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SUMAR EXECUTIV

Existenta simultana a doi operatori pentru transportul public din Municipiul Chisinau,
Regia de Transport Electric Chisinau si Parcul Urban de Autobuze, ambii in
proprietatea Cosiliului Municipal Chisinau, in subordinea executivda a Primariei
Municipiului Chisindu si beneficiind de acelasi mecanism de subventionare publica
pentru compensarea diferentelor de tarif s-a dovedit contra-productiva din punct de
vedere operational, financiar si in relatia cu calatorii. Conditiile institutionale si de
finantare identice exclud orice idee de concurentd, iar titlurile de transport si tarifele
diferite, precum si necorelarea rationald a rutelor se constituie in dificultti majore
pentru calatori.

Politica tarifara este neadecvata structurii calatorilor si nevoilor de deplasare ale
acestora. Mai mult decat atat, veniturile din incasari sunt anormal de scazute,
neacoperind nici capitolul salarizare din bugetele de exploatare. Situatia se datoreaza
neadecvarii tarifului de baza la realitatea economica actuald, ultima ajustare facandu-
se acum peste 12 ani. Rezultatul este o presiune din ce Th ce mai mare pe bugetul local,
nesustenabild pe termen mediu si lung.

Trebuie subliniat faptul ca separarea institutionald, necoordonarea operationald,
caracteristicile ofertei tarifare si gradul de subventionare de la bugetul local sunt cu
totul in afara bunelor practici europene in domeniu.

Studiul a identificat doua surse, accesibile imediat, pentru Tmbunatétirea situatiei
financiare, simultan cu cresterea calitdtii transportului public, prin componentele sale
de oferta tarifara si integrare operationala: pe de o parte, majorarea tarifului de baza si
rebalansarea ofertei tarifare in favoarea calatorilor fideli, pe de altd parte desfiintarea
unor rute de autobuz redondante in suburbii si limitarea altora pe traseul urban la statii
intermodale cu troleibuzele. Aplicarea unui tarif de baza de 6 lei si a unui abonament
lunar urban de 160 lei ar putea aduce in spor de incasari de aprox. 60-70%. In acelasi
timp, renuntarea la 4 rute de autobuz si scurtarea altor 5 va reduce parcursul flotei de
autobuze cu aprox.14,5%. Aplicarea cu succes a acestor masuri este conditionata, sau
cel putin mult facilitatd, de fuziunea institutionald a celor doi operatori publici. De
aceeasi reformd institutionald este conditionat si succesul unor proiecte absolut
necesare pentru imbunatitirea in viitor a serviciului de transport public: Sistemul
Automat de Taxare si Sistemul de Management al Circulatiei.

In partea a doua a Studiului sunt prezentati principalii parametri financiari ai celor doi
operatori, cu comentarii asupra performantelor si diferentelor remarcate. In afara
procentului de subventionare, situatia aparent acceptabild se datoreaza in mare masura
mediului economic protejat in care activeaza cei doi operatori, avand “umbrela” si
garantia bugetului local. Chiar daca transportul public este considerat un serviciu social
esential, motiv pentru care legile unei piete liberalizate se aplica cu atenudrile impuse
de conditiile sociale ale comunitatii, situatia poate deveni (si apreciem cad a devenit)
nestimulativa din punct de vedere financiar. Aplicarea Regulamentul C.E. 1370/2007
al Parlamentului si Consiliului European privind serviciile publice de transport
feroviar i rutier de calatori poate aduce o schimbare de optica la operatori si beneficii
pentru finantator, fard sacrificarea parametrilor de calitate ai serviciului.

Sunt prezentate, de asemenea, fundamentarea economica a fuziunii si aspectele sale
financiare, precum si procedurile legale si etapele financiar-contabile care trebuie



urmate pentru fuziunea celor doi operatori, fiind aduse argumente pentru fuziunea prin
absorbtie de catre RTEC.

In raportrile financiare incluse in Studiu se pot remarca procente cu valori neobisnuit
de mari, care nu pot fi oglinda unei activitati normale. Aceastd situatie se datoreaza
raportdrii unor cifre din prezent la cifre rezultate din Tnregistrari contabile eronate din
anii precedenti.

Tn partea a treia a Studiului este prezentati evaluarea resurselor umane in urma fuziunii,
pornind de la structurile organizatorice actuale, cu caracteristicile rezultate din modul
relativ diferit de organizare pe verticala a celor doi operatori. Se prezintd impactul
estimat asupra structurii personalului, inclusiv cel rezultat in urma renuntarii la
conductori/incasatori in favoarea controlorilor. Este propusa si o organigrama pentru
entitatea rezultata in urma fuziunii, bazata, de asemenea, pe bunele practici in domeniu.

Concluzia Studiului este ca insanatosirea radicala a finantarii transportului public din
Municipiul Chisindu si asigurarea unei dezvoltdri durabile in care cresterea calitatii,
atractivitatii si a utilizdrii acestui serviciu sunt componentele cele mai importante,
impune schimbdri majore in politicile tarifare si de operare. Continuarea cu doi
operatori separati institutional artificial este contra-productiva si va ingreuna mult (sau
va face chiar imposibild) atingerea acestor obiective. Dimpotriva, fuziunea  intr-un
operator public unic nu va aduce nici o perturbare caracterului liber limitat al pietei de
transport public din Municipiul Chisindu si va facilita realizarea politicilor si
proiectelor tehnice de imbunatatire si integrare a activitatilor, in conditii mult mai
rezonabile de finantare.
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CAPITOLUL |

ASPECTE INSTITUTIONALE SI OPERATIONALE

L. 1. Situatia actuali

Obiectivul operatorului de transport public din Chisindu trebuie sa fie prestarea unui
serviciu de transport la parametri de calitate in conformitate cu bunele practici din
domeniu, in conditiile imbundtétirii conditiilor financiare de operare si a scaderii
presiunii asupra bugetului local. Indeplinirea acestui obiectiv se face prin investitii in
infrastructura, vehicule si in sisteme-suport (cum ar fi managementul traficului,
sistemul automat de taxare, sau ERP - Entreprise Resources Planning), ceea ce
presupune resurse financiare si timp, dar si prin masuri de reorganizare institutionala,
optimizare interna si cresterea Incasarilor.

Problemele identificate intr-un studiu anterior de consultanti® cu subiect mai larg (2013)
isi mentin valabilitatea si nu au fost rezolvate decét intr-o mica masura: inceputul
achizitiei de vehicule noi, intentia legiferatd local de a scoate din sistem microbuzele
care nu indeplinesc standardele de calitate, aplicatii limitate de management in timp
real a circulatiei si un proiect pilot de sistem automat de taxare. Din cauza separarii
institutionale a operatorilor, ultimele doud proiecte sunt separate ca aplicare si nu au
caracteristici unitare.

In acest capitol vor fi prezentate efectele negative ale separdrii institutionale asupra
performantelor operationale ale serviciului public.

Municipiul Chisindu este format din orasul Chisindu, care cuprinde peste 82% din
populatie, 6 orase (Codru, Cricova, Durlesti, Sangera, Vadul lui Voda si Vatra), 13
comune (Bacioi, Budesti, Bubuieci, Durlesti, Ciorescu, Colonita, Condrita, Cruzesti,
Ghidighici, Gratiesti, Humulesti, Stauceni, Tohatin, Truseni, Vaduleni) si 11 sate din
componenta unor comune mentionate anterior (Bac, Braila, Bunet, Cheltuitori,
Dobrogea, Dumbrava, Fauresti, Frumusica, Goianul Nou, Hulboaca, Revaca, Satul
Nou si Stréistreni). De obicei, aceastd situatie defineste o zona metropolitand, nu un
municipiu, dar diferenta nu este relevanta atata timp cat aria este tratatd integral, cel
putin din punctul de vedere al transportului public.

Transportul public in Orasul Chisindu si suburbii este asigurat de catre doi operatori
publici aflati in proprietatea Consiliului Municipal Chisinau si in subordinea executiva
a Primariei Municipiului Chisindu - Regia de Transport Electric (RTEC) si I.M. Parcul
Urban de Autobuze (PUA). Prin exceptie, legatura cu orasul laloveni, neinclus
administrativ in Municipiul Chisindu, este asiguratd de catre RTEC, cu contributia
financiara separata a orasului.

! Proiectul de Transport Public din Chigindu Programul de consultant3 privind reglementarea si restructurarea
transportului public Strategia de Transport a Municipiului Chisinauhttps://docplayer.org/68025975-Proiectul-de-
transport-public-din-chisinau-strategia-de-transport-a-municipiului-chisinau.html.



https://docplayer.org/68025975-Proiectul-de-transport-public-din-chisinau-strategia-de-transport-a-municipiului-chisinau.html
https://docplayer.org/68025975-Proiectul-de-transport-public-din-chisinau-strategia-de-transport-a-municipiului-chisinau.html

Cele doua intreprinderi fost infiintate in anul 1949, respectiv 1955, au functionat separat
pana in anul 1994, s-au unificat sub forma Regiei de Transport Urban Chisindu in
perioada 1994-1997 si s-au separat din nou incepand cu 1 ianuarie 1998.

In afard de cei doi operatori publici, pe acelasi teritoriu activeazi un numir de 11
operatori privati care folosesc microbuze pe 32 de rute®. Prin adoptarea Deciziei CM
Chisinau cu privire la Standardele de calitate pentru transportul public municipal,
activitatea acestor operatori ar trebui sa inceteze la 1 septembrie 2022, mai putin in
situatia, putin probabild, a inlocuirii complete a microbuzelor cu autobuze avand
dimensiunile, vechimea si normele de poluare admise. Totusi, implementarea completa
a acestel masuri pare sa fie conditionata de asigurarea de cdtre Municipalitate a
vehiculelor necesare acoperirii cererii de transport pe rutele eliberate, ca si de
reabilitarea unor strazi, pentru circulatia in siguranta a autobuzelor.

Observatie:

Consultantul nu a putut obtine un punct de vedere oficial cu privire la sansele ca Standardele
de calitate mentionate sa fie aplicate integral incepand cu 1 septembrie 2022, iar PUA sa
preia rutele operatorilor privafi.

Existenta mai multor operatori de transport public pe acelasi teritoriu, in cadrul unei
piete concurentionale deschise, poate avea efecte pozitive, cu conditia asigurarii unei
concurente reale, a aplicarii stricte a unor contracte de delegare a gestiunii si a unei
bune coordoniri operationale si investitionale. Insd, pentru operatori care au acelasi
proprietar, in cazul acesta Primaria Municipiului Chisindu, nu poate fi vorba de
concurenta reala.

Specificitatea transportului public, cel putin in Europa continentald, rezida in
ponderarea unor reguli economice i financiare stricte cu recunoasterea
conditionalitdtilor sociale pentru un serviciu public esential, cu rezultatul amendarii
liberalizari totale a pietei. Aceasta abordare permite acordarea pentru operatori, n
conditii fundamentate si transparente, a unor diferente de tarif menite sa anuleze
efectele negative ale impunerilor operationale. Aceste impuneri sunt urmatoarele:

v’ acoperirea unor zone prin rute cu costuri de operare nesustenabile
individual prin cererea de transport si veniturile obtinute;

v/ asigurarea unei capacitati minime de transport prin orare de circulatie si
frecventa curselor in zone si perioade de timp cu aceleasi caracteristici
slabe de profitabilitate;

v limitarea tarifelor de transport la niveluri acceptabile social.

Un model functional, validat de bunele practici Tn domeniu, este descris n
Regulamentul C.E. 1370/2007 al Parlamentului si Consiliului European privind
serviciile publice de transport feroviar si rutier de calatori. Acest Regulament nu este
obligatoriu pentru Republica Moldova, dar apreciem ca poate fi util pentru intelegerea

2 Comunicare DGTCC Primiria Chisindu
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si aplicarea unor relatii corecte intre administratia locald si un operator de transport
public, care sd asigure conditii comerciale corecte si financiare sustenabile.

In intelegerea noastrd, separarea celor doi operatori publici din Chisiniu nu se
incadreaza in acest model. Separarea a fost motivata oficial in primul rand prin costurile
diferite de operare, dar acestea nu pot fi un motiv viabil in domeniul transportului public,
pentru ca, validat, criteriul ar putea fi folosit pentru separarea pe baza zonelor de
operare, de exemplu, ceea ce ar amplifica lipsa de coordonare operationala. Cvasi-
totalitatea oraselor si a zonelor metropolitane au un singur operator public, chiar si in
situatiile in care utilizeaza moduri foarte diferite (tramvai, troleibuz, autobuz, metrou
usor, metrou greu, teleferic, transport pe apd), care au, natural, costuri de operare la fel
de diferite. Aceste costuri sunt consolidate, iar diferentele sunt irelevante din
perspectiva realizarii unui serviciului public unitar pentru comunitate.

Separarea institutionald a operatorilor publici, dublatd de un nivel foarte scazut de
coordonare operationald, are efecte vadit negative asupra coerentet, eficientei si calitatii
serviciului de transport prestat in favoarea calatorilor. Toate acestea au fost expuse si
ntr-un studiu® realizat in anul 2018, care-si mentine valabilitatea. Cu toatd coordonarea
comund, prin Directia de Transport Public si Cai de Comunicatii din cadrul Primariei
Municipiului Chisindu, tendinta naturald a doud organizatii diferite, avand structuri,
bugete si, probabil, culturi institutionale deja diferite, este sa nu priveasca dincolo de
limitele teritoriului si competentelor care li s-au atribuit. Discutiile pe care consultantul
le-a avut la nivelul superior al administratiilor celor doi operatori au confirmat pe deplin
aceasta situatie.

In cele ce urmeaza se vor descrie efectele separarii institutionale din punct de vedere
operational si se vor propune masuri cu efecte masurabile atat in imbundtétirea
parametrilor financiari de functionare, cét si in cresterea calitatii serviciului public de
transport. Cum marea majoritate a acestor masuri sunt conditionate sau ajutate de
fuziunea operatorilor, ele se vor constitui in tot atdtea argumente pentru realizarea
schimbarii institutionale.

In opinia noastrd, principalele parghii pe partea operationald pentru cresterea
atractivitdtii transportului public, sporirea eficientei acestuia si reducerea presiunii pe
bugetul local la valori sustenabile pe termen lung, sunt aplicarea unei noi oferte tarifare
si optimizarea retelei de transport. O politica de personal extrem de prudentad va putea
completa aceste actiuni, in limitele impuse de conditiile sociale.

L.2. Politica si oferta tarifara

Politica tarifara reuneste principiile aplicate pentru motivarea si construirea ofertei
tarifare, care reprezinta interfata comerciala dintre operator si calatori. Bunele practici

3 Institutul pentru Politici si Reforme Europeene, “Politicd publicd: Fuziunea Regiei Transport Electric Chisindu si
a Parcului Urban de Autobuze” - 2018. Microsoft Word - Politica Publica - Fuziunea RTEC si PUA.Final.docx
(ipre.md)
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in domeniu, promovate in special de citre Uniunea Internationald a Transportatorilor
Publici (UITP) si Banca Mondiald (WB), pot fi rezumate dupa cum urmeaza:

»  Oferta tarifara trebuie si asigure cadrul pentru incasarea taxei de cilitorie
la un nivel care, ITmpreund cu veniturile propri si, daca se impune, cu o
subventie pentru diferenta de tarif, sd asigure bugetul operational si un
profit rezonabil (sub 10%, dar uzual de aprox. 5%) pentru dezvoltare;

» Oferta tarifard trebuie construiti pe principii de acceptanti sociald si de
discriminare pozitiva a calatorilor fideli fata de calatorii ocazionali;

» Subventia pentru diferenta de tarif trebuie acordati operatorilor, indiferent
de situatia lor institutionald, doar pentru contributia la acoperirea
cheltuielilor de operare eligibile, sub rigorile unui contract de delegare a
serviciului public.

Practic, tariful de baza recomandat (tariful pentru o calatorie simpld achizitionata
separat) este in jurul valorii de 0,1% din salariul mediu net in comunitatea deservita.
Pornind de aici, orice vanzare in avans a serviciului de transport, sub forma pachetelor
fixe de calatorii, a conturilor de céldtorii si a abonamentelor ar trebui sd se reflecte in
preturi mai mici oferite pe calatorie. Motivatia comerciald a operatorului rezultd din
avantajele incasarii in avans a taxei pentru serviciul de transport - practic o creditare
fara conditii si fard dobanda, ca si din diminuarea cheltuielilor cu activitatea comerciald
- salarii si consumabile.

Bunele practici din domeniu avertizeaza impotriva instalarii unei spirale a sardciei In
serviciul de transport public, in conditiile in care, de multe ori, administratiile locale
sunt tentate, din motive electorale, sa mentina tarife nejustificat de scazute pe perioade
indelungate de timp, chiar dacad principalele componente ale costurilor de productie
(combustibili, energie, piese de schimb si salarii) Inregistreaza cresteri de zeci de
procente sau mai mult. Evitarea unei majorari corecte a tarifelor, insotitd de obicei de
onorarea doar partiald a obligatiilor de completare a bugetului de operare pana la nivelul
convenit, conduce inevitabil la scaderea cantitativd si calitativd a prestatiei, la
indepartarea calatorilor cu venituri medii, urmatd de cresterea presiunii pentru
mentinerea tarifelor scdzute din partea calatorilor captivi si vulnerabili, diminuarea
resurselor si asa mai departe. Pericolul ca transportul public din Chisindu sa devind un
serviciu de slaba calitate si nesustenabil, destinat cetdtenilor cu resurse minime, a fost
expus in studiul mentionat la pag. 8*.

Un management modern si eficient trebuie sa tind seama de faptul ca transportul public
este un factor determinant al dezvoltarii sustenabile, dar si de realitatea ca pasagerul
este din ce in ce mai putin un client captiv, fard alte optiuni si multumit de orice nivel
de calitate. In mediul UITP (Uniunea Internationald a Transportatorilor Publici) se
spune ca: “o tara civilizata nu este una in care cei saraci isi cumpard masini, ci una in

4 Institutul pentru Politici si Reforme Europeene, “Politicd publica: Fuziunea Regiei Transport Electric Chiginau si
a Parcului Urban de Autobuze” - 2018. Microsoft Word - Politica Publica - Fuziunea RTEC si PUA.Final.docx

(ipre.md)
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care cei bogati merg cu transportul public”.Oferta tarifara este parte a parametrilor de
calitate pe baza carora este judecat transportul public de catre beneficiarii sai.

Din punctul de vedere al ofertei tarifare urbane pentru persoane fizice, situatia din
Chisindu este urmatoarea:

Tabelul nr.1 - Oferta tarifara actuala cu tarife urbane integrale, persoane fizice

OPERATOR BILET SIMPLU ABONAMENT ABONAMENT
URBAEggiERBAN SEMI-LUNAR LUNAR
RTEC 2 lei 100 lei 180 lei
PUA 3lei - 200 lei

Pentru traseele PUA suburbane, tariful variaza intre 3 lei (in interiorul localitatilor) si
3,50-6,00 lei pentru calatoriile care cuprind segmente suburbane si urbane. in cazul
RTEC, tariful este unic.

Exista si abonamente lunare cu diferite reduceri de pret pentru elevi, studenti, studenti
bugetari, medici de familie si asistentii acestora, pensionarii cu o pensie sub un prag
stabilit si persoanele cu dizabilitati. De asemenea, beneficiaza de abonamente anuale
reduse pensionarii care renuntd benevol la compensatiile nominative. Pentru posesorii
de abonamente cu tarif redus functioneazd singura facilitate de integrare tarifara cu
platd: abonamentele sunt vandute doar de catre RTEC, iar veniturile obtinute se impart
intre RTEC si PUA 1in raportul 93,2%/6,8% pentru abonamentele lunare reduse si
85,6%/14,4% pentru abonamentele anuale reduse.

Observatie:

Consultantul nu a primit explicatii satisfacdtoare care sd justifice aceste rapoarte, precizia
lor si diferentele dintre ele, in conditiile in care utilizarea abonamentelor este considerata
identica la cei doi operatori pentru diferitele categorii de calatori (50, 65, 100, etc).

Exista, de asemenea, drepturi de calatorie gratuitd pentru 13 categorii de persoane
stabilite prin reglementari locale si republicane: veterani, posesori de decoratii, angajati
ai insitutiilor de forta, etc, in numdr de aprox. 19.600 de persoane®.

Din informatiile primite rezulta ca Statul nu contribuie la sumele neincasate in urma
reglementarilor republicane, ceea ce este incorect financiar si neconform cu bunele
practici in domeniu.

1.2.1. Caracteristicile ofertei tarifare actuale

a. Diversitatea ofertei este minima, situatie partial justificata de lipsa unui
sistem de taxare performant pentru emiterea, vanzarea, utilizarea si
controlul titlurilor de transport. Totusi, lipsa abonamentelor pentru o ruta,
ca sa dam un singur exemplu, nu poate fi justificata si contribuie, aldturi

> Comunicare DGTCC Primaria Chisindu



de tarife, la lipsa de interes pentru abonamente. Singurul aspect modern
este un proiect-pilot care permite plata cu cardul bancar in unele autobuze
si troleibuze, dar aceasta este limitata la biletul simplu si se realizeaza
majoritar, complet atipic in domeniu, prin intermediul Tncasatorilor, cu
sau fara eliberarea unei dovezi a platii;

b. Cei doi operatori practica tarife diferite cu 50% pentru acelasi serviciu de
transport urban (biletul simplu); de asemenea, taxarea calatoriilor
suburbane se face pe principii diferite: tarife diferentiate pentru PUA,
tarife unice pentru RTEC. Tarifele urbane diferite pentru servicii similare
in cele doud moduri de transport creaza o concurentd artificiald si
neproductiva, iar justificarea costurilor de operare diferite nu este una
valabila;

c. Tariful de baza este mult sub valoarea recomandatd de bunele practici in
domeniu si a ramas acelasi in ultimii 12,5 ani - din septembrie 2009, cand
s-a facut ultima actualizare. Tn conformitate cu aceste practici, tariful
pentru biletul simplu ar trebui sa fie in prezent de 5-6 lei. In aceasta
perioada, cresterea accentuata a salariilor si a preturilor pentru
combustibil, energie si piese de schimb au adus costurile de operare la
valori nesustenabile. Nu s-a aplicat nici o majorare strict cu rata inflatiei,
care ar fi condus aproape la o dublare a tarifelor din 2009 pani in prezent®.
Rezultatul este o sub-finantare cronica a serviciului de transport public si
cresterea permanenta a presiunii asupra bugetului local.

d. Raportul dintre pretul abonamentului lunar si cel al biletului simplu este
90 in cazul RTEC si 66 in cazul PUA. Valorile sunt irationale, de 2-4 ori
mai mari decat ceea ce se practica in domeniu si se datoreaza Deciziilor
nr. 8/8 din 15.09.2009 si nr.1/2 din 29.01.2010 a CM Chisindu, prin care
se acorda celor doi operatori publici dreptul de a emite abonamente lunare,
la tariful rezultat din pretul de cost, fira compensarea de la buget. Mai
mult decéat atat, in ianuarie 2016 s-a incercat majorarea abonamentului
RTEC la 200 lei, biletul simplu ramanand neschimbat. Nu e clar pe ce
majorare de incasari s-a contat, din moment ce vanzarea abonamentelor
este extrem de limitata si ar fi scdzut si mai mult Tn urma majorarii de tarif.

Prin echivalarea la pret cu 66 sau 90 bilete, abonamentul nu este tentant
nici macar pentru calatorii care utilizeaza constant si fara frauda doud rute
pentru doua célatorii compuse pe zi, utilizand 4 bilete. Raportul incorect
dintre pretul abonamentului si cel al biletului a fost evidentiat si in
Raportul de consultanti din anul 20137,

6 Stanislav Ghiletki, articol de presa

" Proiectul de Transport Public din Chisindu Programul de consultanta privind reglementarea si restructurarea
transportului public Strategia de Transport a Municipiului Chisinau. https://docplayer.org/68025975-Proiectul-de-
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Din cele prezentate mai sus rezultd 4 caracteristici cu un puternic impact negativ asupra
coerentei si atractivitatii ofertei tarifare actuale: este extrem de limitata, este diferita la
cei doi operatori, are o slaba integrare tarifara si dezavantajeaza caldtorii fideli prin
raportul dintre pretul abonamentului si pretul biletului.

Politica tarifara trebuiec sa avantajeze calatorii fideli, prin oferirea de avantaje
substantiale la cumpararea abonamentelor. Bunele practici in domeniu indica un raport
de 25-35 intre pretul unui abonament lunar general cu numar nelimitat de calatorii si
pretul unui bilet simplu, cu sau fard limitarea duratei céldtoriei. Pentru comparatie,
prezentdm un tabel cu tarifele de baza si pentru abonamentul lunar general in 11 orase
europene si Chisindu. Tarifele sunt exprimate Tn moneda locald, dar in acest caz
intereseaza doar raportul final mentionat mai sus.

Exemplele pot fi extinse dincolo de cazurile prezentate si confirma o situatie aflata mult
in afara normalitdtii: raportul dintre tariful de baza si abonamentul lunar general are la
Chisinau valori extrem de mari, care fac abonamentele total neatractive, dezavantajand
puternic exact categoria de caldtori care are cea mai mai nevoie de protectie tarifara.

Tabelul nr. 2 - Comparatia raporturilor abonament/bilet

ORASUL BILET AB. LUNAR AB. LUNAR/BILET
Bucuresti 3,00 80,00 27
Tasi 2,50 80,00 32
Brasov 2,50 85,00 34
Timisoara 4.00 130,00 35
Dresda Zonal 1,70 51 30

Zona2 4,50 93 21
Brno 20 830 46
Viena 2,40 51 20
Linz 2,60 52,10 20
Lyon 1,90 66,40 35
Bilbao 0,66 30,00 45
Lublin 4,20 119,00 28
Chisinau RTEC 2,00 180,00 90

PUA 3,00 200,00 66

Unele studii anterioare au identificat, in cea mai mare parte explicit, o parte dintre
aceste probleme. De exemplu®, la PUA, procentul utilizirii abonamentelor din totalul
de calatorii platite a fost raportat de 18% in anul 2019, in timp ce la RTEC acest

& Fundatia Soros - Eficientizarea managementului transportului public in municipiul Chisinau. Studiu de polici
publica. Cristina VVoroneanu, 2020 Studiu Cristina VVoroneanu_compressed.pdf (soros.md).
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parametru a fost de 12%. Consultantul are rezerve in privinta corectitudinii acestor cifre,
pentru cd nu se poate contoriza utilizarea reald a abonamentelor. Sunt insa certe
rapoartele procentuale dintre sumele Tncasate pe bilete, respectiv pe toate tipurile de
abonamente, comparate cu Incasarile totale (fard compensatii), conform ultimelor date
disponibile, cele pentru anul 2021. Acestea nu sunt cifre normale in domeniu si nu fac
decat sd confirme dezechilibrul comercial al ofertei tarifare.

Tabelul nr. 3 - incasiri din bilete/abonamente

RTEC PUA TOTAL
BILETE (lei) 176.818.700 44.887.562 221.676.262
ABONAMENTE (lei) 18.166.700 1.124.590 19.291.290
TOTAL 194.985.400 46.012.152 240.967.552
BILETE (%) 90,7% 97,6% 92%
ABONAMENTE (%) 9,3% 2,4% 8%

Acceptabilitatea sociala a tarifelor pentru transportul public este extrem de importanta,
lar sondajele de opinie pot da indicatii foarte utile in acest sens. Studiul mentionat mai
sus contine si referiri la un sondaj care a cuprins Intrebari legate de tarife. Raspunsurile
releva acceptarea unui tarif maxim de 5-7 lei cu conditia imbunatatirii parametrilor
calitativi ai serviciului public, ceea ce ar corespunde valoarii recomandate de aprox.
0,1% dintr-un salariu mediu net de 5000-6000 lei. Rezultatul este oarecum surprinzitor
pentru o tara din Europa de Est, cu amintiri selective despre un trecut cu servicii gratuite
sau foarte ieftine, dar in general de proasta calitate. Rezultatul este in acelasi timp
incurajator pentru perspectiva de a aduce tarifele din transportul public Th armonie cu
realitdtile economice.

1.2.2. Propuneri

Schimbarea politicii tarifare a unui viitor operator unic si imbunatatirea ofertei tarifare
pentru céldtori pot si trebuie sa fie instrumente eficiente atdt pentru cresterea
atractivitatii transportului public, cat si pentru reducerea presiunii asupra bugetului
local, prin cresterea incasarilor. O schimbare completa presupune si modernizarea
sistemului de taxare, care sd permitd securizarea tuturor activitatilor comerciale de
contact cu calatorul ale operatorului si diversificarea ofertei tarifare, dar aceasta
modernizare necesita investitii relativ importante, minimum 2 ani pentru pregatirea
documentatiei, contractare si implementare si nu este obiectul acestui studiu. In cele ce
urmeaza se vor face propuneri de Tmbundtatiri realizabile imediat, cu dotarile si
procedurile comerciale actuale.

Ideea de baza este majorarea tarifului de baza (biletul urban) si reducerea concomitentd
a tarifului pentru abonamente, ambele cu procente semnificative fatd de nivelurile




actuale - mai ales in cazul biletului. Rezultatul trebuie sa fie cresterea atractivitatii
transportului public, avantajarea calatorilor fideli si cresterea incasarilor.

Un prim pas trebuie sa fie modificarea Deciziilor CM Chisinau nr.8/8 din 15.09.2009
si nr.1/2 din 29.01.2010, prin care abonamentele sunt excluse de la subventionarea
prin bugetul local. O astfel de situatie este unica In transportul public si determina direct
un pret foarte mare al abonamentului lunar in raport cu biletul simplu si, ca urmare,
lipsa totald de atractivitate al primului. In sustinerea acestei opinii, trebuie subliniat

faptul ca abonamentele se adreseaza in primul rand unei majoritati a calatorilor, cei cu
venituri mici sau medii, cu deplasari cotidiene obligatorii, care depind in mare masura
de transprtul public si care, In consecintd, sunt indreptatiti la facilitati tarifare. Daca se
impune acordarea de catre autoritatea locala a unei diferente de tarif (si la Chisindu se
impune), acest efort comunitar trebuie sa fie dirijat in totalitate sau in cea mai mare
parte spre abonamente. Este o masura de protectie sociala recunoscuta si aplicata ca

atare in toate retelele de transport public europene.

Constructia unei noi oferte tarifare ar trebui sa se bazeze si pe cunoasterea cererii de
transport. Este necesar un nou sondaj in randul calatorilor, care trebuie sa determine,
prin metode statistice, categoria (calator fidel/ocazional), numarul mediu zilnic de
calatorii, numarul de rute utilizate frecvent pentru o céldtorie, structura dorita a ofertei
tarifare, dar realizarea lui si interpretarea datelor obtinute depasesc cadrul acestui studiu.
In lipsa acestor date, singura posibilitate in prezent este apelul la cifrele obisnuite din
sectorul transportului public european.

1.2.3. Metodologia de calcul

In cele ce urmeaza, calculul noilor tarife unificate propuse pentru oferta tarifara va urma
urmatoarele etape:

1. Calculul numarului de célatori - utilizatori ai transportului public, fideli si
ocazionali si a gradului de utilizare al titlurilor de transport, pornind de la
cifrele de vanzari raportate de catre cei doi operatori si cu asumarea unor
principii rezonabile, general valabile in retelele de transport public;

2. Analiza si verificarea rezultatelor calculate;

3. Propunerea unor variante pentru bilet (tariful de bazd), cu pastrarea
coeficientilor actuali de multiplicare ai tarifului de bazd pentru
parcursurile suburbane cu prelungire urbana;

4. Calculul tarifului pentru abonamentul lunar urban, pe baza unui grad de
utilizare estimat si cu obiectivul scaderii pretului fata de cel actual,

5. Propunerea unor produse tarifare noi;

6. Calculul estimativ al incasarilor cu noua ofertad tarifara, pornind de la
numadrul de utilizatori pe categorii de titluri tarifare, cu obiectivul obtinerii
unei cresteri de minimum 50% fata de prezent.



L.2.4. Numarul de calatori - utilizatori ai transportului public

Numarul de calatori, cumparatori de bilete si abonamente, devine un parametru
important daca se doreste construirea unei noi oferte tarifare si aprecierea efectelor
financiare produse de aceasta. Importanta rezultd din nevoia de a cunoaste numarul
aproximativ de cumparatori pentru fiecare produs tarifar, pentru a evalua apoi efectul
financiar al migrarii de la un produs la altul. Aceste cifre nu sunt folosite de obicei,
motiv pentru care nu apar 1n raportdrile obisnuite, axate pe Incarcarea mijloacelor de
transport si pe Tncasari. Estimarea lor este dificild si necesita calcule laborioase, bazate
pe presupuneri rezonabile privind gradul de utilizare.

In limbajul obisnuit al raportarilor se foloseste notiunea de cdldtori pentru descrierea
utilizarii transportului public, dar, in realitate, este vorba despre cdalatorii realizate
repetitiv de citre persoane individuale. In cele de mai jos se va face o distinctie clara
intre calatori (utilizatori) si calatorii (prezenta repetitiva a calatorilor in mijloacele de
transport).

La Chisinau, singurele cifre sigure sunt numarul de bilete si de abonamente nominale
vandute, implicit sumele incasate, dar nu exista nici o posibilitate de a inregistra
numarul de calatorii realizate cu un abonament. Cei doi operatori folosesc cifra standard
de 50 de calatorii/luna, confirmatd de calculele de mai jos. Cu atat mai greu de inteles
apare decizia de a forma pretul abonamentului prin multiplicarea biletului de 90 de ori
la RTEC si de 66 de ori la PUA.

In lipsa datelor de utilizare, trebuie sa apelim la exemplul altor retele de transport public,
cu presupunerea rezonabild cd obiceiurile de transport pentru calatorii fideli si
ocazionali nu sunt foarte diferite la Chisinau. Aceste presupuneri sunt urmatoarele:

» Utilizatorii transportului public sunt, in general, 40-50% din populatia
zonei. La o populatie de 640.000 de locuitori pentru Municipiul Chisinau
(2021)° si avand in vedere sciderea gradului de utilizare a transportului
public din ultimii ani, se propune aplicarea unui procent de 40%, care
conduce la cifra de 256.000. Aici nu este vorba numai despre utilizarea in
crestere a unor mijloace de deplasare alternative (la Chisindu in special
cresterea numarului de autoturisme), ci si de populatia care nu foloseste
transportul public din motive de venituri, varsta (copii mici/varstnici) sau
de handicap fizic real;

> Intr-o zond cu activitate economico-sociald normald (nu destinatii de
vacantd, de exemplu), calatorii fideli reprezinta de cele mai multe ori 70-
80%, iar cei ocazionali 30-20% din total. Pentru Chisindu s-a considerat
raportul mai defavorabil de 70/30%, respectiv 179.200 si 76.800;

9 https://www.worldometers.info/world-population/moldova-population/
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» Un calator fidel cumpara in medie 11 abonamentele lunare, sau 22 de
abonamente de 15 zile pe an, sau o combinatie care sa-i acopere optim
perioadele de activitate;

» Un abonament lunar pentru persoana juridica este folosit in medie de 2
persoane considerate calatori fideli, timp de 11 luni pe an;

» Calatorii fideli, mai putin pensionarii cu reducere, fac in medie 2 célatorii
pe zi lucratoare, dintre care 20% pe doud rute, ceea ce inseamna 2,4
calatorii simple pe zi, 53 de célatorii pe luna si 583 in 11 luni pe an;

» Pensionarii cu reducere ar trebui de asemenea considerati, prin obiceiurile
de calatorie, calatori fideli. Nefiind conditionati de zilele lucratoare si de
concedii, se apreciaza ca fac aprox.72 de célatorii pe luna si 865 pe an;

» Calatorii ocazionali fac in medie 2 calatorii pe saptamana, cu 2,4 bilete
daca se considera si plusul de 20% datorat calatoriilor compuse din 2 rute
si ar trebui sa foloseasca in medie 115 de bilete anual, timp de 48 de
saptamani.

Cu datele furnizate de RTEC/PUA si presupunerile de mai sus, rezultatelele
calcululelor pentru numarul de calétori este urmatorul:



Tabelul nr. 4 - Determinarea numarului de cilitori la RTEC si PUA

(mii lei)

NUMAR NUMAR iINCASARI DE LA
TITLURI DE CALATORI CU CALATORI
TRANSPORT PLATA (mii lei)
RTEC PUA RTEC PUA RTEC
@ @ ®) @ ©) ®)
Abon. lunar agenti 15.613 50 2.840 9 2.039,4 15,1
economici, 1nst.1tug11 2xi(1) 1 2xi2) 1
bugetare si sociale
Abonamente lunare tarif 28.355 307 2.835 31 5.103,9 67,47
100% (1) /11 @711
Abonamente 15 zile tarif 500 - 23 - 50,0 -
100% W
Abonamente lunare tarif 57.377 6.288 13.686 1.272 10.973,43 1.041,99
redus
44.100 18.947 12.015,42
Abonamente lunare 123.293 8.995 10.274 760 7.260,3 1.174,4
pensionari si pers. cu
dizabilitati 132.288 8.434.7
Total calitori cu 19.384 1.452
abonamente
20.836
Bilete 84.409.350 | 13.372.114 176.818,7 44.887,6
Total bilete 97.781.464 221.706,3
Calatori ocazionali 76.800
Cilatori fideli cu bilete 152.600
TOTAL CALATORI CU 264.073
PLATA
TOTAL INCASARI 202.245,73 47.187,56
de la calatori
249.433,29

Casetele galbene contin date comunicate de RTEC/PUA, iar casetele verzi, date

calculate.

Daca la cifra de 264.073 rezultata pentru calatorii platitori se adauga o parte dintre cei
19.600 de beneficiarii de gratuitati, rezulta un total de célatori fideli apropiat de cifra
avansata la inceput - 256.000 de persoane, aprox. 70% din totalul calatorilor, ceea ce
indica, Tnca odata, corectitudinea prezumtiilor asumate si a calculelor efectuate.




1.2.5. Analiza si verificarea rezultatelor

Numarul célatorilor care utilizeaza abonamente poate fi aproximat destul de exact pe
baza vanzarilor si a unui numar de 11 abonamente cumparate pe an pentru persoanele
fizice active, sau 12 abonamente cumparate pe an pentru pensionari $i persoane cu
dizabilitati). Rezulta un numar total de aprox. 20.850 calatori, cu observatia ca, in cazul
agentilor economici s-au considerat 2 persoane pe abonament.

Daca cele peste 97 de milioane de bilete raportate ca vandute ar fi utilizate exclusiv de
catre calatorii ocazionali, care utilizeaza aprox. 115 de bilete pe an, ar rezulta cd acestia
sunt in numar de peste 840.000, ceea ce ar depasi numarul de locuitori ai municipiului.
De aici rezulta ca multe bilete sunt cumparate de catre calatorii fideli, ca urmare directa
a pretului foarte mare al abonamentelor si, foarte posibil, al lipsei abonamentelor pentru
o rutd sau doud. Cu aproximarile asumate, cei 76.800 de caldtori ocazionali cumpara
115 bilete/an si persoand, un total de 8.832.000 bilete/an, restul de 89.000.000 fiind
cumparate de catre o parte importantd dintre calatorii fideli. Cum acestia au nevoie de
cate 583 de bilete pe an, rezulta ca aprox. 152.600 de calatori fideli, adica 85% dintre
acestia, cumpara bilete in loc de abonamente. Daca ne raportam doar la calatorii
fideli cu plata integrala, procentul este si mai mare. Migrarea celor mai multi dintre
acestia spre abonamente este unul dintre obiectivele unei noi oferte tarifare.

In conditiile in care nu existi masuratori directe (prin sistemul de taxare), sau indirecte
(prin sondaje), este greu de spus cu precizie daca cei doi operatori au exclusiv un public
dedicat, sau ce parte din public impart in comun. Pentru a simplifica calculele in faza
actuald, am considerat ca RTEC si PUA au zone complet separate de public. Riscul de
alterare a calculelor este mic din urmatoarele motive: exista un dezechilibru foarte
mare ntre cei doi operatori, practic doar PUA deserveste zona suburbana, iar integrarea
tarifard nu este accesibila majoritatii caldtorilor.

L.2.6. Propuneri pentru tariful de baza

In cele ce urmeaza se propune ca tariful de baza si nu mai fie calculat pe baza pretului
de cost, la care sa se aplice o reducere nefundamentata, ci sa fie stabilit in functie de
bunele practici in domeniu deja expuse si de acceptabilitatea sociald. Pretul de cost
ramane un element foarte important pentru calculele contabile consolidate si pentru
justificarea cererii de compensatie din partea autoritatilor care impun limitari tarifare.

Tariful de baza (biletul unic urban/suburban pe teritoriul localitdtii suburbane) este
propus initial in variantele de 4 lei, 5 lei si 6 lei, ca baza pentru calculul pretului la
principalele abonamente si evaluarea efectelor financiare rezultate. Tarifele pentru
biletele suburbane cu prelungire urbana sunt propuse dupa aceleasi reguli ca in prezent,
prin majorarea celor actuale cu raportul dintre noul si vechiul tarif de baza.

1.2.7. Calculul tarifelor pentru abonamente

Tarifele pentru abonamentele cu plata integrala sunt calculate pe baza numarului
prezumat de utilizari pentru fiecare categorie, cu aplicara uneireduceri de 20, 30 si 40%



si cu rotunjirea rezultatului la 5 lei. Abonamentele cu majorari/reduceri sunt propuse
pornind de la abonamentul lunar general, cu aceleasi formule de calcul ca in prezent.

1.2.8. Produse tarifare noi

Se propun 6 abonamente noi, care sa sporeascad atractivitatea noii oferte tarifare,
cresterea numarului de utilizatori ai transportului public si majorarea incasarilor.
Actiunea este posibild cu actuala dotare tehnica si va determina direct o Tmbunétatire a
calitatii transportului public printr-o mai buna adaptare a ofertei tarifare la obiceiurile
de transport ale calatorilor:

- Abonamentul lunar pentru o ruti urbana, calculat pentru 44 de
calatorii/luna, cu o reducere de 20-30-40%, in functie de varianta aleasd pentru
abonamentul general si cu rotunjire la 5 lei;

- Abonamentul de 15 zile pentru o ruta urbana. Urmand regula generald de
legaturd dintre bonificatie si durata de valabilitate, acesta poate fi calculat la 60% din
cel lunar, cu rotunjire la 5 lei.

Observatie

Introducerea abonamentelor pentru o linie va afecta incasarile, datoritda migrarii de la
abonamentul lunar general intr-o mdsurd pe care nu o putem cuantifica n acest moment.
Lipsa acestui produs din oferta tarifard poate insa sa afecteze puternic atractivitatea
abonamentelor, in conditiile in care o parte semnificativa a calatorilor sunt obligati sa
cumpere abonamente generale, iar ei folosesc uzual o singurd rutd. Alaturi de pretul
descurajant, aceastd nepotrivire dintre obiceiurile de transport si oferta tarifard actuala pare
sa fie un motiv suplimentar pentru refuzul actual al abonamentelor.

De asemenea, reducerea pretului la abonamente va reduce corespunzdtor sumele transferate

de la PMC pentru compensarea abonamentelor reduse, dar efectul asupra incasarilor va fi

minim.

- Abonamentul lunar pentru o ruti suburbana, cu utilizare locala. Tariful
ar trebui sa fie acelasi la la abonamentul pentru o rutd urbana;

- Abonamentul de 15 zile pentru o ruta suburbana, cu utilizare locala.
Tariful ar urma sa fie 60% din cel al abonamentului lunar;

- Abonamentul lunar pentru o rutid suburbana extinsa in urban, plus o
ruta urbana. Tariful se stabileste ca suma dintre cele 2 componente;

- Abonamentul de 15 zile pentru o ruta suburbana extinsa in urban, plus o
ruta urbana. Tariful se stabileste ca suma dintre cele 2 componente.

1.2.9. Scenarii de calcul

Sunt luate 1n discutie 3 scenarii, bazate pe 3 variante de migrare a calatorilor fideli de
la bilete la abonamente: 50%, 70% si 90%. Fiecare scenariu contine 9 variante,
corespunzatoate celor 3 tarife de baza propuse si celor 3 transe de reducere (20, 30 si
40%) aplicate la pretul brut al abonamentului lunar. Vor rezulta in acest fel 27 de
variante posibile grupate in 3 scenarii.



Aceste calcule si rezultatele lor sunt redate detaliat si transparent, in format Excel (in
Anexele 1a - 1c) si sintetic in Tabelele 5, 6 si 7 de mai jos. Desigur, calculele se pot
repeta cu orice combinatie plauzibild de parametri, dar cele prezentate par sd se inchida
cel mai bine.

Variantele expuse au fost construite pe baza unor premize comune:
1. Incasiri totale de referinta (2021): 250.000.000 lei;

2. Total calatori: 256.000, din care 70% (179.200) fideli si 30% (76.800)
ocazionali;

3. Obiceturi de calatorie:

- Calatori fideli, cu abonamente: 2,4 calatorii/zi lucratoare, 53
calatorii/luna, 11 luni/an;

- Calatori ocazionali, cu bilete: 2,4 bilete/saptamana, 48 saptamani/an,
115 bilete/an

4. Tarif de baza (biletul): 4,00 lei, 5,00 lei si 6,00 lei

5. Reducere de calcul la abonamentul brut: 20%, 30%, 40%

Tabelul 5 - Scenariul 1: 50% dintre ciléitorii fideli cu bilete migreazi spre abonamente

PREMIZE REZULTATE
VARIANTA A 7
BILET REDUCERE ABON. ABON. INCASARI SPOR
LA ABON. LUNAR 100% LUNAR/ TOTALE INCASARI
BRUT BILET

1 4 lei 20% 170 lei 43 414.244.102 66%
2 4 lei 30% 150 lei 33 390.598.867 56%
3 4 lei 40% 125 lei 31 361.042.322 44%
4 5 lei 20% 210 lei 42 514.849.473 106%
5 5 lei 30% 185 lei 37 4854292.929 94%
6 5 lei 40% 160 lei 32 485.292.929 82%
7 6 lei 20% 255 lei 43 621.366.153 149%
8 6 lei 30% 220 lei 37 579.986.991 132%
9 6 lei 40% 190 lei 32 544.519.138 118%

Tabelul 6 - Scenariul 2: 70% dintre ciléitorii fideli cu bilete migreazi spre abonamente



PREMIZE REZULTATE

VARIANTA . .
BILET  REDUCERE ABON. ABON. INCASARI ~ SPOR

LAABON. LUNAR100%  LUNAR/ TOTALE INCASARI

BRUT BILET

1 4 lei 20% 170 lei 43 400.143.862 60%
2 4 lei 30% 150 lei 38 369.784.227 48%
3 4 lei 40% 125 lei 31 339.424.591 36%
4 5 lei 20% 210 lei 42 496.384.873 99%
5 5 lei 30% 185 lei 37 458.435.329 83%
6 5 lei 40% 160 lei 32 420.485.784 68%
7 6 lei 20% 255 lei 43 600.215.793 140%
8 6 lei 30% 220 lei 37 547.086.431 119%
9 6 lei 40% 190 lei 32 501.546.978 101%

Tabelul 7 - Scenariul 3: 90% dintre calatorii fideli cu bilete migreaza spre abonamente

PREMIZE REZULTATE
VARIANTA N 2
BILET REDUCERE ABON. ABON. INCASARI SPOR
LA ABON. LUNAR 100% LUNAR/ TOTALE INCASARI
BRUT BILET

1 4 lei 20% 170 lei 43 386.043.622 54%
2 4 lei 30% 150 lei 38 348.969.587 40%
3 4 lei 40% 130 lei 31 302.627.042 21%
4 5 lei 20% 210 lei 42 477.920.273 91%
5 5 lei 30% 185 lei 37 431.577.729 73%
6 5 lei 40% 160 lei 32 385.236.184 54%
7 6 lei 20% 255 lei 43 579.065.433 132%
8 6 lei 30% 220 lei 37 514.185.871 107%
9 6 lei 40% 190 lei 32 458.574.818 84%

Au fost marcate cu rosu valorile care nu indeplinesc conditiile minime referitoare la
pretul abonamentului, raportul dintre acesta si tariful de baza si sporul de Incasari
estimat.



Observatie:

Incasdrile de referintd din anul 2021, de aprox. 250.000.000 lei, ca si cele estimate in
scenariile de calcul, se refera doar la sumele incasate de la calatori, deci cuprind si sumele
incasate din abonamentele pentru pensionari si persoanele cu dizabilitati, dar nu si sumele
transferate de catre Directia de Protectie Sociala a Primadriei Municipiului Chisindau pentru
co-plata abonamentelor pentru elevi, studenti si categoriile vulnerabile de pensionari.
Numarul acestor abonamente a fost luat insa in considerare pentru calculul numarului de
utilizatori ai transportului public.

1.2.10. Analiza scenariilor si variantelor

Noua oferta tarifara poate aduce un plus de Incasari de la céldtori cuprins intre 21% si
149%, in functie de tariful de baza ales, de reducerea aplicatd pretului brut al
abonamentului lunar si de estimarea migrarii calatorilor fideli de la bilete la abonamente
(vezi Anexele 1a, 1b si lc, ca si tabelele sintetice 5, 6 s1 7).

Observatii:

1. Tn tabelele de calcul (Anexele 1a-1b), noile sume incasate de la pensionari si persoanele cu
dizabilitati au fost calculate corectarea celor actuale cu raportul dintre pretul noilor
abonamente si tariful actual de 180 lei.

2. Sumele incasate vor fi usor diminuate de scaderea tarifului pentru abonamentele reduse si
de migrarea unor calatori de la abonamentul general la abonamentele pe 1-2 rute, mai ieftine.
Pe de alta parte insa, nu au fost luate in calcul biletele mai scumpe pentru localitdtile
suburbane. Aceste doud aspecte divergente se vor compensa reciproc mai mult sau mai putin,
cu efecte minore asupra previziunilor de incasari.

Analiza simularilor realizate indica faptul ca sporul de incasari creste odata cu cresterea
tarifului de baza, dar scade odata cu cresterea proportiei calatorilor fideli care migreaza
de la bilete la abonamente, datorita faptului ca pretul echivalent al unei calatorii este
mult mai mic in cazul abonamentelor. De aici s-ar putea trage concluzia ca mentinerea
situatiei actuale, in care majoritatea calatorilor fideli cumpara bilete si nu abonamente,
ar fi in interesul operatorului si al Primariei. Cu alte cuvinte, sa nu existe stimulente
pentru migrarea de la bilete la abonamente, pentru ca aceastd migrare diminueaza
incasarile. In realitate, bunele practici in domeniu indica faptul ca trebuie realizat cel
mai bun echilibru posibil intre majorarea incasarilor si o ofertd tarifara atractiva si
corecta.

Analiza scenariilor si a variantelor s-a facut prin punctaj, cu verificarea Indeplinii
criteriilor de alegere/excludere: nivelul incasarilor, raportul abonament/tariful de baza
si pretul abonamentului lunar cu plata integrala.

Au fost luati in considerare 3 parametri:

1. Cresterea incasarilor cu cel putin 50% fatd de ultimul nivel de referinta (2021);

2. Raportul abonament lunar integral/bilet mai mic decét 40;

3. Pretul final pentru abonamentul lunar integral mai mic decat cel actual la
RTEC (180 lei).

Aplicarea criteriilor de alegere a variantei optime este ilustrata in tabelul urmator:



Tabelul nr. 8 - Punctajul variantelor de oferti tarifara noua

SCENARIUL VARIANTA SPOR RAPORT PRET SCOR FINAL

iNCASARI>50% ABON/BILET<40 ABON.<180 LEI
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2 X X X 3X
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Variantele marcate corespund celor care nu au nici un numadr rosu (reprezentand iesirea
din parametrii asumati) din tabelele 5, 6 si 7.

1.2.11. Recomandari

Scopul modificarii ofertei tarifare este majorarea Incasarilor, simultan cu sporirea
atractivitatii transportului public prin tarife aplicate diferentiat, in functie de cerintele
cilatorilor. in aceste conditii, analiza rezultatelor simularilor descrise mai sus duce la
urmatoarele concluzii si recomandari:

Variantele care indeplinesc cumulativ aceste criterii sunt urmatoarele:



1. Varianta 2 din Scenariul 1, cu biletul de 4 lei, abonamentul de 150 lei dupa o
reducere de 30%, migrarea a 50% dintre calatorii fideli la abonamente si un
plus de 56% la incasari,

2. Varianta 6 din Scenariul 1, cu biletul de 5 lei, abonamentul de 160 lei dupa o
reducere de 40%, migrarea a 50% dintre calatorii fideli la abonamente si un
plus de 82% la incasari,

3. Varianta 6 din Scenariul 2, cu biletul de 5 lei, abonamentul de 160 lei dupa o
reducere de 40%, migrarea a 70% dintre calatorii fideli la abonamente si un
plus de 68% la incasari;

4. Varianta 6 din Scenariul 3, cu biletul de 5 lei, abonamentul 160 lei dupa o
reducere de 40%, migrarea a 90% dintre calatorii fideli cu bilete la abonamente
si un plus de 54% la incasari;

De fapt, din punctul de vedere al tarifelor propuse, cele patru variante se reduc la doua
(4/150 lei, respectiv 5/160 lei), rezultate din prezumtii diferite in privinta procentului
de migrare a calatorilor fideli cu bilete spre abonamente.

Varianta 2 din Scenariul 1 (biletul 4 lei, abonamentul 150 lei), aparent atractiva, poate
fi prea riscanta, deoarece orice migrare peste 50% va duce la scaderea sporului de
incasari sub obiectivul declarat.

Consultantul recomanda tariful de baza (biletul urban) 5 lei si abonamentul lunar
urban general (toate rutele) 160 lei (varianta 6 din Scenariul 2). Aceasta varianta
se bazeaza pe o valoare medie (70%) de migrare a calatorilor fideli de la bilete la
abonamente, cu o crestere estimata a incasarilor de 65-70%. Daca procentul de migrare

va fi mai mic, in jur de 50%, sporul de incasari va creste la aprox. 82%, dar va fi si un
semnal ca abonamentele nu sunt suficient de atractive. Pe de alta parte, un procent de
migrare de 90%, mai putin probabil, va scddea sporul de incasari spre limita declarata
acceptabild, de 50%. In aceste conditii, noua oferti tarifari a operatorului unic in
varianta recomandata ar putea fi urmatoarea:

Tabelul nr. 9 - Oferta tarifaria urbani noua (tarife integrale)

Bilet Abonament lunar Abonament 15 zile =~ Abonament lunar Abonament 15
urban general urban general urban 1 ruti urbana zile 1 ruta

(53 calit. brut, red. 40%, rotunjire)

(60% din cel lunar, rotunjire) (40% din cel lunar, rotunjire) urbana

(60% din cel lunar,
rotunjire)

5,00 lei 160 lei 95 lei 65 lei 40 lei

Pentru abonamentele cu reducere s-a aplicat un coeficient de corectie tarifelor actuale,
egal cu raportul dintre abonamentul general nou si abonamentul general vechi (160
lei/180 lei = 0,89) si rotunjire la 5 lei.



Tabelul nr. 10 - Oferta tarifara noua (tarife reduse, abonamente lunare)

Agenti Institutii Institutii Elevi si Studenti Pensionari Persoane cu
economici bugetare sociale studenti bugetari

- dizabilitati
(coeficient de (coeficient de corectie

(coeficient de (coeficient de (coeficient de (coeficient de (coeficient de 3
corectie 0,89) )

corectie 0,89) corectie 0,89) corectie 0,89) corectie 0,89) corectie 0,89)

285 lei 220 lei 60 lei 60 lei 50 lei 60 lei 55 lei

Pentru biletele suburbane cu parcurs mixt s-a aplicat o majorare corespunzatoare noului
tarif de baza fata de cel actual la PUA (5 lei/3 lei). Pentru noul abonament lunar o ruta
mixt urban+suburban s-au considerat doar 44 de calatorii/lund (persoanele din zona
suburbana fiind mai putin mobile dupa orele de munca) si o reducere de 40%. Acelasi
abonament pentru 15 zile a fost calculat ca 60% din cel lunar, iar pentru addugarea unei
rute urbane suplimentare s-au Thsumat componentele.

Tabelul nr. 11 - Oferta tarifara suburbani+urbani noui

Bilet Bilet Abonament lunar Abonament 15 Abonament lunar Abonament 15
suburban  suburban+ 1 ruta zile 1 ruta 1 ruti zile 1 ruta
cu parcurs suburban+parcurs | suburbanatparc suburbanitparcurs suburbana
parcurs urban urban urs urban urban+1 ruta +parcurs
urbana urban+1 ruta
urbana

local

(majorare cu 67%, (44 calatorii brut, reduc. 40%, (60% din cel lunar,
rotunjire) rotunjire) rotunjire) =
(Tnsumarea componentelor)

(insumarea
componentelor)

5,00 lei 7,00 lei 105 lei 65 lei 170 lei 105 lei
6,50 lei 115 lei 70 lei 180 lei 110 lei
7,50 lei 130 lei 80 lei 195 lei 120 lei
8,50 lei 150 lei 90 lei 215 lei 130 lei
9,00 lei 160 lei 95 lei 225 lei 135 lei
10,00 lei 175 lei 105 lei 240 lei 150 lei

Se propune, de asemenea, renuntarea la tariful unic pentru rutele de troleibuze si
adoptarea tarifarii diferentiate pacticatd in prezent de PUA. Astfel, rutele de troleibuz
urbane + suburbane vor fi echivalate cu rutele din tabelul 11, corespunzator lungimii
fiecari rute de acest tip. In acest mod taxarea cilatoriilor va deveni unitara in Municipiul
Chisindu si se va pastra principiul actual mai corect aplicat la PUA - tarife diferentiate
in functie de lungimea rutei (un fel de tarifare zonala simplificata), cu pastrarea tarifelor
locale la nivelul celor urbane.

Observatie:

Regulamentul de transport trebuie sa prevadda permisiunea ca pe tronsonele comune mai
multor rute §i strict numai pe acestea, sa poatd fi folosit un abonament aflat ih perioada de
valabilitate emis pentru oricare din rutele acelui tronson. Este o facilitate normala si larg
rdaspdndita in domeniu, ca un avantaj suplimentar acordat abonatilor.

Consultantul este constient de impactul social major al acestei operatiuni, ca si de
conditiondrile si riscurile sale politice. De aceea, 1si declard disponibilitatea de a



aprofunda aceste calcule Tmpreuna cu beneficiarul final al studiului, pentru a ingloba o
cunoastere mai bund a orasului si a identifica cea mai buna solutie.

De asemenea, consultantul apreciaza ca o campanie publicad bine ganditd de promovare
a unei noi oferte tarifare va putea sd puna in evidentd ieftinirea semnificativd a
abonamentelor, aparitia unor produse tarifare noi si facilitatea suplimentara de tronson
comun in opozitie cu scumpirea biletelor, in avantajul celor mai multi si mai indreptatiti

calatori.

Oferta tarifara propusa in acest studiu asigura atat o relatie comerciala mult mai corecta
cu caldatorii, cat si cresterea substantiala a incasdrilor, crestere estimata la cel putin 50%,
posibil 70%, cu consecinta scaderii corespunzdtoare a presiunii pe bugetul local si
eliberarea unor resurse financiare importante pentru investitii in infrastructura, vehicule
si sisteme suport. Trebuie subliniat faptul ca in estimarea cresterii incasarilor nu s-a luat
in considerare o foarte probabila crestere numarului de calatori datoritd unei oferte
tarifare mult imbunatatite ca numar de componente si ca echilibru intre acestea. Nu este
rezonabild o asteptare prea optimistd, dincolo de cateva procente, dar, chiar si asa, se
pot castiga cateva milioane de lei pe an. Iar majorarea incasarilor este doar unul dintre
avantajele pentru oras a mutarii preferintelor de deplasare spre transportul public.

Estimarea rezultatelor financiare pozitive este, bineinteles, aproximativa si nu poate fi
altfel. Totusi, consultantul are siguranta unor calcule corecte si a unei Tmbunatatiri
semnificative a situatiei financiare a operatorului.

Un studiu deja mentionat!® a aritat ci majorarea propusi a tarifului de bazi este

acceptabila social, cu atdt mai mult cu cat este Insotitd de reducerea substantiala a
pretului pentru abonamente si de introducerea unor produse tarifare noi, in conformitate
cu bunele practici in domeniu.

Consultantul apreciaza ca rebalansarea propusa pentru tarife si diversificarea lor trebuie
aplicata cat mai repede posibil. Conditionarea acestei actiuni de o imbunatatire generala
a conditiilor de cdlatorie in transportul public nu este o solutie viabild, deoarece o
asemenea Tmbunatatire nu poate fi decat rezultatul unor investitii pe termen mediu si
lung, timp 1n care deficitul financiar al serviciului de transport public ar continua sa se
majoreze pana la valori absolut nesustenabile. Dimpotriva, adoptarea cat mai grabnica
ar putea sa apropie, prin resursele financiare eliberate, realizarea investitiilor necesare.

10 Fundatia Soros - Eficientizarea managementului transportului public in municipiul Chisindu. Studiu de polica
publica. Cristina VVoroneanu, 2020 Studiu Cristina VVoroneanu_compressed.pdf (soros.md).



https://www.soros.md/files/publications/documents/Studiu%20Cristina%20Voroneanu_compressed.pdf

1.3. Perspectiva unui sistem automat de taxare

Cele expuse mai sus reprezintd cai de actiune posibile imediat, cu actuala dotare tehnica.
Diversificarea ofertei tarifare cu mai multe produse noi - abonamente de 30 de zile care
nu se suprapun pe lunile calendaristice, conturi de calatorii, titluri de transport integrate
in cazul mentinerii separdrii institutionale a operatorilor, utilizarea directa a cardurilor
bancare, etc, va face obligatoriu un alt nivel de dotare tehnica. Perspectiva de dezvoltare
a unui sistem automat de taxare nu face obiectul acestui studiu, dar a fost analizat
proiectul-pilot aflat in desfisurare la cei doi operatoril! pentru plata biletelor pe cateva
linii de autobuz si de troleibuz cu carduri bancare contactless VISA si MASTERCARD
de la doua banci comerciale.

Foto 3 - Plata cu validator imbarcat Foto 4 - Validator imbarcat cu display*?

Consultantul a urmarit o parte dintre comentariile aparute in media locala cu privire la
acest proiect. De exemplu®®, unii cilitori au rezerve la plata cu cardul bancar, din
motive de sigurantd. Altii acuzad caracterul de exceptie al vehiculelor cu aceasta

11 https://ionceban.md/un-nou-proiect-pilot-de-achitare-electronica-in-transportul-public-lansat-de-primaria-
chisinau-si-visa-ion-ceban-despre-planurile-pentru-perioada-urmatoare/

12 https://tv8.md/2021/03/16/foto-proiectul-pilot-de-tichetare-electronica-lansat-plata-se-va-face-in-continuare-la-
taxatori-care-vor-fi-dotati-cu-terminale

13 https://adevarul.ro/moldova/actualitate/doar-188-numarul-total-calatorilor-platesc-electronic-troleibuzele-
chisinau-1 6173c6¢25163ec4271b3071e/index.html



https://ionceban.md/un-nou-proiect-pilot-de-achitare-electronica-in-transportul-public-lansat-de-primaria-chisinau-si-visa-ion-ceban-despre-planurile-pentru-perioada-urmatoare/
https://ionceban.md/un-nou-proiect-pilot-de-achitare-electronica-in-transportul-public-lansat-de-primaria-chisinau-si-visa-ion-ceban-despre-planurile-pentru-perioada-urmatoare/
https://tv8.md/2021/03/16/foto-proiectul-pilot-de-tichetare-electronica-lansat-plata-se-va-face-in-continuare-la-taxatori-care-vor-fi-dotati-cu-terminale
https://tv8.md/2021/03/16/foto-proiectul-pilot-de-tichetare-electronica-lansat-plata-se-va-face-in-continuare-la-taxatori-care-vor-fi-dotati-cu-terminale
https://adevarul.ro/moldova/actualitate/doar-188-numarul-total-calatorilor-platesc-electronic-troleibuzele-chisinau-1_6173c6c25163ec4271b3071e/index.html
https://adevarul.ro/moldova/actualitate/doar-188-numarul-total-calatorilor-platesc-electronic-troleibuzele-chisinau-1_6173c6c25163ec4271b3071e/index.html

se referd la faptul ca elevii, pensionarii si studentii sunt exclusi din start, deoarece nu
poseda carduri, sau la faptul cd sistemele similare din straindtate sunt completate cu
carduri de transport, emise de catre operatori, care permit extinderea platii de la bilete
simple la abonamente si conturi de calatorii*,

Opinia consultantului in legdtura cu acest proiect-pilot si cu observatiile de mai sus este
urmatoarea:

v Ideea proiectului este foarte buna, dar nu pentru testarea posibilitatilor
tehnice (ele existd ca tehnologie matura, folositd mult in transportul
public), ci pentru testarea reactiei caldtorilor si obisnuirea acestora cu
mijloace electronice de plata;

v" Fiind un proiect-pilot, este firesc ca doar o parte a vehiculelor sa
beneficieze de aceastd facilitate. Ar fi fost probabil utild o marcare
suplimentara si vizibild a acestor vehicule;

v' Plata se poate face si cu un telefon mobil cu tehnologie NFC, pe care a
fost emulat un card bancar contactless;

v O campanie de promovare mai intensa ar trebui sa explice calatorilor lipsa
elementelor de nesiguranta la platd, in conditiile in care nu se solicitd
tastarea PIN-ului;

v Observatia ca elevii, studentii si pensionarii nu au acces la plata calatoriei
cu cardul este nejustificata, in conditiile in care aceste categorii de calatori
nu trebuie sa cumpere bilete, fiind beneficiari de abonamente cu reducere;

v" Observatia ca ar fi bine ca operatorii sa emita propiile carduri de transport,
pe care se pot Incdrca si abonamente, conturi de cdldtorii, etc este
justificata, dar facilitatea nu este inclusa in acest proiect-pilot, pentru ca
ar fi fost necesare investitii de alt nivel in echipamente dedicate si aplicatii
software.

Tn acelasi timp, trebuie spus ci lipsa unei coordonari suficiente a furnizorilor, cirora nu
li s-au impus proceduri comerciale identice la interfata cu calatorii, ezitarile in
aprecierea legalitatii platilor neinsotite de emiterea unui bon fiscal, precum si separarea
institutionala a operatorilor, au condus la o situatie in care calatorii intalnesc in
vehiculele incluse in proiectul-pilot doua tipuri de proceduri de plata (cu si fara bon),
precum si trei tipuri de POS-uri (validatoare) Tmbarcate - unele purtate de catre
incasatori, unele identice cu cele portabile, montate intr-o cutie de protectie si cu
imprimanta dezactivata, altele in carcasd proprie, fara imprimanta, dar cu display.
Faptul ca unii incasatori utilizeaza POS-uri, in timp ce altii utilizeaza telefoane mobile
cu o aplicatie dedicata nu reprezintd un impediment pentru calatori.

Aceste diferente nu sunt in favoarea calatorilor, a asimilarii si acceptarii de catre acestia
a platii electronice. De aceea, situatia poate afecta concluziile care vor fi trase la

14 https://primariamea.md/chiar-vom-avea-tichetare-electronica-in-2021/
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terminarea proiectului, cu riscul de a fi prezentate intr-un registru negativ, care sa
insiste pe neacceptare si un grad foarte scazut de utilizare.

Consultantul apreciaza ca un viitor caiet de sarcini pentru sistemul automat de taxare
va trebui sa cuprinda utilizarea cardului bancar contactless (si a telefonului cu
tehnologie NFC - Near Field Communication, pe care este emulat un card), dar nu
exclusiv. Cu acest card pot fi platite doar bilete, si, In definitiv, cumpdaratorii de bilete
trebuie sa fie o minoritate. Cardul bancar nu poate procesa abonamente, conturi de
calatorii si combinatii dintre aceste categorii. De aceea, este absolut necesar sa existe
carduri de transport contactless emise de catre operator pentru marea majoritate a
calatorilor, cei fideli, cu deplasari cotidiene impuse de activitatea economica sau de alte
aspecte ale vietii. Cardurile bancare si cele de transport trebuie sa fie procesate la
validatoare imbarcate identice, cu proceduri identice pentru calatori. Spre deosebire de
ceea ce se Intdmpla in cadrul proiectului-pilot, este esential ca operatorul sau Primaria
sd impund furnizorului specificatiile tehnice si nu invers, intr-o abordare unitard pe
intreaga retea de transport public.

Platile cu cardul bancar sunt relativ la Tnceputul unei utilizari de masa in Republica
Moldova, dar avansul este foarte rapid. Cu peste 2 milioane de carduri in circulatie la
sfarsitul anului 2021, cu o crestere anuala de 7% si cu 94% din tranzactii efectuate cu
carduri contactless, perspectivele sunt foarte promititoare!®. Aceasti situatie reprezinti
un factor Incurajator si oferd conditii favorabile modernizarii sistemului de taxare in
transportul public.

Pe de alta parte, cei aprox. 900 de taxatori reprezinta un aspect anacronic, absolut
singular in mediul transportului public european. Cu sau fard sisteme automate de
taxare, titlurile de transport cumpdrate de la o retea comerciald proprie, de la
comercianti terti sau on line trebuie marcate sau validate la aparate Tmbarcate (chiar
mecanice sau electro-mecanice) sau, in cel mai rau caz, aratate soferilor sau
controlorilor (doar abonamentele cu plata integrala, cu reducere sau gratuite).

Observatie:

Este important ca si caldtorii beneficiari de gratuitate sa aibd si sd prezinte la validatoare,
in cadrul unui sistem automat de taxare, un titlu de transport specific, pentru contorizarea
sarcinii de transport pe care o genereazda §i pentru care operatorul trebuie sa primeascd
compensatii.
Organizarea procedurilor comerciale fara aceastd categorie de angajati va elibera
resurse financiare importante, care vor depdsi posibila frauda din partea unor calatori.
Un viitor studiu de fezabilitate, necesar pentru fundamentarea investitiei pentru un
sistem automat de taxare, va putea furniza o imagine exacta cost/beneficiu.

15 https://www.infotag.md/interview-ro/296168/
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1.4. Organizarea retelei de transport public

1.4.1. Topologia retelei

Operatorii publici au ca zond comund orasul Chisindu, dar au caracteristici diferite in
ceea ce priveste transportul suburban: RTEC are 23 de rute urbane (in orasul Chisinau)
si 7 rute urbane/suburbane pentru 7 localititi, pe cind PUA are 5 rute urbane®® si 19
rute urbane/suburbane pentru 26 de localititi 1’ . Situatia acoperirii localitatilor
suburbane de catre ansamblul operatorilor de transport public este urmatoarea:

Tabelul nr. 12 - Acoperirea localitatilor suburbane (mai 2022)

LOCALITATEA RUTE RUTE PUA RUTE OP. PRIVATI
RTEC
Codru 9 108, 169, 173, 178, 193
Cricova 2 152
Durlesti 1 11 101, 124, 125, 129, 180
laloveni 36
Séngera 31 18, 33, 44 118, 157
Vadul lui Voda 31 130, 131
Vatra 16 136, 171
Bacioi 4,49
Béc (Bubuieci) 39
Bréila (Bacioi) 4,49
Budesti 31 159
Bubuieci, Humulesti 37 39 121, 137
Durlesti 35
Cheltuitori (Tohatin) 34 151
Goian (Ciorescu), 47,48 148
Goianul Nou (Stauceni)

16 Inclusiv ruta A pentru aeroport
17 https://www.chisinau.md/tabview.php?l=ro&idc=534&id=26148&t=/Utile/Transport/Reteaua-transportului-
public/Reteaua-transportului-public-pe-Rute/Rute-de-troleibuz
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Colonita 24 117

Condrita
LOCALITATEA RUTE PUA RUTE OP. PRIVATI
Cruzesti 38
Dobrogea (Sangera) 33
Dumbrava (Truseni) 126
Fauresti (Ciorescu) 48
Frumusica (Bacioi) 49
Ghidighici 46 106
Gratiesti 10, 28
Hulboaca (Gratiesti) 28
Revaca (Sangera) 18, 44
Stauceni 32 37 140, 190
Straistreni (Bacioi) 4,49
Tohatin, Bunet, Satul 31, 38 151
Nou
Truseni 34 135
Observatie:

Din comunicarea directiei de specialitate a PMB rezulta ca situatia operatorilor privati este
fluida, suferind modificari de la o luna la alta.

Suprapunand lista localitatilor suburbane cu rutele celor doi operatori publici, se
remarca urmatoarele:

1. In 5 localitati (Durlesti, Sangera, Bubuieci, Humulesti si Stiuceni) si ajung
ambii operatori publici;

2. In Sangera ajung 3 rute de autobuz si una de troleibuz, pe rute diferite;

3.In9 localitati (Bacioi, Braila, Goian, Goianul Nou, Grétiesti, Revaca,
Straisteni, Bunet si Satul Nou) ajung céte 2 rute de autobuz. Tohatin nu a fost
inclus 1n aceastd enumerare, deoarece este deservit de 2 rute care formeaza
directii diferite - Cruzesti si Vadul lui Voda;

4. Tn Condrita si Dumbrava nu ajunge nici un operator public;

5. Orasul Ialoveni, care nu este cuprins administrativ in Municipiul Chisinau,
este deservit de RTEC, prin ruta 36.



Pe de alta parte, cu privire la rutele de autobuze care au traseu urban plus suburban, se
remarcd urmatoarele:

6. Cu foarte putine exceptii, rutele de autobuz ajung in centrul orasului, 4
dintre ele pe bulevardul central, suprapunandu-se cu 8 rute de troleibuz, plus
una care-1 intersecteaza in 2 puncte, toate contribuind la valorile ridicate de
trafic din centrul orasului si fiind victime ale acestui trafic.

Observatie:

Un fapt relativ minor este un bun indicator al lipsei de coordonare operationala intre
RTEC si PUA: rutele cu numerele 5, 10, 23, 26, 31 si 36 se regasesc la ambii operatori, pe
trasee diferite.

In lipsa unui studiu Origine/Destinatie, analiza de mai sus ridici semne de intrebare in
privinta rationalitatii suprapunerii celor doua moduri de transport in 3 localitati mici, a
celor 4 rute (3 de autobuz si una de troleibuz), la care se adaugd 2 rute de microbuze
care deservesc Sangera, un orasel de 20.000 de locuitori sau a celor cate 2 rute de
autobuz care deservesc alte 6 localitati. Situatia din Ucraina, agravata brusc chiar in
prima zi a misiunii consultantului la Chisindu, nu a mai permis evaluarea programata a
incdrcarii unora dintre rutele suburbane mentionate mai sus, ca de altfel si alte
observatii personale asupra retelei de transport public din Chisindu.

Aceste constatari, Tmpreund cu parametrii de performantd mult mai slabi in cazul
autobuzelor, conduc spre ideea ca este necesard o reconfigurare partiald a retelei de
transport public pentru cresterea eficientei serviciului, fara afectarea calitatii acestuia
prin acoperirea zonele deservite, dar cu capacitatea de transport oferita in functie de
cererea reala.

1.4.2. Principii de reconfigurare a retelei de transport public

Reconfigurarea partiala a rutelor este necesara si posibila, cu obiectivele unei mai bune
integrari, a optimizdrii traseelor si a diminudrii gradului de aglomeratie urbana.
Fuziunea celor doi operatori publici ar face evident aceastd operatiune mai usoara.

Consultantul a identificat urmatoarele principii care pot sa stea la baza acestei
reconfigurari:

1. Reteaua de troleibuze fiind foarte dezvoltata, avand parametri de operare
mai buni si fiind bazatd, in cea mai mare parte, pe fir aerian de contact, este
logic ca o viziune integrata sa favorizeze mentinerea acesteia in forma actuala,
cu operare majoritar in zona urbana.

2. Reteaua de autobuze, avand parametrii de operare mult inferiori si fiind,
evident, mult mai mobila si configurabila, se propun urméatoarele:

a. Pastrarea actualelor rute de legatura dintre oras si zona suburbana, cu
cateva corectii pentru eliminarea paralelismelor;

b. Evitarea traversarii sau intrarii in centrul orasului, prin organizarea unor
capete de rute/intoarceri Tn puncte nodale pe un perimetru interior (similar
celui din zona strazii Ismail), cu asigurarea rutelor de troleibuz pentru



continuarea calatoriei in centrul orasului si dincolo de centru. Fragmentarea
unor rute poate deveni incomoda pentru cei care vor sa realizeze trasee
directe din suburbii in centru si dincolo de centru, dar acest gen de
optimizare este impus de imposibilitatea practica de a opera exclusiv rute
radiale si diametrale, cu concentrarea inevitabila in zona centrald. Pe de alta
parte, incomoditatea unui schimb de rutd poate fi mult diminuatd prin
imbundtétirea frecventelor de circulatie si prin abonamente dedicate, care
sa inlocuiasca obligatia actuald de a cumpara doar abonamente generale. La
acestea trebuie sa se adauge facilitatile unor statii comune.

Specializarea actuald a celor doud moduri si propunerea ca ea si fie pastrati nu trebuie

sd fie interpretatd ca un argument pentru mentinerea divizarii institutionale a
operatorilor. Specializarea in cadrul unui operator unic va asigura pastrarea situatiei
favorabile din prezent - conectarea prin transportul public a tuturor localitatilor din jurul

capitalei, dar cu optimizare operationald si cu o mai buna coordonare a politicilor de
operare si de investitii.

1.4.3. Propuneri de reconfigurare a retelei de transport public

A. Eliminarea dublarii unor trasee suburbane

A.l. Renuntarea la una dintre cele 3 rute de autobuz pentru Sangera
(18, 33 sau 44), in functie de cererea de transport si gradul de ocupare;

A.2. Renuntarea la ruta 48 pentru Ciorescu si mentinerea rutei 47;
A.3. Renuntarea la ruta 49 pentru Bacioi si mentinerea rutei 4;

B. Limitarea/scurtarea traseului urban pentru unele rute de autobuze cu
traseu urban-+suburban

B.1. Limitarea rutelor 2 si 10 intr-un punct de transfer cu rutele de
troleibuz din zona rondului Tudor Vladimirescu - Bv.Grigore
Vieru (Anexa 2);

B.2. Limitarea rutei 9 intr-un punct de transfer cu rutele de troleibuz in
zona rondului de la Ministerul Sanatatii (Anexa 2);

B.3. Limitarea rutei 11 intr-un punct de transfer cu rutele de troleibuz
in zona rondului de la Ministerul Sanétatii (Anexa 3);

B.4. Scurtarea rutei 16, prin renuntarea la bucla Soseaua Petricani - Str.
Mihai Viteazul - Calea Iesilor (Anexa 3).

Observatii:

1. S-a folosit termenul “limitare” pentru situatia in care se propune organizarea unui nou cap
de rutd pe traseul initial si “scurtare” pentru situatia in care se propune renuntarea la o parte
din traseu, cu pastrarea actualelor capete de linie.

2. In cele mai multe cazuri nu este nevoie de organizarea unor capete de rutd pe teritoriul
orasului, cu problemele legate de disponibilizarea unor suprafete de teren - sunt suficiente cele
din suburbii.

C. Preluarea de catre PUA a serviciului de transport public in satele Condrita
si Dumbrava, precum si pe rutele eliberate de operatorii privati care renunta
la serviciu, sau care nu indeplinesc standardele de calitate adoptate.



In tabelele de mai jos sunt ilustrate efectele in Km/an ale desfiintarii/limitarii/reducerii
unor rute suburbane de autobuz in Municipiul si oragul Chisinau:

Tabelul nr. 13 - Efectul desfiintarii unor rute suburbane

RUTA  DESTINATIA Km/CURSA Km CURSE/ZI Km/ZI Km/AN
REDUSI REDUSI  REDUSI

4 Bacioi 30 30 36 1000 350.000
18 Sangera 20¢9 20¢9 28 5509 200.000¢
48 Ciorescu 20 209 6 120 43.000¢

(*) In lipsa datelor comunicate de catre PUA cu privire la lungimesa rutelor, cifrele sunt estimate
grosier

Tabelul nr. 14 - Efectul limitirii/scurtirii unor rute suburbane in orasul Chisiniu

RUTA  DESTINATIA Km/CURSA Km CURSE/ZI Km/zI Km/AN
REDUSI REDUSI  REDUSI

2 Cricova 32 5 52 260 95.000

9 Codru 28 6 32 190 69.000

10 Gratiesti 23 5 17 85 31.000

11 Durlesti 37 8,5 18 150 54.000

16 Vatra 36 9 24 215 78.000

Aplicarea masurilor de optimizare pe cele 5 linii suburbane ar reduce parcursul anual
cu aprox. 327.000 Km. Daca se adauga efectul celor 3 rute desfiintate (aprox. 593.000
Km), rezultatul ajunge la aprox. 920.000 Km. Fatd de parcursul anual de 8.083.000
Km?!8 aceast cifra reprezinti aprox. 11,4%, ceea ce ar fi o reducere semnificativi. Sub
rezerva pastrarii parametrilor de calitate pentru satisfacerea cererii de transport si a
identificarii unor spatii adecvate pentru noile puncte terminus din oras, aceste propuneri
pot genera economii semnificative pentru operarea autobuzelor, simultan cu eliberarea
centrului orasului de vehiculele a 8 rute de autobuz.

Daca actuala capacitate de transport pe rutele supuse optimizarii este suficienta, se
poate pastra frecventa actuald de circulatie, iar parcul disponibilizat poate fi utilizat
pentru preluarea unor rute de la operatorii privati care nu vor mai indeplini conditiile
noilor standarde de calitate. Dimpotriva, dacd actuala capacitate de transport este
insuficienta, parcul disponibilizat poate fi utilizat pentru imbunatatirea frecventei de
circulatie pe rutele limitate/reduse.

18 Raportul PUA 2021
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Transportul public contribuie Tntr-o mica masura la aglomeratia stradala, dar este sigur
o victimd a acestei aglomeratii, cu rezultatul nerealizarii planului de transport in
anumite intervale de timp din cauza vitezei comerciale reduse sub cea planificata. Sau,
dupa caz, al unei programari realiste, cu intervale mai mari de succedare, dar aflata sub
nivelul cererii de transport. De aceea, limitarea unor rute suburbane prin evitarea
centrului orasului Chisindu nu se va resimti atat in reducerea aglomeratiei, ci Intr-0
crestere a vitezei comerciale pe ansamblul acestor rute, a imbunatatirii regularitatii si
predicitbilitatii si, in final, in cresterea calitdtii serviciului public.

IR

fi subiectul unei analize detaliate ulterioare, avand la dispozitie toate datele de operare
ale rutelor, o mai buna cunoastere a pietei locale de transport public, precum si
experienta directa a PUA.

L.5. Organizarea si conducerea circulatiei

Organizarea si conducerea circulatiei se realizeaza in prezent separat la nivelul celor
doi operatori publici, pe baza programarilor din garaje, a confirmarii curselor pe foile
de parcurs, a procesarii manuale a acestor documente si a unui sistem incipient de
urmarire a vehiculelor n traseu - functional doar la PUA.

Cei doi operatori definesc punctele de control ca dispecerate, dar este evident ca
termenul utilizat depdseste cu mult functiile si capacitatile reale ale sistemului actual.

L L . 25_ZDed

Foto 6 - dispeceratul PUA
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Functionalitatea acestor dispecerate este limitata sever atat de faptul cd doar o parte
dintre vehicule au echipamentele imbarcate functionale (70 1a PUA si niciunul la RTEC
dupa rezilierea contractului cu furnizorul), cat si de lipsa unor aplicatii specifice pentru
programarea circulatiei, urmdrirea aderentei la graficul programat si generarea de
rapoarte. De asemenea, lipseste comunicarea voce cu conducdtorii de vehicule.
Rezultatul este ca PUA se bazeaza pe identificarea pozitiei vehiculelor (tracking), harti
vectorizate si informatii publice referitoare la gradul de aglomerare al arterelor rutiere,
in timp ce la RTEC se poate urmari doar gradul de aglomerare al arterelor rutiere, ceea
ce este oricum accesibil cu aplicatii deschise gen Waze.

Consultantul apreciaza ca aceste sisteme sunt un inceput bun, care trebuie continuat si
completat pana la nivelul unui sistem de Public Transport Management. Este necesara
elaborarea unor specificatii tehnice pentru atingerea functionalitatilor complete si a
unui caiet de sarcini care sa acopere fie o procedura de achizitie directa de la firma care
a initiat proiectul, fie o competitie deschisa in cazul in care firma nu poate continua
proiectul din punct de vedere tehnic sau pune conditii inacceptabile. Oricum 1nsa,
echipamentul Tmbarcat existent trebuie pastrat, iar completarea lui trebuie sa se faca de
la nivelul actual. Ca si pentru alte sisteme suport, este esential ca specificatiile tehnice
si realizarea proiectelor sa se faca in regim integrat pentru cele doua moduri de transport.

Coerenta operdrii transportului public impune, cu sau fard fuziunea operatorilor, ca
aceste dispecerate si fie reunite si s dispuni de aceleasi facilitati si functionalititi. Mai

mult decat atat, bunele practici in domeniu demonstreazd utilitatea unificarii
functionale (nu institutionale) a dispeceratului de circulatie pentru transportul public
(Public Transport Management Sistem), cu un viitor sistem de management al traficului
urban (Urban Traffic Management Sistem).

1.6. Imbunatatirea comunicatiei publice

In cadrul activititii de documentare initiala, consultantul a accesat paginile web ale
Primariei Municipiului Chisinau, RTEC si PUA, constatind urmatoarele:

v Pe pagina PMC nu sunt mentionate rutele de troleibuz 31, 32, 34 si 35;

v" Pe pagina PMC apare lista rutelor cu microbuze concesionate operatorilor privati,
dar fara informatii referitoare la orare de circulatie si tarife;

v' Pe pagina PMC nu apare orasul laloveni ca localitate deservitd de RTEC. Orasul
nu face parte din Municipiul Chisindu, dar operatorul RTEC este in proprietatea
Municipiului;

v" Pe pagina PUA nu exista informatii referitoare la ruta 23, aceasta neputand fi
accesata 1n lista afisata a rutelor;

v" Pe pagina PUA oferta tarifard apare nepotrivit in sub-meniul “INFO”, dar pretul
biletului este amintit doar in contextul platii cu cardul bancar, iar sub-meniul
“ABONAMENTE” nu poate fi activat - deci nu existd informatii referitoare la
abonamente cu pret intreg, reduceri si gratuitati;
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v Pe pagina RTEC schema rutelor de troleibuz apare nepotrivit in sub-meniul
“ORARE”;

v" Proiectul-pilot de plata cu cardul bancar contactless nu este mentionat pe paginile
PMC si RTEC si este prezent doar incomplet pe pagina PUA - o stire despre
prelungirea facilitatii de reducere de tarif, fara explicarea diferentelor de proceduri
pentru cdldtori deja mentionate.

Din obsevatiile de mai sus rezultd concluzia c@ o persoana aflata la un prim contact cu
transportul public din Municipiul Chisindu, sau una care vrea sa obtind informatii
despre alt operator decat cel utilizat frecvent, sau date despre sistemul de plata
electronic, va avea dificultati in a primi informatii complete si necontradictorii. Aceasta
concluzie este intaritd de experienta personald a consultantului, in timpul procesului de
documentare pentru realizarea acestui studiu.

Transportul public este un serviciu de interes major, care poate pierde din beneficii si
atractivitate dacd nu este tratat unitar inclusiv la nivelul comunicatiei dintre prestator si
beneficiari. Buna informare a célatorilor face parte, alaturi de aria deservita, integrare,
orare, frecvente, oferta tarifara, siguranta si curdtenie, din parametrii de calitate cu care
este judecat de citre beneficiari acest serviciu. In conditiile in care marea majoritate a
populatiei are acces la Internet, iar alte modalitati de informare clasica (puncte de
informare, pliante, etc.) lipsesc, este imperios necesar ca paginile web ale celor 2
operatori sd aiba o structurd similard, coerenta si cu informatii complete, iar pagina
Primariei Municipiului Chisinau sa reuneasca informatiile relevante si complete de la
toti operatorii care activeaza in teritoriu.
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CAPITOLUL 1l

ASPECTE FINANCIARE

I1.1. Indicatorii principali ai activitatii, situatia patrimoniului si
a surselor de acoperire

11.1.1. Parcul Urban de Autobuze

Analiza indicatorilor financiari al activitatii intreprinderilor pentru perioada anilor
2019-2021 in baza situatiilor financiare prezentate pentru evaluarea solvabilitatii lor
sunt prezentate mai jos.

Intreprinderile au prezentat indicatorii principali ai activitatii pentru anul 2021 si
rapoartele financiare preliminare pentru 2021, dar si rapoartele financiare pentru anii
2019 $1 2010. Mai jos este raportul principalelor indicatori economici, prezentat de catre
PUA consultantului si indicatorii planificati, aprobati de catre CMC in sedinta din
29.02.2020 pentru anul 2021.

Raport: Cheltuieli si venituri pentru anul 2021 pentru deservirea rutelor de autobuz aflate in
gestiunea PUA

NI : : Unit Indicatori FAPT PLAN aprobat de
dlo Denumirea articolelor misurd raportati de PUA CcMC
1 Iesirea autobuzelor in zile de lucru unitati 102,6 104,0
2 Parcursul autobuzelor total mii km 8.082,7 8.300,9
3 Venit total, inclusiv: mii lei 195.318,7 191.090,0
-venit conform contractului cu CSP mii lei 148.022,0 148.000,0
3 -venit din transportarea pasagerilor mii lei 47.296,7 43.090,0
Cheltuieli — n total mii lei 226.165,0 206.807,4
Inclusiv: Suma % Suma
Combustibil mii lei 46.859,1 | 20.7% n/p
Lubrifianti | mii lei 1.383,0 0.6% n/p
4 Energia electrica, termic, apa mii lei 2.376,4 1.1% n/p
Piese de schimb si materiale mii lei 12.407,9 5.5% n/p
Retribuirea muncii mii lei 86.779,1 | 38.4% 86.400,0
Fondul social (24 %) mii lei 20.645,0 9.1% nip
Uzura mijloacelor fixe mii lei 17.170,1 7.6% n/p
Alte cheltuieli mii lei 21.904,4 9.7% n/p
Cheltuieli Validincom mii lei 16.640,0 7.4% n/p
5 Cheltuieli luate in calcul cost v-km (cu Validincom) mii lei 216.538,3 191.090,0
Volum de transport total, inclusiv: mii cal 17.404,4 n/p
a) cu plata: mii cal 15.808,0 n/p
6 - bilete | miical 13,732,1 n/p
- abonamente | miical 2.075,9 n/p
b) cu inlesniri: mii cal 1.596,4 n/p
8 Costul de transportare a unui calator lei 12,99 n/p
9 Costul unui vehicul-kilometru lei 26,79 23,02
10 Tariful mediu de calatorie lei 2,99 n/p
11 Acoperirea costurilor cu tariful incasat % 23% n/p




Observam o performanta negativa al majoritatii indicatorilor fatd de valorile aprobate
de catre CMC: mai putine autobuze pe rute fatd de plan (cu 1,4 in medie), rulajul total
mai mic (cu 218 mii km), cheltuieli mai mari cu 19,4 milioane lei (9,4%) si, ca rezultat,
costul unui vehicul-km mai mare cu 3,77 lei, sau 16,4% fatd de plafonul aprobat. in
schimb, veniturile din vinzarea biletelor si abonamentelor au fost mai mari cu 4,2
milioane lei, sau 9,8%.

In anul 2021, PUA si-a acoperit doar 23% din costuri cu incasari din vanzari, restul
fiind acoperit din alocatiile de la Primdrie (putin peste limita sumei aprobate de 148
milioane lei). Este un indicator insuficient si se datoreaza tarifelor extrem de Invechite.
Incasarile din vanziri nu acopera nici jumatate din cheltuielile pentru salariati. Evident,
intreprinderea nu poate efectua investitii din resursele proprii si conteaza doar pe
mijloacele alocate de la Primarie fie direct, fie sub forma activelor materiale procurate
si livrate catre PUA.

Mai jos este prezentatd analiza succintd a situatiilor financiare preliminare ale anului
2021, prezentate consultantului de catre Administratia PUA.

Raport: Analiza Bilantului Contabil 2019-2021

(in baza bilanturilor anuale prezentate de citre PUA) Lei Pondere, % Ritm crestere, %
ACTIV 2019 2020 2021 2019 2020 2021 2020/19 | 2021/20
Imobilizari necorporale 20.105 8.320 2.095 0% 0% 0% -59% -715%
Imobilizari corporale 111.464.278 105.074.688 410.202.729 82% 75% 86% -6% 290%
Investitii financiare pe termen lung si alte active 0 0 29.627.398 0% 0% 6% 0% 100%
Total Active Imobilizate 111.484.383 105.083.008 439.832.222 82% 75% 92% -6% 319%
Stocuri 6.207.198 5.017.960 7.099.740 5% 4% 1% -19% 41%
Creante curente 17.769.161 4.232.083 4.089.067 13% 3% 1% -76% -3%
Numerar 593.676 26.541.105 26.956.285 0% 19% 6% 4371% 2%
Total Active Curente 24.570.035 35.791.148 38.145.092 18% 25% 8% 46% 7%
TOTAL Active 136.054.418 140.874.156 477.977.314 100% 100% 100% 4% 239%
PASIV 2019 2020 2021 2019 2020 2021 2020/19 | 2021/20
Capital social 163.545.296 163.005.615 474.776.017 120% 116% 99% 0% 191%
Profit (pierdere) -72.499.406 -65.308.342 -76.245.948 -53% -46% -16% 10% -17%
Capital propriu 91.045.890 97.697.273 398.530.069 67% 69% 83% 7% 308%
Datorii pe termen lung 29.606.444 33.380.778 37.121.721 22% 24% 8% 13% 11%
Datorii curente 15.402.084 9.796.105 42.325.523 11% 7% 9% -36% 332%
TOTAL Pasive 136.054.418 140.874.156 477.977.313 100% 100% 100% 4% 239%

Activele imobilizate au Inregistrat in 2021 o crestere impresionanta (de la 105 milioane
lei la sfarsitul anului 2020 pana la 410 milioane lei in 2021), datoratd cresterii
considerabile (cu 157 unitati) a parcului de autobuze, atat noi (100), cat si second hand
(58). ). In acelasi timp, au fost scoase din uz 26 unititi, majoritatea de marca Ikarus
extrem de uzate si poluante. in luna martie 2022 PUA dispunea de 205 autobuze, dintre
care 125 sunt utilate cu GPS- trackere.

Astfel, pondere activelor fixe in totalul active creste de la 75% in 2020, pana la 86% in
2021, dar si totalul activelor creste de la 141 milioane lei in 2020 la 478 milioane lei In
2021- de 2,4 ori. Autobuzele au fost cumparate din mijloace alocate direct de catre
Primarie: 50 milioane lei au fost alocate in cateva transe pentru procurarea unor
autobuze uzate si reconditionate marca MAN, VDL si Volvo, cel mai multe din orasul
Eindhoven, Olanda, dar si din contul introducerii in capitalul statutar de catre fondator
a 100 autobuze noi marca ISUZU.




De asemenea, PUA a primit cadou 2 autobuze Mercedes de la Primaria Municipiului
Bucuresti. In 2021, intreprinderea a avansat 30 milioane lei pentru a procura 11
autobuze noi, care au fost primite de la Primarie deja in luna ianuarie 2022.

Stocurile, dar si creantele sunt mentinute la aproximativ acelasi nivel, cu variatii mici
din 2020 péana in 2021. Disponibilitatea mijloacelor banesti de asemenea se pastreaza
la un nivel Tnalt, de peste 26 milioane lei. Tn acest mod, intreprinderea gestioneaza
satisfacator mijloacele circulante, In pofida maririi semnificative a numarului de
autobuze in gestiune.

Tn anul 2021 s-a majorat capitalul statutar al Intreprinderii cu aproape 312 milioane lei
prin introducerea Tn capitalul statutar a valorii acelor 100 autobuze noi ISUZU
procurate de catre Primarie din creditul de 260 milioane lei contractat la sfarsitul anului
2020 de la MAIB, plus marirea capitalului statutar conform Deciziei CMC din
30.03.2021 prin transferul a 50 milioane lei, mentionat mai sus.

Datoriile pe termen lung nu au suferit mari schimbari, fiind totusi intr-o crestere usoara
(+ 8%, sau cu 3,7 milioane lei), ceea ce nu reprezinta un motiv de ingrijorare.

Datoriile pe termen scurt n schimb au crescut semnificativ (de peste 4 ori) in 2021 prin
datoriile comerciale acumulate, in valoare de 30 milioane lei pana la sfarsitul anului.

Per total, dinamica cresterii activelor Intreprinderii in 2021 a fost de +2,4 ori in fata de
2020, ceea ce atesta o largire substantiala a parcului de autobuze si a capacitatii sale de
deservire a pasagerilor pe rutele existente si deschiderea unor rute noi.

Activele nete al Intreprinderii au inregistrat o crestere de peste 4 ori, pana la 398,5
milioane lei, care vin exclusiv din finantarile acordate de catre Primarie §i nu din
profitul propriu.

Raport: Analiza Raportului privind profitul si pierderi 2019-21 Crestere, % Ritm crestere, %
Lei 2019 2020 2021 2020/19 | 2021/20 2020/19 | 2021/20
Vanzari nete total, inclusiv: 164.704.538 161.155.946 191.281.612 -3.548.592 30.125.666 -2% 19%
Vanzari din produse si marfuri 1.640.399 981.277 1.689.885 -659.122 708.608 -40% 2%
Vanzari din prestare servicii 162.296.417 159.936.180 189.414.053 -2.360.237 29.477.873 -1% 18%
Vaénzari din alte activitati 767.722 238.489 177.674 -529.233 -60.815 -69% -26%
Costul vanzarilor 146.932.767 135.837.508 182.417.757 -11.095.259 46.580.249 -8% 34%
Costul vanzarilor marfuri 1.608.218 1.253.631 585.286 -354.587 -668.345 -22% -53%
Costul vanzarilor din servicii 144.739.723 134.093.175 181.832.471 -10.646.548 47.739.296 1% 36%
Costul vanzarilor altor activitati 584.826 490.702 0 -94.124 -490.702 -16% -100%
Profit brut 17.771.771 25.318.438 8.863.855 7.546.667 -16.454.583 42% -65%
Profit brut, produse si marfuri 32.181 -272.354 1.104.599 -304.535 1.376.953 -946% 506%
Profit brut, servicii 17.556.694 25.843.005 7.581.582 8.286.311 -18.261.423 47% -71%
Profit brut, alte 182.896 -252.213 177.674 -435.109 429.887 -238% 170%
Rata profit brut, % 10,8% 15,7% 4,6% 4,9% -11,1% 46% -71%
Cheltuieli operationale si administrative: 17.591.874 18.083.648 21.656.012 491.774 3.572.364 3% 20%
Alte venituri operationale 504.16 752.371 1.986.746 247.555 1.234.375 49% 164%
Cheltuieli de distributie 16.602.499 13.407.323 8.443.458 -3.195.176 -4.963.865 -19% -37%
Cheltuieli administrative 781.750 4.225.437 11.572.621 3.443.687 7.347.184 441% 174%
Alte cheltuieli operationale 207.625 450.888 1.639.933 243.263 1.189.045 117% 264%
Profit operational 684.713 7.987.161 -10.805.411 7.302.448 -18.792.572 1066% -235%
Profit (pierderi) financiare 145.705 -1.873 1.065.823 -147.578 1.067.696 -101% 57005%
Profit (pierderi) investitionale -68.927 -1.055.458 797.397 -986.531 1.852.855 -1431% 176%
Profit (pierderi) din alte activitati 76.778 -1.057.331 1.863.220 -1.134.109 2.920.551 -1477% 276%
Profit pana la impozitare 761.491 6.929.830 -8.942.191 6.168.339 -15.872.021 810% -229%
Impozitul pe venit 147.547 278.447 0 130.900 -278.447 89% -100%
Profit net al anului 613.944 6.651.383 -8.942.191 6.037.439 -15.593.574 983% -234%




Vanzdrile au crescut in 2021 cu 19% datoritd capacitatii crescute de transport a
pasagerilor cu autobuzele noi, care au fost livrate pe parcursul anului in loturi si puse
pe rute odata cu completarea cu soferi si conductori (taxatori). Micsorarea numarului
defectiunilor a contribuit de asemenea la marirea volumului serviciilor prestate si a
incasarilor. In acelasi timp a crescut si costul vanzarilor, cu 34%, in principal datorita
scumpirii semnificative a carburantilor, a tuturor materialelor si pieselor in 2021, mult
peste indicii de baza aprobati de catre CMC in data de 29.12.2020 pentru anul 2021.
Aceasta a dus la scaderea cu 16,4 milioane lei, sau 65% a profitului brut al PUA. Acest
fapt, impreund cu madrirea semnificativa a cheltuielilor operationale si administrative
(+20%, sau 3,6 milioane lei), a dus la pierderi operationale raportate de aproape 11
milioane lei Tn anul 2021, dupa ce 1n anul 2020 a fost obtinut un profit de 8 milioane
lei.

Alte venituri operationale in crestere, 2 milioane lei (+164%) sunt datorate in principal
veniturilor din vanzarea fierului vechi (peste 1 milion lei), al acumulatoarelor casate, si
din re-calcule pentru primele de asigurare auto.

Alte cheltuieli operationale au crescut de asemenea (+264%), in principal datoritd unor
diferente negative realizate la procurarea valutei pentru plata autobuzelor uzate,
cheltuielilor de dezmembrare si predare a materialelor reciclabile.

Cresterea semnificativa a cheltuielilor administrative este datoratd corectarii in anii
2021 12021 a erorilor admise anterior in evidenta contabild al acestor cheltuieli. Astfel,
o bund parte erau raportate anterior ca cheltuieli comerciale. Per total, cheltuielile
perioadei au crescut cu 3,5 milioane lei, sau 20%, in principal datoritd maririi nivelului
mediu al salariilor personalului administrativ si auxiliar, dar si al costurilor de
intretinere a imobilelor in proprietate.

Astfel, pierderea neta al PUA pentru anul 2021 s-a cifrat la 8,9 milioane lei, conform
raportului financiar neaudiat, prezentat de catre conducerea PUA 1n data de 24.02.2022.
Cifrele ar putea sa se modifice pana la raportarea finala. Oricum, rezultatul financiar
este mult sub rata normativa de profitabilitate de 5%.

Raport: Analiza Fluxului de Numerar 2019-2021 Crestere, % Ritm crestere, %
Indicatori, lei 2019 2020 2021 2020/19 2021/20 2020/19 | 2021/20
ACTIVITATEA OPERATIONALA
incasari din vanzari 154.440.064 32.492.463 187.857.576 -121.947.601 155.365.113 -79% 478%
Plati pentru stocuri si servicii procurate 80.462.039 57.497.218 88.473.268 -22.964.821 30.976.050 -29% 54%
Plati banesti salariatilor si contributii pentru CAS 71.377.802 73.984.484 96.697.282 2.606.682 22.712.798 4% 31%
Plata impozitului pe venit 0 149.380 2.190.600 149.380 2.041.220 100% 1366%
Alte incasari 152.108 404.682 4.048.195 252.574 3.643.513 166% 900%
Alte plati 2.079.719 6.773.296 9.536.180 4.693.577 2.762.884 226% 41%
Fluxul net al MB din activitatea operationald 672.612 -105.507.233 -4.991.559 -106.179.845 100.515.674 -15.786% 95%
ACTIVITATEA DE INVESTITII
Plati aferente intrarilor de active imobilizate 79.414.848 0 48.313.396 -79.414.848 48.313.396 -100% 100%
Alte incasdri (plati) 0 3.792.989 50.000.000 3.792.989 46.207.011 100% 1218%
Fluxul net al MB din activitatea de investifii -79.414.848 3.792.989 1.686.604 83.207.837 -2.106.385 105% -56%
ACTIVITATEA FINANCIARA
incasiri din operatiuni de capital 78.509.547 0 0 -78.509.547 0 -100% 0%
Alte incasari (plati) 0 127.661.673 5.479.110 127.661.673 -122.182.563 100% -96%
Fluxul net al MB din activitatea financiara 78.509.547 127.661.673 5.479.110 49.152.126 -122.182.563 63% -96%
Fluxul net total -232.689 25.947.429 2.174.155 26.180.118 -23.773.274 11.251% -92%
Diferente de curs -76.610 0 -1.758.975 76.610 -1.758.975 -100% 100%
Soldul MB la inceputul perioadei 902.975 593.676 26.541.105 -309.299 25.947.429 -34% 4371%
Soldul MB la sférsitul perioadei de gestiune 593.676 26.541.105 26.956.285 25.947.429 415.180 4371% 2%




Incasarile aparent insuficiente in anul 2020 si cresterea lor in 2021 de 4,8 ori se
datoreaza unor erori (de articol de finantare din buget) in alocarea incasarilor de la
Primarie in anul 2020, care ulterior au fost corectate.

Suficiente rezerve de lichiditate in contul bancar pe parcursul anilor 2020- 2021 au fost
mentinute In principal pentru achitarea la timp a salariilor pentru luna decembrie. Totusi,
datoriile creditoare au crescut la sfarsitul anului 2021 datorita scumpirii mult peste plan
a carburantilor si pieselor.

Per total, situatia cu fluxurile de numerar s-a imbunatatit in perioada anilor 2020-2021,
dar spre sfarsitul anului 2021 s-a format un deficit de numerar pentru achitarea cu
furnizorii de carburanti din cauza depasirii substantiale a costurilor fatd de valorile
aprobate si finantate de catre CMC.

Raport: Indicatori bilantieri, evolutie 2019-2021

Indicatori 2019 2020 | 2021
Lichiditatea curenta 1,6 3,7 0,9
Lichiditatea intermediara 1,2 3,1 0,7
Rata solvabilitatii generale 9 14 11
Rotatia creantelor, zile 39 10 8
Rotatia stocurilor, zile 15 13 14
Rotatia datoriilor creditoare, zile 34 22 81
Capacitatea de acoperire a dobanzii 0 0 0
Ponderea MF in structura Capitalului Propriu 1,22 1,08 1,03
Rata bruta de indatorare 0,5 0,4 0,2
Rata rentabilitatii financiare (Capitalului
Propriu) 0,7% 6,8% | -2,2%
Perioada de recuperare a investitiei 148 15 -45
Rata rentabilitatii economice (activelor) 0,5% 47% | -1,9%
Coeficientul exploatarii MF 15 15 0,5
Coeficientul numarului de rotatii al activelor 1,2 1,1 0,4

Indicatorii lichiditatii, desi fluctueaza destul de mult, iar la sfarsitul anului 2021 au
ajuns la valori subunitare, sunt totusi in limitele admisibile §i atestd lipsa riscului
imediat de incapacitate de platd. Acest fapt se datoreaza alocatiilor garantate de la
Primarie. Rata solvabilitdtii generale este in limitele acceptabile pentru o afacere, dar
riscurile sunt joase doar datorita solvabilititii bune a fondatorului. Intreprinderea are o
rotatie a creantelor foarte bund in ultimii 2 ani, sub 10 zile, iar rotatia stocurilor e stabila
la 13-14 zile, ceea ce este un indicator bun. Rotatia datoriilor creditoare insa arata o
tendintd accentuat negativd - a crescut pana la 81 de zile (30 milioane lei datorii
comerciale curente si indica dificultati in achitarea furnizorilor la sfarsitul anului 2021,
cand s-au scumpit esential carburantii.

Ponderea MF 1in structura Capitalului Propriu este supraunitard, deoarece compania nu
are nevoie de Capital Circulant semnificativ, iar ciclul de rotatie a numerarului este
foarte scurt, ceea ce avantajeaza afacerea. Ar putea fi i mai bine, daca intreprinderea
ar reusi sa vanda mai multe abonamente lunare, in loc de bilete simple. Rata Brutd de



Indatorare este joasi (0,2 in 2020) si in scidere, chiar daca datoriile curente au crescut
semnificativ Tn 2021.

Rata rentabilitatii capitalului propriu, dar si a activelor, au atins valori negative in 2021
din cauza pierderilor raportate pentru perioada.

Coeficientul exploatarii MF, care a avut o valoare foarte buna in anii 2019 si 2020 a
scazut pana la un nivel modest de 0,5 datoritd innoirii masive a parcului, care inca nu a
dus la o marire semnificativa a vanzarilor si acest fapt trebuie sa motiveze administratia
PUA sa revada rutele si graficele, ca sa ridice rata de utilizare a autobuzelor pe rutele
existente.

I1.1.2. Regia de Transport Electric Chisinau

Mai jos este raportul preliminar al principalelor indicatori economici, prezentat
consultantului de citre administratia RTEC si indicatorii aprobati de catre CMC pentru
RTEC pe anul 2021.

Raport: Indicatorii economici de activitate a RTEC in anul 2021

NI : : : Indicatori FAPT PLAN aprobat
dlo Denumirea articolelor Unit masurd raportati de RTEC de CMC
1 Iesirea troleibuzelor in zile de lucru unitati 330 321
2 Parcursul troleibuzelor total mii km 21.878,6 21.000,0
3 | Venittotal, inclusiv: mii lei 516.920,8 501.900,0
-venit conform contractului cu CSP mii lei 314.300,0 310.000,0
-venit din transportarea pasagerilor mii lei 202.620,8 191.900,0
-venit din comercializarea abonamentelor mii lei 25.802,1 n/p
Cheltuieli — Tn total mii lei 566.907,0 535.700,0
Inclusiv: Suma % Suma
Cheltuieli activitatea de bazi, inclusiv: mii lei 564.107,0 100% 478.000,0
materiale la rep. si des. m/rulant mii lei 41.7454 7,4% n/p
energia electrica mii lei 66.343,6 11,8% n/p
4 retribuirea muncii mii lei 299.719,8 | 53,1% 345.000,0
fondul social mii lei 71.933,1 12,8% n/p
uzura mijloacelor fixe mii lei 66.450,0 11,8% n/p
servicii comunale mii lei 2.905,2 0,5% n/p
impozite si taxe, servicii bancare mii lei 1.875,6 0,3% n/p
alte cheltuieli, inclusiv mii lei 13.134,3 2,3% n/p
asigurarea trol-lor, indemnizatii p/u buletine mii lei 6.520,1 n/p
5 Cheltuieli luate in calcul cost v-km mii lei 544.651,8 501.900.0
6 Rentabilitatea normativa mii lei 28.205,4 23.900.0
Volum de transport total, inclusiv: mii pas 121.073,9 117.435,3
a) cu plata: mii pas 111.006,8 107.945,5
7 - bilete mii pas 88.409,4 n/p
- abonamente mii pas 22.567,5 n/p
b) cu inlesniri: mii cal 10.067,1 nip
Costul de transportare a unui calator lei 4,50 4,27
Costul unui vehicul-kilometru lei 24,89 23,90
10 Tariful mediu de cilitorie lei 1,83 1,78
11 Acoperirea costurilor cu tariful Tncasat % 41% 42%




Observam o performanta usor negativa la nivel de cost al unui vehicul-kilometru, care
a fost cu 1 leu (sau 4,2%) mai mare decat valoarea aprobatd de CMC, iar jumatate din
aceastd depasire se datoreaza costurilor salariale mai ridicate ca planul. Au fost insa
mai multe troleibuze pe rute fata de plan (cu 9 unitati in medie), rulajul total a fost mai
mare (cu 879 mii km, sau 4,2%) si costuri mai mari cu 42,8 milioane lei, sau 8,5%.
Veniturile din vanzarea biletelor au fost mai mici ca planul cu 10,7 milioane lei (5.6%),
dar si calatorii au fost cu 3,6 milioane mai multe decat planul aprobat de catre CMC.

Ca rezultat al unui rulaj total superior planului, cheltuielile au fost si ele mai mari cu 86
milioane lei, sau 18%, iar cele incluse in calculul tarifului cu 43 milioane lei, sau 8,5%.

In anul 2021, RTEC si-a acoperit doar 202,6 milioane lei de costuri din vanzari, restul
fiind finantat din alocatiile de la Primarie (314,3 milioane lei, versus planul de 310
milioane lei). Nici la RTEC vanzarile nu au acoperit nici macar costurile salariale,
nemaivorbind de investitii. Fenomenul se datoreaza tarifelor invechite pentru caldtoriile
urbane, mai nou si suburbane, care nici macar nu sunt mai mari decat cele urbane,
netindnd seama de costuri mult mai mari (distante mai mari, consum mai mare de
energie, costul troleibuzului cu acumulator mai ridicat). Totusi, indicatorii activitatii
RTEC in 2021 sunt mai buni decat cei ai PUA in acelasi an - costul mediu al unui km
a fost la RTEC 24,89 lei versus 27,97 lei la PUA). Situatia se datoreaza costului per
kilometru mult mai mic la combustibilul utilizat: RTEC a cheltuit in medie 3,03 lei per
km pentru energie electrica (la care tariful a fost stabil), pe cand PUA - 5,97 lei per km
pentru combustibil si lubrifianti, care au inregistrat scumpiri esentiale pe parcursul
anului 2021. Tn 2022 situatia se va modifica si aici, datorita scumpirii energiei electrice
din 01.04.2022.

Rezultatul este cd RTEC a reusit sa-si acopere 41% din costul transportarii unui pasager
din tariful incasat, versus 42% planificat, ceea ce este mult mai mult decat 23% la PUA,
cu toate ca tariful standard de célatorie cu autobuzul este mai mare cu 50% decat cel cu
troleibuzul.

Mai jos este prezentatd analiza situatiilor financiare preliminare, prezentate
consultantului de catre administratia RTEC.

Raport: Analiza Bilantului Contabil 2019-2021

(1n baza bilanturilor anuale prezentate de catre RTEC) Lei Pondere Ritm crestere
ACTIV 2019 2020 2021 2019 2020 | 2021 2020/19 | 2021/20
Imobilizari necorporale 30.595 32.198 202.465 0% 0% 0% 5% 529%
Imobilizari corporale 627.950.327 618.898.796 698.646.909 89% 81% 84% -1% 13%
Investitii financiare pe termen lung si alte active 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0%
Total Active Imobilizate 627.980.922 618.930.994 698.849.374 89% 81% 84% -1% 13%
Stocuri 10.600.213 19.026.053 43.208.603 2% 2% 5% 79% 127%
Creante curente 64.757.498 107.877.110 68.983.701 9% 14% 8% 67% -36%
Numerar 1.871.455 17.224.050 21.338.597 0% 2% 3% 820% 24%
Total Active Curente 77.229.166 144.127.213 133.530.901 11% 19% 16% 87% -7%
TOTAL Active 705.210.088 763.058.207 832.380.275 100% 100% 100% 8% 9%
PASIV 2019 2020 2021 2019 2020 | 2021 2020/19 | 2021/20
Capital social 302.920.441 302.920.441 316.845.441 43% 40% 38% 0% 5%
Profit (pierdere) -131.455.365 -133.234.013 -119.112.135 -19% -17% -14% -1% 11%
Rezerve si alte elemente de capital 452.503.620 455.411.556 522.313.835 64% 60% 63% 1% 15%
Capital propriu 623.968.696 625.097.984 720.047.141 88% 82% 87% 0% 15%
Datorii pe termen lung 11.329.705 86.781.998 65.800.000 2% 11% 8% 666% -24%
Datorii curente 69.911.687 51.178.225 46.533.134 10% 7% 6% -27% -9%
TOTAL Pasive 705.210.088 763.058.207 832.380.275 100% 100% 100% 8% 9%




Activele imobilizate per total au crescut in 2021 cu 13%, datoritd cresterii (cu 80
milioane lei si 40 unitati) a parcului de troleibuze, dintre care 10 au fost asamblate n
Moldova. In acelasi timp, au fost casate 2 unitati uzate. Imobilizirile necorporale au
crescut de 6 ori datoritd procurarii si implementarii programului contabil 1C. Astfel,
ponderea activelor fixe in totalul active ajunge la 84% in 2021, iar totalul activelor
creste de la 763 milioane lei in 2020 la 832 milioane lei in 2021, adicd cu 9%.
Troleibuzele au fost cumparate din mijloace alocate direct de catre Primarie in 2021
(94 milioane lei), ca aport in capitalul statutar.

Activele circulante au scazut de la 144 milioane lei in 2020 la 134 milioane lei in 2021,
stocurile de materiale crescand semnificativ, cu peste 23 milioane lei, deoarece n
stocuri a fost inclusd valoarea caroseriilor importate din Belarus care urmeaza a fi
asamblate Tn primul trimestru al anului 2022, dar au scazut semnificativ avansurile
acordate, (cu 38 milioane lei) asa ca per total, evolutia activelor circulante este usor
descrescatoare. Disponibilitatea mijloacelor banesti a fost la un nivel satisfacator (peste
20 milioane lei) la sfarsitul anului 2021. Intreprinderea isi gestioneazi cu prudenti
mijloacele sale circulante.

Pe parcursul anului 2021, s-a majorat capitalul propriu cu 95 milioane lei datorita
profitului inregistrat de 19 milioane lei, dar si a maririi cu 14 milioane lei a capitalului
statutar din contul procurarii a 2 troleibuze din Italia.

Datoriile pe termen lung au scdzut cu 21 milioane lei (24%) ca urmare a rambursarii
ratei finale a Tmprumutului de la BERD, ultima ratd a acestuia fiind achitatd in
septembrie 2020.

Datoriile pe termen scurt au scdzut cu 4,6 milioane lei (9%) In principal datorita
rambursarii creditului de 10 milioane lei, dar datoriile privind remunerarea salariatilor
au crescut cu 5 milioane lei.

Per total, dinamica cresterii activelor intreprinderii a fost pozitiva, +9% fata de 2020.

Raport: Analiza raportului privind profitul si pierderi 2019-21 Crestere, % Ritm crestere, %

Lei 2019 2020 2021 2020/19 2021/20 2020/19 | 2021/20
Viénzari nete total, inclusiv: 448.202.429 459.166.762 519.050.128 10.964.333 59.883.366 2% 13%
Vanziri din prestare servicii 447.507.657 458.604.186 519.050.128 11.096.529 60.445.942 2% 13%
Vénzari din alte activitati 694.772 562.576 0 -132.196 -562.576 -19% -100%
Costul vanzarilor 432.092.048 422.774.907 486.595.192 -9.317.141 63.820.285 -2% 15%
Costul vanzarilor din servicii 432.092.048 422.774.907 486.595.192 -9.317.141 63.820.285 -2% 15%
Costul vanzarilor altor activitati 0 0 0 0 0 0% 0%
Profit brut 16.110.381 36.391.855 32.454.36 20.281.474 -3.936.919 126% -11%
Profit brut, servicii 15.415.609 35.829.279 32.454.936 20.413.670 -3.374.343 132% -9%
Profit brut, alte 694.772 562.576 0 -132.196 -562.576 -19% -100%
Rata profit brut,% 3,6% 7,9% 6,3% 4,3% -1,7% 120% -21%
Cheltuieli operationale si administrative: 26.505.105 47.988.271 28.473.753 21.483.166 -19.514.518 81% -41%
Alte venituri operationale 12.503.958 9.947.241 9.192.723 -2.556.717 -754.518 -20% -8%
Cheltuieli de distributie 652.810 495.832 519.467 -156.978 23.635 -24% 5%
Cheltuieli administrative 16.899.949 15.880.221 20.017.620 -1.019.728 4.137.399 -6% 26%
Alte cheltuieli operationale 8.952.346 31.612.218 7.936.666 22.659.872 -23.675.552 253% -75%
Profit operational 2.109.234 -1.649.175 13.173.906 -3.758.409 14.823.081 -178% 899%
Profit (pierderi) financiare -543.122 1.235.298 7.761.016 1.778.420 6.525.718 327% 528%
Profit (pierderi) investitionale 1.099.330 408.667 0 -690.663 -408.667 -63% -100%
Profit (pierderi) din alte activititi 556.208 1.643.965 7.761.016 1.087.757 6.117.051 196% 372%
Profit pana la impozitare 2.665.442 -5.210 20.934.922 -2.670.652 20.940.132 -100% 401.922%
Impozitul pe venit 0 0 0 0 0 0% 0%
Profit net al anului 2.665.442 -5.210 20.934.922 -2.670.652 20.940.132 -100% 401.922%




Vanzarile au crescut in 2021 cu 60 milioane lei, sau 13% datoritd capacitatii crescute
de transport a pasagerilor cu troleibuzele noi, care au fost fie asamblate pe loc, fie
importate. Costul vanzdrilor a crescut mai mult, cu 15%, profitul brut micsorandu-se
cu 3,9 milioane lei fatd de anul 2020 (sau 11%), pana la 32,4 milioane lei.

Alte venituri operationale includ venituri din locatiunea pilonilor electrici, din
publicitatea plasatd pe troleibuze, din activitatea centrului medical Calatorul (in
proprietate), alte venituri.

Cheltuielile administrative au crescut cu 26%, sau cu peste 4 milioane lei, ca urmare a
costurilor extraordinare legate de COVID-19 (consumabile si dezinfectant), a cresterii
salariilor, dar si a costurilor legate de intretinere a mijloacelor fixe imobile.

Alte cheltuieli operationale au scazut semnificativ din 2020, cu 23,7 milioane lei, ca
urmare a casarii in 2020 a creantelor anilor precedenti nerecunoscuta de catre Directia
Generald Transport Public si Cai de Comunicatii. Acesti factori impreund au dus la
cresterea profitului operational pana la 13,2 milioane lei, dupa pierderile cifrate la 1,6
milioane lei in 2021.

Profitul financiar de 7,8 milioane lei a fost obtinut in principal din diferentele pozitive
de curs valutar. Astfel, profitul pana la impozitare al anului 2021 se cifreaza la aproape
21 milioane lei, sau 4% conform raportului preliminar neauditat, prezentat de catre
administratia RTEC.

Raport: Analiza Fluxului de Numerar 2019-2021 Crestere Ritm crestere
Indicatori 2019 2020 2021 2020/19 2021/20 2020/19 | 2021/20
ACTIVITATEA OPERA TIONALAV
incasari din vanzari 229.837.619 156.618.619 203.249.415 -7.,219.000 46.630.796 -32% 30%
Plati pentru stocuri si servicii procurate 111.952.000 129.301.818 138.975.625 17.349.818 9.673.807 15% 7%
Plati banesti salariatilor si contributii pentru CAS 288.191.170 299.310.908 340.938.371 11.119.738 41.627.463 4% 14%
Plata impozitului pe venit 1.749.538 858.240 295.118 -891.298 -563.122 -51% -66%
Alte incasari 16.702.226 12.680.779 14.140.084 -4.021.447 1.459.305 -24% 12%
Alte plati 30.645.969 29.880.256 34.641.192 -765.713 4.760.936 -2% 16%
Fluxul net al MB din activitatea operationala -185.998.832 -290.051.824 -297.460.807 -104.052.992 -7.408.983 -56% -3%
ACTIVITATEA DE INVESTITII
Plati aferente intrarilor de active imobilizate 76.463.129 132.722.582 94.084.219 56.259.453 -38.638.363 74% -29%
Alte incasari (plati) 72.000.103 127.833.889 94.075.133 55.833.786 -33.758.756 78% -26%
Fluxul net al MB din activitatea de investitii -4.463.026 -4.888.693 -9.086 -425.667 4.879.607 -10% 100%
ACTIVITATEA FINANCIARA
incasarii sub forma de credite si imprumuturi 48.212.400 37.474.163 1.800.000 -10.738.237 -35.674.163 -22% -95%
Plati privind creditele si imprumuturile 59.782.057 49.356.596 11.800.000 -10.425.461 -37.556.596 -17% -76%
Alte incasari (plati) 200.510.000 322.090.800 311.481.083 121.580.800 -10.609.717 61% -3%
Fluxul net al MB din activitatea financiara 188.940.343 310.208.367 301.481.083 121.268.024 -8.727.284 64% -3%
Fluxul net total -1.521.515 15.267.850 4.011.190 16.789.365 -11.256.660 1103% -74%
Diferente de curs 144.472 84.745 103.357 -59.727 18.612 -41% 22%
Soldul MB la inceputul perioadei 3.248.498 1.871.455 17.224.050 -1.377.043 15.352.595 -42% 820%
Soldul MB la sfarsitul perioadei de gestiune 1.871.455 17.224.050 21.338.597 15.352.595 4.114.547 820% 24%

Intreprinderea are un flux de numerar relativ stabil si lichidititi suficiente pe parcursul
perioadei analizate.

Activitatea de investitii (94 milioane lei in 2021 achitati pentru activele imobilizate) are
loc practic integral din contul finantarii Primédriei pentru procurarea si asamblarea
troleibuzelor.




Tntreprinderea s-a creditat activ pe parcursul ultimilor ani, iar in 2021 a achitat ultimul
credit de 10 milioane lei din surse proprii. Intreprinderea a dispus de suficiente rezerve
de lichiditate in contul bancar pe parcursul anilor 2020 si 2021, ca sa-si achite datoriile
curente la timp si creditele contractate in anii anteriori.

Raport: Indicatori bilantieri, evolutie 2019-2021

Indicatori 2019 2020 2021
Lichiditatea curenta 11 2,8 2,9
Lichiditatea intermediara 1,0 2,4 1,9
Rata solvabilitatii generale 10 15 18
Rotatia creantelor, zile 53 86 49
Rotatia stocurilor, zile 9 16 32
Rotatia datoriilor creditoare, zile 57 41 33
Capacitatea de acoperire a dobanzii 15 0,0 71
Ponderea MF 1n structura Capitalului
Propriu 1,01 0,99 0,97
Rata bruta de indatorare 0,13 0,22 0,16
Rata rentabilitatii financiare (Capitalului
Propriu) 0,4% 0,0% 2,9%
Perioada de recuperare a investitiei 234 -119.980 34
Rata rentabilititii economice (activelor) 0,4% 0,0% 2,5%
Coeficientul exploatarii MF 0,7 0,7 0,7
Coeficientul numarului de rotatii a
activelor 0,6 0,6 0,6

Indicatorii lichiditatii si solvabilitatii sunt In crestere in perioada analizata si mult peste
limitele de suficientd, iar impreund cu o rata ridicata a solvabilitatii generale (18), atesta
lipsa riscurilor de incapacitate de plata, dar acest fapt se datoreaza alocatiilor primite
(garantat) de la Primdrie. Intreprinderea are o rotatie a creantelor relativ nefavorabila
de 49 zile, datoritd avansurilor Insemnate acordate pentru seturi de piese pentru
asamblarea troleibuzelor, iar rotatia stocurilor a crescut de la 9 zile in 2019 pana la 33
zile in 2021 datoritd maririi semnificative a stocurilor in 2021, pana la 41 milioane lei
(de la 17 milioane lei in 2020), tot datorita seturilor pentru asamblarea troleibuzelor.

Rotatia datoriilor creditoare are o tendinta de accelerare, desi este inca destul de ridicata,
la 33 zile. Ponderea MF in structura Capitalului Propriu este practic de 1:1, compania
nu are nevoie de Capital Circulant semnificativ, deoarece ciclul de rotatie a numerarului
este destul de scurt. Din acelasi motiv si Rata Bruti de Indatorare este joasa - 0,16 in
2021.

Rata rentabilitatii capitalului propriu, dar si a activelor, a atins valori negative in 2020
din cauza pierderilor raportate, dar in 2021 a fost obtinut un profit de peste 21 milioane
lei, sau 4% si o rata de rentabilitate a capitalului propriu de 2,9%.

Coeficientul exploatarii MF este stabil (0,7), o valoare destul de buna tindnd cont de
innoirea activa a parcului de troleibuze in perioada analizata.



11.2 Concluzie la analiza performantelor PUA si RTEC

Indicatorii economici al RTEC in anul 2021, dar si anii anteriori, sunt semnificativ mai
buni si mai uniformi decat cei ai PUA, datoritd unor costuri mai mici pe kilometrul
parcurs, ceea ce se datoreaza inclusiv si volumelor mult mai mari ale activitdtii RTEC.
Asta permite realizarea unei anumite eficiente operationale, dar si costuri mai
predictibile datorita tarifului mai stabil la energia electricd. De asemenea, RTEC este
un angajator mai bun, datoritd infrastructurii mai dezvoltate pentru munca,

e vyt

Intreprinderile RTEC si PUA au primit in anul 2021 subsidii cumulate in valoare de
462,3 milioane lei pentru acoperirea costurilor operationale, putin peste suma prevazuta
(458 milioane lei), plus alte peste 300 milioane lei care au fost alocate de catre Primarie
pentru procurarea vehiculelor, in principal autobuze noi. Astfel, finantarea de la buget
n anul 2021 a atins suma de peste 760 milioane lei si este in crestere accentuata pentru
anul 2022, odata cu cresterea substantiald a preturilor la motorina si energia electrica,
plus inflatia semnificativa la alte articole de cost. Cresterile costurilor ameninta ambele
intreprinderi cu falimentul in anul 2022 si creeaza o povara financiara insemnata pentru
bugetul Municipiului Chisinau.

Ambele intreprinderi sunt departe de a fi rentabile, din motive care le depdsesc, dar
RTEC are performante mult mai bune in anul 2021. De aceea, in cazul fuziunii celor
doua intreprinderi de transport municipal, este recomandabil, ca RTEC sa absoarba
PUA, creand ca rezultat o societate unica de transport municipal, cum este practicat in
cele mai multe orase europene. Aceasta ar permite pastrarea si aplicarea practicilor mai
eficiente de management al unei intreprinderi de transport municipal cu mai multe
parcuri si facilitdti pentru deservire, reparatie, dispecerat, comert cu bilete si
abonamente unice in cadrul unui sistem de plati electronice.

De asemenea, o intreprindere municipald unicd ar permite o evaluare mai complexa al
necesitatilor si evolutiei fluxurilor de pasageri In oras si suburbii, elaborarea si
implementare mai eficienta a politicilor de dezvoltare a transportului in comun. In caz
contrar, fluxul de pasageri va continua sa scada in favoarea transportului individual.

I1.3. Analiza costurilor pe categorii si tip si determinarea
economiilor in cazul fuziunii

La solicitarea consultantului, PUA a prezentat costurile reale a anului 2021 pe articole
de cheltuieli grupate pe categoriile de baza:

v Cheltuieli directe de prestare a serviciilor de transport;
v Costuri de intretinere a vehiculelor;

v Costuri administrative;

v Alte costuri.

Pentru anul 2021 peste 66% din consumuri au fost directe, 24,3% - legate de intretinerea
vehiculelor, 4,9% au fost cheltuieli administrative si 4,5% au fost cheltuite pentru
compensarea serviciilor Valindicom si a cheltuielilor legate de COVID 19.



Pentru masurarea economiilor potentiale de costuri din fuziunea intreprinderilor RTEC
si PUA, consultantul a analizat costurile per km parcurs al PUA, pentru ca sunt cele
mai relevante in evaluarea eficientei operationale a operatorilor de transport public.
PUA este obiect al analizei din cauza nivelului mai ridicat al costurilor per km parcurs
si a propunerii de a fi absorbit de citre RTEC in eventualitatea fuzionarii. In acest caz,
majoritatea economiilor se vor realiza din optimizarea costurilor PUA, in mai multe
moduri:

e reducerea lungimii rutelor cu introducerea de capete de linii in punctele nodale
(care ar putea economisi 14,5% din rulajul anual al parcului de autobuze);

e unificarea serviciilor de dispecerat prin crearea unui punct unic de control al
traficului; locatia acestuia ar putea fi in cadrul unui dintre cele 4 parcuri;

e reducerea personalului in mai multe subdiviziuni structurale cu activitati
dublate in prezent, ca: serviciul resurse umane, serviciul prognoze si analiza
economicad, serviciul contabilitate, serviciul IT, serviciul juridic, serviciul
comercial (marketing si vanzari), dar si subdiviziunile de suport si sociale
(complexul medical si cel alimentar);

e unificarea echipelor de asistenta tehnica rapida, caci o parte de lucrari legate de
sasiu, inclusiv tractarea vehiculelor avariate ar putea fi indeplinite de echipe
universale;

e climinarea totald a taxatorilor la ambele intreprinderi, odata cu implementarea
unui sistem de taxare electronica (care insd nu este conditionatd de fuziunea
intreprinderilor si trebuie infaptuitd oricum);

e reducerea semnificativa la nivel de muncitori ocupati cu deservirea, intretinerea
si spalarea vehiculelor, din cauza inlocuirii unei parti substantiale a autobuzelor
in anul 2021 si innoirii permanente a parcului de troleibuze.

In acelasi timp, anumite echipe vor fi fortificate si instruite suplimentar: serviciul de
control intern, care va trebui sa fie suplimentat cu personal, serviciul dispecerat in
cadrul punctului unic de control al traficului, care va necesita si implementarea unui
program de management al traficului.

Organizarea unor capete de rute/intoarceri Tn puncte nodale pe un perimetru interior
propusa in acest raport ar aduce economii la nivel de cheltuieli variabile ale parcului de
autobuze al PUA (reducerea cu 1,17 milioane km, sau cu 14,5% a rulajului anual
calculat), in cazul Tn care autobuzele eliberate nu ar fi alocate unor rute noi, sau pentru
suplimentarea rutelor existente. O parte din costuri sunt variabile si ar putea fi micsorate
odata cu implementarea acestor schimbari. Economiile de la acest set de masuri au fost
calculate in baza costurilor actuale ale PUA din anul 2021 si sunt prezentate in tabelul
de mai jos:

Tabelul nr. 15: Costuri operare autobuze si reduceri posibile din modificarea rutelor

Cost
Acrticole de cost operare autobuze in 2021 Cost actual, Cost/km, Cost
fix/ivar | mii lei lei optimizat
Costuri de operare a vehiculelor:
Cu forta de munca directa (soferi + taxatori) F 60.416 7,47 60.416




Cu combustibil, lubrifianti si ulei V 46.159 571 39.477
Amortizarea flotei F 15.806 1,96 15.806
Asigurarea vehiculelor F 424 0,05 424
Anvelope si tuburi V 1.883 0,23 1.610
Costurile statiilor de autobuze si troleibuze F 0 0,00 0
Alte cheltuieli de exploatare a vehiculelor. (piese,
materiale) \Y 8.346 1,03 7.138
Costuri de intretinere a vehiculelor:
Cu forta de munca (servicii reparatii si intretinere) F 39.316 4,86 39.316
Materiale de intretinere V 1.801 0,22 1.540
Amortizarea flotei F 1.234 0,15 1.234
Anvelope si tuburi F 65 0,01 65
Asigurarea vehiculelor F 279 0,03 279
Alte consumabile V 2.055 0,25 1.757
intretinere exterioara F 100 0,01 100
intreginere vehicule auxiliare F 880 0,11 880
Alte cheltuieli de intretinere F 3.067 0,38 3.067
Costuri administrative si de management:
Cu forta de munci (managementul) F 7.691 0,95 7.691
Papetérie F 36 0,00 36
Software - licente F 6 0,00 6
Telefonie si posta F 47 0,01 47
Intretinere vehicule administrative F 33 0,00 33
Combustibil F 28 0,00 28
Amortizarea flotei F 130 0,02 130
Asigurarea vehiculelor F 4 0,00 4
Materiale de intretinere F 88 0,01 88
Instruire F 0 0,00 0
intre;inere exterioara F 953 0,12 953
Alte cheltuieli de gestiune si administrative F 806 0,10 806
Alte categorii de costuri utilizate la intreprindere:
Cheltuieli COVID-19 V 548 0,07 469
Cheltuieli Valindicom (ruta 23) F 8.443 1,04 8.443
TOTAL COSTURI 200.645 24,82 191.845
Rulaj total anual, km 8.082.670 24,82 | 6.912.670
Economii, mii lei 8.800

Aplicarea masurilor de optimizare pe cele 9 linii suburbane de autobuze, propuse de
consultant (5 reduse si 4 desfiintate), ar reduce parcursul anual cu 14,5%, iar economiile
posibile se cifreaza la aproape 9 milioane lei (sau 4,4% din costurile anuale) n preturile
anului 2021. Odata cu cresterea semnificativa a pretului mediu al motorinei si altor
materiale (deja 50%) in 2022, economiile posibile ar putea trece usor de 30 milioane
lei anual, sau 15% din costuri ale PUA, ceea ce este semnificativ pentru bugetul
municipiului.

Implementarea masurilor de optimizare a personalului administrativ, taxatori,
muncitori, propuse in raport ar produce efecte pozitive la nivel de costuri salariale ale
intreprinderii fuzionate, care se cifreaza la peste 100 milioane lei doar in primul an dupa
fuziune. Concomitent, am luat in calcul marirea numarului de revizori (pana la 150
persoane), pentru a verifica tichetele si abonamentele la pasageri, angajarea



personalului in Centrul Unic de Control (162 persoane), dar si cheltuielile de salarizare
a personalului disponibilizat (891 persoane in total) pe parcursul a 3 luni, dupa cum
prevede legislatia RM. In tabelul de mai jos este prezentat calculul economiilor posibile
din reorganizarea personalului in conditiile salariilor si statelor de personal din 2021.
In anii urmitori, economiile ar creste pand la 125 milioane lei din contul lipsei
obligatiunilor salariale fatd de angajatii concediati in rezultatul fuzionarii.

Tabelul nr. 16: Economii salariale din fuziunea RTEC cu PUA, primul an dupa fuziune

. o RTE Optimizari/

Indicator Unit. masura RTE PUA Fuzionat Iz: ostur
Personal total pers 2.475 887 2.471 891
Soferi pers 661 285 946 0
Taxatori pers 688 274 0 962
Revizori, controlori pers 36 10 150 -104
Centrul Unic de Control pers 0 0 162 -162
Specialisti si functionari pers 340 104 356 88
Muncitori pers 750 214 857 107
Costuri salariale primul an luni
Soferi Mil. lei 121 87,3 46,2 1334 0.0
Taxatori Mil. lei 121 78,4 45,9 0.0 124,3
Revizori, controlori Mil. lei 121 2,8 1,2 15,3 -11,2
Centrul Unic de Control Mil. lei 121 0,0 0,0 19,4 -19,4
Specialisti si functionari Mil. lei 121 449 8,7 46,2 7,4
Muncitori Mil. lei 121 72,0 15,4 79,7 7,7
Cu personalul disponibilizat Mil. lei 31 0,0 0,0 26,7 -26,7
CAS si CAM la salarii Mil. lei | 24% 68,5 28,2 77,0 19,7
ORI avi gl gt i gt Mil. lei 353,9 1456 | 3978 101,7
fuziune

Reducerea personalului ambelor intreprinderi ar putea aduce si economii la nivel de
costuri de Intretinere al clddirilor administrative, insd este greu de a le aprecia fara o
claritate asupra amplasarii serviciilor unificate ale intreprinderii fuzionate, dar probabil
ele vor fi compensate de cheltuielile de operare a Centrului Unic de Control al traficului,
care ar putea fi amplasat 1n spatiile eliberate ale cladirii administrative PUA. Nu poate
fi apreciat in acest moment costul instruirii personalului Centrului Unic de Control, dar
si costul de licentiere §i implementare a unui program de monitoring al traficului
performant, dar acestea vor fi investitii reflectate in cheltuieli de exploatare doar prin
amortismente.

Reduceri la cheltuieli de intretinere a spatiilor de productie si auxiliare la toate 4 parcuri
nu sunt de asteptat, deoarece nivelul activitatii nu va suferi ca rezultat al fuzionarii.

In asa fel, fuziunea ar putea duce la economii de 110 milioane lei in primul an, si 134
lei anual Tncepand cu anul doi, iar aceasta constituie respectiv 13.7% si 16.9% din
costurile totale combinate (793 milioane lei) ale intreprinderilor pentru anul 2021.
Tindnd cont de marirea substantiald a salariilor la PUA (cu 20% in mediu) din 2022,
economia absoluta ar fi §i mai mare, chiar daca personalul ramas la compania fuzionata
va primi unele sarcini adaugatoare si unele suplimente la salariul de functie.



11.4. Analiza aspectelor financiare ale fuziunii intreprinderilor
PUA si RTEC

11.4.1. Fundamentarea economica a fuziunii

In cazul in care CMC va accepta fuzionarea celor doud intreprinderi, procedura optima
ar fi fuzionarea prin absorbtie de catre RTEC a PUA, RTEC fiind semnificativ mai
mare ca numdr si valoare al activelor, nivel al operatiunilor si avand si o situatie
financiara mai buna in perioada actuala.

Fuziunea 1n acest caz are drept scop asigurarea conditiilor pentru dezvoltirea durabila,
prin consolidarea financiara si reducerea presiunii asupra bugetului local, simultan cu
cresterea calitatii si a atractivitdtii transportului public, reducerea congestiei urbane si
a emisiilor de noxe in Municipiul Chisindu. Principalele motive care ar sta la baza
hotérarii fondatorului comun sunt urméatoarele:

v Reducerea presiunii asupra bugetului local, prin:
> reducerea costurilor de operare;
» cresterea Incasarilor, in limitele unor tarife acceptabile social.

v' Asigurarea coerentei de operare a transportului public la nivelul rutelor si al
tarifelor, prin:

» optimizarea rutelor, cu eliminarea paralelismelor si organizarea unor
capete de linii Tn puncte nodale, cu transbordare din autobuzele de pe
rutele suburbane n troleibuze;

» aplicarea unei oferte tarifare unice si diversificate, mai bine adaptata
obiceiurilor de transport si care sa avantajeze caldtorii fideli, prin
oferirea de avantaje substantiale la cumpararea abonamentelor.

v"Implementarea unui sistem de afaceri integrat, bazat pe costurile directe de
oparere si pe cele de administrare, deservire sociald si protectia muncii, de
intretinere a infrastructurii, a facilitatilor de depanare si a unitatilor de
transport;

v Asigurarea dezvoltarii durabile, prin optimizarea si reglementarea proceselor
la nivel de organizatie fuzionata, inclusiv de planificare strategica, ceea ce
poate fi facut prin fortele proprii si cu contributia unor proiecte gen Move It
Like Lublin.

Fuziunea este facilitata de mai multi factori:

v" RTEC si PUA apartin aceluiasi grup de intreprinderi, cu un fondator si
proprietar unic;

v Societitile activeaza in domeniul transportului de pasageri urban, dispunand
de un potential economic si de piata ridicat (practic un monopol, admis insa,
in anumite conditii, de reglementarile europene);



v" Avand in vedere ca intreprinderile au acelasi obiect de activitate, utilizeaza
(sau ar putea utiliza) in mare masura aceleasi resurse umane si financiare,
infrastructura publica, cladiri, constructii si instalatii proprii.

Pe langad motivele prezentate mai sus, la baza fuziunii stau si alte ratiuni economice si
de relatii cu calatorii, respectiv:

v" Fuziunea va permite implementarea unor politici unice de resurse umane ca
urmare a introducerii acelorasi standarde si nivel de protectie pentru angajati,
precum si largirea oportunitatilor profesionale in cadrul Intreprinderii
fuzionate;

v Economii de resurse umane si financiare prin eliminarea evidentei tranzactiilor
reciproce si a celor identice (furnizori si finantatori), simplificarea
procedurilor de raportare financiara si fata de managementul intreprinderii, dar
si fata de fondator;

v Facilitarea accesului intreprinderii fuzionate la surse de finantare in scopul

dezvoltarii activitatii acesteia.

Consolidarea puterii financiare a intreprinderii rezultate din fuziune;

Fuziunea va permite aplicarea unei politici de marketing si PR comune si va

mari puterea de negociere cu partenerii contractuali - furnizori si clienti;

v" Mentinerea unei singure interfete cu clientul, prin vanzari de bilete si
abonamente unice, introducerea metodelor inovative de platd si urmarire a
unitatilor de transport (aplicatie de telefon pentru clienti), ce ar contribui la
duce la utilizarea mai frecventa a transportului public versus cel privat.

AN

11.4.2. Aspecte financiare al procesului de fuziune

Procedura de reorganizare, inclusiv fuziune prin absorbtie in Republica Moldova este
reglementata de mai multe acte normative, precum: Codul civil (art.69-85, 135, 144,
178); Legea cu privire la antreprenoriat si intreprinderi nr. 845/1992 (art. 32, 33); Legea
privind societdtile cu raspundere limitatd nr.135/2007 (art. 80, 81); Legea privind
inregistrarea de stat a persoanelor juridice si a intreprinzatorilor individuali nr.220/2007
(art.20-22). In evidenta contabila a operatiunilor de fuziune se aplici prevederile SNC
22- Combinari de intreprinderi.

Fuziunea este operatiunea prin care doud sau mai multe persoane juridice cu activitate
lucrativa decid sa isi uneascad patrimoniile intr-o singura persoand juridicd in scopul
desfasurarii comune a activitatii de intreprinzator.

Fuziunea poate da nastere unor concentrari economice esentiale - si asta este exact cazul
cu RTEC si PUA. Fuziunea acestora, plus adoptarea de catre CMC a Standardelor de
calitate pentru transportul public municipal din 1 septembrie 2022, var crea o situatie
economicd de concentrare a activitdtii de transport public, fara ca ea sd poata fi numita
monopol, din urmatoarele doua motive:

a. Cei doi operatori publici actuali nu activeaza in regim concurentional, avand
aceeasi subordonare, acelasi proprietar si aceeasi sursd de finantare
operationald si investitionala. Separarea lor institutionald s-a realizat n anul
1998 cu o motivatie fals economica si fara nici o legdturd cu crearea unei piete
concurentionale;



b. Standardele de calitate pentru transportul public municipal nu interzic si nici
nu Ingreuneaza artificial accesul altor operatori, ci impun niste conditii absolut
normale Tn domeniu pentru vehiculele utilizate.

Cu toate acestea, fuziunea va trebui sa fie raportatd Consiliul Concurentei din Republica
Moldova printr-o procedura de notificare a unei concentrari economice, la care se va
solicita si se va primi un raspuns in scris in termenul stabilit de lege. In argumentarea
raportarii trebuie subliniate, in afara motivelor expuse mai sus, faptul ca serviciul de
transport urban este de facto un serviciu social, esential pentru dezvoltarea durabila a
comunitatii si avand ca beneficiari toate categoriile de cetdteni, inclusiv cei care trebuie
sustinuti prin tarife: cei mai putin avuti, elevi, studenti, pensionari si persoane cu nevoi
speciale. De aceea, principiile liberalismului economic sunt puternic amendate Tn acest
domeniu de considerente sociale.

Absorbtia este forma cea mai frecventa prin care se efectueaza fuziunea intreprinderilor
si consta 1n inglobarea de catre o persoana juridica (absorbantd) a unei alte persoane
juridice (absorbite) care, ca rezultat, se lichideaza. Absorbtia rezultd in trecerea
drepturilor si obligatiilor intreprinderii absorbite la intreprinderea absorbanta. Persoana
juridica absorbanta continua sa existe dupa fuziune (sub aceeasi sau o noud denumire),
dar insumeazd drepturile si obligatiile intreprinderii absorbite, care este ca rezultat
radiatd din Registrul de Stat.

Fuziunea persoanei juridice duce la lichidarea uneia si asta poate afecta atat interesele
fondatorilor, cat si ale creditorilor cu care persoana juridicd lichidata are stabilite relatii
contractuale. De aceea, creditorii trebuie sa fie instiintati n scris despre reorganizare si
au dreptul sa solicite incetarea sau executarea inainte de termen a obligatiilor persoanei
juridice supuse reorganizarii, precum si restituirea pagubelor suportate cu aceastad
ocazle.

Activele si pasivele intreprinderilor care fuzioneaza sunt evidentiate in darile de seama
financiare ale acestora, denumite in totalitate ,,Situatii Financiare de Fuziune”, incheiate
la o data de referinta, ce trebuie stabilitd de catre managementul intreprinderilor si
fondator, indeplinind termenii si procedurile legale in vigoare.

Situatiile Financiare de Fuziune sunt prezentate de catre ambele Intreprinderi la data de
referintd stabilitd. In plus, se compileaza bilantul consolidat al intreprinderii fuzionate
sub forma unui bilant post fuziune. Crearea bilantului consolidat, dar si fuziunea
articolelor de Activ si Pasiv cer cunostinte aprofundate ale Standardelor Nationale ale
Contabilitatii, pe care contabilii sefi ale intreprinderilor ca regula nu le poseda, de aceea
acest exercitiu contabil este recomandat s fie subcontractat de la o companie de audit
locald cu experientd in asemenea operatiuni.

Compania de audit selectata va trebui sa indeplineasca urmatoarele sarcini:

e sd determine valoarea contabild a partilor sociale ale societatilor care
fuzioneaza, prin metoda activelor nete contabile al fiecarei intreprinderi, la data
stabilita si sa stabileasca raportul de schimb al actiunilor sau cotelor sociale;



e sa supravegheze procesul de verificare a soldurilor intreprinderii absorbite,
pentru a transfera toate datoriile ei la compania absorbants;

e sa supravegheze inventarierea activelor materiale si nemateriale, a datoriilor
debitoare si creditoare ale ambelor intreprinderi in vederea transmiterii de la
societatea absorbita la cea absorbanta;

e sa supravegheze documentarea transmiterii activelor si corecta lor contabilizare
la compania absorbanta;

e sd innoiasca politicile contabile ale companiei absorbante (daca va fi necesar);

e sa suporte departamentul financiar al companiei noi in redistribuirea sarcinilor
comune $i optimizarea proceselor interne (optional);

e sd propund modelul contractului de fuziune;

e alte sarcini la discretia fondatorului.

Intreprinderea absorbanti va primi de la cea absorbiti activele, inclusiv creantele
comerciale, dar si capitalul, profitul (de fapt pierderile) acumulate, rezervele create,
datoriile fatda de toti creditorii, angajatii, pe care va trebuie sd-i re-angajeze in functii
similare si in conditii nu mai rele decat in societatea absorbitd, sau sa le acorde
garantiile prevazute de Codul Muncii al RM 1n cazul disponibilizarii personalului la
reorganizarea intreprinderii.

11.5. Etapele procesului de fuziune

Companiile care fuzioneaza trebuie sa inventarieze si sd evalueze activele, datoriile §i
capitalurile proprii, scopul fiind prezentarea imaginii fidele, clare si complete a situatiei
financiare si a performantelor companiilor la reorganizarea prin fuziune. Acest
exercitiu permite determinarea patrimoniului adus de fiecare companie si rata de
schimb al actiunilor sau partilor sociale ale companiilor, a numarului de actiuni ce vor
fi emise de catre compania absorbantd pentru reflectarea valorii capitalului societatii
absorbite.

Pentru a determina raportul de schimb al actiunilor sau a partilor sociale, trebuie sa se
determine valoarea contabild a actiunilor. Valoarea contabild a unei actiuni se poate
obtine prin raportarea activului net contabil la numarul de actiuni. De asemenea, se va
stabili raportul de schimb, prin raportarea valorii contabile a unei actiuni ce urmeaza sa
fie absorbitd la valoarea contabild a unei actiuni sau parti sociale a companiei
absorbante.

Evaluarea totald a fiecarei intreprinderi care participa la fuziune se face cu ocazia
efectudrii inventarierii patrimoniului (activelor si datoriilor) inainte de Intocmirea
bilantului de fuziune. In cazul activelor imobilizate, se realizeaza o evaluare a lor la
data de referintd, de cédtre o companie de evaluare, iar rezultatele acestei evaludri
servesc ca baza pentru reevaluarea valorii de bilant al activelor imobilizate la ambele
companii. Recunoasterea valorii de inventar a activelor si pasivelor se va face prin
intocmirea bilantului contabil Tnainte de fuziune - acest exercitiu ar fi facilitat de
alegerea datei de referintd care sa coincida cu data bilantului anual, de exemplu data de



01.01.2022 pentru care avem colectate datele de referintd, chiar daca nu sunt finale si
auditate.

Astfel, asumand data de 1 ianuarie 2022 ca data de referinta pentru scopul acestui
proiect, exercitiul contabil de fuzionare ar produce un astfel bilant:

BILANT CONTABIL FUZIONAT (proiect)

la 1 ianuarie 2022

ACTIV RTEC fara RTEC cu PUA fara PUA cu RTEC dupa
reevaluare reevaluare reevaluare reevaluare fuziune
Total Active Imobilizate 698.849.374 698.849.374 439.832.222 439.832.222 1.138.681.596
Total Active Curente 133.530.901 133.530.901 38.145.092 38.145.092 171.675.993
TOTAL Active 832.380.275 832.380.275 477.977.314 477.977.314 1.310.357.589
PASIV RTEC fara RTEC cu PUA fara PUA cu RTEC dupa
reevaluare reevaluare reevaluare reevaluare fuziune
Capital propriu 720.047.141 720.047.141 398.530.069 398.530.069 1.118.577.210
Datorii pe termen lung 65.800.000 65.800.000 37.121.721 37.121.721 102.921.721
Datorii curente 46.533.134 46.533.134 42.325.523 42.325.523 88.858.657
TOTAL Pasive 832.380.275 832.380.275 477.977.313 477.977.313 1.310.357.588

Varianta bilantului cu reevaluare cel mai probabil va fi diferita de cea fara reevaluare,
din cauza valorii (probabil diferitd) al mijloacelor fixe evaluate de catre o companie de
evaluare la data fuziunii. Astfel, si valorile activelor si a capitalurilor proprii ale
ambelor intreprinderi dupd reevaluare vor fi diferite, ceea ce va influenta valoarea
activelor si a capitalului propriu al RTEC dupa fuziune. In cazul mijloacelor de
transport achizitionate recent, valoarea de piata este foarte apropiatd de cea de bilant.
Asa cum practic tot parcul de autobuze al PUA este procurat in anul 2021, inclusiv si
cele cu rulaj, valoarea lor trebuie sa fie foarte aproape sau egala cu cea inregistrata in
bilant. La imobile situatia este alta si cel mai probabil valoarea de piatd este mai mare
decét cea trecutd de bilant. Pentru scopul acestui raport asumam valoarea activelor
imobilizate reevaluate ca fiind identice cu valorile ramase al activelor imobilizate de
bilant.

Raportul de profit si pierderi dupa fuziune se va forma in baza rezultatului inregistrat
in contul de profit si pierderi de catre societatea absorbanta si cea absorbita in aceeasi
perioada de referintd, in cazul dat 1 ianuarie - 31 decembrie 2021. Se exclude efectul
operatiunilor reciproce, dacd au avut loc. Un raport de profit si pierderi fuzionat (fara
operatiuni reciproce) va ardta in felul urmator:

RAPORTUL PRIVIND REZULTATELE FINANCIARE (fuzionat, proiect)
de la 01 lanuarie 2021 pana la 31 decembrie 2021

Indicatori Perioada de gestiune 2021
A RTEC PUA RTEC dupa fuziune
Vanzari nete (611) 519.050.128 191.281.612 710.331.740
Costul vanzarilor (711) 486.595.192 182.417.757 669.012.949
Profit brut (pierdere globala) (rd. 010 - rd.020) 32.454.936 8.863.855 41.318.791
Alte venituri operationale (612) 0.192.723 1.986.746 11.179.469
Cheltuieli comerciale (712) 519.467 8.443.458 8.962.925




Cheltuieli generale si administrative (713) 20.017.620 11.572.621 31.590.241
Alte cheltuieli operationale (714) 7.936.666 1.639.933 9.576.599
Rezultantul din activitatea operationala: profit (pierdere) 13.173.906 -10.805.411 2.368.495
Rezultatul din activitatea de investitii: profit (pierdere) (621-721) 0 797.397 797.397
Rezultatul din activitatea financiara: profit (pierdere) (622-722) 7.761.016 1.065.823 8.826.839
Rezultatul din activitatea economico-financiara: profit (pierdere) 20.934.922 -8.942.191 11.992.731
Rezultatul exceptional: profit (pierdere) (623-723) 0
Profitul (pierderea) perioadei de gestiune pana la impozitare 20.934.922 -8.942.191 11.992.731
Cheltuieli (economii) privind impozitul pe venit (731) 0
Profit net (pierdere neta) 20.934.922 -8.942.191 11.992.731

Contabilitatea PUA va pregati un act de primire-predare a mijloacelor fixe, in care se
va indica valoarea de bilant rdmasa al tuturor mijloacelor fixe, plus valoarea obtinuta

la evaluarea fiecarui mijloc, numarul de inventar intern si data darii in exploatare.

Inregistrarea mijloacelor fixe preluate la bilantul RTEC se va face in baza valorii de

piata actualizate.

Proiectul actului de primire predare a mijloacelor fixe va arata astfel:

ACT DE PRIMIRE-PREDARE A MIJLOACELOR FIXE (PROIECT)

Dela:  PUA cod IDNO

Spre:  RTEC cod IDNO
DATA: 01.01.22

Mijlocul Fix La 31.12.2021 La 31.12.2021
Num. Denumirea _Data darii szloar%a p\iﬁ;ojgi?odrfn
Inv. in exploat. ramasa re-evaluirii

123.1
BLOC ADMINISTRATIV _918.3 m2 2.961.698,19
BLOCUL NR 1 _ 2592.0m2 (REPARATIA ACOPERISULUI)_august 2021 549.899,22
aBJ;é)b(jlzjgfoTj)R 1 _2592.0m2 (Reparatia blocului pentru asamblarea 895.386,55
BLOCUL NR 1 _ 2592.0m2 (Reparatie finantata DGTCC) 2.608.351,94
BLOCUL NR 1 _ 2592.0m2 (spalatorie, depozit diagnostica) 2.526.158,51
BLOCUL PRINCIPAL DE PRODUCTIE _ 9697.2m2 10.847.420,00
CASUTE (3X2odai) 13.460,00
CASUTE (3X2odai) 3.970,00
CASUTE B/O EXPRES 18 BUC 55.063,00
CHIOSC P/U DISPECERAT (IZMAIL) 63.600,00
CLUB BLOCUL OSPATARIEI _890.3m2 1.899.855,00
GALERIE DE TRECERE NR 1 393.596,00
GALERIE DE TRECERE NR2 106.875,00
Pavilion de jocuri de masa (V.Voda) 37.618,00
PUNCTUL DE CONTROL _ 464.8m2 _ (4-posturi) 334.136,00
Reparatie. BLOC ADMINISTRATIV _ 918.3 m2 (VESTIAR) 715.060,59
STATIE DE ALIMENTARE _ 34.3 m2 (PECO) 412.904,00
STATIE ALIMENTARE RENOVAT (COLOANA DE ALIMENT. 1, 2) 676.800.00
Finantata de DGTPCC '
123.2
BARA DE ACCES la Dispeceratul Grenoblea (V Categoria) 7.177,10
BARA DE ACCES la Dispeceratul Izmail 15.523.20
BAZIN DE DECANTARE 555.917,00
BAZIN DE DECANTARE 112.292,00
BOX P/U MASINI AUTO _ 108.1m2 60.480,00
CABLU P/U ILUMINARE SUBTERAN 49.572,00




CAPTATOR ULEI SI BENZINA 5.000,00
CAPTATOR ULEI SI BENZINA 5.000.00
CAPTATOR ULEI SI BENZINA 5.000.00
CAPTATOR ULEI SI BENZINA 5.000,00
CHIOSC P/U DISPECERAT (GRENOBLEA) 21.501,74
CHIOSC P/U DISPECERAT (TOPAZ) 42.652,03
CONDUCTA DE APA 3.264,00
ESCADA AUTO 9.060,00
GHERETA p/u terenul sportiv 45.090,31
IMBRACAMINTE ASFALTICA (finantata de DGTCC) 507.836,98
123.8

MERCEDES-BENZ 0530 CITARO 4252 P-0455 9.939,03
MERCEDES-BENZ 0530 CITARO 4462 P-0456 10.342,53
123.9

SET DE MOBILA (3mese cu sertare, dulap mic cu sertare 11.789,00

TOTAL: 477.074.537,59 0,00

PREDAT COMISIA SRL 'Parcul Urban de Autobuze':
Presedintele comisie: , Director

Membru al comisiei: , Contabil sef
Membru al comisiei: , Inginer sef

PRIMIT COMISIA SRL 'Regia Transport Electric Chisinau':
Presedintele comisie: , Director

Membru al comisiei: , Contabil sef

Membru al comisiei: , Inginer sef

In baza acestui act, serviciul contabil al societitii absorbante va trece la evidenta
activelor imobilizate, alocandu-le numere de inventar noi si termeni de exploatare.
Similar, se vor prelua soldurile altor conturi de activ si pasiv existente la societatea
absorbitd. De asemenea, vor fi predate documentele legale care atestd dreptul de
proprietate asupra bunurilor si valorilor transferate, documentele primare in baza carora
au fost facute inscrierile in evidentd contabila a intreprinderii absorbite (arhiva).
Mijlocele fixe vor fi mai apoi alocate gestionarilor re-angajati in intreprinderca
absorbantd, cu semnarea contractelor de raspundere materiala. Se vor ajusta si procesele
de colectare si contabilizare a documentelor primare rezultate din activitatea economica
a PUA, reiesind din organigrama serviciului contabil al intreprinderii fuzionate.

Totalitatea proceselor de inventariere, re-evaluare al mijloacelor fixe, elaborare a
bilanturilor pre si post fuziune, a actelor de primire - predare dureaza in practica 6-10
saptdmani, in functie de resursele umane disponibile la intreprinderea absorbitd pentru
aceste procese, dar si de experienta companiei de audit angajate. Acesti termeni trebuie
luati 1n consideratie la etapa de planificare al procesului de fuziune, deoarece proiectul
bilantului fuzionat, impreund cu actul de primire-predare a mijloacelor fixe se va
depune ca parte a notificarii la Consiliul Concurentei.




In final, procesele interne in serviciile Contabilitate, Prognozi si Analiza vor fi ajustate
pentru volumele noi ale operatiunilor, adica plus un parc de transport si un tip nou de
vehicul, cu un cost de operare distinct. Ambele companii au personal calificat pentru a
sustine procesul de fuziune si ajustare a proceselor interne, cu asigurarea unei evidente
corecte si eficientd a activitdtilor economice si a activelor unei intreprinderi fuzionate.



CAPITOLUL 111
EVALUAREA RESURSELOR UMANE TN URMA FUZIUNII

I11.1. Consideratii generale

Este important de mentionat faptul ca, in perioada anilor 1994-1997, in Municipiul
Chisiniu ?° a existat o singuri intreprindere municipali care gestiona atit troleibuzele
cat si autobuzele: ,,Regia transport urban de pasageri (RTUP)”. Argumentul principal
care a dus la separarea acestei intreprinderi a fost faptul cé troleibuzele aduceau venit
si acest venit era redirectionat la reparatia autobuzelor.

Astfel, desi era o singurd intreprindere, nu s-a reusit implementarea unei viziuni
integrate asupra transportului. Obiectivele de dezvoltare a transportului au fost abordate
individual si separat fara a tine cont de sinergia obtinutd ca urmare a coordonarii,
integrarii si operabilitatii eficiente.

Mai mult ca atét, este interesant faptul ca mitul referitor la faptul ca transportul cu
troleibuze este profitabil, pe cand cel cu autobuze contribuie doar la pierderi exista si
astazi. De fapt, datele financiare ale intreprinderilor demonstreaza ca fara subventiile
din partea bugetului municipal, atat RTEC cét si PUA nu ar fi putut sd activeze.

In acest raport analizim in complex transportul public si infrastructura locala prin
prisma unei potentiale fuziuni dintre Regia Transport Electric Chisinau si Parcul Urban
de Autobuze. Se vor prezenta atat avantajele acestei fuziuni (in cazul unei decizii pro
din cadrul CMC), cat si potentiale riscuri, impedimente si sau pierderi sociale.

De asemenea, vom scoate in evidentd potentialele beneficii financiare si operationale
prin crearea unei structuri noi, care se va putea numi Tntreprinderea Municipali de
Transport Public Chisindu (IMTPC), sau Societatea de Transport Public Chisinau
(STPC).

O intreprindere municipald consolidata ar permite atat o operare coerenta si eficienta,
cat si o evaluare rationala si strategicd a nevoilor si prioritatilor ce tin de transportul
public, asigurind scaderea presiunii asupra bugetului local la valori sustenabile, ca
urmare a sinergiei obtinute.

Principalele beneficii ale abordarii integrate 1n transportului public sunt urméatoarele:

20 Proiectul de transport public din Chisinau: Programul de consultanta privind reglementarea si
restructurarea transportului public.



v Reducerea presiunii pe bugetul local la valori sustenabile pe termen lung,
prin aplicarea unei noi oferte tarifare si optimizarea retelei de transport;
Un model imbunatétit si optimizat de guvernanta si leadership;

O structura care permite luarea deciziilor strategice eficiente pentru buget;

Un centru unic de “Servicii clienti”, care ar fi mai comod si transparent

pentru populatie;

v" Cresterea sustenabilitatii transportului public si a imaginii intreprinderii
noi,

v" Cresterea calitatii si a atractivitatii transportului public prin oferirea unor
titluri de transport integrate, la tarife atractive asigurarea unui timp optim
de calatorie prin sincronizarea orarelor si a rutelor;

v" Cresterea colectarii si acumularii resurselor financiare, prin oferirea in
arenda a unei sau mai multor cladiri disponibile;

v Balansarea / optimizarea bugetului municipal prin asigurarea eficientei
cheltuirii banului public ce tine de transportul public;

v" O structura noud, care va reusi sa asigure bugetul operational cu un profit
rezonabil (de obicei 5%-7%),

ASRNEN

Prin fuziunea RTEC si PUA ar fi posibila atingerea urmatoarelor obiective pe termen
lung?*:

Integrarea administrativa: reducerea functiilor de peste o mie de taxatori, partial a unor
functii de conducere, excluderea functiilor care se dubleaza si Imbunatatirea gestionarii
personalului ar putea contribui la cresterea productivitatii si reducerea cheltuielilor de
salarizare. Va fi nevoie de a reducere anumite functii de conducere —in medie cu 20%,
cat si reducerea integrala a taxatorilor (conductorilor), cu 274 persoane la PUA s1 688
persoane la RTEC, revizori 30-36 la RTEC si 5 la PUA, si ulterior trransferarea in jur
de 25% din personalul redus la noi functii din cadrul Tntreprinderii Municipale de
Transport Public Chisindu (IMTPC) in directia servicul deservire clienti . Aceasta ar
insemna re-angajarea a 240 persoane, care au activat ca taxatori sau revizori.

Deci, total ar fi reduse in jur de 963 functii la nivel operational si 40 la nivel de
administratie. In cifre aceasta ar insemna o economie de circa 120 milioane lei anual,
doar de la salarizare.

Tn prezent, la aceste doud intreprinderi municipale sunt angajati conform listei de
incadrare in jur de 661 soferi la RTEC si 285 la PUA. In urma sedintei comune din 26
mai 2022, s-a convenit ca aceste functii vor fi pastrate in continuare, findca chiar si la
moment, numarul soferilor este la limita.

Integrarea operationald: prin crearea unui singur dispecerat de circulatie, care ar dirija
atat troleibuzele cat si autobuzele si ar contribui la imbunatatirea activitatii transportului
public. Centrul unic va permite o sincronizare mai bund a frecventelor transportului

21 https://www.chisinau.md/pageview.php?l=ro&idc=728&id=9603&t=/Utile/Transport/Strategia-de-Transport-
a-Municipiului-Chiinau/Strategia-de-Transport-a-Municipiului-Chisinau/



public, astfel incat vehiculele sa circule n sistem “interval constant” si nu conform
graficului individual. Implementarea noilor tehnologii informationale ar duce la
micsorarea timpului necesar pentru a raspunde provocdrilor aparute in trafic.

Taxare electronicd: Implementarea sistemului de taxare electronicd va permite
reducerea costurilor cu cel putin 70% (in comparatie cu sistemul existent de taxatori).
Este adevarat ca este nevoie de investitii Tn echipament si aplicatii, dar de obicei acestea
se amortizeaza in 3-5 ani (conform practicilor internationale). Aceasta schimbare va
permite si obtinerea informatiilor veridice referitor la fluxul de pasageri care vor
permite stabilirea unei formule mai transparente in ce priveste costul unei calatorii cu
transportul public. Digitalizarea serviciilor, inclusiv analiza avansatd a datelor este
instrumentul cheie pentru eficientizarea proceselor de transport.

Integrarea mentenantei vehiculelor va avea impact redus avand in vedere diferentele
tehnice intre unitatile de transport si capacitatile specifice ale mecanicilor. Dar in cadrul
unui management integrat, s-ar putea obtine o imbunatatire a productivitatii muncii.

Integrarea informationald si de planificare reprezintd un potential ridicat pentru
economisiri ca urmare a reevaludrii rutelor/frecventelor si ajustarii acestora la cererea

existentd In sistem. Sustine dezvoltarea unui sistem de transport focusat pe nevoile
cetatenilor la planificarea rutelor, la calitatea serviciului oferit si la nivelul de informatie.

Investitiile doar in infrastructura rutierd, cum ar fi largirea drumurilor i imbunatatirea
invelisului rutier nu au cum sa rezolve complet problema traficului. Masurile legate de
gestionarea traficului vor avea un impact redus, dat fiind faptul cad marea majoritate a
drumurilor vor fi blocate cu ambuteiaje. Modul cel mai eficient de a imbunatati situatia
este implementarea politicilor care ar duce la reducerea graduald a unitatilor de
transport privat. Tncurajarea transferului de la transportul privat la transportul public
este un pas in directia corectd. Dar, pentru a obtine rezultate semnificative este
important de optimizat transportul public existent printr-o abordare integrata care ar
duce la imbunatatirea serviciilor in transportul public prin cresterea atractivitatii
acestuia.

Fuzionarea Regiei Transport Electric Chisindu cu Parcul Urban de Troleibuze prin
crearea unui operator unic, cu o singura administratie, cu taxare electronica integrata,
cu planificare financiard transparenta si implicarea plenard a cetatenilor si societatii
civile in procesul de gestionare/planificare a rutelor reprezinta un prim pas pentru
dezvoltarea transportului in municipiul Chisinau.

I11.2. Functionalitatea structurii organizatorice

I11.2.1. Regia de Transport Electric Chisinau

Conform organigramei RTEC, directorului general 1i raporteazd trei angajati -
directorul tehnic (serviciul tehnic, reparatie, retele electrice si serviciul auto),
contabilul-sef (serviciul financiar-economic, IT, achizitii, securitate si juridic) si vice-
directorul (responsabil de serviciile circulatie, revizie si control si servicii auxiliare,
(Anexa 5, Organigrama RTEC).



Echipa de administrare gestioneaza si monitorizeaza parcul de troleibuze nrl, nr.2 si
nr.3 si ARM (asamblare serviciul retele electrice).

Aceasta organigramad este una piramidala, verticald si nu permite o flexibilitate sau
interactiuni operative intre sectii, departamente. Avantajul acestui tip de organigrama
este mentinerea ordinii in colectiv si diminuarea ludrii deciziilor gresite. In general,
aceastd organigrama pare a fi functionala.

Structura entitdtii RTEC include: aparatul administrativ care asigura managementul
institutional si circulatia transportului electric, 3 parcuri de troleibuze, un complex de
alimentatie publicd, un complex medical si o baza de odihna.

Intreprinderea dispune de 433 in total, dintre care 12 in repariate si zilnic 330 la linie,
lar restul de rezerva. Varsta medie a acestora fiind de 11,5 ani, iar acest numar de 433
de troleibuze in stoc este unul “flexibil”, fiindca este planificat sa se achizitioneze inca
69 1n 2022 si in jur de 20 de troleibuze sa fie reasamblate.

111.2.2. Parcul Urban de Autobuze

In cadrul PUA in topul conducerii este Consiliul de Administrare (CA), caruia ii
raporteaza Directorul general. Acesta la randul sau are 11 sectii pe care le administreaza
direct: contabil-sef, director adjunct exploatare, director adjunct tehnic, serviciul
analizd economica, serviciul control si revizie, serviciul personal, jurist, manager
proiecte, inginer securitatea rutierd, baza de odihna Express si cantina (Anexa 6,
Organigrama PUA). La aceasta intreprindere organigrama este mai putin piramidala,
fiind mai extinsa pe orizontald. Aceasta ar insemna si o concentrare mai mare de sarcini
si decizii pe o singura persoana, adica in sarcina directorului general.

Structura PUA include: aparatul administrativ care asigura managementul institutional
si circulatia autobuzelor; un parc de autobuze; un complex de alimentatie publica, 0
baza de odihni si o parcare auto.Intreprinderea dispune de 205 de unititi de transport,
varsta media a acestor fiind de 5.1 ani.

Tabelul nr. 17: Personalul RTEC si PUA

Regia Parcul
Transport Urban de
Electric Chisinau Autobuze
Numarul unitétilor de 330 la linie 205
transport (in stoc 433 total,

dintre care 12 in
repariate pe termen

lung)

Numarul de soferi 669 285




Numarul de conductori 688 274

Numarul de specialisti si 340 118
functionari
Numarul de muncitori 750 158

(dintre care 79 de
baza in producere)

TOTAL angajati 2447 835

Structura actuala a Regiei Transport Electric si a Parcului Urban de Autobuze este
depasitd. Analizdnd veniturile si cheltuielile acestor Intreprinderi municipale,
constatdm cd venitul din transportarea pasagerilor nu acopera nici cheltuielile de
personal. In conditiile in care venitul intreprinderilor nu acoperi nici necesitatile
salariale ale intreprinderilor, atunci este greu de atras investitii majore pentru
imbunatatirea transportului public. De aceea este foarte important de analizat numarul
de angajati si de identificat numarul optim al acestora. Chiar daca exista diferente
tehnice intre troleibuze si autobuze, trebuie examinatd posibilitatea de a obtine o
eficientizare a activitdtii intreprinderilor prin centralizarea procesului de achizitii
publice, unificarea serviciului de analize economice, de personal sau a contabilitatii in
conditiile in care constatim o dublare a functiilor de gestionare si administrare a
transportului public din Chisinau.

O versiune de organigrama dupa o posibila fuziune este prezentata in Anexa 8.

Raportul dintre angajati si numarul unitétilor de transport este prezentat mai jos.

Tabelul nr. 18: Raportul personal-unitate de transport

RTEC PUA
Soferi per unitate de transport 1,96 1,4
Conductori (taxatori) per unitate de 2,02 1,34
transport
Muncitori per unitate de transport 2,20 0,77
Total angajatii 2447 835




Angajati per unitate de transport 7,18 4,07

La RTEC se inregistreaza 7,18 angajati pentru fiecare troleibuz, pe cand la PUA
raportul este de 4,07 pentru fiecare autobuz. Pentru comparatie, o companie de transport
public din Statele Unite inregistreaza doar 3 maxim 3,5 angajati pentru fiecare unitate
de transport. Acest lucru este posibil datorita eficientei obtinute ca urmare a
implementdrii biletelor electronice si externalizarii serviciilor de curdtenie si partial a
celor de mentenanta/reparatie a unitatilor de transport.

I11.3. Centralizarea functiilor de management institutional
(scenariul To Be)

Tn urma mai multor discutii cu reprezentantii ambelor intreprinderi (RTEC si PUA), s-
areusit completarea celor doua chestionare ce tin de contexte ale organizatiei in termeni
de structura, management, calitate si functionalitate (Anexele 6 si 7). S-a determinat
situtia la zi ce tine de domeniul de aplicare a sistemului de management al calitatii.
Unele proceduri, regulamente (destul de vagi) exista, la fel si fise de post, dar cu
siguranta ca va fi nevoie obligatoriu de implementat standardele de management a

calitatii ISO 9001:2015, indiferent daca va avea loc fuziunea sau nu.

Tabelul nr. 19: Analiza modificarilor structurii, dupa fuziune pe directii, subdiviziuni, functii

(ToBe)

Schimbare

Realizare

Argumentare

Trecerea functiilor de de
revizori (care verifica
taxatorii)

in controlori (care
verifica biletele la pasageri)

Migrarea specialistilor din
revizori la controlori.
Ajustarea fiselor de post noi,
semnarea de noi contracte

Tn cazul tichetelor electronice, nu
vor exista taxatori. Deci, dispare
necesitatea revizorilor.

O parte din taxatori,
estimativ 20% (care au
abilitati) vor fi trecuti la fel
n calitate de

controlori

Migrarea specialistilor din
taxatori in controlori.
Ajustarea figelor de post noi,
instruiri si semnarea de noi
contracte.

1n cazul tichetelor electronice, nu
vor exista taxatori. Deci, 0 mare
parte vor fi redusi, iar unii cu
abilitati si experientd mai mare
vor deveni controlori.

O parte din taxatori,
estimativ 25% (care au
abilitati) ar putea fi trecuti
la fel in directia nou creata
Serviciu Clienti

Migrarea specialistilor din
taxatori in Serviciul clienti.
Ajustarea fiselor de post noi,

instruiri $i semnarea a noi
contracte.

Tn cazul tichetelor electronice, nu
vor exista taxatori. Deci, 0 mare
parte din acestea vor fi instruiti si
trecuti 1n alte functii comerciale.

O mica parte din soferi
ar putea fi redusi, doar cei
ce deservesc administratia

(sau chiar partial si cei

Analiza performantei
soferilor si rezilierea
anumitor contracte, Tn special
cu acei care nu indeplinesc

Tn cazul optimizarii a mai multor
rute de pe traseele care se
dubleaza, sau scurtarea anumitor
trasee, va duce partial si la




care nu ating indicatorii de
performantd sau care au
atins varsta de pensionare)

normele.

optimizarea numarului de soferi.

Din conducerea
administrativa se prevede o
reducere sau transferare n
alte directii cu minim 10% a
functiilor (contabilitate,
sectia juridica, achizitii,
resurse umane, un director
si vicedirectorii)

La fel in urma analizei
performantei se vor lua
deciziile. Compensarea

functiilor reduse, conform
codului muncii, legii
contabilitatii si codului fiscal.

In cazul fuziunii si reducerii a
minim o mie de functii,
bineinteles ca nu va mai fi nevoie
de acelasi numar de specialisti Tn
resurse umane, contabilitate,
sectia juridicd, aprovizionare,
economie si prognoze, Sserviciul
combustibil, dispecerat
etc.Multe functii din astea se
dubleaza.

Reducerea functiilor de
mecanici si muncitori ai
parcurilor (in special de la
PUA), care presteaza
serviciul de reparatie si
mentenantd. Se estimeaza o
reducere cu 25%, findca
parcul de autobuze s-a

Se va organiza un grup de
lucru (experti tehnici) care va
face analiza performantei
muncitorilor. Compensarea
functiilor reduse, conform
codului muncii, legii
contabilitatii si codului fiscal.

Odata cu reinnoirea parcului de
autobuze (in special autobuze
electrice) si troleibuze cu

vehicule noi se micsoreaza
necesitatea reparatiilor, care n
mediu statistic vorbind

reprezintd in jur de 1 muncitor
per vehicul (comparativ cu tarile
dezvoltate unde activeaza un

reinoit pe parcurs

muncitor per 5 vehicule).??

Fuziunea RTEC si PUA va permite optimizarea statelor de personal, tinand cont de
necesitatile Intreprinderii si posibilitatile bugetului municipal. La nivel de management
institutional se vor crea premise pentru reducerea aparatului central cu 30-40 de functii
de conducere din cadrul directiilor care executa functii similare: contabilitatea, serviciul
personal, serviciul juridic, serviciul protectia muncii, serviciul analizd economica si
prognoze, serviciul tehnologii informationale si serviciile de dispecerat. Centralizarea
acestora ar permite imbunatitirca managementului institutional si reducerea
cheltuielilor de salarizare.

Fuziunea acestor directii este necesara si din cauza cd la moment nu existd o colaborare
stransa intre intreprinderile municipale. Fiecare intreprindere are propriul serviciu de
analizd economica si prognoza si acest lucru nu permite obtinerea sinergiei. Supra-
aglomerarea unitatilor de transport in orele de varf si numarul mic de pasageri pe
parcursul zilei reprezinta una din consecintele lipsei de coordonare si cooperare.

Eficiente la integrarea administrativa pot fi obtinute si prin imbunatatirea proceselor
interne. Oferirea salariului pe card ar permite reducerea numarului de persoane angajate
la casierie, ar reduce necesitatea angajatilor de a sta in rand pentru a semna si ridica
salariul in numerar, ar reduce si riscul de frauda. Lipsa unui sistem de control bine pus
la punct si abundenta operatiunilor in numerar (de exemplu, la plata salariului sau la
vanzarea biletelor si abonamentelor) reprezinta un mediu propice pentru perpetuarea
fraudei.
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I11.4. Colectarea de date si raportare

Conform contractelor privind prestarea serviciului de transport public dintre municipiul
Chisindu si intreprinderile municipale, acestea sunt obligate sa prezinte un raport lunar
in baza caruia municipiul transfera banii pentru compensarea serviciilor prestate.
Rapoartele lunare nu sunt plasate nici pe paginile intreprinderilor, nici pe pagina
primdriei municipiului Chisindu.

Digitalizarea serviciilor, inclusiv analiza avansatd a datelor este instrumentul cheie
pentru eficientizarea proceselor de transport. Lipsa unei astfel de analize a si contribuit
la starea actuala a lucrurilor din transportul public din Chisinau.

Un sistem uniform de colectare a datelor si raportare catre autoritatile locale este unul
din ingredientele de baza pentru asigurarea planificarii serviciilor, luarea deciziilor
corecte de management si stabilirea transparentd a pretului de calatorie. Fuziunea
RTEC si PUA va permite reducerea in jumadtate a rapoartelor colectate, astfel
reducindu-se povara administrativd. O conditie absolut obligatorie trebuie sa fie
asigurarea transparentei acestor date, In special in conditiile Tn care subventiile sunt
acordate Tn baza datelor incluse in aceste rapoarte.

I11.5. Reducerea numdarului de muncitori in parcuri

Dupa conducatorii unitatilor de transport si conductori (taxatori), cea mai numeroasa
categorie de angajati o reprezintd mecanicii si muncitorii parcurilor, care presteaza
serviciul de reparatie si mentenantd, precum si servicii de curatenie/spalare a unitatilor
de transport. Pentru a determina nivelul optim de muncitori necesari, am comparat
datele oferite de Intreprinderile municipale cu datele obtinute de companii similare de
transport din Statele Unite ale Americii. Procedeul de benchmarking permite o analiza
argumentata a caracteristicilor locale cu cele existente in conditii asemanatoare din alte
localitati. Datele din tabelul 20 ar sugera ca numarul de muncitori este unul prea mare.
Daca la alte intreprinderi similare exista 4 -5 unitdti de transport pentru fiecare muncitor
angajat, la intreprinderile municipale se inregistreaza invers 3-4 angajati pentru fiecare
unitate de transport, desi numarul de km parcursi si numarul total de ore de operare este
comparabil cu rezultatele altor intreprinderi de transport public. Totodata, exista
diferente semnificative intre rezultatele obtinute de RTEC si PUA.

Desi varsta medie a unitatilor de transport la RTEC este semnificativ mai mica decat la
PUA, totusi numarul de muncitori in cadrul parcurilor este dublu. Iar o data cu Tnnoirea
parcului de troleibuze nu s-a observat o descrestere la capitolul personalul incadrat la
reparatie sau mentenanta. Astfel, ar exista premise de obtinere a economiilor ca urmare
a cresterii eficientii activitatii muncitorilor din aceste intreprinderi, in special daca
programul de modernizare a unitatilor de transport va continua si se va implementa o
reducere a muncitorilor cu pana la 50%.



Tabelul nr. 20: 2 Numér muncitori in parcuri si servicii la RTEC, PUA si companii similare

din SUA.

Benchmarking Regia Transport | Parcul
SUA (250-299 Electric Urban de
unitati de (341 unitati) Autobuze
transport) (205 unitati)

Unitati de transport per

I S 4.9 0,45 0,77

KM parcursi  per

muncitor 281.860 29.185 67.262

Ore de operare per

muncitor 12.264 1.716 3.956

KM parcursi anual de o

unitate de transport 72.193 55.807 64.000

Ore de operare per

unitate de transport 2.976 3.282 3.765

Varsta medie a unitatilor

de transport 7 ani 11,5 ani 5.1 ani

Tabelul nr. 21: Sumarul evaluirii integrarii administrative

Criteriul de Impactul Comentarii
evaluare

Costurile de angajare de personal, mentenanta sau
achizitiile publice vor fi efectuate de o singura
organizatie, astfel va creste obtinerea de economii,
inclusiv prin prisma reducerii personalului
Costul de operare Pozitiv | administrativ.

Reducerea numarului de angajati in urma fuziunii
ar produce o economie de aproximativ de 120
milioane anual pentru intreprindere (bugetul
municipal), doar de la salarizare.

Standardizarea procedurilor de operare si

Eficienta sistemului de Pozitiv | reducerea diferentelor intre serviciul prestat de

transport RTEC si PUA.

Calitatea serviciului Standardizarea procedurilor de operare si

prestat Pozitiv | reducerea diferentelor intre serviciul prestat de
RTEC si PUA.

Cetatenii sunt mai putini interesati daca exista o
Beneficiul pentru Neutru singura intreprindere sau mai multe. Mai mult
cetateni/utilizatori conteaza nivelul de integrare si cooperare intre
diferite moduri de transport.
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La fuziunea intreprinderilor se va pune un accent
deosebit pe asigurarea transparentei activitatii, in
Pozitiv | special in conditiile In care compania va fi si in
continuare subventionatd de bugetul municipal.

Sistemul de
guvernanti

Organizarea eficienta a serviciilor de transport este functia de baza a intreprinderilor
municipale.

Functiile principale in acest sector sunt: stabilirea orarului de circulatie, gestionarea
personalului (cel mai important soferii si conductorii), dirijarea unitétilor de transport
pe parcursul zilei, asigurarea sigurantei si securitdtii transportului, monitorizarea si
colectarea datelor si prestarea serviciului relatie cu clientii. La momentul actual, toate
aceste functii sunt efectuate individual de RTEC si PUA neexistand o colaborare sau
cooperare. Acest lucru cauzeaza dublarea unor activitati care contribuie la ineficienta
n organizarea transportului public.

In cadrul serviciului de circulatie la RTEC sunt angajati 48 de operatori de linie si 14
dispeceri de linie. Operatorii de linie Inregistreazd ora de plecare si sosire a unitatii de
transport la statia terminus. Conform informatiei obtinute, operatorii de linie nu au
dreptul sd majoreze sau sa micsoreze intervalul de circulatie a unitatilor de transport
care este stabilit din timp si Tnméanat soferului dimineata cand iese pe traseu de catre
dispecerul de linie. Mai mult decat atat, rapoartele sau datele statistice colectate de
aceastd subdiviziune nu sunt facute publice pentru a oferi informatie utilizatorilor
referitor la gradul de respectare a orarului de circulatie a transportului public. Astfel,
valoarea adaugata pentru utilizatori al acestui serviciu este destul de redusa. La moment,
la PUA activeaza douazeci de dispeceri si functiile acestora sunt similare celor de la
RTEC:

Planificarea si monitorizarea individuald a rutelor si frecventelor contribuie la
disconfortul pasagerilor. Pentru dezvoltarea unui transport public eficient in municipiul
Chisindu, o conditie esentiald o reprezintd crearea unui dispecerat integrat care va
reglementa desfasurarea intregului proces de transport. Implementarea sistemului de
taxare electronica si a celui de monitorizare GPS a unitatilor de transport va permite
stabilirea unui interval optim in dependenta de fluxul de calatori.



CAPITOLUL IV
ALTE BENEFICII ALE FUZIUNII

IV.1. Centrul unic pentru gestionarea transportului public

Crearea unui singur centru de control care va monitoriza fluxurile de pasageri si
unitdtile de transport cu ajutorul sistemului GPS va reprezenta o imbundtétire
semnificativa a situatiei pe care o avem la moment. Fiecare tip de transport are propriul
orar care nu tine cont de necesitdtile intregului sistem. Colectarea individuala a
informatiei si Incd pe hartie nu permite luarea deciziilor corecte in timp real. Un singur
dispecerat ar reduce substantial timpul de reactie in diferite situatii cum ar fi producerea
unui accident sau marirea fluxului de pasageri intr-o anumita regiune si ar contribui la
gestionarea ai eficientd a capacitatii totale a transportului.

IV.2. Serviciul clienti imbunatatit

Ingrijorarile si problemele utilizatorilor transportului public din Chisiniu vor fi mai
bine abordate in contextul intregii retele de tranzit. Existenta a doua intreprinderi
distincte, RTEC si PUA, nu a permis crearea unui canal foarte clar de comunicare prin
care cetatenii sa poata sa influenteze deciziile locale din acest domeniu. Un element
vital in unificarea serviciilor de transport va fi comunicarea constanta cu cetatenii, prin
organizarea de intalniri publice cu scopul obtinerii de feedback, masurarea nivelului de
satisfactie si stabilirea prioritatilor de dezvoltare a infrastructurii de transport. Noul
model de administrare unic trebuie sd ofere cetdtenilor o voce mai puternicd in
domeniul gestionarii transportului public.

Tabelul nr.22: Sumarul evaluirii integrarii operationale

Criteriul de Impactul Comentarii
evaluare

O datd cu implementarea sistemului GPS si
unificarea dispeceratelor, personalul acestor unitati

Costul de operare Pozitiv ar putea fi redus cu minim 2/3.

Dispeceratul unic va permite gestionarea integrata
a sistemului de transport. Acesta fiind capabil sa
Eficienta sistemului . raspundd mult mai provocarilor: in cazul unui

de tran’sport Pozitiv accident sau necesitatii de a majora numarul de
unitdti de transport de pe o anumita ruta.




Transportul public va deveni mai flexibil si
Pozitiv cetatenii vor avea acces la un serviciu clienti
imbunatatit.

Calitatea serviciului
oferit

. Standardizarea procedurilor de operare si
Beneficiul pentru

steni/utili . Pozitiv reducerea diferentelor intre serviciul prestat de
cetateni/utilizatori RTEC si PUA.
sistemul d Crearea dispeceratului unic prin fuziune este mai
Istemu t.e Pozitiv usor de realizat decét stabilirea unui acord de
guvernamta colaborare in cazul a doua entitati diferite.

IV.3. Integrarea comunicatiei publice

Transportul public din Chisinau trateaza deloc sau extrem de putin comunicarea publica,
limitandu-se la a duce calatorii de la o statie la alta, fara ca cineva sa fie interesat cum
calatoresc acestia pe celelalte segmente ale calatoriei pentru a ajunge la destinatia finala.
Daca se impune un schimb de mod (autobuz/troleibuz sau invers). lucrurile devin si
mai complicate. Inexistenta unei harti simple si comprehensive a transportului public,
ca si informarea deficitara prin intermediul paginilor web reprezintd o problema majora
care duce la scaderea scaderea calitatii percepute si a numarului de calatori.

In conditiile in care cei doi operatori arati prea putin interes pentru acest aspect, un
operator unic rezultat din fuziune va avea sansa unui inceput pe alte baze, cu furnizarea
de informatii corecte, complete si actualizate.

IV.4. Brand unic pentru transportul public fuzionat

Transportul public din Chisinau este perceput ca unul foarte incomod si ineficient. Daca
autoritdtile locale doresc sa atraga un numar cat mai mare de utilizatori, atunci sistemul
trebuie sa fie cat mai simplu. Consolidarea operatiunilor va permite evaluarea rutelor
existe si revizuirea integrald a acestora. Integrarea serviciilor ar putea insemna si
extinderea transportului in zone care anterior nu erau acoperite. Structura cat mai
simpla a acestuia si o identitate foarte clard reprezintd o preconditie a cresterii
numarului de pasageri in transportul public. Fara un singur brand identificabil de
transport public, s-ar crea impresia ca intreprinderile municipale RTEC si PUA sunt
intr-o continud competitie. Atdt RTEC cat si PUA trebuie sa dezvolte planuri de
marketing pentru a creste numarul de pasageri care utilizeaza transportul public
municipal. Existenta unui brand unic ar permite dezvoltarea unui singur plan de
marketing care sd convinga cetatenii sa aleaga transportul public in defavoare celui
privat si nu un plan de marketing care sa convingd ca troleibuzul este mai bun ca
autobuzul. Acest lucru este caracteristic multor orase Europene: Londra - Transport for
London; Bucuresti - Societatea de Transport Bucuresti SA (pand nu demult Regia
Autonoma Transport Bucuresti); Cluj - Compania de Transport Public; Tallinn -
Transportul Orasului Tallinn.



IV.5. Buget consolidat

Tn conformitate cu contractele privind prestarea serviciilor de transport public dintre
municipiul Chiginau pe deoparte si RTEC si PUA pe de alta, formula de calcul pentru
obtinerea finantarii din partea bugetului local este aceeasi. Prin urmare, o eventualad
fuziune ar simplifica si procesul de aprobare a bugetului intreprinderii si ar imbunatati
transparenta acestui exercitiu. Noul buget va include costurile si veniturile estimative
pentru intregul sistem de transport si nu va exista necesitatea de a aproba doua
documente diferite sau de a efectua mai multe transferuri. Astfel va fi redusa si povara
administrativa a functionarilor din autoritatea locala.

IV.6. Reteaua de rute

Asa cum s-a mentionat anterior, in prezent fiecare intreprindere are propriul serviciu de
analizd si prognoza. Acest lucru nu permite evaluarea in ansamblu a cererii de transport.
Municipiul Chisinau are nevoie de o intreprindere care sd poate cerceta, analiza si
prognoza nu printr-o prisma departamentala, dar una holistica si exhaustiva. Acest lucru
trebuie sd permita anticiparea cresterii populatiei intr-o anumita regiune, identificarea
zonelor unde se observa o concentrare a locurilor de munca sau sa stabileasca exact
fluxurile de calatori intre sectoarele municipiului. O schema rationalizatd a rutelor
transportului public ar exclude factorul de paralelism si al dublarii rutelor in special in
zona centrala a Municipiului Chisinau.

IV.7. Audierile publice %

Obiectivul major al acestui exercitiu de elaborare a politicilor publice este crearea unei
platforme eficiente in municipiul Chisindu, in scopul de a le permite cetdtenilor si
organizatiilor societdtii civile sa participe la procesul de luare a deciziilor la nivel local
si sporirea angajamentului civic.

Pe 22 martie 2018, in cadrul Primariei au fost organizate audierile publice pe marginea
acestui proiect. La audieri au participat peste 50 de cetateni, jurnalisti si functionari.

Totodata, conferinta a fost transmisa video In regim on-line de privesc.eu si a fost
privita de 60.000 de utilizatori.

De asemenea, evenimentul a fost transmis live si pe pagina de Facebook, unde a fost
vizualizat de 2.500 utilizatori. Interesul ridicat din partea cetatenilor demonstreaza o
datd in plus ca in acest domeniu exista probleme si este datoria autoritatilor s propuna
masuri eficiente de rezolvare a acesteia.
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Tn cadrul audierilor, principala ingrijorare exprimata de mai multi participanti s-a referit
la eventualele dezavantaje ale acestei fuziuni cum ar fi: reducerea substantiald a
personalului (in  mod special conductorii/taxatorii); incompatibilitatea culturii
organizationale; nerealizarea economiilor planificate.

Dar toate aceste riscuri pot fi evitate in conditiile in care existd un model de plan de
actiuni sau o foaie de parcurs care va ghida usor participantii in procesul de fuziune.

De exemplu, referitor la reducerea numarului de personal, este important de mentionat
ca fluctuatia de cadre in cazul conductorilor este foarte sporita.

Astfel, impactul negativ ar putea fi minimizat prin micsorarea treptatd a angajarilor.

I\V.8. Integrarea administrativa

Prin reducerea functiilor de conducere, excluderea functiilor ce se dubleaza si
imbunatatirea gestionarii personalului ar putea contribui la cresterea productivitatii si
reducerea cheltuielilor de salarizare. Atingerea unui nivel de 5 angajati per unitate de
transport ar produce o economie de aproximativ de 120 milioane lei anual pentru
intreprindere (cresterea productivitatii muncii, reducerea functiilor de conducere;
reducerea numarului de conductori; reducerea numarului de muncitor din parcuri). Un
model de Plan de actiuni pentru implementarea fuziunii si apoi a managementului
calitatii este prezentat in Anexele 9, 10 si 11.



CAPITOLUL V
CONCLUZII

Fuziunea intreprinderilor de transport municipal este un exercitiu cu mai multe
beneficii de ordin financiar si operational pentru municipiul Chisinau, incepand cu
costuri mai mici pentru operarea intregului sistem, o coordonare mai buna a rutelor si
graficelor de operare, o decongestionare a centrului orasului, dar si posibilitatea de a
oferi clientului un sistem de tarife unic, cu posibilitatea transbordarii in limita tarifului
sau zonei selectate si o sansd bund pentru micsorarea poverii financiare asupra
bugetului municipal.

Analiza implicatiilor operationale ale mentinerii fuziunii celor doi operatori publici din
Chisinau conduce la concluziile expuse mai jos. Fuziunea celor doi operatori publici nu
apare ca o conditie absolut obligatorie pentru imbunatatirea activitatii, dar bunele
practici in domeniu, validate prin rezultate, recomanda cu tarie o asemenea abordare.
Consultantul apreciaza ca a mentine separarea institutionala aduce riscul, daca nu chiar
certitudinea agravarii problemelor semnalate si a aplicarii dificile si cu rezultate incerte
a eventualelor masuri separate de remediere.

In conditiile in care presiunea pe bugetul local este in crestere constanti si a devenit
deja nesustenabila pe termen mediu si lung, cresterea substantiala a veniturilor din
incasari este obligatorie. Trebuie construitd o oferta tarifara noud si unicd, incepand cu
un tarif de baza majorat In concordantd cu evolutiile economice din Capitald, simultan
cu reducerea tarifelor la abonamente. In acest mod vor fi favorizati calatorii fideli, care
constituie marea majoritate si care depind de utilizarea cotidiand a transportului public.
Se pot adauga produse tarifare noi (abonamente pentru o linie urbana, abonamente
pentru o linie urband plus una suburbana, etc), posibile cu actuala dotare tehnica si
mentionate In capitolul dedicat. Pe langa o ofertd tarifarda mai corectd comercial,
obiectivul final este cresterea incasarilor cu minimum 50%. Incasarea in avans a taxei
de calatorie prin abonamente, echivalenta cu o creditare pe termen scurt fard dobanda
si conditii, ar determina si o relaxare financiara datorita imbunatatirii cash-flow-ului.
Consultantul a prezentat mai multe scenarii posibile si a recomandat tariful de baza 5
lei, abonamentul lunar 160 lei si restul produselor tarifare existente modificate
corespunzator, sau stabilite dupa reguli uzuale pentru cele noi. Fuziunea celor doi
operatori publici ar facilita acest proces, oprind tendinta neproductiva tot mai manifesta
de taxare diferita a aceluiasi serviciu public.

Sunt necesare demersuri pentru ca Statul sd-gi asume acoperirea sumelor neincasate de
catre operatori ca urmare a instituirii, prin norme republicane, a dreptului de calatorie
gratuitd pentru unele categorii de persoane. Este un principiu elementar ca autoritatea
care impune facilitdti de tarif sa transfere sumele corespunzétoare, pentru ca un operator
de transport public nu poate si nu trebuie sd-si asume sarcini de protectie sociala.

Investitiile, chiar si proiectele-pilot din zona operationald, trebuie sd aiba un caracter
unitar, cu aceleasi facilitati si proceduri si, mai ales, cu aceeasi interfatd spre calatori.



Fuziunea celor doi operatori ar facilita acest proces, fapt pus in evidenta si de modul
diferit in care a fost gandit si in care se implementeaza in prezent proiectul-pilot la cei
doi operatori pentru plata biletului cu cardul bancar contactless.

Este necesara implementarea, pe termen mediu, a unui Sistem Automat de Taxare care
sd utilizeze atat carduri de transport, cit si carduri bancare si care sa permita
diversificarea ofertei tarifare si a modalitatilor de plata, securizarea Intregului lant de
proceduri comerciale - emitere, plata, validare si control, simultan cu obtinerea de
rapoarte complete si obiective cu privire la incarcarea rutelor, incasari, tipuri de calatori,
etc. Mentinerea separarii institutionale a celor doi operatori publici ar face foarte
dificila realizarea acestui proiect.

Vanzarea biletelor prin cei aprox. 960 de taxatori (de la ambele intreprinderi) este o
practicd anacronicd, pentru care nu se pot gasi exemple similare si care genereaza
costuri de operare mari si inutile. Renuntarea la aceasta procedurd, destinata oricum In
mod normal unei minoritati dintre calatori, trebuie luatd in considerare cu depasirea
temerii pentru cresterea fraudei.

Alaturi de cresterea incasarilor, reducerea cheltuielilor operationale prin optimizarea
rutelor este a doua parghie importanta pentru scaderea presiunii asupra bugetului local.
Chiar in lipsa unor date exacte, este clar pentru consultant cd sunt probleme de
paralelism, de supra-ofertare in localitati mici si de aducere contra-productiva a rutelor
suburbane de autobuz in centrul orasului Chisindu. Parametrii financiari de operare si
caracteristicile modului autobuz impun ca principala actiune sd fie reconfigurarea
partiald a actualei retele PUA. Consultantul a facut cateva recomandari posibile cu
datele de care a dispus, dar amplasarea exacta a nodurilor pentru scurtarea rutelor de
autobuz in orasul Chisinau, eliminarea unor trasee dublate in suburbii si efectul
financiar al acestor modificari urmeaza sa fie stabilite de catre specialistii locali, pe
baza unei mai bune cunoasteri a situatiei reale din teren. Fuziunea celor doi operatori
publici ar face posibild o actiune coordonata si unitard, caracteristici esentiale pentru
asigurarea efectului pozitiv scontat.

Contractul de delegare a gestiunii serviciului de transport public nu ar trebui sa permita
operatorilor, fie ei publici sau privati, sub-contractarea serviciului pe anumite rute
dintre cele care le-au fost date in administrare.

Autoritatea locala ar trebui sa aiba 1n vedere delegarea gestiunii serviciului de transport
public catre operatori privati doar in masura in care operatorul public nu poate satisface
cererea de transport, cu indeplinirea procedurilor legale si a standardelor de calitate.

Perspectiva de achizitionare de autobuze electrice adauga inca un argument in favoarea
fuziunii operatorilor publici, deoarece acestea nu vor avea din punct de vedere tehnic
nici un punct comun cu autobuzele clasice, cu motor termic. Dimpotriva, ele vor fi
practic troleibuze fara troleu, dar avand nevoie de statii de incarcare pentru baterie. Tn
ipoteza ca ele vor fi achizitionate de catre PUA, sau vor fi Incredintate pentru operare
la PUA (pentru ca sunt “autobuze”), amenajarea unor facilitati pentru intretinerea
tehnica va fi contra-productiva atata timp cat RTEC dispune de facilitatile necesare



pentru mentenanta vehiculelor electrice. Chiar si statiile de incarcare pot fi realizate
mai usor in garajele de troleibuze, pe baza unor substatii de tractiune noi, care sunt
subiectul unui alt proiect.

Operarea coerentd si unitara a serviciului de transport public impune si o activitate
imbunatatita de comunicare publica, in primul rand in mediul on line din ce in ce mai
utilizat. Constatdnd modul in care se realizeaza in prezent aceasta comunicare, cu pagini
web diferite ca structurd si avand informatii incomplete sau plasate gresit, se poate
concluziona ca fuziunea celor doi operatori publici va asigura conditii mai bune pentru
atingerea acestui scop.



