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Introducere

Se spune ca primele impresii despre un oras se formeaza la garile de trenuri, au-
togari sau in transportul public, si asta pentru ca in aceste locuri, calatorii individuali si
turistii se pot documenta in cel mai bun mod cu putinta asupra felului in care functio-
neaza orasele. Am putea largi, de fapt, lista locurilor-simbol pentru célatorii straini, ca
si pentru locuitorii-rezidenti ai oraselor, inclusiv cu sistemul de transport feroviar, cu
taxiurile si serviciile de transport rutier etc., dar in linii mari este greu sa nu fii de acord
cu aceasta idee, care mi se pare foarte relevanta pentru municipiul Chisinau.

Putem considera deci transportul auto in regim de taxi din orice capitala drept o
carte a ei de vizita. Deseori imaginea capitalelor la acest capitol lasa mult de dorit. Ne-
am propus sa analizam in cadrul studiului de fata modul in care acest tip de transport
este organizat, echipat si mentinut in conditii de functionalitate, cum poate fi evaluat,
comparat si inscris in contextul mai larg al transportului urban. Intensificarea concu-
rentei, ca urmare a integrarii serviciului de transport auto in regim de taxi in sistemul
transportului public de célatori, a condus la amplificarea proceselor de crestere a com-
serviciilor transportului public, toate acestea, in ansamblu, declansand accelerarea rit-
murilor de crestere economica si cresterea bundstarii populatiei.

Mobilitatea de transport a populatiei urbane si intensitatea traficului rutier sunt
determinate de decizia adoptata de categoriile tipice de pasageri privind modul prefe-
rat de deplasare in conditiile respective. Atractivitatea unui anumit mod de transport se
constituie in functie de calitatea transportului, evaluata in corelare cu viteza de comuni-
care, cu indicatorii de confort, de regularitate a circulatiei, de cost al deplasarii, de asis-
tenta informationald acordata pe perioada deplasarii, de performantd a managementu-
lui sistemului de transport urban public, inclusiv in corelare cu mediul concurential.

Cresterea inegala a gradului de utilizare a diferitor tipuri de transport ridica mul-
tiple probleme, iar automobilizarea excesiva a orasului conduce la depasirea pragului
de saturatie a traficului rutier urban in orele de varf, in consecinta inrautatindu-se brusc
fluiditatea traficului si calitatea prestarii serviciilor de transport public, fiind cauzate pre-
judicii financiare semnificative acestui complex municipal vital. Astfel, este subminata
atractivitatea transportului auto de pasageri in regim de taxi, se face prezentd o bariera
psihologica de neincredere a populatiei, se agraveaza problemele privind protectia me-
diului ambiant, de dezvoltare a infrastructurii transportului, de organizare, de dirijare
si de siguranta a circulatiei rutiere urbane. Sporirea atractivitatii si depasirea barierei
de neincredere a populatiei fatd de activitatea companiilor de taxi printr-o asistenta
informationala de calitate, prin dezvoltarea unei viziuni clare si complexe a pasageru-
lui asupra cauzelor si esentei problemelor de transport, prin urmarirea obiectivelor de
baza ale activitatii administratiei municipale, necesita un efort considerabil si sustinut,
bazat pe cele mai eficiente politici si metode.

Transportul auto de pasageri in regim de taxi este un element al complexului de
transport public, care are ca scop satisfacerea la un grad inalt de calitate si de siguranta
a necesitatilor de transport a calatorilor. Realizarea acestui scop e necesar sa fie efec-
tuata cu cheltuieli financiare, materiale si de timp minime si cu respectarea normelor
de protectie a mediului ambiant. Desigur, dupa volumul de transportare, activitatea
transportului auto in regim de taxi nu poate fi comparata cu troleibuzele, autobuzele
sau maxi-taxiurile. Oricat de dezvoltata ar fi reteaua transportului public, populatia nu
poate fi lipsita de serviciile companiilor de taxi, care sunt 24 de ore din 24 la dispozitia
clientilor si mereu gata sa-i transporte la destinatia solicitata.

Analiza prezentului studiu consta in reliefarea problemelor cu care se confrunta
transportul auto in regim de taxi din raza municipiului Chisindu, precum si propunerea
unor solutii de dezvoltare. Rezultatele cercetarii ar putea fi aplicate in elaborarea unei
strategii de imbunatatire a mediului concurential al pietei serviciului de taxi din munici-
piul Chisindu, insotite de perfectionarea cadrului legislativ in vigoare.
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1. Cadrul regulatoriu

Obiectivul analizei cadrului regulatoriu consta in identificarea cadrului regulatoriu
al serviciului de transport public urban, cu incidenta in municipiul Chisindu, in scopul
clarificarii potentialului existent privind dezvoltarea pietei serviciilor de transport auto
de calatori in regim de taxi. Importanta acestui demers este determinata de faptul ca
serviciile de transport auto in regim de taxi sunt servicii de utilitate sociala influentand
direct calitatea vietii intr-un oras, prin asigurarea dreptului fundamental al oricarui ce-
tatean la mobilitate.

Serviciul de transport auto in regim de taxi din municipiul Chisinau a suferit trans-
formari importante in ultimii 15 ani, urmare a schimbarilor intervenite in societate si a
tranzitiei catre o economie de piata. Desi cadrul normativ in domeniul supus analizei
a inregistrat, mai ales in ultimii ani, anumite progrese, in linii mari acesta ramane inca
deficitar si neadaptat pe deplin noilor realitati social-economice.

Pentru o mai usoara abordare a cadrului regulatoriu s-a recurs la o impartire a ac-
telor normative din domeniu in doua categorii: cu caracter general si special.

1.1 Cadrul normativ general

Cadrul normativ general cuprinde acte normative cu incidenta in domeniul trans-
portului public urban de calatori, continand atat elemente de ordin general cu privire
la raporturile juridice din sfera relatiilor dintre operatorii de transport si caldtori, precum
si dintre acestia si organele administratiei publice, cat si reglementari generale de ordin
social, tehnic, fiscal, de siguranta a traficului sau privind protectia mediului:

1. Legea cu privire la transporturi nr. 1194 - Xlll din 21.05.1997 [1] reprezin-
ta cadrul general al functionarii tuturor modurilor de transport pe teritoriul Republicii
Moldova. Conform art. 15, sistemul de transport unic al tarii include transportul feroviar,
auto, aerian, naval, electric urban si transportul prin conducte. Administrarea de stat a
sistemului transporturilor este efectuata de catre Ministerul Transporturilor si Gospoda-
riei Drumurilor, autoritatile administratiei publice locale si alte organe abilitate (art. 3).
Art. 4 alin. 6 din lege stipuleaza ca, imixtiunea autoritarilor administratiei publice locale
in activitatea economica a intreprinderilor de transport, precum si distragerea perso-
nalului lor de exploatare pentru alte lucrari nu se admite decat in cazurile prevazute de
legislatie.

Potrivit art. 5 alin. 2, intreprinderile care fac parte din sistemul transporturilor, in-
diferent de tipul de proprietate si de forma juridica de organizare, beneficiaza de pro-
tectia statului pe principii egale. intreprinderile de transport efectueaza transporturi
si presteaza alte servicii pe baza de contracte si comenzi de transport al calatorilor si
marfurilor, relatiile dintre acestea si agentii economici bazandu-se pe principiile eco-
nomiei de piata (art. 7).

De asemenea, prin lege se consacra cazurile de raspundere a intreprinderilor de
transport (art. 10), precum si obligatiile acestora privind asigurarea securitatii in transport
(art. 13). Controlul asupra respectarii legislatiei in transport este exercitat de autoritatile re-
spective ale administratiei publice centrale si locale in limitele competentei lor (art. 22).

Observatii: reglementarile cu caracter general cuprinse in Legea cu privire la trans-
porturi sunt depasite si insuficiente pentru conturarea cadrului juridic general in dome-
niul transporturilor, in aceste conditii impunandu-se necesitatea elaborarii unui nou act
normativ bine structurat, care sa alinieze reglementarile-cadru la realitatile economice
actuale. Este insa la fel de adevarat ca, nefacand nici o referire expresa la transportul pu-
blic urban de calatori, forma actuala a legii nu impiedica elaborarea unor reglementari
speciale din domeniul analizat.
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2. Codul civil al Republicii Moldova 1107 - XV din 6.06.2002 [2] cuprinde dis-
pozitii cu privire la infiintarea, organizarea si dizolvarea persoanelor juridice, precum si
reglementari referitoare la activitatea de intreprinzator a persoanelor fizice (operatori
de transport), dispozitii cu caracter general incidente in materie de contracte (forma-
rea, executarea si efectele neexecutarii acestora), calculul termenelor, raspunderea de-
lictuala etc. De asemenea, in Cartea a lll-a, Titlul lll, Capitolul XII - “Transportul” gasim
prevederi ce reglementeaza contractul de transport in general (art. 980 - art. 985), dar si
contractul de transport de persoane (art. 986 - art. 992).

3. Legea privind licentierea unor genuri de activitate nr. 451 - XV din
30.07.2001([3] prevede printre genurile de activitate supuse licentierii transportul auto
de calatori de utilitate publica si transportul auto international de marfuri' (art. 8 alin.
1 pct. 15), stabilind totodata continutul licentei (art. 9), documentele necesare pentru
obtinerea licentei (art. 10) [33], termenul de valabilitate a licentei (art. 13), procedura de
eliberare a licentei (art. 11, art. 14 - 18), organele si modalitatile de control in domeniul
licentierii (art. 19), conditiile de suspendare (art. 20) si retragere a licentei (art. 21).

Observatii: Este de remarcat faptul ca, urmare a ultimilor modificari aduse Legii
privind licentierea unor genuri de activitate prin Legea nr. 214 - XV din 24.06.2004, sin-
gura autoritate de licentiere a transportului auto de calatori este Camera de Licentiere.
Anterior acestor modificari, transportul auto de calatori urban de utilitate publica era
licentiat de catre autoritatile executive ale administratiei publice locale, in baza unui
regulament aprobat de autoritatea reprezentativa®. De mentionat ca licentele eliberate
pana la data operarii modificarilor legislative respective raman valabile, insa suspenda-
rea sau retragerea acestora vor putea fi decise doar de Camera de Licentiere. Autoritati-
le administratiei publice locale pot insa efectua controale privind respectarea de catre
titularul de licenta a conditiilor de licentiere si pot sesiza Camera in caz de depistare a
unor incalcari, prezentandu-i documentele constatatoare (art. 19 alin. 7 din lege).

4. Legea nr. 1103 - XIV din 30.06.2000 cu privire la protectia concurentei[4]
- reglementeaza concurenta (cap. Il) si actiunile anticoncurenta (cap. lll). Conform art. 4
alin. 2 din Lege, agentului economic ii este interzis sa-si exercite drepturile in vederea
limitarii concurentei, a abuzarii de situatia sa dominanta si a lezarii intereselor legitime
ale consumatorului.

5.Legea privind administratia publica locala nr. 436 - XV din 28.12.2006(8] si
Legea privind finantele publice locale nr. 491-XIV din 09.07.1999[9].

Legea privind administratia publica locala delimiteaza competentele si stabileste
atributiile organelor administratiei publice locale in domeniul transportului urban de
calatori. Astfel, potrivit art. 14 alin. 2 lit. a), ¢) si h), in competenta consiliului local intr3,
printre alte atributii, organizarea serviciilor publice de gospodarie comunala, unde se
regasesc si serviciile de transport public local, retelele edilitare etc., asigurarea bunei lor
functionari, in limita posibilitatilor financiare. Primarul?, potrivit art. 29 alin. 1 lit. i), j) si I)
din Legea nr. 436 — XV din 28.12.2006, propune consiliului local schema de organizare
si conditiile de prestare a serviciilor publice de gospodarie comunald, ia masuri pentru
buna functionare a serviciilor respective, precum si pentru asigurarea securitatii traficu-
lui rutier si pietonal prin organizarea circulatiei transportului, prin intretinerea drumuri-
lor, podurilor si instalarea semnelor rutiere in raza teritoriului administrat;

Legea privind administratia publica locala contine dispozitii cu caracter general
privind organizarea serviciilor publice locale (art. 73), patrimoniul si administrarea bu-

1 Tn acest sens, art. 6 din Codul transporturilor auto prevede ci activitatea in domeniul transporturilor auto este supusa
licentierii sau autorizarii in conformitate cu legislatia in vigoare.

2 In municipiul Chisindu se aplica in acest sens “Regulamentul privind acordarea de licente pentru prestarea serviciilor de
transport de céldtori in municipiul Chisinau’, aprobat prin decizia Consiliului municipal Chisindu nr. 1/15 din 28 martie 2002
(suspendata tacit in ultimul timp).

3 Primarul reprezinta in raporturile juridice unitatea administrativ-teritoriala (municipiul) in calitate de persoana juridica (art.
34 alin. 1 pct. 1 lit. j) din Legea nr. 436 - XV din 2006).
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nurilor ce apartin unitatilor administrativ-teritoriale (art. 74-76).

Legea privind finantele publice locale stabileste modul de formare a bugetelor,
precum si structura veniturilor si a cheltuielilor. Astfel, la art. 7 alin. 5 din lege, sunt pre-
vazute categoriile de cheltuieli ce trebuie suportate din bugetul municipiului Chisinau,
dintre care le mentionam doar pe cele legate de constructia si intretinerea drumurilor, a
strazilor, podurilor si locurilor publice, legate de iluminatul stradal (pct. 2), precum si de
constructia obiectivelor publice de importanta municipala (pct. 3). Mai mentionam ca
de la buget pot fi asigurate si mijloacele necesare intretinerii activitatilor indispensabile
bunei functionari a teritoriului municipiului (pct. 5 lit. 1)), cum este si cazul transportul
public urban de pasageri[10]. De asemenea, legea prevede pentru consiliul local posibi-
litatea de a finanta, prin asociere, in limita resurselor financiare disponibile, unele lucrari
si servicii de interes comun.

6. H.G. cu privire la masurile de coordonare si reglementare de catre stat a
preturilor (tarifelor) nr. 547 din 04.08.1995[15].

Potrivit Anexei nr. 2 a acestei hotarari, tarifele pentru transportarea pasagerilor in
transportul public (pe teritoriul raionului, orasului si altor localitati) se reglementeaza
de catre consiliile raionale si primariile municipiilor, de comun acord cu Departamentul
Constructiilor si Dezvoltarii Teritoriului. Aceasta dispozitie este abrogata implicit prin
art. 18 alin. 2 lit. i) din Legea administratiei publice locale, lege prin care aceasta com-
petenta le este atribuita consiliilor locale. Dispozitii cu privire la stabilirea tarifelor se re-
gasesc siin Legea serviciilor publice de gospoddrie comunala?, in Codul transporturilor
auto (art. 36) si in Regulamentul transporturilor auto de calatori si bagaje’.

Observatii: Controlul tarifelor de transport public de pasageri (prin stabilirea aces-
tora de catre Consiliul municipal Chisinau, in lipsa unor criterii clar stabilite si bazate
pe ratiuni de ordin economic) ii afecteaza in mod grav pe operatorii de transport, in
special pe cei privati, care nu beneficiaza de alocatii (subventii) de la bugetul municipal,
afectand in mod substantial echilibrul concurential, fapt ce conduce in ultima instanta
la deteriorarea semnificativa a calitatii serviciilor de transport, prin deteriorarea infras-
tructurii si a vehiculelor utilizate.

7.Codul Fiscal al Republicii Moldova - Legea nr. 1163-XIll din 24.04.1997[16].
Printre dispozitiile Codului fiscal cu incidenta in domeniul transportului urban de cala-
tori mentionam art. 103 alin. 1 pct. 18: “T.V.A. nu se aplica [...] pentru livrarile de mar-
furi, servicii efectuate de catre subiectii impozabili, ce constituie rezultatul activitatii lor
de intreprinzator in Republica Moldova: [...] serviciile prestate de transportul urban,
precum si serviciile prestate de transportul de pasageri suburban [...]” De asemenea,
prin titlul VIl din Codul fiscal[17] sunt determinate procedura si principiile stabilirii, mo-
dificarii si anularii taxelor locale, cotele lor maxime, modul de plata a acestora, criteriile
de acordare a inlesnirilor fiscale etc. Prin urmare, potrivit art. 289 alin. 2 lit. i) coroborat
cu art. 291 lit. i), taxa pentru prestarea serviciilor de transport auto de calatori pe rutele
municipale, orasenesti si satesti (comunale) urmeaza a fi platita de catre operatori pe
unitatea de transport, in functie de numarul de locuri. Astfel, potrivit anexei nr. 2 la titlul
VIl din Codul fiscal, cota maxima a taxei pentru prestarea serviciilor auto de calatori este
de: 500 de lei/lunar pentru fiecare autoturism cu capacitatea de pana la 8 locuri inclusiv;
1000 de lei/lunar pentru fiecare autovehicul (mini-bus) cu capacitateadela9 panala 16
locuri inclusiv; 1500 de lei/lunar pentru fiecare autobuz cu capacitatea dela 17 pana la
24 de locuri inclusiv; 1700 de lei/lunar pentru fiecare autobus cu capacitate de peste
24 de locuri.

8. Legea privind protectia consumatorului nr. 105 - VX din 13.03.2003[18],

4 Conform art. 14 alin. 4 lit. i) din lege, autoritatile administratiei publice locale pot adopta decizii in legatura cu stabilirea
taxelor si avizarea tarifelor pentru serviciile publice de gospoddrie comunala, cu respectarea reglementarilor in vigoare si
coordonarea lor cu autoritatea publica centrala de specialitate.

5 Potrivit pct. 25 alin. 3 “tarifele aplicate la executarea transporturilor de pasageri si bagaje se aproba de autoritatile adminis-
tratiei publice locale — pentru rutele urbane din teritoriul respectiv”.
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reglementeaza protectia vietii, sanatatii, ereditatii si securitatii consumatorului (cap. Il),
protectia intereselor economice ale consumatorilor (cap. Ill), executarea lucrdrilor (cap.
IV) si informarea consumatorilor (V).

9. H.G. cu privire la aprobarea Regulamentului circulatiei rutiere nr. 713 din
27.07.1999([19]. Prin Regulamentul circulatiei rutiere sunt stabilite regulile de circula-
tie, interactiunea mijloacelor de transport public® cu restul participantilor la trafic, con-
ditiile tehnice care trebuie respectate pentru admiterea in circulatie, precum si respon-
sabilitatile legate de siguranta in circulatie a tuturor partilor participante la trafic, prin
toate acestea asigurandu-se buna desfdsurare a circulatiei.

10. H.G. despre aprobarea Regulamentului cu privire la supravegherea teh-
nica exercitata de politia rutiera nr. 415 din 08.04.2003[20]. Regulamentul cu privire
la supravegherea tehnica exercitata de politia rutiera cuprinde dispozitii cu privire la
reglementarea si asigurarea eficacitatii supravegherii tehnice, stabileste obligatiunile
tuturor subdiviziunilor politiei rutiere responsabile de supravegherea tehnica, precum
si modalitatile de realizare a acesteia in scopul asigurarii securitatii circulatiei rutiere.

Regulamentul reglementeaza exercitarea controlului privind corespunderea con-
structiei vehiculelor standardelor privind asigurarea securitatii circulatiei rutiere, inclu-
siv conditiile in care poate fi facuta reutilarea autocamioanelor-furgon cu destinatie ge-
nerala in microbuze cu capacitatea de transportare de pana la 17 locuri.

Potrivit pct. 20 din Regulament, controlul executarii de catre intreprinderile de
transportauto’ a masurilor de intretinere in stare tehnica corespunzatoare a vehiculelor,
controlul efectuarii masurilor de profilaxie si prevenire a accidentelor rutiere, al ridicarii
nivelului profesional si de disciplina al conducatorilor auto prevazute de Regulamentul
cu privire la asigurarea securitatii circulatiei rutiere la intreprinderi, institutii, organizatii
ce efectueaza transporturi de pasageri si marfuri, aprobat de Ministerul Transporturilor
si Comunicatiilor la 9 decembrie 1999[21], este efectuat de catre subdiviziunile politiei
rutiere ale comisariatelor de politie. Regulamentul stabileste sarcinile, formele principa-
le de control?, regulile si modalitatile de desfasurare a acestora, precum si masurile ce
pot filuate de catre angajatii politiei rutiere in cazul constatarii unor incalcari la normele
de securitate tehnica a vehiculelor. Este important de precizat ca este interzis controlul
starii tehnice in procesul de circulatie a [...] taximetrelor care au pasageri, a microbuze-
lor, autobuzelor si troleibuzelor care circula pe ruta cu pasageri[...].

11. Codul cu privire la contraventiile administrative din 29.03.1985[22] pre-
vede o serie de contraventii cu incidenta in domeniul transportului public urban de
calatori. Astfel, sunt sanctionate: incalcarea regulilor sanitaro-igienice si sanitaro-anti-
epidemice in transporturi[23] (art. 43); exploatarea mijloacelor de auto moto transport
[...] care depdsesc normativele admise de degajare a substantelor poluante (art. 82);
incalcarea regulilor de securitate contra incendiilor, stabilite in transportul [...] auto
si in transportul electric (art. 119 alin. 3); incdlcarea de catre conducatorii mijloacelor
de transport a regulilor de exploatare a mijloacelor de transport (art. 120); depasirea
vitezei de catre conducatorii mijloacelor de transport (art. 121); nerespectarea de ca-
tre conducatorii mijloacelor de transport a cerintelor indicatoarelor rutiere, incalcarea
regulilor de transportare a persoanelor si altor reguli ale circulatiei rutiere (art. 121/1);
incalcarea de catre conducatorii mijloacelor de transport a regulilor de circulatie rutiera
care a generat o situatie de avarie (art. 121/2); participarea conducatorilor mijloacelor
de transport la deplasarea in grup (art. 121/3); incdlcarea de catre conducatorii mijloa-
celor de transport a regulilor de traversare la nivel cu cdile ferate (art. 122); conducerea
mijloacelor de transport de catre conducatorii mijloacelor de transport in stare de ebri-
etate (art. 123); incalcarea de catre conducatorii mijloacelor de transport a regulilor de

n

6 Regulamentul utilizeaza notiunea de “Vehicul de ruta” - vehicul de transport in comun (autobuz, troleibuz, tramvai), care
este destinat transportarii persoanelor pe drumurile publice cu itinerar stabilit si cu statii semnalizate prin indicatoare.

7 Aceasta categorie include toate persoanele juridice care exploateaza vehiculele aflate la balanta sau luate in arenda.

8 Formele principale de control asupra activitatii intreprinderilor de transport de catre politia rutiera sunt: a) controlul in complex
al componentelor de exploatare tehnica, care influenteaza la asigurarea permanenta a starii tehnice de functionare a vehiculelor
(controlul frontal); b) controlul cu destinatie speciala; c) controlul vehiculelor la iesire pe ruta sau la intoarcerea lor; d) controlul
de verificare.
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circulatie rutiera, incalcare care a atras deteriorarea mijloacelor de transport ori a altor
bunuri, precum si incdlcarea altor reguli de circulatie rutiera (art. 124); neindeplinirea de
catre conducatorii mijloacelor de transport a indicatiilor motivate de a opri mijlocul de
transport, plecarea de la locul producerii accidentului rutier sau eschivarea de la trece-
rea testului de alcoolemie (art. 127); admiterea iesirii pe traseu a mijloacelor de trans-
port care au defecte si alte incalcari ale regulilor de exploatare (art. 129); admiterea la
conducerea mijloacelor de transport[...] a conducatorilor de mijloace de transport][...]
care se afla in stare de ebrietate, sau a persoanelor, care nu au permis de conducere a
mijlocului de transport [...] (art. 130); folosirea neautorizata a mijloacelor de transport,
a masinilor ori a mecanismelor (art. 131); incalcarea regulilor de folosire a mijloacelor
de transport electric, auto [...] (art. 131/1); incalcarea regulilor de transportare a unor
substante si obiecte periculoase in transportul [...] auto si in transportul electric (art.
132 alin. 2); transportarea bagajului de mana peste normele stabilite si a bagajului ne-
taxat (art. 133 alin. 3); calatoria fara bilet (art. 134); nerespectarea in transportul auto a
conditiilor stabilite in licenta si/sau autorizatie(art. 134/1); nerespectarea regulilor de
transportare a calatorilor si bagajelor (art. 134/2); blocarea intentionata a arterelor de
transport, intreprinderilor, institutiilor sau organizatiilor (art. 174/15).

1.2 Cadrul normativ special

1. Codul transporturilor auto nr. 116-XIV din 29.07.1998[24] este principalul
act legislativ care reglementeaza activitatile din domeniul transporturilor auto, stabi-
lind drepturi, obligatii si raspunderi ale agentilor care presteaza servicii de transport
auto in Republica Moldova, si ale persoanelor fizice si juridice care beneficiaza de ase-
menea servicii. De asemenea, Codul constituie cadrul juridic general pentru elaborarea,
intre altele, si a Regulamentului transporturilor auto de calatori si bagaje[25] si a Regu-
lamentul cu privire la asigurarea securitatii circulatiei rutiere la intreprinderi, institutii,
organizatii care efectueaza transporturi de pasageri si marfuri®.

Avand in vedere caracterul sau general, dar si reglementarea cu precadere doar in
domeniul transportului auto de marfuri si a transportului auto de calatori interurban si
international, Codul transporturilor auto contine putine dispozitii aplicabile transpor-
tului urban de calatori.

In acest sens, Codul transporturilor auto defineste transportul urban ca fiind
acea “operatiune de transport de calatori, bagaje si marfuri care se executa cu un
autovehicul™ pe teritoriul unui oras”(art. 3), iar in art. 11 reglementeaza amenajarea
statiilor de oprire in tranzit a transportului in comun si a locurilor de parcare a taxi-
metrelor'.

Observatii: Analiza Codului transporturilor auto releva o compatibilitate extrem
de redusa a dispozitiilor acestuia cu directivele europene in domeniul transporturilor
rutiere, impunandu-se o revizuire sau chiar elaborarea unui nou act normativ armo-
nizat cu legislatia europeana, avandu-se in vedere obligatiile asumate de Republica
Moldova prin semnarea la 22.02.2005 a Planului de Actiuni Republica Moldova - Uni-
unea Europeana.

2. Regulamentul transporturilor auto de calatori si bagaje aprobat prin H.

9 Regulamentul cu privire la asigurarea securitatii circulatiei rutiere la intreprinderi, institutii, organizatii ce efectueaza trans-
porturi de pasageri si marfuri din 27.04.2000.

10 “Mijloc de transport auto, autovehicul - sistem mecanic cu autopropulsie, cu exceptia celui care circuld pe sine, pentru trans-
portul de caldtori, bagaje si marfuri sau care executad orice alte lucrari si servicii aferente transporturilor” (art. 3 din Codul trans-
porturilor).

11 “(1) Statiile de oprire in tranzit pe cursele regulate ale transportului in comun in orase si alte localitati se amenajeaza de
autoritdtile administratiei publice locale si includ peroane si locuri pentru urcarea si coborarea calatorilor, precum si peroane de
statie acoperite.

(2) La statiile de oprire in tranzit pe rutele de autobuze urbane si suburbane autoritatile administratiei publice locale insta-
leazd panouri in care se indica intervalul de circulatie al autobuzelor, iar pe rutele cu intervalul de circulatie mai mare de 20 de
minute se afiseaza mersul autobuzelor prin statia de oprire in cauza.

(3) In orase si alte localitati, autoritatile administratiei publice locale afecteazi, la cererea agentilor transportatori, locuri spe-
cial amenajate pentru parcari de taximetre”.
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G.nr. 1348 din 10.11.2003[27] a fost aprobat intr-o noua redactie prin H.G. nr. 854 din
28.07.2006'%.

Regulamentul reglementeaza categoriile si tipurile de transport de calatori, defi-
neste notiunile de baza utilizate in act'®, stabileste drepturile, obligatiile si responsabili-
tatile partilor — pasager, echipaj, agent transportator (cap. Il), organizarea transporturilor
regulate (cap. Ill), organizarea transporturilor neregulate (cap. IV), a transportului in folos
propriu (cap. V), a transportului in regim de taxi (cap. VI), organizarea transportarii si pas-
trarii bagajelor si a bagajelor de mana (cap. VII), controlul activitatii auto de pasageri (cap.
VIIl) si modalitatile de solutionare a litigiilor aparute in acest domeniu (cap. IX).

Observatii: Transportul cu taximetrele este reglementat in cap. VI din Regulament asu-
pra caruia nu vom insista intrucat in acest moment la Guvern se afla proiectul unei H.G. cu
privire la aprobarea Regulamentului privind transportul in regim de taxi si inchiriere.

3. Regulamentul cu privire la asigurarea securitatii circulatiei rutiere la in-
treprinderi, institutii, organizatii ce efectueaza transporturi de pasageri si marfuri
din 09.12.1999 aprobat de MCT"* determina sarcinile si principalele cerinte fata de ac-
tivitatea operatorilor de transport de calatori si marfuri in vederea asigurarii circulatiei
rutiere. Potrivit pct. 1.4 din Regulament, responsabilitatea pentru organizarea lucrului
de asigurare a securitatii circulatiei la intreprinderi se pune in sarcina conducatorului in-
treprinderii sau persoanei responsabile de asigurarea securitatii circulatiei mijloacelor
de transport, in sarcina conducatorului executant sau a specialistului.

Potrivit pct. 2.1., sarcinile de baza ale intreprinderilor privind asigurarea securitatii
circulatiei sunt: a) asigurarea eficientei profesionale a soferilor; b) asigurarea exploatarii
unitatilor de transport in stare tehnica de functionare; c) asigurarea securitatii traficului
de pasageri si marfuri, pentru fiecare dintre acestea Regulamentul stabilind o serie de
masuri concrete ce trebuie efectuate si respectate de operatorii de transport.

4. Decizia Consiliului municipal Chisinau nr. 3/35 din 22.06.2000, prin care
au fost aprobate:

a) Conceptia de dezvoltare a complexului de transport public municipal pentru pe-
rioada 2000-2010, desi nu este un act normativ, stabileste si concretizeaza prioritatile,
directiile strategice si masuri de dezvoltare a complexului de transport in municipiului
Chisindau pentru perioada 2000-2010, si trebuie luata in considerare la elaborarea in li-
mita municipiului Chisindu a oricarui act normativ in domeniu.

Conceptia este axata pe imperativele consolidarii consecvente a bazei tehnico-
materiale, al minimizarii alocarilor bugetare pentru transportul public si a cheltuielilor
intreprinderilor municipale de transport de calatori, al promovarii politicii tarifare rati-
onale, ajustarii graduale a tarifelor la cheltuielile de operare a serviciilor de transport,
sustinerii investitiilor de capital, implementarii tehnologiilor moderne, promovarii au-
tonomiei manageriale si autogestiunii in transporturile municipale publice de calatori.

Administrarea transporturilor publice de calatori este executata de catre structura
respectiva a administratiei publice locale', investita de catre Consiliul municipal Chisi-
nau cu drepturile de comandatar unic al autorizarii serviciilor de transport de calatori'®.
Transportul de calatori in municipiul Chisinau reprezinta un serviciu public, prestat in

12 Regulamentul transporturilor auto de calatori si bagaje aprobat prin H.G. nr. 854 din 28.07.2006.
13 Mentionam doar unele din ele:“Autobuz — mijloc de transport destinat prin constructie transportdrii a mai mult de 9 persoane
pe scaune (inclusiv conducatorul auto) si a bagajelor acestora. Poate avea unul sau doud niveluri”;

“Autoturism — autovehicul care prin constructie si echipare este destinat transportului de persoane, de bagaje si/sau bunuri
ale acestora si nu are mai mult de 9 locuri, inclusiv locul conducétorul auto”;

“Transporturi in folos public — activitate de transport efectuatd contra plata de cdtre un agent transportator, cu conditia
respectarii reglementarilor in vigoare”;

“Transporturi pe rute regulate — activitate de transportare al pasagerilor in folos public conform periodicitatii stabilite in
orarul de circulatie aprobat de organul central de specialitate al administratiei publice centrale, pentru care sunt percepute taxe,
iar pasagerii sunt imbarcati si debarcati in puncte de oprire prestabilite”;

“Transporturi in regim de taxi — operatiuni de transport efectuate contra plata in folos public cu autoturisme special
amenajate”.

14 Regulamentul cu privire la asigurarea securitdtii circulatiei rutiere la intreprinderi, institutii, organizatii ce efectueaza trans-
porturi de pasageri si marfuri din 09.12.1999 aprobat de MCT.

15 Este vorba de Directia generala transport public si cai de comunicatie subordonatd Consiliului municipal Chisinau.

16 Potrivit ultimilor modificari la Legea privind licentierea unor genuri de activitate nr. 451-XV din 30.07.2001, autorizarea prin
licentiere a transportului urban este efectuata in prezent de catre Camera de Licentiere.
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baza de contract, incheiat intre comandatar si agentul transportator, conform conditii-
lor si tarifelor stabilite.

Ca prioritati si directii strategice de dezvoltare Conceptia impune ca prioritate
strategica argumentata dezvoltarea genurilor de transport public de calatori cu capa-
citati nominale mari de incdrcare, caracterizate cu cheltuieli specifice minime de trans-
port, emisii poluante reduse, indicatori net superiori de utilizare a capacitatilor portante
ale arterelor stradale si fluiditati acceptabile ale traficului rutier.

In consecinta, prin Conceptie se propune consolidarea si dezvoltarea transpor-
tului electric, caracterizat prin cele mai mici cheltuieli specifice de operare si un nivel
minim de poluare a mediului ambiant, prevazandu-se in acest sens mentinerea pana in
2010 a Regiei de transport electric in forma organizatorica de intreprindere municipala,
cu subventionarea partiala a transportului electric din bugetul administratiei publice
locale.

Ca directie strategica de dezvoltare a transportului electric se stabileste introdu-
cerea tramvaiului, tip de transport cu infrastructura creatd si dezvoltata prin investitii
de capital privat de catre agentii transportatori interesati sa opereze un asemenea tip
de transport.

in domeniul transporturilor de calatori operate cu autobuzele se stabilesc ca pri-
oritati strategice sporirea cantitativa si calitativa a parcului rulant, a gradului de dotare
a vehiculelor cu instalatii antipoluante (minimum EURO - 2), imbunatatirea calitatii ser-
viciilor, gradului de confort si nivelului de rentabilitate prin promovarea investitiilor de
capital ale agentilor transportatori, indiferent de forma organizatorico-juridica si tipul
de proprietate, interesati sa opereze aceste servicii in baza de contact.

Ca domenii prioritare de utilizare a microbuzelor se stabilesc: deservirea microra-
ioanelor si cartierelor greu accesibile altor tipuri de transport public, a traseelor cu valori
ale fluxului de calatori sub nivelul capacitatilor de transport ale genurilor de transport
cu capacitati mari de incarcare. Pe magistralele unde opereaza troleibuze si autobu-
ze, ca o conditie obligatorie se impune limitarea numarului de microbuze circulante
si reglementarea programelor de activitate. Circulatia microbuzelor se va organiza cu
precadere pe arterele stradale cu capacitati portante nevalorificate sau slab valorificate
in prezent.

Printre masurile prioritare de dezvoltare in acest domeniu enumeram:

- pasaportizarea rutelor de microbuz, cu rationalizarea numarului de vehicule, a
traseelor de circulatie, precum si a valorii taxelor locale;

- modificarea procedurii de gestionare a transporturilor operate cu microbuzele
prin implementarea tehnologiei de deservire a unei sau a mai multor rute pasaporti-
zate de catre un singur agent transportator, operator al transporturilor, constituit prin
libera asociere a proprietarilor de vehicule. Operatorul transportator va obtine dreptul
de administrare a rutei in baza de concurs si va asigura incadrarea legala si protectia
sociala a personalului (soferi, dispeceri, medic-narcolog);

- implementarea tehnologiilor moderne de colectare a platilor de transport;

- imbunatatirea starii tehnice si de dotare a vehiculelor, a gradului de pregatire
profesionald a conducatorilor auto, cat si a culturii de deservire a calatorilor.

in domeniul transporturilor cu taximetrele se stabilesc ca prioritati strategice dez-
voltarea si sustinerea concurentei si investitiilor de capital, conditiilor de imbunatatire
a calitatii serviciilor, a dotarii corespunzatoare a autoturismelor, rationalizarii numarului
de vehicule si operarii transporturilor in cadrul unor companii de transport, indiferent
de forma organizatorico-juridica si tipul de proprietate.

Ca prioritati strategice in domeniul cdilor de comunicatie se stabilesc implementa-
rea tehnologiilor moderne de reparatie si intretinere a cailor de comunicatie, elaborarea
si realizarea de masuri eficiente privind sporirea capacitatilor de trafic ale magistralelor
municipale, cu extinderea zonelor de acces al calatorilor la transport si pregatirea sec-
toarelor, in care este preconizata montarea retelelor de contact ale transportului elec-
tric. In paralel se va lucra si pe directia perfectionarii sistemelor de iluminare stradala si
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mijloacelor de dirijare a circulatiei, imbunatatirii starii si nivelului de amenajare si dotare
a pavilioanelor din statiile transportului public, optimizarii plasamentului indicatoare-
lor de circulatie si marcajului rutier, conform conditiilor reale ale traficului rutier.

In domeniul dirijdrii (dispecerizdrii) transporturilor publice de cdldtori se stabileste,
ca prioritate strategica, implementarea sistemelor de transport bazate pe monitoriza-
rea computerizata a circulatiei, preconizandu-se crearea si dezvoltarea unui dispecerat
central al transportului public municipal, cu rol de monitorizare, control si coordonare
generald a activitatii genurilor de transport public.

Observatii: Conceptia de dezvoltare a complexului de transport public munici-
pal reprezinta o insiruire de masuri cu caracter general, fara stipularea unor termene
concrete de implementare a acestora si fara identificarea posibilitatilor de finantare.
Mai mult, se propune pastrarea celor doua mari regii de transport in forma de orga-
nizare actuala cu subventionarea in continuare a unui management care s-a dovedit
defectuos.

b) Regulile de cdlatorie in transportul public in raza municipiul Chisindu reglemen-
teaza conditiile de transportare (art. 1), modul de achitare a calatoriei (art. 2 pct. 1-2),
obligatiile calatorilor (art. 2 pct. 3-6), conducatorului de vehicul (art. 3) si taxatorului (art.
4), precum si aplicarea sanctiunilor in cazul calatoriei fara bilet (art. 5 pct. 2-5).

Observatii: Regulile de calatorie in transportul public reprezinta in fapt o insiruire
adeseori confuza de obligatii puse in sarcina calatorilor, a conducatorilor auto si taxa-
torilor, fara a preciza care sunt drepturile acestora. De asemenea, semnalam si anumite
neconcordante intre diferite dispozitii ale Regulilor si intre acestea si actele normative
in vigoare. Astfel, de exemplu, art. 5 pct. 1 prevede ca marimea amenzii pentru calatoria
fara bilet se stabileste prin decizia Consiliului municipal Chisinau (fapt ce contravine
Codului cu privire la contraventiile administrative), iar pct. 5 al aceluiasi articol prevede
ca amenda se achita in modul si marimea stabilita conform Codului cu privire la contra-
ventiile administrative.

5. Decizia Consiliului municipal Chisinau nr. 48/7 din 15.06.2006 ,,Cu privire
la aprobarea Strategiei de dezvoltare a transportului public urban in municipiul
Chisinau”, elaborata in scopul stabilirii si concretizarii obiectivelor, directiilor strategice
si a planului de masuri privind dezvoltarea transportului public urban de calatori in mu-
nicipiul Chisindau pentru perioada 2006 - 2010, orientate spre solutionarea problemelor
economice, financiare si sociale, preintampinarea si depasirea fenomenelor negative,
optimizarea costurilor sociale, sporirea calitatii serviciilor si eficientei transportului pu-
blic de calatori.

6. Decizia Consiliului municipal Chisinaunr.51/2 din 11.07.2006,,Cu privire
la aprobarea Metodologiei calcularii si reglementarii tarifelor la serviciile pre-
state de catre intreprinderile de transport de calatori si a Regulamentului pri-
vind modalitatea de examinare si aprobare a tarifelor pentru serviciile prestate
de catre operatorii de transport de calatori din raza municipiului Chisinau” are
ca obiectiv stabilirea cadrului de reglementare a modului de calculare, a componen-
tei consumurilor, cheltuielilor, metodei de calculare a rentabilitatii, de aprobare, de
ajustare, aplicare, control si monitorizare a tarifelor de cdlatorie la serviciile transpor-
tului auto de calatori prestate de catre operatorii de transport in raza municipiului
Chisindau. Conform pct. 1.4, ,nu fac obiectul prezentei metodologii serviciile de trans-
port in regim de taxi”.

6. Decizia Consiliului municipal Chisinau nr. 4/6 din 22.08.2000, prin care au
fost aprobate:

a) Regulamentul transporturilor publice de caldtori operate cu microbuzele in muni-
cipiul Chisindu, care reglementeaza modul de organizare si operare a transporturilor
publice de calatori cu microbuzele in municipiul Chisinau, stabilind drepturile si obliga-
tiunile agentilor transportatori.

Organizarea transporturilor se efectueaza conform principiului deservirii rutei de
catre un singur agent transportator, autorizat pentru prestarea serviciilor de transport
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de calatori si desemnat in calitate de administrator al rutei respective in baza de con-
curs'’.

Microbuzele utilizate pentru efectuarea transporturilor trebuie sa corespunda
conditiilor tehnice si de dotare, stabilite de uzina producatoare, de standardele, nor-
mele tehnice si Regulamentul circulatiei rutiere in vigoare. Microbuzele se vor dota cu
placi, indicatoare de traseu, conform actelor normative in vigoare. in interiorul micro-
buzului se vor afisa la loc vizibil regulile de calatorie in transportul public, numele si
prenumele soferului si numerele de telefon ale Directiei si agentului transportator (art.
2 pct. 2.3).

Transporturile se realizeaza in stricta conformitate cu pasaportului rutei, traseul si
regimul de circulatie, aprobate de Directie (art. 2 pct. 2.5).

Regulamentul stipuleaza drepturile si obligatiile agentului transportator (art. 3-4)
si a Directiei (art. 5-7).

Observatii: In cuprinsul Regulamentului este folosita in mod impropriu notiunea
de “contract de transport”, fiind vorba in fapt de un contract de concesiune partiala a
serviciului de transport public (pe una sau mai multe rute cu un anumit tip de transport
- microbuze). Mentionam ca o calificare corectd din punct de vedere juridic a contractu-
lui are o mare insemnatate in ceea ce priveste situatia juridica, si deci dreptul si calitatea
de a sta in judecata o au numai primarii. Este abuziv si dreptul Directiei de a “rationaliza”
numarul de microbuze pe rute fara acordul expres al operatorului de transport, intrucat
ar avea semnificatia unei modificari unilaterale a contractului, fara vreo culpa a opera-
torului de transport privind regimul juridic aplicabil.

Sunt implicit abrogate, prin modificarile aduse Legii cu privire la licentierea unor
genuri de activitate, dispozitiile cu privire eliberarea licentei de transport (art.6 pct.1) si
dreptul de a retrage licenta de catre Directie (art. 5 pct. 2), in acest sens Directia putand
doar sesiza Camera de licentiere, care urmeaza sa ia masurile ce se impun.

Este confuza si abuziva reglementarea posibilitatii de retragere de catre Directie a
dreptului operatorului de deservire a rutei (art. 7 pct. 2). O asemenea “retragere” poate
fi doar rezultatul unei anulari sau rezilieri a contractului de transport, atributie ce intra
in competenta Comisiei de concurs a Primariei Chisinau'®.

b) Conditiile concursului privind administrarea rutelor de microbuz in municipiul
Chisindu. Prin acest act se stabileste modul de organizare si desfasurare a concursului
privind administrarea rutelor de microbuz si de desemnare a agentului transportator,
castigator al concursului.

Concursul privind administrarea rutelor de microbuz in municipiul Chisinau este
organizat de catre Comisia de concurs a Primariei municipiului Chisindu, componenta
nominala carei Comisii se aproba prin Decizia primarului general cu avizul comisiei de
specialitate a Consiliului municipal.

Pentru participare la concurs sunt admisi agentii transportatori titulari de licenta
pentru prestarea serviciilor de transport public, care poseda sau inchiriaza numarul de
microbuze, stipulat in conditiile de concurs.

Prin Conditii sunt stabilite si o serie de criterii pentru evaluarea si compararea
ofertelor operatorilor (art. 4 pct. 1).

Agentul transportator castigator al concursului este obligat ca, in termen de o
saptamana de la data primirii hotararii, sa semneze contractul de prestare a serviciilor
de transport de calatori pe ruta respectiva si sa achite taxa locala stabilita (art. 4 pct. 4).

Dreptul de administrare a rutei de microbuz, obtinut in baza concursului, se ofera
pe o perioada de la 1 pana la 3 ani cu dreptul de prelungire pe cel mult 2 ani (art. 5 pct.
2-3).

In cazul constatarii de incalcari ale prevederilor contractului de catre administra-
torului rutei (incalcari financiare, fiscale, de disciplina tehnologica si de munca), dreptul

de administrare si contractul respectiv pot fi reziliate prin hotdrarea Comisiei.

17 Conditiile concursului privind administrarea rutelor de microbuz in municipiul Chisindu sunt prevazute la Anexa nr.2 din
aceeasi decizie.

18 Art.5 alin.4 din Conditiile concursului privind administrarea rutelor de microbuz in municipiul Chisinau.
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Observatii: Actul analizat reprezintda o reglementare superficiala a desfasurarii
concursurilor privind administrarea rutelor de microbuz, cu o serie de dispozitii confu-
ze, care lasa loc arbitrariului in desfasurarea concursului. in acest sens este necesar s&
mentionam dispozitiile cu privire la modalitatea de constituire a comisiei'®, criteriile de
selectie®, dar si lipsa unui contract-cadru sau a unor prevederi ce urmeaza a fi incluse
obligatoriu in contract. In fine, consideram ca durata contractului (de la 1-3 ani cu posi-
bilitatea de prelungire pentru inca 2 ani) este insuficient pentru amortizarea unor inves-
titii importante reclamate de necesitatea alinierii serviciilor de transport la standardele
rezonabile de calitate, siguranta si ecologie. lar deciziile Consiliului municipal Chisinau
prin care sunt reglementate transporturile publice de calatori operate cu microbuzele
nu sunt armonizate cu prevederile Legii serviciilor publice de gospodarie comunala nr.
1402-XV din 24.10.2002 si ale Legii cu privire la concesiuni nr. 534-XIIl din 13.07.1995,
impunandu-se elaborarea unor noi acte normative in domeniu.

7. Decizia Consiliului municipal Chisinau nr. 11/31 din 4.06.2004 cu privire
la aprobarea Regulamentului Directiei generale transport public si cai de comu-
nicatie. Potrivit Regulamentului, Directia generala transport public si cai de comunica-
tie reprezinta o subdiviziune cu personalitate juridica a Consiliului municipal Chisindu,
infiintata cu dreptul de beneficiar in domeniul dezvoltarii si exploatarii transportului
public si cdilor de comunicatie. Regulamentul stabileste sarcinile, functiile, precum si
drepturile si obligatiile Directiei, care este administrata de catre un director desemnat
de Consiliul municipal Chisindu, la propunerea primarului general, pe baza de concurs.

Observatii: Statutul juridic al Directiei generale transport public si cai de comuni-
catie este unul ambiguu. Astfel, din dispozitia pct. 1.1. din Regulament, potrivit careia
Directia “este infiintata cu dreptul de beneficiar in domeniul dezvoltarii si exploatarii
transportului public si cdilor de comunicatie’, ca si din alte reglementari din actul ana-
lizat, nu reiese in mod clar daca Directia este sau nu organizata in vederea gestiunii
directe a serviciilor publice de transport. Pe de alta parte, prin aprecierea coroborata a
dispozitiilor Regulamentului, in special a celor referitoare la functiile si obligatiile Direc-
tiei, s-ar parea ca rolul acesteia este cel de asigurare a gestiunii directe a serviciului de
transport?'. In acest caz insa Directia ar avea calitatea de operator care ar trebui atestat/
autorizat potrivit art. 10 din Legea serviciilor publice de gospodarie comunala.

8. Decizia Consiliului municipal Chisinau nr. 12/1 din 17.03.2003 cu privire la
reaprobarea retelei rutelor deservite de transportul public din municipiu;

9. Dispozitii ale Primarului general din municipiul Chisinau cu privire la or-
ganizarea si desfasurarea reviziilor tehnice (cu Instructiunea de revizie tehnica),
cu privire la masurile de asigurare a calitatii si disciplinei tehnologice in transpor-
turile publice de calatori si a conditiilor ecologice-sanitare in statiile terminus alte
reglementari cu referire la transportul public.

Concluzii: Cadrul legal existent la nivelul actelor normative cu valoare juridica
superioara (legi, hotarari de Guvern) in ceea ce priveste dezvoltarea pietei serviciilor
de transport in general, desi nu este armonizat decat intr-o mica masura cu legislatia
europeana, poate totusi constitui un reper suficient de puternic pentru o reglementare
secundara ce se impune in domeniu — un act normativ preferabil cu caracter de lege si
care sa stabileasca cadrul juridic special privind organizarea, gestionarea, finantarea si
controlul functionarii serviciilor de transport auto de calatori in regim de taxi.

2. Scurt istoric

Serviciile transporturilor de persoane sau bunuri in regim de taxi este un serviciu
de interes public pentru populatie si unul accesibil.

19 Nu este prevdzut nici macar numarul de membiri si nici obligativitatea unei componente reprezentative (inclusiv un re-
prezentant al asociatiilor de profil).

20 Seimpune elaborarea unui numar cat mai mare de criterii fiecare din acestea fiind punctat diferentiat.

21 Tn acest sens, se poate aduce ca argument si statutul juridic al Directiei, aceasta avand personalitate juridica.
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in perioada economiei de piata planificate toate autovehiculele antrenate in pre-
starea serviciilor de taxi se aflau la balanta intreprinderii de stat, amplasate la pereferia
or. Chisindu, in str. Calea lesilor 14, cu o filiala pe sos. Hancesti, 140/1, cu o suprafata to-
tala de circa 6,95 ha. intreprinderea de transport auto (in continuare TA) a fost fondata
la data de 19.08.1949, iar in anul 1995 a fost reorganizata in S.A. ,Taxi Service” si inre-
gistrata in Camera de Inregistrare de Stat la data de 29.08.1998 cu nr. 10504569. Initial
materialul rulant al intreprinderii era format din 15 autoturisme taxi de tip ,llo6epa” si
4 unitati pentru marfa de tip Gaz 51, numarul de lucratori era de 34 persoane, inclusiv
20 soferi. Intreprinderea de baza este o ITA specializatd construita in anul 1973 si consta
din blocul de producere care are o parcare in 6 niveluri, cu o capacitate de parcare de
circa 750 locuri, fiind dotat cu incaperi pentru efectuarea reparatiilor si deservirii tehni-
ce amenajate cu utilaj si echipament necesar unei deserviri calitative a materialului ru-
lant. In perioada anilor 1949 - 1994 a fost singura intreprindere specializata care presta
servicii in regim de taxi pe piata, detinand rolul de monopol, avand in dotare o baza
tehnico-materiala bine pusa la punct cu servicii de deservire specializate, precum si cu
un serviciu medical, care efectua zilnic controlul medical al soferilor. Rareori taxiurile
provocau accidente rutiere. Soferii erau asigurati, aveau un salariu bun in functie de
veniturile obtinute si pachetul social.

O datad cu trecerea la economia de piatd, s-a majorat numarul de taximetristi inde-
pendenti, diversificand astfel piata serviciului de transport auto in regim de taxi. intro
prima etapd acest fenomen a satisfacut cererea si necesitatile pietei. Cu timpul taxime-
tristii individuali au inceput sa se organizeze in diferite companii de taxi.

Procesul de privatizare a permis fragmentarea intreprinderilor mari: blocurile ad-
ministrative erau oferite in arenda, care mai apoi s-au reprofilat, zonele de reparatii au
devenit centre de deservire tehnica si reparatii, o parte din unitatile de transport au fost
vandute, satisfacand catusi de putin cererea pietei etc. Astfel, au aparut companiile mici
specializate in prestarea serviciilor auto in regim de taxi. Cu timpul acestea au invadat
golul lasat de intreprinderea-gigant, care se afla in stagnare. Din lipsa surselor financi-
are si a unei strategii de dezvoltare, parcul rulant cu timpul a atins un grad ridicat de
uzura. Acest lucru a influentat negativ asupra calitatii serviciilor prestate.

In prezent exista foarte putine companii specializate in transportul auto in regim
de taxi, care au propria baza tehnico-materiala de producere, iar unele companii de
taxi nu respecta standardul minim de calitate si securitate, normativele si legislatia in
vigoare.

Multe companii au inceput sa se specializeze, fiecare gasindu-si nisa de piata, pre-
stand servicii de informatii (dispecerat) contra plata, care variaza de la 60 panala 100 lei.
Initial patronul isi fonda o firma, obtinand licenta pentru prestarea serviciilor de infor-
matii. Apoi, obtinea de la organele abilitate 2-3 posturi de telefon. Dupa care, inchiria
un spatiu, unde amplasa cateva aparate de telefon si/sau calculatoare. Procurand o an-
tend pe care o instala pe acoperisul unui imobil si cateva statii radio care date in arenda
si plasate in unitatile de transport. in paralel plasa anunturi publicitare in mass-media
privind angajarea taximetristilor independenti sau a particularilor. Astfel, isi incepea ac-
tivitatea noul serviciu de taxi ,de apartament/birou’, fiind inregistrat la inspectoratul
fiscal nu cu statut de companie prestatoare de transport auto in regim de taxi, ci de
companie prestatoare de informatii.

Transportarea calatorilor continua sa fie efectuata de aceiasi taximetristi indepen-
denti, calitatea si securitatea serviciului prestat nu putea fi asigurat de catre acestia, tot
riscul fiind transferat pe seama pasagerilor. Taximetristi independenti nu puteau asi-
gura controlul medico-narcologic sau tehnic la inceputul sau sfarsitul schimbului de
lucru. lar clientii continuau sa aiba incredere in companiile respective. Dupa incheierea
cursei, soferii scoteau lampa de taxi, devenind iardsi particulari. Un imbold deosebit |-a
avut si dezvoltarea serviciului de telefonie mobila GSM/---, care a permis diversificarea
serviciului de informatii.

in prezent, doar unele companii de taxi care presteaza cu adevarat servicii de trans-
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port auto in regim de taxi, atrag o deosebita atentie: parcului rulant, calitatii si securitatii
serviciilor prestate, managementului resurselor umane, reclamatiilor, bazei tehnico- ma-
teriale, procesului tehnologic, publicitatii etc., creandu-si astfel un brend si o imagine.

In timp, agentii economici au inceput sa-si diversifice tacticele si strategiile folo-
site pentru castig de teren, acestea dovedindu-se a nu fi intotdeauna oneste. In lupta
de concurenta, partenerii sunt datori sa respecte un minimum de moralitate. O data
depasite aceste limite, concurenta devine neloiala. Tacticele si metodele concurentei
neloiale sunt foarte variate, dar cel mai des pot imbraca urmatoarele forme:

- utilizarea similitudinii de aspect (brend, pachetul de servicii prestate etc.);

- folosirea omonimiei (acelorasi tactici, politici si strategii);

- concurenta neloiala prin intermediul anunturilor si prospectelor (reclama min-
cinoasa);

- preturi de dumping etc.

Sursele avantajelor concurentiale pot fi: costurile de productie reduse, diferenti-
erea produselor si informatia. Costurile de productie scazute reflectd capacitatea firme-
lor de a produce si vinde marfuri comparabile la preturi mai joase decat a concurentilor.
Diferentierea este capacitatea de a-i furniza consumatorului bunuri unicat, de o calitate
superioara sau cu calitati deosebite. in conditiile instalarii societatii informationale, rolul
acestor doua avantaje concurentiale este in scadere, iar principala sursa a avantajelor
devine informatia.

Licentierea este o reglementare de stat a relatiilor de piata in favoarea consu-
matorului, reprezentand o garantie ca pe piata respectiva vor activa doar operatori de
transport in regim de taxi, care vor presta servicii de calitate, vor respecta procesul teh-
nologic si vor asigura siguranta si securitatea rutiera.

In conformitate cu legislatia in vigoare, pregétirea si atestarea profesionald a con-
ducatorilor auto este efectuata de catre institutiile de profil care dispun de licenta, de
programe de studiu coordonate cu ministerele de resort, mijloace de transport inchiri-
ate, cadre didactice etc. Este regretabil sa constatam ca unele dintre ele nu dispun de
baza tehnico-materiala si de terenuri de instructie.

Pentru a putea practica activitatea de taximetrist, conducatorul auto trebuie sa
indeplineasca unele conditii. Fenomenul migratiei fortei de munca peste hotare cre-
eaza un deficit de cadre calificate in economia nationald, inclusiv pe piata serviciilor
de transport in regim de taxi. Acest gol este completat de persoane care nu au varsta,
experienta si calificarea respectiva, nu cunosc reteaua rutiera a municipiului Chisindu,
nu dispun de permise de conducere de categoria respectiva etc.

La intreprinderea ,Taxi Service” S.A. majoritatea lucratorilor sunt angajati conform
Codului Muncii al Republicii Moldova. Angajatilor le este asigurat un salariu in functie
de veniturile obtinute si pachetul social. Firma efectueaza in mod regulat defalcari in
fondul social si de pensii, precum si in cel al asigurarii medicale, lucru neglijat de ceilalti
actori ai pietei serviciilor de taxi.

Deseori, la incadrarea in campul muncii, companiile de taxi nu respecta legislatia
in vigoare, nu solicita prezentarea setului de documente necesare, nu respecta regimul
de munca si odihna etc. De asemenea, pentru a se eschiva de la plata impozitelor si de-
falcarilor sociale, companiile nu-i incadreaza legal pe soferi in campul muncii, fapt care
conduce la crearea unei concurente neloiale fata de companiile care respecta legislatia
in vigoare.

O problema cu care se confrunta operatorii de transport este migrarea cadrelor de
la o companie la alta, adica unii soferi au fost disponibilizati de cdtre o firma din campul
muncii din diferite motive cum ar fi: tinuta si cultura de deservire, pasiunea pentru alco-
ol si droguri, unitatea de transport nu corespunde normativelor si legislatiei in vigoare
etc,, iar alta, din lipsa de informatii sau de cadre, ii angajeaza. Astfel, un conducator auto
care a creat unele incomoditati sau probleme publicului calator, in loc sa fie sanctionat
administrativ, continua sa presteze servicii de transport.

In goana dupa profit, unele companii de taxi nu efectueaza controlul medical si
narcologic la primirea turei si in timpul zilei, precum si controlul tehnic. Ambele lucruri
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sunt efectuate pe parcursul zilei de catre un manager, care adeseori nu are specializa-
rea respectiva. Aceste abateri si nereguli duc la diminuarea calitatii serviciului prestat,
a sigurantei si securitatii serviciului prestat. In majoritatea cazurilor accidentele rutiere
sunt o urmare a oboselii cronice cu care se confrunta conducatorii auto din cauza neres-
pectarii regimului de munca si a lipsei spatiului locativ, din cauza consumului de alcool
sau a stupefiantelor etc.

In conformitate cu pct. 3 din anexa nr. 4 ,Regulile efectuarii periodice a reviziei
tehnice de stat a autovehiculelor si remorcilor acestora” la Hotararea Guvernului Repu-
blicii Moldova nr. 1047 din 08.11.1999, mijloacele de transport antrenate sistematic in
procesul transportului public de calatori, indiferent de forma lor de proprietate sunt
supuse reviziei tehnice de doua ori pe an la statiile de testare tehnica.

Una dintre cele mai mari probleme cu care se confrunta operatorii de transport
in regim de taxi este activitatea transportului ilicit. In prezent, in companiile de taxi ac-
tiveaza circa 2560 de unitati de transport, dintre care doar 800 sunt certificate. lar circa
800 - 1200 de autovehicule activeaza ilicit, ceea ce reprezinta circa 28,6% din numarul
de mijloace de transport care presteaza servicii de taxi.

Serviciul de taxi este un segment al pietei serviciilor de transport public. Pen-
tru diminuarea haosul existent pe piata serviciilor de taxi este necesara elaborarea si
aprobarea Regulamentului transportului auto de calatori si bagaje, act care va permite
crearea unui sistem transparent si a unui mediu favorabil de atragere a investitiilor in
sector.

Doar unii operatori de transport, cum ar fi: ,Taxi Service” S.A, “Autoalga Trading”
S.R.L,, “AC-Grup” al S.R.L. “Seip Autotrans’, “Apriola” S.R.L., “City “ AL S.R.L “Oprios-Prim”
dispun de propriile baze tehnico-materiale si de reparatie, altii au incheiate contracte
privind deservirea mijloacelor de transport cu centrele tehnice de deservire, iar ceilalti
isi repara singuri unitatile de transport sau le deservesc la centre neautorizate.

Toate companiile de taxi din or. Chisinau nu respecta tarifele de calatorie (lei/km)
aprobate prin decizia Consiliului municipal Chisindu nr. 7/11 din 20.12.2001,,Cu privire
la mersul realizarii Conceptiei de dezvoltare a complexului de transport public munici-
pal pentru perioada 2000 - 2010"

Unii operatori de transport la lansarea pe piata serviciilor de taxi au utilizat pretu-
rile de dumping, pe care le-au practicat pana la pozitionare sau pana la formarea clien-
telei fidele. Unele firme care presteaza servicii de informatii nu pot monitoriza respec-
tarea politicii tarifare pe care o promoveaza. De aceea, calatorii se confrunta deseori si
nimeresc in situatii neplacute, cand dispecerul le comunica prin telefon un tarif pentru
o calatorie, iar soferul le pretinde un alt tarif majorat. Pentru excluderea cazurilor simi-
lare, operatorii de transport in regim de taxi trebuie sa puna la dispozitia clientilor, prin
telefon si publicitate, informatia veridica privind politica tarifara practicata. lar Primaria
municipiului Chisinau, prin organele sale de resort, trebuie sa monitorizeze respectarea
de catre acestea a plafonului tarifar aprobat. Aceste actiuni vor permite crearea unei
imagini favorabile atat a companiilor de taxi, a capitalei, cat si a tarii.

Evaluarea costului transportului in regim de taxi poate fi realizata in una dintre
urmatoarele modalitati:

a) in functie de distanta parcursa;

b) in functie de timpul cronometrat consumat;

¢) in functie de distanta si timpul realizate pe cursa in cazul unor transporturi de
bunuri.

Costul total al unui transport in regim de taxi se compune, de reguld, din urma-
toarele elemente:

a) in cazul transportului de persoane:

- tariful de pornire;

- costul total privind distanta parcursa, calculat automat, in functie de tariful pe ki-
lometru programat;

- costul total privind timpul consumat in stationari la dispozitia clientului, la care se
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adauga timpul consumat in parcurgerea unor distante cu viteza sub viteza de comutare
de 10 km/ora, calculat automat, in functie de tariful pe timp programat.
b) in cazul transportului de bunuri sunt posibile doua variante:

- aplicabila, de reqgula, la toate taxiurile respective, la care costul total calculat se
suplimenteaza, daca este cazul, cu costul privind prestatia efectuata de taximetrist, ma-
nual sau mecanizat, in activitatea de incarcare/descarcare a bunurilor transportate;

- aplicabila optional pentru taxiurile a caror capacitate maxima de transport autori-
zata va depasi o tonad, pentru care se poate folosi tariful dublu, distanta-timp simultan,
la al carui cost se suplimenteaza costul total privind prestatia efectuata de taximetrist in
activitatea de incarcare/descarcare, daca este cazul.

Este recomandabila stipularea expresa in Regulamentul transporturilor auto de
calatori si bagaje a regulilor generale privind modul de stabilire a tarifelor sau elabora-
rea Metodologiei de calcul a tarifelor pentru transportul auto in regim de taxi.

3. ANALIZA COMPLEXULUI
TRANSPORTULUI PUBLIC URBAN?*

3.1 Caracteristica generala a municipiului Chisinau

Asezare geografica: 47°01°21” latitudine nordica si 28°50710” longitudine estica,
orasul Chisindu, mentionat pentru prima oara in anul 1436, este capitala tarii si centrul
politico-administrativ, economico-financiar, industrial-comercial, stiintific, universitar si
cultural al Republicii Moldova. Situat pe valea raului Bac si pe colinele limitrofe (7), are
un relief simplu, de cdmpie. Orasul se afla in zona naturala cu clima temperata, tempe-
ratura medie anuala fiind de +10°C. Constituit teritorial dinspre locul istoric de formare
spre periferii, actualmente acest oras de tip policentric este divizat in 5 sectoare (micro-
raioane): Centru, Rascani, Buiucani, Botanica si Ciocana, care au fost construite in ultimii
40 de ani.

Municipiul Chisindu este o unitate administrativ-teritoriala a Republicii Moldova,
cu un statut special, si include orasul Chisindu si 6 orase suburbane: Durlesti, Sangera,
Codru, Vatra, Cricova si Vadul lui Voda, 3 sate suburbane: Colonita, Condrita si Ghidi-
ghici, precum si 9 comune suburbane: Bacioi, Bubuieci, Budesti, Ciorescu, Cruzesti, Gra-
tiesti, Tohatin, Truseni si Stauceni. Municipiul Chisinau are o populatie totala de 716,7
mii locuitori, din care cea rurala constituie 69 mii (calculat in baza datelor preliminare
ale recensamantului din 05.10.2004)%, cu o suprafata de 567,7 km?, dintre care orasul
Chisindu numadra 662,2 mii locuitori si o suprafata de 123 km? Analiza dinamicii popu-
latiei denota ca in perioada ultimilor 5 ani populatia municipiului Chisinau s-a micsorat
cu 64 mii locuitori, ceea ce constituie o diminuare cu 9,2% fata de anul 2000.

Densitatea medie calculata a populatiei din orasul Chisinau este de = 5384 loc/
km?, valoarea acestui indicator fiind mai mica in zonele industriale si centrul istoric si
mai inalta in microraioanele noi (Ciocana, Botanica, Buiucani). in teritoriul urbei exista
15 parcuri, gradini publice si suprafete verzi impadurite, amplasate destul de uniform,
suprafata carora constituie circa 14 km? Suprafata valorifica a orasului este de 87 - 90
km?2. In oras functioneaza 20 de biserici, 15 muzee, 46 de biblioteci, 6 cinematografe,
11 institutii culturale, 28 de spitale, 75 de oficii postale, 148 de institutii prescolare, 188
de scoli de zi, gimnazii si licee, 19 institutii de cercetari stiintifice, 28 de institutii de
invatamant superior universitar, 28 de colegii, 24 de institutii de invatamant secundar
profesional, 8 teatre, 16 constructii sportive si centre de cultura fizica si de intremare a
sanatatii si multe alte institutii cu diferita destinatie.

22 Analiza situatiei curente in sistemul transportului public de cdlatori din municipiul Chisinau, prezentata de Business Con-
sulting Institute, Chisinau 2005.
23 Anuarul Statistic, Chisindu 2004, elaborat de Directia Generala pentru Statistica a municipiului Chisinau.
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in Chisinau isi fac studiile circa 90 mii de studenti in institutiile de invatamant
superior si circa 113 mii elevi in scolile si institutiile preuniversitare. Oficial, in campul
muncii sunt ocupati 220 de mii de salariati. La oficiile fortei de munca sunt inregistrati
circa 5,5 mii someri. Numarul pensionarilor este de circa 81 mii. in perspectiva se pro-
gnozeaza stabilizarea numarului populatiei la nivelul de 800 de mii, dar si acutizarea
problemelor demografice, in special asigurarea cu forta de munca®.

3.2 Interactiunea sistemului urban de transport
public de calatori cu alte retele de transport

Sistemul de transport public al municipiului Chisinau interactioneaza permanent
cu retelele de transport suburban, interurban si international de pasageri efectuat cu
transportul auto, feroviar si aerian. Este evident ca sistemul public de transport trebuie
sa fie armonios conectat cu restul sistemelor de transport, formand un complex unic
de transport. Principalele noduri de interactiune a retelei rutiere urbane cu alte retele
(suburbane, interurbane, internationale) sunt:

— Aerogara Chisinau;

— Garile Auto Centrala, de Nord si de Sud-Vest;

— Gara Feroviara.

in anul curent, Aeroportul International Chisindu ofera servicii de transport de
pasageri pe 20 de directii, deservite de 10 companii aeriene. In perioada anului 2006
Aeroportul International Chisindu a deservit 421011 pasageri, si, respectiv, 248396 de
pasageri au fost deserviti in primele 6 luni ale anului 2007.> Numarul mediu lunar de
sosiri-plecari prin aerogara este de circa 41399 de persoane, respectiv 1380 de persoa-
ne zilnic.

Transportul pasagerilor din orasul Chisindu, spre si dinspre aerogara este asigurat
de rutele nr. 65 si,,A” de autobuz, precum si nr. 165 de microbuz. Pe aceste rute circula
3 autobuze urbane articulate Icarus-280 si 22 de microbuze. Intervalul de circulatie al
microbuzelor este corelat cu intervalul de plecare-sosire a curselor aeriene, nivelul de
interactiune si coordonare apreciind-se ca suficient.

Tabelul 2.1 Numarul de persoane deservite de Garile Auto din orasul Chisinau

2008 pors) | N vedi e [ o007 pors) | N inedie 2
Gara Auto Centru 2561355 7447 1332488 7301
Gara Auto Sud - Vest 906688 2484 591347 3240
Suburbana (Calea lesilor) 1708374 4680 917975 5030
Straseni 174188 477 101352 555
Gara Feroviara (casa) 36624 100 21273 116
Gara Auto de Nord - - 565487 3098
Total 5387229 15188 3529922 19340

" januarie — iunie 2007.

Gara de Sud-vest, amplasata in partea periferica respectiva a orasului Chisindu, in
soseaua Hancesti, organizeaza si deserveste transporturile auto suburbane, interurba-
ne si interonationale de pasageri pe directia mentionata. Activitatea Garii incepe la 6*°
si continua pana la 20%. Intervalul mediu al curselor in trafic interurban este de 5-6 mi-
nute. S.A.,Sud-Vest” vinde zilnic 3240 de bilete de calatorie pe toate directiile. in pofida
faptului ca frecventa de circulatie pe rutele urbane care circula prin acest punct este
inalta (17.5 veh./h), probleme de coordonare si interactiune in acest nod de transport

24 Conceptia planului urbanistic general al municipiului Chisinau: obiective de dezvoltare, vol.2, 2003.
25 Sursa: Aeroportul International Chisindu.
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nu exista. Circulatia pe rutele urbane se desfasoara intre 5% si 00%° (18,5 ore), astfel fiind
posibila sporirea duratei de lucru a garii de Sud-Vest.

Gara Auto Centrald, amplasata in sectorul Central, pe strada Mitropolitul Varlaam,
intre strazile Bulgara si Tighina, este un mare nod de transport ce deserveste zilnic mii
de persoane. Durata de lucru a garii este de 18,5 ore (5% — 24%). Intervalul mediu dintre
cursele din acest punct este de 5-10 minute. S.A.,Gara Auto Centrala” vinde zilnic circa
7301 bilete de calatorie pe toate directiile. Traficul rutier intens pe arterele de acces spre
gara atat a transportului suburban si interurban, cat si a celui urban, creeaza serioase
probleme ecologice si de circulatie. Deplasarile pietonale spre statiile de troleibuze si
autobuze urbane sunt anevoioase, incomode si necesita relativ mult timp.

Gara Auto de Nord, amplasata in sectorul Rascani, pe Calea Mosilor, este un alt
nod important de transport. Durata de lucru a garii este de 17 ore (5°° - 23%). Intervalul
mediu dintre cursele din acest punct este de 5-10 minute. S.A.,Gara Auto de Nord” vin-
de zilnic circa 3098 de bilete de calatorie pe toate directiile.

Tabelul 2.2 Numarul de calatori deserviti de Gara de Tren Chisinau, persoane

2006 2007
Total, inclusiv: 885784 465617
- international 402497 194756
- interurban 157066 87297
- suburban 326221 183564

“ijanuarie-iunie 2007.

Interactiunea retelei rutiere urbane de transport public cu transporturile feroviare
suburbane, interurbane si internationale de pasageri are loc in trei puncte:

— statia Visterniceni, amplasata in str. Petricani;

— statia din str. Albisoara;

— gara feroviara, amplasata in str. Aleea Garii, paralel cu bd. Gagarin.

In primele doua statii fluxul zilnic de pasageri nu depaseste 1500 de pasageri,
interactiunea fiind satisfadcatoare. Reteaua rutiera urbana asigura necesitatile de trans-
port ale populatiei in timp si dupa capacitatile disponibile. In gara feroviara, in care
zilnic sunt prestate servicii pentru 6 mii persoane, nivelul de coordonare a regimurilor
de circulatie este satisfacator atat dupa intervalul de circulatie, cat si dupa capacitatile
de transport. Deoarece distanta dintre peronul garii si statiile retelei urbane este de
300-350 de metri, problemele de transbordare sunt destul de pronuntate. Ar fi posibila
organizarea circulatiei pe unele rute de troleibuz, autobuz si microbuz prin Aleea Garii,
precum si organizarea unei statii de taxi, lucru ce ar inlesni transbordarea, imbunatatind
totdata interactiunea diverselor tipuri de transport si calitatea serviciilor oferite.

Atractivitatea transportului public municipal poate fi sporita printr-o interactiune
corespunzatoare a genurilor de transport urban si prin coordonarea lucrului pe traseele
pe care circuld in paralel transportul electric si auto. Actualmente orarele de circulatie
ale diferitor tipuri de transport sunt elaborate separat. Astfel, nu este asigurata o co-
ordonare adecvata, mai ales pentru perioada dintre orele de varf, cand frecventa de
circulatie pe sectoarele comune de ruta descreste sensibil. Este necesara coordonarea
adecvata a orarelor de circulatie, a capacitatilor de transport ale retelelor in punctele de
interactiune, a posibilitatilor si comoditatii transbordarilor dintr-un tip de transport in
celalalt.

3.3 Reteaua stradala si reteaua de rute
Reteaua stradald s-a format in municipiul Chisindu pe o schema radiala, conform
careia centrul se leaga de periferii prin cateva magistrale, legatura intre masivele vecine
ramanand nedezvoltata. Diagonala medie a orasului este evaluata la circa 15 km.
Principalii indicatori care caracterizeaza reteaua stradala sunt:
1. In municipiul Chisindu sunt 690 de strazi cu o lungime totald de 676,7 km, su-
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prafata lor constituie circa 8,65 min. m? inclusiv trotuare cu lungimea totala linliniara
de 450,8 km cu o suprafata totala de circa 1,61 mln. m?. Lungimea drumurilor publice
constituie 98,3 km, ?® din care sunt:

a. drumuri nationale - 66,1 km, inclusiv cu imbracaminte rigida 64,8 km;

b. drumurilocale - 32,2 km, inclusiv cu imbracaminte rigida 30,8 km.

2. Lungimea strazilor si drumurilor in limitele teritoriilor amenajate constituie 481,3
km, din care 225,3 km (46,8%) sunt atribuite categoriei de strazi magistrale de impor-
tanta oraseneasca si de sector;

3. Densitatea liniara a strazilor, drumurilor, trecerilor etc., in raport cu teritoriul valo-
rificat, constituie 4,27 km/km?, a magistralelor 1,99 km/km?;

4. Suprafata ocupata de strazi constituie 13,3 km?, de magistrale — 8,56 km?

5. Strazile si drumurile ocupa 11,8% din teritoriul valorificat al urbei, ceea ce este sub
nivelul optim;

6. Magistralele ocupa 7,6% din teritoriul valorificat al urbei;

7. Lamomentul actual in municipiul Chisinau sunt exploatate 3 viaducte, 10 poduri,
8 intersectii in 2 niveluri, o estacada;

8. O parte componenta a constructiilor artificiale o constituie si 236 de pavilioane la
statiile transportului urban si 20 de pasaje pietonale.

In ultimii ani au fost reconstruite un sir de magistrale de importanta majora in sis-
temul de transport al orasului: strazile Ciuflea, Ismail, Ceucari, Mircesti, Independentei
etc.

Conform normelor NRS 11 60-75, latimea medie a magistralelor din centru trebuie
sa fie de 49 de metri, cea reala fiind de 35,6 metri, adica de 1,4 ori mai ingustd. Norma-
tivul latimii partii carosabile este de 15 metri (cate patru benzi de circulatie in ambele
sensuri), iar in realitate constituie 12,7 metri. Astfel de situatii se intalnesc in special in
sectoarele vechi ale orasului.

Circa 90,8% din strazi si 100% din magistrale sunt cu imbracaminte rigida, in prin-
cipal din beton asfaltat si beton. Cu toate acestea, calitatea lor nu poate fi considerata
satisfacatoare, deoarece in fiecare an, dupa sezonul de iarna si cel de vara, o parte con-
siderabila din suprafetele stradale se deterioreaza, lucru care, alaturi de lipsa marcajelor,
afecteaza grav fluiditatea circulatiei. Starea deplorabild a cailor de comunicatie necesita
indeplinirea lucrarilor de reconstructie si reparatie capitala a acestora, constructia de
strazi noi. Insuficienta mijloacelor financiare alocate pentru intretinerea si amenajarea
cdilor de comunicatii nu permite efectuarea unui studiu amplu al starii tehnice a strazi-
lor, constructiilor artificiale, evidenta tehnica si pasaportizarea obiectivelor infrastructu-
rii rutiere, folosirea noilor tehnologii.

Reteaua rutierd de transport public este, dupa configuratie, de tip radial-inelar.
Un atare tip de retea asigura legaturi directe destul de scurte pe trasee radiale intre
periferii (suburbii) si centrul urban. Comunicatia intre raioanele periferice se intretine
pe trasee pendulare tangentiale. Totusi, majoritatea deplasarilor sunt realizate spre sau
prin centrul urban, traseele radiale fiind mai solicitate, astfel supraincarcandu-se peste
70 de bulevarde, sosele si strazi. in cazul unor sectoare ale magistralelor urbane le sunt
caracteristice frecventele inalte de circulatie, prin aceste sectoare fiind trasate cate 7-12
rute. Astfel, circa 50% din mijloacele de transport traverseaza centrul orasului in regim
tranzit, in orele de varf, ceea ce creeaza unele probleme de circulatie. Circulatia vehicu-
lelor de transport public nu este separatd, neexistand in oras benzi speciale de circula-
tie sau magistrale speciale de mare viteza.

In perioada anilor 2000-2007, din cauza problemelor de finantare a transportului
municipal, in reteaua rutiera de transport public s-au operat modificari permanente,
directionate spre mentinerea nivelului satisfacator de deservire in conditiile micsorarii
numarului disponibil de vehicule, prin intensificarea regimului de exploatare a parcului
rulant. Situatia creata a impus comasarea si inchiderea unui numar de rute. Actualmen-
te reteaua rutiera de transport public este constituita din 118 de rute (Tabelul 2.3).

26 Anuarul Statistic al Moldovei, anul 2004
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Tabelul 2.3 Caracteristica rutelor transportului public municipal

.M. “Regia _ .
Indicator Total transport .M. “Parcul Url,),an Trarrsport privat
. de Autobuze (microbuzele)
electric
Numarul de rute | 117 24 (20,51%) 29 (24,79%) 64 (54,7%)
Inclusiv:
- urbane 69 23 6 40
- 48 1 23 24
suburbane

Avandu-se in vedere agravarea problemelor transportului public, in scopul imbu-
natatirii calitatii de deservire, satisfacerii necesitatilor de transport si diversificarii gamei
de servicii oferite populatiei, s-a diversificat reteaua de transport public deservita de
rutele de microbuz, astfel, ameliorandu-se intrucatva situatia.

In teoria transporturilor urbane de pasageri, ca lungime optima a rutei ce asigura
regularitatea circulatiei si utilizarea efectiva a vehiculelor, este calificata valoarea lungi-
mii in km, egala cu viteza de exploatare in km/h pentru traseul respectiv. Afirmatia se
confirma prin valoarea medie estimata a lungimii deplasarii zilnice de transport a unui
pasager in orasul Chisinau, I, = 4.0 - 4.2 km si recomandarile ca lungimea rutei sa fie
egaldcul =(3-4) 1, km.

Rutele de lungime mai mica sunt mai simple privind organizarea circulatiei regu-
late, coeficientul de transbordare in acest caz este mai inalt, iar productivitatea si viteza
de exploatare a vehiculelor este mai mica. Rutele mai lungi asigura micsorarea cheltuie-
lilor in infrastructura transportului public si de organizare a circulatiei rutiere.

In reteaua rutiera urbana sunt organizate 16 dispecerate, dupa cum urmeaza:

— 10 dispecerate ale rutelor de troleibuz;

— 6 dispecerate ale rutelor de autobuz.

Coeficientul de cumulare a statiilor terminus in retea are valoarea K_=0,3 (21/70).
Reteaua rutiera municipala include 681 de statii intermediare, inclusiv 524 de statii in
raza orasului si respectiv 157 de statii in afara orasului. Din acestea 345 de statii inter-
mediare sunt cu pavilion, inclusiv 297 de statii in raza orasului si respectiv 48 de statii in
afara orasului. Aceste statii au fost pozitionate destul de arbitrar, fara realizarea unor cal-
cule de optimizare a lungimii sectoarelor. Valoarea medie a lungimii sectoarelor retelei
de transport public constituie 0,668 km in sens direct si 0,676 km in sens invers. Coefici-
entul de cumulare a statiilor intermediare este K = 0,78 (264/340). Conform estimarilor
teoretice pentru conditiile orasului Chisindu, lungimea optima a sectoarelor nu trebuie
sa depaseasca 0,4-0,6 km. Cota sectoarelor ce depasesc valoarea optima este inalta si
constituie circa 36%. Din aceste considerente ar fi oportuna revizuirea plasamentului
statiilor si sporirea numarului acestora, astfel imbundtatindu-se comoditatea utilizarii
retelei si micsorandu-se pierderile de timp ale populatiei, legate de ajungerea la statii.

In reteaua rutiera a transportului public urban exista 25 de puncte de transbor-
dare pe alte directii (intersectii de multe trasee), amplasate destul de uniform in raza
orasului, care inlesnesc transbordarile pasagerilor si asigura o anumita flexibilitate a
deplasarilor. Coeficientul de transbordare nu a fost evaluat. Totusi, valoarea lui se esti-
meaza ca destul de mare. Lungimea medie a unei rute de troleibuz este de 10,04 km,
de autobuz - 14,92 km, media pe retea constituind 12,48 km (vezi anexele nr. 1- 4).
Lungimea rutelor pentru fiecare tip de transport public urban este prezentata in tabelul
de mai jos.
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Tabelul 2.4 Lungimea rutelor, km

.M. “Regia .M. “Parcul Transport brivat
Indicator Total transport Urban de _p P
. " (microbuzele)
electric Autobuze
Lungimea rutelor 3326,2 544,35 873,75 1908,1
Inclusiv:
- urbane 1812,1 504,1 176,5 1131,5
- suburbane | 15141 40,25 697,25 776,6

Coeficientul rutier al retelei de transport, indicator determinat ca raportul din-
tre lungimea sumara a rutelor fata de lungimea totala a cailor de transport prin care
este trasata reteaua de rute, pentru orasul Chisinau este egal cu K = 2,7 km rute/km de
drum, valoarea indicand nivelul mediu de dezvoltare a retelei analizate.

Densitatea retelei rutiere reprezinta raportul dintre lungimea totala a cailor de
transport prin care este trasatd reteaua de rute fata de aria valorificata a orasului. In
cazul Chisinaului 6 = 1,75 km/km?. Valoarea indicatorului respectiv fiind aproape de
cea optima. Este de remarcat prelungirea retelei de transport electric pana la capatul
bulevardului Mircea cel Batran, a strazii Mircesti si a strazii Independentei, lucru realizat
in ultimii doi ani.

Desi reteaua rutiera se caracterizeaza printr-un nivel mediu de dezvoltare si exista
posibilitati de imbunatatire a acesteia, calcule de optimizare sau alte variante de retea
nu au fost examinate. Pentru clarificarea cailor de perfectionare a retelei urbane se im-
pune cu necesitate realizarea unui studiu general al fluxurilor de trafic al pasagerilor,
fara de care operarea modificarilor in retea nu-si va atinge scopul.

Microbuzele circula pe 64 de rute urbane, dintre care:

— pe 16 rute se circula in paralel cu rute de troleibuz (circa 50 - 75%);
— pe 10 rute se circula in paralel cu rute de autobuz (circa 40 - 100%);
— iar 38 de rute deservesc trasee noi.

3.4 Servicii conexe in sistemul municipal
de transport

Actualmente in municipiul Chisinau functioneaza circa 81 de statii de alimentare
cu produse petroliere de diferite capacitati. in oras sunt amplasate 76 de statii, inclusiv
10 statii in zona centrala a orasului. Majoritatea statiilor de alimentare sunt orientate
spre comercializarea a 3-4 tipuri de produse (benzina si motorina), 5 statii comerciali-
zeaza si gaze lichefiate. In orasul Chisindu sunt amplasate circa 15 statii de alimentare
cu gaze lichefiate. in municipiu functioneaza o singura statie de alimentare cu gaz din
reteaua municipald de gaze naturale. In municipiul Chisindu activeaza 32 de spalatorii
de automobile, amplasate in diverse zone ale orasului si care apartin, in principal, sec-
torului privat si se prevede constructia a inca 51 de spalatorii, din care 8 spalatorii sunt
deja in constructie, 10 sunt in faza de proiectare si se prevad a fi construite altele 41.

3.5 Caracteristica materialului rulant

Actualmente complexul de transport public de calatori este constituit din trans-
portul electric (troleibuze), transportul auto (autobuze, microbuze, autoturisme taxi).
Transportul cu troleibuze si autobuze este efectuat de doua companii municipale iar cel
cu microbuzele si taxiurile este efectuat de transportatori privati. Sistemul de inlesniri
pentru categoriile de persoane defavorizate functioneaza numai in transportul efectu-
at de companiile municipale, adica cu autobuze si troleibuze.
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Figura 2.1 Caracteristica parcului rulant
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Transportul electric

La data de 01.07.2007 I.M.,Regia de Transport Electric” avea in dotare 325 de tro-
leibuze (vezi anexa nr. 5). Vehiculele electrice sunt repartizate in 3 parcuri de troleibuze
cu statut de intreprindere:

- nr. |, amplasat in sectorul Central, str. Mitropolitul Dosoftei;
- nr. 2, amplasat in sectorul Botanica, str. Muncesti;
- nr. 3, amplasat in sectorul Ciocana, str. Mesterul Manole.

Coeficientul mediu de iesire pe ruta in zilele de lucru este de 0,76, iar in zilele de
odihna este de 0,57. In mediu intr-o zi lucratoare pe rute sunt scoase 276 de troleibuze,
iar in zilele de odihna 191-170. Majoritatea troleibuzelor sunt cu capacitate nominala de
circa 118 locuri. Peste 74% din troleibuze au o vechime de peste 15 ani.

Transportul cu autobuzele

[.M.,Parcul Urban de Autobuze” (PUA), amplasat in str. Sarmizegetusa din sectorul
Botanica, este singurul operator de prestare a serviciilor de transport public cu autobu-
ze in municipiul Chisinau. In prezent PUA deserveste 29 de rute cu o lungime totald de
circa 873,75 km, dintre care 23 de rute suburbane (mixte) cu o lungime de 697,25 km.
Informatia privind termenul de exploatare a autobuzelor este prezentata in anexa nr.
6.

in anul 2007 PUA avea in dotare 198 de autobuze, coeficientul mediu de iesire pe
ruta in zilele de lucru constituie 0,54, iar in zilele de odihnd 0,41. Intr-o zi lucritoare pe
rute sunt scoase in medie 102 de autobuze, iar in zilele de odihna 71-82, din cele 150
aflate in exploatare.

In conditiile noastre, cheltuielile pentru intretinerea autobuzelor creste semnifi-
cativ dupa 8 ani de exploatare sau dupa 550 mii km, din care cauza este necesar ca in
aceasta perioada sa fie recuperate investitiile facute, iar autobuzele sa fie scoase din
uz.

Conform datelor PUA, in prezent nu exista nici o ruta pe care incasarile de la ca-
latoriile cu plata sa acopere cheltuielile necesare deservirii rutei, pe 12 rute acoperirea
este sub 30%, pe alte 12 rute acoperirea este intre 30% si 50% si numai pe 3 rute depa-
sesc 50%.

Transportul cu microbuzele

In ultimii ani transportul de pasageri cu microbuzele s-a extins. La data de
01.07.2007 sunt circa 1708 unitati de transport care deservesc rutele municipale de mi-
crobuze. Circa 1/3 din parcul rulant este format din microbuze reutilate pentru trans-
portarea calatorilor, cu o vechime medie de 13 ani. Capacitatea de transport a microbu-
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zelor constituie 11-16 locuri pe scaun. Coeficientul mediu de iesire pe ruta a mijloacelor
de transport este de 0,85. Viteza medie de exploatare conform pasapoartelor rutelor
constituie 18-22 km/h, in realitate viteza de deplasare pe rute este circa 32 km/h.

In prezent microbuzele deservesc 64 de rute, inclusiv 24 de rute mixte (suburban/
urban). Organizarea si gestionarea transportului auto de calatori operat cu microbuze
se efectueaza de catre 20 de operatori, care activeaza in baza contractelor de admi-
nistrare incheiate cu Primadria municipiului Chisindu. Tariful de calatorie in raza urbei
este de 3 lei pentru o calatorie. Dreptul operatorilor de a presta servicii de transport pe
rutele stabilite se obtin prin achitarea unei taxe lunare. Valoarea maxima a taxei lunare
constituie 1000 lei pentru o unitate de transport, variind intre 800-250 lei pentru unele
trasee. Suma cumulata achitata de catre prestatorii de servicii de transport cu microbu-
ze se ridica la circa 1,2 min. lei lunar. La acest tip de transport nu se prevad alocatii din
buget, deoarece asupra lui nu se raspandesc facilitatile si inlesnirile acordate pentru
anumite categorii de persoane. Popularitatea acestui mijloc de deplasare printre cala-
tori se explica prin intervalul relativ scurt de circulatie, viteza deplasarii superioara celei
cu troleibuzul si autobuzul, oprirea practic in regim de taxi.

Taximetria

In conformitate cu Legea Republicii Moldova nr. 186-XI1l din 19.07.1994,,Privind ta-
xele locale’, serviciile publice in regim de taxi au fost gestionate de catre organul abilitat
al administratiei publice locale, cu achitarea taxei lunare in bugetul municipal. in raza
municipiului Chisinau activau circa 850 de unitati de transport antrenate la prestarea
serviciilor de transport de calatori in regim de taxi. Suma defalcarilor anuale in bugetul
municipal, ca urmare a prestarii serviciului nominalizat constituia circa 1,1 min. lei.

Incepand cu anul 2002 toate taximetrele au trecut la patentd de intreprinzator
conform Legii Republicii Moldova nr. 93-XIV din 15.07.1998,,Cu privire la patenta de in-
treprinzator”. Conform legislatiei in vigoare, Primdria municipiului Chisindu nu dispune
de parghiile necesare pentru control si monitorizare a acestui mod de transport.

La momentul actual circa 800 unitati de transport sunt certificate pentru efectu-
area acestui serviciu. Companiile de taxi gestioneaza circa 2560 de unitati de transport
si respectiv circa 800-1200 de autovehicule activeaza ilicit. Numarul de pasageri trans-
portati cu acest tip de transport este estimat la circa 16,6 mIn. anual.

In orasul Budapesta, pentru a ne referi la un singur exemplu, numarul mediu de
taximetre este 6 unitati/1000 locuitori?’. Pornind de la un asemenea raport, numarul
plafon de autorizatii taxi pentru or. Chisinau ar trebui sa fie de circa 4000.

Transportarea pasagerilor in regim de taxi este prestata de catre agenti econo-
mici specializati pentru aceasta activitate si dotate cu mijloace de transport propriu,
precum si de catre persoane fizice. In prezent pe piata transporturilor in regim de taxi
opereaza circa 25 de agenti economici (vezi anexa nr. 7). Cei mai mari din acestia sunt:
SA “Taxi Service”, “Regal” A S.R.L. “Tandem-Grup”, “Autoalga Trading” S.R.L., “AC-Grup” AL
S.R.L.“Seip Autotrans’, “Vecnit-Com” S.R.L., “Donprut” A S.R.L. “Dontrut’, “Auto-Ghenov”
1.I. etc. Aproape toate firmele acorda servicii intermediare de informare, asigurand pri-
mirea comenzilor de la calatori si distribuindu-le participantilor la procesul de activitate
taximetrica.

Tipul serviciilor prestate de catre companiile de taxi conform licentei sunt:

- transport de pasageri;
- transport de marfa;
- servicii de informare;

Pe piata serviciilor de taxi exista companii care dispun de:

- propria baza tehnico-materiald, propriul parc rulant, mijloace de trans-
port in arenda si licenta pentru a) transport de pasageri, b) transport de marfa
si ¢) servicii de informare;

27 Sursa: articolul «BeHrpua — ocobeHHOCTb HaLMoHanbHOro aBTotTpaHcnoprta » din jurnalul « ABTomo6unbHbIV TpaHcnopT
», N2 3,2006r., cTp. 50.
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- propriul parc rulant, mijloace de transport in arenda si licenta pentru
a) transport de pasageri, b) transport de marfa si c) servicii de informare;

- mijloace de transport in arenda si licenta pentru a) transport de pasa-
geri, b) transport de marfa si c) servicii de informare;

- licenta pentru serviciu de informare.

Gama serviciilor prestate de catre companiile de taxi sunt:

- transport de pasageri;

- transport de marfa;

- deinformare;

- dereparatie;

- vanzare piese de schimb;

- parcare;

- spalatorie etc.

Sistemul bancar si distribuitorii le permit agentilor economici procurarea mijloa-
celor de transport in leasing. Parcul de masini este format cu preponderenta din masini
cu o vechime de circa 5 ani. In municipiul Chisinau este antrenata in prestarea serviciilor
de taxi o variatd gama de modele de autovehicule: Gaz (Volga), Scoda, Dacia Logan,
Geely, Nissan, Daewo, Opel, Mercedes, Volks Wagen, BMW, Lada, Shevrolet, Mitsubisi,
Renaul, Peugeot, Fiat etc. Majoritatea din ele nu sunt dotate cu dispozitive performante
de reducere a poluarii aerului conform standardului EURO 2-3.

Pentru a reduce cheltuielile, operatorii de transport prefera sa treaca mijloacele
de transport la alimentarea cu gaze naturale, cea ce le permite sa faca economii prin
majorarea parcursului zilnic (250 — 400 km) in comparatie cu autovehiculele cu motoare
diesel sau pe baza de benzina.

Conform planului aprobat de amplasare a statiilor taxi, in oras functioneaza 90 de
astfel de puncte, inclusiv:

— 27 de statii in sectorul Centru;
— 21 de statii in sectorul Buiucani;
— 11 statii in sectorul Botanica;

— 24 de statii in sectorul Rascani;
— 7 statii in sectorul Ciocana.

Actualmente sunt dotate cu indicatoare 52 de statii, marcajul rutier delimitand
doar 15 astfel de puncte.

Astazi nu mai este suficient sa-i cunosti pe clienti, iar operatorii de transport in
regim de taxi din orasul Chisinau nu mai au alta posibilitate decat sa fie ,competitivi”.
Ei trebuie sa acorde o atentie la fel de mare analizarii concurentilor si a segmentelor de
clientele pe care doresc sa le deserveasca.

Din punct de vedere al marketingului, operatorii de transport in regim de taxi ob-
tin un avantaj concurential, venind cu oferte care satisfac nevoile clientilor intr-o masura
mai mare decat ofertele concurentilor. Acest avantaj se poate obtine prin furnizarea
unei valori mai mari pentru client (prin practicarea unor preturi mai mici pentru servici-
ile prestate sau prin oferirea mai multor avantaje care justifica preturile marite).

Etapele analizei concurentei sunt:

- identificarea concurentilor firmei;

- determinarea obiectivelor concurentilor;

- identificarea strategiilor concurentilor;

- aprecierea atuurilor si slabiciunilor concurentilor;

- anticiparea reactiilor concurentilor;

- alegerea concurentilor care pot fi atacati si a celor care trebuie evitati.

Un instrument util pentru aprecierea atuurilor si a slabiciunilor concurentilor este
reprezentat de analiza valorii pentru client cu ajutorul sondajului (vezi chestionarele in
anexele nr. 8-10). Analiza respectiva permite evidentierea problemelor in care firma
este vulnerabila in fata actiunii concurentilor.

Operatorii de transport in regim de taxi care apeleaza la benchmarking intenti-
oneazad sa imite sau sa imbunatateasca serviciile prestate in comparatie cu alte firme,
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bazandu-se pe cele mai bune practici folosite de acestea.

Benchmarkingul este un procesin 7 etape: (1) determinarea functiilor care trebuie
evaluate, (2) identificarea principalelor variabile de performanta care trebuie masurate,
(3) identificarea celor mai bune firme, (4) masurarea performantelor acestor firme, (5)
masurarea performantelor propriei firme, (6) stabilirea programelor si actiunilor pentru
reducerea decalajelor dintre propria firma si firmele concurente si (7) implementarea si
monitorizarea rezultatelor.

Desi cheltuielile financiare si timpul necesar pentru culegerea informatiilor sunt
mari, firma ar trebui sa cheltuiasca mult mai mult daca n-ar colecta aceste informatii.
Firmele trebuie sa-si creeze un sistem de informatii concurentiale eficient din punct de
vedere al costurilor. In acest sens sunt necesare: (1) identificarea tipurilor vitale de infor-
matii concurentiale si a celor mai bune surse de informare, (2) colectarea informatiilor
de pe teren, (3) verificarea informatiilor din punct de vedere al validitatii si sigurantei lor,
interpretarea informatiilor si sintetizarea lor si (4) informatiile cele mai importante vor fi
puse la dispozitia managerilor.

Companiile de transport care concureaza pe piata serviciilor de taxi din orasul
Chisindu difera in privinta obiectivelor si resurselor de care dispun (unele firme sunt
mari, altele mici, dispun sau duc lipsa de fonduri, lupta pentru o crestere rapida a cotei
de piata sau pentru profituri pe termen lung etc.). Fiecare companie de taxi detine o
anumita pozitie pe piata.

Michael Porter este de padrere ca exista 4 strategii principale de pozitionare in ca-
drul mediului concurential: trei sunt castigatoare, iar a patra va conduce la pierderi. Cele
trei strategii castigatoare sunt: (1) Dominatie prin cost, (2) Diferentierea serviciilor pre-
state si (3) Focalizarea pe anumite segmente de piata.

Principalele strategii utilizate de operatorii de transport in regim de taxi sunt: poli-
tica tarifara (utilizarea tarifelor de dumping), innoirea parcului rulant si publicitatea.

Clasificarea pozitiilor concurentiale, in functie de rolul pe care il au firmele pe pia-
ta serviciilor de transport auto de calatori in regim de taxi din orasul Chisindu este ur-
matoarea: (1) de dominatie - lider, (2) de provocare - salanger, (3) de ,urmarire pasnica”
— urmdritor si (4) de servire a niselor de piata — specializate pe o nisa de piatad.

Liderul are cea mai mare cota de piata si, de regula, este primul la capitolele schim-
barea preturilor, largirea gamei de servicii prestate si de cheltuieli promotionale. Pentru
a-si promova serviciile si a-si crea o imagine pe piata, companiile de taxi apeleaza la
serviciile urmatoarelor companii publicitare: ORT, NiT, Euro TV, lantul de cinematografe
Patria, OSM ,Media’, Media Bravo, .. ,Parsin Dmitri”, posturile de radio: Sanson, Radio 7
na 7 holmah, Retro Evropa Plus etc.

Liderul poate fi sau nu admirat, dar celelalte firme ii recunosc dominatia. Liderul
pietei este un obiectiv central pentru concurenti, o companie care trebuie provocata,
imitata sau evitata. Firmele-lider doresc sa ramana pe pozitia pe care o ocup4d, ceea
ce implica actiuni pe trei fronturi: (1) extinderea cererii totale, (2) protejarea pozitiei
ocupate pe piata (prin actiuni ofensive si defensive intreprinse in mod inteligent) si (3)
cresterea cotei de piata.

Liderul pietei, pentru a-si proteja pozitia, trebuie sa intreprinda urmatoarele acti-
uni: a) sa elimine punctele slabe, care pot fi tinta atacurilor unor concurenti, b) sa men-
tina costurile la un nivel redus si c) preturile sa fie in concordanta cu valoarea perceputa
de client pentru serviciul respectiv. De obicei, liderii nu sunt multumiti de modul in care
evolueaza lucrurile si, de aceea, vor presta pe piata noi servicii, isi vor imbunatati calita-
tea serviciilor prestate, isi vor ridica cultura de deservire si isi vor reduce costurile etc.

Companiile de taxi din municipiul Chisindu utilizeaza diferite scheme de organi-
zare si de prestare a serviciilor de taxi: unele prefera sa angajeze pe baza de contract
soferi posesori de unitati de transport, altele, din contra, prefera sa puna la dispozitia
conducatorilor auto mijloace de transport pentru o anumita perioadd, in vederea ras-
cumpararii. Liderul pietei serviciilor de taxi, pentru asi mentine pozitia, utilizeaza/ape-
leaza la ambele modalitati.
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Firmele nu trebuie sa cada in capcana iluziilor ca o crestere a ponderii lor pe piata
va aduce, in mod automat un profit mai mare, conditionat de strategia de dezvoltare.
Se pot observa multe firme cu o pondere mare de piatd, dar cu o profitabilitate redusa
si viceversa.

Firmele care se situeaza pe pozitia a doua sau a treia pe piata serviciilor de trans-
port in regim de taxi din orasul Chisindau sunt destul de mari (de exemplu: ,Regal” A
S.R.L.,Tandem Grup” (1449),,Autoalga Trading”S.R.L. (1477),,,Davilar Trans”S.R.L. (1448),
~Vencint Com”S.R.L. (1444) etc.).

Liderul pietei este adesea nevoit sa suporte cheltuieli mari legate de diversificarea
serviciilor prestate si dezvoltarea pietei, de informarea si educarea clientilor s.a. Firma-
urmaritor poate sa invete din experienta liderului si sa copieze sau sa imbunatateasca
gama serviciilor prestate cu investitii mai mici si trebuie sa stie cum sa-si pastreze clien-
tii si sa atraga altii noi.

Comportamentul clientilor este influentat de urmatoarele elemente: calitatea ser-
viciilor prestate (confortul calatoriei, siguranta corporala si securitatea circulatiei rutie-
re), politica tarifara (reducerile sau discounturile practicate), cultura de deservire (dispe-
ceri si soferi), timpul in care ajunge taxiul la client dupa plasarea comenzii in eter, viteza
de deplasare, lipsa accesului la alte tipuri de transport, publicitatea etc.

Fiecare domeniu de activitate cuprinde firme specializate in deservirea niselor de
piata. Aceste firme isi aleg anumite segmente pe care le deservesc. Strategia este adop-
tata in special de firmele mici care dispun de resurse limitate. Strategia deservirii niselor
de piata este profitabild, intrucat firma care se bazeaza pe aceasta strategie ajunge sa-si
cunoasca clientii atat de bine, incat poate sa le satisfaca nevoile mai bine decat orice
alta firma care presteaza intamplator serviciile pe respectiva nisa. Rolurile care trebuie
indeplinite de firmele de taxi decise sa opereze pe o nisa sunt:

- specializarea pe anumite grupuri de clienti;
- specializarea geografica;

- specializarea pe serviciile prestate;

- specializare pe calitate-pret.

Companiile de taxi sunt orientate in primul rand spre majorarea volumului de
servicii prestate pentru a obtine o crestere a profiturilor si a rentabilitatii, urmata de
diversificarea activitatilor desfasurate, calitatea serviciilor prestate si satisfacerea nevoi-
lor clientilor, mai putin de mentinerea unui climat psihologic favorabil printre angajati,
formarea unei imagini favorabile a intreprinderii si corelarea intereselor firmei cu inte-
resele societatii, inclusiv in domeniul protectiei mediului inconjurator.

Pentru a se putea pozitiona pe piata si a face fata concurentei existente, compani-
ile de taxi mentioneaza necesitatea existentei urmatoarelor puncte tari: existenta mij-
loacele de transport proprii, confortul si starea tehnica a automobilelor, existenta statiei
de deservire tehnica a automobilelor, un personal calificat, experienta/profesionalis-
mul soferilor, cultura de deservire, calitatea serviciilor prestate, siguranta pasagerilor si
securitatea in timpul calatoriei, indeplinirea comenzilor la timp etc.

lar punctele slabe sunt: lipsa mijloacelor de transport proprii si numarul mic al
parcului rulant, lipsa bazei tehnico-materiale, insuficienta cronica a personalului califi-
cat, nerespectarea politicii tarifare, calitatea serviciilor prestate etc.

In prezent, firmele sunt orientate cétre piata, adica sunt determinate sa-i analize-
ze cu aceeasi atentie atat pe clienti cat si pe concurenti.

Agentii economici care doresc sa intre pe piata si operatorii de transport in regim
de taxi se confrunta cu urmatoarele bariere/obstacole: legislative si administrative (ca-
litatea infrastructurii de transport, stabilitatea si transparenta sistemului de transport),
financiare si fiscale, concurenta (neloiala si acerba, intelegerile intre companii, activita-
tea transportului ilicit etc.), informationale (lipsa, calitatea acesteia, accesul la ea), chel-
tuielile mari de exploatare (activitate), lipsa cadrelor calificate etc.
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3.6 Calitatea serviciilor si siguranta transporturilor

Calitatea serviciilor de transport reprezinta ansamblul de masuri tehnico-organi-
zatorice care asigura satisfacerea in bune conditii a cererilor de transport ale publicului
calator. Asigurarea calitatii serviciilor de transport auto de calatori si a sigurantei circu-
latiei rutiere sunt preocuparile permanente ale Directiei Generale de transport public si
cai de comunicatie.

Calitatea unei calatorii este apreciata printr-o multitudine de cerinte, esentiale
fiind: siguranta, regularitatea, ritmicitatea si punctualitatea, rapiditatea, confortul, ca-
pacitatea de a face fata cu promptitudine cerintelor noi aparute, comportarea civilizata
a personalului de bord, mijloacele de informare a publicului célator, durata redusa a
calatoriei etc.

Calitatea serviciilor de transport auto de calatori depinde de:

- factorul om;

- gradul de dotare si pregatire tehnica a parcului rulant;

- sistemul informational pentru transportul public de calatori;

- urmarirea activitatii vehiculelor pe trasee etc.

Implementarea si utilizarea sistemului de navigare GPS de catre operatorii de taxi
din Uniunea Europeana, SUA, Japonia si Rusia le permite dispecerilor monitorizarea on-
line a circulatiei tuturor unitatilor de transport emise la linie, inclusiv: localizarea auto-
mobilului aflat in miscare sau parcat. Daca se afla in miscare: unde, in ce directie si cu
ce viteza se deplaseaza, este cu pasageri sau nu. Mai mult decat atat, acest sistem ne
permite sa determinam cati pasageri sunt in salon si unde sunt asezati. lar daca taxiul
este parcat, pe ce adresa si in fata cdrei scari. De asemenea, acest sistem permite ga-
rantarea sigurantei soferului si a pasagerului, precum si a securitatii circulatiei rutiere
in caz de accident rutier, defecte tehnice sau alte situatii de forta majora. in asemenea
cazuri, dispecerul anunta imediat serviciile de interventie care se deplaseaza pe adresa
cunoscuta din timp. lar pasagerul poate fi transportat pana la destinatie de un alt mijloc
de transport al companiei.

Principalii factori caracteristici pentru calitatea serviciilor de transport sunt: viteza
de deplasare din orice punct, in orice punct al municipiului intr-o perioada de timp
acceptabila pentru calatori si confortul calatoriei. Viteza de deplasare include timpul
necesar ajungerii la statie, asteptarii mijlocului de transport si transportul propriu-zis.
Aproape pentru toate rutele exista dificultati in asigurarea calitatii, care este legata de
discrepantele semnificative dintre cererile de transport in orele de varf si restul timpu-
lui. Nivelul de satisfacere a necesitatilor de transport ale populatiei urbane este evaluat
ptrintr-un sistem de indicatori si norme de calitate. Respectarea stricta a intervalului
planificat si a frecventei de circulatie a vehiculelor pe ruta este o conditie primordiala
de asigurare a calitatii serviciilor de transport public.

Caracteristicile de calitate ale serviciilor de transport public de calatori:

1. Tehnice: stationari din cauza defectdrii mijloacelor de transport sau a unor ele-
mente din infrastructurd, transborddri din cauza defectarii unitatilor de transport,
accidente de circulatie.

2. Tehnicio-organizatorice: durata calatoriei, frecventa transbordarilor, durata as-
teptarilor in statiile intermediare, conditii de imbarcare debarcare, continuitatea
calatoriei.

3. Organizatorice: lungimea calatoriei, frecventa opririlor programate, durata rea-
lizarii legaturilor intre vehicule.

4. Economice: cost, pret si rentabilitate.

5. Psiho-sociale: pavilioane, conditii de vizibilitate, conditii de iluminat, zgomot si
vibratii etc.

In prezent in sistemul de transport public de calatori se intalnesc urmatoarele ca-
racteristici de noncalitate:



TRANSPORTUL PUBLIC N REGIM DE TAXI: PROBLEME SI SOLUTII

6. Tehnice: viteza tehnica de exploatare, timpul de mers efectiv, conditiile de sigu-
ranta pe timpul calatoriei.

7. Economice: costul intarzierilor, costul lipsei de confort, valoarea despagubirilor
din cauza accidentelor.

Confortul calatoriei trebuie inteles in sensul asigurarii conditiilor normale de deplasare
a pasagerilor cu transportul auto de calatori. Cerintele de confort ale calatoriei se realizeaza
prin: iluminatul corespunzator al salonului, dotarea mijloacelor de transport cu instalatii de
incalzire si ventilare si incarcarea optima a unitatii de transport. Microclima din mijloacele de
transport auto de calatori are un rol important in asigurarea confortului caldtoriei. Confortul
oferit si calitatea serviciilor prestate de catre operatorii de transport lasa de dorit. Aceasta
situatie se datoreaza in primul rand de vechimii parcului rulant de autobuze si troleibuze,
reutilarii microbuzelor etc. Pentru a putea face fata cheltuielilor necesare efectuarii activitatii
in conditiile unor tarife prea mici, intreprinderile de transport au redus permanent parame-
trii de calitate. Acest lucru a avut loc de multe ori cu acordul tacit al organelor locale. Princi-
palele elemente din contul carora se inrautateste calitatea serviciilor sunt supraaglomerarea
mijloacelor de transport si uzura mare a mijloacelor de transport.

Densitatea circulatiei si orele de plecare-sosire a transportului auto de calatori,
constituie un factor important al calitatii serviciului prestat. Avand in vedere interesul
pasagerilor de a avea la dispozitie un numar cat mai mare de mijloace de transport, dar
si interesul operatorilor de transport de a efectua transporturile cu cheltuieli cat mai
mici, este necesar ca in domeniul densitatii circulatiei sa se ajunga la compromisuri ra-
tionale, care sa satisfaca ambele cerinte.

Viteza comerciala a vehiculelor reflecta direct timpul consumat de pasageri pen-
tru efectuarea deplasarii, iar reducerea duratei calatoriei, prin cresterea vitezei comerci-
ale a mijloacelor de transport, constituie un factor calitativ destul de important.

Conform unor normative (de exemplu NIIAT, Moscova), pentru valori medii orare
ale curentilor de trafic in orele de varf de 1500-2250 pasageri (conditiile Chisindului),
o deservire calitativa este posibila daca in retea circula 600-650 vehicule cu capacitate
mare de transportare. In prezent necesitatile de vehicule ale retelei de transport public
urban sunt acoperite in proportie de circa 0,58%.

Dupa cum s-a mentionat anterior, din cauza lipsei de vehicule, valorile de frec-
venta a circulatiei sunt cu mult inferioare normativelor valabile in transportul public. Cu
scopul evaluarii diferentei dintre norme si realitati s-a determinat numarul de vehicule
pe genuri de transport, necesare pentru a atinge valori normale de frecventa (10-12
vehicule/h), constatandu-se ca pentru asigurarea unei deserviri calitative in reteaua ru-
tiera existenta sunt necesare minimum inca 250 autobuze si 150 troleibuze.

Supraincarcarea vehiculelor cu 30-50%, circulatia cu incalcari grave ale Regula-
mentului circulatiei rutiere, nivelul inalt de zgomot si de substante nocive in gazele de
esapament, incalcarile grave ale legislatiei muncii (depasirea bilantului timpului nor-
mat de munca a soferului), coordonarea proasta si nivelul nesatisfacator de interactiune
cu circulatia troleibuzelor si autobuzelor, confortul redus al calatoriei reprezinta doar
unele dintre cele mai evidente probleme de calitate a serviciilor de maxi-taxi.

Problema crearii conditiilor normale de deplasare a persoanelor cu dizabilitati a
devenit o preocupare relativ recenta a administratiei publice. Un element important in
satisfacerea necesitatii de deplasare a acestor persoane este crearea conditiilor tehnice
pentru a face posibila deplasarea lor in transportul public. Sistemul de transport public
si baza lui tehnico-materiala nu este pregatita pentru rezolvarea deplina a acestei pro-
bleme. Rezolvarea ueni astfel de probleme este extrem de dificila in conditiile in care
operatorii municipali de transport sunt in prag de faliment.

In atare conditii atractivitatea transportului public este subminata puternic, po-
pulatia isi pierde increderea in companiile de transport public, utilizand alte moduri de
deplasare. In concluzie, se evidentiaza clar nivelul extrem de scazut al calitatii deservirii
pasagerilor cauzat, in mare masura, de lipsa de vehicule si de nerespectarea orarelor
aprobare de circulatie.
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Operatorii de transport efectueaza zilnic controlul medical al personalului de bord
si tehnic al mijloacelor de transport. Operatorii de transport monitorizeaza siguranta
circulatiei care impune:

— asigurarea starii tehnice perfecte a mijloacelor de transport;

— instruirea corespunzdtoare si verificarea periodica a cunostintelor personalului

de bord;

— verificarea stdrii de sandtate a personalului de bord, inainte da a iesi pe ruta

etc.

Securitatea pasagerilor in timpul calatoriei cu mijloacele publice de transport
este asigurata prin mentinerea starii tehnice a unitatilor de transport la un nivel ce ar ex-
clude crearea situatiilor de accident din motive tehnice, mentinerea retelei de drumuri
intr-o stare buna si a disciplinei conducatorilor auto participanti la trafic. Dupa cum se
observa din datele tabelului 8, numarul de accidente cu implicarea unitatilor de trans-
port de pasageri este destul de mare. Dupa numarul de victime raportat la volumul de
pasageri transportati, in cea mai rea situatie apar taximetrele, dupa care urmeaza mi-
crobuzele, PUA si RTE. in acelasi timp, daca comparam numarul de accidente raportat la
numarul de unitati de transport aflate in exploatare, situatia este exact inversa fata de
ceea descrisa mai sus.

Tabelul 2.7 Numarul de accidente cu implicarea unitatilor de transport pasageri

2007 2006 2005 2004 2003
Nr. ac- | victi- | Nr. ac- | victi- Nr. |victi-| Nr. | victi- | Nr. ac- | victi-
cid. me cid. me |accid.| me |accid.| me cid. me
RTE 15 10 186 65 114 57 146 63 165 58
PUA 7 3 40 10 46 9 26 9 21 15
Microbuz 97 87 230 180 237 113 220 167 183 84
Taxi 247 83 33 43 22 23 20 19 17 14
Total 366 183 489 298 419 202 412| 258 386| 171

Sursa: Directia generala transport public si cdi de comunicatie, ianuarie-mai 2007

Figura 2.2 Analiza accidentelor rutiere cu implicarea taxiurilor in perioada
01.01- 01.06.2007
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Pentru promovarea unui parteneriat durabil intre autoritati si populatie, pentru
controlul sistematic al calitatii serviciilor prestate de operatorii de transport mentio-
nam necesitatea imbunatatirii mecanismului de protectie a intereselor calatorilor prin
informare, examinarea operativa a reclamatiilor, prelucrarea sugestiilor si problemelor
semnalate privind calitatea serviciilor de transport public.

3.7 Aspecte ecologice ale transportului public

Poluarea mediului inconjurator reprezinta actiunile care pot produce ruperea
echilibrului ecologic sau pot dauna sanatatii, linistii si starii de confort ale oamenilor, ori
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sa provoace pagube economiei nationale, prin modificarea calitatii factorilor naturali
sau creati prin activitati umane.

Una din principalele surse de poluare a mediului in municipiu il constituie trans-
portul. Principalii factori nocivi, asociati procesului de transport si activitatilor auxiliare,
legate de acesta, sunt: poluarea fonica, poluarea aerului si a apelor. Conform investiga-
tiilor Centrului municipal de Medicina Preventiva efectuate la comanda Organizatiei
Teritoriale a Miscarii Ecologiste din Republica Moldova in 8 puncte din orasul Chisinau,
nivelul echivalent al zgomotului este depadsit in toate cele 8 puncte cercetate, iar nivelul
maximal al zgomotului este depasit in 7 dintre ele.

Tabelul 2.8 Datele investigatiilor nivelului zgomotului*, dBA

. Nivelul
Nivelul .
. zgomotului
Nr. _— . zgomotului .
Locul efectuarii controlului . maxim
d/o echivalent (norma
(norma 70dBA) 85dBA)
1 Str. Mihai Viteazul colt cu str. Mitropolitul Dosoftei 74 -75 85 -93
2 Bd. Moscova colt cu str. Aleco Russo 74 -76 86 - 88
3 Sos. Hancesti colt cu str. Academica 74 -76 83 -85
4 Bd. Dacia colt cu bd. Traian 76-77 84 - 86
5 Str. lon Creanga colt cu Calea lesilor 73-75 84 - 85
6 Bd. Negruzzi colt cu bd. lu. Gagarin 76 -78 86 - 87
7 Bd. Stefan cel Mare si Sfant colt cu str. Ismail 78 -79 88
8 Bd. Stefan cel Mare si Sfant colt cu str. Vasile 75-77 82 -84
Alecsandri

Conform normativelor internationale, zgomotul admisibil produs de autobuze
este de circa 85-90 dBA, iar cel produs de autoturisme este de circa 70 - 75 dBA.

Reducerea poluarii fonice se poate realiza prin scoaterea traficului in tranzit in
afara perimetrului orasului Chisindu, impunerea reglementarilor privind corespunde-
rea parcului rulant al transportului auto de calatori cu normele Euro 2 - Euro 4 ar putea
asigura o rezolvare rapida a problemei.

Rezultatele ultimelor cercetdri privind concentratiile gazelor de emise ale auto-
mobilelor, cecetari efectuate de organizatia teritoriala a Miscarii Ecologiste din Repubili-
ca Moldova in comun cu Inspectoratul Ecologic de Stat si Politia rutierd in luna mai anul
curent, sunt redate in tabelul 2.9.

Tabelul 2.9 Rezultatele cercetadrii concentratiilor gazelor de emisie ale automobi-
lelor®

Dupa provenienta automobilelor
csl Europa, SUA, Japonia, Total

Nr. de automobile etc.
testate, unitati : Cu de- % cu Cu de- % CU | o4 de- % cu
otal pasire depasi- | Total plsire de.pa- pasire de_pa-
re sire sire
679, inclusiv : 257 60 23,35 | 422 57 13,51 117 17,23
Cu carburator (537) | 244 76 31,15 293 24 8,19 100 18,62
Diesel (142) 15 5 33,33 127 29 22,83 34 23,94

O abordare a problemei poludrii aerului pentru transportul auto de calatori ar pu-
tea consta in utilizarea noilor tipuri de combustibil.

La autobuze, microbuze si taximetre regimurile poluante sunt: mersul in gol, ac-
celerarea si reducerea vitezei.

Pentru reducerea poluadrii atmosferei si a poluarii fonice, cauzata de vehicule, se

28 Sursa: Centrul municipal de Medicina Preventiva.
29 Sursa: Organizatia teritoriald a Miscarii Ecologiste din Republica Moldova. 3]
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recomanda urmatoarele:

— controlul tehnic al unitatilor de transport sa se faca prin certificarea intrunirii conditi-
ilor tehnice necesare circulatiei acestora, numaiin cazul in care sunt respectate normele
legale referitoare la compozitia acestora;

— perfectionarea organizarii si dirijarii circulatiei;

— finnoirea parcului rulant si modernizarea cdilor de circulatie;

— sistarea circulatiei unitatilor de transport care depdsesc normele legale de protectie
a mediului inconjurator;

— introducerea sistemului de comanda a traficului (unda verde) pentru transportul
auto de calatori etc.

Din aceste considerente, limitarea utilizarii mijloacelor de transport care au un
aport semnificativ la poluarea fonica si poluarea aerului devine o necesitate. Din cauza
parcului invechit de transport nivelul specific de poluare in municipiu este mai ridicat
decat permite nivelul tehnologic existent. Din acest punct de vedere prioritate are dez-
voltarea transportului electric. In prezent transportul cu microbuzele are ponderea cea
mai mare de poluare.

Pentru imbunatatirea calitatii serviciilor de transport public, utilizarii rationale a
capacitatilor de transport ale magistralelor municipale, solutionarii problemelor ecolo-
gice si de management ale traficului rutier in conditiile sporirii permanente a fluxurilor
de vehicule, se impune ca prioritate strategica argumentata dezvoltarea genurilor de
transport public de calatori cu capacitati nominale mari de incdrcare, caracterizate cu
cheltuieli specifice minime de transport, emisii poluante reduse, indicatori net superiori
de utilizare a capacitatilor portante ale arterelor stradale si fluiditati acceptabile ale tra-
ficului rutier, fiind necesara armonizarea cerintelor de protectie a mediului inconjurator
cu standardele Uniunii Europene.

Concluzii
Orice persoana trebuie sa aiba acces egal si nediscriminatoriu in angajarea servi-
ciilor unui taxi aflat in pozitia liber, stationar sau in miscare, care poate fi realizat de catre
client semnalizand fie vizibil, fie telefonic prin intermediul unui dispecerat.
Primaria municipiului Chisindu trebuie sd instituie reglementari vizand:
- modul de desfasurare a transportului de persoane sau de bunuri, in conformitate cu
legislatia si normativele in vigoare;
- interdictiile si restrictiile privind activitatea in regim de taxi;
- nivelul tarifelor aplicate (tariful plafon);
- taxele si impozitele locale ce se impun;
- locurile de asteptare sau de stationare a taxiurilor;
- norma privind gradul de asigurare a numarului de locuri de asteptare a clientilor in
raport cu numarul de autorizatii taxi emise;
- obligatiile operatorilor de transport privind desfdsurarea si prestarea serviciilor de
transport auto in regim de taxi;
- controlul activitatii taxiurilor pe traseu etc.
Probleme ce trebuie rezolvate
Combaterea transportului ilicit de calatori;
Analiza politicii tarifare;
Securitatea circulatiei rutiere;
Analiza structurii materialului rulant;
Analiza managementului resurselor umane;
Evidentierea obstacolelor si dificultatilor cu care se confrunta operatorii de taxi

ounpwN =

etc.
Dupa parerea noastrd, pozitia de lider pe piata a serviciilor de taxi o va putea
ocupa compania care va avea urmatoarele caracteristici:
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1. Marimea parcului rulant din dotare: de la 50 pana la 200 de unitati de trans-

port;

Utilizarea propriilor unitati de transport;

Existenta si exploatarea propriei baze tehnico-ateriale;

Serviciul de dispecerat (de la 5 pana la 10 persoane);

Monitorizarea si controlul calitatii serviciilor prestate si a culturii de deservire

Serviciul de logistica privind aprovizionarea, optimizarea si repartizarea fluxuri-

lor de calatori;

7. Automatizarea serviciului de dispecerat, introducerea IT si a softurilor, precum si
implementarea sistemului GPS de urmarire a unitatilor de transport.

8. Introducerea programei privind fidelizarea clientilor.

9. Elaborarea si implementarea politicilor tarifare si de marketing si, nu in ultimul
rand, diversificarea serviciilor prestate.

ok wnN

Recomandari

1. Serviciile transporturilor de persoane sau bunuri in regim de taxi trebuie sa fie
executate, ca servicii de interes public pentru populatie, numai pe baza licentei pentru
transport in regim de taxi eliberata de Camera de Licentiere a Republicii Moldova. Pe
baza acesteia, autoritatea administratiei publice locale va elibera cate o autorizatie de
transport in regim de taxi (in continuare Autorizatie) permanenta, care va contine si
numarul de ordine atribuit. Termenul de valabilitate a Autorizatiei trebuie sa fie egal
cu cel al licentei de transport, adica cu 5 ani (cu conditia avizarii anuale). Autorizatia va
fi eliberata de catre Primdria municipiului Chisinau dupa prezentarea la emitent, pana
la inceperea activitatii, a dovezii detinerii asigurarii pentru riscurile civile la care pot fi
supusi clientii in timpul transportarii in ceea ce priveste integritatea lor fizica sau a bu-
nurilor, riscuri care, potrivit legii, cad in sarcina operatorului de transport.

2. Activitatea de transport auto in regim de taxi trebuie dimensionata in raport cu
gradul de dotare cu autobuze si, dupa caz, troleibuze a transportului public local de
persoane. Este recomandabil ca, dupa consultarea prealabila a asociatiilor din dome-
niu, Consiliul Municipal Chisinau (in continuare CMC) sa stabileasca printr-o decizie a sa
numarul maxim de autorizatii taxi care vor fi eliberate pentru deservirea populatiei.
lar dupa acordarea numarului maxim de autorizatii taxi stabilit de CMC, nu trebuie sa
mai fie eliberata nici o autorizatie taxi, decat cu conditia vacantarii unui loc. Aceasta
conditie va permite crearea unui mediu favorabil de atragere a investitiilor in masura sa
garanteze stabilitatea afacerilor. Serviciile de resort ale Primariei municipiului Chisindau
vor realiza distribuirea numarului de autorizatii taxi pentru operatorii de transport in
proportie de 2/3 din numarul total si, respectiv, 1/3 pentru taximetristii independenti.
In conditiile in care numarul de autorizatii de taxi repartizate pentru operatorii de trans-
port va fi mai mic decat numarul solicitat, iar numarul de autorizatii taxi repartizate
pentru taximetristii independenti va depasi cererea, serviciile de resort ale Primariei
municipiului Chisindu, trebuie sa stipuleze expres, printre conditiile de concurs, moda-
litatea de distribuire a autorizatiilor nesolicitate. Operatorilor de transport sa li se ofere
autorizatiile de taxi din cota taximetristilor independenti, in limita autorizatiilor de taxi
nesolicitate de acestia si viceversa. In conditiile in care numarul de autorizatii de taxi
solicitate pentru una dintre grupe este mai mare decat numarul de autorizatii stabilit
pentru grupa respectiva, Primdria municipiului Chisinau trebuie sa organizeze licitatie
publica pentru oferirea numarului de autorizatii stabilit, pentru o duratd/perioada de
un an. In cazul in care un operator de transport sau un taximetristindependent renunta
sau i se anuleaza, din cauze imputabile, una dintre autorizatiile taxi, Primaria municipiu-
lui Chisinau trebuie sa o ofere urmatorului solicitant inclus in listele de asteptare facute
publice.

3. Pentru prevenirea situatiei de monopol si mentinerea unui echilibru pe piata ser-
viciilor de transport auto in regim de taxi Primaria municipiului Chisindau nu trebuie sa
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ofere unui operator de transport in regim de taxi mai mult de 30% din numdrul autorizatii-
lor de taxi stabilite.

4. Este necesar de mentionat ca activitatea de dispecerat taxi trebuie sa fie au-
torizata de catre organul abilitat/competent, si poate fi executatda numai de persoana
juridica din Republica Moldova pe baza unui set de documente, cum ar fi:

- dovada ca operatorul detine baza tehnico-materiala necesard, respectiv sediul,
dotarea si frecventa radio pentru operatorii de transport si taximetristii independenti
deserviti;

- permisul de utilizare a frecventelor radio pentru reteaua de comunicatii indepen-
dente eliberata de organul respectiv;

- dovada existentei contractelor privind dispecerizarea, realizate cu toti operatorii
de transport si taximetristii independenti deserviti;

- lista statiilor de radio din dotarea taxiurilor, operatorilor de transport si a taxime-
tristilor independenti deserviti, cu seriile si codurile de apel ale acestora;

- documentele de competenta profesionala ale persoanei desemnate sa conduca
activitatea de dispecerat.

De asemenea, in dispecerat trebuie sa se tina un registru de stricta evidenta a sta-
tiilor radio de emisie-receptie din dotarea taxiurilor deservite, lista care va cuprinde
elementele de identificare si durata de valabilitate a autorizatiei de functionare a aces-
tora.

Autorizatia pentru activitatea de dispecerat trebuie sa fie retrasa de catre emitent si
organele de control in urmatoarele cazuri:

- dispeceratul deserveste taxiuri dotate cu statii radio a caror provenienta legala nu
poate fi dovedita;

- dispeceratul deserveste operatori de transport in regim de taxi sau taximetristii
independenti, neautorizati;

- dispeceratul deserveste autoturisme care realizeaza transporturi in regim de in-
chiriere, carora le este interzisa folosirea statiilor radio de emisie-receptie.

5. Taxiurile trebuie sa aiba acces in conditii egale si nediscriminatorii in locurile
de asteptare a clientilor, in limita locurilor vacante. Accesul in locurile de asteptare a
clientilor poate fi gratuit sau Consiliul municipal Chisindau poate institui o taxa generalg,
platita de fiecare unitate de transport autorizata.

6.1n eventuala excludere a cazurilor incadrarii in cAmpul muncii a persoanelor nea-
testate profesional si a reducerii numarul accidentelor rutiere, precum si a imbunatatirii
calitatii serviciilor prestate, este necesar ca, pentru a putea practica activitatea de taxi-
metrist in transportul auto in regim de taxi, conducatorul auto sa indeplineasca un set
minim de conditii, cum ar fi:

- sa aiba permis de conducere categoria B valabil si o vechime profesionala de cel
putin 3 ani sau permis de conducere categoria C valabil si o vechime profesionala de
cel putin 2 ani;

- sa detina certificatul de atestare a pregatirii profesionale valabil;

- sa faca dovada ca este angajat al operatorului de transport care detine taxiul pe
care il conduce sau ca este proprietarul mijlocului de transport respectiv, in cazul taxi-
metristului independent;

- sa fie apt din punct de vedere medical si psihologic.

7. Conditiile pentru autovehicule. Pentru transportul de persoane si/sau bunuri
in regim de taxi in raza municipiului Chisinau Primaria municipiului Chisindu trebuie sa
admita ca taxiuri numai autoturisme si, respectiv, autovehicule care indeplinesc cumu-
lativ urmatoarele conditii:

- sunt unitati de transport inmatriculate in municipiul Chisinau, cu o capacitate a
motorului nu mai mica de 1300 cm?, a cdror varsta nu depdseste 7 ani de la data fabrica-
rii si care dispun de cel putin 4 usi pentru imbarcarea si debarcarea calatorilor;

- sunt dotate cu aparate de taxat legalizate (incluse in,Registrul de Stat al mijloace-
lor de masurare permise spre utilizare in Republica Moldova”), verificate metrologic si
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luate la evidenta de catre Inspectoratul Fiscal Principal de Stat;

- sunt dotate legal cu statii radio de emisie-receptie si alarma sofer, in stare de func-
tionare;

- sunt dotate cu lampa taxi in stare de functionare, omologata de catre organul
competent;

- aparatul de taxat intra in functiune doar in momentul in care a fost activat de dis-
pozitivul de comanda fixat in una dintre pozitiile de operare autorizate;

- autoturismul, respectiv autovehiculul, are insemnele, inscrisurile, elementele de
culoare ale caroseriei si dotarile stabilite de catre Directia generala transport public si
cai de comunicatie.

In cazul taximetrelor destinate transportului de persoane este necesar ca autoturis-
mul autorizat sa fie dotat cu portiere de acces si evacuare in dreptul fiecarei banchete
sau scaun pentru clienti, dupa caz, precum si cu spatiu corespunzator transportului ba-
gajelor de mana si sa nu poata transporta mai mult de 7 persoane in afara conducato-
rului auto. lar in cazul taximetrelor pentru transportul de bunuri, autovehiculul trebuie
sa fie destinat in exclusivitate transportului de bunuri.

Taxiul trebuie sa ofere in exterior prin insemne, inscrisuri, elemente de caroserie de
culoare stabilita si dotari, vizibile de la distantd, informatii privind tarifele de transport
aplicate, necesare atat clientului potential, cat si organelor de control si supraveghere
autorizate. Modelul lampii taxi trebuie sa fie omologat de organul competent. Indicatii-
le lampii taxi trebuie sa aiba corespondent, vizibil pentru client, in afisajul client al apa-
ratului de taxat. In interior taxiul trebuie sa aiba afisat, la loc vizibil, un ecuson cuprin-
zand numele si fotografia conducatorului auto, denumirea operatorului si telefoanele
de contact. Un taxi poate avea ca dotare, pe langa statia radio de emisie-receptie, un
dispozitiv GPS de monitorizare si apel, precum si dotari optionale, cum ar fi: dispozitivul
deinregistrare a precizarilor facute de client, perete despartitor intre conducatorul auto
si clienti, climatizator, cititor de carduri etc.

8. Principalele obiective ale controlului efectuat asupra taxiurilor trebuie sa fie cele
stabilite de reglementarile specifice, emise de organele respective, precum si urmatoa-
rele:

- controlul existentei si valabilitatii exemplarului de serviciu al autorizatiei la bordul
taxiului;

- controlul functionarii aparatului de taxat si al integritatii sigiliilor;

- controlul corespondentei dintre indicatiile furnizate in exterior de lampa taxi si
indicatiile si inregistrarile aparatului de taxat;

- controlul respectarii reglementarilor privind aplicarea tarifelor si a nivelului aces-
tora;

- daca clientii primesc bonul pentru client si daca continutul acestuia este conform
cu prevederile legislatiei in vigoare;

- preluarea spre analiza si control a datelor din memoria fiscala.

9. Aparatul de taxat trebuie sa indeplineasca toate conditiile si functiile prevazute
de normele legale in vigoare. Suplimentar, in ceea ce priveste aparatele de taxat, pot fi
interzise urmatoarele functii:

- inregistrarea tarifelor doar valoric, fara identificarea felului serviciului tarifat;

- functionarea aparatului in conditiile deconectarii dispozitivelor de imprimare si
afisaj client, a memoriei electronice fiscale si a lampii taxi;

- modificarea tarifelor sau a cotei T.V.A. inainte de obtinerea raportului fiscal de go-
lire zilnica;

- modificari ale ceasului de timp real, altele decat trecerea de la ora de vara la ora de
iarna si invers sau variatii mai mari de £10 minute.

De asemenea, aparatul de taxat trebuie sa se blocheze automat si in urmatoarele
conditii:

- nu este conectat sistemul de imprimare, afisajul client sau lampa taxi;

- capacitatea de inmagazinare a memoriei electronice fiscale s-a epuizat;
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- daca dupa 24 de ore de la emiterea ultimului raport fiscal de inchidere zilnica se
incearca tipdrirea primului bon client fara emiterea automata a raportului fiscal de in-
chidere zilnica pentru perioada respectiva;

- daca la incarcarea memoriei dedicate bonurilor client sau inainte de inchiderea
fiscala zilnica nu se emite automat rola jurnal ce va contine copiile bonurilor client din
Ziua respectiva.

Suplimentar, le langa conditiile tehnice minime pe care trebuie sa le indeplineasca
in functionarea lor, aparatele de taxat trebuie sa fie rezistente la vibratii si sa functione-
ze normal la temperaturi cuprinse intre —30°C si +55°C.

10. in cazurile in care se va constata ca transportul s-a efectuat fara aparatul de
taxat in functiune sau cu aparat de taxat si/sau statie radio de emisie-receptie a caror
provenientd legala nu poate fi justificata, organele de control trebuie sa sustraga certi-
ficatul de atestare a pregatirii profesionale si Autorizatia.

11. Bonul client trebuie sa contina elementele precizate in normele legale in vigoa-
re, precum si urmatoarele elemente:

- numarul de telefon si fax al operatorului de transport;

- numarul bonului client, data si ora;

- codul fiscal al operatorului de transport;

- numarul cursei;

- numele taximetristului;

- numarul de inmatriculare a autovehiculului taxi si numarul autorizatiei taxi;
- numarul aprobarii metrologice de model al aparatului de taxat;
- tariful de pornire;

- tariful pe kilometru parcurs;

- distanta parcursa si valoarea;

- tariful pe ora/minut de stationare;

- durata stationarii si valoarea;

- tariful orar pentru incarcare/descarcare, daca este cazul;

- durata prestatiei pentru incarcare/descarcare, daca este cazul;
- costul total al serviciului;

- valoarea si cota T.V.A. aferente.

12. Efectuarea unui transport in regim de taxi cu aparatul de taxat nelegalizat, ne-
verificat metrologic, defect, cu lampa taxi scoasa din functiune sau fara eliberarea bo-
nului client respectiv la finalul cursei trebuie sa fie interzisa.

In situatia functionarii taxiului cu mai multi soferi alternativ, in cadrul unui program
zilnic de lucru, fiecare sofer va incepe activitatea prin accesarea identitatii sale in pro-
gramul aparatului de taxat, prin introducerea unei chei electronice, prin intermediul
careia se va putea executa si controlul asupra activitatii depuse de acesta.

Planul de actiuni

Activitati Perioada
Nr. ’ . .
de imple- | Responsabil
crt.
mentare

1. imbunatatirea managementului traficului rutier
Rezervarea terenurilor pentru amenajarea parcarilor
pentru Taxi (spatiu destinat in mod special stationarii
1.1 |vehiculelor, semnalizat prin indicatoare si marcaje care 2008 DAU, DF, AE
il delimiteaza de partea carosabila a drumului) prin eli-
berarea autorizatiei operatorilor de transport.

Analiza si monitorizarea fluxului traficului urban privind
depistarea intersectiilor cu capacitate critica de trafic

1.2 2008 DTP
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Activitati Perioada
Nr. ’ . .
de imple- | Responsabil
crt.
mentare
2. Perfectionarea managementului transportului public de calatori
Elaborarea si implementarea proiectelor privind atrage- PMC, Com-
2.1 orarea st imp P P 91 2008 - 2010 | panie de con-
rea investitiilor .
' sultanta
Elaborarea politicii de deschidere si reglementare a D.TP’ Compa-
22 | o0 : . ; . 2008 nie de consul-
pietei, evitarea concurentei neloiale dintre operatori tant3
Elaborarea Regulamentului privind organizarea con-
cursurilor pentru angajarea operatorilor de transport in DTP, Compa-
2.3 |regim de taxi (cu noi mecanisme de angajare a opera- 2007 nie de consul-
torilor de transport: concesionare, licitatie, contracte tip tanta
etc.)
Elaborarea si adoptarea standardelor de calitate si si-
24 guranta |r_1 transp_o-rtull._auto de _calaton in re_g|m de taxi, 2007 DTP, MTGD
precum si a specificatiilor tehnice pentru mijloacele de
transport acceptate in transportul public
Stabilirea numarului plafon (minim - maxim) de mijloa-
2.5 |ce de transport necesare pentru prestarea serviciului 2007 CMC
auto de calatori in regim de taxi.
Elaborarea Metodologiei de calcul a tarifelor la servicii- D.TP’ Compa-
2.6 < . . . 2008 nie de consul-
le prestate de catre companiile de taxi (tarif plafon) tants
Elaborarea sistemului de clasificare a serviciilor de
transport auto de calatori in regim de taxi pentru extin-
27 derea ofertei conform unei grile de calitate (VIP, busi- 2007 DTP, MTGD
ness clas, econom clas, marfa, mixte, etc.)
Efectuarea rapoartelor de impact al poluarii mediului
2.8 |de catre transportul auto de calatori in regim de taxi si | 2008 - 2009 |OTC MEM
evaluarea costurilor provocate de poluare
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Glosar

complexul de transport public - reprezinta totalitatea de intreprinderi si institutii, de mijloace de
transport (vehicule) si elemente de infrastructura (baza tehnico-materialg, statii, peroane, ter-
minale, puncte de control, parcari, parcaje, cai de comunicatie, dispozitive, utilaje si sisteme
de asigurare si dirijare a traficului rutier etc.), utilizate pentru prestarea serviciilor de transport
municipal de calatori.

Firme-violente (firme care isi determina relatiile cu concurentii de pe pozitiile puterii ca firme do-
minante).

Firme-patiente (de nisd, caracteristica pentru firme ce au o specializare ingustad).

aparat de taxat — masina de casa si de control cu memorie fiscala cu functii suplimentare de masura-
re a timpului si distantei parcurse, calculare automata si indicare permanenta a sumei datorate
de client, pentru care, la sfarsitul cursei emite un bon de casa (bon client), pe baza tarifelor care
au fost programate;

bon client - bon de casa fiscal emis numai de aparatul de taxat cu ocazia finalizarii cursei privind
transportul de persoane sau bunuri, care cuprinde detalierea datelor referitoare la acest trans-
port si care constituie singurul document justificativ pe baza caruia clientul executa plata pre-
statiei respective;

cheie electronica - cheie dotata cu memorie electronicd, folosita pentru identificarea soferului de
taxi, colectarea datelor si pentru programarea tarifelor;

client - persoana care a angajat, direct sau prin dispecer, executarea transportului unor persoane sau
al unor bunuri, dupa caz, in numele cdreia se executa transportul si care pldteste, dupa efectu-
area acestuia, intreaga contravaloare a prestatiei conform datelor inscrise in bon client sau, in
cazul transportului in regim de inchiriere, plata serviciului se realizeaza pe baza documentelor
fiscale cu regim special, in conformitate cu contractul de inchiriere incheiat cu operatorul de
transport;

dispecerat taxi (denumit in continuare dispecerat) - activitate conexa transportului in regim de taxi,
care preia telefonic si transmite comenzile clientului prin statia radio de emisie - receptie catre
taximetrist;

lampa taxi - caseta luminata, montata pe cupola taxiului, perpendicular pe axa longitudinala, care
pe laturile fata si spate, alaturi de inscrisul central TAXI, contine lampi care indica pozitia “Liber”
sau“Ocupat” a taxiului si care trebuie sa fie vizibile de la o distanta de minimum 100 de metri;

loc de asteptare a clientilor - spatiu special amenajat si semnalizat de cdtre autoritatea administra-
tiei publice locale, cu numar de locuri prestabilit, pentru stationarea taxiurilor in asteptare in
pozitia “Liber”;

operator de transport taxi - persoana juridica din Republica Moldova care detine un parc de auto-
vehicule din categoria celor prevdzute pentru activitatea de taximetrie, dotate specific pentru
efectuarea transportului de persoane sau bunuri in regim de taxi, dupa caz, si autorizat.

taxi - autovehicul din categoria autoturisme pentru transportul de persoane sau de pana la 3,5 tone
capacitate maxima totala autorizata pentru transportul de bunuri, care, in baza permisului de
activitate pe traseu, poate executa transporturi in regim de taxi;

taximetrist - conducdtorul auto atestat profesional sa efectueze transport in regim de taxi;

taximetrist independent - persoana fizica autorizata conform legislatiei in vigoare, care desfasoara
transport de persoane sau bunuri in regim de taxi cu un singur autovehicul aflat in proprieta-
tea sa. In conditiile prezentului Regulament, taximetristul independent va fi supus aceluiasi
control ca si operatorul de transport in regim de taxi, cu privire la sanctionarea si respectarea
reglementarilor in vigoare, dupad caz;

tarif incarcare/descarcare - tarif al activitatii prestate de taximetrist sau de alti angajati ai operato-
rului de transport pentru incdrcarea, descdrcarea si manipularea bunurilor (manual sau meca-
nizat) in cazul transporturilor de bunuri;

tarif de pornire - tarif unic, exprimat in valuta nationald, inregistrat automat de aparatul de taxat
la inceputul cursei, care apare pe afisaj client o data cu activarea dispozitivului de control din
pozitia de operare Liber in pozitia de operare Ocupat;

tarif de stationare - tarif exprimat in lei/ord, aplicat automat de aparatul de taxat pentru perioada
cat taxiul a stationat la dispozitia clientului, la cererea acestuia, precum si pentru perioadele in
care taxiul, aflat in cursa, s-a deplasat sub limita vitezei de comutare;

viteza de comutare - viteza limita cu care se deplaseaza taxiul, sub care aparatul de taxat comuta
automat tarifarea distantei parcurse cu tarifarea timpului consumat sau invers, dupa caz.
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