
26
SINTEZA
la proiectul Hotărârii Guvernului pentru aprobarea Metodologiei de calculare a tarifelor pentru transportul rutier de persoane prin servicii regulate în trafic interraional și raional 
	Participantul la avizare, consultare publică, expertizare
	Nr. crt.
	Conținutul obiecției,
propunerii, recomandării, concluziei
	Argumentarea
autorului proiectului

	Avizare şi consultare publică

	Președintele raionului Florești
	1
	Prin prezenta, la nr. 11-5240 din 07.10.2024, privind inițierea elaborării proiectului Hotărârii Guvernului pentru aprobarea Metodologiei de calculare a tarifelor pentru transportul rutier de persoane prin servicii regulate în trafic interraional și raional, Consiliul raional Florești survine cu opinia de a include în pct.15 formulă de calcul privind aplicarea criteriilor punctelor 15.1., 15.2., 15.3., 15.4.
	Se acceptă

	Președintele raionului Ungheni
	1
	Cu referire la pct. 18, 19, 20 din Proiectul Hotărârii Guvernului pentru aprobarea Metodologiei de calculare a tarifelor pentru transportul rutier de persoane prin servicii regulate în trafic interraional și raional, Vă sugerăm ca în comisia ce va examina dosarul agentului transportator, să fie inclus și reprezentantul APL I sau II din teritoriu, din motiv că ultimii cunosc situația reală din teritoriu (luând în vedere că mulți agenți transportatori nu respectă graficul și schema circulației rutiere).
	Se acceptă

	
	2
	Majorarea tarifului să nu poată depăși 20 %, în cazul în care nu are încălcări (la toate rutele/cursele a agentului transportator (revizia tehnică și asigurarea auto să fie efectuate la timp) să prezinte Raportul de Evaluare auto eliberat de instituțiile specializate și licențiate).
	Nu se acceptă
Nu este clară autoritatea care va elibera raportul solicitat, luînd  în considerare că aceste competențe sunt ale autorităților raionale.

	Președintele raionului Telenești
	1
	Consiliul raional Telenești. a examinat proiectul hotărârii Guvernului pentru aprobarea Metodologiei de calcul a tarifelor pentru transportul rutier c/e persoane prin servicii regulate in trafic raional. unde în mare parte suntem de acord cu hotărârea Guvernului propusă.
Am avea o sugestie la p. 16 din hotărâre. capitolul introducerea de coeficienți raionali - de a acorda consiliilor raionale posibilitatea de a ajusta tarifele prin coeficienți raionali un tarif mai mare - de până la 40 % peste plafon (coeficientul 1,4). Această posibilitate de ajustare a prețului , va duce la o diferențiere a tarifelor în funcție de specificul geografic al drumului ( gravitatea dificultății drumului). ajustarea cheltuielilor suportate de operatori la rutele ne rentabile economic (în deosebi la rute scurte ca distanță).

	Se acceptă

	[bookmark: bookmark0]Raionului Soroca
	1
	Prin prezenta, la nr. 11-5240 din 07.10.2024, examinînd proiectul Hotărîrii Guvernului pentru aprobarea Metodologiei de calculare a tarifelor pentru transportul rutier de persoane prin servicii regulate în trafic interraional și raional, Consiliului Raional Soroca vine cu propunerea de includere în p. 15 un subpunct adăugător cu referire la „numărul de locuitori stabiliți în localitate”, fapt ce ar putea mai clar stabili mărimea coeficientului/coeficienților raionali pentru rutele din cadrul raionului: - pînă la 500 locuitori - coeficient 1,3;
de la 500 pînă la 1000 locuitori - coeficient 1,2;
mai mult de 1000 locuitori - coeficient 1,1.
- mai mult de 3000 locuitori - coeficient 1,0
	Se acceptă

	Asociația patronală a operatorilor de transport auto
	1
	În textul metodologiei și la p. 3 al HG urmează a prevedea că ANTA va stabili anual mărimea indicatorilor de referință CA, Dtr, Cîmb, Cn, Ncomb, X. Din textul actual al metodologiei reiese că ANTA va calcula componentele tarifului. În metodologie componente sunt multe, care la rândul său stau la baza calculării indicatorilor de referință (CA, Dtr, Cîmb, Cn, Ncomb, X).
	Se acceptă
Proiectul se va completa cu lista indicatorilor și modul de stabilire a acestora.

	
	2
	Din sensul p. 5 al Metodologiei și al prevederilor similare reiese că autoritățile competente vor stabili mărimea tarifului lunar. Pentru a nu lăsa loc de interpretări considerăm necesar de a stabili ” se stabilesc de autoritățile competente LUNAR pentru perioada tarifară ulterioară”. 
Considerăm că această prevedere va fi dificil de executat pentru autoritățile raionale. Propunem ca ANTA anual să stabilească mărimea indicatorilor de referință-  CA, Dtr, Cîmb, Cn, Ncomb, X, iar Consiliile raionale să stabilească doar coeficientul raional aplicabil pentru rutele din cadrul raionului. Iar în baza acestor coeficienți operatorii de sine stătător lunar să stabilească mărimea tarifului, ANTA și autoritățile raionale având funcția de supraveghere .
	Se acceptă parțial
Proiectul a fost revizuit, periodicitatea de revizuire a tarifelor fiind  stabilită trimestrial. 
Conform proiectului  ANTA urmează să aprobe coeficienții de bază, precum și componentele tarifului, dar și tariful de referință. Operatorii de transport 

	
	3
	În textul metodologiei urmează să diferențiem indicatorii de referință de componentele tarifului. În text se va folosi fie ”componenta” fie ”coeficientul”
	Se acceptă 
Noțiunile au fost ajustate.

	
	4
	La p. 39 este dată formula:
Cadmin=Ca+Cincend+Cpc+Cbir  
Însă nicăieri în textul metodologiei nu găsim cum se calculează Ca, cu atât mai mult că celelalte componente ale Cadmin sunt dependente de mărimea Ca. În redacția actuală nu este posibil de calculat Cadmin fără a prevedea formula de calcul a Ca.
	Se acceptă.
Proiectul a fost completat cu valoarea Cadmin, care se va ajusta la nivelul de inflație.

	
	5
	La p. 41 este indicat că parcursul tehnologic reprezintă 5% din lungimea serviciului regulat. La p.59 este indicat cum se calculează lungimea serviciului regulat Lr. Însă în formulă corect este de prevăzut că parcursul tehnologic reprezintă 5% din Distanța totală parcursă Dtr. 
Astfel de corectări sunt necesare și la alte puncte unde se indică despre parcursul tehnologic (de ex. 58).
	Se acceptă
Formula a fost revizuită, parcursul nul fiind inclus în parcursul total. Respectiv, au fost modificate și celelalte formule.

	
	6
	În formula de calcul este utilizată componenta Cr-cheltuieli fixe de reparație (p. 38), iar componenta Crep (p. 50) este doar descrisă și calculată fără a avea o aplicare și în formula finală. Corect ar fi aplicarea formulei Crep, care pe lângă costul de bilanț împărțit la perioada de exploatare 8 ani aplică și componenta coeficientului de emisie CE.
	Se acceptă
La pct. 50, în formulă  ”Crep” a fost substituit cu ”Cr”.

	
	7
	La p. 54 componenta Tr- regimul de deservire a rutei (zilnic) nu este suficient de identificat. Regimul zilnic poate presupune 365 zile pe an sau 7 zile pe săptămână. În cazul p. 54 se are în vedere 7 zile săptămânale, dar acest lucru trebuie concretizat. De asemenea trebuie de concretizat că hs este egal cu 5 zile de lucru în săptămână.
	Se acceptă

	
	8
	Modul de reflectare a cheltuielile ponderale trebuie concretizat. De ex. la p. 57 se indică că rentabilitatea va fi de 10%. În formulă nu putem aplica în procente. În formula propusă de minister nici nu se aplică în procente. Trebuie de indicat că acolo unde este stabilit de ex. 10% se aplică cifra 10.
	Se acceptă parțial 
Prevederile au fost revizuite

	
	9
	P. 73 stabilește capacitatea de îmbarcare. Considerăm că ANTA nu ar trebui să aibă posibilitatea de a stabili acest indicator fără a efectua calculele reale. Toate datele privind unitățile de transport fie sunt în baza de date ANTA, fie pot fi colectate de aceasta.
	Nu se acceptă
Conform pct. 48 se stabileşte că pentru vehiculul convențional capacitatea de îmbarcare este de 24 locuri.
Suplimentar, pct. 72 reglementează modul de calculare a acestuia.

	
	10
	Exact aceleași obiecții le avem față de calcularea coeficientului de îmbarcare Cn. Acest indicator de referință trebuie stabilit prin calcule, nu este posibil ca ANTA să nu poată calcula și să aplice valori fără calcul.
	Se acceptă parțial
Modul de calculare este reglementat la pct. 74 din proiect.

	
	11
	La p. 48 este indicat Ce, dar în alte prevederi se utilizează CE coeficientul de emisie). Urmează de stabilit ce reprezintă coeficientul de emisie și cum ANTA îl va calcula.
	Se acceptă
Pct. 48 a fost completat cu descrierea coeficientului și valoarea în cazul lipsei informațiilor.
La stabilirea valorii s-a ținut cont de numărul de suspendări admise pentru nu se retrage autorizația.

	
	12
	La p. 55 formula este greșită – CM= (M*0,7)/(Zcm*Zlunar), în redacția propusă de noi era CM= M*0,7/23*5. Dacă să transformăm în formula din proiect ar fi CM= (M*0,7*Zcm)/Zlunar
	Se acceptă

	
	13
	Considerăm că rentabilitatea de 10% nu reflectă realitatea și nu va permite obținerea profitului și reînnoirea parcului de autobuze. Astăzi rata de leasing este de 12%, iar dobânda efectivă la leasing se apropie de 14% anual. Rata inflației în ultimii 4 ani a depășit cumulativ 40%. 
Următorul exemplu justifică suplimentar necesitatea majorării rentabilității P1. Un operator vinde un autobuz de 18 ani (prețul nu îl luăm în calcul)  și procură un autobuz cu vârsta de 10 ani care costă de ex. 500000 lei. Peste 8 ani autobuzul a fost amortizat complet, deci operatorul a obținut investiția de 500000 lei. Operatorul iarăși îl vinde (de 18 ani). Pentru procurarea unui alt autobuz, iarăși cu vârsta  de 10 ani deja 500000 nu va mai ajunge, pentru că următorul model va fi mai scump. Acest exemplu nu ține cont de faptul că în prezent este stringent necesar de micșorat vârsta unităților de transport exploatate. Deci operatorul ar trebui să investească într-un autobuz cu vârsta mai mică, ceea ce din nou presupune cheltuieli mai mari. Considerăm că rentabilitatea nu trebuie să fie mai mică de 15%.
	Nu se acceptă
Se consideră oportun aplicarea unui nivel al rentabilității în mărime de 10%, ce reprezintă nivelul de profitabilitate al operatorului de transport, această rentabilitate este beneficiul obținut ca urmare a practicării activității de antreprenoriat, pentru reînnoirea parcului auto operatorul poate prezenta documente confirmative suplimentare cu scopul de a solicita un tarif diferențiat care va acoperi cheltuielile respective.
Aplicarea unei rentabilități mai mare poate genera situații când unii operatori vor acumula surse financiare suplimentare însă nu vor investi în reînnoirea parcului auto.

	
	14
	Indicatorul de referință Distanța totală parcursă Dtr nu este suficient de reglementată. Modul de calculare a acestui indicator trebuie precizat. 
ANTA prin colectarea informațiilor de la gări poate cu o precizie mare să stabilească acest indicator. În metodologie trebuie utilizată doar o noțiune referitoare la Dtr- este distanța totală sau este parcursul total (nu importă care noțiune va fi utilizată).
	Se acceptă
Pct. 60 stabilește formula de calcul

	
	15
	La p. 61 componenta/coeficientul Lr- lungimea unei rute convenționale trebuie calculată doar după formulă. Prevederea ” În cazul imposibilității calculării conform datelor statistice și datelor de la operatorii de transport și operatorii de autogară se vor aplica valorile de referință aprobate de ANTA” considerăm că nu poate fi aplicată pentru această componentă, deoarece ANTA dispune de toate pârghiile pentru calcularea acestei componente.
	Se acceptă
Proiectul a fost completat cu prevederi ce clarifică modul de calculare lungimii unei rute


	
	16
	În metodologie se întâlnește de câteva ori prevederea ”În cazul imposibilității calculării conform datelor ....se vor aplica valorile de referință aprobate de ANTA”. Această prevedere se întâlnește în raport cu mai mulți indicatori/componente ale tarifului. Considerăm că aceste prevederi , de fapt, fac fără sens întreaga metodologie. Dacă ANTA nu va putea calcula un anumit indicator/componentă, atunci cum ANTA va stabili mărimea valorii de referință? Pentru a exclude acest non-sens propunem ca pentru o perioadă de maxim doi ani, în care preconizăm că ANTA nu va dispune de toate datele pentru a efectua calculele, MIDR împreună cu transportatorii (asociațiile din domeniu) să estimeze valorile de referință și să le includă în textul metodologiei.
	Se acceptă parțial
Proiectul a fost completat cu prevederi ce presupun necesitatea consultării părților interesate în procesul de aprobare a coeficienților.
Totodată, pornind de la faptul că o parte din indicatori urmează a fi aprobați anual, includerea acestora în proiect se consideră inoportună. 
 

	
	17
	Ca concluzie, considerăm că proiectul metodologiei reflectă aspectele importante de calcul într-un mod corect, unele corectări și precizări trebuie aduse pentru a face metodologia aplicabilă, iar indicatorii Dtr, Cn și P1 trebuie revăzuți/concretizați, de rând cu necesitatea stabilirii formulei pentru componenta (coeficientul) Ca și corectările referitoare la Lr. De asemenea considerăm că trebuie simplificată aplicarea metodologiei pentru autoritățile raionale (aplicarea lunară ar putea crea dificultăți) și stabilită mărimea valorilor de referință pentru o perioadă de maxim doi ani.
	Se acceptă

	Congresul autorităților locale din Moldova
	1
	Congresul Autorităților Locale din Moldova (CALM) a examinat adresarea Ministerului Infrastructurii și Dezvoltării Regionale al Republicii Moldova nr. 11-5240 din 09.10.2024, privind examinarea prealabilă a proiectului de hotărâre a Guvernului pentru aprobarea Metodologiei de calculare a tarifelor pentru transportul rutier de persoane prin servicii regulate în trafic interraional și raional, și comunică lipsa propunerilor și obiecțiilor la proiectul în cauză.
	Se acceptă

	Avizare repetată

	Asociația patronală a operatorilor de transport auto
	
	Prevederile p.43 trebuie corelate cu prevederile p. 54 și p. 55. Cheltuielile de reparație și de amortizare se calculează cu aplicarea coeficientului de emisie (p. 54 și 55), iar din sensul p. 43 aplicarea coeficientului de emisie nu este prevăzută.
	Se acceptă


	
	
	La p. 59 utilizarea coeficientului Tr și hs este confuză. La p. 13 și p.64 Tr reprezintă 365, echivalentul a 365 zile de deservirea rutei timp de un an. Considerăm că utilizarea termenului ”regim de deservire ” nu este corectă. Tr reprezintă numărul de zile anual de deservire a unei rute cu regim de deservire zilnic și este egal cu 365 (pentru p. 13 și 64). Iar Tr în p. 59 semnifică numărul de zile săptămânale de deservire a unei rute cu regim de deservire zilnic și este egal cu 7. Deci Tr nu poate fi în p. 64 egal cu 365 , iar în punctul 59 egal cu 7. Iar hs nu poate fi timpul de muncă a șoferului, care se calculează în ore. În sensul p. 59 hs reprezintă numărul maxim al zilelor de lucru săptămânale a unui șofer și este egal cu 5. De aceea propunem la p. 59 de exclus Tr și hs și de utilizat exact în formula …*7/5, iar în explicație de arătat ce semnifică 7 și ce semnifică 5.
	Se acceptă parțial
Tr a fost substituit cu Ts pentru a exclude divergența între noțiuni. În partea ce ține de introducerea cifrelor concrete în formulă, se atrage atenția că în cazul cînd operatorul de transport va solicita tarif personalizat, există riscul ca 7 și 5 să nu corespundă regimului de deservire al serviciului pentru care au fost prezentate calculele.
În cazul în care totuși se insistă asupra cifrelor se propune substituire cu rezultatul operațiunii (în metodologie e 7*5), fiind redenumit ca coeficientul de utilizare efectivă a timpului de muncă.

	
	
	În Anexa nr. 2 sunt cifre care astăzi în mod evident contravin realității- rata impozitelor- 8%, lungimea rutei- 300 km, coeficientul de îmbarcare- 50%.
Considerăm că aceste date trebuie excluse din Anexa nr. 2 sau de inclus cifre care corespund situației de azi (rata impozitelor- 11%, lungimea rutei 225-240 km, coeficientul de îmbarcare- 37%). Dacă calculăm simplu mărimea impozitului pe profit de 12% din adaosul comercial de 15, suplimentar fondul de salarizare a șoferului poate fi calculat  din datele proiectului HG din care se va exclude 18% impozit pe venit și se va adăuga 23% fondul social+ asigurare medicală. De asemenea se poate estimativ de calculat impozitele din fondul de salarizare a personalului auxiliar și impozitele și taxele locale. Nu este posibil ca suma totală a impozitelor să fie mai mica de 10%.   
Pentru a vedea că 300 km ca  lungime medie a rutei nu este nici pe aproape reală poate fi aplicat indicatorul BNS privind lungimea totală parcursă a unităților de transport (care reprezintă o cifră foarte aproape de realitate) și de împărțit la 300 km apoi la 365 zile și se va stabili de câte unități de transport ar avea nevoie ramura pentru a deservi toate rutele. Apoi acest nr de unități de transport trebuie împărțit la nr de localități pentru a determina câte puncte inițiale pot fi deservite. Realitatea arată că mai puțin de 20% din numărul total al unităților de transport parcurg 300 și mai mult de km pe zi. Cifra de 225-240 km este și ea mărită dar acceptabilă.
Coeficientul de îmbarcare este nereal- 50%. Tendințele demografice nu pot fi neglijate. Pentru a demonstra că cifra de 50 % nu este reală propunem să ridicați de la ANTA informația privind regularitatea deservirii rutelor prezentate de toate autogările din RM. Aplicăm capacitatea maximă de îmbarcare de 20 pasageri și coeficientul de 50% și înmulțim la nr de curse. Apoi comparăm datele nr pasageri transportați cu cele de la BNS. Cifra reală este între 32-38%.
Cifrele din Anexa nr. 2 sunt importante și probabil vor fi aplicate de ANTA pentru primele perioade. Din această cauză solicităm fie ele să reflecte realitatea de azi, fie să fie excluse pentru a fi determinate de către ANTA.
	Se acceptă parțial
Ca urmare a ședinței din 28.01.2025 s-a convenit că indicatorii din Anexa nr. 2 ce țin de:
- Parcursul mediu zilnic:
- Coeficientul de îmbarcare;
- Ponderea impozitelor,
sunt subiect de discuție suplimentară, în eventualitatea cazului cînd aceste date vor fi utilizate pentru calcularea tarifului de referință.



	Consiliul raional Cimișlia
	
	Lipsa de propuneri și obiecții.
	

	Președintele raionului Basarabeasca
	
	Lipsa de propuneri și obiecții.
	

	Congresul autorităților locale din Moldova
	
	La pct. 3 (Metodologia stabilește: 3.3. obligativitatea aplicării metodologiei de către Agenția Națională Transport Auto (în continuare - ANTA), Consilii raionale (în continuare - APL), operatorii de transport ce deservesc serviciile regulate în trafic raional și interraional, precum și prestatorii de servicii de autogară (în continuare - autogări): 
textul „(în continuare - APL)” urmează a se exclude din pct. 3 și a se include la prima menționare în textul proiectului a sintagmei „autorități publice locale”. În proiect se utilizează sintagmele „Consilii raionale”, „Consiliul raional”, „autorități publice raionale”, distinct de sintagma „autorități publice locale”, inclusiv după mențiunea din textul proiectului „în continuare -APL”.
	Se acceptă

	
	
	La pct. 7 (Aprobarea coeficienților de bază se efectuează de Agenție după consultarea asociațiilor operatorilor de transport, asociațiilor autorităților administraţiei publice locale și autoritățile publice raionale, cu respectarea prevederilor Legii nr. 239/2008 privind transparența în procesul decizional): după cuvântul „asociațiilor” urmează a se completa cu cuvintele „reprezentative ale” (temei: art. 6 alin. (5) și art. 81 alin. (6) din Legea nr. 436/2006).
	Se acceptă

	
	
	La pct. 23 (Operatorii de transport vor notifica Agenția, APL, autogările, agențiile de vânzare a biletelor și platformele electronice despre tariful aplicat. În perioada de valabilitate a mărimii plafonului stabilit, operatorul poate modifica tarifului aplicat, doar după notificarea autorităților menționate): după cuvântul „modifica” urmează a se completa cu cuvântul „mărimea”.
	Se acceptă

	Consiliul raional Criuleni
	
	Lipsa de propuneri și obiecții.
	

	Consiliul raional Ialoveni
	
	Lipsa de propuneri și obiecții.
	





Secretar General                                                                                                                                 Angela ȚURCANU
