           Anexă

la decizia Consiliului 

municipal Chişinău nr. ___ 

din „ __ ” _________ 2006

Strategia de dezvoltare

a transportului public urban 

în municipiul Chişinău

Chişinău, 2006
Cuprins

3Abrevieri


4Glosar


6Introducere


71.
Transportul urban public în municipiul Chişinău: probleme şi  necesităţi


112.
Viziunea de dezvoltare şi obiectivele strategice


112.1.
Obiectivele strategice


112.2.
Componentele strategice


213.
Implementarea şi monitorizarea Strategiei


213.1.
Etape de implementare


223.2.
Monitorizarea Strategiei


244.
Costurile estimative ale Strategiei


255.
Riscuri şi impedimente de implementare


266.
Planul de acţiuni




Abrevieri
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	OT
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Glosar

Contract în baza costurilor brute – Formă de angajare a companiilor de transport în care serviciile sunt prestate de unu sau mai mulţi  operatori care au căpătat dreptul de activitate în baza unui concurs. Câştigător este operatorul care asigură cel mai mic preţ pe km-vehicul parcurs cu respectarea cerinţelor tehnice şi operaţionale stabilite de autorităţi. Riscurile operatorului se limitează la atingerea obiectivelor privind costurile de operare. Riscurile privind asigurarea veniturilor din încasări aparţin organelor publice.

Contract în baza costurilor nete - Această formă este asemănătoare cu cea de la contractul în baza costurilor brute, cu excepţia că operatorul îşi asumă şi riscul asigurării veniturilor.

Costuri externe (external cost) - Costuri economice ce de regulă nu se iau în consideraţie de către transportatori şi nu sunt incluse în preţul călătoriei. Ele sunt plătite de către alţii, de societate în întregime sau de către o parte a acesteia.   
Costuri interne - Toate costurile transportatorului care sunt incluse în preţul călătoriei şi sunt plătite nemijlocit de către utilizatori.
Costuri sociale (totale) - Costurile totale interne şi externe.
Însuşirea costurilor (internalisation) - Încorporarea costurilor externe în procesul decizional economic, prin plata acestora sau prin intervenţii administrative. De exemplu, prin taxarea celor ce contribuie la poluare sau plata pentru utilizarea reţelei stradale.   
Licenţierea calităţii. Formă de angajare a companiilor de transport în care autorităţile reglementează numai standardele tehnice (specificaţiile vehiculelor, protecţie a mediului, securitate, locuri de oprire etc.) prin eliberarea licenţelor. Numărul licenţelor se limitează doar de capacitatea de conformitate la cerinţe şi de solicitări. Licenţele se eliberează pentru vehicule şi pot să aparţină diferitor operatori.
Licenţierea cantităţii. Formă de angajare a companiilor de transport în care autorităţile reglementează numărul de vehicule ce pot opera pe o anumită rută, grupe de rute sau teritoriu, care pot aparţine diferitor operatori şi întrunesc anumite standarde tehnice. Performanţele de calitate şi preţ sunt atinse ca rezultat al nivelului competiţiei stabilite prin limitarea numărului de vehicule.
Transport tranzit (numit şi de masă) - Transport public ce se caracterizată prin rute şi programe fixe disponibile tuturor celor care achită taxa stabilită. Din  transportul de masă în municipiul Chişinău fac parte serviciile efectuate de autobuze şi troleibuze pe rutele respective.
Transport privat - Transporturi efectuate de persoane fizice sau juridice cu mijloace proprii de transport pentru realizarea necesităţilor de deplasare a proprietarilor şi membrilor familiei acestora şi angajaţilor firmelor pentru îndeplinirea funcţiilor de serviciu.
Transport public - Transporturi efectuate de persoane autorizate pentru satisfacerea cererii de deplasare a persoanelor în condiţii de nediscriminare, contra plată sau în bază de contract.
Transportul de para-tranzit - Transport public ce se plasează pe segmentul situat între transportul de masă şi transportul privat. În municipiul Chişinău din această categorie face parte transportul efectuat cu microbuzele şi taxiurile.

Introducere

În ultimii ani se resimte o nemulţumire crescândă de transportul urban de călători, care s-a manifestat nu numai în rândul călătorilor, ci şi al transportatorilor, al organelor publice municipale şi centrale. În această situaţie, Consiliul municipal Chişinău, prin decizia nr. 32/2 din 01.11.2005 „Cu privire la situaţia creată în transportul public municipal”, a iniţiat elaborarea unei strategii de dezvoltare a sistemului de transport public. 

Prezenta Strategie de dezvoltarea a transportului public urban în municipiul Chişinău (în continuare – Strategia) este elaborată în scopul stabilirii şi concretizării obiectivelor, direcţiilor strategice şi a planului de măsuri privind dezvoltarea transportului public urban de călători în municipiul Chişinău pentru perioada 2006 - 2010, orientate spre soluţionarea problemelor economice, financiare şi sociale, preîntâmpinarea şi depăşirea fenomenelor negative, optimizarea costurilor sociale, sporirea calităţii serviciilor şi eficienţei transportului public de călători. 

Strategia se bazează pe „Concepţia de dezvoltare a complexului de transporturi în municipiul Chişinău pentru perioada 2000-2010”, adoptată prin decizia Consiliului municipal Chişinău nr. 3/35 din 22.06.2000, Concepţia Planului general urbanistic al municipiului Chişinău, adoptată prin decizia Consiliului municipal Chişinău nr. 9/5 din 06.04.2004, Legea cu privire la transporturi nr. 1194 - XIII  din 21.05.1997,  Codul  transporturilor auto, aprobat prin  Legea organică  nr. 116 - XIV  din  29.07.1998, alte acte legislative şi normative în vigoare, precum şi pe analizele şi recomandările proiectelor de asistenţă tehnică pe problemele transportului urban de călători în municipiul Chişinău
. 

Strategia este constituită din patru componente principale: (1) Identificarea problemelor şi evaluarea necesităţilor principale în domeniul transportului public de călători, (2) Formularea viziunii, obiectivelor şi direcţiilor strategice de dezvoltare, (3) Planul de acţiuni concrete pentru perioada 2006-2010 şi (4) Mecanismul de implementare şi monitorizare, precum şi evaluarea costurilor estimative ale implementării Strategiei. 

La elaborarea Strategiei şi-au dat concursul specialişti ai Direcţiei generale transport public şi căi de comunicaţie a Consiliului municipal Chişinău, consilieri municipali, experţi din mediul academic, universitar şi ai societăţii civile.

1. Transportul urban public în municipiul Chişinău: probleme şi necesitaţi

Analiza situaţiei curente denotă că sistemul transportului de călători se confruntă cu un şir de probleme ce se manifestă printr-o permanentă diminuare a calităţii serviciilor de transport de persoane, creşterea costurilor sociale, precum şi prin lipsa unor mecanisme de colaborare între transportatori şi autorităţi adecvate realităţilor economice. Cauzele acestei situaţii sunt legate de influenţa şi impactul mai multor factori,  principalii dintre care sunt menţionaţi mai jos.

Cadrul regulatoriu existent referitor la organizarea şi prestarea serviciilor de transport.  Cadrul legal existent la nivelul actelor normative cu valoare juridică superioară (legi, hotărâri de guvern) în ce priveşte dezvoltarea pieţei serviciilor de transport în general, deşi nu este armonizat decât într-o mică măsură cu legislaţia europeană, este suficient de permisiv în ce priveşte posibilităţile de organizare şi gestionare a sistemului de transport urban. Impedimentele principale vin din cauza reglementării insuficient de precise şi coerente în ce priveşte clasificarea transportului, în special a cerinţelor faţă de calitatea serviciilor. În actele municipale în baza cărora se acordă drepturi legate de prestarea serviciilor de transport,  condiţiile stipulate în baza cărora se alege câştigătorul sau câştigătorii n-au un caracter precis, cu criterii măsurabile, ci sunt  vagi, cu diferite posibilităţi de interpretare. De asemenea, cadrul regulatoriu este afectat de: (a) lipsa prevederilor necesare privind funcţionarea transportului de masă, având la bază şi principiile competiţiei economice, (b) imperfecţiunea cadrului legal naţional privind protecţia concurenţei, (c) mediul de afaceri nefavorabil ca rezultat al imperfecţiunii cadrului regulatoriu existent şi a mecanismelor de aplicare şi (d)  lipsa politicilor de dezvoltare a transportului public.

Starea reţelei şi infrastructurii stradale. Reţeaua stradală s-a format pe schema radială, conform căreia centrul se leagă de periferii prin câteva magistrale, iar legătura între masivele vecine a rămas nedezvoltată. Ca urmare a creşterii considerabile a numărului mijloacelor de transport înmatriculate în municipiu, sarcina asupra reţelei de drumuri s-a mărit de peste 2 ori. După numărul unităţilor de transport la 1000 locuitori prevăzute în planul general de dezvoltare, s-a înregistrat o depăşire de peste 3 ori. Astfel, situaţia fluidizării traficului este foarte acută şi necesită eforturi considerabile şi concentrate pentru rezolvarea ei. Alte cauze ce determină acutizarea acestei probleme sunt: (a) utilizarea ineficientă a reţelei stradale existente în procesul planificării rutelor, (b) amplasarea voluntaristă a construcţiilor, fără a se ţine cont de capacitatea căilor de acces şi eventualele probleme de circulaţie, care pot apărea ca rezultat al sporirii fluxului de unităţi de transport generat de aceste construcţii, (c) lipsa locurilor de parcare, numărul mic de pasaje pentru autotransport, staţionarea şi parcarea autovehiculelor în locuri nepermise, (d) starea proastă a trotuarelor ce asigură accesul la străzi şi staţiile din transportul public, blocarea trotuarelor cu diferite construcţii şi autovehicule şi (e) iluminatul insuficient al căilor de acces la rutele transportului public şi staţii, asigurarea nesatisfăcătoare a accesului fizic la transportul public.

Nivelul de dezvoltare a operatorilor de transport. Transportul public de călători se efectuează de două companii municipale - de troleibuze şi de autobuze, 23 de operatori cu microbuze, şi peste 800 de taximetre autorizate. În primele 10 luni ale anului 2005 de către PUA au fost transportaţi 17,8 milioane călători, de către RTEC 150,8 milioane şi de către microbuze circa 160 -180 milioane pentru aceeaşi perioadă, estimate în baza lunii septembrie
. Situaţia financiară a operatorilor de transport, în special a întreprinderilor municipale, s-a agravat încontinuu ca urmare a majorării preţurilor la carburanţi, piese de schimb şi neajustării adecvate a tarifelor. Nu există un mecanism obiectiv, clar şi transparent de stabilire şi aprobare a tarifelor. Din această cauză deciziile de modificare a tarifelor sunt influenţate mai mult de factori politici decât de considerente economico-sociale. Alte probleme legate de operarea serviciilor de transport sunt: (a) lipsa unui mediu de afaceri cu o competiţie onestă, transparentă şi corectă, (b) vârsta înaintată a parcului rulant şi dotarea proastă cu material rulant şi utilaj a întreprinderilor municipale, (c) neîncrederea operatorilor în respectarea de către autorităţi a obligaţiilor asumate prin acte regulatorii şi contracte, (d) capacitatea redusă de finanţare a serviciilor de transport din bugetul municipal şi (e) numărul mic al operatorilor de transport şi structura neoptimală a modurilor de transport.
Managementul sistemului de transport. Direcţia generală transport public şi căi de comunicaţie a Consiliului municipal Chişinău, responsabilă de organizarea transportului de pasageri, este unicul emiţător de comandă al serviciilor de transport de călători, exercitând funcţia de  control al siguranţei traficului, respectării actelor normative din domeniu, asigurarea coordonării şi conlucrării operatorilor între ei şi menţinerii standardelor de transport stipulate în paşapoartele rutelor, planurile - comandă şi alte acte. Transporturile autorizate de călători sunt prestate în baza planurilor-comandă, elaborate în baza propunerilor prezentate de către transportatorii municipali, iar în cazul transportului cu microbuze - în funcţie de numărul de unităţi de transport autorizate pe rutele respective. Întreprinderile municipale de transport activează fără contract, în baza planurilor - comandă. Angajarea transportatorilor cu microbuze are loc prin concurs, în care se iau în vedere parametrii tehnici ai mijloacelor de transport şi experienţa din domeniu, fără menţiuni asupra performanţelor economice. Sistemul existent de colectare a încasărilor este primitiv, netransparent şi incomod pentru călători. Calitatea deservirii călătorilor este la nivel scăzut, în special în transportul cu microbuze, au loc încălcări ale Regulamentului circulaţiei rutiere şi nerespectarea clauzelor contractuale. Gestionarea eficientă a sistemului de transport mai este afectată de: (a) capacitatea instituţională insuficientă pentru prestarea unui management performant, (b) reţeaua de rute neadecvată satisfacerii cererii existente de transport cu costuri minime, (c) dezvoltarea exagerată a transportului cu microbuze faţă de transportul de masă şi (d) sistemul de dirijare a traficului este ineficient.

Sistemul de subvenţionare a transportului public şi acordarea de facilităţi grupurilor vulnerabile. Accesul la transportul public al persoanelor cu venituri mici, utilizat de administraţia publică locală, se asigură prin preţul redus al biletelor de călătorie şi acordarea se facilităţi grupurilor vulnerabile. În municipiul Chişinău s-a păstrat sistemul sovietic de acordare a facilitaţilor la transportul de călători pentru păturile vulnerabile. Deşi o mare parte a populaţiei este inclusă în categoriile defavorizate, metoda practicată de selectare a beneficiarilor admite accesul la facilităţi a unor categorii care nu au nevoie de asistenţă socială. Totodată, există o mare parte de persoane cu venituri mici, care, după starea lor materială, au nevoie de facilităţi pentru transportul public, însă nu li se oferă. Practica existentă de acordare a facilităţilor unui segment cât mai larg de călători prin subvenţionarea cheltuielilor întreprinderilor publice conduce la cheltuieli ineficiente ale mijloacelor bugetare. Nu există o politică clară privind nivelul de accesibilitate garantat prin nivelul tarifului aprobat de Consiliul municipal Chişinău. De asemenea, în lipsa unor reglementări precise privind metodele şi volumul de subvenţionare a transportului public, finanţarea acestuia se efectuează reieşind din principiul alocărilor din anii precedenţi. Astfel, dezvoltarea sistemului de transport urban este condiţionată de necesitatea  modificării mecanismelor sistemului de facilitare a accesului la transportul public. 
Aspectele ecologice ale transportului public. Transportul constituie una din principalele surse de poluare a mediului în municipiu. Limitarea utilizării mijloacelor de transport, care au un aport semnificativ la poluarea fonică şi poluarea aerului, constituie o necesitate. Datorită parcului învechit al mijloacelor de transport, nivelul specific de poluare în municipiu este mai ridicat decât permite nivelul tehnologic existent. Din aceste considerente dezvoltarea prioritară a transportului electric,  precum şi  aplicarea unor cerinţe tehnice de ordin ecologic pentru prestarea serviciilor de transport  trebuie să constituie o parte componentă a strategiei de dezvoltare a transportului.
Pentru soluţionarea problemelor şi necesităţilor identificate, perfecţionarea managementului sistemului de transport public de călători, este nevoie de:

1. Elaborarea unui model de organizare a transportului public şi perfecţionarea cadrului regulatoriu adecvat, care ar permite introducerea competiţiei în prestarea serviciilor de transport urban, integrarea operatorilor de transport municipali şi privaţi existenţi într-un sistem unic, sporirea calităţii serviciilor, stimularea şi protecţia investiţiilor în acest domeniu. 

2. Reorganizarea structurilor responsabile de gestionarea transportului public urban de călători şi sporirea capacităţii instituţionale a managementului sistemului de transport. 

3. Modificarea sistemului existent de protecţie a grupurilor social vulnerabile prin trecerea de la acordarea dreptului de a călători gratis în transportul public la oferirea compensaţiilor băneşti nominative pentru transportul auto de călători persoanelor din grupurile vulnerabile.

4. Elaborarea politicilor de stabilire a tarifelor şi metodelor de subvenţionare a operatorilor de transport.

5. Implementarea unui sistem unic de dirijare a traficului de călători, ce va permite diminuarea aglomeraţiei în orele de vârf şi sporirea eficienţei transporturilor.

6. Îmbunătăţirea mecanismului de protecţie a intereselor călătorilor prin informare, examinarea operativă a reclamaţiilor, prelucrarea sugestiilor şi soluţionarea problemelor semnalate privind calitatea serviciilor de transport public.
7. Elaborarea şi implementarea unor proiecte de finanţare a dezvoltării reţelei stradale, căilor de acces şi infrastructurii.  

8. Perfecţionarea reţelei rutiere şi evaluarea structurii optimale a modurilor de transport auto de călători după parametrii tehnici de exploatare şi indicatorii economici.

9. Armonizarea cerinţelor de protecţie a mediului înconjurător la standardele UE.

Îmbunătăţirea situaţiei din transportul public nu se poate efectua prin acţiuni separate, chiar dacă ele, prin esenţa lor, sunt aparent benefice. În concepţia de dezvoltare a complexului de transport public municipal pentru perioada 2000 – 2010 nu au fost cuprinse toate elementele componente ale sistemului de transport, în special politicile şi mecanismele de organizare a acestuia. Pentru actualizarea prevederilor concepţiei, concretizarea obiectivelor şi priorităţilor în transportul public, este necesară elaborarea unei strategii şi a planului de acţiuni privind implementarea acesteia. Planul de acţiuni va servi drept o importantă bază pentru planificarea cheltuielilor din buget şi  drept un punct de referinţă pentru dezvoltarea operatorilor de transport.

2. Viziunea de dezvoltare şi obiectivele strategice

Consiliul municipal Chişinău organizează şi oferă călătorilor un transport public sigur, confortabil şi rapid, realizat la costuri totale minime
, accesibil tuturor păturilor sociale.

2.1. Obiectivele strategice

A. Obiective generale pe termen lung:

· Funcţionarea transportului public cu costuri sociale minime

· Sporirea calităţi serviciilor

B. Obiective specifice pe termen mediu şi scurt:

· Sporirea eficienţei sistemului de transport

· Perfecţionarea managementului transportului public de călători

· Optimizarea structurii modurilor de transport

· Dezvoltarea optimă a reţelei stradale şi a infrastructurii de transport

· Îmbunătăţirea managementului  traficului rutier urban

2.2. Componentele strategice

1. Reţeaua stradală şi infrastructura de transport

Pentru atingerea obiectivelor strategice din transportul public, activităţile acestei componente vor fi orientate spre realizare următoarelor priorităţi:
· Utilizarea eficientă a reţelei existente

· Construcţia de străzi şi magistrale cu flux continuu 

· Întreţinerea calitativă a reţelei stradale

Utilizarea eficientă a reţelei existente. La acest subiect este necesar de stabilit o legătură strânsă între elaborarea planului urbanistic general, care este în proces de întocmire şi dezvoltarea transportului public de persoane. Deoarece solicitarea reţelei stradale va creşte, e necesar ca planul urbanistic să ne prezinte soluţii nu numai din domeniul dezvoltării capacităţii de transport, ci să vină cu soluţii de amplasare şi zonare, astfel încât să asigure o uniformitate a fluxurilor de transport. Chiar în condiţiile unei reţele stradale bine echilibrate vor apărea probleme cu circulaţia în cazul amplasării mai multor puncte de atracţie publică maximă în acelaşi loc. În municipiul Chişinău există câteva locuri de acest gen, pentru care este nevoie de găsit soluţii alternative de amplasare. Este necesară desconcentrarea zonelor aglomerate şi ţinerea sub control a acestui aspect în procesul eliberării autorizaţiilor de urbanism. 

Utilizarea uniformă a întregii reţele stradale este una din condiţiile creşterii capacităţii de transport a reţelei existente. Mai întâi este necesar de depistat străzile care sunt folosite insuficient, pentru a clarifica motivul: starea proastă a carosabilului, accesul limitat la stradă, bariere de diferită provenienţă etc. Monitorizarea permanentă a reţelei stradale, din punctul de vedere al stării tehnice, dar şi al nivelului de utilizare, ar servi ca bază pentru luarea deciziilor optimale de alocare a investiţiilor în dezvoltarea reţelei. 

O importanţă sporită trebuie acordată amenajării intersecţiilor existente. Folosirea eficientă a reţelei stradale existente va fi posibilă numai în condiţiile realizării intersecţiilor în două nivele, care în prezent sunt inadmisibil de puţine. În municipiul Chişinău au existat multe intersecţii pe străzile magistrale, care au putut fi reconstruite în două nivele, însă în ultimii ani au fost efectuate construcţii capitale pe spaţiile din nemijlocita apropiere a intersecţiilor şi numărul lor a scăzut. Din acest punct de vedere este necesară o investigaţie în urma căreia să se stabilească intersecţiile în care, după condiţiile tehnice, este posibilă reconstrucţia în două nivele. 

Dezvoltarea infrastructurii de transport în centrul oraşului este dificilă de efectuat. În plus, costurile necesare pentru aceste construcţii sunt mari pentru posibilităţile financiare actuale. Ţinând cont de cele expuse mai sus şi din considerente ce ţin de păstrarea identităţii oraşului, construcţia de noi bulevarde care să traverseze centrul istoric ar urma să fie evitată. Principala direcţie de dezvoltare a reţelei stradale trebuie să devină eliberarea centrului de tranzit şi limitarea cu timpul a transportului în partea centrală.

Un element important al infrastructurii sunt parcajele auto, de care nu s-a ţinut cont la timpul potrivit, fapt ce a dus la construcţia unui şir de edificii, inclusiv în centrul oraşului, fără a fi asigurată construcţia parcajelor. Este necesar ca eliberarea autorizaţiei de construcţie pentru obiectivele cu acces public să fie condiţionată de asigurarea locurilor de parcare în limita teritoriului beneficiarului. Gestiunea locurilor de parcare este un instrument foarte important în evitarea ambuteiajelor. În unele oraşe din Europa municipalitatea restricţionează  numărul locurilor de parcare şi în acest mod impune deplasarea la serviciu cu mijloacele publice de transport. 

Pentru creşterea atractivităţii şi accesibilităţii la transportul public, este absolut necesar de creat condiţii favorabile pentru deplasarea pietonilor. În acest sens trebuie de atras atenţia, în primul rând, la existenţa, starea şi iluminatul trotuarelor pentru deplasarea pietonilor spre staţii din interiorul zonelor de locuit.  Eliberarea trotuarelor de autoturisme care staţionează, blocând în aşa mod circulaţia pietonilor, este de asemenea o sarcină importantă a autorităţilor locale în vederea sporirii accesului la transportul public.  

Construcţia de străzi şi magistrale cu flux continuu. Pentru asigurarea unei circulaţii bune în condiţiile unui număr tot mai mare de maşini,  este absolut necesară dezvoltarea unei reţele de magistrale şi străzi cu flux continuu, lucru ce nu se va putea realiza fără construcţia drumurilor de centură. Aceste elemente se vor lua în considerare la elaborarea noului plan urbanistic general. Însă, pe lângă trasarea căilor de circulaţie, planul trebuie să conţină recomandări şi câteva variante pentru utilizarea modurilor de transport public, cu fundamentările de rigoare. Adică, planul urbanistic va prevedea o schemă bine închegată din punctul de vedere al fluidităţii traficului de drumuri şi străzi magistrale cu flux continuu, cu calculul  beneficiilor pentru transportul public urban.

Întreţinerea calitativă a reţelei stradale constituie un factor de primă necesitate în asigurarea unui trafic civilizat. În acest domeniu calitatea reparaţiilor este problema cea mai greu de rezolvat, chiar dacă soluţia ei este la vedere – responsabilitatea antreprenorului pentru lucrări. Consiliul municipal Chişinău va forma un climat favorabil privind atragerea investiţiilor, inclusiv şi celor private pentru dezvoltarea infrastructurii drumurilor. În acest sens este nevoie de pregătit un set de măsuri în conformitate cu legislaţia în vigoare, care ar permite perfecţionarea raporturilor între beneficiar şi executant în aşa mod încât lucrările să fie executate la o calitate ireproşabilă.

Menţinerea curăţeniei pe drumurile municipiului şi existenţa marcajului rutier sunt de asemenea elemente indispensabile ale infrastructurii rutiere, care contribuie la mărirea vitezei de circulaţie şi sporirea siguranţei. Pe lângă curăţenia care se efectuează în mod curent, o mai mare atenţie trebuie acordată surselor de poluare a străzilor. Antreprenorii şi beneficiarii şantierelor de construcţie, întreprinderile de transport, conducătorii auto trebuie să poarte responsabilitate materială pentru evitarea murdăririi părţii carosabile. În acest scop, este nevoie de a elabora şi aproba un set de acte normative.

De menţionat că toate proiectele ce ţin de dezvoltarea sau modificarea reţelei stradale vor avea în mod obligatoriu un compartiment referitor la transportul public, în care se va reflecta impactul asupra acestuia.
2. Managementul  traficului rutier urban

Priorităţile acestei componente în realizarea obiectivelor strategiei sunt:

· Asigurarea priorităţii circulaţiei transportului public faţă de cel individual
· Implementarea sistemelor performante de dirijare a circulaţiei rutiere, inclusiv a transportului public

· Eliminarea impedimentelor curente din trafic

Asigurarea priorităţii circulaţiei transportului public faţă de cel privat. În dezvoltarea capacităţii de trafic este necesar de acordat prioritate transportului public de pasageri faţă de transportul particular. Acest lucru este o consecinţă directă a asigurării utilizării eficiente a reţelei stradale şi a reducerii poluării mediului. Rezervarea unei benzi separate pentru circulaţia transportului public de pasageri pe străzile aglomerate ar spori viteza de deplasare şi, pe lângă efectele menţionate mai sus, ar îmbunătăţi indicatorii economici ai întreprinderilor de transport, în special ai RTEC. Limitarea transportului de mărfuri şi individual pe unele străzi, precum sunt bd. Ştefan cel Mare şi Sfânt şi alte străzi, pentru a facilita transportul public de pasageri, deja a devenit o necesitate. În acest sens, se va elabora un proiect pentru limitarea accesului unor categorii de transport în zonele de aglomerare. Depistarea şi monitorizarea acestor zone nu necesită eforturi financiare considerabile şi nu reprezintă o dificultate tehnică, însă efectele ar fi resimţite imediat în calitatea serviciilor de transport.

Implementarea sistemelor performante de dirijare a circulaţiei rutiere. Transportul de pasageri este parte integrantă a complexului de trafic urban. Pentru asigurarea bunei funcţionări a transportului urban de pasageri, e nevoie de asigurat condiţii bune pentru traficul urban în ansamblu. Implementarea sistemului de dirijare (control) al traficului ar permite sporirea vitezei de deplasare şi reducerea ambuteiajelor. Dezvoltarea tehnologiilor în acest domeniu a realizat un salt imens şi oferta de soluţii creşte practic în fiecare an. La prima etapă, efectuarea unui studiu preventiv, cu prezentarea efectului integrat al implementării unui atare sistem, va constitui un prim - pas în realizarea sistemului. Implementarea acestui sistem va avea efecte benefice asupra situaţiei ecologice şi va spori siguranţa traficului. 

Managementul traficului mijloacelor de transport public este în legătură directă cu calitatea serviciilor de transport şi cu apariţia costurilor sociale suplimentare. Tocmai de aceea problema trebuie să revină în atenţia organelor publice. Pentru rezolvarea acestei sarcini, este necesar de a spori capacitatea Direcţiei generale transport public şi căi de comunicaţie sau de a crea o structură în atribuţiile căreia va reveni această obligaţie. Sistemul tehnic de realizare poate fi diferit în funcţie de mijloacele disponibile. Implementarea unui sistem performant centralizat pentru managementul traficului transportului public este cea mai bună soluţie, cu efecte importante în controlul calităţii şi alte beneficii pentru managementul transportului public.     

Eliminarea impedimentelor curente din trafic. Analiza minuţioasă şi permanentă a traficului urban va putea scoate la iveală, alături de problemele existente, şi tendinţele negative, fapt ce va permite luarea măsurilor preventive. Pentru aceasta este nevoie de elaborarea şi implementarea unui sistem de evaluare a parametrilor de circulaţie, care va stabili nodurile şi tronsoanele cu probleme. În municipiu sunt cunoscute un şir de zone în care circulaţia se desfăşoară cu dificultăţi, însă ele au nevoie de o caracteristică cantitativă mai exactă, pentru a putea aplica soluţiile optimale de alocare a mijloacelor financiare.

Un impediment serios în asigurarea unui trafic fluid reprezintă oprirea şi staţionarea mijloacelor de transport în locurile interzise. Pentru rezolvarea acestei probleme este necesar, alături de metodele represive (amendarea, blocajul, evacuarea), de pregătit opinia publică pentru realizarea acestor măsuri. Opinia conform căreia înainte trebuie de construit parcaje şi numai după aceasta de pus problema în cauză nu este corectă. 
3. Managementul transportului public de călători

Priorităţile acestei componente în realizarea obiectivelor Strategiei sunt:

· Consolidarea capacităţii structurilor de management

· Dezvoltarea pieţei serviciilor de transport călători 

· Optimizarea structurii modurilor de transport şi reţelei de rute 

· Sporirea performanţei, evaluarea, controlul şi monitorizarea activităţii sistemului de transport 
Consolidarea capacităţii structurilor de management. Pentru rezolvarea sarcinilor ce stau în faţa Consiliului municipal Chişinău legate de dezvoltarea transportului public de persoane, este necesar de a consolida capacitatea structurii executive responsabile de transport. Aceasta presupune modificarea structurilor executive responsabile de managementul transportului public, ridicarea profesionalismului şi dotarea materială a acestora, astfel încât ele să fie capabile să coordoneze şi să monitorizeze funcţionarea sistemului, să controleze respectarea obligaţiilor furnizorilor sistemului, să planifice dezvoltarea sistemului, să asigure procurările necesare şi să elaboreze rapoarte anuale privind starea transportului public etc. Pentru consolidarea capacităţii instituţionale a managementului transportului public conform practicilor europene este oportună restructurarea Direcţiei generale transport public şi căi de comunicaţie în termeni reali prin delimitarea actualelor atribuţii şi responsabilităţi în două arii de activitate distincte: transport urban de călători şi reţeaua căilor de comunicaţie. 

Dezvoltarea pieţei serviciilor de transport călători. Pentru sporirea eficienţei sistemului de transport public se va crea un cadru regulatoriu în care operatorii privaţi să poată participa şi la prestarea serviciilor în categoria transportului de masă. Acest lucru se va realiza prin dezvoltarea formelor de competiţie în transportul public şi aplicarea raporturilor contractuale între operatori şi autorităţi, bazate pe principiile economiei de piaţă. În transportul cu autobuzele vor fi aplicate formele de competiţie ale „contractelor în baza costurilor brute” şi „contractelor în baza costurilor nete”, iar în transportul de para-tranzit formele de „licenţiere a calităţii” sau „licenţierea numărului”. În acest sens vor fi utilizate acele forme de plată a serviciilor, de subvenţionare, protecţie socială şi mecanisme de aplicare a acestora, care pot fi aplicate nediscriminatoriu, echitabil pentru toţi operatorii de transport. Transportul cu microbuzele şi taxi se va efectua pe principii comerciale, în condiţiile poziţionării clare a segmentului de piaţă care va fi deservit.
Transportul electric va rămâne în timpul apropiat în proprietatea municipală. Îmbunătăţirea performanţei acestui operator se va efectua prin aplicarea formelor de competiţie indirectă, ce presupun în primul rând stabilirea unor obiective de performanţă în faţa echipei manageriale şi angajarea echipei de manageri sau a managerului prin concurs. De asemenea, se va institui un mecanism mai eficace al controlului asupra îndeplinirii criteriilor de performanţă şi respectării altor obligaţii ce ţin de managementul companiei.   

Din punctul de vedere al utilizării eficiente a tuturor resurselor societăţii, pentru sistemul de transport este important ca investiţiile materiale şi umane deja efectuate în sistemul de transport de către autorităţi şi privaţi să poată fi utilizate şi în viitor. Consiliul municipal Chişinău este interesat în participarea operatorilor privaţi existenţi la prestarea serviciilor de transport şi pentru aceasta va efectua măsuri de informare a acestora în privinţa dezvoltării transportului public. Va purta un dialog permanent pentru perfecţionarea cadrului de reglementare, pentru a-l face mai transparent şi previzibil, în conformitate cu care operatorii să-şi poată elabora noi strategii de activitate pe perioade lungi de timp. O importanţă extrem de mare are publicarea şi discutarea largă a tuturor modificărilor în sistemul de funcţionare a transportului urban înaintea aprobării lor. Toate deciziile care, odată cu punerea lor în funcţiune vor necesita investiţii considerabile sau pierderea investiţiilor deja efectuate e necesar să se aplice după o perioadă de timp suficientă pentru minimizarea pierderilor companiilor şi societăţii în ansamblu. 

Una din condiţiile dezvoltării calitative a transportului de călători este limitarea influenţei concurenţei neloiale dintre operatori. În prezent acest fenomen se manifestă în special prin trei modalităţi: (a) nerespectarea calităţii serviciilor, (b) dublarea exagerată a rutelor de diferiţi operatori şi (c) lipsa de transparenţă în ce priveşte volumul de încasări. Pentru asigurarea unui mediu de afaceri favorabil în transportul urban de persoane, Consiliul municipal Chişinău va delimita clar responsabilităţile fiecărei părţi în prestarea serviciilor de transport, va stabili reguli clare de control al îndeplinirii obligaţiilor asumate şi va asigura condiţii transparente, echitabile, nediscriminatorii pentru toţi operatorii de transport.  

Optimizarea structurii modurilor de transport public este o sarcină care trebuie de realizat din obiectivul minimizării costurilor sociale şi evitării în viitor a problemelor legate de ambuteiaje. În acest sens, se vor întreprinde măsuri pentru refacerea unui echilibru între transportul de tranzit şi cel de para-tranzit. Transportul de masă va fi dezvoltat în baza modurilor de transport electric şi de autobuze şi va fi subvenţionat din bugetul local, în timp ce transportul de microbuze şi taxi va funcţiona pe principii comerciale, fără subvenţii şi nu va oferi protecţie socială grupurilor defavorizate. Pentru a echilibra structura de transport respectivă se va elabora o nouă reţea de rute efectuate în special cu autobuzele, care să preia fluxul de călători al rutelor existente de microbuze. 

La proiectarea noii reţele de rute, în mod obligatoriu se va ţine cont de faptul ca nivelul de calitate a serviciilor oferite de autobuze să nu scadă comparativ cu cel oferit de microbuze. Din această cauză, implementarea noii scheme de rute se va efectua în timp, treptat, asigurându-se de faptul că pe rutele noi din categoria transportului de masă se poate atinge un standard înalt de calitate. Dezvoltarea transportului de călători cu autobuzele se va realiza în condiţiile existenţei cererii pentru acoperirea acestor capacităţi. Aceasta  presupune că pe magistralele importante, acolo unde transportul electric nu poate acoperi cererea, va fi dată prioritate autobuzelor. Noua schemă de rute şi modificările în ea se vor face publice imediat după ce vor fi elaborate. Pentru ca operatorii de transport să-şi poată evalua capacităţile de a onora ofertele pentru rutele apărute şi pentru efectuarea concursului, se va oferi o perioadă de cel puţin 6 luni. 

Direcţia prioritară în transportul de călători este dezvoltarea transportului electric. Acest mod de transport va fi utilizat ţinându-se cont de valoarea curenţilor de călători ce asigură o justificare economică a acestuia. Dezvoltarea transportului electric presupune dezvoltarea transportului cu troleibuze, precum şi introducerea altor moduri de transport electric. Tipul şi traseul acestui transport va fi stabilit în planul urbanistic general în urma unui studiu al curenţilor de călători. 

La baza calităţii serviciilor de transport se află schema de rute, care va fi proiectată în aşa mod, încât să asigure fluxurile de călători pentru obţinerea de către operatori a veniturilor optime, în condiţiile respectării standardelor de calitate. Acest lucru va fi realizat prin reducerea la minim a dublării ofertei în zonele de formare a fluxului din aceeaşi grilă calitativă.

Sporirea performanţei sistemului de transport. Scopul sistemului public de transport călători este de a satisface necesităţile de deplasare a călătorilor la un anumit standard de calitate, însă cu costuri minimale. Costurile necesare realizării acestui obiectiv sunt compuse din costurile aferente transportatorilor şi costuri externe legate de poluarea mediului, ambuteiaje şi de utilizarea infrastructurii. Eficienţa sistemului public de transport călători este raportul rezultatelor produse de acest sistem la costurile efectuate pentru obţinerea acestor rezultate. Deoarece funcţionarea sistemului de transport are loc în condiţii când resursele sunt limitate, evaluarea eficienţei acestuia este una din sarcinile de bază. Pentru evaluarea eficienţei este nevoie de un sistem de indicatori cantitativi şi calitativi de evaluare a rezultatelor şi valorii totale a costurilor suportate. În prezent în municipiul Chişinău, de regulă, se iau în considerare cheltuielile suportate de către transportatori, iar evaluarea rezultatului are un caracter mai mult subiectiv. În politicile şi deciziile referitoare la dezvoltarea transportului public Consiliului municipal Chişinău se va conduce de minimizarea costurilor totale şi însuşirea (internalisation) costurilor externe. 

Unul din cei mai importanţi factori ce contribuie la reducerea calităţii vieţii este poluarea mediului, în care transportul  are o pondere considerabilă. Ţinând cont de faptul că nivelul de poluare a mediului depinde nu numai de caracteristicile tehnice ale mijloacelor de transport, însă şi de întreţinerea acestora, modul şi intensitatea de utilizare şi de fluiditatea traficului, protecţia mediului se va efectua în toate aceste direcţii. În acest scop se vor utiliza două instrumente de bază. Primul constă în sistematizarea şi controlul respectării normelor ecologice în vigoare privind starea tehnică a mijloacelor tehnice. Al doilea instrument va consta în calcularea şi monitorizarea costurilor ce ţin de înlăturarea efectelor declanşate de poluarea mediului, generate de fiecare mod de transport, care va permite luarea deciziilor optimale privind dezvoltarea transportului public şi structura acestuia. Aceasta ne va permite să micşorăm la minim poluarea mediului generată de însuşi sistemul de transport public şi, în acelaşi timp, să utilizăm dezvoltarea transportului public ca unul din principalele instrumente pentru micşorarea poluării generate de transportul urban în întregime. Consiliul municipal Chişinău în deciziile şi politicile sale se va conduce de principiul că costurile provocate de poluare trebuie luate în calcul la acei care le provoacă.  

Municipalitatea va perfecţiona sistemul de servicii de transport călători în aşa mod încât călătorii şi operatorii să cunoască care sunt standardele de calitate şi cât costă fiecare din ele. Acest lucru va fi atins prin clasificarea serviciilor oferite conform următoarei grile de bază: taxi, maxi-taxi, transportul expres, transportul de masă. Aceste servicii vor fi clar şi exhaustiv descrise în ce priveşte confortul, viteza, intervalul de circulaţie şi preţul. Responsabilitatea referitor la stabilirea standardelor de calitate, controlul respectării acestora în întregime aparţine autorităţilor locale. Controlul respectării standardelor de calitate, în afară de scopul de protecţie a drepturilor consumatorilor, mai are şi funcţia de a exclude concurenţa neloială. Nerespectarea standardelor de calitate va fi considerată drept încălcare gravă a obligaţiilor asumate de către operator şi a drepturilor consumatorilor, va atrage sancţiuni materiale considerabile şi poate duce la rezilierea contractului. 

Pentru asigurarea unei bune funcţionări a sistemului de transport, structurile executive responsabile de transportul public vor întreprinde acţiuni permanente de monitorizare a indicatorilor de performanţă şi de control al îndeplinirii obligaţiilor contractuale de către operatori. Astfel se vor lua măsurile necesare pentru respectarea standardelor în sistemul de transport, iar în caz de necesitate se vor elabora proiecte de modificări la cadrul regulatoriu. În acelaşi timp, pentru ridicarea calităţii deciziilor importante, se vor efectua studiile şi evaluările necesare pentru fundamentarea acestora. 

Odată cu întreprinderea acţiunilor de reformare a sistemului de transport, este important de ţinut cont de sporirea integrităţii acestuia. Sistemul existent de transport poate fi caracterizat ca având un grad moderat de integritate. Principale aspecte ale integrităţi sistemului ţin de formele de plată, de mecanismele de protecţie a păturilor vulnerabile şi elementele reţelei, care trebuie să asigure o maximă comoditate pentru schimbarea rutelor, modurilor de transport şi trecerea în alte sisteme de transport (interurban, etc.)

Pentru diminuarea problemelor legate de „ora de vârf” este necesară elaborarea unei convenţii cu principalii formatori ai fluxului de călători. Stabilirea programelor de lucru, cu un decalaj unii faţă de alţii, ar diminua impactul „orei de vârf”.

Implementarea în transportul public a noilor tehnologii de plată este o problemă nu numai a operatorilor de transport, ci şi a autorităţilor publice locale. Costurile legate de existenţa în fiecare autobuz sau troleibuz a taxatorilor sunt destul de ridicate, ajungând până la 10% din încasările zilnice. Aceste costuri vor creşte odată cu creşterea salariului mediu. Studiul formelor şi mijloacelor de plată existente în alte oraşe ne poate oferi o soluţie pentru condiţiile noastre specifice, cu posibila aplicare în timpul apropiat.

Nu se poate vorbi despre servicii de transport  calitative fără a avea un sistem de informare bine dezvoltat. Structurile executive de transport vor acţiona în trei direcţii de bază privind informarea: (a) informarea permanentă efectuată prin presă şi prin punerea întregii informaţii despre activitatea transportului public pe site-ul municipiului Chişinău, (b) informarea locală, prin tabelele de informare în staţii, (c) iniţierea dialogurilor şi sondajelor de opinie. 

La sfârşitul fiecărui an se va elabora un raport al stării transportului public de călători, unde se va da o apreciere critică performanţelor din sistemul de transport public şi se vor trasa principalele sarcini pentru anii viitori. Structura şi principalele momente ce trebuie reflectate în acest raport vor fi adoptate prin decizia Consiliului municipal Chişinău.

4. Subvenţionarea, protecţia păturilor vulnerabile şi finanţarea transportului public

Managementul financiar al surselor publice ce ţin de funcţionarea sistemului de transport public se va conduce de următoarele priorităţi:

· Subvenţionarea transportului public de masă

· Protecţia păturilor vulnerabile

· Efectuarea investiţiilor în întreprinderile municipale din sistemul de transport

Subvenţionarea transportului public se va efectua numai pe sistemul de tranzit (transportul de masă), în timp ce transportul de para-tranzit (microbuze şi taxi) va funcţiona pe principii comerciale. În stabilirea volumului de subvenţii în transportul public, Consiliul municipal Chişinău se va conduce de rolul complex pe care acestea îl joacă în transportul public şi în situaţia social-economică din municipiul Chişinău. Principalele aspecte de care se va ţine cont în stabilirea volumului subvenţiilor destinate acoperirii costurilor obiectiv necesare pentru asigurarea serviciilor de transport sunt: a) minimizarea costurilor sociale şi b) asigurarea unei accesibilităţi fizice şi de preţ echitabile pentru toţi locuitorii.  

Volumul de subvenţionare acordat operatorilor de transport va constitui unul din principalele instrumente de sporire a competitivităţii transportului public faţă de cel privat. Menţinerea cotei actuale a volumului de transport public este unul din cele mai importante obiective ale Consiliului municipal Chişinău, realizarea căruia este o premisă de bază în minimizarea costurilor sociale şi sporirea calităţii serviciilor de transport. Realizarea acestui obiectiv este în mod direct legată de tariful (preţul) aplicat la serviciile de transport şi calitatea serviciilor. Din aceste considerente, la stabilirea tarifului de transport Consiliul municipal Chişinău va ţine cont de cheltuielile operaţionale necesare pentru deplasarea cu mijloacele proprii de transport şi va stabili un tarif competiţional faţă de călătoriile cu transportul individual. În acelaşi timp, se va ţine cont de indicatorii de venit şi consum ai locuitorilor municipiului, pentru ca tariful să nu afecteze capacitatea de plată a acestora. 

Protecţia păturilor sociale vulnerabile. Pentru păturile sociale vulnerabile şi cu venituri reduse se vor acorda facilităţi pentru transportul public. În funcţie de formele de competiţie aplicate în prestarea serviciilor, Consiliul municipal Chişinău va adopta formele de acordare a acestor facilităţi. Totodată, scopul Consiliului municipal Chişinău este de a reveni la modalitatea de acordare a facilităţilor în formă de compensaţii nominative. În acordarea facilităţilor de transport Consiliul municipal Chişinău se conduce de faptul că acestea sunt un ajutor şi nu un privilegiu, iar în stabilirea cuantumului de facilităţi se va conduce, în primul rând, de nivelul de venituri realizate de persoanele în cauză. În aşa mod, cuantumul facilităţilor va fi diferenţiat, cel mai mare fiind acordarea contravalorii de 50 călătorii pe lună.

Efectuarea investiţiilor în întreprinderile municipale din sistemul de transport. Ţinând cont de potenţialul economic slab al companiilor de transport ce operează în municipiul Chişinău, pentru păstrarea şi dezvoltarea transportului de masă, Consiliul municipal Chişinău va aloca întreprinderilor municipale resursele financiare necesare pentru procurarea mijloacelor de transport şi infrastructură. Efectuarea investiţiilor se va efectua asigurându-se condiţii nediscriminatorii faţă de operatorii privaţi. Acest lucru va fi realizat prin faptul că toate cheltuielile legate de investiţii şi recuperarea cheltuielilor  vor fi luate în consideraţie în mod  obligatoriu la stabilirea ofertelor de preţ. Adică acestea vor fi considerate nu ca donaţii, ci ca investiţii şi vor urma circuitul economic obişnuit al acestora. 
3. Implementarea şi monitorizarea Strategiei

3.1. Etape de implementare

Responsabil pentru implementarea strategiei va fi Direcţia generală transport public şi căi de comunicaţie a Consiliului municipal Chişinău. Implementarea strategiei de dezvoltare va fi divizată convenţional în 3 etape:

1. Adoptarea Strategiei. În cadrul acestei etape Strategia de dezvoltare va fi pusă în dezbatere publică cu participarea responsabililor din cadrul Primăriei, consilierilor municipali, operatorilor de transport, societăţii civile. După discutarea şi efectuarea modificărilor convenite, Strategia va fi înaintată spre discuţie în cadrul comisiilor de specialitate. După obţinerea avizelor, ea va fi înaintată spre aprobare Consiliului municipal Chişinău. După aprobarea Strategiei, Primăria va introduce activităţile din planul de acţiuni în programul de sarcini al funcţionarilor şi instituţiilor implicate în implementarea Strategiei. 

2. Implementarea Strategiei se va efectua prin elaborarea şi realizarea activităţilor necesare implementării Planului de acţiuni. Pentru fiecare acţiune va fi elaborat planul activităţilor sau, după caz, caietul de sarcini, unde vor fi stabilite: perioada de desfăşurare (durata), responsabilii şi partenerii care vor realiza acţiunea. De asemenea, vor fi identificate şi asigurate sursele de finanţare a proiectelor propuse spre implementare. Pentru implementarea cu succes a Strategiei este necesar de numit o persoană (cu o funcţie suficient de mare) şi un comitet consultativ, membrii căruia trebuie sa fie din partea actorilor de bază în această problemă (transportatori, societatea civilă etc.).  

3. Monitorizarea Strategiei. Pe toată perioada de implementare a Strategiei, responsabilii de realizarea Planului de acţiuni vor monitoriza îndeplinirea activităţilor şi vor raporta trimestrial persoanei responsabile de Strategie. Monitorizarea se efectuează pe baza indicatorilor de implementare stabiliţi şi termenelor de executare a acţiunilor. În cazul în care se vor identifica devieri de la Planul de acţiuni, se vor iniţia măsuri de corectare sau ajustare.

3.2. Monitorizarea Strategiei

Procesul de monitorizare a Strategiei constă din: (i) evaluarea atingerii obiectivelor specifice cuantificabile prin intermediul indicatorilor de implementare şi (ii) adoptarea unor proceduri de raportare privind rezultatele evaluării. De regulă, monitorizarea implementării Strategiei si a Planului de acţiuni se realizează de către o companie de consultanţă independentă.

Evaluarea implementării Strategiei de dezvoltare se va efectua prin intermediul următorilor indicatori de implementare: 
	Obiectiv 
	Indicatori de implementare

	Sporirea eficienţei sistemului de transport
	· Implementarea sistemului de angajare a operatorilor(auto) de transport obişnuit prin licitaţie

· Aprobarea actelor normative pentru implementarea unui nou mecanism de subvenţionare a transportului de masă

· Aprobarea Regulamentului de calculare şi aprobare a tarifelor de transport

· Elaborarea unui set de indicatori pentru evidenţa costurilor totale (sociale)

	Perfecţionarea managementului transportului public de călători
	· Aprobarea standardului minim de transport pasageri

· Aprobarea actelor normative de clasificare a serviciilor de transport şi a parametrilor de calitate

· Elaborarea criteriilor de integritate a sistemului de transport

· Aprobarea memorandumului de modificare a programului de lucru

· Recomandările referitor la implementarea unui nou sistem de plată a serviciilor de transport

· Regulamentul de efectuare a modificărilor în actele ce reglementează transportul de pasageri

· Elaborarea şi adoptarea documentelor de reglementare a parteneriatului între autorităţi şi transportatori

· Elaborarea proiectului de informare în transportul public

· Prezentarea raportului anual privind starea transportului public

	Optimizarea structurii modurilor de transport
	· Caietul de sarcini privind dezvoltarea transportului electric

· Numărul rutelor proiectate pentru trecerea la capacitate sporită

· Documentaţia tehnică a noilor rute

· Volumul de investiţii în operatorii municipali

	Dezvoltarea optimă a reţelei stradale şi a infrastructurii de transport
	· Lista intersecţiilor cu circulaţie critică

· Proiectul de magistrale cu circulaţie continuă şi drumuri rapide

· Setul de indicatori ai nivelului de utilizare

· Valoarea (semi)anuală a indicatorilor 

· Proiectul de ocolire a centrului

· Lista proiectelor investiţionale 

· Modificarea în procedura de eliberare a autorizaţiei de construcţie 
· Modificarea actelor ce reglementează raportul între Primărie şi executanţii lucrărilor
· Elaborarea propunerilor de modificare privind sancţionarea pentru murdărirea drumurilor
· Km de drumuri reparate
· Km de drumuri marcate
· Rapoarte privind starea staţiilor şi accesul la acestea

	Îmbunătăţirea managementului  traficului rutier urban


	· Raportul privind fluxul traficului

· Lista zonelor aglomerate

· Proiecte de limitare a accesului transportului în zonele aglomerate

· Km de trotuare construite şi reabilitate

· Proiectul sistemului de dirijare a traficului

· Procurarea utilajului

· Pregătirea personalului

· Punerea în funcţiune

· Modificarea procedurii de eliberare a certificatului de urbanism

· Numărul proiectelor de strămutare şi reamplasare

· Numărul obiectivelor reamplasate


4. Costurile estimative ale Strategiei

Costul estimativ al Planului de acţiuni de implementare a Strategiei de dezvoltare a transportului public urban în municipiul Chişinău (a se vedea anexa) este de cca 3,47 miliarde lei, repartizate pe următoarele direcţii: (a) investiţii capitale în dezvoltarea infrastructurii stradale, (b) îmbunătăţirea managementului traficului rutier, (c) perfecţionarea managementului transportului public de călători şi (d)  subvenţionarea, protecţia păturilor vulnerabile şi finanţarea transportului public.
Tabelul 1. Costurile estimative pe direcţiile prioritare ale dezvoltării transportului în 2006-2010
	Nr. crt.
	Activităţi
	Costuri,

mii lei
	Ponderea, %

	1.
	Dezvoltarea reţelei stradale şi a infrastructurii de transport
	2,959,900
	85,2

	2.
	Îmbunătăţirea managementului traficului rutier
	7,275
	0,2

	3.
	Perfecţionarea managementului transportului public de călători
	6,665
	0,2

	4.
	Subvenţionarea, protecţia păturilor vulnerabile şi finanţarea transportului public
	500,025
	14,4

	Total 
	3,473,865
	100


Activităţile din  Planul de acţiuni vor fi finanţate din patru surse principale: (а) buget de stat, (b) buget local, (c) granturi şi (d) investiţii private.

Tabelul 2. Sursele de finanţare a transportului public

	Surse de finanţare
	Costuri, mii lei
	Ponderea, %

	Buget local
	1,557,620
	44,8

	Buget de stat
	1,501,140
	43,2

	Granturi
	409,105
	11,8

	Investiţii private
	6,000
	0,2

	Total
	3,473,865
	100


5. Riscuri şi impedimente de implementare

Realizarea efectivă a acţiunilor propuse în Strategia de dezvoltare poate fi stopată de prezenţa anumitor riscuri şi impedimente de implementare. Riscurile aferente implementării Strategiei de dezvoltare pot fi divizate în două categorii: (i) riscuri interne şi (ii) riscuri externe.

	Nivel
	Descriere

	Riscuri interne

	Strategia de dezvoltare
	· Resurse financiare limitate

· Neconlucrarea autorităţilor publice locale cu societatea  civilă şi locuitorii

	Sectorul de afaceri şi cel neguvernamental
	· Lipsa interesului din partea comunităţii de afaceri în investiţii în transportul de pasageri

· Împotrivirea managementului transportului municipal



	Managementul implementării strategiei
	· Lipsa experienţei în domeniul managementului implementării strategiei

· Lipsa experienţei de elaborare, promovare şi gestionare a proiectelor de dezvoltare

	                                                           Riscuri externe

	Mediul politic
	· Lipsa conlucrării cu autorităţile publice centrale

	Starea economiei
	· Potenţial investiţional redus

· Infrastructură de afaceri nedezvoltată

	Cadrul legal
	· Lipsa pârghiilor de influenţă asupra dezvoltării locale

· Cadrul legal care suprimă autonomia locală

· Contradicţia şi instabilitatea legislaţiei în vigoare


6. Planul de acţiuni 

	
	Activităţi
	Perioada de implementare
	Responsabil
	Costuri, mii lei
	Surse de finanţare

	CS 1
	Dezvoltarea reţelei stradale şi a infrastructurii de transport

	1.1
	Elaborarea şi implementarea proiectelor privind atragerea investiţiilor (inclusiv celor private) pentru dezvoltarea infrastructurii reţelei stradale şi celei de transport
	2006 - 2007
	PMC, Companie de consultanţă
	-
	

	1.2
	Proiectarea şoselei de centură pentru oraşul Chişinău
	2006 – 2007
	DAU, Institutul „Urbanproiect”, MTGD 
	900
	Buget de stat,    Buget local

	1.3
	Elaborarea proiectelor investiţionale preliminare pentru obiectivele de infrastructură stradală destinate sporirii traficului circular
	2006 – 2010
	DAU, DTP
	500
	Buget local

	1.4
	Elaborarea proiectului de ocolire a centrului oraşului de către transportul în tranzit
	2006
	Institutul „Urbanproiect”, DAU, DTP, SPR 
	1,000
	Buget de stat,

Buget local

	1.5
	Rezervarea terenurilor pentru amenajarea si construcţia parcărilor (eliberarea autorizaţiei pentru construcţiile cu acces public să fie condiţionată de asigurarea locurilor de parcare în limita teritoriului beneficiarului)     
	2006
	DAU, DF, DC, AE
	6,000
	Buget local,

Investiţii private

	1.6
	Amenajarea staţiilor intermediare si terenurilor tehnologice ale transportului public de calatori
	2006 – 2007
	DTP, DAU, AE
	1,500
	Buget local,

Investiţii private

	1.7
	Construcţia obiectivelor artificiale (viaducte, poduri): Centru – Ciocana (str. Ismail – str. Vadul lui Vodă); str. Uzinelor – bd. Cuza-Vodă; str. Vasile Alecsandri – Calea Moşilor; str. Studenţilor (tronsonul cuprins între str. N. Dimo şi str. M. Sadoveanu); Telecentru – str. Vasile Lupu (str. Pietrarilor, str. Vasile Lupu); str. M. Sadoveanu – str. Bucovinei – str. Igor Vieru
	2006 – 2010
	PMC, DAU, DTP
	1,000,000
	Buget de stat, 
Buget local

	1.8
	Construcţia străzilor şi a magistralelor: 

bd. Dimitrie Cantemir; str. Studenţilor (tronsonul cuprins între str. N. Dimo şi str. M. Sadoveanu); str. Mesager (tronsonul cuprins între str. Mihai Viteazul şi Calea Ieşilor); bd. Mircea cel Bătrân (tronsonul cuprins între str. Prof. Ion Dumeniuk şi str. Bucovinei)
	2006 – 2008
	DAU, DTP
	 900,000
	Buget de stat,  
Buget local



	1.9
	Reconstrucţia străzilor: str. Vasile Alecsandri (tronsonul cuprins între str. Veronica Micle şi str. Alexe Mateevici); str. Ismail (tronsonul cuprins între str. 31 August 1989 şi piaţa „Gaudeamus”); str. 31 August 1989 (tronsonul cuprins între str. A. Şciusev şi str. Ciuflea); şos. Hânceşti (tronsonul cuprins între piaţa „Gaudeamus” şi str. Sprâncenoaia); str. Lev Tolstoi (tronsonul cuprins între str. M. Kogălniceanu şi str. Bucureşti)
	2006 – 2007
	DAU, DTP
	 

450,000


	Buget local

	1.10
	Construcţia liniilor de troleibuz: str. Petricani, de la str. Mihai Viteazul până la Universitatea Agrară de Stat; Calea Moşilor, tronsonul cuprins între străzile Ismail şi Calea Orheiului; şos. Munceşti, tronsonul cuprins între străzile Burebista şi Grădina Botanică; str. Uzinelor – str. Grădina Botanică până la bd. Dacia; bd. Dacia, de la str. Grădina Botanică până la Aeroportul Naţional Chişinău; str. Independenţei; str. Sarmizegetusa, tronsonul cuprins între străzile N. Zelinski şi Grădina Botanică; str. Columna, tronsonul cuprins între str. A. Puşkin şi str. Mitropolit G. Bănulescu - Bodoni; Calea Orheiului, de la str. Ceucari până în comuna Stăuceni
	2006 - 2010
	DTP
	 600,000
	Buget de stat, 
Buget local

	CS 2
	Îmbunătăţirea managementului traficului rutier

	2.1
	Analiza fluxului traficului urban cu depistarea intersecţiilor cu capacitate critică de trafic
	2006
	DTP
	 750
	Buget local, 

Grant

	2.2
	Elaborarea proiectelor pentru limitarea accesului unor categorii de transport în zonele de aglomerare
	2007
	DTP
	25
	Buget local

	2.3
	Implementarea sistemului de dirijare (control) al traficului şi reconstrucţia obiectivelor de semafoare (unda verde)
	2008 - 2009
	DTP, SPR
	4,000
	Buget local,

Grant

	2.4
	Implementarea unui sistem automatizat de dirijare a iluminatului public
	2006
	DTP, Î.M. REI „ Lumteh ” 
	2,500
	Buget local

	CS 3
	Perfecţionarea managementului transportului public de călători

	CS 3A
	Întărirea capacităţii instituţionale de management a sistemului de transport

	3.1
	Elaborarea regulamentului referitor la organul (organele) responsabil(e) de managementul sistemului transportului public care activează în numele CMC
	2006
	DTP, Companie de consultanţă
	15
	LGI/OSI 

	3.2
	Efectuarea studiului de fezabilitate privind crearea Dispeceratului central unic de dirijare şi control al activităţii transportului public şi implementarea acestuia (inclusiv atribuirea şi amenajarea terenurilor tehnologice)
	2007 - 2008
	DTP
	 5,000
	Buget local,

Grant

	3.3
	Elaborarea indicatorilor de evaluare a activităţii sistemului de transport de către CMC  şi reflectarea lor într-un raport anual al stării transportului public
	2006 -2010
	DTP, Companie de consultanţă
	75
	Buget local

	3.4
	Efectuarea unui studiu referitor la implementarea în transportul public a noilor tehnologii de plată de către călători şi elaborarea unei politici de integritate a transportului public
	2007
	DTP, RTE, PUA, UTM, 
Companie de consultanţă
	 250
	Buget local, 

Grant

	3.5
	Stabilirea orarelor de lucru cu decalaj de timp al începerii activităţii întreprinderilor şi instituţiilor pentru  diminuarea impactului „orei de vârf”
	2007 - 2010
	DTP
	-
	

	3.6
	Efectuarea rapoartelor de impact al poluării mediului de către transportul urban, inclusiv public, şi evaluării costurilor provocate de poluare
	2006 - 2007
	OTC  MEM
	10
	Buget local

	CS 3B
	Dezvoltarea pieţei serviciilor de transport călători

	3.7
	Elaborarea politicii de deschidere şi reglementare a pieţei, evitarea concurenţei neloiale dintre operatori
	2006
	DTP, Companie de consultanţă
	25
	LGI/OSI

	3.8
	Elaborarea Regulamentului privind organizarea concursurilor pentru angajarea operatorilor (cu noi mecanisme de angajare a operatorilor de transport, contracte tip etc.)
	2006
	DTP, Companie de consultanţă
	20
	LGI/OSI 

	3.9
	Elaborarea şi adoptarea Programului privind organizarea formării continue a personalului  operatorilor de transport
	2006
	UTM
	5
	LGI/OSI 

	3.10
	Elaborarea contractelor tip şi trecerea la relaţii contractuale de management cu întreprinderile municipale prestatoare de servicii de transport auto
	2006
	DTP, Companie de consultanţă
	15
	LGI/OSI 

	3.11
	Elaborarea şi adoptarea standardelor de calitate şi siguranţă în transportul public, precum şi a specificaţiilor tehnice pentru mijloacele de transport acceptate în transportul public
	2006
	DTP, MTGD 
	-
	

	3.12
	Elaborarea sistemului de clasificare a serviciilor de transport călători pentru extinderea ofertei conform unei grile de calitate (taxi, maxi-taxi, transportul expres, transportul obişnuit)
	2006
	DTP, MTGD 
	-
	

	3.13
	Încheierea Acordului de colaborare şi parteneriat între autorităţi şi operatorii de transport
	2006
	DTP , Asociaţiile şi companiile de transport
	-
	

	CS 3C
	Optimizarea structurii modurilor de transport şi reţelei de rute

	3.14
	Cercetarea fluxului de călători şi elaborarea schemei optime de rute
	2006
	DTP, UTM, Compania de Consultanta
	 750
	Buget local,

Grant

	3.15
	Elaborarea politicii de dezvoltare a transportului electric, studierea oportunităţii de introducere a tramvaiului
	2007
	DTP, DAU
	 500
	Buget local, 
Grant

	CS 4
	Subvenţionarea, protecţia păturilor vulnerabile şi finanţarea transportului public

	4.1
	Elaborarea politicii de protecţie a păturilor sociale defavorizate, introducerea compensaţiilor nominative
	2006
	DTP, Companie de consultanţă
	10
	LGI/OSI 

	4.2
	Elaborarea politicii de subvenţionare şi finanţare a transportului public
	2006
	DTP, Companie de consultanţă
	10
	LGI/OSI 

	4.3
	Elaborarea politicii de stabilire a  tarifelor la serviciile de transport
	2006
	DTP, Companie de consultanţă
	5
	LGI/OSI 

	4.4
	Elaborarea şi aprobarea planului de restructurare a întreprinderilor municipale de transport 
	2006
	RTEC, PUA
	-
	RTEC,  PUA

	4.5
	Procurarea mijloacelor noi de transport pentru operatorii municipali (100 – troleibuze, 50 - autobuze)
	2006 - 2010
	DTP
	500,000
	Buget local, 
Grant


� Proiectul “Rapid pentru călător, eficient pentru operator” realizat de Asociaţia Transportatorilor Privaţi şi finanţat de PNUD Moldova în anul 2004 şi Proiectul “Managementul Transportului Urban de Calatori în Municipiul Chişinău” implementat de Business Consulting Institute şi Universitatea Tehnică din Moldova, finanţat de LGI/OSI Budapesta în 2005.


� Conform sondajului realizat de BNS în luna septembrie, au fost transportaţi cu microbuze circa 24 milioane de călători. 


� Vezi Glosarul
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