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Abstract: In Orasul Chisindu, transportul public asigurd 60% din
toate calatoriile motorizate, ceea ce inseamna cca. 320 de milioane de
calatorii pe an. Cu toate acestea, operatorii municipali nu sunt in masura
sd isi acopere costurile prin veniturile din bilete. In special serviciile de
autobuz si microbuz sunt chiar destul de departe de a-si acoperi costurile
prin veniturile din bilete. Aceasta lipsa in acoperire a costurilor nu poate
fi solutionata cu usurintd, asa cum dezvoltarea in trecutul apropiat de
servicii de troleibuz a aratat ...

Cuvinte cheie: transport public de calatori, administratia
municipala, operatori de transport.

Scurt istoric

Primele rute de microbuze in capitala au aparut acum aproape 20
de ani, odata cu inscaunarea nelegitima a unui primar, sef de sindicate, pe
timpul guverndrii agrariene. Pana atunci microbuzele deserveau citeva
obiective comerciale cum ar fi piata de pe Calea Basarabiei si cea a
autovehiculelor, amplasata pe atunci in Durlesti. Neputinta fata de noile
provocari ale relatiilor de piatd a impins administratia capitalei sa recurga
la ajutorul microbuzelor pentru a satisface nevoile calatorilor. Odata cu
reducerea parcului de troleibuze si autobuze, crestea parcul de microbuze
—de la cateva sute pana la douad mii din perioada modernista a capitalei.

Microbuzele, spre deosebire de troleibuze si autobuze, mai prestau
si servicii prietenoase caldtorilor - la solicitarea acestora puteau sa se
opreasca oriunde sau sid mai schimbe itinerarul, daca acesta este mai
convenabil.

Tarifele pentru calatoria cu microbuzul s-au marit doar de 2 ori
intr-o perioada de doudzeci de ani. S-a Inceput cu un leu, apoi in 2000 — 2
lei, si ultima data, in 2006 — 3 lei. Dat fiind ca preturile la alte materiale si
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servicii au cunoscut o crestere de 3-4 ori mai mare, operatorii cu
microbuze, fiind sortiti pericolului falimentarii, recurgeau, periodic, la
greve, ceea ce distorsiona organizarea transportului urban si stirnea
nemultumirea chisinauienilor. De asemenea, in transportul cu microbuzele
crestea evaziunea fiscald — doar 1/3 din veniturile totale se contabilizeaza.
Cu toate acestea, Autoritatea Publica, nu se grabea sa satisfaca solicitarile
legitime ale transportatorilor.

La inceputul anului 2014, transportul public de calatori se efectua
de 260 de troleibuze, care deservesc 24 de rute, 70 de autobuze (32 rute)
si 1.750 de microbuze (67 de rute). Pe piatda mai opereaza si 5.500 de
taximetristi si cele aproape de 200 de mii de autoturisme particulare.
Fluxul mediu zilnic in transportul municipal depaseste 1 milion de
calatori, din care 60% revine microbuzelor, iar vreo 35% - autobuzelor si
troleibuzelor.

Reforma in transport: declaratii si realitati

Prima Strategie de dezvoltare a transportului public a fost
aprobata de CMC 1n 2006. Una din prioritatile strategiei a fost dezvoltarea
transportului electric. Microbuzelor le revenea rolul de transport auxiliar,
legatura suburbiilor si a zonelor periferice ale urbei cu arterele principale
ale capitalei, precum si acoperirea nevoilor de transport pe strazile unde
troleibuzele nu au acces. Noul concept de organizare a transportului public
a fost inclus in PUG, aprobat in unanimitate de CMC in 2007. insa nici
guvernarea precedentd, nici cea actuald nu s-au oboist sa puna in aplicare
prevederile strategiei. La inceput, Presedintele (de atunci) Voronin a
dispus procurarea a 20 de autobuze MAN. Ulterior, dupd mai multe
scandaluri si trucuri cu licitatiile, au fost procurate 100 de troleibuze din
Belarus, pe banii imprumutati de la BERD. De asemenea, la initiativa
primarului general, RTEC a lansat productia de troleibuze noi. Mai mult ,
edilul capitalei a facut promisiuni tari, precum cé aceastd productie va
acoperi necesarul de troleibuze din toata tara si chiar vom face export de
troleibuze in Europa!

Insa promisiunile primarului visitor nu au putut fi realizate.
Costul celor catorva troleibuze, completate la 95% din componentele
importate din capitala belarusd, s-a dovedit a fi mai mare decat, daca
acestea erau asamblate 1n tara lor de origine.

Innoirea parcului de troleibuze si autobuze nu a fost
complementatd si cu imbunatitirea managementului intreprinderilor.
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Mentinerea tarifelor populiste a condus la falimentarea financiard a
operatorilor municipali de transport. Astfel, o unitate de transport
municipal emisa la linie de PUA costd caznaua orasului peste un milion
de lei!

Recent, partenerii internationali de dezvoltare au mai finantat o
noua strategie de dezvoltare a transportului cu cateva sute de mii de euro.
Proiectul Strategiei prevede prioritizarea transportului electric, precum si,
tinind cont de specificul retelei stradale, completarea rutelor urbane cu
autobuze de tip vagon. Pentru acoperirea cererii calatorilor, parcul de
troleibuze trebuia fi completat cu peste 100 de unitati, iar cel de autobuze
cu cel putin 150 de mijloace de transport.

De aproape doi ani, acest document se prafuieste pe rafturile din
biroul sefului directie de transport al capitalei. Desi noile ,,idei
reformatoare’” fac trimitere la proiectul strategiei, aceasta nici nu a fost
supusa discutiei publice si aprobarii obligatorii Tn CMC.

Impactul reformei graduale

Realizarea ,,reformei graduale’’ va avea consecinte distrugitoare
pentru sistemul de transport public al capitalei. Pana la sfarsitul anului,
peste 1000 de persoane vor pierde locurile de munca, iar familiile lor,
adica peste 3000 de chisinduieni, vor fi lipsite de o sursd minima de
existentd. Tot in aceastd perioadd, In capitala va fi un haos — nu se va sti
cum circuld transportul public, oamenii vor Intérzia la serviciu, iar copiii
- la scoald. De asemenea, din cauza zgomotului insuportabil din noile
troleibuze vechi, dotate cu motoare sovietice, mai multi chisinduieni vor
avea nevoie de ingrijiri medicale. Bugetul primariei va fi golit cu cel putin
50 de milioane de lei, pe lingd cele 250 de milioane de lei planificate
pentru acordarea subventiilor. In schimb, piata neagra va creste — pe langa
cele 70 de milioane de lei, se vor mai varsa inca peste 100 de milioane lei,
fara a fi impozitate.

Asa - numita reforma graduala are drept scop reimpartirea pietei
transportului public si Intdrirea controlului unor persoane asupra unor
fluxuri financiare importante. De la realizarea reformei nu se va
imbunatati calitatea serviciilor de transport, iar pretul platit de chisinauieni
pentru aceste servicii va creste.

Probleme majore in transportul public din capitala
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Managementul defectuos al transportului urban. Directia
Generala Transport Public si Cai de Comunicatie a CMC este responsabila
de organizarea transportului de pasageri. Transporturile autorizate de
cdlatori sunt prestate In bazd planurilor-comanda, elaborate din
propunerile prezentate de catre transportatorii municipali, iar In cazul
transportului cu microbuze in functie de numarul de unitati de transport
autorizate pe rutele respective. Intreprinderile municipale de transport
activeaza fard contract (doar RTEC din 2012 are contract la insistenta
BERD) in baza planurilor-comandd. Angajarea transportatorilor cu
microbuze are loc haotic, fara sau prin imitarea concursurilor, avandu-se
in vedere mai mult criterii politice si interese de grup, decat parametri
tehnici si indicatori de performanta. Sistemul existent de colectare a
incasdrilor este primitiv, netransparent si incomod pentru calatori.
Calitatea deservirii céldtorilor este la nivel scazut, in special in cadrul
microbuzelor, au loc 1incalcari ale regulamentului de circulatie,
nerespectarea clauzelor contractuale si chiar accidente grave. Gestionarea
eficientd a sistemului de transport mai este afectatd de: (a) capacitatea
institutionald slaba 1n special a resurselor umane din administratia
municipald, (b) reteaua de rute inadecvata satisfacerii cererii existente de
transport cu costuri minime, (c) dezvoltarea exageratd a transportului cu
microbuze fata de transportul de masa, (d) sistemul ineficient de dirijare a
traficului.

Nivelul subdezvoltat al operatorilor. Transportul public de
cdlatori se efectueazd de doud companii municipale - de troleibuze si
autobuze, 18 de operatori cu peste 1700 de microbuze, si cateva mii de
taximetre autorizate. Situatia financiard a operatorilor de transport s-a
agravat In continuu ca urmare a majorarii preturilor la carburanti, piese de
schimb si neajustarii adecvate a tarifelor. Regulamentul de stabilire si
aprobare a tarifelor nu este transparent si nu se respecta. Alte probleme
legate de operarea serviciilor de transport sunt: (a) lipsa unui mediu de
afaceri cu o competitie onesta, transparenta si corecta, (b) varsta inaintata
a parcului si dotarea proastd operatorilor de transport, (c) neincrederea
operatorilor in respectarea de cétre autorititi a obligatiilor asumate prin
acte regulatorii si contracte, si (d) numarul mic al operatorilor de transport
si structura ne optimald a modurilor de transport.

Starea deterioratd a retelei si a infrastructurii stradale.
Reteaua stradala s-a format pe schema radiala, conform careia centrul se
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leagd de periferii prin cateva magistrale, iar legatura intre masivele vecine
au ramas nedezvoltate. Ca wurmare a cresterii considerabile a
automobilizarii, traficul s-a marit considerabil. Alte cauze, care conduc la
acutizarea acestei probleme sunt: (a) utilizarea ineficienta a retelei stradale
existente in procesul planificarii rutelor, (b) amplasarea voluntaristd a
constructiilor, fara a tine cont de capacitatea cailor de acces si eventualele
probleme de circulatie, (c) lipsa locurilor de parcare, numarul mic de
pasaje pentru autotransport, stationarea si parcarea autovehiculelor 1n
locuri ne permise, (d) starea proasta a trotuarelor ce asigura accesul la
strazi si statiile din transportul public, blocarea trotuarelor cu diferite
constructii i autovehicule si (e) iluminatul insuficient al céilor de acces la
rutele transportului public si la statii, asigurarea nesatisfacatoare a
accesului fizic la transportul public.

Cinci pasi de reforma

1. Crearea Autorititii de transport public responsabild de
organizarea transportului public in municipiul Chisinau. In mod ideal
ATP trebuie creata ca intreprindere municipald fondata de toate APL
din municipiu, in care administratia capitalei va avea 50%.
Responsabilititile ATP ar fi, dar nu se vor limita la: planificarea
traficului, stabilirea retelei de rute, contractarea serviciilor de
transport, stabilirea tarifelor si vanzarea tichetelor s.a.

2. Fuziunea PUA cu RTEC si crearea Regiei Transport Urban
Chisinau (RTUC) ca intreprindere municipald responsabila de
prestarea serviciilor de transport. RTUC va avea prioritate in
contractarea serviciilor de la ATP. Fuziunea se va desfasura odata cu
intdrirea si imbunatitirea capacitdtii manageriale a intreprinderii.
Mijloacele fixe neaferente procesului tehnologic si neutilizabile vor
fi vandute, iar bani Incasati vor fi indreptati spre investitii in parcul
de autobuze si troleibuze.

3. Realizarea unui studiu al fluxului de cildtori si a unei scheme
optime de rute. Studiu va permite planificarea traficului,
determinarea schemei de rute, amplasarea statiilor de asteptare,
planificarea necesitatilor de transport si stabilirea graficului optim.

4. Dezvoltarea pietei serviciilor de transport. Se va trece la un nou
model de organizare a transportului public, care ar permite
introducerea competitiei 1n prestarea serviciilor de transport,
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integrarea operatorilor de transport municipali si privati existenti intr-
un sistem unic, sporirea calitatii serviciilor, stimularea si protectia
investitiilor in domeniu. Pe scurt, acest model presupune contractarea
RTUB si a operatorilor de transport pe baza de competitie avand in
vedere criteriul costului minim pentru volumul de vehicole-kilometri
cu respectarea parametrilor tehnici, de calitate si performanta. Pentru
aceasta se va implementa un mecanism de achitarea a serviciilor de
transport, care prevede trecerea de la contractele pe cost net la
contractele pe cost brut. In cazul contractului pe bazi de cost brut
obligatiile operatorilor de transport sunt exprimate prin indicatori
cantitativi si calitativi si constituie baza platii serviciului efectuat
calculat pentru volumul de vehicule-kilometri. Mai popular spus -
autoritatea de transport public achitd operatorului costurile reale de
exploatare. Acest sistem presupune si introducerea unui sistem unic
tichetare.

5. Dezvoltarea infrastructurii si atragerea tehnologiilor moderne in
transport. Organizarea eficientd a transportului public necesita si
dezvoltarea adecvata a retelei stradale. Dintre principalele masuri ar
fi: (a) reducerea intensititii circulatiei pe cele mai solicitate
magistrale prin redistribuirea fluxurilor pe retea, (b) implementarea
regimurilor speciale de circulatie, (C) organizarea parcajelor gratuite
si cu plata pe strazile de interes local, precum si a parcajelor cu multe
niveluri in fiecare sector (studiile arata ca anual primaria ar cistiga de
la parcaje peste 100 de milioane de lei (1), (d) interzicerea
stationarilor provizorii pe magistrale, constructia de ‘“buzunare”
pentru oprirea transportului public, aplicarea metodelor moderne de
reglare a circulatiei de tipul “unda verde”. Totodata, primaria trebuie
sa renunte la practica aberanta de a reproduce troleibuze beloruse de
calitate mai proasti si la pret mai mare decit la producitor. In schimb
trebuie dezvoltat un parteneriat cu UTM 1n vederea inovérii unui
transport public ecologic bazat pe tehnologii moderne de utilizare a
energiei regenerabile.

Reformele nu se fac in graba. Ele trebuie bine pregatite. Propunerile
de mai sus nu sunt nici noi, nici costisitoare. Modele similare functioneaza
in Liepaja (Letonia), sau Katovice si Wroslaw (Polonia), ultimele doua,
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fiind orase similare ca si Chisindul. Trebuie doar de dat dovadd de
responsabilitate si profesionalism.
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