltarea zonelor landside si a infrastructurii conexe, in vederea asigurarii unui
nivel adecvat de accesibilitate, intermodalitate si calitate a serviciilor.

Aceste cerinte vizeaza in mod direct:

e organizarea si dimensionarea zonelor de procesare pentru transport rutier (transport
interurban, autocare turistice, transport public municipal, taxi, vehicule private si delegatii
oficiale);

e dezvoltarea unor sisteme moderne de parcare (pe termen scurt / pe termen lung inclusiv
facilitati pentru PMR si vehicule de mari dimensiuni);

¢ sistematizarea fluxurilor de trafic in zona curbside si optimizarea accesului catre terminal;

o reducerea distantelor de deplasare in aer liber si cresterea confortului pasagerilor in
conditii climatice variabile;

o dezvoltarea unor rute logistice eficiente pentru transportul de marfa, cu conectivitate
directa la reteaua rutiera principald, acestea trebuie analizata in corelatie cu rolul

10
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Aeroportului International Liber Marculesti, care poate prelua functiuni dedicate
transportului de marfa si activitatilor logistice, contribuind la reducerea presiunilor asupra
infrastructurii aeroportului Chisinau.

Un element esential in dezvoltarea infrastructurii landside il reprezinta integrarea acesteia cu
sistemele de transport feroviar si rutier. In acest sens, dezvoltarea unei conexiuni feroviare prin
statia Revaca, aflata in proximitatea aeroportului, creeaza premisele realizarii unui nod
intermodal de tip aeroport—cale ferata, capabil sa preia fluxuri de pasageri atat din municipiul
Chisindu, cat si din directii regionale si internationale. in paralel, dezvoltarea drumului de ocolire
al municipiului Chisindu si integrarea acestuia cu coridorul rutier strategic Ungheni — Chisindu —
Odessa vor permite accesul direct la aeroport din reteaua nationala si internationalda de
transport, reducand dependenta de infrastructura urbana existenta.

Tn contextul cresterii accelerate a traficului aerian, infrastructura landside existentd prezint3
limitari semnificative in raport cu cerintele actuale de mobilitate si intermodalitate, dintre care se
evidentiaza:

e capacitate limitata a facilitatilor de parcare (aproximativ 799 locuri, cu extinderi in curs);

o lipsa unei integrari multimodale complete (conexiuni feroviare sau sisteme de transport
rapid de tip BRT);

e organizare suboptimala a fluxurilor de trafic in zona curbside (interferente intre taxi,
autobuze si vehicule private);

o deficit de spatii comerciale si servicii dedicate pasagerilor.

n paralel, se constatd o crestere a cererii pentru servicii auxiliare si activititi non-aeronautice,
inclusiv:

e servicii hoteliere si facilitati de cazare in proximitatea aeroportului;
e spatii de alimentatie publica si retail in afara terminalului;
e servicii de depozitare temporara a bagajelor;

o facilitati pentru confortul pasagerilor (zone de relaxare, servicii sanitare extinse, dusuri
etc.).

Aceste presiuni sunt amplificate de schimbarile in comportamentul pasagerilor si de cresterea
asteptarilor privind experienta aeroportuara, care solicita solutii integrate, timpi redusi de acces
si procesare, precum si un nivel ridicat de confort si accesibilitate.

11
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Figura 1.4. Presiuni operationale asupra infrastructurii landside si fluxurilor de trafic in zona

aeroportuard

Tn acest context, dezvoltarea infrastructurii landside si integrarea acesteia fintr-un sistem
intermodal eficient reprezinta o componenta esentialda a Master Planului, contribuind direct la
mbunatatirea performantei operationale si a calitatii serviciilor oferite.

1.4 Necesitatea unui Master Plan integrat (orizont 15 ani)

in contextul constrangerilor de capacitate identificate, al presiunilor operationale asupra
infrastructurii existente si al cresterii accelerate a cererii de trafic aerian, elaborarea unui Master
Plan integrat devine o necesitate strategica pentru asigurarea dezvoltarii sustenabile si eficiente
a sistemului aeroportuar.

Master Planul va constitui instrumentul principal de planificare, avand ca obiectiv corelarea
dezvoltarii infrastructurii aeroportuare cu evolutia cererii si alinierea acesteia la standardele
internationale de operare, siguranta si nivel de serviciu.

n acest sens, conform cerintelor din documentatia de atribuire, Master Planul va urméri:

e cresterea capacitatii de procesare a pasagerilor, marfurilor si postei, in concordanta cu
prognozele de trafic;

e optimizarea proceselor operationale si reducerea blocajelor de capacitate;

e imbunatatirea nivelului de serviciu catre standardul IATA LoS ,,Optimum”;

e integrarea proiectelor de investitii in curs si planificate (inclusiv extinderea terminalului);
e conformarea cu standardele si reglementarile aplicabile (ICAO, EASA, legislatie nationald);
e integrarea principiilor de dezvoltare durabila (aspecte ecologice, energetice si sociale);

o planificarea dezvoltarii etapizate pe un orizont de minimum 15 ani.
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Din punct de vedere metodologic, Master Planul va integra:
¢ analiza situatiei existente si a relatiei cerere—capacitate;
e elaborarea prognozelor de trafic (pasageri, cargo, miscari aeronave);
e definirea aeronavei de referinta (ex. A321neo) si a cerintelor operationale asociate;
e dezvoltarea scenariilor alternative de evolutie;
o stabilirea pragurilor de declansare pentru investitii;
o definirea etapelor de implementare si a necesarului investitional.

in acelasi timp, Master Planul va aborda dezvoltarea coordonatd a celor doud aeroporturi,
Chisindu si Marculesti, in cadrul unui sistem integrat, in care Aeroportul Chisindu va ramane hub-
ul principal pentru trafic de pasageri, iar Aeroportul International Liber Marculesti va fi dezvoltat
ca hub complementar pentru operatiuni cargo, logistice si functiuni suport.

Figura 1.5. Aeroportul International Liber Mdrculesti — infrastructurd existentd si potential de

dezvoltare pentru functiuni cargo si logistice

Prin aceasta abordare, Master Planul va asigura un cadru coerent pentru dezvoltarea
infrastructurii aeroportuare, permitand adaptarea flexibila la evolutiile pietei si cresterea
eficientei operationale pe termen mediu si lung. Totodata, Master Planul va integra dezvoltarile
majore ale infrastructurii de transport la nivel national (rutier si feroviar), inclusiv coridoarele
strategice si nodurile multimodale, in vederea asigurarii unei dezvoltari coordonate si eficiente a
sistemului aeroportuar.

1.5 Concluzie —justificarea strategica a proiectului

Avand in vedere cresterea accelerata a cererii de trafic aerian, limitarile infrastructurii existente
si necesitatea alinierii la standardele si practicile internationale, elaborarea unui Master Plan
integrat reprezinta o conditie esentiala pentru asigurarea competitivitatii, eficientei operationale
si sustenabilitatii sistemului aeroportuar din Republica Moldova.
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Analiza realizata evidentiaza existenta unor presiuni semnificative atat asupra infrastructurii
airside, cat si asupra sistemelor landside, care afecteaza capacitatea de procesare, nivelul de
serviciu si flexibilitatea operationald. Tn acest context, este necesard o abordare strategici
coerentd, orientata spre eliminarea blocajelor de capacitate si adaptarea infrastructurii la
cerintele actuale si viitoare ale traficului aerian.

in concordantd cu cerintele Beneficiarului si cu directiile strategice identificate, dezvoltarea
sistemului aeroportuar va fi fundamentata pe un model de tip dual-hub, in cadrul caruia:

e Aeroportul International Chisinau va functiona ca hub principal pentru traficul de pasageri
si serviciile comerciale;

e Aeroportul International Liber Marculesti va fi dezvoltat ca hub complementar, specializat
in operatiuni cargo, logistica si functiuni suport (inclusiv MRO).

Aceasta abordare permite:
o redistribuirea eficienta a fluxurilor de trafic;
¢ reducerea presiunii asupra infrastructurii existente;
e dezvoltarea unui ecosistem logistic integrat si multimodal;
e cresterea rezilientei operationale si a eficientei investitionale.

Integrarea operationald a celor doud aeroporturi va fi sustinuta prin implementarea unei
arhitecturi digitale comune (AODB, CUPPS/CUSS, BHS), facilitdnd functionarea acestora ca un
sistem coordonat la nivel national.

Prin urmare, abordarea propusa demonstreaza intelegerea completa a contextului operational si
a cerintelor Beneficiarului, constituind baza pentru definirea directiilor strategice de dezvoltare si
pentru elaborarea ulterioara a prognozelor de trafic, analizelor de capacitate si etapelor de
implementare.
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2.1 Obiectivul etapei Conditii Existente

Obiectivul etapei Conditii Existente (Existing Conditions) constda in definirea unei situatii de
referinta unitara, coerenta si verificabild pentru sistemul aeroportuar analizat, incluzand
Aeroportul International ,,Eugen Doga” — Chisinau si Aeroportul International Liber Marculesti.

Figura 2.1. Structura etapei , Existing Conditions” si rolul acesteia in elaborarea Master Planului

DATE EXISTENTE

¢ Documentatii si studii existente

Date de trafic (pasageri, miscari aeronave, marfa)
¢ Date tehnice si operationale

e Date cadastrale si urbanistice / GIS

e Observatii in teren si interviuri cu operatorii

¢

ANALIZA SITUATIEI EXISTENTE

¢ Auditul infrastructurii (aeronautice si terestre) e Analiza cadrului funciar si a limitarilor
e Analiza fluxurilor operationale e Analiza SWOT si a competitivitatii

* Analiza capacitatii si a nivelului de utilizare ¢ |dentificarea constrangerilor si oportunitatilor

L

REZULTATE - INTRARI PENTRU ETAPELE URMATOARE

A~ 2 B

(

PROGNOZA CAPACITATE PLAN DE DEZVOLTARE
Prognoze de trafic pe termen ! Analiza cerere - capacitate : Dezvoltarea scenariilor si
scurt, mediu si lung (15 ani) si dimensionarea infrastructurii planului de implementare

Baseline-ul rezultat asigura coerenta si fundamentarea tehnica a tuturor etapelor Master Planului.

Acest analiza va integra in mod sistematic infrastructura existenta (infrastructura aeronautica si
Infrastructura terestra), utilizarea terenurilor, regimul juridic si cadastral, fluxurile operationale si
nivelul actual de utilizare, precum si proiectele de investitii aflate in curs de implementare sau
planificare.

Tn mod particular, analiza va integra si elementele relevante ale infrastructurii de transport
externda aeroporturilor (retele rutiere si feroviare existente si planificate), in vederea
fundamentarii unei perspective intermodale asupra dezvoltarii sistemului aeroportuar.

La fel analiza va avea la baza corelarea datelor tehnice, operationale si teritoriale, astfel incat sa
fie asigurata o imagine completa si realista asupra situatiei existente, inclusiv a constrangerilor si
oportunitatilor de dezvoltare.
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Rezultatele acestei etape vor constitui fundamentul tehnic pentru:

— elaborarea prognozelor de trafic pe termen mediu si lung (orizont 15 ani);

— analiza cerere—capacitate;

— dimensionarea infrastructurii aeroportuare;

— definirea scenariilor alternative de dezvoltare;

— stabilirea etapelor de implementare phasing strategy (strategie de implementare etapizata).

n acest context, etapa ,Existing Conditions” reprezintd o componenta criticd a Master Planului,
asigurand baza de referinta pentru toate analizele ulterioare si pentru definirea unei strategii
integrate de dezvoltare a sistemului aeroportuar national, in cadrul modelului dual-hub Chisinau
— Marculesti.

2.2 Colectarea datelor si auditul infrastructurii existente

n cadrul acestei etape se va realiza colectarea, validarea si structurarea datelor necesare pentru
evaluarea situatiei existente a infrastructurii aeroportuare, pentru ambele amplasamente:
Aeroportul International ,,Eugen Doga” — Chisinau si Aeroportul International Liber Marculesti.

Figura 2.2. Surse de date si procesul de colectare si validare a informatiilor

l [&l Q &.3

DOCUMENTATII DATE DE TRAFIC DATE CADASTRALE OBSERVATII CONSULTARI CU
EXISTENTE S| OPERARE S| URBANISTICE iN TEREN OPERATORII
« Planuri si proiecte existente « Pasageri « Planuri cadastrale « Inspectii si masuratori « Interviuri si discutii
« Studii si rapoarte anterioare * Miscéri aeronave « Limite de proprietate « Fotografii si ridicari GPS « Fluxuri operationale
« Reglementari si avize * Marfa (cargo) « Utilizarea terenurilor « Starea infrastructurii + Capacitati si constrangeri
« Contracte si informatii « Indicatori operationali « Documentatii urbanistice « Identificarea problemelor « Planuri si proiecte in curs
furnizate de Beneficiar « Date financiare relevante « Date GIS si ortofotoplanuri « Puncte critice « Nevoi si oportunitati

e
e
—

COLECTARE $I VALIDARE

« Verificarea completitudinii si consistentei datelor
« Corelarea informatiilor din surse multiple

« Validarea in teren si cu operatorii

« Eliminarea dublarilor si a erorilor

4

BAZA DE DATE UNIFICATA

« Baza de date integraté (GIS/CAD)
« Informatii spatiale si alfanumerice
 Structurata pe categorii si niveluri
« Disponibild pentru toate analizele ulterioare

(((

(((

Procesul de colectare a datelor va integra surse multiple, asigurand consistenta si trasabilitatea
informatiilor utilizate In etapele ulterioare ale Master Planului. Datele vor fi colectate din
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documentatiile existente ale Beneficiarului, baze de date institutionale, planuri cadastrale si
urbanistice, statistici de trafic si operare, precum si prin observatii directe in teren si interviuri cu
operatorii relevanti.

Auditul infrastructurii va acoperi in mod sistematic urmatoarele categorii:

— infrastructura aeronautica (piste, cdi de rulare, platforme, sisteme AGL si echipamente de
navigatie);

— infrastructura landside (terminal, parcari, acces rutier, zone curbside);

— facilitati suport (cargo, mentenanta, alimentare cu combustibil, utilitati);
— utilizarea terenurilor si structura functionala a amplasamentului;

— regimul juridic si situatia cadastrala a terenurilor.

in completarea auditului infrastructurii aeroportuare, vor fi analizate si elementele de
conectivitate externa, inclusiv reteaua rutiera principald, infrastructura de ocolire a municipiului
Chisindu, precum si reteaua feroviara existenta si in curs de modernizare, in vederea evaluarii
gradului de integrare a aeroporturilor in sistemul national de transport.

Tabel 2.1. Inventarul infrastructurii existente si evaluarea stdrii tehnice

. . Stare Grad Grad de | Observatii
Categorie Sub-sistem L. . L.
Aeroport | tehnica utilizare | prioritate
Infrastructura Chisinau Buna Ridicat Mediu Aproape
aeronautica Pista de
(Airside) capacitate
Chisinau Medie Ridicat Ridicat Lipsa cailor
de rulare
Infrastructura | __. de
. Cai de rulare )
aeronautica degajare
rapida a
pistei
. Chisinau Medie Foarte Critic Nivel de
Infrastructura ) o o
. Terminal ridicat serviciu
terestra . 5
. pasageri scazut (LoS
(Landside)
E-F)
Infrastructurd parcéri Chisindu | Redusd Ridicat Ridicat Insuficiente
terestrd
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. . Stare Grad Grad de | Observatii
Categorie Sub-sistem L. . L.
Aeroport | tehnica utilizare | prioritate
. | Chisindu Redusd Redus Ridicat Fara
Infrastructurd .
Cargo terminal
cargo .
dedicat
Infrastructura pistd Madrculesti | Bund Scazut Scazut Potential
istd
aeronautica dezvoltare
. Madrculesti | Medie Scazut Mediu Disponibild
Cargo Platforma .
extindere

Principalele constrangeri identificate includ:

— depasirea capacitatii terminalului de pasageri;

— lipsa facilitatilor dedicate pentru marfa;

— limitari ale infrastructurii de rulare;

— organizare suboptimala a fluxurilor terestre.

Pentru fiecare element de infrastructura va fi evaluata starea tehnica, nivelul de utilizare,
conformitatea cu standardele aplicabile si capacitatea operationald, utilizand o metodologie de
tip Asset Inventory (inventariere a activelor) cu clasificare pe niveluri de performanta.
Rezultatele auditului vor permite identificarea zonelor critice, a limitarilor de capacitate si a
neconformitatilor, constituind baza pentru analiza cerere—capacitate si pentru definirea
interventiilor de dezvoltare.

2.3 Analiza functionala a fluxurilor terestre si intermodalitate

in conformitate cu cerintele Caietului de Sarcini, analiza functionald a fluxurilor terestre are ca
obiectiv evaluarea modului de organizare si functionare a sistemelor de acces si procesare a
pasagerilor in zona aeroportuard, pentru Aeroportul International ,,Eugen Doga” — Chisinau si,
complementar, pentru Aeroportul International Liber Marculesti.

Analiza va aborda distinct principalele categorii de fluxuri de transport si utilizatori, respectiv:

— transport interurban si turistic (autocare);

— transport public municipal;

— servicii de taxi;

— vehicule private (debarcare / preluare pasageri);

— fluxuri oficiale si delegatii;

—accesul persoanelor cu mobilitate redusa.

Evaluarea va avea in vedere atat capacitatea infrastructurii existente, cat si modul de organizare
a circulatiei, urmarind identificarea disfunctionalitatilor, a zonelor de conflict si a limitarilor
operationale.
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Analiza fluxurilor va include, in mod explicit, evaluarea conexiunilor intermodale existente si
potentiale, in corelatie cu dezvoltarile infrastructurii de transport la nivel national. Tn acest sens,
vor fi analizate:

— rolul statiei feroviare Revaca in asigurarea accesului catre Aeroportul International Chisindu,
inclusiv ca punct de transfer pentru fluxuri de pasageri din reteaua feroviara urbana, regionala si
internationalg;

— dezvoltarea coridorului rutier strategic, autostrada Ungheni — Chisindu — Odessa si integrarea
acestuia cu drumul de ocolire al municipiului Chisindu (sectoarele 4 si 5), cu impact direct asupra
accesibilitatii aeroportului;

— potentialul dezvoltarii conexiunilor feroviare pe directiile Ribnita —Floresti — Marculesti — Balti,
respectiv Balti — Falesti — Ungheni si Ungheni — Chisindau — Revaca;

— rolul nodului feroviar Balti si al terminalului multimodal Beresti (Ungheni) in dezvoltarea
fluxurilor logistice si integrarea acestora cu Aeroportul International Liber Marculesti.

Aceasta abordare permite evaluarea aeroporturilor nu doar ca puncte de infrastructura izolata, ci
ca noduri integrate intr-un sistem multimodal de transport, cu impact asupra ariei de captare si
distributiei fluxurilor de trafic.

Pentru Aeroportul International Chisindu, analiza situatiei existente evidentiaza o serie de
probleme structurale si functionale, generate in principal de cresterea accelerata a traficului si de
depasirea capacitatii infrastructurii existente, dupa cum urmeaza:

— suprapunerea fluxurilor de trafic in zona de acces la terminal;

— capacitate limitata a zonelor de stationare si parcare;

— conflicte intre fluxurile pietonale si cele auto;

— lipsa separarii functionale a diferitelor categorii de utilizatori;

— organizare necorespunzatoare a zonelor de debarcare si preluare pasageri;

— expunerea pasagerilor la conditii meteorologice nefavorabile in zonele de acces.

Aceste disfunctionalitati conduc la aparitia unor zone critice de congestie, afectand atat eficienta
operationald, cat si calitatea serviciilor oferite pasagerilor.

in paralel, Aeroportul International Liber Marculesti prezintd un nivel redus de utilizare a
infrastructurii existente, dar dispune de un potential semnificativ pentru dezvoltarea fluxurilor
logistice si pentru preluarea unor functiuni complementare, in special in domeniul transportului
de marfa.

in acest context, analiza va evalua posibilititile de integrare a celor doud aeroporturi intr-un
sistem coordonat, inclusiv din perspectiva conexiunilor rutiere si feroviare, in vederea optimizarii
fluxurilor de transport la nivel national.
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Rezultatele analizei vor permite identificarea punctelor critice de operare si fundamentarea

masurilor de reorganizare a fluxurilor, cu scopul cresterii capacitatii, Tmbunatatirii sigurantei si

optimizarii experientei utilizatorilor.

Figura 2.3. Schema functionald a fluxurilor terestre si a interactiunii acestora in zona

aeroportuard, in contextul integrdrii sistemului multimodal de transport
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Figura 2.4. Evaluarea strategicd SWOT a infrastructurii aeroportuare
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Figura sintetizeaza principalele elemente identificate in cadrul analizei SWOT, evidentiind relatiile
dintre factorii interni si externi care influenteaza dezvoltarea sistemului aeroportuar.

2.4 Analiza cadrului normativ si institutional

Analiza cadrului normativ si institutional are ca obiectiv identificarea si evaluarea reglementarilor
aplicabile si a actorilor institutionali relevanti pentru dezvoltarea infrastructurii aeroportuare si
integrarea acesteia in sistemul national de transport.

in cadrul acestei etape vor fi analizate actele normative nationale si internationale aplicabile
domeniului aviatiei civile, planificarii teritoriale, infrastructurii de transport si protectiei mediului.
De asemenea, vor fi avute in vedere reglementdrile si standardele emise de organismele
internationale de profil, in vederea asigurarii conformitatii cu cerintele de siguranta, securitate si
operare aeroportuara.

Analiza institutionald va include identificarea si evaluarea rolurilor si responsabilitatilor
principalilor actori implicati, inclusiv autoritatile publice centrale si locale, operatorii
aeroportuari, administratorii infrastructurii de transport rutier si feroviar, precum si alte entitati
relevante pentru dezvoltarea si operarea infrastructurii.

Tn contextul dezvoltarii infrastructurii multimodale, analiza va avea in vedere coordonarea intre
proiectele de transport rutier si feroviar, inclusiv cele privind dezvoltarea coridorului rutier

21



INTEXNAUCA - DOHWA Engineering - KAC Master Plan pentru Aeroportul International Chisindu — Propunere Tehnica

strategic Ungheni — Chisindu — Odessa, modernizarea infrastructurii feroviare si dezvoltarea
nodurilor logistice intermodale.

Rezultatele acestei analize vor permite identificarea constrangerilor si oportunitatilor
institutionale si de reglementare, constituind baza pentru definirea scenariilor de dezvoltare si a
etapelor de implementare.

Tabel 2.3. Actori institutionali relevanti

Domeniu Institutie

Aviatie Civila ] L
Autoritatea Aeronautica Civila

Operare aeroportuara Aeroport International Chisindu

Transport feroviar Calea Ferata din Moldova

Transport rutier MIDR, Administratia Nationala a Drumurilor
Planificare teritoriala Autoritati publice locale

Logistica si Vama Serviciul Vamal

2.5 Analiza competitorilor si rutelor alternative

Analiza competitorilor si a rutelor alternative are ca obiectiv evaluarea pozitionarii Aeroportului
International Chisindu si a Aeroportului International Liber Marculesti in raport cu alte optiuni de
transport disponibile la nivel regional, inclusiv alte aeroporturi, precum si moduri alternative de
transport (rutier si feroviar).

Analiza va luain considerare aeroporturile regionale relevante, care pot atrage fluxuri de pasageri
si marfa din aria de captare a Republicii Moldova, precum si accesibilitatea acestora in raport cu
infrastructura rutiera si feroviara existenta si planificata.

n ceea ce priveste transportul alternativ, vor fi analizate:

— transportul rutier, inclusiv dezvoltarea coridorului strategic Ungheni — Chisinau — Odessa si
conexiunile acestuia cu reteaua nationala si drumul de ocolire al municipiului Chisinau;

— transportul feroviar, inclusiv modernizarea si electrificarea liniei Ungheni — Chisindau — Revaca,
precum si conexiunile feroviare relevante pentru Aeroportul Marculesti pe directiile Ribnita —
Floresti — Marculesti — Balti si Balti — Falesti — Ungheni;

— dezvoltarea nodurilor intermodale, in special terminalul multimodal Beresti (Ungheni), cu rol in
integrarea transportului feroviar si rutier pentru fluxurile de marfa.
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Analiza va evalua competitivitatea fiecarui mod de transport in functie de criterii precum timpul
de parcurs, costul, accesibilitatea, frecventa si confortul, precum si impactul dezvoltarilor
infrastructurale planificate asupra acestor parametri.

Rezultatele analizei vor permite definirea pozitionarii strategice a aeroporturilor analizate si vor
contribui la fundamentarea scenariilor de prognoza a traficului si a optiunilor de dezvoltare.

Tabel 2.4. Analiza comparativd a optiunilor de transport

Tip . . Impact asupra
Exemplu Avantaje Limitari .
transport aeroportului
Rapiditate, . o
. Aeroport o Capacitate Principal nod de
Aerian L conectivitate . . .
Chisinau . . . limitata actuala | pasageri
internationala
] Aeroport Capacitate - . | Potential hub
Aerian . . . o Utilizare redusa o
Marculesti disponibila cargo logistic
Autostrada
Rut Ungheni  — | Accesibilitate Dependenta de | Extinde aria de
utier
Chisinau  — | ridicata implementare captare
Odessa
Drum de u . N -
. . Reducere In  faza de | Imbunatateste
Rutier ocolire ) . .
L congestie urbana proiect accesul
Chisinau
Transport  stabil, | Necesita ) )
. Revaca - L . Potential major
Feroviar L conectivitate integrare cu ;
Chisinau . pentru pasageri
urbana aeroportul
Marculesti — .
) o o Infrastructura o
Feroviar Balti — | Conectivitatecargo | .. . . Suport logistic
) limitata
Ungheni
Terminal Transfer  eficient | .. Creste rolul
Intermodal ) . In dezvoltare . .
Beresti marfa Marculesti
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Figura 2.5. Pozitionarea aeroporturilor Chisindu si Mdrculesti in raport cu modurile alternative de
transport si infrastructura de conectivitate
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3.1 Obiectiv si principii ale prognozei de trafic

Obiectivul acestei etape consta in elaborarea prognozei de trafic pentru pasageri, marfa si posta,
pentru un orizont de minimum 15 ani, pentru Aeroportul International ,,Eugen Doga” — Chisindu
si Aeroportul International Liber Marculesti.

Prognoza va constitui baza pentru dimensionarea infrastructurii aeroportuare, evaluarea
capacitatilor operationale si definirea etapelor de implementare in cadrul Master Planului.

Figura 3.1. Schema conceptuald a procesului de elaborare a prognozei de trafic

Factori economici Infrastructura de transport Operarea transportului - S VT, i Factori externi
% Z 3 e X Flota si tehnologia Politici si reglementari 5 5
si demografici si conectivitate aerian si de risc
Zall ! % @"6'@' @ @

* Evolutia economica « Coridorul rutier * Strategiile operatorilor « Evolutia 5i structura flotei « Politici de transport « Evolutii geopolitice
la nivel national si regional Ungheni - Chisindu — Odessa aerieni nationale si europene . Z
i o i . + Dimensiunea si tipul ¥ ! P * Socuri economice
« Venitul disponibil * Drumul de ocolire al * Reteaua de rute si Serohavelor « Reglementri de mediu si sanitare
. R municipiului Chisindu conectivitatea si clima R
* Demografia si urbanizarea (sectoarele 4 i 5) MGG de Bperare « Eficienta operationald * Fluctuatii ale
« Turism si mobilitate « Conexiunea feroviars (companil traditionale, si consumul de combustibil « Facilitati pentru dezvoltarea pretului combustibilului
internationald Ungheni — Chisiniu — Revaca companii low-cost, charter) « Tendinte tehnologice conectivitatii « Riscuri de piata
* Nodurile feroviare Balti in aviatie « Reglementiri de securitate si concurenta

si Ungheni  Aliante si parteneriate

« Terminalul multimodal
Beresti (Ungheni)

I ! ! ! ! |
7

PROGNOZA TRAFICULUI INDICATORI DE TRAFIC

si capacitate

Trafic anual de pasageri

+ Scenariul pesimist

Scenarii de evolutie Analiza sezonalitatii
(pe minimum 15 ani) * Scenariul reallst S i a variatiei orare

Trafic de marfa si posta

* Scenariul optimist (zi de varf) Distributia sezonierad

CHED

Distributia orara (zi de varf)

DIMENSIONAREA INFRASTRUCTURII
IS « Determinarea capacitatilor necesare
% « Dimensionarea facilitatilor si echipamentelor
+ Evaluarea cerintelor operationale

Schema evidentiaza principalele categorii de factori care influenteaza evolutia traficului aerian,

« Definirea etapelor de dezvoltare
= -7:71 - « Stabilirea pragurilor de declansare (trigger points)

+ Optimizarea investitilor in functie de evolutia cererii

precum si modul in care acestia sunt integrati in procesul de elaborare a prognozei.
Abordarea va avea la baza dezvoltarea a trei scenarii de evolutie a traficului:

— scenariul pesimist;

—scenariul realist;

— scenariul optimist.

Aceste scenarii vor reflecta variabilitatea factorilor economici, operationali si de piata si vor
permite evaluarea unui interval realist de evolutie a cererii de trafic.

Prognoza va integra factori interni si externi sistemului aeroportuar, inclusiv:
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— evolutia cererii de mobilitate la nivel national si regional;

— dinamica economica si demografica a zonei de influenta;

— strategiile operatorilor aerieni si structura retelei de rute;

— evolutia flotelor si impactul asupra infrastructurii aeroportuare;
— politicile de transport si de mediu.

n corelatie cu analiza realizatd in capitolele anterioare, prognoza va avea in vedere dezvoltarea
infrastructurii de transport la nivel national, inclusiv:

— coridorul rutier Ungheni — Chisindu — Odessa;

— drumul de ocolire al municipiului Chisinau (sectoarele 4 si 5);

— modernizarea infrastructurii feroviare pe relatia Ungheni — Chisindu — Revaca;
— dezvoltarea statiei feroviare Revaca ca punct de acces cdtre aeroport;

— rolul nodurilor feroviare Balti si Ungheni;

— dezvoltarea terminalului multimodal Berest;

— potentialul Aeroportului International Liber Marculesti pentru fluxurile cargo.

Rezultatele prognozei vor permite dimensionarea etapizata a infrastructurii si identificarea
pragurilor de declansare a investitiilor, in vederea asigurarii unei dezvoltari eficiente si sustenabile
a sistemului aeroportuar.

3.2 Date de intrare si factori de influenta

Elaborarea prognozei de trafic se va baza pe colectarea, validarea si integrarea unui set complex
de date, care reflecta atat evolutia istorica a traficului, cat si factorii determinanti ai cererii de
mobilitate la nivel national si regional.

Datele de intrare vor include, n principal:

— serii istorice privind traficul de pasageri, miscarile aeronavelor si volumele de marfa si posta;
— distributii sezoniere si variatii orare ale traficului;

— structura rutelor si tipurile de operare ale companiilor aeriene;

— caracteristicile flotei de aeronave utilizate;

— indicatori economici si demografici ai zonei de influent3;

— date privind accesibilitatea si conectivitatea aeroportuara.

Tn completare, analiza va integra factorii externi care influenteaza evolutia traficului, respectiv:
— dinamica economica si nivelul veniturilor populatiei;
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— evolutia cererii de mobilitate si a turismului;

— politicile de transport si de mediu la nivel national si european;
— strategiile operatorilor aerieni si dezvoltarea retelelor de rute;
— evolutiile geopolitice si riscurile asociate.

Figura 3.2. Principalele categorii de date de intrare si factori de influentd in elaborarea
prognozei de trafic

1. Date istorice 2. Date economice 3. Infrastructura de transport 4. Operatori aerieni 5. Factori de mediu
de trafic si operationale si demografice si accesibilitate si piata aviatiei externi
8 K 8 & ' 2
(B [ L) r =
@ /\/1 & = @

« Coridorul rutier Ungheni - Chisindu — Odessa

« Trafic de pasageri (istoric) . Produsul.intern brut i « Drumul de ocolire al municipiului Chisinau « Strategiile operatorilor aerieni & Politici de transport nationale
« Miscéri de aeronave (istoric) perspective de crestere (sectoarele 4 5i 5) « Retele de rute actuale si planificate si europene
« Marf3 si posts (istoric) * Venituri disponibile + Modernizarea cii ferate Ungheni — Chisindu — Revaca  Intrarea de noi operatori | Reglementdri de mediu
g T e < ale populatiei " ; i = i clima
* Dt seaoniere Populatie si evolutie :;2::::2\::2 fevaca -punct e transter * Tendinteale modelelor .
e il 1 ® " ”
« Variatii orare (zile de vérf) y P f_?é o ) . ) de operare ‘ R_eglem?nléru de securitate
) o emografic « Conexiuni feroviare pentru Marculesti: A — si capacitate
* Structura rutelor si destinatii « Uibanizare sl dezvoltare Ribnita — Floresti — Marculesti — Balfi si svelul sanfelor sl comurenm: ||| | Bt georciiice
« Tipuri de operare regional3d Balti - Félesti ~ Ungheni « Colabordri si aliante
o 2 e < * Riscuri economice si sanitare
« Caracteristici ale flotei « Turism si cerere * Noduri feroviare Bali si Ungheni Breil el
de cilatorie « Terminalul multimodal Beresti (Ungheni) | #Pretul com ustibilului

» Aeroportul Marculesti — potential pentru cargo

( ' ! | I : ! ' J

Y

BAZA DE DATE INTEGRATA PENTRU PROGNOZA TRAFICULUI

v Colectarea si validarea datelor / Furnizeazd datele si factorii
i t - - ( ) necesari pentru aplicarea
v Integrarea si armonizarea informatiilor O P P

metodologiei de prognoza

v Asigurarea calitatii si consistentei (vezi cap. 3.3)

Un rol esential in fundamentarea prognozei il constituie evolutia infrastructurii de transport, care
influenteazd direct accesibilitatea aeroporturilor si aria de captare a traficului. In acest sens, vor
fi avute in vedere:

— dezvoltarea coridorului rutier strategic Ungheni — Chisindu — Odessa;

— realizarea drumului de ocolire al municipiului Chisindu (sectoarele 4 si 5);

— modernizarea si dezvoltarea infrastructurii feroviare pe relatia Ungheni — Chisinau — Revaca;

— dezvoltarea statiei feroviare Revaca ca punct de transfer pentru accesul la aeroport;

— conexiunile feroviare relevante pentru Aeroportul Marculesti pe directiile Rabnita — Floresti —
Marculesti — Balti si Balti — Falesti — Ungheni;

— rolul nodurilor feroviare Balti si Ungheni in reteaua nationalg;

— dezvoltarea terminalului multimodal Beresti (Ungheni), cu impact asupra fluxurilor logistice;

— potentialul Aeroportului International Liber Marculesti in preluarea si dezvoltarea traficului de
marfa.

Integrarea acestor date si factori va permite realizarea unei prognoze coerente si fundamentate,
corelata cu evolutia sistemului de transport si cu tendintele pietei aviatice.
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3.3 Metodologia de elaborare a prognozei de trafic

Elaborarea prognozei de trafic pentru Aeroportul International ,Eugen Doga” — Chisindu si
Aeroportul International Liber Marculesti se va realiza pe baza unei metodologii integrate, care
combina analiza factorilor macroeconomici cu evaluarea detaliata a pietei aviatice si a specificului
operational al fiecarui aeroport.

Metodologia propusa are la baza urmatoarele principii:

— utilizarea datelor istorice validate si corelate din surse multiple;

— corelarea evolutiei traficului cu indicatorii economici si demografici;

— integrarea influentelor generate de dezvoltarea infrastructurii de transport;
— evaluarea comportamentului operatorilor aerieni si a structurii pietei;

— testarea robusta a rezultatelor prin scenarii alternative.

Prognoza va fi realizata pentru un orizont de minimum 15 ani si va include trei scenarii de evolutie:
— scenariul pesimist — caracterizat prin crestere redusa a cererii si constrangeri externe;

— scenariul realist — bazat pe tendintele actuale si pe proiectele de infrastructura planificate;

— scenariul optimist — bazat pe accelerarea dezvoltarii economice si cresterea conectivitatii
regionale.

Metodologia de calcul va integra doua niveluri de analiza complementare:

1. Analiza globala (nivel macro)
Aceasta urmareste corelarea traficului aerian cu evolutia factorilor generali, precum:
— produsul intern brut si dinamica economica;
— mobilitatea populatiei si cererea de transport;
— integrarea regionala si dezvoltarea relatiilor internationale;
— politicile de transport si de mediu.

2. Analiza detaliata (nivel operational)
Aceasta se bazeaza pe evaluarea specifica a pietei aviatice si include:
— analiza rutelor existente si potentiale;
— tiparele de operare ale companiilor aeriene;
— structura flotei de aeronave si impactul asupra capacitatii;
— sezonalitatea si variatiile zilnice ale traficului;
— interactiunea cu alte moduri de transport (rutier si feroviar).

Un element esential al metodologiei il constituie integrarea impactului infrastructurii de transport
asupra accesibilitatii aeroporturilor. In acest sens, vor fi analizate:

— efectele dezvoltarii coridorului rutier Ungheni — Chisinau — Odessa;

— integrarea cu drumul de ocolire al municipiului Chisinau;

— rolul statiei feroviare Revaca in captarea fluxurilor de pasageri;
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— dezvoltarea conexiunilor feroviare nationale si regionale;
— impactul terminalului multimodal Beresti asupra fluxurilor logistice;
— complementaritatea dintre Aeroportul Chisinau (pasageri) si Aeroportul Marculesti (marfa).

Rezultatele prognozei vor fi exprimate sub forma de:

— trafic anual de pasageri, miscari de aeronave si volume de marf3;
— distributii sezoniere si variatii orare;

— zi de referinta pentru dimensionare (zi de proiectare);

— fluxuri de varf pentru dimensionarea infrastructurii.

Aceste rezultate vor constitui baza pentru evaluarea capacitatii infrastructurii existente si pentru
definirea etapizata a investitiilor, in corelatie cu evolutia cererii de trafic.

Figura 3.3. Metodologia de elaborare a prognozei de trafic si integrarea factorilor de influentd
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Pentru fiecare scenariu: pesimist — realist — optimist (orizont de minimum 15 ani)

3.4 Rezultatele prognozei de trafic

Rezultatele prognozei de trafic vor fi prezentate intr-o forma structurata si usor de utilizat pentru
dimensionarea infrastructurii aeroportuare si fundamentarea etapelor de dezvoltare.

Pentru fiecare dintre cele doua aeroporturi analizate — Aeroportul International ,,Eugen Doga” —
Chisinau si Aeroportul International Liber Marculesti — vor fi elaborate prognoze detaliate pentru
un orizont de minimum 15 ani, corespunzator celor trei scenarii definite: pesimist, realist si
optimist.
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Rezultatele vor include urmatoarele categorii principale de indicatori:

— evolutia anuald a numarului de pasageri;

— evolutia numarului de miscari de aeronave;

—volumele de marfa si posta transportate;

— structura traficului pe tipuri de curse (regulate, low-cost, charter);
— distributia sezoniera a traficului;

— variatiile zilnice si orare ale fluxurilor de pasageri.

Figura 3.4. Model - Evolutia prognozatd a traficului de pasageri si marfd pentru cele trei scenarii
de dezvoltare

Prognoza este prezentata pentru orizontul 2025-2040 si include trei scenarii de evolutie: pesimist, realist si optimist.

Pasageri (milioane/an) TRAF'C DE PASAGER'
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16} -
14 Scenarii
12 4 -8~ Scenariu
¥ 1,80 optimist
10 4
8 -8~ Scenariu
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6,08 618 628 638 65 662 676 6% 705 720 73 ‘ -8 Scenariu
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2
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Marfa (mii tone/an) TRAFIC DE MARFA
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Scenariul realist reprezinta ipoteza centrald i ° Crestere medie anuala Crestere medie anuala Orizontul prognozei:
/J va fi utilizat ca baza pentru dimensionarea (-4} (2025-2040) ‘ﬁ (2025-2040) @ minimum 15 ani
] I II infrastructurii si planificarea etapizata .l Pasageri - scenariu realist: ~4,6% Marfa - scenariu realist: ~11,1% (2025-2040)

a investitiilor.

Nota: Valorile sunt exprimate in pasageri/an si mii tone/an si au caracter orientativ, fiind utilizate pentru ilustrarea metodologiei.
Graficul evidentiaza diferentele dintre scenarii si permite identificarea intervalului de variatie a
cererii, utilizat ulterior pentru dimensionarea infrastructurii si stabilirea etapelor de dezvoltare.

Un element esential al rezultatelor 1l constituie determinarea valorilor de varf, necesare pentru
dimensionarea infrastructurii aeroportuare. In acest sens, vor fi determinate:

— ziua de referinta pentru proiectare;
— ora de varf a traficului de pasageri;
— fluxurile de pasageri pe principalele procese (inregistrare, control de securitate, control
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pasapoarte, imbarcare);
— fluxurile de bagaje si cerintele aferente sistemelor de manipulare.

Rezultatele vor fi corelate cu analiza capacitatii infrastructurii existente, in vederea identificarii
pragurilor de atingere a limitelor operationale si a necesitatii de interventie.

Tabel 3.1. Indicatori principali rezultati din prognoza de trafic

i Scenariu Scenariu Scenariu
Indicator .. . ..
pesimist realist optimist

Pasageri/an - - -

Miscdri aeronave - - -

Marféd (tone/an) - - -

Zi de referintd (pasageri/zi) - - -

Ora de vdrf (pasageri/ord) - - -

Valorile prezentate in tabel vor fi determinate Tn etapa de elaborare a studiului, pe baza datelor
validate si a metodologiei descrise anterior.

n acest context, vor fi definite praguri de declansare a investitiilor, care vor indica momentul in
care extinderea sau modernizarea infrastructurii devine necesara, in functie de evolutia traficului.

n cazul Aeroportului International Liber Marculesti, rezultatele prognozei vor evidentia in mod
specific potentialul de dezvoltare a traficului de marfa, in corelatie cu:

— dezvoltarea conexiunilor feroviare pe directiile Balti — Ungheni si Marculesti — Balti;
— functionarea terminalului multimodal Beresti;
— integrarea n coridoarele logistice regionale si internationale.

Rezultatele vor fi prezentate sub forma de grafice, diagrame si tabele, pentru a permite o
interpretare clara si fundamentarea deciziilor privind dezvoltarea infrastructurii aeroportuare.

4.1 Scopul si abordarea analizei cerere—capacitate

Analiza cererii si a capacitatii infrastructurii aeroportuare are ca obiectiv corelarea directad a
prognozei de trafic cu performanta operationala a infrastructurii existente, in vederea identificarii
limitarilor de capacitate si a necesitatilor de dezvoltare pentru Aeroportul International ,, Eugen
Doga” — Chisinau si Aeroportul International Liber Marculesti.

Abordarea va avea caracter integrat si va acoperi intregul lant de procesare a pasagerilor si
marfurilor, de la accesul la aeroport pana la interfata cu infrastructura aeronautica, respectiv:

— accesul rutier si feroviar si zonele de preluare si debarcare a pasagerilor;

— organizarea si functionarea zonelor de acces in terminal;
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— subsistemele de procesare a pasagerilor (inregistrare, control de securitate, control pasapoarte,
zone de asteptare, imbarcare);

— sistemele de manipulare a bagajelor;

— interfata dintre terminal si platforma de operare a aeronavelor;

— zonele logistice si operationale destinate transportului de marfa.

Analiza va fi fundamentata pe indicatorii de cerere rezultati din prognoza de trafic, in special pe
valorile de varf, respectiv fluxurile de pasageri in ora de varf si in ziua de referinta, precum si pe
distributiile temporale ale traficului.

Pentru evaluarea capacitatii infrastructurii vor fi utilizate criterii si bune practici recunoscute la
nivel international privind nivelul de serviciu al terminalelor aeroportuare, urmarindu-se
asigurarea unui echilibru intre confortul pasagerilor si eficienta operationala.

Analiza va include evaluarea capacitatii fiecarui subsistem al terminalului, prin compararea cererii
de varf cu capacitatea disponibila, in vederea identificarii punctelor critice de functionare si a
riscurilor asociate depadsirii capacitatii.

in paralel, rezultatele vor fi corelate cu:

— capacitatea infrastructurii aeronautice (pozitii de stationare, porti de imbarcare, operare la
distanta);

— capacitatea zonelor de acces si a infrastructurii de transport (lungimea zonelor de oprire,
parcari, noduri intermodale);

— dezvoltarea infrastructurii rutiere si feroviare analizate in capitolele anterioare.

Pentru fiecare punct critic identificat vor fi analizate:

— natura limitarii (spatiala, operationala sau tehnologica);

—impactul asupra functionarii in conditii de varf;

— riscurile asociate din punct de vedere al sigurantei si al calitatii serviciilor;

— masurile de interventie necesare, inclusiv reorganizarea fluxurilor, extinderea capacitatii sau
introducerea de solutii tehnologice.

Rezultatele analizei vor permite definirea cerintelor de dezvoltare pentru fiecare scenariu de trafic
si fundamentarea etapizarii investitiilor, in corelatie directa cu evolutia cererii.

4.2 Indicatori de cerere uftilizati in dimensionare

In vederea evaludrii capacititii infrastructurii aeroportuare si a dimensiondrii corecte a
subsistemelor terminalului, prognoza de trafic va fi transpusa in indicatori operationali specifici,
utilizati Tn mod curent in planificarea aeroportuara.

Acesti indicatori reflecta distributia reala a cererii in timp si permit analiza functionarii
infrastructurii in conditii de trafic de varf, reprezentand baza pentru evaluarea capacitatii si
identificarea punctelor critice.

Principalii indicatori utilizati vor include:
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— numarul de pasageri in ora de varf, diferentiat pe fluxuri de plecare si sosire;

— numarul de pasageri in ziua de referinta, utilizata pentru dimensionarea generald a
infrastructurii;

— distributia traficului pe intervale de timp (15, 30 si 60 de minute), necesara pentru
dimensionarea subsistemelor de procesare;

— structura pasagerilor, in functie de tipul calatoriei (origine/destinatie, transfer), tipul
utilizatorilor (delegatii oficiale, persoane cu mobilitate redusa) si caracteristicile operationale;
—volumele de bagaje asociate fluxurilor de pasageri, inclusiv variatiile in perioadele de varf;

— cererea in zona de acces (preluare/debarcare pasageri), inclusiv distributia pe moduri de
transport (vehicule private, taxi, transport public, autocare);

— cererea de utilizare a parcarilor si a infrastructurii de acces;

— cererea specifica pentru transportul de marfa, exprimata prin volume anuale si distributii in
perioadele de varf, in functie de tipul de marfa si modul de operare.

Structura indicatorilor de cerere utilizati Tn procesul de dimensionare a infrastructurii
aeroportuare este prezentata sintetic in figura de mai jos.

Figura 4.1. Structura indicatorilor de cerere utilizati in dimensionarea infrastructurii aeroportuare

Abordare integratd a evaludrii cerere-capacitate pe intregul lant operational al aeropourtului
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Indicatorii vor fi determinati pentru fiecare dintre cele trei scenarii de trafic (pesimist, realist si
optimist), precum si pentru diferite etape de dezvoltare, asigurand corelarea directa intre evolutia
cererii si necesitatile de dimensionare a infrastructurii.

Determinarea acestor indicatori va avea la baza analiza seriilor istorice de trafic, corelate cu
factorii economici si de mobilitate, precum si cu influentele generate de dezvoltarea
infrastructurii rutiere si feroviare analizate anterior.

Tn mod particular, vor fi luate in considerare efectele cresterii accesibilititii aeroporturilor
generate de:

— dezvoltarea coridorului rutier Ungheni — Chisindau — Odessa;

— integrarea cu drumul de ocolire al municipiului Chisinau;

—rolul statiei feroviare Revaca in captarea fluxurilor de pasageri;

— dezvoltarea conexiunilor feroviare nationale si regionale;

— rolul nodurilor feroviare Balti si Ungheni si al terminalului multimodal Beresti in redistribuirea
fluxurilor de transport.

Prin utilizarea acestor indicatori, analiza cerere—capacitate va reflecta in mod realist conditiile de
functionare ale infrastructurii aeroportuare si va permite fundamentarea solutiilor de dezvoltare
in concordanta cu evolutia cererii.

4.3 Modelarea capacitatii terminalului de pasageri

Modelarea capacitatii terminalului de pasageri are ca obiectiv evaluarea modului in care
infrastructura existenta poate raspunde cererii de trafic in conditii de varf, precum si
determinarea necesitatilor de dezvoltare pentru fiecare scenariu de evolutie a traficului.
Procesul de evaluare a capacitatii subsistemelor terminalului este ilustrat in figura de mai jos, care
evidentiaza relatia dintre cererea de trafic, analiza operationala si identificarea punctelor critice
de functionare.

Figura 4.2. Schema integratd de evaluare a capacitdtii subsistemelor terminalului si identificarea
punctelor critice

Abordare integrati a evaludrii cerere-capacitate pe intregul lant operational al aeropourtului
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Analiza va fi realizata la nivelul principalelor subsisteme de procesare a pasagerilor, avand la baza
indicatorii de cerere definiti anterior si urmarind corelarea fluxurilor de pasageri cu capacitatea
operationala disponibila.

Subsistemele analizate vor include:

— zonele de inregistrare (ghisee si sisteme automate);

—zonele de control de securitate;

— controlul documentelor de calatorie;

—zonele de asteptare si imbarcare;

— fluxurile de sosire, inclusiv controlul de frontiera si recuperarea bagajelor;

— circulatiile interioare si spatiile de tranzit.

Pentru fiecare subsistem, evaluarea capacitatii va avea in vedere:

— capacitatea teoretica de procesare, determinata in functie de numarul de puncte de operare si
de ratele de procesare;

— capacitatea practica, ajustata in functie de conditiile reale de functionare;

— gradul de utilizare in conditii de varf;

— nivelul de serviciu oferit pasagerilor, in raport cu criterii recunoscute la nivel international.
Analiza va urmari compararea cererii de varf cu capacitatea disponibila, pentru fiecare scenariu
de trafic, in vederea identificarii punctelor critice de functionare si a riscurilor de congestie.

n acest context, vor fi identificate:

— subsistemele in care cererea depaseste capacitatea existenta;

— zonele n care apar acumulari de pasageri si timpi de asteptare ridicati;

— interactiunile dintre diferite fluxuri care conduc la scaderea eficientei operationale.

Rezultatele analizei vor fi sintetizate sub forma unei evaluari comparative intre cerere si capacitate
pentru fiecare subsistem, evidentiind gradul de adecvare a infrastructurii existente si necesitatea
interventiilor.

Structura de evaluare a capacitatii subsistemelor terminalului este prezentata in tabelul de mai

jos.
Tabel 4.1. Structura de evaluare a capacitdtii subsistemelor terminalului
Indicator de | _. . . . .
. Tip de capacitate | Grad de | Situatie Tip
Subsistem cerere . . . ol .
. evaluata utilizare | operationala | interventie
analizat
~ . ., . | Capacitate de
Inregistrare Pasageri/ora - - -
procesare
Control .. . | Capacitate de
] Pasageri/ora | - - -
securitate filtrare
Control .. | Capacitate de
Pasageri/ora - - -
documente control
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Indicator de

. Tip de capacitate | Grad de | Situatie Tip
Subsistem cerere . . . ol .
. evaluata utilizare | operationala | interventie
analizat
Tmbarcare Pasageri/ora | Capacitate porti - - -

o . ., . | Capacitate benzi
Sosiri / bagaje | Pasageri/ora . - - -
bagaje

Tabelul de mai sus prezintd structura metodologica utilizatd pentru evaluarea capacitatii
subsistemelor terminalului, valorile urmand a fi determinate n etapa de analiza detaliatd, pe baza
indicatorilor de cerere si a caracteristicilor operationale.

Pe baza acestor rezultate vor fi definite masurile de dezvoltare, care pot include:
— reorganizarea fluxurilor de pasageri;

— optimizarea proceselor operationale;

— extinderea capacitatii subsistemelor;

— introducerea de solutii tehnologice pentru cresterea eficientei.

Modelarea capacitatii terminalului va constitui baza pentru definirea etapizarii dezvoltarii
infrastructurii, in corelatie directa cu evolutia cererii de trafic.

4.4 Interfata cu accesul si sistemele de transport

Evaluarea capacitatii infrastructurii aeroportuare nu poate fi realizata independent de sistemele
de acces si de transport care asigurd conectivitatea aeroporturilor cu zona de deservire. In acest
sens, analiza cerere—capacitate va integra in mod explicit interfata dintre terminalele
aeroportuare si infrastructura rutiera si feroviara, in vederea evaluarii functionarii sistemului in
ansamblu.

Analiza va avea in vedere atat capacitatea infrastructurii de acces existente, cat si impactul
dezvoltarilor planificate asupra distributiei fluxurilor de trafic catre si dinspre aeroporturi.

Pentru Aeroportul International ,,Eugen Doga” — Chisinau, evaluarea va include:

— capacitatea si organizarea zonelor de preluare si debarcare a pasagerilor;

— functionarea acceselor rutiere si distributia fluxurilor de trafic in zona terminalului;
— interactiunea dintre fluxurile pietonale si cele auto;

— capacitatea parcarilor si modul de utilizare a acestora;

— integrarea transportului public si a transportului interurban.

Un element esential al analizei il constituie integrarea transportului feroviar, prin dezvoltarea
statiei Revaca, care va functiona ca punct de transfer pentru fluxurile de pasageri din reteaua
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feroviara urbana, regionala si internationala. Aceasta va contribui la redistribuirea fluxurilor de
acces catre aeroport si la reducerea presiunii asupra infrastructurii rutiere.

n paralel, vor fi analizate efectele dezvoltdrii infrastructurii rutiere strategice, respectiv:
— realizarea coridorului Ungheni — Chisindau — Odessa;

— integrarea acestuia cu drumul de ocolire al municipiului Chisindu (sectoarele 4 si 5);

— conectarea cu reteaua de drumuri existente in zona aeroportului.

Aceste dezvoltari vor influenta in mod direct aria de captare a aeroportului si distributia fluxurilor
de trafic, fiind esentiale pentru evaluarea cererii in conditii de accesibilitate imbunatatita.

Pentru Aeroportul International Liber Marculesti, analiza va avea in vedere rolul infrastructurii
feroviare existente si potentialul acesteia de dezvoltare, in corelatie cu:

— conexiunile feroviare pe directiile Ribnita — Floresti — Marculesti — Balti;

— rolul nodului feroviar Balti in redistribuirea fluxurilor de transport;

— conexiunile Balti — Falesti — Ungheni si integrarea acestora in reteaua national3;

— dezvoltarea terminalului multimodal Beresti, ca punct de interfata intre transportul feroviar,
rutier si logistic.

fn acest context, Aeroportul Marculesti poate prelua un rol complementar in sistemul
aeroportuar, in special in domeniul transportului de marfa, beneficiind de conectivitatea feroviara
existenta si de integrarea in coridoarele logistice regionale.

Analiza interfetei dintre aeroporturi si sistemele de transport va permite:

— evaluarea capacitatii reale de acces la infrastructura aeroportuar3;

— identificarea limitarilor in zona de acces si a punctelor de congestie;

— determinarea impactului dezvoltarilor de infrastructura asupra cererii de trafic;

— fundamentarea masurilor de imbunatatire a conectivitatii si de optimizare a fluxurilor de
transport.

Prin integrarea acestor elemente, analiza cerere—capacitate va reflecta functionarea
aeroporturilor ca noduri intermodale, in cadrul unui singur complex.
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5.1 Planul de dezvoltare a infrastructurii (zona airside)
Abordarea planificarii dezvoltarii zonei aeroportuare

5.1.1 Contextul proiectului si situatia actuala

Chisindu (LUKK) este principalul aeroport comercial care gestioneaza traficul international de
pasageri din Moldova si a Tnregistrat o crestere semnificativa a cererii de pasageri in ultimii ani.
Prin urmare, se asteapta ca infrastructura existenta din zona airside sa se confrunte cu
constrangeri de capacitate, in special in perioadele de varf.

Tabelul 5.1-1. Rezumatul stdrii actuale a zonei airside a Aeroportului International Chisindu (2026)

Categorie Detalii

Cod ICAO / Cod de referinta
ICAO al aerodromului- | LUKK / Cod 4D
Clasificare

3.590 m x 45 m, beton (1987) / ILS: CAT Il (RWY 08) / CAT |

Pista principald (08/26) (RWY 26)

Pistd secundara (09/27) 2.383 m x 45 m, beton (conversie 2018, renovare complet3

(operat3 ca Taxiway D) finalizata 2025.04) / ILS: neinstalat

Categorie RFFS Categoria 7 (compatibil pana la Cat 9)

o Neinstalat (toate imbarcarea de la distantd) / 7 porti > 13
PBB / Porti de imbarcare ] R
extindere n curs

Alimentare cu combustibil Metoda cu cisterna / Sistem de hidrant inexistent

Pasageri (2025) 6.080.431 (nivel record, +230% fata de 2021)

Operatiuni zilnice (zboruri) ~166 miscari (aug. 2025: 5.148/luna)

56 destinatii (Europa 52, Africa 2, Orientul Mijlociu 2) / 20

Rute / Companii aeriene . } ) ) .. )
companii aeriene / 100% international / Fara zboruri cargo

CAPA 2026.03
( ) dedicate

A321neo (locul 1 dupa capacitatea de locuri), A320 (locul 2),
Aeronave dominante (CAPA) | B737-800 (locul 5) - dominare absoluta a aeronavelor
narrow-body / Timp mediu de zbor 2h29m
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Categorie Detalii

Extindere terminal 700 milioane MDL (35,65 milioane EUR),
Proiecte in curs sistem de control AGL (aeroporturi atg), modernizare ILS CAT
1]

Evaluare : Infrastructura din zona airside, proiectatd in principal in epoca sovieticd din 1987,
prezintd lacune semnificative fatd de standardele ICAO Cod 4D din anexa 14 si cerintele de
conformitate deplind. Cresterea sustinutd a numdrului de pasageri care depdseste 35% anual din
2021 face ca modernizarea la timp sd fie imperativa.

conm0|.> AW
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Tabelul 5.1-2. Pozitii de parcare — platformd aeroportuard, Aeroportul International Chisindu

Anvergura | Lungime
Pozitii maxima maxima Tipuri de aeronave compatibile
(m) (m)
1 30 40 ATR72, Dash-8, Embraer170/175
3,5 36 40 B737-700/800/MAX, A320/A321
10 30 48 ATR72, Dash-8, Embraer170/175
7 29 37 ATR72, Dash-8
9,11,13,23 29 38 ATR72, Dash-8
15,17,21,25 35 39 B737-800, A320/A321
12,14 35 37 B737, A320
16,18,20,22,24,26,28 | 29 27 ATR72, Dash-8
27,29,31 36 45 B737, A320/A321
33 29 24 ATR72, Dash-8
38 51 47 B767, A330
51,52,53,54,55,56 36 45 B737, A320
1M,2M,3M,4M 28 24 ATR72, Dash-8
5M,5N 11 9 GA
6M 32 28 B737-700, A319
™ 22 26 GA
oM 37 36 B737, A320
10M,11M,12M,13M | 29 24 ATR72, Dash-8, Embraer170/175
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Tabelul 5.1-2. Cadrul standardelor internationale aplicabile

Organizare | Document Domenii de aplicare
Proiectare pista, cale de rulare,
ICAO Anexa 14, Vol. | — Aerodromuri platforma, RESA, OLS, separarea
traficului
ICAO Doc 9184 — Manual de planificare | Metodologii de planificare, analiza
aeroportuara cererii-capacitatii
ICAD Doc 9157 — Manual de proiectare a | Pavaj, drenaj, configurarea
aerodromurilor platformei
ICAO Anexa 10, Anexa 2/6/14 — Cadrul PCR Standarde pentru NAVAIDS
Operarea Si certificarea
AESA Regulamentul (UE) nr. 139/2014 )
aerodromurilor europene
ATA Airport Development Reference Manual | Planificarea facilitatilor  pentru
(ADRM) pasageri/marfa, calculul portilor
. L Proiectare la nivel national,
Republica | Codul Aviatiei (301/2011), Codul . T
. ) constructie, standarde seismice
Moldova Constructiilor (81/2021), Circularele AAC

(Zona 7~8)

Acest plan general aplica sistemul PCR (Pavement Classification Rating - Clasificarea Rutierd)

introdus oficial de ICAO incepand cu anul 2020, inlocuind sistemul anterior PCN. Uniformitatea

valorilor PCR pentru toate sectiunile pistei si ale cailor de rulare trebuie confirmata prin

investigatii detaliate in cadrul elaborarii planului director.

5.1.3 Metodologia de determinare a aeronavei de referinta pentru proiectare

Aeronava de referinta pentru proiectare reprezinta decizia preliminara care influenteaza toate

elementele de proiectare ale zonei airside, clasificate conform sistemului Codului de Referinta al
Aerodromului (ARC) ICAO.
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Tabelul 5.1-3. Codul de referintd al aerodromului ICAO—Coduri aplicabile (Anexa 14, Tabelul 1-1)

Nr.cod | Lungimea de referinta a pistei Litera de cod | Anvergura

4 1.800 m sau mai mult C. 24m < anvergura < 36m
D. 36m < anvergurd < 52m
E. 52m < anvergurad < 65m

Determinarea ARC Aeroportul Chisinau:
* Nr.cod 4 : Pista principala 3.590 m - 1.800 m+ - Cod 4

e Litera de cod D: Aeronava critica: clasa B767 (anvergura ~47,6 m); ocazional, aeronave de cod
E (A330, anvergura ~60,3 m) cazate in anumite zone de parcare (nr. 38) cu restrictii operationale

e Aeronava de referinta pentru proiectare: clasa A321neo (Cod C, anvergura 35,8 m) — locul 1
ca pondere a capacitatii de locuri (CAPA), timp mediu de zbor 2h29m

e Standardul infrastructurii: Cod 4D (ARC oficial) — aeronava de referinta principalda A321neo
(Cod C); geometria pistei/caii de rulare permite operatiuni limitate pentru aeronave Cod E doar
la punctele de parcare desemnate

Determinarea ARC — Aeroportul Marculesti:
* Nr.cod 4: Lungime pista 2.512 m - 2 1.800 m - Cod 4

» Litera de cod D: Trafic cargo pe termen scurt (B737-800F, Cod C) = pe termen mediu B767-300F
(anvergura 47,6 m) > Cod D

e Standard etapizat:pe termen scurt Cod 4C - pe termen mediu Cod 4D - pe termen lung Cod
4E

Determinarea aeronavei de referinta pentru proiectare include, in mod comprehensiv: analiza
flotei actuale, prognoza flotei viitoare (tendinte A320neo/737 MAX), analiza aeronavelor cargo
(B747-400F, AN-124 pentru Marculesti) si stabilirea etapizata a aeronavei de referinta pentru
fiecare faza (Faza 1/2/3).
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5.1.4 Cadrul de evaluare a facilitatilor existente (Analiza deficientelor/ Gap

Analysis)
Tabelul 5.1-4. Rezumatul analizei deficientelor facilitatilor existente
Element de | Starea actuala / Probleme Directia Planului General
evaluare
Varsta pavajului | Primar (26.08) construit in 1987, durata | Studiu PCR - determinarea
pistei de viata proiectata atinsa sectiunilor/prioritatii de
reabilitare

Banda laterald a | Doar partial la 26 de capete, in mare | Cod D 60m latime totala
pistei parte deteriorat intdrire a umarului
Banda  pistei —| 84,5 m (ICAO 150 m necesari, lipsa 65,5 | Extinderea fazei 1
sector sud m)
RESA Asigurata in ambele directii (necesita | Evaluati conformitatea

masuratoare precisa)

recomandata pentru 240 de
milioane

Distante minime de
separare intre cdile

Proiectare din perioada sovietica,

conformitatea separarii TWY pentru Cod

Tmbun3tstirea separarii

dupa o inspectie si o analiza

de rulare 4D este incerta detaliata.

RET Neinstalat - timp ridicat de ocupare a | Revizuirea locatiei/cantitatii
pistei (ROT), constrangere de capacitate | optime

ILS (09/27) Neinstalat - limitare pentru vreme | Examinare de instalare ILS
nefavorabild n timpul lucrarilor de | CAT I
mentenanta ale pistei 08/26

PBB Zero instalare - toata imbarcareadela | Plan de  implementare
distanta etapizata

Realimentare

Alimentare exclusiv prin autocisterna

Fezabilitatea sistemului de
hidranti legata de extinderea
platformei

AGL

~6.500 corpuri de iluminat, LED partial /
TCL neinstalat / sistem nou de control
(atg airports) in curs de implementare

Conversie LED + TCL +
prioritate bara de oprire
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5.1.5 Principiul continuitatii operationale

Conform sectiunii 10.3 din TS, toate lucrarile vor fi efectuate fara intreruperea operatiunilor
aeroportuare. Cu peste 6,08 milioane de pasageri si ~166 de miscari zilnice, planul general
include:

e Constructie pe etape : Lucrdrile la pistd/cale de rulare/platforma au fost planificate ca
constructie sectionald pe etape. Tn timpul lucrdrilor din 26 August, s-a aplicat scenariul de
schimbare din 27 Septembrie.

e Caz de siguranta : Planuri temporare care separa complet miscarea aeronavelor de traseele de
constructie, conform standardelor ICAO/EASA.

e Utilizare nocturna/la cerere redusa : Lucrarile la pavajul pistei/cdilor de rulare maximizeaza
orele de noapte si perioadele sezoniere cu cerere redusa.

¢ Managementul NOTAM : Toate modificarile care afecteaza siguranta sunt reflectate prin
procedurile NOTAM.

¢ Consultarea partilor interesate : Conform sectiunii 9.10 din TS, consultarea formala cu AACRM,
furnizorii ANS, companiile aeriene si toate partile interesate din zona airside.

5.1.6 Procedura de planificare a dezvoltarii zonei aeroportuare

Tabelul 5.1-5. Procedura de planificare a dezvoltdrii zonei aeroportuare

Faza Sarcini principale Continut

Faza 1 —Analiza | Evaluarea starii actuale si | Studiu de teren, evaluare PCR, inspectie
analiza deficientelor (Gap | AGL/NAVAIDS, analiza de conformitate ICAO

Analysis) Cod 4E, analiza ROT
Faza 2 — | Analiza cerere—capacitate | Calculul cerintelor, definirea aeronavei de
Prognoza si directia de dezvoltare referinta, formularea/evaluarea

alternativelor, strategie etapizata

Faza 3 — Master | Elaborarea Planului | Planse de plan director, implementare Faza 1-
Plan General pentru  Zona | 3, stabilirea nivelurilor de declansare, suport
Aeriana pentru estimarea costurilor
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5.2 Planul de dezvoltare a sistemului de piste

5.2.1 Sistemul de piste existent

Aeroportul Chisindu opereaza doua piste intr-o configuratie in ,V” deschis (~10° diferenta de
orientare), oferind avantaje structurale pentru eficienta operatiunilor simultane.

Tabelul 5.2-1. Starea actuald a sistemului de piste (2026)

Articol Pista principala 26/08 Pista secundara 27.09

Lungime x| 3.590m x45m 2383 mx45m

Latime

Pavaj Beton (1987, durata de viata | Beton (conversie 2018, renovare completa
proiectata atinsa) finalizata 2025.04)

ILS CAT I1 (08) / CAT I (26) Neinstalat

Configurare | V deschis, diferenta de directie de | Functia cdii de rulare D in operatiuni
~10° normale

Codul ICAO | 4D —

5.2.2 Evaluarea capacitatii pistei

Capacitatea pistei este evaluata conform ICAO Doc 9184 si IATA ADRM din perspectiva orara si
anuala. Factorii cheie includ compozitia mixului de aeronave, prezenta RET si timpul de ocupare
a pistei (ROT). Fara RET, timpul de ocupare a pistei este de obicei de 55~70 de secunde fata de
35~50 de secunde cu RET - permitand aproximativ 2~4 operatiuni suplimentare pe ora per
instalatie RET.

5.2.3 Starea pavajului si evaluarea PCR

Pista principala (08/26), partial reabilitatad din 1987, necesita o inspectie PCR detaliata pentru a
confirma uniformitatea pe toate sectiunile. Cu peste 60.000 de operatiuni anuale (2025),
deteriorarea accelerata a pavajului din cauza incarcdrii cumulative a oboselii este o preocupare.

Directia studiului PCR: masurare completa a sectiunii bazata pe NDT - studiu vizual al
fisurilor/tasarilor = studiu al rezistentei acostamentului (Cod D 60 m ldtime totala: 45 m pista +
7,5 m x 2 acostament) = analiza a performantei seismice (Zona 7, Clasa de amplasament 8). Pe
baza rezultatelor, scenariul de schimbare folosind data de 27/09 a fost implementat in planificarea
reasfaltarii, maximizand constructia nocturna si luand in considerare conditiile sezoniere din
Moldova.
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5.2.4 Revizuirea standardelor geometrice ale pistei

Tabelul 5.2-2. Standarde geometrice ale pistei — Revizuirea conformitdtii cu Codul ICAO 4E

Articol . . Statutul . . .
Cerinta Codului ICAO 4D .. Directia Planului General
standard Chisinaului
" Latime pavaj 45 m, .
Latimea 45m (+ total acostament Consolidarea acostamentelor
. acostamente .
pistei 60m) pana la 60 m total

deteriorate

Banda pista

+150 mdela CL(300 min

Nord 150m v / Sud
84,5m X (65,5m

Faza 1 de extindere a partii de

—sector sud | total) sud
scurt)
Ambele capete
sunt fixate (este | Evaluarea conformitatii cu
RESA Min. 90m / Rec. 240m necesara o | 240 m, alternativele daca
masuratoare exista constrangeri
precisa)
Includerea
Aplicati acolo unde este | existenta a | Revizuirea completa a post-
Stopway . . A
necesar designului studiu in colaborare cu RESA
neconfirmata
Panta . Confirmati prin mdsurare pe
1 | Maxim 1,25% 2010 MP: 1% vV
longitudinala teren
Panta Necesita

transversala

1,0%~1,5%

masuratori in teren

Verificare dupa sondaj

Separare
pista — cale

Min 1825 m (pista

Design din epoca
sovietica,

Studiu detaliat -
repozitionare dacd nu este

de rulare instrumental3) conformitate
. . conform
(RWY=TWY) incerta
. ) Studiu pe teren -
i Capabilitate de rotire la i ) . .
Turning pad Neconfirmat instalare/extindere daca

180° (Cod E, Doc 9157)

exista deficiente
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5.2.5 Introducere la calea de rulare cu iesire rapida (RET)

Aeroportul Chisindu nu dispune in prezent de cai de rulare cu iesire rapida (RET), ceea ce il
transforma intr-un blocaj major al capacitatii. RET permite aeronavelor sa aterizeze cu o viteza de
95~110 km/h, reducand semnificativ timpul de ocupare a pistei (ROT)si crescand capacitatea de
procesare fara constructia suplimentara a pistei.

Criterii de proiectare: Amplasare prioritara in directia predominanta de aterizare, la 1.500-2.500
m de pragul pistei; unghi de racordare 25-30°; drenaj coordonat si instalare de iluminare de tip
THL/CL. Fezabilitatea a 1-2 amplasamente RET pe pista principala (08/26) este analizata, cu
implementare corelata cu nivelul de declansare a saturatiei capacitatii (Capitolul 7).

5.2.6 imbuné&tatirea pistei secundare (09/27)

Pista 09/27 (2.383 m x 45 m), complet reabilitata in aprilie 2025, este utilizata in prezent ca
taxiway D in operatiunile normale si ca pista de rezerva in timpul lucrarilor de mentenanta ale
pistei 08/26.

Directia de imbunatatire:

e Instalare ILS CAT | : Activarea apropierii instrumentale (DA 200 ft / vizibilitate 800 m) pentru
reducerea anularilor cauzate de conditiile meteo in timpul mentenantei pistei 08/26. Sistemele
de iluminare (ALS, PAPI, REIL) sunt mentinute simultan.

¢ Fezabilitatea extinderii : Conform Sectiunii 9.3 din TS, se analizeaza lungimea campului
echilibrat in conditii de temperaturd ridicata si Tncarcare maxima. Fezabilitatea achizitiei
terenurilor este analizata conform Sectiunii 4.3 din TS.

¢ Inspectie PCR : Dupa reabilitarea completa, se efectueaza o evaluare PCR pentru confirmarea
unei capacitati portante echivalente cu cea a pistei principale.

Directie strategicd : Modernizarea pistei 09/27 de la statutul de pistd secundard la cel de pistd de
rezervd completd, asigurdnd , disponibilitate de 100% in timpul mentenantei pistei principale”,
reprezintd un obiectiv major al planului director. Instalarea ILS constituie o conditie prealabild
pentru reasfaltarea pistei principale.

5.2.7 Managementul spatiului aerian si planul OLS

Conform sectiunilor 9.9 si 9.11 din TS, managementul spatiului aerian si planificarea suprafetei
de limitare a obstacolelor (OLS) sunt elemente esentiale ale zonei aeroportuare.

Amendamentul 18 la Anexa 14 a ICAO (in vigoare din august 2025) trece de la reglementarea OLS
prescriptiva la una bazatd pe performanta/risc. AAC RM din Republica Moldova a adoptat aceasta
reglementare prin CT-AD Editia 05 (in vigoare din noiembrie 2025) , introducand cadrul dual
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OFS/OES . Sistemul existent ramane valabil pana la 2030.11.20, dupa aceasta data, sistemul bazat
pe ADG devine obligatoriu.

Strategie de tranzitie: Faza 1 aplica OLS existent; Faza 2 tranzitioneaza la OFS/OES; Faza 3 aplica
noul sistem in mod cuprinzator.

Probleme OLS Aeroportul Chisinau :

Tabelul 5.2-3. Managementul spatiului aerian si planul OLS

Problema Standardul ICAO Starea actuala Faza
Latimea benzii pistei — .
CL £150m 84,5 m (deficit de 65,5 m) Faza 1l
sector sud
Obstacole de . o R
. Inventariere . Investigatie in
suprafata de . . Neimplementat
) obligatorie Faza 1
apropiere
Suprafata orizontald | obstacole in raza Investigatie in
. . Neevaluat
interioara de 4.000 m Faza 1
Structuri penetrante . CAT Il in functiune, o )
Toleranta zero . . Prioritatea Fazei 1
OFZ confirmare necesara

Proceduri de zbor: Revizuire SID/STAR/IAP; noi proceduri PBN (EUROCONTROL-MoldATSA)
programate pentru publicarea AIP in trimestrul 1 2026. Post-contract, actualizate pentru a reflecta
cel mai recent AIP. Date meteorologice analizate pentru acoperirea vantului si frecventa vantului
lateral.

Aeroportul Marculesti: Se afla la nivel de dezvoltare greenfield; din Faza 2, OFS/OES bazat pe ADG
se aplica direct din faza initiala
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5.2.8 Continuitatea operationala in timpul lucrarilor la pista

Reasfaltarea pistei principale necesita un scenariu de schimbare conform sectiunii 10.3 a TS:

Tabelul 5.2-4. Continuitatea operationald in timpul lucrdrilor la pistd

Starea istei
Faza . Rolul pistei 09/27 Conditii cheie
08/26
L Functionare Instruire  pentru scenariul de
A: Pregatire . Calea de rulare D )
normala comutare (switch-over)NOTAM
Tnchidere L _ o
B: . . T Dupa finalizarea instalarii ILS CAT |
sectionala Pista principala
Comutare pe 09/27
(noapte)
C: e Toate operatiunile de | _ o o
Lucrari sectionale Zi: operatiuni / Noapte: lucrari
Repavare zbor
D: Redeschidere . . .
. . Pista secundara Anularea NOTAM-urilor
Reversiune | completa

5.3 Planul de dezvoltare a sistemului de cai de rulare

5.3.1 Sistemul existent de cai de rulare

Tabelul 5.3-1. Starea actuald a sistemului de cdi de rulare (2026)

Articol Starea actuala
Element Starea actuald
Pavaj Beton (1987, aceeasi perioada ca pista principald)

Cai de rulare

Al: 22,5 m, acostamente 2x5 m / A2: 31,0 m, fara acostamente (inchisa
temporar) / B: 22,5 m, acostamente 2x5 m / C1: 22,5 m, acostamente 2x5
m / C2: 21,0 m, acostamente 2x5 m / E: 21,0 m, acostamente 2x5 m

Functie duala | Conversie reciproca pista <> taxiway D
09/27
RET Neinstalat - timp de ocupare a pistei (ROT) ridicat

Fileuri (fillets)

sectiuni

Consolidarea fileurilor pentru raza de virare Cod E este incompleta in unele
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Evaluare : Cinci aspecte principale — @ Incertitudinea conformitdtii standardului Codului E, @
fdrd RET = constrdngeri de capacitate, @ fileuri incomplete = limitdri ale aeronavelor mari, @

TWY A2 inchisd, @ farda TCL = limitare CAT II/I11.

5.3.2 Revizuirea standardelor geometrice ale cailor de rular

Tabelul 5.3-2. Standarde pentru cdile de rulare — Revizuirea conformitatii cu Codul ICAO 4E

Element Cerinta Codului | Statutul Chisinaului Directie
standard 4E
Latimea TWY 23 m (Cod D) 21,0-31,0 m neuniform; C2/E | Extinderea sectiunilor
(21 m) neconform neconforme
Acostament 10,5 m pe fiecare | Majoritatea  2x5 m - | Reabilitare completa
TWY parte (total 44 m) | neconforme; acostamente | la standard Cod D
deteriorate/pierdute
Banda TWY 47,5 m semi- | Necesita masuratori Verificare dupa
latime (95 m investigatii
total)
Separare TWY— | 80,0 m (CL—CL) Necesita masuratori Verificare dupa
TWY investigatii
Distanta TWY-| 47,5 m  (CL- | Necesita masuratori Verificare dupa
obiect obiect) investigatii

Separare RWY—
TWY

182,5 m (pista
instrumentala)

Necesita investigatii detaliate

Repozitionare  daca
este neconform

Panta
longitudinala

Max. 1,5%

Necesita masuratori

Corectarea sectiunilor
neconforme

Panta
transversala

1,0%-1,5%

Necesita masuratori

Verificarea drenajului
si corectare daca este
necesar

5.3.3 Proiectarea racordurilor cailor de rulare

Racordurile (fillets) consolideaza intersectiile cadilor de rulare, asigurand ca trenul principal de
aterizare (MLG) nu paraseste pavajul in timpul virajelor. Studiul preliminar confirma ca aeronavele
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Cod E prezinta apropiere/departare de marginea pavajului in anumite sectiuni curbe, unde
|atimea este de aproximativ 22,5 m, iar racordurile sunt insuficient dimensionate.

Abordare de proiectare: Conform ICAO Doc 9157, Partea 2, proiectarea racordurilor utilizeaza
OMGWS si raza de viraj ca parametri principali (B777-300ER OMGWS ~12,9 m; Cod E raza minima
de viraj 60 m). Consolidarea prioritara vizeaza sectiunile cu dovezi confirmate de depasire a
pavajului de catre MLG, traversarile de pista si caile de rulare de acces catre platforma, cu
delimitarea clara intre lucrarile urgente din Faza 1 si cele din Faza 2.

5.3.4 Consolidarea pavajului cailor de rulare

Pavajul cailor de rulare este evaluat conform sistemului PCR si trebuie sa suporte MTOW-ul
aeronavei de referinta. Se realizeaza masuratori PCR pe intreaga sectiune, bazate pe NDT, cu
accent pe zonele adiacente platformei si intersectii (zone cu concentratie ridicata a deteriorarii
prin oboseala).

Inspectia sistemului de drenaj ia in considerare conditiile de Tnghet-dezghet din Moldova.
Alegerea intre reconstructie si strat de ranforsare (overlay) se face in functie de durata de viata
ramasa. Proiectarea seismica (Zona 7—-8) este integrata in specificatiile structurii de fundatie.

5.3.5 Planificarea cailor de rulare colerata cu RET

Instalarea RET necesita o restructurare coordonata a retelei de cai de rulare: alinierea cailor de
rulare de iesire (lead-off) de la RET catre calea de rulare paralela (PTW); evaluarea capacitatii PTW
pentru gestionarea cozilor in orele de varf; proiectarea intersectiilor cu bare de oprire, TGS si TCL
in functie de performantele de virare ale aeronavei de referinta.

5.3.6 Optimizarea rutelor de miscare la sol
Obiectivul final al imbunatatirii sistemului de cdi de rulare este reducerea timpului de rulare la sol

al aeronavelor, scaderea consumului de combustibil si prevenirea incidentelor operationale la sol.

Pe langa imbunatatirea infrastructurii fizice, sunt prevazute si masuri operationale: separarea
clara a rutelor aeronavelor si vehiculelor de handling prin reabilitarea retelei de drumuri de
serviciu conform Sectiunii 10.3 din TS si minimizarea punctelor de intersectie in zona platformei
prin optimizarea configuratiei.

5.3.7 imbunatatirea iluminarii cdilor de rulare

Detaliat in Sectiunea 5.6; elemente specifice

e TCL (Taxiway Centreline Lights): Lumini verzi incastrate pentru operatiuni in conditii de
vizibilitate redusa; prioritare in zonele RET, traversari de pista si zone CAT Il

e TEL (Taxiway Edge Lights): inlocuire completd a LED-urilor.
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» Taxiway lead-off lights: Instalatie esentiald asociata implementarii RET

5.4 Planul de dezvoltare a platformei

5.4.1 Conditiile actuale ale platformei si ale zonei de parcare a aeronavelor

Tabelul 5.4-1. Starea actuald a platformei (2026)

Articol Starea actuala
PBB Zero — toate imbarcarile de la distanta (autobuz/pasarela + scari mobile)
Porti 7 = 13 extindere in curs de executie (700 milioane MDL / 35,65 milioane

EUR, finalizare estimata sfarsit 2026)

Standuri pasageri

33 (nr. 1-33) — ~17 simultan capabile B737/A320

Standuri remote

6 (nr. 51-56)

Standuri
mentenanta

13 (nr. 1IM-13M)

Standuri cargo

1 (nr. 38) — stand Cod E (B767/A330)

Volum cargo

~3.000 tone/an (2025), exclusiv belly cargo / Turkish Airlines locul 1

Pavaj platforma

Baza 1987, reabilitare partiala / studiu de uniformitate PCR necesar

Handling la sol

Aeroport Handling, Carpatair (CAPA confirmat)

Evaluare : Problemele principale sunt absenta totald a PBB (semnificativ sub standardele

aeroporturilor europene de dimensiuni medii), existenta unui singur stand cargo Cod D/E (nr. 38)

si capacitatea portantd insuficientd a platformei (PCR) pentru operarea aeronavelor de mari

dimensiuni.

5.4.2 Metodologia de evaluare a cererii de standuri pentru aeronave

Cererea de standuri este calculata conform IATA ADRM si ICAO Doc 9184, utilizdnd: ocuparea

simultana n orele de varf (ATM/h x GOT), mixul de flota in functie de specificatiile standurilor

(Cod C/D/E) si o rezerva operationald de aproximativ 10-15% pentru standuri disponibile.

Distributia Tntre standuri de contact si standuri remote ia in considerare nivelul de serviciu (LoS),

amploarea extinderii terminalului si costurile PBB.
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5.4.3 Planul de introducere a PBB

PBB este esential pentru imbunatatirea serviciilor pentru pasageri in conditiile de iarna severe din
Chisinau (temperaturi medii de -5 pana la -10°C). Extinderea in curs a terminalului (700 milioane
MDL) asigura baza fizica necesara pentru implementare.

Tabelul 5.4-2. Comparatie PBB vs. suport la distantd

Categorie Stand de contact (PBB) Stand remote (autobuz/pe jos)
Metoda de | PBB direct — independent de | Autobuz/pasarela + scdri mobile —
imbarcare conditiile meteo, miscare | inconvenient pentru pasageriin conditii

minima a pasagerilor

meteo nefavorabile

LoS pentru pasageri

Ridicat (IATA LoS A-B)

Scazut (IATA LoS C-D)

Costul ~1-2 milioane EUR per PBB | Costuri operationale transport pasageri

infrastructurii (instalatie/fundatie) (autobuz:
vehicul/personal/combustibil)

Statutul Chisinaului | 0 (Zero) Toate standurile sunt operate Ia
distanta

Obiectiv MP Introducere etapizata | Mentinere pentru aeronave de

incepand cu Faza 2 capacitate mica / frecventa redusa
Tabelul 5.4-3. Planul de implementare pe etape al PBB
Faza Standuri tinta Tip PBB Stare

Fazal(0-5ani) | 2-3  standuri dupa | PBB simplu (single- | Consolidarea structurii

extinderea terminalului | aisle, A320/B737) Terminalului 2F

Faza 2 (5-10 | 3-5 standuri noi in zona | Inclusiv PBB dual (Cod | Finalizarea extinderii

ani) de extindere E) platformei

Faza 3 (10-15 | Tinta: >50% standuri de | Sisteme integrate | Obiectiv: 10 milioane
ani) contact moderne pasageri
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5.4. 4 Extinderea platformei si configurarea standurilor
Tabelul 5.4-4. PCR si capacitate pentru standul de avioane (bazd 2010 MP)

Stand PCR (2010) Anvergura Lungime Cod ICAO
maxima (m) maxima (m)

1,3,5,10 PCR 38 F/D/X/T 38m 48 m C

15,17, 19, 21, 23,25 | PCR 28 F/D/X/T 29-35m 37-39m B-C

27,29,31 PCR 38 F/D/X/T 36 m 45 m C

17A, 21A PCR 28 F/D/X/T 34 m 37m C

38 (Cargo) PCR 38 F/D/X/T 51m 47 m D-E

Notd: Valorile PCR la nivel de stand necesitd confirmare prin investigatii NDT post-contract;
valorile de mai sus sunt bazate pe referinta MP 2010.

Distanta de indltime pe platforma ICAO (Anexa 14, 3.18.4): Cod C: 4,5 m / Cod D: 7,5 m / Cod E:
minimum 7,5 m intre aeronave si obstacole. Standurile existente sunt predominant Cod C;
conformitatea pentru Cod E necesita verificare in teren.

Standarde de separare pe platforma (ICAO/IATA): Distanta varf aripa (Cod E: 27,5 m), aeronava—
cladire (27,5 m), aeronava—ruta vehicule de handling (3,0 m sens unic / 7,5 m dublu sens), OFZ
stand—cale de rulare (Cod E: distanta CL—obstacol 57,5 m).

Extinderea platformei se realizeaza etapizat, in functie de prognoza cererii. Extinderea platformei
de pasageri nu trebuie sa interfereze cu operatiunile platformei cargo (planificare detaliata in
Sectiunea 6.2).

5.4.5 Infrastructura GSE si rutele operationale ale vehiculelor

Conform Sectiunilor 10.3 si 10.7 din TS, planul director prevede o separare clara intre miscarea
aeronavelor si rutele vehiculelor de handling: drumuri de serviciu dedicate (laterale/spate), zone
de stand cu acces controlat (CCTV + control vehicule) si planificarea rutelor temporare in timpul
lucrarilor de extindere a platformei.

5.4.6 Pavajul si drenajul platformei

Se realizeaza o evaluare PCR detaliatd pentru toate sectiunile platformei, utilizand metode NDT,
cu accent pe standurile planificate pentru PBB si zonele Cod E. Sectiunile slabe sunt tratate prin
specificatii de consolidare.
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Sistemul de drenaj trateaza apele contaminate (combustibil, solutii de degivrare pe baza de
glicol), care trebuie separate de apele pluviale conform Sectiunii 9.5 din TS. Marcajele platformei
sunt restaurate conform ICAO Doc 9157, Partea 4.

5.5 Planul de dezvoltare a mijloacelor de navigatie (NAVAIDs)

Stare actuala: ILS/DME x2 (RWY 08 CAT Il, RWY 26 CAT I) / VOR/DME x1 / proceduri RNAV bazate
pe GNSS / modernizare ILS CAT Ill in curs (contract 11.2023)

Sarcini principale de imbunatatire:
1. Instalare ILS pe pista 09/27 (rezerva pentru conditii meteo nefavorabile)
2. Instalare TCL (conditie pentru operare CAT II/Il1)
3. Instalare bare de oprire (conditie prealabila CAT I1/111)
4. Implementare MLAT (monitorizarea miscarii la sol)
5. Noi proceduri PBN — publicare AIP T1 2026 (EUROCONTROL-MoldATSA)
Planificarea detaliata a dezvoltarii NAVAIDs este tratata separat.

5.6 Planul de dezvoltare a iluminatului la sol al aerodromului (AGL)

Stare actuala: HIRL instalat (modernizare LED finalizata) / RCLL in operare / ALS + PAPI in operare
/ sistem de control AGL (atg airports) in curs de implementare (punere in functiune estimata:
sfarsit 2025)

Sarcini principale de imbunatatire:
1. Instalare completa TCL (principala limitare pentru CAT II/IIl)
2. Instalare bare de oprire (conditie esentiala CAT II/111)
3. Integrarea sistemului de control AGL

Planificarea detaliata AGL este tratata separat.
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5.7 Planul facilitatilor de degivrare, alimentare cu combustibil si asistenta
la sol

Stare actuala: Degivrare in stand (fara sistem de recuperare a glicolului) / alimentare cu
combustibil prin autocisterna (fara sistem de hidranti) / GSE adecvat, operare directd catering
(finalizata 03.2025) / aprovizionare cu combustibil Jet A1 din Europa initiata (11.2025)

Impact asupra configuratiei airside:Implementarea retelei de conducte de hidranti este
coordonata cu zona de extindere a standurilor de contact.

Planificarea detaliata este tratata separat.
5.8 Reabilitarea pavajului, securitate si imprejmuire perimetrala

5.8.1 Planul de reabilitare a pavajului din zona airside

Tabelul 5.8-1. Rezumatul PCR pentru pavajul din zona airside (bazd MP 2010, referintd)

Facilitate PCR (2010) Tip An Note
Pista 08/26 PCR 59 R/A/X/T Beton 1987 | Durata de viatd de proiectare
atinsa

Pista 09/27 Investigatii Beton 2018 | Reabilitare completa finalizata n
necesare 04.2025

TWY Al PCR 42 R/D/X/T Beton — Acostament 2x5 m

TWY A2 PCR 38 R/D/X/T Beton — Tnchisa temporar

TWY B PCR 42 R/D/X/T Beton — Acostament 2x5 m

TWY C2 PCR 38 R/D/X/T Beton — Latime 21 m (neconform Cod D)

TWY E PCR 61 R/D/X/T Beton — Latime 21 m (neconform Cod D)

Platforma PCR 28-38 F/D/X/T | Mixt — Variatie la nivel de stand

pasageri

Stand cargo 38 | PCR 38 F/D/X/T — — Doar stand Cod D—E

Notd : Valorile sunt bazate pe referinta MP 2010; PCR-ul actual este probabil degradat.
Reevaluarea completd prin investigatii nedistructive (NDT) post-contract reprezintd prioritatea
principald.
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Strategia de reabilitare:

* Repavarea pistei principale : interval de lucru pe timp de noapte (23:00—05:00) + comutare pe
pista 09/27; executie pe sectoare pe latime; perioada de iarna fara lucrari (noiembrie—martie);
implementare NOTAM.

e Prioritate de recuperare pe marginea caii de rulare :@ TWY de acces la platforma (E, C2) =>
(@) TWY paralel (A1, B) > () TWY de legiturs (C1) - (@) reabilitare TWY A2.

Standard Cod D: 10,5 m pe fiecare parte (44 m total).

5.8.2 Garduri de securitate si control al accesului in zona airside

Conform ICAO Anexa 17 si ECAC Doc 30, infrastructura de securitate airside necesita: inlocuirea
gardului existent (22,4 m, cu senzori de detectie a intruziunilor), sistem CCTV de inalta rezolutie
cu acoperire completa si iluminare perimetrala LED.

Planificarea detaliata este tratata separat.
5.9 Planul de dezvoltare airside — Aeroportul Marculesti

5.9.1 Starea actuala si principalele provocari

Aeroportul International Liber Marculesti (ICAO: LUBM), situat la aproximativ 150 km nord-est de
Chisindu, a fost desemnat sub coordonarea Aeroportului Chisinau ca Investitor General, conform
Legii nr. 232 (10 iulie 2025). in prezent, este practic neoperational, necesitand reabilitare majora
pentru operare Tn aviatia civila.

Tabelul 5.9-1. Starea curentd a aeroportului Mdrculesti (2026)

Element Starea actuala

Aeroport International Liber / Aeroportul Chisindau desemnat Investitor

Statut juridic
General (Legea 232/2025)

Pist Pavaj din beton, degradarea rosturilor si neuniformitate a suprafetei —
ista
necesita investigatii detaliate

NAVAIDs / AGL Neoperational — necesita reactivare/reinstalare

Platforma / | Foste facilitati militare — necesita analiza de fezabilitate pentru conversie
Terminal civila

PCR Nemasurat / afirmatia ,mai ridicat decat Chisindu” nu are fundament
suficient — masuratori in teren esentiale
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Evaluare : Fdrd investigatii detaliate in teren, planificarea substantiald a dezvoltdrii nu este

posibild. Investigatiile din Faza 1 reprezintd prioritatea principald.

5.9.2 Principii de dezvoltare — Sistem cu doua aeroporturi

Tabelul 5.9-2. Impdrtirea rolurilor in sistemul cu doud aeroporturi

Categorie Chisinau (Primar) Marculesti (Secundar)
Functii Hub international de pasageri | Specializat in cargo/logisticad, hub secundar LCC,
MRO, instruire in aviatie
Tinta Max. 10 milioane/an (pe | Rol complementar pentru pasageri
pasageri termen lung)
Tinta cargo | Activitate curenta + extindere | Nucleu specializat cargo/freighter
limitata
Pista Repavare +  optimizarea | Reactivare + extindere selectiva
capacitatii
Dezvoltare | Modernizare etapizata 1n | Investigatie - reabilitare - atragere companii

timpul operarii

aeriene

Prioritate in conditii de constrangeri bugetare: Conform ICAO Doc 9184, Partea 3, dezvoltarea

Aeroportului Marculesti se concentreaza pe reactivarea facilitatilor existente, in detrimentul

constructiilor majore noi: Faza 1 (baza de siguranta) - Faza 2 (restabilirea functiilor) > Faza 3

(extindere specializata).
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5.9.3 Plan de dezvoltare pe etape

Tabelul 5.9-3. Dezvoltare etapizatd airside — Aeroportul Mdrculesti

Zona Faza 1: Studiu si | Faza 2: Reabilitare Faza 3: Extindere
fundamentare (0-6 luni
( ) (6—24 luni) (24-60 luni)
Studiu Masuratori, evaluare PCR | Reabilitare bazata pe | —
prin NDT, inspectie de | rezultate
siguranta
Pista/TWY Investigatii detaliate inlocuire de urgentd, | Repavare  complets,
etansare rosturi daca este necesar
AGL Evaluarea starii Restaurare minima | Instalare TCL si bare de
HIRL/PAPI oprire
NAVAIDs Inspectie functionala | Reactivare VOR/DME, | Operare ILS CAT | sau
ILS/VOR GNSS LNAV LPV
Platforma Inspectie de sigurantd | Restaurare minima 1-2 | Extindere  platforma
(inclusiv hangare) standuri cargo, MRO
RFFS Evaluarea echipamentelor | Nivel minim Categoria 4 | Categoria 7+
(suport B737) (B767/A330)
Securitate Evaluare perimetrala Reparatii de urgenta Gard perimetral de
inalta securitate

Aeronava de proiectare (etapizata)
Pe termen scurt (~2028): B737-800F / A320F (Cod 4C)
Pe termen mediu (2029-2040): B767-300F / A330-200F (Cod 4E)

Finalizarea este corelata cu rezultatele masuratorilor PCR ale pistei.
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Planul de dezvoltare a infrastructurii (partea terestra)

5.10. Abordarea planificarii dezvoltarii zonei landside

5.10.1 Context si evaluarea situatiei actuale

Infrastructura landside a Aeroportului International Chisindu se bazeaza fundamental pe
constructii din epoca sovieticad (anii 1960-1980). Tn urma privatizdrii din 2002, imbun3tétirile
realizate de Akfen au crescut capacitatea terminalului la aproximativ 5,4 milioane de pasageri/an;

cu toate acestea, rezultatele din 2025, de 6.080.431 pasageri, reprezintd o depasire de 112% a

capacitatii.

Exista multiple deficiente structurale, inclusiv lipsa totald a PBB, absenta unui terminal cargo

dedicat si infrastructura multimodala insuficienta. Extinderea in curs a terminalului (700 milioane
MDL / 35,65 milioane EUR, termen: sfarsitul anului 2026) raspunde cererii pe termen mediu, insa

este esentiald corelarea cu un plan director coerent pe 15 ani.

Tabelul 5.10-1. Rezumatul stdrii aeroportului din Chisindu (2026)

Categorie

Detalii

Capacitatea de
proiectare a

5,4 milioane pasageri/an (dupa modernizarea Akfen din 2002)

terminalului

Trafic 2025 6.080.431 pasageri (112% peste capacitate) / Varf: 757.790 (aug.,
+46,6% YoY)

PBB / Gates Neinstalate (toate imbarcarile la distantd) / Extindere 7->13 gates in
curs

Extinderea 700 milioane MDL (35,65 milioane EUR) — executie etapizata, fara

terminalului intrerupere operationald, termen: sfarsitul anului 2026

Cargo Fara operatiuni cargo dedicate (100% belly cargo) / fara terminal cargo

Parcare Cladire 4 niveluri, 799 locuri finalizate + 300 suplimentare planificate

Transport public

Autobuze urbane / taxi / fara cale feratd / BRT nedezvoltat

Combustibil

Alimentare prin autocisterna / sistem de hidranti neimplementat
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Tabelul 5.10-2. Standarde aplicabile

Organizatie Document Domeniu de aplicare

IATA ADRM Editiaa 11-a Spatii terminal, LoS, configuratie
curbside

ICAO Doc 9184, Anexa 14, Doc 9157 Metodologie de planificare,
integrare cu platforma, layout

EASA Regulamentul (UE) 139/2014 Standarde europene pentru
aerodromuri

Moldova Codul Constructiilor (81/2021), | Aprobare, cerinte seismice (Zona 7-

Reglementari AAC

8

Obiectiv de proiectare: IATA LoS Optimum (fost Nivel C) — suprafata per pasager si timpii de

asteptare validati prin simularea fluxurilor de pasageri.

5.10.3 Principii de baza

Tabelul 5.10-3. Principii de bazd

Principiu

Continut

1.Continuitate operationala Toate lucrarile se desfasoara fara intrerupere (~166
miscari/zi, ~6 mil. pasageri), cu planuri temporare de
circulatie pentru fiecare faza

pe cerere

2.Dezvoltare etapizata bazata

Faza 1 (0-5 ani) / Faza 2 (5-10 ani) / Faza 3 (10-15 ani),
extindere modulara pentru 3 scenarii de cerere

3.Coerenta proiectelor in curs

duplicari

Integrarea terminalului (MDL 700M) cu sistemul AGL, fara

4.Hub multimodal

Conectivitate aer—rutier—feroviar (viitoare); consolidarea
rolului de poarta nationala

5.Strategie dual-airport

MRO)

Marculesti ca hub complementar (cargo, transfer functii

61



INTEXNAUCA - DOHWA Engineering - KAC Master Plan pentru Aeroportul International Chisindu — Propunere Tehnica

5.10.4 Coordonarea cu programele de investitii in curs

Tabelul 5.10-4. Coordonarea cu programele de investitii in curs de desfdsurare

Proiect Scara Stare Legatura MP
) 700 milioane n curs, termen: Baza Fazei 1 — configuratia
Extinderea . . o o
. . MDL (35,65 milioane sfarsitul anului post-finalizare va constitui
terminalului .
EUR) 2026 baza Fazei 2
Modernizarea . . o
. . Actualizare proceduride | . Monitorizarea termenelor
terminalului L In curs L
L achizitie de finalizare
(achizitii)
Operare . y L .
d'p " Operare directa Finalizat Amplasamentul si suprafata
irecta . -
. aeroport (martie 2025) considerate valori fixe
catering

Dupa incheierea contractului, vor avea loc sedinte de coordonare cu operatorul aeroportuar si

implementatorii proiectului pentru preluarea documentatiei de finalizare si proiectare, in vederea

integrarii.

5.10.5 Structura Planului de Dezvoltare Landside

Tabelul 5.10-5. Structura Capitolului 6

Sectiune Subiect
1.2 Planul de dezvoltare a terminalului de pasageri (Chisinau)
1.3 Planul curbside si transport la sol
1.4 Planul facilitatilor de parcare
1.5 Planul terminalului cargo
1.6 Planul instalatiilor de alimentare cu combustibil si degivrare
1.7 Planul zonei de mentenanta aeronave (MRO)
1.8 Planul facilitatilor suport, comerciale si auxiliare
1.9 Planul de utilizare a terenului si dezvoltare a amplasamentului
1.10 Dezvoltarea landside a Aeroportului Marculesti
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5.11 Planul de dezvoltare a terminalului de pasageri — Chisinau

5.11.1 Evaluarea terminalului existent

Tabelul 5.11-1. Starea terminalului de pasageri

Articol Starea actuala
Suprafata ~25.000 m? (estimare incluzdnd extinderea — necesita
verificare)
Capacitate de proiectare ~5,4 milioane pasageri/an
Trafic 2025 6.080.431 pasageri (112% peste capacitate)
Gates Extindere de la 7 la 13 in curs
PBB Neinstalate
Companii aeriene / 20 transportatori / 56 destinatii
Destinatii

Evaluare LoS: Terminalul existent a fost evaluat preliminar la LoS E—F (congestie severa, sistem
supraincarcat).
Tinta: Faza 1 - LoS D, Faza 2 - LoS C, Faza 3 - LoS B-C.

Deficiente cheie:

Tabelul 5.11-2. Evaluarea actuald a terminalului

Nr. Deficienta Severitate
1 | Capacitate depasita (112% peste capacitatea de proiectare) Ridicata
2 | PBB inexistente (iTmbarcare exclusiv cu autobuzul) Ridicata
3 | Numadrinsuficient de gates (713, inca insuficient pentru ~166 miscari/zi) Ridicata
4 | Fluxuri mixte de plecari/sosiri/transfer Medie
5 | Deficit de spatiu comercial (pierderi de venit) Medie

5.11.2 Cerinte privind capacitatea terminalului

Capacitatea etapizata a terminalului se bazeaza pe prognoze ale cererii pe trei scenarii, pe un
orizont de 15 ani, corelate prin: traficul anual de pasageri, pasagerii din ora de varf (PHP, ~0,04—
0,05% din volumul anual, conform IATA ADRM), alocarea simultana a aeronavelor in perioadele
de varf si structura companiilor aeriene (FSC 83,5% / LCC 16,5%, CAPA 2026.03).
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Necesar de porti (gates):

Porti (Gates) necesare = (numdrul de zboruri in PHP x timpul mediu de ocupare a gate-ului) / 60

minute.

Pe baza a ~166 de miscari zilnice si a concentratiei in ora de varf, se estimeaza pe termen scurt un
necesar de minimum 20+gates (total), cu evolutie catre operatiuni predominant bazate pe gates

de contact (PBB).

Master Plan pentru Aeroportul International Chisindu — Propunere Tehnica

5.11.3 Optiuni si concept de dezvoltare a terminalului

Tabelul 5.11-3. Comparatie a optiunilor de dezvoltare

Optiune Concept Avantaje Dezavantaje Faza
A: Extindere Continuitate operationala, Limitari Faza
Extindere | orizontald/verticala | costuri reduse structurale si de 1
existenta amplasament
B: Corp de imbarcare | Extindere semnificativa a Investitie de Faza
Terminal separat, conectat capacitatii de gates, nivel mediu 2
satelit la terminal implementare PBB posibila
C: Constructie LoS optim, capacitate pe Investitie Faza
Terminal complet noua termen lung ridicata, necesar 3
nou de teren

Concept recomandat: extindere incrementala + strategie de terminal satelit

[Stare actuald] LoS E—F + imbarcare cu autobuzul + 7 gates
- Faza 1 (2027-2030): finalizare investitie MDL 700M + implementare PBB (Faza 1) - LoS D
— Faza 2 (2030-2035): terminal/pier satelit + implementare completd PBB - LoS C
— Faza 3 (2035-2040): extindere terminal nou / terminal nou - LoS B-C

5.11.4 Planul de dezvoltare a terminalului in etape

Faza 1 (2027-2030) — Pe termen scurt

Tabelul 5.11-4. Plan de dezvoltare a terminalului in etape

Categorie

Continut

Baza de referinta

Finalizarea proiectului MDL 700M — verificarea configuratiei finale

a terminalului ca baza pentru Faza 2+

PBB Faza 1

Prioritate porti de Tnhalta frecventa — minimum 4—6 porti

Tmbunatitirea fluxului

Separarea circulatiei plecari—sosiri, eliminarea blocajelor
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Continuitate . . . . o .
Asigurarea temporara a imbarcarii/circulatiei in timpul constructiei

operationala

Faza 2 (2030-2035) — Pe termen mediu

Tabelul 5.11-5. Plan de dezvoltare a terminalului in etape

Categorie Continut
Aripa satelit Conectata prin conector airside — concentrarea portilor de
contact
PBB complet Toate portile satelit + portile existente prioritare — tinta: peste

80% porti de contact

Reconfigurare interioara | Terminal existent = sosiri, transfer, zona comerciala

Expansiune comerciala Duty-free si F&B conform raportului recomandat de ICAO Doc
9184
Separarea functiei de | Transfer complet al functiei de marfa catre terminalul dedicat (vezi
marfa 1.5)

Faza 3 (2035-2040) — Pe termen lung

Tabelul 5.11-6. Plan de dezvoltare a terminalului in etape

Scenariu Directie
Pesimist Optimizarea fazei 2 — fara investitii noi majore
Realist Extinderea aripii sau o aripa noua — obiectiv de peste 10 milioane de
pasageri/an
Optimist Constructie de terminal nou — tterminalul existent convertit pentru operatiuni
low-cost/domestice

5.11.5 Planul de instalare PBB

Zero PBB-uri la un aeroport european cu peste 6 milioane de pasageri reprezinta o deficienta
critica de serviciu. Introducerea PBB-urilor este corelata cu extinderea in curs a terminalului
(structura fundatiei).

Parametri cheie de revizuire: Compatibilitatea aeronavei de proiectare (pozitia usii A321neo,
indltimea podelei) / Configuratia existenta a platformei si orientarea standurilor de parcare /
Evaluarea fundatiei si a PCR-ului / Instalare etapizata fara perturbari operationale / Prioritate
pentru portile cu frecventa ridicata (Wizz Air, FLYONE, Turkish Airlines).Programul Spatial Terminal
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Conform IATA ADRM, editia a 11-a, si OACI Doc 9184, principalele zone functionale:

Tabelul 5.11-7. Programul Spatial Terminal

Zona

Facilitati

Baza de dimensionare

Sala de plecari

Check-in, predare bagaje

ADRM: 1,8-3,0 m?/PAX

Securitate Statii de control ADRM: max. 250 PAX/ord/punct de
control

Controlul Posturi de control cu personal Standarde nationale (Republica

pasapoartelor Moldova)

Zona Duty-free, F&B, lounge-uri OACI: 15-25% din terminal
comerciala

Zone de | Locuri, ghisee de imbarcare, PBB ADRM: 1,2-2,0 m?/PAX

imbarcare

Sosiri Recuperare bagaje, imigrare, vama Standarde ADRM pentru capacitatea

benzilor de bagaje

Masurarea amplasamentului si calculul PHP post-contract determina cerintele de suprafata

specifice fiecarei faze.

5.11.6 Coerenta cu proiectele terminale in curs de desfasurare

Extinderea/reconstructia terminalului, in valoare de 700.000.000 MDL (35,65 milioane EUR),
aflata in curs de desfasurare, este considerata baza de referinta pentru Faza 1 a planului general.

Dupa finalizare, urmatoarele date vor fi colectate pentru integrarea in baza de date a planului

general siin desenele de baza AutoCAD:

* Dispunerea terminalului si planurile nivelurilor dupa finalizare (desene As-Built)

* Desene ale structurii (limite de extindere, conditii de incarcare)

* Desene ale sistemelor de instalatii (electrice, mecanice, securitate la incendiu,

configuratie BHS)

* (Capacitatea de procesare certificata post-finalizare si numarul de porti

Planul general nu reproiecteaza acest proiect; extinderile ulterioare de capacitate dincolo de

domeniul sau de aplicare sunt planificate ca incremente in Faza 2/3.

5.11.7 Standarde internationale aplicabile pentru dezvoltarea terminalelor

Tabelul 5.11-8. Planul de dezvoltare a terminalului — Standarde aplicabile
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Standard

Aplicatie

IATA ADRM Editia a 11-a

Calculul LoS, dimensionarea spatiilor, metodologie PHP

Documentul OACI 9184 Partea 1

Principii de planificare a terminalelor, fluxul de pasageri

Anexa 14 OACI Vol. |

Interfata terminal-platforma, gabarit PBB

Regulamentul AESA (UE)
139/2014

Siguranta terminalului, accesibilitatea PRM

Codul Constructiilor din
Republica Moldova

Autorizatii de construire, Zona seismica 7 / Clasa de
amplasament 8

Regulamentul UE (CE)
1107/2006

Cerinte de accesibilitate pentru PRM

Circularele AAC din Republica
Moldova

Cerinte nationale de siguranta a aviatiei

5.12 Planul de transport la marginea trotuarului si la sol

5.12.1 Evaluare actuala

Sistemul de transport terestru si de la bordura este inadecvat pentru peste 6 milioane de pasageri.

Congestie severa in orele de varf; lipsa unei conexiuni feroviare inseamna o dependenta de ~100%

de traficul rutier.

Tabelul 5.12-1. Evaluare actuald

Categorie Stare

Drumuri de acces Drum Nationalda A2 + drumuri locale — este necesara o analiza a
capacitatii

Transport public Autobuze/microbuze urbane — programarea si analiza opririlor sunt
necesare

Taxi/TNC Operatiuni mixte — fara zona dedicata de preluare

Parcare Cladire cu 799 de spatii + 300 planificate (vezi 1.4)

Cale ferata Neoperational — evaluare pe termen mediu/lung

5.12.2 Principii de proiectare a trotuarelor

Conform IATA ADRM si ICAO Doc 9184: separare bordura plecari/sosiri; zone specifice modului de
transport (taxi/TNC, autobuz, inchirieri, Kiss & Fly); copertina si iluminare pentru conditiile de
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iarna din Republica Moldova; zone de imbarcare accesibile PRM. Lungimea bordurii se calculeaza
post-contract pe baza PHP si a distributiei modale.

5.12.3 imbunatitirea transportului terestru

Retea rutiera

Tabelul 5.12-2. Revizuirea imbundtdtirii intersectiilor arteriale principale

Articol Continut

Analiza capacitatii Calculul raportului V/C pentru drumurile de acces in orele de varf, pe
fiecare legatura

Geometria intersectiei | Raza de viraj la intersectia de acces la aeroport, optimizarea
configuratiei benzilor

Optimizarea Ajustarea duratei ciclului si a repartizarii fazelor pentru varful de trafic
semaforizarii

Pe termen scurt Optimizarea retelei rutiere existente (semnalizare, marcaje rutiere,
semaforizare)

Pe termen mediu Drum de acces dedicat aeroportului sau intersectie denivelatd (TS
§9.3)
Pe termen lung Fezabilitatea conexiunii feroviare sau LRT (conservarea coridorului)

e Analiza raportului V/C in orele de varf; optimizarea intersectiilor

e Conform TS §9.3 ,intersectii denivelate sigure” — valuarea fezabilitatii intersectiilor
denivelate la nodurile principale de acces la aeroport (calendarul Fazei 2 este corelat cu
prognoza cererii)

Tmbunattirea transportului public:

e Autobuz direct de mare frecventa din centrul orasului; terminal pentru autocare de lunga
distanta; zona dedicata de preluare TNC; concept de hub de mobilitate integrat pe termen
lung

Conexiune feroviara: Rezervarea in avans a zonei de acces feroviar in configuratia terminalului,
permitand introducerea viitoare cu cerinte minime suplimentare de teren/structura.
Circulatia pietonala (cerinta TS §9.3):

Tabelul 5.12-3. Imbundtétirea transportului terestru
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Articol Directie

Parcare—Terminal Pasaj pietonal acoperit intre parcarea cu 799 de locuri si terminal

Treceri de pietoni la | Treceri de pietoni suprainaltate cu prioritate pietonald, iluminat

bordura

Zone de odihna Banci exterioare, copertind, amenajare peisagistica in zona forecourt
Circulatia PRM Cai fara bariere conform Regulamentului UE (CE) 1107/2006
Semnalizare Semnalizare vizibila zi/noapte pentru reducerea conflictelor vehicul-
(wayfinding) pieton

5.12.4 Planul de dezvoltare a parcarilor

Actual: Cladire cu 4 etaje, cu 799 de spatii, finalizata + 300 suplimentare planificate. Zonele pe
termen scurt/pe termen lung/pentru angajati/pentru masini de inchiriat necesita confirmare
post-contract.

Metodologia cererii: Prognoza anuald/de varf x divizare modala ( auto propriu)% x duratd medie
(separate scurt/lung); parcarea pentru angajati/operatiuni calculata separat.

Plan pe etape:

Tabelul 5.12-3. Plan de dezvoltare a parcdrilor

Faza Continut

Faza 1 | Finalizarea extinderii cu 300 de spatii; integrarea cu cladirea cu 799 de spatii;
realocarea zonelor pe termen scurt

Faza 2 | Parcare suplimentara multietajata sau la sol, bazata pe analiza cererii; zona dedicata

rent-a-car

Faza 3 | Restructurare cuprinzatoare cu hub de mobilitate; evaluarea unei structuri
subterane/de mari dimensiuni

Modernizare: Colectare automata a taxelor; optimizare pick-up/drop-off prin structura tarifara.

5.12.5 Planul de dezvoltare a terminalului de marfa

in prezent: 100% belly cargo, fard rute cargo dedicate. Transportatori majori: Turkish Airlines
(60,4%), LOT (12,2%), Austrian (7,5%). Consolidarea pe termen lung a hub-ului cargo necesita un
terminal cargo dedicat cu depozitare la rece, facilitati pentru marfuri periculoase (hazmat) si
extindere modulara. Planificarea detaliata este stabilita separat.
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5.12.6 Planul instalatiilor de alimentare cu combustibil si de degivrare

Actual: alimentare cu autocisterne (fara sistem de hidranti); instalatiile de degivrare necesita
planificare etapizata pentru conditiile de iarna. Planificarea detaliata este coordonata cu Cap. 5.7.

5.12.7 Planul zonei de intretinere a aeronavelor (MRO)

Actual: 13 standuri de intretinere (nr. 1M—13M) cu hangarele existente.

Tabelul 5.12-4. Planul zonei de intretinere a aeronavelor (MRO)

Faza Directie

Fazal Modernizarea hangarelor existente (iluminat, echipamente, siguranta);
confirmarea compatibilitatii pentru A321neo

Faza 2 Extinderea zonei MRO — hangar suplimentar; imbunatatirea capacitatii de
intretinere de linie

Faza 3 Transferul intretinerii grele catre hub-ul MRO Marculesti; Chisindu

- intretinere de linie/componente

5.12.8 Planul facilitatilor de suport, comerciale si auxiliare

Facilitati de asistenta: zona de intretinere/depozitare GSE; spatiu de operatiuni pentru handling
la sol (Aeroport Handling); birouri/saloane ale companiei aeriene (salonul de afaceri renovat in
aprilie 2025); Centru de Operatiuni Aeroportuare (AOC) cu integrare FIDS/BIDS.

Facilitati comerciale (raport FSC de 83,5% -> potential ridicat de venituri din timpul de
stationare): Extinderea zonelor duty-free in zona airside cdtre raportul recomandat de OACI;
servicii F&B cu game variate de preturi; zone comerciale in zona landside, in apropierea salii de
Sosiri.

Sistem de trafic intern (TS §9.3):Circulatia angajatilor separata de traseele pasagerilor; traseele
vehiculelor operationale (GSE, combustibil, catering) de la platforma la zona landside, cu
minimizarea traversarii fluxurilor de pasageri; traseele vehiculelor de marfa complet separate de
circulatia pasagerilor (legatura cu terminalul cargo din Faza 2).

5.13 Planul de utilizare a terenurilor si de dezvoltare a amplasamentului

5.13.1 Analiza amplasamentului (Domeniul TS @ Teritorial)

Colectare post-contract: date privind limitele aeroportului, hartda cadastrala (ASP), statutul
proprietatii/contractului de finchiriere a terenurilor, utilizarea terenurilor in vecinatate,
reglementari de urbanism, date privind aprobarea obstacolelor aeronautice.
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5.13.2 Conformitate OLS

Toate inaltimile instalatiilor landside sunt planificate sub suprafetele de restrictie OLS din Anexa
14 a OACI. Constrangeri cheie: suprafata de apropiere (3.000 m la 2%), tranzitie (1:7), orizontala
interioara (raza de 4.000 m, 45 m). Sistem dual OFS/OES (Anexa 14 Amendamentul 18) abordat
in Cap. 5.2.7. Finalizare dupa aprobarea AAC RM.

5.13.3 Utilizarea etapizata a amplasamentului

Tabelul 5.13-1. Utilizarea etapizatd a amplasamentului

Zona Faza 1 Faza 2 Faza 3
Terminal Finalizare MDL 700M Amplasamentul aripii Noul amplasament al
satelitului terminalului
Sort intretinere, fundatie Extinderea conexiunii Expansiunea cererii
PBB prin satelit pe termen lung
Marfa Modernizarea Constructie de Recenzie transfer
depozitului terminal dedicat Marculesti
MRO Actualizare Amplasament Divizia de rol
suplimentar pentru (Chisindu/Marculesti)
hangar
Parcare/Transport | Finalizare de 300 de Suplimentar cu mai Centru de Mobilitate
spatii multe etaje Integrata
Protectie Monitorizare OLS Reinnoirea OLS Actualizare finala OLS
3D

Modelarea incarcarii infrastructurii (TS §9.3): @ Tarife unitare de suprafata pentru instalatii
(IATA ADRM + aeroporturi comparabile) - @ cerinte de suprafata specifice scenariului - @
evaluarea capacitatii de receptie a amplasamentului (OLS, siguranta, constrangeri de zgomot) -
@ analiza decalajului dintre cerere si oferta pentru calendarul extinderii amplasamentului.
Rezultatele sunt integrate in grila de investitii din Capitolul 7 si in Planul General de Amplasare.

5.13.4 Zone de impact sonor

Curbe de nivel ale zgomotului (Lden, Lnight) conform anexei 16 OACI si Directivei UE 2002/49/CE.
Restrictii privind utilizarea terenurilor coordonate cu administratia locald si incluse in planul

general.6.10 Aeroportul Marculesti — Plan de amenajare teren
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5.13.5 Prezentare generala

Tabelul 5.13-2. Aeroportul International Liber Mdrculesti — Statut de bazd

Articol

Stare

Numele aeroportului

Aeroportul International Liber Marculesti

Locatie

Satul Lunga, raionul Floresti (~¥150 km nord de Chisindu)

Codul OACI

LUBM (provizoriu — reinregistrare necesara la reluarea operatiunilor)

Starea actuala

Neoperational — este necesara o reconstructie majora

Temei juridic

Legea nr. 232 din 10 iulie 2025 (Legea RM nr. 232/2025)

Investitor general

1.S. Aeroportul International Chisindu

Functii primare (MP)

Terminal de pasageri, terminal cargo, terminal de combustibil, hangar
(MRO), hub multimodal

Pista de decolare

Placa de beton (vulnerabilitate a rosturilor, neuniformitate a
suprafetei) — detalii privind zona airside conform Cap. 5

Aeroportul International Liber Marculesti (ICAO: LUBM), situat la aproximativ 150 km nord de
Chisindu, fosta baza aeriana sovietica, este in prezent neoperational. A fost desemnat sub

autoritatea Aeroportului International Chisinau drept Investitor General, conform Legii nr. 232

(iulie 2025).

5.13.6 Diviziunea rolurilor pentru aeroporturi duale

Tabelul 5.13-3 impdrtirea rolurilor pentru sistemul dual de aeroporturi

Rol Chisinau Marculesti
Pasager Hub principal LCC/charter secundar
Marfa Operare belly cargo Hub cargo dedicat
MRO intretinere de linie Centru de intretinere heavy

Combustibil | Introducerea sistemului de | Centru de stocare a combustibilului la scara
hidranti

larga

Multimodal | Drum + cale ferata viitoare Hub logistic multimodal
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6.13.7 Planul de investigare a amplasamentului

Tabelul 5.13-4. Planul de investigare a amplasamentului

Articol Metoda
Studiu topografic GNSS + ridicare aeriana cu drona
Pavaj (PCR) Metode NDT
Siguranta structurii Evaluarea terminalului, hangarului si cladirilor suport
Geotehnica Foraj, SPT, analiza a solului
Utilitati Electricitate, apa, comunicatii
Mediu Contaminarea solului/apei (evaluarea impactului istoric militar)

Nota : Afirmatiile PCR anterioare studiului (,mai mari decdt Chisindu”) nu sunt verificate —
mdsurdtorile pe teren sunt esentiale.

5.13.8 Componente de dezvoltare terestra

Tabelul 5.13-5. Componente de dezvoltare a terenurilor

Componenta Directie
Terminalul de Faza 1: terminal mic LCC/charter (LoS C); PBB la cresterea cererii;
pasageri facilitati CIQ complete
Terminal de marfa Platforma pentru aeronave cargo de mare capacitate (B747F, B777F)

+ complex logistic; coordonare vamala rapida

Terminal de Sistem de stocare Jet Al + sistem de hidranti — hub regional de
combustibil aprovizionare

Hangar MRO Tntretinere heavy pentru B737MAX/A321neo+

Centru multimodal Tmbunatitirea drumului de acces; legdturd aerian-rutierd + viitoare

conexiune feroviara

5.13.9 Dezvoltare pe etape

Tabelul 5.13-6. Dezvoltare pe etape

Faza | Perioada Continut

FazaO | 0—6 luni Studiu de amplasament, PCR, investigatii geotehnice, evaluare
structurala si de mediu

Fazal | 1-5 ani Reparatii pavaj, refacere utilitati, nivel minim RFFS/securitate
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Faza | Perioada Continut

Faza2 | 5-10ani | Terminal cargo Faza 1, terminal combustibil, hangar MRO Faza 1, terminal
pasageri de dimensiuni reduse

Faza 3 | 10-15 ani | Extindere cargo Faza 2, hub multimodal, extindere terminal pasageri (in

functie de cerere)

5.13.10 Cladirea terminalului de pasageri — componenta de planificare

Dezvoltarea cladirii terminalului de pasageri reprezinta elementul central al infrastructurii
aeroportuare, avand rolul de a asigura procesarea eficienta a fluxurilor de pasageri, bagaje si
personal, in conditii de siguranta, confort si eficienta operationala.

n cadrul prezentului Master Plan, componenta de planificare a terminalului este abordat3 intr-o
maniera integratd, Tn corelatie directa cu prognoza de trafic, analiza cerere—capacitate si
propunerile de dezvoltare a infrastructurii aeroportuare. Solutiile propuse sunt concepute pentru
a permite implementarea tehnologiilor inteligente definite de Consultant, asigurand in acelasi
timp flexibilitatea si scalabilitatea pe termen lung.

Dezvoltarea terminalului de pasageri al Aeroportului International Chisindu este analizata in
corelatie cu rolul acestuia de aeroport principal pentru traficul de pasageri in cadrul sistemului
aeroportuar Chisinau—Marculesti, precum si cu redistribuirea functiunilor logistice si cargo catre
Aeroportul Marculesti.

5.13.11 Principii de planificare

Planificarea terminalului de pasageri se bazeaza pe urmatoarele principii fundamentale:

— dimensionarea infrastructurii in functie de cererea de trafic si de valorile de varf (ora de varf, zi
de referinta);

— organizarea clara si separarea fluxurilor de pasageri (plecari, sosiri, transfer);

— asigurarea unui nivel adecvat de serviciu, in concordanta cu standardele internationale;

— flexibilitatea spatiilor pentru adaptarea la evolutia traficului si a cerintelor operationale;

— integrarea functionala cu infrastructura airside si landside;

— compatibilitatea cu implementarea etapizata a sistemelor tehnologice si de automatizare.

5.13.12 Dimensionarea terminalului
Dimensionarea terminalului va fi realizata pe baza indicatorilor operationali derivati din prognoza

de trafic, in special:

— numarul de pasageri in ora de varf, diferentiat pe plecari si sosiri;
— distributia traficului pe intervale de timp;
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— structura pasagerilor (origine/destinatie, transfer, categorii speciale);
— volumele de bagaje asociate fluxurilor de pasageri.

Pe baza acestor indicatori, vor fi determinate necesitatile de capacitate pentru principalele zone
functionale ale terminalului, inclusiv:

— zona de inregistrare (check-in);
—zona de control de securitate;

— controlul de frontiera;

— zonele de asteptare si imbarcare;
—zona de sosiri si recuperare bagaje;
— spatiile de circulatie si distributie.

Dimensionarea va urmari evitarea aparitiei blocajelor in perioadele de varf si va permite
adaptarea capacitatii in functie de scenariile de trafic analizate.

5.13.13 Organizarea functionala a fluxurilor

Organizarea fluxurilor in terminal va fi realizatda pe baza unor principii clare de separare si
eficientizare:

— separarea fluxurilor de plecare si sosire;

— organizarea fluxurilor intr-un sens unidirectional, pentru evitarea conflictelor;
— separarea zonelor de procesare de zonele de circulatie;

— asigurarea accesibilitatii pentru toate categoriile de pasageri;

— minimizarea distantelor de parcurs in interiorul terminalului.
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Figura 5.3. Organizarea functionald a terminalului de pasageri si integrarea fluxurilor

operationale
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5.13.14 Conceptul spatial al terminalului

Conceptul spatial al terminalului va fi definit astfel incat sa asigure:

— o structura clara si intuitiva a zonelor functionale;

— posibilitatea extinderii modulare a cladirii;

— integrarea facila a tehnologiilor de automatizare;

— adaptarea la evolutia traficului si a cerintelor operationale.

Organizarea spatiala va avea la baza relatiile functionale dintre principalele componente ale
terminalului, respectiv:

—accesul pasagerilor si zona curbside;

— zona de procesare (check-in, securitate, frontiera);
—zonele de imbarcare;

— conexiunile cu infrastructura airside;

—zona de sosiri si legatura cu sistemul de transport.

5.13.15 Integrarea cu infrastructura aeroportuara

Terminalul de pasageri va fi integrat functional cu celelalte componente ale aeroportului,
respectiv:

— infrastructura airside, prin pozitionarea optima a zonelor de imbarcare si a conexiunilor catre
aeronave;

— infrastructura landside, prin organizarea accesului rutier, a zonelor de preluare si debarcare a
pasagerilor si a parcarilor;

— facilitatile suport si sistemele de utilitati, care asigura functionarea continua a terminalului.

Aceasta integrare este esentiala pentru functionarea coerenta a sistemului aeroportuar si pentru
evitarea disfunctionalitatilor operationale.

5.13.16 Dezvoltarea etapizata a terminalului
Dezvoltarea terminalului va fi realizata etapizat, in functie de evolutia traficului si de necesitatile

de capacitate:

— etapa initiala: optimizarea si reorganizarea spatiilor existente;
— etapa intermediara: extinderea zonelor de procesare si a capacitatii de imbarcare;
— etapa finala: dezvoltarea completa a terminalului, Tn concordanta cu scenariile de trafic.

Aceasta abordare permite adaptarea investitiilor la cererea reala si asigura flexibilitatea
dezvoltarii pe termen lung.
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5.13.17 Corelarea cu sistemele tehnologice

Componenta de planificare a terminalului este conceputa astfel incat sa permita integrarea
eficienta a sistemelor tehnologice si de automatizare definite de Consultant, inclusiv:

— sisteme de procesare a pasagerilor;

— sisteme de securitate si control;

— sisteme de manipulare a bagajelor;

— platforme digitale si sisteme informatice.

Prin aceasta abordare, solutiile spatiale si functionale sunt compatibile cu implementarea
tehnologiilor inteligente, contribuind la cresterea capacitatii si eficientei operationale.

Prin abordarea integrata a planificarii terminalului de pasageri, Master Planul asigura dezvoltarea
unei infrastructuri flexibile, eficiente si adaptate evolutiei traficului, contribuind la Tmbunatatirea
calitatii serviciilor si la cresterea performantei generale a aeroporturilor.
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5.14 Terminalului de Pasageri : Tehnologie Inteligenta

Prezentare generala strategica

Acest Master Plan stabileste o foaie de parcurs pentru transformarea digitala pe 15 ani pentru
Aeroporturile Internationale Chisinau si Marculesti. Prin integrarea unei arhitecturi IT centralizate
cu o alocare optimizata a capacitatii, Consultantul ofera un cadru etapizat pentru dezvoltarea unui
ecosistem dual-hub de nalta performanta pentru Republica Moldova.

Procesul de planificare este ancorat in cele mai bune practici internationale, respectand cu
strictete urmatoarele standarde de reglementare:

e Anexele OACI si Manualele de Servicii Aeroportuare (Airport Services Manuals):
Asigurarea conformitatii absolute in operatiunile de aerodrom, managementul sigurantei
si pregatirea pentru situatii de urgenta.

e |ATA Airport Development Reference Manual (ADRM): Aplicarea criteriilor de nivel de
serviciu (LoS) ,,Optimum” pentru a echilibra confortul pasagerilor cu eficienta
operationala.

o Standarde EASA si nationale: Alinierea tuturor specificatiilor tehnice cu reglementarile
europene si nationale din Republica Moldova pentru o implementare viitoare fara
probleme.

Figura 5.14.1 - Exemple de standarde internationale ale aviatiei civile

IATA OACI ACI
( Asociatia Internationala a (Organizatia Aviatiei Civile (Consiliul International al

Transportului Aerian) Internationale) Aeroporturilor)

AIRPORTS
COUNCIL
INTERNATIONAL

o ANEXELE 1 PANA LA 18
Manual de referinta pentru .
Manual de planificare,

dezvoltarea aeroporturilor ) Practici recomandate
Manual de proiectare,
(ADRM)

Manual de service etc.

Dincolo de modernizarile individuale ale sistemelor, acest Master Plan se concentreaza pe
,Sinergia digitala” dintre Chisinau si Marculesti. Prin stabilirea unui cadru de guvernanta unificat,
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Consultantul se asigura ca ambele aeroporturi functioneaza ca o retea coordonatd, mai degraba
decat ca noduri izolate, maximizand eficienta logistica regionala

- Coloana centralizata de date : Sincronizarea inteligentei operationale in timp real intre
ambele hub-uri prin intermediul unei AODB (baza de date operationala aeroportuara)
comune, pentru a preveni congestia si a optimiza utilizarea spatiului aerian.

- Management unificat al resurselor : Valorificarea infrastructurii IT partajate pentru a reduce
investitiile redundante, mentinand in acelasi timp standarde de servicii consecvente in cadrul
hub-ului dual.

- Rezilienta pentru viitor : Stabilirea unui model de guvernanta scalabil care se adapteaza la
tendintele emergente ale aeroporturilor inteligente la nivel global si la cerintele de securitate
in continua evolutie pe un orizont de 15 ani.

5.14.1 Automatizarea procesarii pasagerilor si optimizarea spatiala

5.14.2 Foaie de parcurs etapizata pentru CUPPS si CUSS de generatie urmatoare

Consultantul va defini alocarea spatiala cuprinzatoare, cerintele preliminare de infrastructura si
proiectarea preliminara pas cu pas necesare pentru tranzitia ambelor aeroporturi catre sisteme
de procesare a pasagerilor de uz comun (CUPPS) si sisteme de autoservire de uz comun (CUSS)
de generatie urmatoare. Bazatd pe filosofia O&M (operare si mentenantd) de asigurare a
operatiunilor fara intreruperi si de mentinere a nivelului de serviciu IATA LoS ,Optimum”, aceasta
foaie de parcurs asigura ca mediile de procesare a pasagerilor raman flexibile, eficiente si scalabile
pe parcursul orizontului de dezvoltare de 15 ani al sistemului dual-hub, evitand dependenta de

modul de operare al unei anumite companii aeriene.

Faza 1 — Stabilizare initiala si planificare flexibila a spatiului

- Stabilitatea operationala pe primul loc : Se acorda prioritate serviciilor stabile bazate pe
sistemele de check-in cu personal existente. Nu este permisa introducerea prematura a
tehnologiei Thainte de confirmarea disponibilitatii operationale.

- Planificarea arhitecturii CUTE : Sistemul de check-in este planificat ca CUTE (Common Use
Terminal Equipment - Echipament Terminal de Uz Comun) pentru a evita dependenta de o
anumita companie aeriana sau metoda de operare, permitand o tranzitie viitoare lina catre
un mediu de procesare complet partajat.

- Alocare spatiala flexibila : Amenajarile tin cont de extinderea viitoare a rutelor sau de
modificarile modelelor de zbor, actiondnd ca o masura proactiva pentru a preveni
modificarile structurale inutile, mentinand in acelasi timp nivelurile ,,optime” ale liniei de
serviciu IATA.

Faza 2 — Operatiuni pilot si verificarea sistemului

- Lansare pilot limitata : Noile arhitecturi CUPPS si CUSS sunt introduse strict limitat, prevenind
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orice perturbare a fluxurilor de pasageri inainte de realizarea validarii complete.

Migrarea datelor fara intreruperi : Un plan de migrare a datelor care atenueaza riscurile
garanteaza operatiuni fara intreruperi in timpul integrarii noilor sisteme cu infrastructura IT
existenta (backbone) si AODB.

Faza 3 — Automatizare bazata pe scenarii si implementare completa

Activarea punctelor de declansare : La atingerea punctelor de declansare pentru cererea
specifica a pasagerilor, se aplica, dupa cum este necesar, sisteme de automatizare etapizata,
check-in-ul mobil extins, self bag drop (SBD) si check-in automatizat prin kiosk.

Reducerea dependentei de personal : Aceastda introducere etapizatda minimizeaza
fundamental dependenta excesiva de personalul operational, promovand in acelasi timp
eficienta si confortul pasagerilor la scara larga.

Sincronizare a datelor bazata pe AODB : AODB-ul centralizat, interfatat direct cu BHS
(Sistemul de manipulare a bagajelor), garanteaza sincronizarea in timp real a datelor despre
pasageri si bagaje in ambele hub-uri.
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Figura 5.14.2 : Matricea , Spatiu per LoS” a IATA ADRM

® Matrice LoS — Seating vs. Spatiu

Supradimensionare Optim Sub-optim
Parametrii LoS <= Spatiu suficient
. i pentru a acomoda . )
Spatii excesive sau Lo Spatiu aglomerat si
N functiunile . .
neutilizate R inconfortabil
necesare intr-un
mediu confortabil

. . SUB-OPTIM -
Supradimensionare

SUPRADIMENSIONARE Se recomand
(exces de resurse)

imbunatatiri

Optim SUB-OPTIM -

(disponibilitate Se recomanda

acceptabild) Tmbunatatiri

Sub-optim SUB-OPTIM - SUB-OPTIM -
(disponibilitate Se recomanda Se recomanda
inacceptabild) imbunatatiri imbunatatiri

5.14.3 Control inteligent de securitate si imigrare

Consultantul va stabili un cadru spatial si tehnologic proactiv si de inalta eficienta pentru controlul
de securitate si imigrare la ambele aeroporturi. Bazat pe expertiza operationala a Consultantului
ca operator aeroportuar de referinta, proiectul preliminar va maximiza sistematic capacitatea de
procesare a pasagerilor fard a extinde inutil amprenta fizicda a terminalului, mentinand
conformitatea strictd cu Anexele OACI, reglementarile nationale ale frontierei din Republica
Moldova si IATA ADRM.

- Alocare spatiala optimizata : Aplicand criteriile IATA ADRM LoS ,,Optimum”, Consultantul va
proiecta distantarea optima intre liniile de control de securitate, astfel incat timpii de
asteptare sa ramana n limitele standardelor internationale, reducand blocajele din orele de
varf.
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- Separarea fluxurilor si imprevizibilitatea : Strategia spatiala separa zonele de asteptare de
fluxurile de trecere, pe baza unui principiu strict unidirectional. Se implementeaza o strategie
de securitate personalizata care introduce elemente de aleatoriu si imprevizibilitate, pentru
a Imbunatati eficienta controalelor manuale standard.

- Implementarea tehnologiei bazate pe scenarii : La atingerea unor praguri de declansare ale
cererii (Trigger Points), se implementeaza tehnologii inteligente de securitate de noua
generatie. Pentru sisteme biometrice avansate, precum One ID fara contact, este necesara
alinierea prealabila la legislatia nationala privind protectia datelor si cadrul de imigrare.

- Integrare la frontiera pregatita pentru viitor : Ghidurile arhitecturale garanteaza ca viitorii
integratori de sisteme pot implementa fara probleme porti automate de control (e-gates) si
platforme biometrice, fara a necesita modificari structurale majore, pe masura ce volumul de
pasageri creste.

Figura 5.14.3: Securitate inteligentd si imigratie ,Capacitate si impact operational pe

madsurdtori”

Securitate inteligenta si imigratie ,,Capacitate si impact operational”

Configuratie spatiala IATA  Spatierea precisa a liniilor de control si separarea fluxurilor de cozi
ADRM ,,Optimum” / circulatie mentin timpii de asteptare in limitele recomandate de
OACl inca din prima zi de operare. Reduce blocajele din orele de varf

fara investitii suplimentare.

Integrarea modulara a Sistemele de returnare automata a tavilor (tray return) si benzile de

liniilor inteligente de pregatire automata (divestiture) reduc timpul de control per
securitate pasager si cresc debitul cu 20—25% fara extinderea suprafetei.

Detectie avansata CT (X- Sistemele CT elimina procedura de scoatere a lichidelor, reducand

ray) si inteligenta artificiala timpul de control cu 30-40 sec/pasager. Impreund cu Al, cresc
capacitatea punctului de control cu pana la 33%.

Control biometric la Portile automate (e-gates) reduc timpul de procesare de la ~45 sec
frontiera One ID la ~10-15 sec/pasager, permitand gestionarea unor volume mai
mari in orele de varf fara extindere fizica.

Strategie de aleatoriu si Controalele randomizate bazate pe analiza de risc cresc eficienta
imprevizibilitate securitatii si reduc timpii de asteptare pentru pasagerii cu risc
scazut.
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Ghidurile arhitecturale permit implementarea viitoare a e-gates si
sistemelor biometrice fara modificari structurale majore, protejand

Proiectare structurala
pregatita pentru viitor
investitia pe termen lung.

5.14.4 Vama inteligenta fara contact si concierge mobil

Consultantul va livra un concept preliminar cuprinzator si o strategie de integrare digitala pentru
implementarea unui mediu de vamuire fara contact si a unui sistem inteligent de concierge
mobil, maximizand confortul pasagerilor, reducand la minimum timpii de procesare in terminal
si iTmbunatatind eficienta controlului la frontiera la ambele aeroporturi.

Figura 5.14.4 Foaie de parcurs etapizatd pentru vama inteligentd si serviciile mobile de
concierge

Faza 1: Pe termen scurt Faza 2: Pe termen mediu Faza 3: Pe termen lung

Tranzitia digitala Automatizare inteligentd

Eficienta de bazd

Procesare vamala Prelucrare vamala Prelucrare vamala

e Separare stricta a canalelor ¢ Kiosk-uri de declaratii ¢ Evaluarea riscurilor bazata

Rosu/Verde (IATA)
e Zone dedicate de control

electronice implementate pe inteligenta artificiala

e Fluxuri de verificare prin pentru inspectii specifice
e Vamuire complet fara
contact( QR / biometrica)

¢ Integrarea

secundar aplicatii mobile

e Spatiu rezervat pentru ¢ Selectie automata bazata

viitoare linii de kiosk pe reguli (pilot)

managementului predictiv
al traficului

Concierge mobil Concierge mobil Concierge mobil

e Integrare semnalistica e Harti aeroportuare ¢ Navigare personalizata

digitala statica si FIDS accesibile pe mobil (wayfinding) si alerte

e Starea zborului in timp real schimbare poarta

prin AODB

¢ Servicii de informare de

baza pentru pasageri e Oferte comerciale

¢ Notificari pentru benzi de
recuperare a bagajelor (
Baggage claim)

personalizate in functie de
timpul de stationare

e Urmarirea bagajelor in
timp real (integrata RFID)

- Prelucrare vamala canalizata : Configurarea terminalelor impune structural separarea
fluxurilor ,,Marfuri de declarat” si ,,Nimic de declarat”, in stricta conformitate cu practicile
recomandate de IATA, asigurand o procesare rapidda pentru majoritatea calatorilor,
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mentinand in acelasi timp zone de inspectie secundara securizate.

- Declaratie Vamala Electronica (E-Declaration) : Benzile dedicate pentru declaratiile vamale
electronice, cu verificare prin cod QR si token biometric (One ID), elimina sistematic blocajele
pe hartie din zonele de sosire atat din Chisindu, cat si din Marculesti.

- Concierge mobil integrat : Utilizand AODB-ul centralizat, platforma de concierge mobil ofera
pasagerilor informatii personalizate in timp real, notificari privind schimbarea portii, navigare
interioara dinamica (wayfinding) si alocari precise ale benzilor de bagaje, reducand direct
dependenta de personalul operational in timpul orelor de varf.

5.15 Operatiuni aeroportuare integrate si infrastructura IT

5.15.1 Arhitectura si integrarea bazei de date operationale aeroportuare (AODB)

Consultantul va stabili o arhitectura robusta si standardizatd a Bazei de date operationale
aeroportuare (AODB), care va actiona ca infrastructura centrala de date (backbone informational)
pentru ecosistemul dual-hub Chisindu—Marculesti. Aceasta platforma va facilita colaborarea
integrata intre toate partile interesate din aeroport, va imbunatati transparenta datelor si va
furniza cadrul IT necesar pentru extinderea etapizata, bazata pe scenarii, pe un orizont de 15 ani.

Figura 5.14.5 : Diagrama conceptuald a configuratiei sistemului AODB aeroportuar (KAC IFIS)
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- Prelucrarea centralizata a programului de zbor : Un sistem centralizat de gestionare a datelor
master proceseaza simultan programele de zbor sezoniere si zilnice pentru Chisinau (hub
principal) si Marculesti (hub de suport), cu posibilitatea de interventie manuald pentru
asigurarea rezilientei operationale.

- Alocare dinamica a resurselor : Logica algoritmica automatizeaza alocarea optima a activelor
critice, a standurilor de parcare, a puntilor de imbarcare si a benzilor de bagaje, ajustand in
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timp real alocarile pe baza actualizarilor primite de la companiile aeriene si operatorii de
handling la sol.

Interoperabilitatea si interfetele sistemului central

- Standarde de interfata de date : Liniile stricte de interfata respecta standardele tehnice OACI
(DOC 4444, 8126) si standardele web W3C, asigurand interoperabilitatea deplind cu
sistemele interne moldovenesti si retelele aeronautice internationale.

- Integrare FIDS : Ghidurile tehnice distribuie pasagerilor si personalului date in timp real
despre operarea aeronavei, ore revizuite, intarzieri, modificari ale portii de aeroport si
informatii privind recuperarea bagajelor prin intermediul Sistemului de afisare a informatiilor
de zbor si al anunturilor publice.

- Coloana vertebrald CUPPS/CUSS : Arhitectura AODB serveste drept sursa unica de date
pentru toate kiosk-urile si platformele de autoservire CUPPS/CUSS, asigurand sincronizarea
in timp real a datelor pasagerilor.

- Sincronizare BHS : Protocoalele de interfatare directa cu sistemul de manipulare a bagajelor
(BHS) automatizeaza alocarea dinamica a benzii de bagaje / jgheaburilor pe baza orarelor de
zbor in timp real.

Statistica aeronautica si precizie financiara

- Calculul automat al veniturilor : Structura bazei de date garanteaza calcularea precisa si
automata a veniturilor aeronautice, a taxelor de aterizare si a taxelor de concesiune, pe baza
datelor de zbor verificate continuu.

- Conformitate cu raportarea reglementarilor : Sistemul compileaza automat statistici zilnice
si lunare in domeniul aviatiei, cu ajutorul unor sabloane de raportare preconfigurate, care
respecta cu strictete formatele cerute de autoritatile aeronautice civile din Republica
Moldova, OACI si ACI.

Tabelul 5.15.1: Arhitectura de date integratd AODB ,,Framework cu patru hub-uri duale”

Arhitectura de date integrata AODB ,,Chisinau & Marculesti Dual-Hub”

e Sisteme ale companiilor aeriene (DCS, ACARS, check-in)
* Date operationale ale furnizorului de servicii de manipulare la sol

e Servicii de date meteorologice
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e Managementul datelor principale si al programului de zbor cu doua hub-
uri (Chisinau si Marculesti)
MOTOB DE e Alocare dinamica a resurselor: standuri, punti de imbarcare, benzi de
CENTRALA AODB bagaje
e Suprascriere manuala si logica de rezilienta operationala
e Stratul de sincronizare a datelor in timp real

e FIDS / PAS - afisaje orientate spre pasageri si anunturi publice

e CUPPS / CUSS - retea de procesare de uz comun (sincronizare in timp
SISTEME real)

INTEGRATE e Controlul BHS - atribuire automata a benzii de bagaje

e Raportare venituri si statistici (formate ICAO / ACI / autoritati
moldovenesti)

e Tablouri de bord pentru personalul aeroportului si dispozitive mobile
pentru comenzi de lucru

STRATUL
CONSUMATORULUI e Portaluri ale companiilor aeriene si ale operatorilor de handling la sol

» Aplicatie mobila de concierge pentru pasageri si de orientare in interior
e Interfete de raportare automata ale autoritatii de reglementare

5.15.2 Optimizarea operationala a sistemului inteligent de manipulare a bagajelor
(BHS)

Consultantul va dezvolta un proiect preliminar cuprinzator si un plan operational pentru
Sistemele de Manipulare a Bagajelor (BHS) de pe ambele aeroporturi, asigurand scalabilitate fara
intreruperi si capacitate de procesare ridicata pe parcursul orizontului de dezvoltare dual-hub de
15 ani.

Arhitectura bagajelor de plecare

- Flux de proces unidirectional simplificat : Un flux strict unidirectional ,,inregistrare - Control
de securitate - Sortare - Transfer cdtre zonele de incarcare a aeronavelor” elimina
fundamental fluxurile inverse si blocajele spatiale.

- Control integrat in linie : Controlul cu raze X in linie si mediile centralizate de monitorizare
sunt integrate direct in amprenta BHS, prevenind recuperarea manuala ineficientd si
reinspectia bagajelor.
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- Capacitate de rezerva in orele de varf : Capacitate de procesare a rezervelor suficienta,
adaptata la previziunile cererii in orele de varf, cu proceduri robuste de bypass pentru a
mentine operatiuni neintrerupte in timpul defectiunilor localizate ale echipamentelor.

Tabelul 5.15.2: Indicatori cheie de performantd BHS , Nivel de serviciu «optim» IATA ADRM”

Indicatori cheie de performanta BHS (Nivel de serviciu ,,Optimum” IATA ADRM)

Livrare primul bagaj < 15 minute de la sosirea aeronavei

Livrare ultimul bagaj < 35-45 minute (in functie de tipul aeronavei)
Frontaj recuperare bagaje (IATA ADRM) 0,4 — 0,7 m/pasager

Disponibilitate sistem Functionare continuda (Zero-Downtime) prin

mentenanta preventiva bazata pe CBM

Foaie de parcurs pentru automatizarea inteligenta bazata pe scenarii

- Fazarea punctelor de declansare : Faza initiala prioritizeaza metodele manuale, centrate pe
personal, pentru a asigura fiabilitatea sistemului. Automatizarea avansata este introdusa
doar dupa validare riguroasa.

- RFID si alocarea automata a centurilor de transport : Sunt definite cerintele IT pentru
urmarirea bagajelor prin RFID si alocarea automata a benzilor de recuperare prin AODB, cu
integrare modulara pentru extindere progresiva.

- Mentenanta bazata pe conditii (CBM) : Monitorizarea Tn timp real a starii senzorilor si
motoarelor este integrata in arhitectura BHS, asigurand disponibilitate maxima in orele de
varf prin inlocuire preventiva.

Figura 5.15.1: lan de inovare pentru controlul imigratiei

Exemplu de poarta electronica (e-gate) Cerere online pre-viza (QR)
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5.15.3 Integrarea sistemului computerizat de management al mentenantei
(CMMS)

Consultantul va elabora un cadru CMMS cuprinzator, conceput pentru a gestiona sistematic ciclul
de viata al tuturor facilitatilor aeroportuare din ecosistemul dual-hub Chisinau si Marculesti. Acest
cadru serveste drept pilon strategic pentru optimizarea performantei sistemelor, asigurarea
fiabilitatii pe termen lung si reducerea eficienta a costurilor de operare si mentenanta (O&M).

Tabelul 5.15.3: Cadrul CMMS cu patru piloni ,Ciclu de viatd / Intretinere / Zero timpi de
nefunctionare / Energie”

Integrare energetica
BEMS / CCMS

Fluxuri digitale fara

Ciclu de viata & Mentenanta bazata pe

performanta intreruperi

Integritatea activelor
(Zero-Downtime)

e Analiza LCC: costuri ¢ Mentenanta e Sisteme PPM ¢ Integrare CMMS >

initiale, predictiva bazata pentru BEMS (Building
mentenanta, pe analiza continua infrastructura Energy
reparatii si a datelor senzorilor critica (energie, Management
perioade de Mentenanta comunicatii, BHS) System)
indisponibilitate preventiva (PPM) Mediu digital fara Control HVAC si

e Sistem AIMS pentru piste, hartie: ordine de IAQ automatizat pe
pentru HVAC, BHS, lucru mobile, baza densitatii
monitorizarea comunicatii alerte, istoric pasagerilorin timp

continua a
performantei

e Mentenanta
preventiva inainte
ca performanta sa
scada sub
standardele
internationale

KPI de mentenanta
corelati direct cu
indicatorii IATA LoS

interventii
Simulare digitalad
pentru optimizarea
momentului
interventiilor

real

Control cu
invertoare de
inalta eficienta >
reducere OPEX

Strategie de intretinere bazata pe performanta : Indicatorii de performanta sunt corelati
direct cu IATA LoS, aliniind managementul activelor cu eficienta procesarii pasagerilor.
Arhitectura de mentenanta cu doua straturi : Include mentenanta predictiva (analiza date)

si mentenanta preventiva pentru evitarea indisponibilitatilor neplanificate in piste, terminale,

HVAC si BHS.

PPM cu zero intreruperi :

riscul intreruperilor operationale.

Sistemele PPM vizeaza infrastructura critica pentru a minimiza
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- Integrare BEMS / CCMS : Integrarea cu BEMS si CCMS permite ajustdri automate HVAC in
functie de densitatea pasagerilor, reducand OPEX si mentinand niveluri de serviciu

,Optimum”.

@ Plan de implementare

Figura 5.15.2 Planul de implementare al CMMS
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programului
- Gestionarea ID-ului/parolei per utilizator
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‘ per
grup
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- Colectarea de date si detalii
- Pista, cale de rulare, platforma etc.
- Instalatii mecanice, electrice
-Electronica de comunicatii,

facilitati de informatii si comunicare

- Orarul zborurilor etc.
- Taxe de aterizare, taxe de parcare a
aeronavelor etc.

Stabilirea planului de
implementare

- Functie de gestionare a sistemului din
zona instalatiei

= Abordare la fata loculul prin intermediul unui dispozitiv

intefigent

« Serviciu de e -mail 5iSMS pentru informarea
ordinelor de lucru si a situatiilor
de urgenta

& izuirea legilor, regl arilor

si planurilor relevante

I

Baza de date pentru managementul
facilitatilor

inregistrarea datelor

+ Examinarea situatiei de operare
5i management afiecarei instalatii (piese
de schimb pentruinstalatiile
aeroportuare si piese cheie)
« Decideti sistemul de clasificare a datelor
» Verificati datele achizitionate
« inregistrayi datele achiziti
- Introduceti datele intr-un job batch
folosind un sablon si o structura predefinite

I

- Aplicarea solutiei standard de
raportare
(export ca PDF, Word, Excel etc.)
« Crearea de rapoarte conform rezultatelor
interogarii
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rapoartelor si securitate
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operare si management

-Gestionati costurile necesare
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5.16.1 Facilitati suport

Planul de dezvoltare a facilitatilor suport stabileste cadrul strategic pentru modernizarea,
reorganizarea si extinderea infrastructurilor auxiliare necesare sustinerii operatiunilor
aeroportuare actuale si prognozate.

Organizarea si dimensionarea facilitatilor suport sunt corelate atat cu cerintele operationale ale
Aeroportului International Chisinau, cat si cu rolul complementar al Aeroportului International
Marculesti in sustinerea functiunilor logistice si cargo, in relatie cu infrastructura de transport
rutiera si feroviara analizata anterior.

Abordarea propusa are la bazad o analiza integrata a situatiei existente, corelata cu prognoza de
trafic si cu rezultatele analizei cerere—capacitate, asigurand astfel dimensionarea adecvata si
dezvoltarea etapizata a facilitatilor suport.

5.16.2 Evaluarea situatiei existente

Analiza incepe cu inventarierea detaliata a facilitatilor suport existente, incluzand:

— hangare de mentenanta si spatii tehnice;

— zone dedicate echipamentelor de deservire la sol;
— ateliere si infrastructura de mentenanta;

— spatii de depozitare si logistica;

— cladiri operationale suport.

Fiecare categorie de facilitati este evaluata din punct de vedere al:

— capacitatii operationale;

— starii tehnice si duratei de viata;

— gradului de utilizare;

— conformitatii cu cerintele operationale si de siguranta.

Aceasta evaluare permite identificarea punctelor critice si a limitarilor existente, care influenteaza
eficienta operationala a aeroportului.

5.16.3 Determinarea necesarului de dezvoltare

Pe baza prognozei de trafic si a indicatorilor operationali (in special cererea in perioadele de varf),
se determina necesarul viitor de facilitati suport.

Analiza are in vedere:

— cresterea volumului operatiunilor aeronautice;
— intensificarea utilizarii echipamentelor de deservire;

91



INTEXNAUCA - DOHWA Engineering - KAC Master Plan pentru Aeroportul International Chisindu — Propunere Tehnica

— dezvoltarea activitatilor logistice si cargo;
— necesarul de spatii pentru personal si operatiuni tehnice.

Determinarea necesarului este realizatd pentru fiecare scenariu de trafic, asigurand flexibilitatea
si adaptabilitatea solutiilor propuse.

5.16.4 Conceptul de dezvoltare si zonificare functionala

Conceptul de dezvoltare a facilitatilor suport este bazat pe organizarea functionala a spatiului si
pe optimizarea relatiilor operationale.

Principalele elemente ale conceptului includ:

— amplasarea facilitatilor in proximitatea zonelor deservite;

— separarea fluxurilor operationale de cele publice;

— organizarea zonelor in functie de functiune (operationala, tehnica, logistica);
— asigurarea accesului direct catre infrastructura airside si landside;

— identificarea rezervelor de teren pentru dezvoltari viitoare.

Zonificarea functionala a facilitatilor suport, precum si relatiile operationale dintre acestea, sunt
ilustrate in figura de mai jos.

Figura 5.16.1. Zonificarea functionald propusd a facilitdtilor suport
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Zonificarea propusa contribuie la reducerea conflictelor de flux si la cresterea eficientei
operationale.

5.16.5 Organizarea fluxurilor operationale

Fluxurile operationale asociate facilitatilor suport sunt analizate si optimizate pentru a asigura
functionarea eficienta a aeroportului.

Sunt avute in vedere:

— fluxurile de echipamente si vehicule operationale;
— fluxurile de aprovizionare si servicii;

— fluxurile de personal;

— fluxurile de marfa si logistica.

Organizarea acestor fluxuri urmareste:

— minimizarea distantelor de deplasare;
— eliminarea punctelor de conflict;

— cresterea vitezei de operare;

— imbunatatirea coordonarii activitatilor.

5.16.6 Integrarea cu infrastructura aeroportuara

Facilitatile suport sunt integrate functional cu principalele componente ale aeroportului:
—infrastructura airside, prin asigurarea suportului pentru operarea aeronavelor;

— infrastructura landside, prin conexiunile logistice si de aprovizionare;

— terminalul de pasageri, prin suportul pentru procesele operationale;
— sistemele de utilitati, care asigura functionarea continua a facilitatilor.

Aceasta integrare asigura functionarea coerenta a intregului sistem aeroportuar.

5.16.7 Dezvoltarea etapizata

Planul de dezvoltare a facilitatilor suport este structurat pe etape, in corelatie cu evolutia traficului
si cu atingerea pragurilor de capacitate:

— etapa initiala: optimizarea si reorganizarea facilitatilor existente;
— etapa intermediara: extinderea capacitatilor si dezvoltarea facilitatilor suplimentare;
— etapa finala: consolidarea si integrarea completa a sistemului.

Aceasta abordare permite utilizarea eficienta a resurselor si adaptarea investitiilor la cererea
reala.
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Prin implementarea planului de dezvoltare a facilitatilor suport, se asigura cresterea capacitatii
operationale, reducerea disfunctionalitatilor si sustinerea dezvoltarii durabile a infrastructurii
aeroportuare.

5.17 Utilitati

Planul de dezvoltare a utilitatilor stabileste cadrul tehnic pentru asigurarea unor sisteme fiabile,
eficiente si scalabile, necesare functionarii continue si sigure a infrastructurii aeroportuare.

Abordarea este realizata intr-o maniera integrata, corelata cu prognoza de trafic, analiza cerere—
capacitate si planul de dezvoltare a infrastructurii aeroportuare, asigurand adaptarea sistemelor
de utilitati la evolutia operationala a aeroporturilor.

5.17.1 Evaluarea sistemelor existente

Analiza incepe cu evaluarea detaliata a infrastructurii existente de utilitati, incluzand:

— retelele de alimentare cu energie electrica;

— sistemele de comunicatii;

—alimentarea cu ap3;

— retelele de canalizare si evacuare a apelor pluviale;
— infrastructura de alimentare cu combustibil.

Evaluarea are in vedere:

— capacitatea actuala a sistemelor;

— starea tehnica si gradul de uzur3;

— nivelul de redundanta si siguranta;

— conformitatea cu cerintele operationale si standardele aplicabile.

Aceasta analiza permite identificarea limitdrilor si a riscurilor care pot afecta functionarea
aeroportului.

5.17.2 Determinarea necesarului de utilitati

Necesarul de utilitati este determinat pe baza scenariilor de trafic si a cerintelor operationale
asociate dezvoltarii aeroportului.

Analiza are in vedere:
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— cresterea consumului de energie electrica generata de extinderea infrastructurii;
— dezvoltarea sistemelor informatice si de comunicatii;

— cresterea consumului de apa si a volumelor de ape uzate;

— necesarul de infrastructura pentru combustibil;

— variatiile de consum in perioadele de varf.

Determinarea necesarului este realizatd pentru fiecare scenariu de dezvoltare, asigurand
flexibilitatea si scalabilitatea solutiilor propuse.

Organizarea si dimensionarea facilitatilor suport sunt corelate atat cu cerintele operationale ale
Aeroportului International Chisindu, cat si cu rolul complementar al Aeroportului International
Marculesti in sustinerea functiunilor logistice si cargo, in relatie cu infrastructura de transport
rutiera si feroviara analizata anterior.

5.17.3 Analiza capacitate — cerere

Pe baza datelor existente si a prognozei de dezvoltare, este realizatd analiza corelatiei intre
capacitatea sistemelor de utilitati si cererea actuala si viitoare.

Aceasta analiza evidentiaza:

— zonele n care capacitatea existenta este suficienta;
— sectoarele in care apar limitari sau riscuri;
— necesitatea extinderii sau modernizarii infrastructurii.

Rezultatele acestei analize constituie baza pentru definirea solutiilor de dezvoltare si a prioritatilor
de investitii.

Corelarea intre capacitatea sistemelor de utilitati, cererea actuala si prognozata, precum si
necesitatea interventiilor este sintetizata in tabelul de mai jos.

Tabel 5.17.1. Analiza integratd a sistemelor de utilitdti (capacitate — cerere — deficit — mdsuri)

. Sistem Capacitate | Cerere Cerere Grad de | Deficit /| Masura
r.
utilitate | existenta actuala | prognozata | acoperire risc propusa
Se va Suficient /
Energie | Se va A o Identificat / | Extindere
. . determi | In crestere Limitat / . .
electrica | determina Criti Potential Modernizare
na ritic
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. Sistem Capacitate | Cerere Cerere Grad de | Deficit /| Masura
r.
utilitate | existenta actuala | prognozata | acoperire risc propusa
) Se va Suficient / .
Comunic | Se va N oo Identificat / .
2 B . determi | In crestere Limitat / . Modernizare
atii determina » Potential
na Critic
Aliment Se va Suficient / o
Se va A o Identificat / )
3 are cu . determi | In crestere Limitat / . Extindere
. determina » Potential
apa na Critic
Se va Suficient /
Canaliza | Se va . o Identificat / )
4 . determi | In crestere Limitat / . Reconfigurare
re determina N Potential
na Critic
Se va Suficient / .
Combus | Se va . o Identificat / .
5 o . determi | In crestere Limitat / . Extindere
tibil determina . Potential
na Critic

5.17.4 Conceptul de dezvoltare a utilitatilor

Conceptul de dezvoltare a sistemelor de utilitati este definit astfel incat sa asigure:

— continuitatea alimentarii pentru toate functiunile aeroportuare;
—redundanta sistemelor critice;

— optimizarea distributiei resurselor;

— integrarea cu infrastructura airside, landside si terminal;

— adaptarea la dezvoltarea etapizata a aeroportului.

Planul general include:

— traseele principale ale retelelor;

— nodurile critice de distributie;

— punctele de interconectare intre sisteme;

— rezervele de capacitate pentru dezvoltari viitoare.

Planul general al sistemelor de utilitati, incluzand traseele principale si integrarea acestora cu
infrastructura aeroportuara, este ilustrat in figura de mai jos.
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Figura 5.17.1. Planul general propus al sistemelor de utilitdti si integrarea acestora in

infrastructura aeroportuard

Master Plan pentru Aeroportul International Chisindu — Propunere Tehnica
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Figura evidentiaza organizarea sistemelor de utilitati

si relatia acestora cu principalele

componente ale infrastructurii aeroportuare, in vederea asigurarii continuitatii si eficientei

operationale

5.17.5 Eficienta energetica si sustenabilitate

in cadrul planificdrii sunt integrate masuri pentru cresterea eficientei energetice si reducerea

impactului asupra mediului, inclusiv:

— optimizarea consumului de energie;

— utilizarea solutiilor eficiente din punct de vedere energetic;

— integrarea surselor regenerabile;
—reducerea pierderilor in retele;
— gestionarea eficienta a resurselor de apa.

Aceste masuri contribuie la dezvoltarea sustenabila a infrastructurii aeroportuare.

5.17.6 Integrarea cu infrastructura aeroportuara

Sistemele de utilitati sunt integrate cu toate componentele infrastructurii aeroportuare:
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— terminalul de pasageri;
— infrastructura airside;
—infrastructura landside;
— facilitatile suport.

Aceasta integrare asigura functionarea coerenta a sistemului si permite adaptarea la evolutia
cererii de trafic.

5.17.7 Dezvoltarea etapizata

Dezvoltarea sistemelor de utilitati este realizatd etapizat, in corelatie cu evolutia traficului si a
infrastructurii:

— etapa initiala: modernizarea si optimizarea sistemelor existente;
— etapa intermediara: extinderea retelelor si cresterea capacitatii;
— etapa finala: dezvoltarea completa si integrarea sistemelor.

Aceasta abordare permite utilizarea eficienta a resurselor si asigurarea continuitatii operationale.

Prin implementarea planului de dezvoltare a utilitatilor, se asigura functionarea sigura si eficienta
a aeroportului, sustindnd cresterea capacitatii operationale si dezvoltarea pe termen lung.

5.18 Sisteme de navigatie aeriana (NAVAIDs)

Evaluarea sistemelor de navigatie aeriana are ca scop asigurarea conditiilor de operare sigura si
eficienta a aeronavelor, in concordanta cu cerintele operationale si cu evolutia prognozata a
traficului aerian.

Abordarea propusa este realizata intr-o maniera integrata, corelata cu dezvoltarea infrastructurii
aeroportuare, tipologia aeronavelor si cerintele de operare in diferite conditii de vizibilitate.

5.18.1 Evaluarea sistemelor existente

Analiza include evaluarea sistemelor de navigatie existente, precum:

— sisteme de apropiere de precizie;

— sisteme de radionavigatie;

— sisteme de ghidare bazate pe satelit;

— alte echipamente relevante pentru operarea aeronavelor.

Evaluarea are in vedere:

— performanta si fiabilitatea sistemelor;

— acoperirea si continuitatea serviciilor;

— conformitatea cu cerintele operationale si de siguranta;
— starea tehnica si durata de viata.
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Aceasta analiza permite identificarea limitarilor si a necesitatilor de modernizare.

5.18.2 Determinarea necesarului de dezvoltare

Necesarul de sisteme de navigatie este stabilit Tn functie de:

— prognoza traficului aerian;

— tipurile de aeronave operate;

— categoria pistei si conditiile de operare;

— cerintele privind operarea in conditii de vizibilitate redusa.

Analiza urmareste asigurarea unui nivel adecvat de siguranta si continuitate a operatiunilor.

Configuratia sistemului de iluminat aerodrom este corelata cu scenariile de dezvoltare ale fiecarui
aeroport si cu rolul functional distinct al acestora in cadrul sistemului aeroportuar.

5.18.3 Analiza conformitatii si a capacitatii

Pe baza evaludrii existente si a cerintelor viitoare, este realizata analiza conformitatii si a
capacitatii sistemelor de navigatie.

Aceasta evidentiaza:

— nivelul de conformitate cu cerintele aplicabile;

— eventualele deficiente sau limitari;

— necesitatea modernizarii sau inlocuirii echipamentelor;

— riscurile asociate operarii.

Rezultatele analizei stau la baza definirii solutiilor de dezvoltare.

Tabel 5.18.1. Evaluarea integratd a sistemelor de navigatie aeriand (stare — conformitate —
necesar — mdsuri)

. Stare Nivel de . Necesitate Madsura
Sistem . . Capacitate B .
actuala conformitate viitoare propusd
] Buna / | Conform / o ]
Sistem de ) ) Suficient /| .. Modernizare /
) Medie /| Partial /1 In crestere i
apropiere . Limitat Extindere
Redusa Neconform
Buna / | Conform / -
. " ) ) Suficient /| . )
Radionavigatie | Medie /| Partial / Limitat In crestere Modernizare
imita
Redusa Neconform
o Buna / | Conform / .
Navigatie ) ) Suficient /| . Integrare /
S Medie /| Partial /1 In crestere ]
satelitara . Limitat Extindere
Redusa Neconform
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5.18.4 Conceptul de dezvoltare a (Navigational Aids — sisteme de navigatie aeriana)

NAVAIDs

Conceptul de dezvoltare are ca obiectiv asigurarea unui sistem de navigatie robust, adaptat

evolutiei traficului si cerintelor operationale.
Principalele directii includ:

— modernizarea sistemelor existente;

— implementarea unor solutii compatibile cu cerintele actuale;
— asigurarea redundantei pentru sistemele critice;

— integrarea cu sistemele de control al traficului aerian;

— adaptarea la dezvoltarea infrastructurii aeroportuare.

Figura 5.18.2. Configuratia propusd a sistemelor de navigatie aeriand si integrarea acestora in

infrastructura aeroportuard
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5.18.5 Amplasamente si integrare

Planificarea sistemelor de navigatie are in vedere:

— amplasarea optima a echipamentelor;

— respectarea zonelor de protectie;

— evitarea interferentelor;

— integrarea cu infrastructura airside si cu mediul inconjurator.

Aceste elemente sunt esentiale pentru functionarea corecta si sigura a sistemelor.

5.18.6 Dezvoltare etapizata

Implementarea solutiilor va fi realizata etapizat, in corelatie cu evolutia traficului si dezvoltarea
infrastructurii:

— etapa initiala: modernizarea sistemelor existente;
— etapa intermediara: extinderea capacitatilor si cresterea redundantei;
— etapa finala: dezvoltarea completa a sistemelor in functie de cerintele operationale.

Prin dezvoltarea sistemelor de navigatie aeriana, Master Planul asigura conditiile necesare pentru
operarea sigurda si eficienta a aeroporturilor, contribuind la cresterea capacitatii si la
imbunatatirea performantei operationale.
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5.19 Illuminat AGL (Airfield Ground Lighting — sistem de iluminat al
aerodromului)

Sistemul de iluminat aerodrom constituie o componenta critica a infrastructurii aeroportuare,
asigurand desfasurarea in conditii de siguranta a operatiunilor de decolare, aterizare si rulare, in
special in conditii de vizibilitate redusa si pe timp de noapte.

Evaluarea si dezvoltarea sistemului AGL sunt realizate in corelatie directda cu configuratia
infrastructurii airside, cu cerintele operationale determinate de categoria pistei si cu evolutia
prognozata a traficului aerian.

5.19.1 Evaluarea sistemelor existente

Analiza sistemelor existente de iluminat aeronautic vizeaza principalele componente functionale:
— iluminatul de pista (ax, margini, praguri);

— iluminatul cailor de rulare;

— iluminatul platformelor si zonelor de stationare;
— sistemele de control si alimentare.

Evaluarea are in vedere:

— starea tehnica si durata de exploatare;

— nivelul de fiabilitate si disponibilitate;

— conformitatea cu cerintele operationale;

— eficienta energetica si costurile de operare.

Rezultatul analizei consta in identificarea deficientelor si a limitarilor care pot afecta siguranta si
continuitatea operatiunilor.

5.19.2 Cerinte operationale si de performanta
Cerintele privind sistemul AGL sunt stabilite in functie de:
— categoria pistei si nivelul de echipare necesar;

— conditiile de operare (vizibilitate, trafic nocturn);

— tipurile de aeronave si intensitatea traficului;
— cerintele de siguranta si continuitate operationala.

Aceste cerinte definesc nivelul de performanta si configuratia sistemului de iluminat.

5.19.3 Analiza capacitate — conformitate

Pe baza evaluarii existente si a cerintelor operationale, este realizata analiza capacitatii si a
conformitatii sistemului AGL.
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Aceasta evidentiaza:

— sectoarele Tn care sistemul existent este adecvat;

—zonele in care apar limitari de capacitate sau performanta;

— neconformitatile care pot afecta operarea in conditii de siguranta;
— necesitatea modernizarii sau inlocuirii echipamentelor.

Tabel 5.19.1. Evaluarea sistemului de iluminat aerodrom (stare — conformitate — necesar — mdsuri)

Componenta | Stare Nivel de . Necesitate | Masura
. . Capacitate | =
AGL actuala conformitate viitoare propusa

) Bund /| Conform / o
luminat ) ) Suficient /| ..
. Medie /| Partial /. In crestere i
pista . Limitat Extindere
Redusa Neconform

Modernizare /

) ..|Buna /| Conform / o
lluminat cai ) ) Suficient /| . .
Medie /| Partial /1 In crestere | Modernizare
rulare . Limitat
Redusa Neconform

Buna /| Conform /

lluminat ) ) Suficient /| . )
Medie /| Partial /1 In crestere | Extindere
platforme . Limitat
Redusa Neconform
] Buna /| Conform / o
Sisteme ) ) Suficient /| .. .
Medie /| Partial /. In crestere | Automatizare
control AGL 5 Limitat
Redusa Neconform

5.19.4 Conceptul de dezvoltare a sistemului AGL

Conceptul de dezvoltare urmareste realizarea unui sistem de iluminat modern, fiabil si eficient,
adaptat cerintelor actuale si viitoare ale aeroportului.

Directiile principale de dezvoltare includ:

— modernizarea sistemelor existente prin utilizarea tehnologiilor eficiente;
— cresterea nivelului de fiabilitate si redundanta;

— implementarea sistemelor de control automatizat;

— optimizarea consumului de energie;

— adaptarea configuratiei sistemului la dezvoltarea infrastructurii airside.
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Figura 5.19.1. Configuratia propusd a sistemului de iluminat aerodrom si integrarea acestuia in

infrastructura operationald
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Configuratia sistemului de iluminat aerodrom este corelata cu scenariile de dezvoltare ale fiecarui
aeroport si cu rolul functional distinct al acestora in cadrul sistemului aeroportuar.

5.19.5 Integrarea sistemului AGL

Sistemul de iluminat este integrat functional cu:

— sistemele de control al traficului aerian;

— infrastructura airside (piste, cai de rulare, platforme);
— sistemele de alimentare cu energie electrica;

— sistemele de management operational.

Integrarea permite controlul centralizat si adaptarea in timp real a sistemului la conditiile de

operare.

5.19.6 Dezvoltarea etapizata

Implementarea sistemului AGL este realizata etapizat, in corelatie cu dezvoltarea aeroportului:
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— etapa initiala: modernizarea componentelor critice existente;
— etapa intermediara: extinderea sistemului in zonele dezvoltate;
— etapa finala: configurarea completa a sistemului in raport cu scenariile de trafic.

Prin dezvoltarea sistemului de iluminat aerodrom, se asigura cresterea nivelului de siguranta
operationald, Tmbunatatirea continuitatii serviciilor si adaptarea infrastructurii la cerintele
viitoare.

6. Plan de implementare si strategie de etapare

6.1 Cadrul de dezvoltare

6.1.1 Sistem trifazat si praguri de cerere

Aeroportul Chisindu a gestionat 6.080.431 de pasageri in 2025, depasind capacitatea proiectata
de 5,4 milioane cu 12%. Cresterea lunara (august 2025: +46,6%, 757.790 de pasageri) si
numeroase neconformitati cu Anexa 14 a OACI necesita o abordare etapizata: (1) rezolvarea
imediata a deficientelor de siguranta, (2) asigurarea de noud capacitate pentru cererea
confirmata, (3) planificarea dezvoltarii finale in termen de 15 ani.

Tabelul 6.1-1. Cadru in trei faze

Faza Titlu Perioada Declansator de cerere

Fazal | Lucrari de imbunatatire | Anul 1-3 | Imediat — nu este necesar niciun declansator

Faza 2 | Constructii noi si | Anii 4—-8 | 27 milioane de persoane/an sau PHP >2.200
extindere
Faza 3 | Expansiune suprema Anii 9-15 | 29 milioane de pasageri/an sau PHP care se

apropie de 3.000

Nivelurile de declansare a cererii (TDL) sunt confirmate in timpul elaborarii planului general pe
baza a trei scenarii de cerere. Faza 1 nu are un declansator de cerere - aceasta abordeaza
elementele neconforme esentiale la nivelurile actuale de trafic.

Tranzitie reglementara OLS: Anexa 14 OAClI Amendamentul 18 / Moldova CT-AD Editia 05
tranzitioneaza OLS de la sistemul OFS/OES bazat pe numere de cod la cel bazat pe ADG pe 21
noiembrie 2030 (in cadrul Fazei 2). Faza 1 aplica OLS existent; Faza 2+ instalatii noi proiectate
conform standardelor OFS/OES. Detalii in §5.2.8.
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fiecdrei faze
Faza Perioada Sistem OLS Implicatii de proiectare

Fazal | Anul 1-3 | OLS existent bazat pe numere de Studiaza si documenteaza
cod (CT-AD Cap. 4 Sectiunea l) conformitatea OLS existenta

Faza2 | Anul 4-8 | Tranzitie la 21 noiembrie 2030 la Toate structurile noi proiectate
OFS/OES bazat pe ADG (CT-AD conform OFS/OES de la data
Cap.4 Sectiunea ll) tranzitiei

Faza3 | Anul 9- | Aplicatie completa OFS/OES bazatd | Sistem nou cuprinzator

15 pe ADG obligatoriu

6.1.2 Aeronava de proiectare (A321neo / Cod OACI C)

Conform datelor CAPA din martie 2026, A321neo este aeronava dominanta (cea mai mare
pondere a locurilor #1) in cadrul unei flote 100% cu fuselaj ingust. Timp mediu de zbor: 2h29m.
Aeroportul detine Codul de Referinta al Aerodromului 4D (RWY 08/26: 3.590m x 45m), aeronava
de proiectare principala pentru noua infrastructura fiind A321neo (Cod C) : anvergura 35,80m,
OMGWS 8,46m, MTOW 97.000kg. Infrastructura existenta a fost evaluata conform cerintelor
Codului E pentru mentinerea certificarii. Standuri de marfa: Cod D (B767-300F). Mérculesti:
Presupunerea Codului C pana cand studiul PCR confirma capacitatea. Analiza completa a flotei si

standardele geometrice sunt prezentate in §5.1.3-5.3.2.

Tabelul 6.1-3. Compozitia flotei aeroportuare Chisindu in functie de numdrul de locuri (CAPA, 26

martie 2026)
Rang Aeronave Locuri partajate Codul OACI
1 Airbus A321neo Dominant #1 C.
2 Airbus A320 Substantial C
3 Airbus A321 (director general) Moderat C.
4 Airbus A319 Minor C
5 Aripioare Boeing 737-800 Minor C
6 Boeing 737 MAX 8 Minor C.

Flota 100% cu fuselaj Tngust; timp mediu de zbor 2h29m; 56 destinatii fara escala (Europa 52,

Africa 2, Orientul Mijlociu 2).
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Tabelul 6.1-4. Parametrii cheie ai aeronavei de proiectare (A321neo)

Parametru

Valoare

Codul de referinta al aerodromului OACI

4C (Cod Numar 4, Cod Litera C)

Anvergura 35,80 metri
Lungime totala 44,51 metri
OMGWS 8,46 metri
MTOW (Masa maxima la decolare) 97.000 kg

Viteza de apropiere (Vat)

~136 kt (Cod numeric 4: > 166 km/h)

Lungimea campului de referinta

~2.200 m

Categoria turbulentei de trezire

Mediu (M)

6.1.3 Conceptul de aspect principal

Chisinau: Sistemul cu doud piste (08/26 + 09/27) este mentinut. Dezvoltarea terminalului si a
standurilor/platformelor de parcare este orientatd spre nord, compatibil cu proiectul MDL 700M.
Tmbunététiri ale cailor de rulare conform standardelor Cod C/D OACI.

Mérculesti: Dezvoltare minima esentiala — Faza 1: studii si securizare; Faza 2: infrastructura
minima operationald; Faza 3: dezvoltare cargo/MRO conform Legii nr. 232/2025. Desenele de tip
layout sunt realizate in AutoCAD/GIS, integrand date cadastrale, OLS si de proprietate (§6.5).

6.2 Faza 1 — Lucrari de imbunatatire (Anul 1-3)

Faza 1 rezolva deficientele critice pentru siguranta si elementele neconforme cu reglementarile

OACI la nivelurile actuale de trafic. Toate lucrarile sunt executate fara intrerupere operationals,
conform Planului de Management al Sigurantei in Constructii (CSMP) aprobat de MCAA.

Tabelul 6.2-1. Rezumatul deficientelor de conformitate OACI — Prioritatea fazei 1

# Deficit Standard Starea actuala Ref.
o Anexa 14 §3.4 — Cod D 60 m total
Acostamentul pistei o ) .
1 (45 m pista + 7,5 mx 2 Partial/Deteriorat | §6.2.1
(26/08)
acostament)
o Anexa 14 §3.5 — Min 90 m, Rec R )
2 | Specificatia RESA Neinregistrat §6.2.1
240 m
Indepartarea o o
3 Anexa 14 Aplicatia 2 Neinregistrat §6.2.1
obstacolelor OLS
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# Deficit Standard Starea actuala Ref.
Inchiderea autostrazii .

4 A2 Anexa 14 §3.9 Inchis temporar §6.2.2

N Deteriorare
5 | Umar TWY Anexa 14 §3.9.11 . §6.2.2
generala
) Anexa 14 §5.3.18 — Cerinta CAT )

6 | TCL neinstalat Wil Neinstalat §6.2.3
Bara de oprire nu Anexa 14 §5.3.20 — Cerinta CAT .

7 ) . Neinstalat §6.2.3
este instalata 1/

. . R 84,5 milioane
8 | Pista de aterizare Sud | Anexa 14 §3.4 — 150 m in total §6.2.8
(56%)

Valuta PCR pentru )

9 ) Anexa 14 §2.6 ~15 ani (2010) §6.2.5
pavaj

1 ) Anexa 14 §9.10, AESA ADR.OPS.B. ] .
Gard perimetral Inspectie necesara | §6.2.5

0 080

1 . . . Necunoscut — §6.2.1
Pavajul Mérculesti Anexa 14 §2.6 .. ]

1 Fara sondaj 0

6.2.1 Conformitate cu acostamentul pistei, RESA si OLS

¢ Reconstructie acostamente: Acostamentele pistei 08/26 au fost reconstruite pe intreaga
lungime (7,5 m pe fiecare parte, Cod E 60 m in total). Acostamentele pistei 09/27 au fost
evaluate dupa studiu; implementarea este amanata pentru Faza 2 daca este justificata.

¢ RESA: Ridicare topografica a tuturor celor patru praguri; lucrari pentru a atinge minimum
90 m (recomandat 240 m) conform Anexei 14 §3.5.

¢ Inspectie OLS: Finalizarea studiului obstacolelor conform Anexei 14, Apendicele 2;
indepartarea, marcarea sau iluminarea obstacolelor, dupa caz.

6.2.2 Recuperarea caii de rulare A2 si restaurarea acostamentului
Inchiderea céii de rulare A2 (31,0 m, fird acostamente) forteazs toate miscrile la sol prin reteaua

ramasa, crescand rata de ocupare a pistei (ROT) si conflictele la traversari.

Domeniu de aplicare: investigatie structurala - reabilitare completa (reparatii/suprapuneri ale
pavajului conform PCR, acostamente noi de minimum 4,5 m pe fiecare parte, iluminare
marginala).
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Restaurarea acostamentelor in intregul sistem de cai de rulare (A1, B, C1, C2, E) — stabilizare si
tratament de suprafata.

6.2.3 Instalarea TCL

TCL nu este instalat — impiedicand utilizarea completa a ILS CAT Il in ciuda infrastructurii
existente. Proiectarea si instalarea iluminarii LED pe axul cdii de rulare (centerline) pe toate caile
de rulare din zona de miscare, conform Anexei 14 §5.3.18. Include bare de oprire (stop bars) la
toate sectiunile de traversare a pistei.

6.2.4 Evaluarea NAVAID-urilor

Se va efectua evaluarea performantei ILS/DME existente (RWY 08 CAT Il, RWY 26 CAT I),
VOR/DME, GNSS/RNAV pentru stabilirea nivelului de referintd. Coordonarea detaliata a
modernizarii va fi dezvoltata separat.

6.2.5 Inspectia pavajului, reparatii si securitatea perimetrala

« Studiu PCI/PCR: Studiu cuprinzator bazat pe NDT al intregului pavaj din zona airside (ambele
piste, toate caile de rulare, toate standurile). PCR raportat conform documentului ICAO
9157 (5 parametri). Conditie prealabila pentru toate lucrarile de pavaj din Faza 1-2.

* Reparatii prioritare: Reparatii de urgenta si indepartare FOD pe pista 08/26 si pe caile de
rulare operationale. Suprapunere/reciclare sistematica in Faza 2-3.

¢ Gard perimetral: Inspectie completa si reparare conform Anexei 17 OACI/ECAC Doc 30.

6.2.6 PCR si consolidarea standurilor cargo

Standul nr. 38 (singurul stand Cod D) — efectuarea testelor structurale NDT; daca PCR este
insuficient pentru operatiuni B767-300F, se va proiecta consolidarea pavajului. Inspectie vizualad
a tuturor standurilor de parcare pentru aeronave (1-33, 51-56).

6.2.7 Evaluarea degivrarii si alimentarii cu combustibil
Evaluarea operatiunilor actuale de degivrare cu glicol mobil si identificarea imbunatatirilor.
Evaluarea fezabilitatii alimentarii prin sistem hidrant este dezvoltata separat.

6.2.8 Banda de siguranta sud (Landing Strip South) — Evaluare si masuri

Latimea benzii de siguranta sudice este de 84,5 m (standard OACI: 150 m). Faza 1: studiu detaliat
al limitelor, inclusiv proprietatea terenurilor; analiza neconformitatii; identificarea masurilor
interimare; cale de solutionare (achizitie teren sau derogare formala MCAA/EASA).
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6.2.9 Conformitate spatiu aerian si OLS

Actualizarea registrului obstacolelor; verificarea tuturor suprafetelor de protectie OLS; stabilirea
indltimilor maxime admise ale cladirilor pentru zonele de dezvoltare din Faza 2.

6.2.10 Terminal — Coordonare proiect MDL 700M

Extinderea terminalului in valoare de 700 milioane MDL (35,65 milioane EUR) (2025—-2026) este
integrata ca baza pentru Faza 1. Domeniu de aplicare: revizuirea coordonarii (alinierea spatiala cu
cadrul pe termen lung), documentatia interfetelor (identificarea conflictelor cu amprenta Fazei
2), colectarea datelor (documentatie ,as-built” pentru baza de date a planului general).

6.2.11 Instalare prioritara PBB

in prezent, zero PBB-uri pe un aeroport cu peste 6 milioane de pasageri. Se confirma planurile
PBB in cadrul proiectului MDL 700M; daca exista lacune, se defineste un program minim prioritar
(recomandare: minimum 4 porti PBB fixe pe standurile cu cea mai mare frecventa). Se definesc
cerintele structurale si de pavaj; se coordoneaza cu pozitia usilor aeronavei A321neo.

6.2.12 Optimizarea parcarii si a zonelor de pe marginea trotuarului

Se evalueaza capacitatea curbside (sosiri/plecari); se identifica Tmbunatatiri pe termen scurt
(delimitarea benzilor, zone de drop-off, semnalizare). Se asigura o geometrie a extinderii parcarii
cu 300 de locuri compatibila cu amprenta Fazei 2.

6.2.13 Inspectia pavajului si reparatii de urgenta

Finalizarea studiului PCI/PCR pentru pista, caile de rulare si standurile existente utilizdnd NDT.
Remedierea de urgenta a defectiunilor critice. Elaborarea unui Raport de evaluare structurala a
pavajului — conditie prealabila pentru toate lucrarile din Faza 2.

6.2.14 Gard perimetral si securitate

Inspectie completa a gardului; reparatii de urgenta conform Anexei 17 OACI; stabilirea unui nivel
minim de monitorizare a securitatii la principalele puncte de acces.

6.3 Faza 2 — Constructie noua si extindere (anul 4-8)

Tncepe in Faza 2 TDL (~7 milioane de persoane/an). Toate lucrdrile de constructie mentin
continuitatea operatiunilor. Achizitia terenului trebuie sa inceapa in Faza 1.
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Tabelul 6.3-1. Parametri de planificare a capacitdtii ICAO/IATA — Baza de proiectare a fazei 2

Parametru Baza Fazei 2

Capacitate anuala de pasageri | 8-10 milioane de persoane/an (sistem integrat)

Pasageri in orele de varf (PHP) | Conform IATA ADRM §4.4 (a 30-a ora aglomerata) —
confirmat de echipa de gestionare a cererii

Tinta LoS Terminal IATA ADRM Ed. 11 — LoS ,,Optim” (1,0-2,0 m?/pax)
Cerinta privind standul de ~45-50 de standuri (de la 33 in prezent)
contact

Separarea varfurilor aripilor 7,5 m (Cod C) /10,0 m (Cod marfa D)

Separarea RWY-TWY Spatiere CL > 82,5 m (Cod 4 Abordare de precizie)

Unghi de iesire RET Standardul 25°-30°

Alimentare cu hidranti Necesar pentru 2 20 stative de contact

Sistem OLS OFS/OES bazat pe ADG (dupd tranzitia din 21 noiembrie
2030)

Dimensiunea terminalului de ~2.000-3.500 m? suprafata bruta
marfa

6.3.1 Extinderea standului + PBB

Extinderea parcarilor aeronavelor spre nord: 12—18 standuri de contact suplimentare Cod C cu
PBB ca standard. Geometrie conform Anexei 14 OACI §3.13 (Cod C: 7,5 m; Cod D marfa: 10 m
distanta intre varfurile aripilor).

6.3.2 Calea de rulare cu iesire rapida (RET)

Doua RET-uri pentru pista 08/26 (cate una pentru fiecare directie de aterizare), conform ICAO Doc
9157: unghi de iesire 25°, optimizat pentru viteza de apropiere A321neo, iluminare LED,
conformitate cu protectia ILS.

6.3.3 Cale de rulare paralela

Cale de rulare complet paraleld de-a lungul pistei 08/26 (sau doud segmente paralele partiale, in
cazul constrangerilor de teren). Spatiere CL Cod 4D > 163,5 m (apropiere de precizie); capacitate
PCR pentru operare in orice conditii meteo; iluminare LED pe ax si margini. Achizitia terenului
incepe n Faza 1.
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6.3.4 Extinderea standului de marfa

Extinderea de la 1 la minimum 3 standuri de marfa Cod D (B767-300F), cu conexiune dedicata la
calea de rulare, zona GSE, iluminat de platforma, puncte de alimentare cu hidranti.

6.3.5 Alimentarea cu hidranti

Proiectarea unui sistem de hidranti pentru standurile principale de contact pentru pasageri.
Coordonat cu sistemul de stocare si distributie a combustibilului. Proiectarea detaliata va fi
elaborata separat.

6.3.6 Terminal nou (6—10 milioane pasageri/an)

Capacitate suplimentara prin constructie noua sau extindere majora. Conform IATA ADRM LoS
,Optimum”; PBB la toate portile noi; inaltimea cladirii conform limitarilor OLS din Faza 1.

6.3.7 Terminal de marfa
Terminal de marfa independent, adiacent parcarii extinse pentru marfa (suprafata bruta de
~2.000-3.500 m?). Specificatii conform analizei cererii de marfa.

6.3.8 Hub multimodal

Conform TS §9.3: facilitati dedicate pentru autobuze/autocare pe distante lungi; zone de
asteptare pentru taxi/TNC; protejarea coridorului feroviar viitor; trasee pietonale protejate;
conexiuni fara bariere.

6.3.9 Parcare Faza 2
800-1.200 de locuri suplimentare integrate cu un hub multimodal si conexiuni pietonale protejate
de intemperii catre terminal.

6.3.10 Reabilitarea pistei/caii de rulare

Reabilitare structurala completa pe baza rezultatelor PCR din Faza 1. Metoda (overlay/reparatii
rosturi/reciclare) stabilita in functie de aeronava de proiectare (minim Cod C; Cod D daca este
confirmat).

6. 3.11 Standuri noi

Minim 3—-4 puncte de contact Cod C cu iluminare/marcaj conform Anexei 14 OACI.

6.3.12 Terminalul de pasageri

Terminal viabil minim ~ 1.500-2.500 m? pentru cererea de LCC/charter. Check-in, securitate,
lounge, sosiri, CIQ. Proiectat pentru extinderea Fazei 3 fara demolare.
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6.3.13 Terminal de combustibil

Instalatii de depozitare si distributie Jet Al pentru operatiunile din Faza 2.

6.4 Faza 3 — Extinderea finala (anul 9—15)

Conditionata de TDL-ul din Faza 3 (~9 milioane pax/an). Domeniul de aplicare se rafineaza prin
pregatire si revizuiri periodice.

® 6.4.1 Finalizarea sistemului caii de rulare: Segmentele de TWY paralel amanate; RET
suplimentar pentru RWY 09/27 daca se atinge operare completa instrumentald;
modernizarea completa a sistemului AGL ramas.

¢ 6.4.2 Standuri finale: Tinta ~55—70 standuri de contact totale (33 existente + Faza 2 + Faza
3). Toate echipate cu PBB si alimentare prin hidranti

¢ 6.4.3 Conservarea terenului MRO: Rezervarea terenului si pregatirea infrastructurii pentru
hangar MRO Cod C/D (decizie comerciala a operatorului/furnizorului).

® 6.4.4 Terminal Final (10M+): Extinderea finala a terminalului conform prognozei cererii din
Faza 3.

® 6.4.5 Hub de transport la sol: Implementare multimodald completa; conexiune la reteaua
feroviara (in functie de proiectul feroviar national).

¢ 6.4.7 Cargo/MRO Faza 2: Extindere cargo + hangar MRO Cod D conform Legii nr. 232/2025.
Modernizarea pistei la Cod D, daca este fezabila.

¢ 6.4.8 Hub multimodal de marfa: Conform TS §9.3 — transport aerian de marfa, transport
rutier si integrare feroviara viitoare. Utilizarea terenului si accesul sunt definite; investitiile
urmeaza decizii separate.

6.5 Planul general de amplasare

6.5.1 Chisinau — Utilizarea etapizata a terenului

Straturi AutoCAD/GIS: infrastructurd existentd (piste, cai de rulare, standuri, terminal, NAVAID-
uri, gard perimetral) / suprafete OLS / limite cadastrale (TS §9.6) / lucrari Faza 1 / extinderea
dezvoltarii Fazei 2 / extinderea dezvoltarii Fazei 3.

Scari: 1:5.000 (aeroport complet) si 1:2.000 (zona terminalului).

6.5.2 Mérculesti — Amenajare etapizata

Plan separat: configuratia existentd; Faza 1 ridicare topograficd/imprejmuire; Faza 2
reabilitare/terminal/combustibil; Faza 3 cargo/MRO/hub de marfa; acces rutier; limite cadastrale.
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6. 5.2 Rezumatul zonei si scalei (referinta)

Tabelul 6.5-1. Rezumatul suprafetei si scalei (referintd)

Parametru Actual Ph.1 Complet | Ph.2 Complet Ph.3
Complet
Capacitatea de ~5,4 milioane ~6 milioane | ~8-10 milioane Peste 10
pasageri Chisindu (proiectat) / 6,08 milioane
milioane (real)
Standuri de contact 33 ~13 porti PBB ~45-50 ~55-70
Chisindu
Standuri de marfa 1 1 4 4+
Chisindu (Cod D)
PCR pentru pista Necunoscut Masurat Reabilitare cod Cod D
Mérculesti C+
Standurile 0 0 34 6-8
Mérculesti
Terminalul Nici unul Nici unul ~1.500-2.500 | Expansiune
Mérculesti m?

6.6 Estimarea costurilor la ordinul marimii

Estimarile AACE Clasa 5 (£50%) au fost elaborate in faza de pregatire, pe baza studiilor de teren si

a conditiilor pietei din Republica Moldova. Elementele prioritare din Faza 1 au fost detaliate la

nivel Clasa 4 (+30%). Repere bazate pe proiecte aeroportuare comparabile din Europa Centrala si

de Est. Nu sunt incluse proiectele finantate separat (terminalul MDL 700M, modernizarea ILS CAT

).

6.7 Calendarul de implementare pe etape

6.7.1 Diagrama cu bare principala — Prezentare generala pe 15 ani

Tabelul 6.7-1. Diagramd cu bare principalG — Prezentare generald pe 15 ani

Articol

Anile 1-3 (Faza 1)

Anile 4-8 (Faza 2)

Clasele 9-15 (Faza
3)

Pregatirea MP

Date—>Proiectare->Livrare
(365 zile)
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. . . Clasele 9-15 (Faza
Articol Anile 1-3 (Faza 1) Anile 4-8 (Faza 2) 3)
Studii OLS/RESA, proiectare +
KIV Zona executie
Aeriana Ph.1 | acostamente/A2/TCL, studiu
PCR, reparatii prioritare
) Coordonare MDL 700M,
KIV Landside L _—
Ph.1 prioritate PBB, optimizare — —
’ curbside (zone sosiri/plecari)
Studiu PCI/PCR, reparatii de
MER Ph.1 . ] — —
urgenta, gard perimetral
Extindere standuri
+ PBB, RET %2, cale
KIV Zona .
o — de rulare paralela, —
Aeriana Ph.2 .
standuri cargo,
sistem hidranti
Terminal nou (6—10
milioane), terminal
KIV Landside u)
— de marfa, hub —
Ph.2 .
multimodal,
parcare
Reabilitare pista,
standuri, terminal,
MER Ph.2 — , —
terminal
combustibil
Standuri finale /
TWY, terminal
KIV Ph.3 — — .
10M+, zona MRO,
hub de transport
Cargo/MRO Faza
MER Ph.3 — — 2, hub multimodal
de marfa
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Tabelul 6.7-2. Repere majore

Etapa importanta Perioada Conditie prealabila
Livrare Plan Master Final M1 Luna 12 Contract; TS §22 livrabile in patru faze
Aprobare CSMP M2 Faza 1 Anul 1-2 | Aprobare MCAA pentru proiectare detaliata
Recuperare TWY A2 M3 Anul 2-3 | Evaluare structurala; Certificare MCAA
M4 TCL Operational Anul 2-3 | Punere in functiune AGL; Inspectie de zbor
M5 Faza 1 finalizata Anul 3 Toate lucrarile finalizate
Raport PCR M6 Marculesti Anul 1 Mobilizarea studiului
Achizitie terenuri M7 Faza 2 Anul 3-4 | Analiza cadastrala; Aprobare
guvernamentala
Confirmare TDL M8 Faza 2 Anul 4-5 | Monitorizarea traficului
Tncepere lucrari terminal nou M9 Anul 5 Proiectare + autorizatii
M10 Faza 2 finalizata Anul 8 Toate lucrarile finalizate
Pista M11 Marculesti certificata Anul 7 Certificare MCAA; Autorizatie OLS
Confirmare TDL M12 Faza 3 Anul 9-10 | Monitorizarea traficului
Terminal M13 Ultimate | Anul 14— | Constructie ~4 ani
operational 15
Hub marfa M14 Marculesti Anul 15 | Decizie de investitie confirmata

Cerinte preliminare critice: Aprobarea CSMP inainte de toate lucrarile airside; achizitia terenurilor

pentru Faza 2 trebuie sa inceapa in Faza 1; procedurile PBN (AIP T1 2026) integrate Tnainte de

finalizarea geometriei TWY din Faza 2; MDL 700M (as-built) = nivel de referinta pentru Faza 2;

certificarea MCAA Marculesti Thainte de operatiuni comerciale.

7. Planul de operatiuni si intretinere a aeroportului

7.1 Prezentare generala strategica

Pentru a stabili un plan operational de nivel international / de referinta, pe 15 ani, pentru reteaua

aeronautica cu doua hub-uri a Republicii Moldova, Consultantul va furniza un Plan General

cuprinzitor de Operatiuni si Intretinere (O&M). Aceastd strategie generald cuprinde cinci piloni

principali:
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- Optimizarea proceselor si managementul fluxului : Reproiectarea fluxului de pasageri si
marfuri multimodale pe baza standardelor globale ale Asociatiei Internationale de Transport
Aerian (lATA), vizand in special directivele lor privind spatiul ,optim” si o abordare
»Securitatea pe primul loc”.

- Servicii de handling la sol si intretinere a aeronavelor : Optimizarea geometriei zonei
aeroportuare (aspectul fizic al aerodromului) si a procedurilor specializate de handling la sol.
Acestea vor fi adaptate in mod specific Aeroportului International Chisindu, pentru
concentrarea sa pe operatiunile cu pasageri, si Aeroportului International Marculesti, pentru
specializarea sa in logistica marfurilor grele.

- Intretinerea infrastructurii si a sistemelor : Stabilirea unui cadru de mentenant
multistratificat pentru toate activele fizice, bazat pe analiza costului ciclului de viata (LCC) si
pe sisteme computerizate de management al mentenantei (CMMS).

- Functionare continua si managementul varfurilor de activitate : Garantarea zero intreruperi
operationale si a tranzitiilor operationale fara intreruperi. Acest lucru va fi realizat prin
protocoale structurate de pregatire operationala si transfer aeroportuar (ORAT) si o baza de
date operationala aeroportuara integrata (AODB) pentru alocarea dinamica a resurselor.

- Operatiuni non-aeronautice : Maximizarea veniturilor non-aeronautice prin optimizarea
spatiilor comerciale si implementarea unei strategii cuprinzatoare de dezvoltare a ,Orasului
Aeroportului” prin parteneriate public-private (PPP).

Ca fundament al acestui Plan General, Capitolul 1 se concentreaza pe stabilirea unei linii de baza
operationale extrem de eficiente. Acest lucru se realizeaza prin optimizarea capacitatii
terminalului, eficientizarea calatoriei pasagerilor si integrarea unor sisteme avansate pentru a
gestiona fara probleme atat fluxurile de bagaje, cat si cele de marfa.

7.2 Optimizarea proceselor si gestionarea fluxului

7.2.1 Planificarea capacitatii si a nivelului de serviciu (LoS)

Pentru a asigura scalabilitatea pe termen lung a Aeroportului proiectului, Consultantul va defini
un cadru spatial si operational clar. Acest cadru este conceput pentru a echilibra perfect confortul
pasagerilor cu eficienta capitalului pe intreaga perioada de concesiune de 30 de ani.

- Evaluarea si planificarea capacitatii si a nivelului de serviciu (LoS): Consultantul va evalua si
va stabili capacitatea de baza a terminalului de pasageri . Acest lucru se va realiza prin
aplicarea standardelor ,,Optim” de nivel de serviciu (LoS) definite in cea de-a 12-a editie a
Manualului de referinta pentru dezvoltarea aeroporturilor (ADRM) al IATA.
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- Extindere modulara determinata de cererea de varf : Pentru a se adapta orizontului de
planificare pe 30 de ani, Consultantul va identifica puncte specifice de declansare a capacitatii
pe baza unei analize a pasagerilor din orele de varf (PHP). Vom propune apoi un design
modular, pas cu pas, pentru extinderea viitoare. Aceasta abordare asigura ca aeroportul ofera
intotdeauna suficient spatiu pentru servicii excelente, prevenind in acelasi timp in mod activ
riscurile financiare ale suprainvestitiilor premature sau ale aglomerarii spatiale.

- Conformitate si calitate : Toate alocarile spatiale si liniile directoare operationale vor fi
elaborate in stricta conformitate cu standardele si practicile recomandate (SARPs) stabilite de
Organizatia Aviatiei Civile Internationale (OACI).

Diferentiere LoS cu hub dual

Planificarea nivelului de serviciu (LoS) a Aeroportului International Chisindu se concentreaza pe
debitul de pasageri, optimizarea timpului de stationare si generarea de venituri comerciale,
aliniate cu analiza demografica a pasagerilor internationali. Planificarea capacitatii Aeroportului
International Marculesti prioritizeaza debitul de procesare a marfurilor, zonele de asteptare ULD
si utilizarea platformei pentru navele de marfa grele, fiecare evaluata in functie de repere distincte
IATA si ICAO.

7.2.2 Reproiectarea intuitiva a fluxului de pasageri: principiul «Security-First»”

Bazandu-se pe cadrul de capacitate stabilit in Sectiunea 1.1, Consultantul va optimiza
fundamental calatoria de plecare. Obiectivul principal este de a elimina congestionarea din orele
de varf prin prioritizarea securitatii aviatiei si a procesarii rapide, ambele fiind esentiale pentru
un mediu modern de hub.

- Optimizarea proceselor : Pentru a rezolva blocajele operationale si a asigura o experienta de
plecare fara probleme, Consultantul va eficientiza gestionarea fluxului de pasageri. Prin
optimizarea meticuloasa a modelului standardizat la nivel global , Securitatea pe primul loc”
(Inregistrare = Control de securitate = Imigrare), designul va minimiza traficul transversal,
va maximiza debitul si va atenua eficient congestia la punctele de control critice.

- Arhitectura spatiala si a sistemului : Proiectele preliminare vor extinde fizic culoarele de
control de securitate si vor reconfigura zonele de asteptare pentru pasageri. Pentru a asigura
operatiuni zilnice stabile si fara probleme, aceste proiecte vor aloca, de asemenea, spatiul
fizic necesar pentru tehnologii avansate de control, cum ar fi culoarele inteligente si
echipamentele de radiografie CT.

- Aliniere la reglementari : Toate reproiectarile fluxurilor de pasageri va respecta cu strictete

principiile din Anexa 9 (Facilitare) si Anexa 17 (Securitate) OACI. Acest lucru asigurd ca

118



INTEXNAUCA - DOHWA Engineering - KAC Master Plan pentru Aeroportul International Chisindu — Propunere Tehnica

procesarea rapida si ordonata a pasagerilor si confortul sporit pentru utilizatori sunt integrate
structural in aeroport incad de la inceputul etapei de planificare.

7.2.3 Tranzitia catre aeroportul inteligent si modernizarea BHS

Trecand de la fluxurile fizice de pasageri la operatiuni digitale, Consultantul va schita o strategie
tehnologica pentru a asigura viabilitatea pe termen lung a capacitatilor de procesare ale
terminalului. Acest plan va integra progresiv sisteme automate pentru pasageri si bagaje, in
conformitate cu cresterea traficului pe termen lung.

Tabelul 1.3: Tranzitia cdtre Aeroporturi Inteligente si Avansarea BHS ,,Foaie de parcurs pentru
implementarea etapizatd”

Faza 1: Pe termen scurt Faza 2: Pe termen mediu Faza 3: Pe termen lung

Fundatie Lansare pilot Automatizare completd

Prelucrarea pasagerilor Prelucrarea pasagerilor Prelucrarea pasagerilor
¢ Planificarea e Implementarea unitatilor e Implementare completa
infrastructurii CUTE pilot CUPPS CUPPS/CUSS
e Configuratii de ghisee e Test de integrare Self-Bag e Check-in mobil la scara
independente de Drop (SBD) larga
companiile aeriene e \Verificarea indicatorilor ¢ Implementare completa
¢ Integrarea nodului de cheie de performanta a chioscului CUSS fara
bagaje IATA Res. 753 (KP1) personal
Sisteme BHS Sisteme BHS Sisteme BHS
e Functionare BHS cu e Pilot de urmarire a e Urmarire RFID completa
prioritate manuala bagajelor RFID in ambele hub-uri
* Preintegrarea benzii de e alocarea automata a e Managementul sortarii
bagaje AODB benzilor de bagaje prin predictive prin
¢ Cadru pentru proceduri AODB inteligenta artificiala
de bypass e Activarea intretinerii e CBM fara intreruperi,
bazate pe conditii (CBM) complet operational

- Procesarea digitala a pasagerilor : Consultantul va dezvolta o foaie de parcurs pentru
implementarea etapizata a infrastructurii de check-in partajate (Sisteme de procesare a
pasagerilor in uz comun sau CUPPS), chioscuri self-service (Common Use Self Service sau
CUSS) si sisteme automate de predare a bagajelor (Self Bag Drop (SBD)). Aceste tehnologii
vor fi programate pentru implementare in anumite puncte de declansare a volumului de
pasageri, permitand un raspuns extrem de scalabil la cererea viitoare.
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Urmarirea si integritatea bagajelor : Planul general va integra toate punctele cheie de control
pentru urmarirea bagajelor (de exemplu: acceptare, incarcare, transfer si sosire) in proiectul
preliminar al instalatiei. Acest lucru respecta cu strictete standardele globale de urmarire a
bagajelor din Rezolutia IATA 753 si asigura eficienta pe termen lung a infrastructurii critice,
cum ar fi Sistemul de manipulare a bagajelor (BHS).
Ghid de implementare a sistemului : Planul operational stabilit in acesti pasi va servi drept
ghid practic pentru implementarea unui sistem personalizat de management al aeroportului,
asigurandu-se ca modernizarile digitale se traduc direct in operatiuni zilnice fara probleme si
servicii prompte pentru pasageri.

Figura 7.2.1 -Exemple de aplicatii ale echipamentelor inteligente de inovare

Solutie de detectare

Echipament de radiografie

automata prin inteligenta Banda inteligenta

artificiala

7.2.4 Strategia de integrare a interfetei de marfa si logistica

Mutand accentul de la sistemele de pasageri la transportul multimodal de marfa, Consultantul va

proiecta o interfatd operationala extrem de eficienta pentru a maximiza capacitatile logistice ale

Aeroportului proiectului. Acest design va delimita si optimiza in mod clar miscarile specializate de

marfa pentru a preveni blocajele operationale.

Zone functionale si optimizarea interfetei : Consultantul va proiecta un plan general
cuprinzator pentru transportul de marfa, care sa defineasca zonele functionale cheie din
cadrul terminalului de marfa. Aceste zone includ docurile de incarcare din zona landside,
zonele de acceptare a marfurilor, facilitatile de depozitare, spatiile speciale de manipulare a
marfurilor si interfata directd cu zona de operare a aeronavelor (zona de operare a
aeronavelor). Aceasta strategie prezintda coordonarea strictd necesara intre personalul
terminalului, operatiunile din zona landside si flotele de camioane din zona landside pentru
a mentine eficienta in perioadele de varf logistic.

Separarea fluxurilor de marfa : Recunoscand ca marfurile internationale si interne sunt
supuse unor proceduri vamale si de manipulare fundamental diferite, Consultantul va analiza
cu atentie amplasarea instalatiilor si a echipamentelor. Aceasta asigura separarea fizica stricta
a fluxurilor, garantand ca categoriile distincte de marfuri nu sunt amestecate in terminalul de
marfa.
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- Linii directoare operationale pentru transportul de marfuri : Proiectele preliminare vor face

distinctia conceptuala intre manipularea marfurilor vrac si operatiunile cu dispozitive de

incdrcare unitara (ULD), care implica containere si paleti standardizati pentru marfuri aeriene.

Liniile directoare vor include cadre optimizate de manipulare ULD si parametri de

automatizare a proceselor, meniti sa minimizeze erorile umane si sa accelereze timpii de

procesare atat pentru lanturile de aprovizionare regionale, cat si pentru cele internationale.

Strategia de marfa cu doua hub-uri

Chisinau ,,Centrul
principa

I"

Marculesti ,,Cargo
Hub”

Protocol de
separare a fluxului

Cadrul de
gestionare ULD

Integrare
multimodala

Principalul centru de investitii si logisticd multimodala; integreaza
transportul de marfa din zona landside de pasageri cu operatiunile de
transport de pasageri; serveste drept principal punct de acces vamal si de
vamuire a marfurilor.

Centru de suport specializat dedicat transporturilor grele de marf3;
amplasare extinsa pe platforma; parc logistic sub garantie; fara concurenta
in traficul de pasageri.

Separarea stricta a marfurilor internationale/interne, impusa prin proceduri
standard de operare (SOP) pentru proiectarea terminalului si procesarea
acestora;

Manipularea marfurilor mixte este categoric interzisa in terminalul de
marfa.

Proceduri optimizate de manipulare a dispozitivelor de incarcare unitara si
parametri de automatizare pentru a minimiza erorile umane si a accelera
procesul de returnare pentru lanturile de aprovizionare regionale si
internationale.

Linii directoare pentru proiectarea interfetei rutier-feroviar-aerian pentru
un transfer fara probleme de marfa, inclusiv configuratii de andocare pentru
camioane, planificarea liniilor secundare feroviare (Marculesti) si proceduri
standard de operare (SOP) pentru logistica transfrontaliera.
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7.3 Servicii de handling la sol si intretinere a aeronavelor

7.3.1 Configurarea platformei (apronului) si optimizarea fluxului

Pentru a pune in aplicare aceasta viziune cu doua hub-uri, Consultantul va defini alocari spatiale
specializate si proiecte preliminare pentru infrastructura zonei airside, asigurandu-se ca ambele
aeroporturi 1si pot gdzdui fara probleme flotele de aeronave specifice in toate fazele de
dezvoltare.

- Verificarea geometriei diferentiate a aerodromului : Consultantul va efectua simulari
complete ale zonei aeroportuare utilizind software standard in industrie (de exemplu:
AViPLAN) pentru a optimiza configuratia fizica a aerodromului - in special platformele (zonele
de parcare), cdile de rulare si pistele - adaptate rolului unic al fiecarui hub. Pentru Chisindu,
proiectarea se va concentra pe maximizarea eficientei de rotatie a aeronavelor de pasageri.
in schimb, proiectarea preliminard a Mérculesti va prioritiza spatiul extins de manevr3 si
zonele mari de asteptare necesare pentru navele de marfa grele.

- Conformitate cu standardele si verificarea sigurantei : Prin intermediul acestor simulari
avansate, Consultantul va verifica daca toate miscdrile aeronavelor si dimensiunile
instalatiilor de la ambele hub-uri respecta cu strictete standardele globale de siguranta si
geometrice stabilite de Anexa 14 (Aerodromuri) a OACI si de Agentia Uniunii Europene pentru
Siguranta Aviatiei (EASA).

- Minimizarea riscurilor : Planul spatial rezultat va contura strategic fluxul conceptual al
aeronavelor intre piste, cai de rulare si standuri de parcare. Aceasta planificare etapizata este
conceputa pentru a minimiza punctele de conflict fizic si a reduce intarzierile la sol, sprijinind
direct operatiunile sigure, integrate, dar distincte din punct de vedere functional ale retelelor
de pasageri si marfuri din Republica Moldova.
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Figura 7.3 Simularea sadlii de plecdri

Conceptul de dezvoltare diferentiata a aerodromului

Chisindul este pozitionat ca principalul nod de pasageri, cu modernizari ale terminalului si
fluxurilor axate pe eficienta procesarii pasagerilor. Marculesti este dezvoltat ca un nod secundar
orientat spre transportul de marfa si logistica, modernizarea viitoare urmand sa extinda atat
capacitatile de transport de marfa, cat si pe cele de pasageri selectati. Conformitatea geometrica
detaliata ICAO/EASA si verificarea scenariilor flotei vor fi prezentate ca livrabile in etapa de
proiectare, cu exceptia cazului in care sunt sustinute de un studiu certificat publicat.

7.3.2 Alimentarea cu combustibil a aeronavelor si cadrul infrastructurii GSE

Dincolo de configuratia fizica a aerodromului, alimentarea cu combustibil fiabila si operatiunile
cu echipamente de asistenta la sol (GSE) sunt esentiale. Deoarece cerintele pentru o rotatia rapida
a aeronavelor de pasageri difera foarte mult de cele ale logisticii de marfa pe distante lungi,
Consultantul va dezvolta indrumari ingineresti si operationale cuprinzatoare, adaptate acestor
nevoi specializate.

- Clasificarea instalatiilor de realimentare cu combustibil : Consultantul va stabili un cadru
sistematic de management care clasifica instalatiile de realimentare cu combustibil ale
aeronavelor in functie de capacitatea rezervoarelor lor de stocare. Acest lucru asigura un
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suport adecvat pentru profilurile variate de consum de combustibil ale zborurilor de pasageri
versus cele ale zborurilor de marfa grea. Conform grupelor standard de management,
instalatiile vor fi clasificate in Clasa | (Capacitate > 1 milion de barili), Clasa Il (Capacitate intre
20.000 si 1 milion de barili) si Clasa Il (Capacitate < 20.000 de barili).

- Protectia mediului (izolare secundara) : Pentru a preveni raspandirea externa a substantelor
periculoase si a minimiza daunele aduse vietii umane si mediului Tnconjurator in cazul unei
scurgeri din rezervorul de stocare a petrolului, proiectul preliminar va impune instalarea unor
pereti de izolare secundara in jurul instalatiilor de realimentare.

- Integrare specializata GSE : Consultantul va schita o foaie de parcurs pentru implementarea
etapizata a zonelor de stationare GSE. Aceasta asigura ca incarcatoarele de marfa grele sunt
alocate Tn mod specific catre Marculesti, in timp ce echipamentele de asistenta axate pe
pasageri sunt optimizate la Chisindu. Aceastda abordare specificd gestioneaza eficient
cheltuielile de capital (CAPEX) in cele doua hub-uri, optimizand in acelasi timp timpii de
rotatie ai aeronavelor.

Parametrii cheie ai cadrului de realimentare si GSE

Clasificarea Instalatiile de realimentare clasificate in functie de capacitatea rezervorului

instalatiilor de (sub si peste pragul de 1 milion de barili ) pentru a sustine diferite profiluri

realimentare de consum de combustibil ale aeronavelor de pasageri fata de cele de marfa
grea.

Continere Instalarea obligatorie a unor sisteme de retentie secundara (dig/bazin de

secundara (dig) retentie) Tn jurul tuturor rezervoarelor de stocare a combustibilului pentru a
preveni raspandirea externa a substantelor periculoase in caz de scurgeri.

Strategia de Tncarcitoare de marfs grele alocate special pentru Marculesti; GSE optimizat
alocare GSE pentru pasageri la Chisindu; eficienta a cheltuielilor de capital prin
achizitionarea de echipamente specifice hub-ului.

Extinderea GSEin  Foaia de parcurs pentru zonele de stationare GSE aliniata cu puncte de
etape declansare; planul de tranzitie pentru GSE electric este inclus pentru
reducerea OPEX si conformitatea cu OACI privind mediul.

7.3.3 Recuperarea aeronavelor scoase din functiune si normalizarea situatiilor de
urgenta

in cele din urma, capacititile de raspuns rapid sunt esentiale pentru a mentine atat poarta
principald de acces pentru pasageri, cat si linia logistica vitala operationala 24 de ore pe zi. Pentru

124



INTEXNAUCA - DOHWA Engineering - KAC Master Plan pentru Aeroportul International Chisindu — Propunere Tehnica

a

proteja aceasta continuitate, Consultantul va formula un protocol cuprinzator pentru a gestiona

cu precizie incidentele de imobilizare a aeronavelor.

Stabilirea protocolului de recuperare : Pentru a asigura operatiuni neintrerupte,
Consultantul va stabili proceduri clare pentru indepartarea rapida si in siguranta a
aeronavelor imobilizate. Aceasta include definirea coordonarii partilor interesate (de
exemplu: operatori de aeroporturi, companii aeriene, ATC si echipe de interventie in caz de
urgentd) si stabilirea unor cerinte de nivel Tnalt pentru echipamentele specializate de
recuperare, zonele de asteptare si rutele de acces.

Prevenirea daunelor si conservarea probelor : Liniile directoare vor impune masuri pentru
prevenirea deteriorarii secundare a aeronavei in timpul indepartarii. Protocoalele vor impune
cu strictete conservarea probelor pentru aeronava, marfa si inregistrari. Daca relocarea
imediata este inevitabild, starea originala de la fata locului trebuie documentata si
fotografiata in detaliu Tnainte de mutare.

Integritatea suprafetei dupa recuperare : Imediat dupa indepartarea aeronavei, protocoalele
stricte vor impune o inspectie meticuloasa a pistelor, cailor de rulare si platformelor. Toate
lichidele varsate si resturile de obiecte straine (FOD) trebuie indepartate prompt pentru a
garanta siguranta absoluta a operatiunilor de zbor ulterioare.

Protocolul de integritate a suprafetei post-recuperare

Tn urma oricarei operatiuni de recuperare a aeronavei avariate, Consultantul impune inspectia
obligatorie a tuturor suprafetelor afectate ale pistei, cdii de rulare si platformei pentru
contaminarea cu lichide inflamabile si resturi de obiecte straine (FOD) inainte de reluarea
operatiunilor de zbor. Acest protocol se aplica fara exceptie atat la Chisindu, cat si la Marculesti si
este integrat in cadrul de raportare a incidentelor SMS si in procedurile de notificare ATC.

7.4 Intretinerea infrastructurii si a sistemelor

Pentru a garanta sustenabilitatea pe termen lung a sistemului cu doua hub-uri din Republica

Moldova, Consultantul va furniza un plan specializat de Operatiuni si intretinere (0&M). Dep&sind

gestionarea costurilor de bazd, aceasta strategie maximizeaza valoarea activelor atat pentru

operatiunile de transport de pasageri de mare frecventa din Chisinau, cat si pentru logistica de

marfuri grele din Marculesti. Toate cadrele vor respecta strict reglementarile EASA, ICAO si

moldovenesti, integrand o culturad proactiva a sigurantei care depaseste cerintele de baza.

7

4.1 Managementul integritatii activelor

Recunoscand ca infrastructura necesita eficienta a capitalului pe termen lung, Consultantul va

defini o abordare sistemica a bugetarii si urmaririi activelor in cadrul centrelor duale, aliniata cu

cele patru etape ale ciclului de viata al activelor.
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- Bugetare bazata pe Costul Ciclului de Viata (LCC ): Consultantul va stabili un plan de cheltuieli
pe 15 ani, bazat pe analiza Costului Ciclului de Viata (LCC). Aceasta ia in considerare costurile
initiale de constructie, intretinerea continua si costurile indirecte de nefunctionare pentru a
aborda preventiv imbatranirea infrastructurii.

- Cadrul de implementare CMMS : Pentru a gestiona date vaste despre instalatii, Consultantul
va proiecta arhitectura unui Sistem Computerizat de Management al Intretinerii (CMMS).
Acest lucru permite luarea deciziilor bazate pe date, alocarea optima a resurselor umane si
urmarirea precisa a istoricului echipamentelor.

- Scalabilitate si standardizare : Implementarea CMMS se va adapta perfect la extinderile
etapizate, utilizand comenzi de lucru standardizate si raportare automata pentru a asigura o
urmarire transparenta a mentenantei in intreaga retea aeronautica.

7.4.2 Cadru de intretinere multistrat cu trei niveluri

Pentru a asigura fiabilitatea absoluta a tuturor activelor fizice, de la aerodrom pana la sistemele
de utilitati ale terminalului, Consultantul va structura o strategie robusta de mentenanta, cu mai
multe niveluri.

Intretinere preventiva Mentenanta predictiva Intretinere corectiva

Interventii programate Prognozd bazatad pe date Recuperare rapida

Active tinta Active tinta Active tinta

e Piste, cai de rulare si e Componente critice e Defectiuni critice pentru
pavaje de platforma monitorizate prin senzori siguranta (Prioritatea 1)

e Instalatii terminal (MEPF: loT e Perturbdri operationale
HVAC, protectie la e Date privind degradarea (Prioritatea 2)
incendiu): HVAC, performantei e Defecte necritice
protectie impotriva monitorizate prin CMMS (Prioritatea 3)
incendiilor e Echipamente cu cicluri e Inspectii ale suprafetei

e Sisteme AGL si NAVAID inalte  (motoare  de post-incident

e Componente mecanice transportoare, pompe)
BHS * Monitorizarea starii

structurale (SHM)

Metodologie Metodologie Metodologie
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Analiza continua a datelor
senzorilor

Alerte CMMS automate

Stoc de piese de schimb
pre-pozitionat

SLA-uri privind timpul de

afara orelor de bazate pe prag raspuns 1n functie de
varf/noapte e Modelare simulat3 clasa de prioritate

e Clasa de conditii a virtuala a imbatranirii e Coordonarea cu
activelor declansatoare e Protocoale de intretinere programele operationale

pentru restrictii

bazatd pe conditii (CBM) Generarea comenzilor de

e Aplicarea tintelor de lucru corective CMMS

gradul B minim

Figura 3.2: Cadru de intretinere pe trei niveluri ,,Preventiv / Predictiv / Corectiv”

- Strategie cuprinzatoare de mentenanta : Cadrul cuprinde mentenanta preventiva pentru a
evita proactiv defectiunile, mentenanta predictiva utilizand analiza datelor pentru a prognoza
problemele si mentenanta corectiva pentru o recuperare rapida si un timp de nefunctionare
minim.

- Clasificarea performantei activelor : Folosind un sistem de clasificare structurat, consultantul
va evalua toate activele aeroportului, stabilind ,,Clasa B (Bun)” ca fiind obiectivul operational
minim absolut pentru infrastructura critica, cum ar fi pistele si terminalele.

- Optimizarea ciclului de viata : Programele de intretinere se vor alinia cu precizie atat la
durata de viata utila, cat si la durata de viata operationald a activului, asigurand o ingrijire
personalizata si eficienta din punct de vedere al costurilor pentru infrastructurile distincte ale
centrelor de pasageri si de marfa.

7.4.3 Sistemul de management al pavajului (PMS) si controlul FOD

Avand in vedere ca profilurile de solicitare a pavajului difera foarte mult intre avioanele de
pasageri si avioanele de marfa grele, Consultantul va formula o schema personalizata de evaluare
si intretinere.

- Implementare PMS diferentiata : Un sistem de management al pavajului (PMS) va urmari
sistematic conditiile suprafetei. Evaluarile functionale vor utiliza Indicele starii pavajului (PCl),
in timp ce capacitatea portanta structurala va fi evaluata prin compararea ratingului pavajului
(PCN) cu incarcarile specifice ale aeronavei (ACN).

- Momentul optim de reparare : Prin analiza istoricului de intretinere si a evaluarilor periodice,
PMS va dicta rational prioritatile de reparare, prevenind defectiunile structurale critice
fnainte ca acestea sa apara.

- Gestionare stricta a FOD : Vor fi stabilite protocoale obligatorii pentru identificarea proactiva
si indepartarea imediata a resturilor de obiecte strdine (FOD), cum ar fi cauciucul sau
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materialele plastice, pentru a preveni deteriorarea catastrofala a motoarelor si anvelopelor

aeronavelor.

Parametrii cheie PMS

Indicele starii
pavajului (PCl)

Numarul de
clasificare a pavajului
(PCN)

Momentul optim de
reparare

Protocolul de
gestionare a FOD-
urilor

Metrica de evaluare functionala care cuantifica starea suprafetei pe toate
pistele, cdile de rulare si zonele platformei - declanseaza pragurile de
actiuni de intretinere.

Evaluarea capacitatii portante structurale in contextul unor operatiuni
specifice de supraincarcare a aeronavelor, esentiald pentru operatiunile
de la Marculesti.

Analiza PMS a istoricului de intretinere si evaluarea periodica determina
un moment optim de reparare din punct de vedere al costurilor, prevenind
defectiunile critice Thainte ca acestea sa apara.

Identificarea obligatorie a FOD-urilor si procedurile de indepartare
imediata in toate zonele de manevra pentru a controla categoric resturile
de cauciuc, materialele plastice si fragmentele metalice.

7.4.4 Monitorizarea continua a sistemelor AGL si de siguranta a vietii

Defectiunile sistemelor critice de navigatie sau de terminal pot paraliza un aeroport. Consultantul

va stabili un plan pentru monitorizarea in timp real pentru a mentine un mediu fara intreruperi.

- Asigurarea fiabilitatii AGL : Pentru a securiza iluminatul aeronautic la sol (AGL), consultantul

va proiecta un cadru de monitorizare automata. Acesta asigura functionalitatea individuala a

luminilor si controlul intensitatii acestora, respectand strict standardele OACI din Anexa 14.

- Sisteme cu zero intreruperi : Vor fi definite arhitecturi de monitorizare continua pentru

infrastructura esentiala de siguranta a vietii si operationald, inclusiv alimentarea cu energie

electrica, retelele TIC, sistemele HVAC si sistemele de manipulare a bagajelor (BHS).

- Detectarea automata a defectiunilor : Designul operational prevede ca orice defectiune care

afecteaza controlul traficului aerian sau functiile critice ale terminalului este detectata

imediat si transmisa automat catre agentia de servicii de trafic aerian relevanta, garantand

constientizarea situatiei 24/7.
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Acoperire sisteme critice fara intreruperi

Vor fi stabilite cadre de monitorizare automata pentru sistemele de control al intensitatii AGL si
pentru functionarea individuala a luminilor (conformitate cu anexa 14 a OACI); alimentare cu
energie principala si de rezerva cu testare de transfer automat; monitorizarea starii de functionare
aretelei ICT cu reluare a traseului redundant; urmarirea performantei HVAC zona cu zona; si starea
de functionare a sistemului transportor BHS prin intermediul unor retele de senzori integrati. Orice
defectiune care afecteaza functiile ATC sau ale terminalului critic declanseaza o notificare
automata imediata catre agentia relevanta de servicii de control al aerului, garantand o

constientizare situationald neintrerupta 24/7.

7.5 Functionare continua si gestionare a varfurilor de varf

Pentru a garanta operatiuni neintrerupte 24/7 pe ambele aeroporturi, Chisinau si Marculesti, pe
parcursul celor 15 ani de extindere, Consultantul va schita un plan robust de gestionare a
continuitatii si a varfurilor de trafic. Intrucat tranzitia citre o infrastructurd nou construita implicd
in mod inerent riscuri operationale, aceste linii directoare vor atenua sistematic pericolele din
constructii, vor asigura transferuri fara probleme ale facilitatilor si vor gestiona dinamic varfurile
de trafic.

7.5.1 Planul general pentru pregatirea operationala sistematica si transferul
aeroportuar (ORAT)

O tranzitie reusita catre o infrastructura modernizata necesitda o orchestrare meticuloasa.
Consultantul va formula un plan general ORAT cuprinzator pentru a se asigura ca toate noile
facilitati cu hub dual devin pe deplin functionale fara a perturba traficul existent.

- Implementarea cadrului FISH : Strategia ORAT se va baza pe evaluarea riguroasa a patru
elemente esentiale: Facilitatea (F), Informatiile (1), Sistemul (S) si Resurse Umane (H).

- Procesul de punerein functiune in patru faze : Planul general structureaza procesul de punere
in functiune in patru etape distincte. Punerea in functiune individuala acopera Faza 1 (Teste
statice/dinamice ale echipamentelor) si Faza 2 (Teste de sistem). Aceasta este urmata de
punerea in functiune completad, care acopera Faza 3 (Teste de integrare a sistemului) si Faza
4 (Operatiuni de proba).

- Operatiuni de testare in lumea reald : In timpul Fazei 4, Consultantul va impune scenarii
riguroase de testare end-to-end, utilizand pasageri virtuali, bagaje simulate si implementari
de aeronave de testare pentru a valida pregatirea operationala completa inainte de
deschiderea oficiala.

- Transfer de cunostinte si formare la locul de munca : Pentru a consolida capacitatea local3,
in faza ORAT vor fi structurate programe intensive de formare la locul de munca (OJT) si de
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observare la locul de munca. Acest lucru asigura ca personalul local lucreaza direct alaturi de

expertii In domeniu (IMM-uri) pentru a absorbi cunostintele operationale esentiale.

Figura 7.5. 1: Cadrul de evaluare ORAT - Model FISH (Instalatie / Informatii / Sistem / Resurse

umane)

Cadrul de evaluare ORAT — Modelul FISH

F

Facilitate

Pregatirea fizica a
intregii infrastructuri,
a amenajarilor spatiale
si a sistemelor de

Informatii

Sisteme de date,
integrare AODB, FIDS,
baze de date
operationale

)

Sistem

IT, BHS, HVAC, AGL,
energie electrica —
punere in functiune a
tuturor sistemelor

H

Resurse umane

Pregatirea
personalului,
finalizarea OJT,
transferul de

integrate cunostinte pentru

IMM-uri, certificare

siguranta

7.5.2 Continuitate fara intreruperi si reducerea la minimum a inconvenientelor
pentru pasageri

Avand in vedere rolul Chisindului de principala poarta de acces internationald, lucrarile obligatorii
de constructie si modernizare a infrastructurii ar trebui efectuate cu perturbari minime pentru
utilizatorul final.

- Analiza impactului operational : Pentru a se asigura ca lucrarile obligatorii nu intrerup
niciodatd operatiunile aeroportuare, Consultantul va efectua o analiza riguroasa a impactului
operational pentru fiecare faza de constructie pentru a stabili un plan de executie optimizat.

- Reducerea la minimum a riscurilor prin PPM : Planul general prezinta o strategie cu timpi de
nefunctionare zero, utilizand mentenanta preventiva planificata (PPM). Aceasta elimina in
mod activ riscul de intreruperi ale serviciilor pentru infrastructura de baza, cum ar fi sistemele
de bagaje, alimentarea cu energie electrica si comunicatiile.

- Minimizarea inconvenientelor pentru pasageri : Ghidurile dovedite de management al

constructiilor vor separa strict fluxurile de pasageri de zonele de lucru active. Consultantul va

impune ca lucrarile fizice majore sa fie programate exclusiv in afara orelor de varf pentru a

minimiza inconvenientele pentru pasageri.

7.5.3 Alocare dinamica a resurselor si gestionarea varfurilor

Natura dinamica a operatiunilor cu doua hub-uri necesita agilitate in timp real pentru a gestiona
atat varfurile de pasageri, cat si valurile de marfuri specializate.
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- Proiectarea arhitecturii AODB : Consultantul va defini arhitectura unei baze de date
operationale aeroportuare (AODB). Acest sistem centralizat serveste drept coloana
vertebrald informationald, permitand luarea deciziilor bazate pe date pentru toate partile
interesate operationale.

- Programare dinamica : Prin sincronizarea orarelor de zbor in timp real si a previziunilor
privind cererea prin intermediul AODB, liniile directoare de programare dinamica vor distribui
in mod optim resursele critice, cum ar fi ghiseele de check-in si caruselele pentru bagaje,
pentru a atenua instantaneu blocajele din orele de varf.

7.5.4 Planul de urgenta si operatiunile sistemului de management al sigurantei
(SMS)

Climatul operational din Republica Moldova necesita o postura rezistenta atat la perturbarile de
mediu, cat si la cele operationale. Consultantul va stabili un cadru robust de gestionare a crizelor,
strict aliniat cu standardele globale de siguranta.

- Integrarea SMS cu anexa 19 a OACI : Consultantul va proiecta un sistem de management al
sigurantei (SMS) in conformitate cu anexa 19 a OACI. Aceasta creeaza un cadru holistic de
management care cuprinde prevenirea, pregatirea, raspunsul si recuperarea.

- Protocoale de urgenta gradate : Planul de contingenta va clasifica urgentele in patru niveluri
distincte pentru a declansa raspunsuri precise: Gradul 1 (incidente controlabile prin raspuns
intern), Gradul 2 (controlabile de Echipa de prima interventie fara ajutor extern), Gradul 3
(depasirea capacitatilor Brigazii de Prima Interventie) si Gradul 4 (urgente severe care
necesita resurse interne si externe extinse).

Operatiuni in conditii de vizibilitate redusa (LVO) : Planul include protocoale stricte pentru
operatiuni in conditii meteorologice nefavorabile, in special pentru operatiunile in conditii de
vizibilitate redusa (LVO). Centrul de interventie incendiu trebuie sa transmita actualizari ale fazei
de vizibilitate prin intermediul retelelor wireless. in conditii prelungite de vizibilitate redusd CAT-
I, inspectiile obligatorii ale iluminatului vor avea loc la fiecare doua ore, cu raportare imediata
catre turnul de control al traficului aerian (ATC).
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Figura 7.5.2: Sistemul de clasificare a rdspunsului la situatii de urgenta ,,Cadrul de escaladare pe

patru niveluri”

Clasificar | Domeniul de aplicare al raspunsului

e

Control Incidente complet controlabile prin intermediul echipelor interne de

intern interventie ale aeroportului, fara escaladare.

Clasa 1l

Clasa all-a

Brigada Controlabil de Brigada de Prima Interventie a Aeroportului (FRB) fara a
de prima necesita asistenta din partea unei agentii externe.

intervent

ie (FRB)

Depasest Gravitatea depaseste capacitatea Brigazii de Prim Interventie; sunt
activate agentii specializate externe.

e
Clasa a 3-a

capacitat
ea FRB

T T Urgenta  Urgente severe care necesita o mobilizare extinsa atat a resurselor
asaalV-a . . . .
majora interne, cat si a tuturor autoritatilor externe relevante.

Protocolul pentru operatiuni cu vizibilitate redusa (LVO)

Pentru conditii meteorologice nefavorabile, Consultantul va defini protocoale LVO stricte, care sa
impuna: transmiterea catre centrul de interventie incendiu a actualizarilor fazei de vizibilitate
redusa prin intermediul retelelor de comunicatii wireless; inspectii ale functionalitatii iluminatului
la fiecare 2 ore in conditii prelungite CAT Il; si notificarea imediata catre turnul ATC cu privire la
orice anomalie a sistemului AGL. Procedurile LVO vor fi complet integrate cu cadrul de

monitorizare AGL.
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/.6 Operatiuni non-aeronautice

Pentru a maximiza viabilitatea financiara si impactul economic regional al planului general cu
doua hub-uri al Republicii Moldova, Consultantul va stabili o strategie comerciala cuprinzatoare,
non-aeronautica. Prin valorificarea traficului de pasageri in crestere al Chisindului si a
potentialului logistic al Marculestiului, acest plan transcende veniturile aeronautice traditionale.
Strategia va transforma perimetrele aeroporturilor in centre economice si culturale prospere prin
parteneriate public-private (PPP) strategice, optimizand timpii de sedere ai pasagerilor si
integrand servicii digitale inteligente.

7.6.1 Optimizarea Facilitatilor Comerciale (Retail si Alimentatie publica (F&B))

Consultantul va reproiecta structural peisajul comercial al terminalului de pasageri pentru a
imbunatati experienta utilizatorului si a stimula cheltuielile non-aeronautice.

- Reconfigurarea spatiala si fluxul : Prin analiza datelor demografice ale pasagerilor,
Consultantul va propune o reconfigurare spatiala a facilitatilor de vanzare cu amanuntul si a
celor de alimentatie publica (F&B). Aceasta optimizeaza accesibilitatea si prelungeste timpii
de stationare efectivi. Chioscurile de vanzare cu amanuntul dispersate vor fi relocate strategic
pentru a securiza spatiile de circulatie deschise, maximizand in acelasi timp expunerea
comerciala de-a lungul fluxului principal de pasageri ,,Securitate pe primul loc”.

- Merchandising etapizat si extindere duty-free : in conformitate cu extinderea etapizats a
terminalului si cu o baza internationald de pasageri in crestere, Consultantul va contura o
strategie de merchandising pas cu pas. Aceasta include extinderea zonelor duty-free si
introducerea unor francize de produse alimentare si bauturi recunoscute la nivel global
pentru a creste satisfactia si a asigura fluxuri solide de venituri pe termen lung.

- Integrarea valorii locale : Pentru a diferentia Aeroportul International Chisindu, planul
comercial va include magazine specializate locale, cum ar fi vinuri moldovenesti si artizanat
regional. Oferirea de produse exclusive promoveaza economia locala, oferind in acelasi timp
o experienta unica, ancorata cultural, pentru pasageri.

7.6.2 Venituri non-aeronautice din parcare, publicitate si facilitati auxiliare

Recunoscand necesitatea diversificarii veniturilor dincolo de taxele aeronautice standard,
Consultantul va formula strategii practice pentru monetizarea eficienta a activelor auxiliare ale
aeroportului.
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Cadrul de venituri auxiliare

Infrastructura de publicitate Alocari spatiale pentru active publicitare digitale si fizice
digitala avansate;

linii directoare specializate pentru selectia si gestionarea
operatorilor comerciali.

Integrare Parcare si Hub de Plan cuprinzator de utilizare care integreaza parcari, zone de
Transport inchiriere auto si centre de transport terestru cu interfete
comerciale.

Obiective de diversificare a Orientdri operationale clare pentru cresterea sistematica a
veniturilor proportiei veniturilor din activitati non-aeronautice, cu etape
anuale aliniate la scenariile de crestere a cererii.

- Crestere non-aeronautica tintita : Consultantul va defini linii directoare operationale clare
care vizeaza cresterea sistematica a proportiei veniturilor non-aeronautice. Acest lucru
sustine Tn mod direct independenta financiara pe termen lung a sistemului dual-hub din
Republica Moldova.

- Managementul publicitatii si media : Proiectul preliminar va aloca spatii specifice pentru
infrastructura avansata de publicitate digitala si fizica. De asemenea, va recomanda
selectarea unor operatori comerciali specializati pentru a gestiona si dezvolta aceste active
media de Tnalta performanta.

- Sinergia Facilitatilor Auxiliare : Consultantul va proiecta un plan cuprinzator de utilizare care
sa integreze perfect parcarile, zonele de inchiriere auto si centrele de transport terestru cu
interfetele comerciale. Acest lucru asigura o experienta fluida pentru utilizatori, stimuland in
acelasi timp generarea de venituri secundare.

7.7 Strategia PPP ,Orasul Aeroportului” si platforma inteligenta de
concierge

Pentru a pozitiona Moldova ca lider in domeniul aviatiei moderne in regiune, Consultantul va
concepe un cadru de dezvoltare integrat care sa lege operatiunile aeroportuare de expansiunea
economica regionala larga.

- Planul General pentru Orasul Aeroport : Consultantul va pregati un plan pentru un ,Oras
Aeroport” din Republica Moldova, stabilind un model de cooperare intre centrele duale si
municipalitatile Tnconjuratoare. Acest lucru redefineste aeroporturile din porti de tranzit
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traditionale in centre culturale si economice complexe, crednd valoare noua pentru locuitori,
turisti si operatori logistici.

- Infrastructura bazata pe PPP : Pentru a minimiza povara fiscala nationald, maximizand in
acelasi timp viteza de dezvoltare, Consultantul va schita un cadru de parteneriat public-privat
(PPP) pentru a atrage investitii private in instalatii de mare anvergurd. Pentru Marculesti,
aceasta include terminale de marfa, hangare de intretinere si parcuri logistice. Pentru
Chisindu, aceasta include centre comerciale, hoteluri si complexe de afaceri in vecinatatea
aeroportului.

- Integrarea Smart Concierge : Consultantul va propune arhitectura unei platforme mobile
»Smart Concierge”, care va conecta digital pasagerii la ofertele comerciale ale Airport City.
Prin transmiterea direct catre smartphone-uri a actualizarilor de zbor in timp real, a
schimbarilor de poarta si a notificarilor privind bagajele, aceasta platforma reduce
dependenta de ghiseele de informatii fizice. Strategic, incurajeaza pasagerii sa se relaxeze in
zonele comerciale, sporind direct profitabilitatea prin timpi de asteptare prelungiti.

8. Evaluarea impactului asupra mediului

Evaluarea impactului asupra mediului are ca obiectiv identificarea, analizarea si gestionarea
efectelor generate de dezvoltarea infrastructurii aeroportuare asupra factorilor de mediu,
asigurand conformitatea cu cerintele legislative si principiile dezvoltarii durabile.

Abordarea este realizata intr-o maniera integrata, corelata cu prognoza de trafic, cu planul de
dezvoltare a infrastructurii si cu etapele de implementare ale proiectului, astfel incat impactul
asupra mediului sa fie evaluat si gestionat pe intreg ciclul de viata al investitiei.

8.1 Conditii existente de mediu

Analiza conditiilor existente de mediu include evaluarea principalilor factori de mediu din zona
aeroportuara si din zonele adiacente, respectiv:

— calitatea aerului;

— nivelul de zgomot;

—resursele de ap3;

— caracteristicile solului;

— biodiversitatea si ecosistemele.

Sunt identificate zonele sensibile din punct de vedere ecologic, precum si eventualele restrictii de
mediu care pot influenta dezvoltarea infrastructurii aeroportuare.

8.2 Evaluarea impactului asupra mediului

Impactul asupra mediului este analizat pentru principalele etape ale proiectului:
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— faza de constructie, caracterizata prin lucrari de infrastructura, utilizarea echipamentelor si
ocuparea temporara a terenurilor;

— faza de operare, caracterizata prin functionarea infrastructurii aeroportuare si desfasurarea
activitatilor aeronautice.

Sunt evaluate principalele tipuri de impact, inclusiv:

— emisii in atmosfera generate de traficul aerian si activitatile conexe;

— poluarea fonica asociata operatiunilor de decolare, aterizare si rulare;
— impactul asupra resurselor de apa si asupra sistemelor de drenaj;

— modificari ale utilizarii terenurilor si impact asupra solului;

— efecte asupra biodiversitatii si habitatelor naturale.

Evaluarea impactului se realizeaza prin corelarea activitatilor proiectului cu factorii de mediu,
identificand nivelul si semnificatia acestuia.

Distribuirea functiunilor intre Aeroportul International Chisindu si Aeroportul International
Marculesti contribuie la reducerea presiunii asupra mediului Tn zona unui singur amplasament,

permitand o gestionare mai echilibrata a impactului asupra factorilor de mediu.

Tabel 8.2.1 Evaluarea integratd a impactului asupra mediului si mdsurile de reducere

. | Activitate Nivel Masuri de . .
Componenta . . . Indicatori de
. generatoare de | Faza Tip impact impact | reducere .
de mediu . . monitorizare
impact estimat | propuse
Optimizarea
operatiunilor,
Emisii utilizarea B
Operarea . . Concentratii
) poluanti . echipamentelor .
Aer aeronavelor si | Operare Mediu . poluanti,
] (NOx, CO,, eficiente, o
echipamentelor emisii CO,
PM) reducerea
timpilor de
rulare
Umezirea
o o . suprafetelor, Nivel
Lucrari de _ | Emisii de | Scazut— ) R
Aer ) Constructie ) ] controlul particule 1n
constructie praf sinoxe | Mediu ) ) ]
traficului de | suspensie
santier
Decolari Si Poluare Mediu— | Proceduri Nivel zgomot
Zgomot L. Operare L. o )
aterizari fonica Ridicat | operationale, (dB)
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. | Activitate Nivel Masuri de i .
Componenta . . . Indicatori de
. generatoare de | Faza Tip impact impact | reducere .
de mediu . . monitorizare
impact estimat | propuse
restrictii orare,
planuri de
reducere a
zgomotului
Limitarea
ey . programului de )
Activitati de .| Zgomot Scazut— N Nivel zgomot
Zgomot ) Constructie . lucru, utilizarea
constructie temporar Mediu ) (dB)
echipamentelor
silentioase
i Sisteme de
Scurgeri de . .
. o i . | Scazut— | colectare, Parametri
Apa combustibil si | Operare Poluare apa . . .
Mediu | separatoare de | calitate apa
substante ] ]
hidrocarburi
Sisteme de
. Lucrari de .| Modificari y drenaj Debite,
Apa Constructie . Scazut . . .
terasament drenaj temporar si | calitate apa
permanent
Modificare Management .
Ocuparea . N . Suprafata
Sol ) Constructie | utilizare Mediu | teren, refacere .
terenului afectata
teren zone afectate
) . Zone protejate,
Manipulare Contaminare . . .
Sol Operare . Scazut | sisteme de | Parametrisol
substante locala .
retentie
Limitarea .
i i . Suprafata
. ] Extindere .| Pierdere Scazut— | zonelor )
Biodiversitate | . . Constructie ] ] habitat
infrastructura habitat Mediu | afectate,
afectat
replantare
o Masuri de o
o . Activitate . . . Monitorizare
Biodiversitate . Operare Deranj fauna | Scazut | management al .
aeroportuara ) specii
faunei
8.3 Masuri de reducere a impactului
Pe baza evaluarii realizate, sunt propuse masuri pentru prevenirea, reducerea si controlul

impactului asupra mediului, inclusiv:
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— masuri pentru reducerea emisiilor si imbunatatirea calitatii aerului;
— solutii pentru limitarea si gestionarea zgomotului;

— sisteme pentru colectarea si tratarea apelor uzate si pluviale;

— masuri pentru protectia solului si utilizarea eficienta a terenurilor;
— actiuni pentru protejarea biodiversitatii si a ecosistemelor.

Aceste masuri sunt integrate in planul de dezvoltare a infrastructurii si sunt corelate cu etapele
de implementare ale proiectului.

Relatia dintre dezvoltarea infrastructurii aeroportuare, impactul asupra mediului, masurile de
reducere si cadrul de management de mediu este ilustrata in figura de mai jos.

Figura 8.2.1 Relatia dintre dezvoltarea infrastructurii aeroportuare si impactul asupra mediului

1. DEZVOLTAREA 2. IMPACT ASUPRA 3. MASURI DE REDUCERE

MEDIULUI A IMPACTULUI

S BRHACENENT 5. REZULTAT FINAL

MONITORIZARE

? INFRASTRUCTURII
AEROPORTUARE

Reducerea emisiilor
i eficienta energetica Monitorizarea factorilor
de mediu

Calitatea aerului
z Piste i cil de rulare (emisii in atmosferd)
Managementul

Zgomot si vibratii
£ 2 ; zgomotului W

ai~+ Platforme de aeronave oliatori de perormrantd DEZVOLTARE
(calitate si cantitate) prevenirea poludrii [ | l I si criterii de evaluare SUSTENABILA
A AEROPORTULUI

Sol

Protectia solului i
(utilizare i calitate)

refacerea terenului Impact minim
asupra mediului

0

Apa 6 Gestionarea apelor si
Terminal i 47
Ei facilitati landside Lo

: R e 2 P

[ e
Biodiversitate Protectia biodiversitatii | Control si actiuni . S
AR 3 : : ; v— ctive 0 Conformitate cu legislatia
oa Utilitati si si ecosisteme si a habitatelor core nationali si UE
infrastructura suport
Populatie si sanatate v= Managementul deseurilor v ° Utilizarea responsabila
T8 (calitatea vietii) “=]  sial substantelor periculoase aresurselor
Acces rutier ( *  Revizuire si imbunattire o
A si parcari B peisaj si patrimoniu ® ® Informare si implicarea ,_J continud ° Be::rﬁc::r:::r:‘:n I.ung
m cultural @Y  xnpilor interesate it dish
ecosisteme
[ CADRU DE MANAGEMENT DE MEDIU - PE INTREG CICLUL DE VIATA AL PROIECTULUI ‘
‘ 2 Plan de Management Q Monitorizare si indicatori I Raportare periodica Revizuire si imbunatatire . Conformitate cu legislatia
v¥—] de Mediu (PMM) de performanta II si evaluare J continua == nationala si UE

y

0 NOTA: Evaluarea impactului si masurile de reducere sunt integrate in planificarea, proiectarea, constructia si operarea infrastructurii aeroportuare.

8.4 Planul de management de mediu

Tn vederea asigurarii implementarii masurilor propuse, este elaborat Planul de Management de
Mediu, care include:

— masuri specifice de monitorizare a factorilor de mediu;
— indicatori de performanta;
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— responsabilitati institutionale;
— mecanisme de control si raportare.

Planul de management permite urmarirea impactului in timp si adaptarea masurilor in functie de
evolutia conditiilor de mediu.

8.5 Cadrul legislativ si conformitatea

Evaluarea impactului asupra mediului este realizata in conformitate cu legislatia nationala
aplicabila si cu directivele europene relevante.

Se asigura respectarea cerintelor privind evaluarea impactului asupra mediului, protectia
resurselor naturale si gestionarea durabila a infrastructurii.

Prin implementarea masurilor propuse si prin aplicarea unui sistem eficient de monitorizare,
dezvoltarea infrastructurii aeroportuare va fi realizatda in conditii de protectie a mediului,
contribuind la sustenabilitatea pe termen lung a proiectului.

9. Planul de Securitate si Sanatate in Munca

9.1 Prezentare generala strategica

Acest Plan General stabileste o foaie de parcurs cuprinzatoare pentru Securitate si Sanatate in
Munca (SSM) pe 15 ani pentru reteaua aeroportuara cu doud hub-uri din Republica Moldova.
Recunoscand Aeroportul International Chisindu ca poarta principald de acces si Aeroportul
International Marculesti ca hub specializat de sprijin, acest plan defineste parametrii spatiali,
tehnici si operationali critici necesari pentru a promova un mediu fara riscuri pentru toti pasagerii,
personalul si activele fizice.

Pentru a asigura conformitatea deplind cu reglementarile si a construi o baza de incredere
internationala, procesul de planificare respecta cu strictete cele mai inalte standarde globale in
domeniul aviatiei:

- Alinierea OACI si EASA : Includerea anexelor OACI pentru operatiunile de aerodrom si
managementul sigurantei, armonizandu-se in acelasi timp pe deplin cu standardele EASA
pentru a sprijini conectivitatea regionala si alinierea geopolitica a Moldovei.

- Ghiduri IATA si ACI : Utilizarea Manualului de referinta pentru dezvoltarea aeroporturilor
(ADRM) IATA pentru a defini criteriile de nivel de serviciu sigur, alaturi de cele mai bune
practici ACl pentru operatiuni sigure si o experienta optimizata a clientilor.

- Integrarea juridica a Republicii Moldova : Alinierea tuturor proiectelor structurale si
protocoalelor operationale cu legile nationale, reglementarile muncii si directivele de
securitate si sanatate ocupationala ale Republicii Moldova.
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Mai degraba decdt o implementare staticd, unicd, aceasta strategie garanteaza rezilienta
financiara si operationala pe termen lung prin intermediul a trei piloni fundamentali:

Robustete si flexibilitate : Asigurarea echilibrului dorit intre robustete si flexibilitate in
infrastructura de siguranta pentru a face fata cresterii cererii, schimbarilor in mixul flotei sau
strategiilor companiilor aeriene fara reconfigurari majore.
Control proactiv al riscurilor : Implementarea de matrici cantitative pentru identificarea si
atenuarea preventiva a pericolelor atat in operatiunile din zona aeroportuara, cat si in mediile
de lucru zilnice.
Validare fara compromisuri a sistemului : Obligativitatea unor teste ORAT riguroase pentru
a valida fiabilitatea tuturor sistemelor de siguranta interconectate fnainte de inceperea
operatiunii.

Figura 8.2.2 - Prezentare generald a Sistemului de Management al Sigurantei (SMS)

Cele patru componente SMS

Politica de siguranta Asigurarea sigurantei
Stabileste angajamentul conducerii Evalueaza eficacitatea continua
superioare de a imbunatati a strategiilor implementate de control

continuu siguranta; defineste de control al pericolelor; sustine
metodele, procesele si structura al riscurilor, identificarea
organizationala necesare pentru de noi strategii

a indeplini obiectivele

de siguranta

Managementul ; :
Promovarea 5|guran;e|

riscurilor de siguranta
Include instruire,
comunicare si alte
actiuni pentru a crea o cultura
pozitiva a sigurantei la toate
nivelurile fortei de munca

Promovarea sigurantei

Determina necesitatea si

caracterul adecvat al
controalelor de risc noi sau revizuite, pe

baza evaluarii riscului acceptabil

9.2 Siguranta pasagerilor, a personalului si a instalatiilor

9.2.1 Cadrul Sistemului de Management al Sigurantei in Zona Aeriana (SMS)

Consultantul va defini elementele de baza ale Sistemului de Management al Sigurantei (SMS)
aeroportuar, esentiale pentru proiectarea si operarea in siguranta a ambelor medii din zona
aeroportuara, in deplina conformitate cu cerintele Anexei 19 si Doc 9859 ale OACI.

Identificarea pericolelor si atenuarea riscurilor : Aplicarea unui cadru SMS robust, adaptat
operatiunilor din zona aeroportuara, concentrandu-se pe identificarea pericolelor, evaluarea
riguroasa a riscurilor si dezvoltarea unei planificari actionabile de atenuare.

Operatiuni in conditii de vizibilitate redusa si conditii meteorologice nefavorabile : Definirea
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procedurilor si a cerintelor de infrastructura pentru operatiunile Tn conditii de vizibilitate
redusa (LVO), dictand implementarea mijloacelor vizuale, a iluminatului specializat al
aerodromului si a comunicatiilor securizate. Aceasta include reguli operationale si protocoale
de monitorizare a starii suprafetei pentru conditii meteorologice nefavorabile si
contaminarea pistei.

- FOD si controlul miscarii : Conturarea mecanismelor de control pentru miscarile vehiculelor
si personalului in zonele de miscare si in zonele adiacente critice pentru siguranta, sustinute
de un protocol strict de gestionare a resturilor de obiecte strdine (FOD) si de programe de
inspectie de rutina.

- Robustetea si flexibilitatea infrastructurii de siguranta : Asigurarea unui echilibru optim n
planificarea infrastructurii de sigurantd, adaptarea in sigurantda la cresterea cererii, la
schimbarile in mixul flotei sau la evolutia strategiilor companiilor aeriene pe parcursul
perioadei strategice de 15 ani, fara a necesita reconfigurare majora.

9.2.2 Sanatatea ocupationald (SOM) si cultura securitatii la locul de munca

Pentru a cultiva o cultura robusta a sigurantei si a asigura bunastarea fizica si mentala a fortei de
munca din aeroport, Consultantul va contura o strategie cuprinzatoare de sanatate ocupationala
care sa abordeze pericolele fizice si riscurile psihosociale specifice mediilor de operare din
aeroporturi.

Figura 9.2.1 Programe de sdndtate ocupationald

Protocoale de siguranta pre- Raportarea si gestionarea Promovarea sanatatii
sarcina (TBM) accidentelor la limita directionate
e intalniri obligatorii inainte e Cadrul sistematic de e Evaluari ergonomice pentru
de activitatile cu risc ridicat descoperire a accidentelor manipulantii de bagaje si
e Sedinte continue de la limita marfuri
informare privind pericolele e Responsabilitatea * Programe de gestionare a
pentru personalul de la departamentului pentru stresului pentru personalul
rampa si din  zona identificarea si raportarea operational
aeroportuara pericolelor ¢ Protocoale de prevenire a
e inregistrari  oficiale de e Reducerea preventivd a bolilor infectioase
informare privind siguranta riscurilor inainte de aparitia e Monitorizarea expunerii la
si registre de prezenta defectiunilor critice zgomot Si vibratii
e Integrare cu programul e Canal de raportare anonim ocupationale
zilnic de zbor si planificarea pentru a incuraja
operationala participarea
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9.2.3 Strategia de intretinere preventiva pentru activele esentiale

Consultantul va introduce un concept de mentenanta extrem de structurat pentru activele cheie,
inclusiv pavajele din zona aeroportuara, iluminatul la sol al aerodromului (AGL), sistemele de
asistenta la navigatie (NAVAIDS) si sistemele MEPF ale terminalului, pentru a garanta
disponibilitatea continua si a elimina defectiunile critice pentru siguranta neplanificate.

- Metodologie de mentenanta pe niveluri : Combinda mentenanta preventiva pentru evitarea
defectiunilor, mentenanta corectivd pentru o recuperare rapida si mentenanta predictiva
utilizdnd prognoza starii activelor bazata pe date.

- Integrare CMMS : Introducerea unui Sistem Computerizat de Management al intretinerii
(CMMS) ca coloana vertebrala operationala, urmarirea stdrii activelor, programarea
comenzilor de lucru, prioritizarea activitatilor de intretinere si cartografierea planificarii
ciclului de viata pe ambele aeroporturi.

- Coordonare operationala : Coordonarea planificarii intretinerii cu operatiunile zilnice pentru
a minimiza perturbarile, utilizand ferestrele de noapte sau perioadele in afara orelor de varf
pentru lucrarile planificate si clasele de stare a activelor pentru a declansa restrictiile
operationale necesare.

9.3 Securitate, Protectie impotriva Incendiilor si Raspuns la Urgente

9.3.1 Sistem complet de raspuns la situatii de urgenta si manuale

Consultantul va formula un cadru de urgenta integrat si extrem de reactiv, conceput pentru a
minimiza impactul uman si operational in timpul evenimentelor de criza, asigurand recuperarea
rapida a retelei cu hub dual Chisindu-Marculesti.

- Planificarea scenariilor de criza : Elaborarea de raspunsuri strategice la nivel inalt pentru o
gama larga de situatii de urgenta potentiale, cum ar fi incendii si explozii, scurgeri de gaze
toxice si dezastre naturale, formand baza unor manuale complete de raspuns la situatii de
urgenta.

- Structura de comanda si coordonare : Conturarea structurii de guvernanta pentru un centru
de comanda pentru situatii de urgenta, definind cerintele de coordonare intre operatorul
aeroportuar, serviciile de trafic aerian, agentii de handling la sol si echipele externe de
interventie in caz de urgenta (departamente regionale de pompieri si unitati medicale
specializate).

- Instruire in situatii de urgenta si evaluare continua : Stabilirea unui cadru sistematic de
instruire si evaluare bazat pe planurile de raspuns la situatii de urgenta elaborate. Aceasta
include exercitii regulate si evaluarea performantei pentru a asigura imbunatatirea si
rafinarea continua a manualelor si procedurilor de urgenta thainte si in timpul operatiunilor.
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Tabelul 9.2.1: Niveluri de alertd in caz de dezastru

Niveluri de alerta de dezastru pe aeroporturi

Atentie Precautie Alerta Serios
(Albastru) (Galben) (Portocaliu) (Rosu)
* Frecventa aparitiei
diverselor .
. e Aparitia
. . dezastre in ) ¢ Au fost raportate
e Aparitia frecventa . accidentelor de .
. Republica . mai multe
a diverselor amploare medie o
. Moldova. R victime.
dezastre in tarile N in cadrul
. e Aparitia . ¢ Au fost raportate
vecine ale . aeroportului. .
) accidentelor de .. daune materiale
Moldovei. . R e Numar mic de . .
mica amploare in o la scara larga.
victime raportate.
cadrul
aeroportului.

9.3.2 Aeronave defecte si recuperarea in caz de dezastru la bordul aeroporturilor

Consultantul va schita o abordare conceptuald pentru gestionarea evenimentelor legate de
aeronavele avariate si a altor incidente semnificative la bordul aeroporturilor care pot limita sever
capacitatea operationala a oricaruia dintre aeroporturi, prioritizand siguranta personalului si cea
mai rapida restaurare posibild a operatiunilor pe pista/cdi de rulare.

- Clasificarea impactului : Definirea categoriilor tipice de situatii de avariere a aeronavelor si
evaluarea impactului operational probabil al acestora asupra sistemelor de pista si cai de
rulare.

- Alocarea resurselor si spatiului : Stabilirea unor cerinte de nivel inalt pentru echipamente
specializate de recuperare, zone de asteptare desemnate si rute de acces clare in caz de
urgenta.

- Principii de restaurare in siguranta : Stabilirea principiilor pentru conservarea dovezilor
incidentului si asigurarea sigurantei absolute a personalului Tn timpul procesului de
recuperare, cu indrumari pentru restabilirea capacitatii operationale cat mai repede posibil.

Protocolul de integritate a suprafetei post-recuperare

fn urma oricdrei operatiuni de recuperare a aeronavelor avariate, este necesard inspectia
obligatorie a tuturor suprafetelor afectate ale pistei, cdii de rulare si platformei pentru
contaminarea cu lichide inflamabile si FOD inainte de reluarea operatiunilor de zbor. Acest
protocol se aplica fara exceptie atat la Chisinau, cat si la Marculesti si este integrat in cadrul de
raportare a incidentelor SMS si in procedurile de notificare ATC.
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9.3.3 Validarea sistemului de siguranta si urgenta ORAT

Consultantul va defini o strategie de pregatire operationala si transfer aeroportuar (ORAT),

stabilind modul in care infrastructura modernizata trece de la constructie la operatiuni sigure si

stabile, fara a compromite siguranta. Un cadru de testare in trei etape asigura validarea tuturor

sistemelor interconectate Thainte de inceperea operatiunii.

Figura 9.3.1: Cadrul de testare si validare ORAT ,,Abordare progresivd in trei etape”

Testare tehnica

Integrare de componente si

sisteme

e Echipamente individuale
FAT si SAT

e Teste de activare pentru
detectarea si

incendiilor

stingerea

e Controlul intensitatii AGL si
validarea functionalitatii

e Integrarea controlului de
securitate si a fluxului de
imigrare

Testarea operationala

Exercitii de simulare

Exercitii practice pentru
scenarii de raspuns la
situatii de urgenta

Exercitii de recuperare a
aeronavelor avariate
Inspectie FOD 1n zona
aeroportuarda si repetitii
LvO

Coordonarea centrului de
comanda inter-agentii

Studii la scara completa

Operatiuni live simulate

Pasager simulat: check-in >
securitate - imbarcare
Exercitiu complet de
evacuare de urgenta

Test de stres in orele de

varf: miscari ale mai multor

aeronave
Evaluarea criteriilor de
succes Si rezolvarea
problemelor

9.4 Managementul riscului, protectia activelor si conformitatea cu

reglementarile

Aceasta faza stabileste un cadru de finantare durabil si conformitate legala pentru a asigura
viabilitatea financiara si operationala pe termen lung a retelei cu hub dual din Republica Moldova.
Aceasta traduce cadrele operationale si de urgenta definite Tn Sectiunile 1-2 in mecanisme
aplicabile din punct de vedere legal, sustinute financiar si monitorizate continuu.

9.4.1 Controlul riscului operational si evaluarea continua

Aceasta sectiune stabileste mecanismele cantitative si procedurale necesare pentru identificarea
si neutralizarea sistematica a riscurilor ocupationale si operationale pe ambele aeroporturi.
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Figura 9.3.2: Matricea de evaluare a riscurilor aliniatd conform documentului OACI 9859

(Probabilitate x Severitate)

PROBABILITATE

>

Catastrofal Periculos Neglijabil

N2 (5) (4) (1)

SEVERITATE

Frecvent (5)

25 20 15 10

INACCEPTABIL | INACCEPTABIL | INACCEPTABIL RIDICAT

20 16 12
Probabil (4)
INACCEPTABIL = INACCEPTABIL RIDICAT
15 12 9
Rar (3)

Improbabil (2)

Extrem de
improbabil (1)

INACCEPTABIL RIDICAT RIDICAT

10 8

RIDICAT MEDIU SCAzZUT

Matricea de evaluare a riscurilor : Implementarea unei metodologii de evaluare
standardizate utilizand o matrice de probabilitate (frecventad) x severitate (impact). Aceasta
abordare cantitativa prioritizeaza riscurile pentru a se asigura ca resursele sunt directionate
catre cele mai critice vulnerabilitati.

Strategie de atenuare pe patru niveluri : Secventierea interventiilor actionabile pentru toate
riscurile inacceptabile. Acest plan urmeaza cu strictete o ierarhie a controalelor: eliminarea
fundamentala, controale ingineresti (de exemplu: bariere automate de siguranta, interblocari
ale sistemului), controale administrative (de exemplu: zone cu acces restrictionat, instruire
specializatd) si furnizarea obligatorie a echipamentului individual de protectie (EIP).
Monitorizarea continua a pericolelor : Implementarea unui cadru de urmarire post-evaluare
pentru a verifica daca masurile de reducere a riscurilor implementate raman eficiente. Acest
lucru asigura adaptarea dinamica a protocoalelor de siguranta la schimbarile din mediul
aeroportuar si din operatiunile zilnice.
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9.4.2 Protectia activelor si bugetarea proactiva a sigurantei

Pentru a se asigura ca infrastructura de siguranta nu este niciodata compromisa de constrangeri
financiare, acest plan integreaza siguranta direct in strategia generald de investitii pe durata
ciclului de viata al aeroportului, pozitionand bugetul de siguranta ca o investitie esentiala, axata
pe valoare, mai degraba decat ca un centru de cost.

- Cadrul de cheltuieli CAPEX/OPEX pentru siguranta : Formularea unui plan preliminar de
cheltuieli de capital si operationale care sa previzioneze cu exactitate investitiile necesare in
siguranta. Acesta aloca fonduri dedicate, rezervate, pentru Iintretinerea continua,
modernizarea si inlocuirea ciclica a infrastructurii critice.

- Asigurare si transfer de risc : Stabilirea unor linii directoare cuprinzatoare privind asigurarea
pentru a acoperi activele fizice de mare valoare, cum ar fi terminalele pentru pasageri,
instalatiile de marfa si mijloacele de navigatie critice. Acest lucru asigura transferul eficient
pe piata al riscurilor financiare extreme asociate cu defectiunile catastrofale.

- Justificarea cheltuielilor : Pozitionarea bugetului de siguranta nu ca un simplu centru de cost,
ci ca o investitie esentiald, bazata pe valoare, necesara pentru a respecta reglementarile
obligatorii, a sustine operatiuni neintrerupte si a atinge niveluri superioare de siguranta si
calitate a serviciilor.

9.4.3 Trasabilitatea reglementarilor si auditul conformitatii

Acest cadru asigura faptul ca fiecare proiectare spatiald si procedura operationald poate fi
dovedita conforma in orice etapa a strategiei pe 15 ani. Toate cerintele de reglementare de baza
sunt integrate in ciclul de viata al managementului riscurilor pentru a crea un sistem de
conformitate transparent si auditabil in permanenta.

Figura 9.4.1: Matricea de trasabilitate a conformitdtii cu reglementdrile ,,Standarde
internationale si nationale”

Standard / Regulament Domeniul de aplicare Acoperire domeniu

Anexele OACI (1,9, 11, 14,17, Proiectarea aerodromului, facilitare, Toate domeniile

19) ATM, SMS, securitate

Documentul OACI 9859 Cadrul SMS si  indrumari de Toate domeniile
(Manual SMS) implementare

Partea ADR / Partea ATO a Standardele UE privind aerodromurile Zona aeroportuara,
EASA si instruirea; conectivitate regionala Antrenament
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IATA ADRM (editia a 12-a) Planificarea terminalelor, criteriile LoS, Terminal, Latul de uscat
procesarea pasagerilor

Manualul de siguranta Cele mai bune practici de siguranta Toate domeniile
aeroportuara ACI operationalda pentru aeroporturile
certificate

Dreptul Muncii din Republica  Obligatii SSM, protectia lucratorilor, Toate zonele de lucru

Moldova sanatate ocupationala
Autoritatea Aeronautica Civila Standarde tehnice nationale, Zona de operatiuni,
din Republica Moldova certificare aerodrom ATM

Evaluare strategica de mediu Conformitate cu mediul pentru toate Toate fazele de
extinderile infrastructurii dezvoltare

- Matricea internationala de trasabilitate : Maparea fiecarei cerinte de proiectare a sigurantei
propuse direct cu standardul global de baza (anexele OACI, reglementarile EASA, ADRM IATA).
Acest lucru garanteaza ca constructorii de sisteme ulteriori si operatorii finali au o foaie de
parcurs a conformitatii transparenta si usor auditabila.

- Sistem bianual de evaluare a conformitatii : Implementarea unui registru juridic centralizat
pentru a urmari continuu actualizarile legislatiei nationale din Republica Moldova, ale
reglementarilor muncii si ale directivelor de securitate si sanatate ocupationala, cu cicluri
formale de revizuire bianuala impuse in ambele centre.

- Cicluriguros de audit : Impunerea unor evaluari stricte, bianuale, ale conformitatii in intreaga
retea cu hub-uri duale pentru a asigura ca cadrul de siguranta ramane in continua aliniere
atat cu legislatia locald, cat si cu standardele internationale, pe masura ce acestea evolueaza

pe durata de viata a proiectului.

10. Evaluarea financiara

Evaluarea financiara reprezinta o componenta esentiala a Master Planului aeroportuar, avand
rolul de a fundamenta din punct de vedere economic solutiile de dezvoltare propuse si de a
asigura corelarea acestora cu evolutia prognozata a traficului, cu necesitatile operationale si cu
constrangerile de mediu.

Analiza are caracter conceptual si este realizata integrat, in corelatie directa cu prognoza de trafic,
analiza cerere—capacitate, planul de dezvoltare a infrastructurii si masurile de protectie a
mediului, asigurand o abordare coerenta si sustenabila a investitiilor.
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10.1 Abordare generala

Evaluarea financiara este realizata pe baza urmatoarelor principii:

— corelarea investitiilor cu evolutia prognozata a traficului;

— dimensionarea etapizata a investitiilor, in functie de necesitatile reale de capacitate;
— utilizarea eficienta si optimizarea alocarii resurselor financiare;

— asigurarea sustenabilitatii economice pe termen mediu si lung;

— transparenta si trasabilitatea estimarilor de cost.

Analiza are in vedere atat costurile de investitie, cat si costurile de operare si intretinere, evaluate
in corelatie cu scenariile de dezvoltare.

10.2 Structura costurilor de investitii

Costurile de investitii sunt estimate pentru principalele componente ale infrastructurii
aeroportuare, respectiv:

— infrastructura airside (piste, cai de rulare, platforme);
—infrastructura landside (acces, parcari, conexiuni rutiere);
— terminalele de pasageri si facilitatile asociate;

— facilitatile suport si infrastructura operational3;

— sistemele de utilitati;

— alte componente relevante (logistica, cargo, echipamente).

Estimarile sunt realizate la nivel conceptual, pe baza indicatorilor de cost specifici si a experientei
in proiecte similare, fiind corelate cu scenariile de dezvoltare si cu etapele de implementare.

10.3 Corelarea cu scenariile de dezvoltare
Evaluarea financiara este realizata in corelatie directa cu scenariile de trafic:
— scenariul pesimist — investitii limitate, orientate spre optimizarea infrastructurii existente;

— scenariul realist — dezvoltari etapizate, adaptate evolutiei cererii;
— scenariul optimist — extinderea accelerata a infrastructurii pentru sustinerea cresterii traficului.

Pentru fiecare scenariu sunt identificate necesitatile de investitii, prioritatile de dezvoltare si
implicatiile financiare.
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Tabel 10.3.1 Sinteza analizei financiare (CAPEX, OPEX si scenarii)

Componentad | _ . . CAPEX OPEX Scenariu Scenariu Scenariu B
) Tip investitie i ] o . o Observatii
/ Locatie estimat estimat pesimist realist optimist
Modernizare o Corelat cu
Aeroport ) Optimizare . .
. / extindere | Se va | Se va | | . | Extindere Extindere cresterea
Chisinau - | . ) ) infrastructura o . i )
o piste, rulare, | determina | determina . . etapizata completa traficului
Airside existenta )
platforme de pasageri
Aeroport o
L . Optimizare . .
Chisinau — | Extindere /| Se va | Se va i Extindere Terminal Corelat cu
spatii
Terminal modernizare | determina | determina p. ’ modulara extins / nou | PHP si LoS
) existente
pasageri
Aeroport Acces, o ) Include
. L Se va | Se va | Adaptari Dezvoltare Extindere L
Chisindau  — | parcari, ) ) o . oL rolul statiei
. ) determina | determina | minime progresiva majora
Landside intermodal Revaca
Aeroport Adaptare / Utilizare Extindere Corelat cu
. . . Se va | Se va | . . | Dezvoltare . . .
Marculesti — | extindere . . infrastructura . operationala | functiunea
o determina | determina . . controlata .
Airside pentru cargo existenta completa cargo
Aeroport .
. ) Depozitare, - ] Corelat cu
Marculesti — Se va | Se va | Utilizare Extindere Dezvoltare .
o cargo, . . . . . o fluxuri de
Facilitati L determina | determina | existenta limitata hub logistic .
o operatiuni marfa
logistice
Conexiuni Include
Integrare . o o o . .| Integrare . .
transport Se va | Se va | Interventii Imbunatatiri . Beresti si
) acces ) ) o ) completa o
(rutier + . determina | determina | minime etapizate . . | conexiuni
) aeroporturi multimodala )
feroviar) regionale
N . | Retele, ) Corelat cu
Utilitati Si ) . ] Sistem
. energie, Se va | Se va | Ajustari Extindere consumul
sisteme ) i ) . o complet ]
. sisteme determina | determina | minime etapizata Si
tehnice dezvoltat ]
aeroportuare capacitatea
. . . . . . . VAN / RIR
Total sistem Se va | Se va | Indicatori Indicatori Indicatori R ¢
— in etape
aeroportuar determina | determina | financiari financiari financiari ) P
ulterioare

10.4 Etapizarea investitiilor

Investitiile sunt structurate pe etape, in corelatie cu evolutia traficului si atingerea pragurilor de

capacitate:
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— etapa initiald: modernizarea si optimizarea infrastructurii existente;

— etapa intermediara: extinderea capacitatilor Tn zonele critice;

— etapa finala: dezvoltarea completa a infrastructurii aeroportuare.

Aceasta abordare permite evitarea supra-dimensionarii investitiilor si adaptarea

necesitatile reale ale sistemului aeroportuar.

acestora la

Figura 10.4.1 Corelarea intre prognoza de trafic, dezvoltarea infrastructurii si necesarul de

investitii
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10.5 Costuri de operare si intretinere

Analiza include evaluarea costurilor de operare si intretinere, care cuprind:

— costuri cu energia si utilitatile;

— costuri de intretinere a infrastructurii;
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— costuri operationale (personal, servicii);
— costuri asociate sistemelor tehnologice.

Aceste costuri sunt analizate in functie de nivelul de utilizare a infrastructurii si de scenariile de
trafic.

10.6 Surse de finantare

Evaluarea financiara include analiza potentialelor surse de finantare, precum:

— fonduri publice;

— finantari din partea institutiilor financiare internationale;
— parteneriate public—private;

— alte mecanisme de finantare.

Identificarea acestor surse permite definirea unei strategii realiste si sustenabile de
implementare.

10.7 Indicatori economici si sustenabilitate

n etapele ulterioare de dezvoltare vor fi calculati indicatori economici relevanti, precum:

— valoarea actualizata net3;
—rata interna de rentabilitate;
— raportul beneficii—costuri.

Acesti indicatori vor permite evaluarea eficientei economice a investitiilor si fundamentarea
deciziilor de implementare.

10.8 Corelarea cu dezvoltarea aeroportuara

Evaluarea financiara este integrata cu toate componentele Master Planului, respectiv:

— prognoza de trafic;

— analiza cerere—capacitate;

— dezvoltarea infrastructurii;

— integrarea sistemelor de transport;
— impactul asupra mediului.

Aceasta corelare asigura o abordare coerenta si sustenabild a dezvoltarii aeroporturilor.

Prin realizarea evaluarii financiare, Master Planul asigura fundamentarea economica a solutiilor
propuse si sustine implementarea eficientda si sustenabild a dezvoltarii infrastructurii
aeroportuare.
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