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Sumar executiv

Obiectul general al studiului este evaluarea impac-
tului pe care il va avea procesul de liberalizare a
pietei transportului aerian asupra principalilor ac-
tori de pe piata.

Studiul arata in mod clar ca, liberalizarea servicii-
lor de transport aerian din Republica Moldova va
genera un grad sporit de concurenti dintre compa-
niile aeriene si va crea oportunititi aditionale pen-
tru aeroporturi, consumatori finali — pasagerii dar
si pentru alte ramuri ale economiei nationale care
vor fi afectate indirect de acest proces.

Sarcina cea mai grea cade pe umerii companiilor
aeriene nationale. Acestea trebuie si renunte la
umbrela de protectie asigurati de acordurile bila-
terale si sa se confrunte cu un mediu concurential
liberalizat.

Reforma institutionald din ramura, lansata in fe-
bruarie 2009, este pana in prezent nefinalizata.
Aceasta situatie isi pune amprenta asupra starii
generale din ramuri si se reflectd si in rapoartele
de audit ale organismelor internationale de specia-
litate (ICAO) privind corespunderea standardelor
ICAO. Suspendarea procesului de reorganizare
institutionald a creat blocaje privind desfisura-
rea activitatii ASAC, ceea ce a dus la functionarea
ineficientd in Republica Moldova a sistemului de
supraveghere a sigurantei zborurilor si securitatii
aeronautice (conform auditului ICAO din noiem-
brie 2009 si mai 2010).

Pentru a se asigura un proces coerent al liberali-
zarii serviciilor de transport aerian din Republica
Moldova, este necesara finalizarea reformei insti-
tutionale din ramura.

Traficul de pasageri este concentrat in unicul aero-
port din Republica Moldova de pe care sunt operate
curse regulate — Aeroportul International Chisinau.
Dupai o evolutie in crestere din anul 2000 pana in

2008 (de la 245.000 la 845.000 pas./an), traficul
de pasageri prin aeroportul Chisindu a inregistrat
in 2009 un regres de -4,7% fata de anul 2008, con-
ditionat de criza economici care a afectat si UE.

Principalii operatorii aerieni inregistrati in Repu-
blica Moldova sunt Air Moldova, Moldavian Airli-
nes, Tandem Aero. Ponderea fiecirei companii in
traficul de pasageri inregistrat in anul 2009 in Ae-
roportul din Chisindu, conform datelor furnizate
de ASAC, este de 49,8% pentru Air Moldova, 4,4%
pentru Moldavian Airlines si 2,6% pentru Tandem
Aero.

In virtutea statutului de companie aeriana de stat,
Air Moldova a fost desemnatd, practic in toate
acordurile bilaterale, ca fiind operatorul din par-
tea Republicii Moldova cu drepturi comerciale de
executare a zborurilor. Astfel, Air Moldova a avut
intotdeauna o pondere de peste 50% din piata.

Procesul de liberalizare reprezinta o abolire gradu-
ald a restrictiilor privind desemnarea, capacitatea
si frecventa in aviatia civild. Prin aceasta se urma-
reste crearea unei structuri eficiente a transportu-
lui aerian, bazatd pe mecanismul pietei libere, unde
toate deciziile sunt luate ca rezultat al interactiunii
reciproce dintre oferti si cerere. Rolul guvernelor
nationale este limitat la siguranta si securitatea
zborurilor.

Liberalizarea va crea conditiile pentru intensifi-
carea gradului de competitie dintre companiile
aeriene pe piataytserviciilor de transport din Re-
publica Moldova. Aceasta va duce la diminuarea
veniturilor operatorilor aerieni per fotoliu pentru
zborurile pe destinatiile acoperite de ECAA, dar va
determina in acelasi timp o crestere a volumului
vanzarilor;

Impactul pe care il va avea liberalizarea pietei
transportului aerian in Republica Moldova asupra



Radu Bezniuc

aeroporturilor internationale inregistrate in repu-
blica va purta un caracter de crestere intensiva
- va avea loc cresterea volumului traficului de pa-
sageri in Aeroportul International Chisinau si cres-
tere extensiva - va fi stimulat interesul pentru cel
putin un aeroport regional din partea operatorilor
aerieni si a investitorilor.

In situatia probabild de crestere accelerati a tra-
ficului de pasageri, ca urmare a liberalizarii pietei
serviciilor de transport aerian, aeroporturile din
Republica Moldova vor fi beneficiarii nr.1 ai libe-
ralizarii. Aeroportul din Chiginau poate atinge, in
cazul liberalizarii serviciilor de transport, un flux
de circa 1.500.000 pasageri pe an, in al doilea an
de dupi liberalizare.

Aeroporturile regionale vor deveni punct de inte-
res pentru investitori, iar aeroportul din Balti poa-
te Inregistra un trafic de circa 30.000 pasageri pe
an in al doilea an de operare.

Impactul major al liberalizirii transportului aeri-
an asupra companiilor aeriene care opereaza din si
spre aeroportul din Chisindu il va reprezenta spo-
rirea gradului de concurenti. Eliminarea restric-
tiilor privind operatorii desemnati, frecventele si
capacititile va duce la aparitia de noi companii ae-
riene pe piata si la cresterea traficului de pasageri.
Cea mai mare parte a traficului de pasageri din si
spre Republica Moldova este sensibil la nivelul
de pret al biletului. In aceste conditii intrarea pe
piata a operatorilor low cost in cazul liberalizarii
pietei poate fi iminenta. Atractivitatea pietei trans-
portului aerian din Moldova pentru operatorii low
cost este dictatd de avantajul exploririi unei piete
noi, sensibile la nivelul pretului pentru biletele de
avion, corelatd cu experienta dar si posibilitatile
acestora (financiare, tehnice) privind astfel de ex-
pansiuni.

Simulérile de evolutie a pietei serviciilor de trans-
port aerian din Republica Moldova, in situatia pro-
babila de intrare pe aceasta piatda a doi operatori
low cost, indica o reducere a cotei de piata a opera-
torilor nationali Air Moldova (de la 50% la 43%),
Moldavian (de la 4% la 2,7%), Tandem Aero (de la
3% la 2%), in primii doi ani de dupa liberalizare;

In opinia tuturor persoanelor intervievate, mare-
le castigator va fi bineinteles consumatorul, adica
pasagerul. Pasagerii vor beneficia in primii doi ani

de dupa liberalizarea pietei serviciilor de transport
din Republica Moldova, conform experientei re-
levante ale altor state, de o reducere a tarifelor la
biletele de avion cu circa 50% pentru destinatiile
acoperite de acordul ECAA; Cresterea volumului
traficului de pasageri va fi alimentat, in buni par-
te, si de sporirea gradului/frecventei de utilizare
de catre pasageri a transportului aerian.

Impactul pozitiv direct pentru bugetul de stat este
reducerea costurilor de transport in cazul depla-
séarilor de serviciu a angajatilor institutiilor publi-
ce. Deplasirile de serviciu, in speti caracteristice
pentru ministere, au o pondere suficient de mare
in bugetele fiecirei institutii, iar diminuarea medi-
ei tarifare pe piata serviciilor de transport aerian,
ca urmare a liberalizarii serviciilor de transport
aerian si intensificirii concurentei de pe piata, se
va reflecta in cheltuielile generale de transport ale
institutiilor. Reprezentantii companiilor aeriene
nationale considera ca, reducerea preturilor la bi-
letele de avion pentru deplasirile bugetarilor este
realizabila si la moment, prin incheierea contrac-
telor directe cu operatorii aerieni desemnati pe
anumite curse, prin eliminarea intermediarilor in
persoana agentiilor de comercializare a biletelor si
care nu pot garanta un anumit nivel de pret.

Impactul negativ pentru bugetul de stat poate fi re-
ducerea contributiilor sociale ale companiilor aeri-
ene nationale, in cazul optimizairii costurilor prin
aplicarea reducerilor de personal;

Traficul de pe transporturile terestre va fi redirec-
tionat spre operatorii aerieni low cost si low-fare.
Din momentul in care transportul aerian devine
mai accesibil, gradul de utilizare a transportului
terestru pentru cilitorii la distante lungi scade
semnificativ. In opinia domnului Nelu Iordache,
proprietarul Blue Air, "Dupa liberalizarea pietei
transportului aerian in Romania a crescut volumul
traficului de pasageri. Un numar foarte important
de pasageri a fost redirectionat de pe autocare/mi-
crobuze pe zborurile low cost. Companiile de trans-
port terestru a persoanelor au fost printre cei mai
mari perdanti 1n rezultatul liberalizarii”. Conform
afirmatiilor reprezentantilor mai multor operatori
low cost, acestia preiau in primul rand traficul de
pasageri de pe autocare si tren. Aceasta deoarece
costurile de calatorie nu difera esential dar timpul
de calatorie este vizibil mai redus. Transportul ae-
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rian accesibil va duce la micsorarea traficului de
pasageri cu autocar/microbuz, cale ferata pe desti-
natiile Bucuresti si Kiev (aeroporturi unde operea-
za companiile aeriene low-cost).

Industria turismului este al doilea sector al eco-
nomiei, dupa transportul aerian, care va fi afectat
puternic de procesul de liberalizare.

In procesul de liberalizare al pietei transportului
aerian va fi necesara adoptarea unei reforme co-
erente a sectorului transporturilor aeriene care ar
promova libera circulatie a serviciilor de transport,
eliminarea obstacolelor din calea libertitii de sta-
bilire si ar armoniza reglementirile nationale cu
regulile comune stabilite prin Acordul Multilateral
privind infiintarea unei Zone Europene Comune
de Aviatie.

Reforma institutionald urmeazi a fi realizata co-
secvent prin:

1. modificarea legii aviatiei civile si legii pri-
vind securitatea aeronautica in conformitate
cu Codul aeronautic tip elaborat de ICAO;

2. separarea din punct de vedere al ariei de
responsabilitate a celor doud componente
ale aviatiei civile: Siguranta si Securitatea
Aeronautici (1) si Politica Comerciala in do-
meniul Aeronautic (2).

Modernizarea infrastructurii aeroportuare va re-
prezenta elementul de baza al reformei "la sol”. Pe
langa sporirea capacitatilor de procesare a traficu-
lui de pasageri din aeroportul Chisinau, (renovarea
pistei de decolare-aterizare, renovarea peronului)
va fi solicitata si o modernizare a aeroportului din
Balti, ca fiind cel mai pregitit la moment pentru
operarea curselor comerciale.

In cazul liberalizirii pietei, competitia acerbi si
reducerea semnificativa a veniturilor pot stimula
mobilizarea in interiorul companiei nationale de
stat a eforturilor de optimizare a costurilor si spo-
rire a eficientei. Optimizarea si reducerea obiectiva
a costurilor companiilor aeriene de stat poate re-
prezenta o solutie de supravietuire pentru acest tip
de operatori aerieni.

Atenuarea impactului negativ pe care il va avea li-
beralizarea asupra operatorilor aerieni nationali se
poate face prin cresterea flexibilititii companiilor
aeriene (politica de reorganizare a fiecarui opera-
tor), prin preluarea modelului de operare low-fare
si diversificarea surselor de venituri.

Odata cu liberalizarea accesului la Zona Euro-
peand Comuna de Aviatie, companiile aeriene
din Republica Moldova vor avea si alte oportuni-
tati de dezvoltare, avand posibilitatea si opereze
pe piete noi.



Executive summary

The general subject-matter of the study is to evalu-
ate the impact of air market liberalization process
on the main actors in the field.

The study clearly shows that liberalization of air
transport services in the Republic of Moldova will
lead to greater competition between air companies
and will create additional opportunities for air-
ports, final consumers — the passengers, and also
for other industries of national economy, which
will be indirectly affected by this process.

The most difficult task falls to the national airli-
nes. They have to give up the protective umbrella
provided by bilateral agreements and confront a
liberalized competitive environment.

The institutional reform in the sector, launched in
February 2009, is still incomplete. This leaves its
mark on the overall industry condition and is also
reflected in the audit reports on compliance with
ICAO standards issued by international speciali-
zed bodies (ICAO). The suspension of the process
of institutional reorganization has created impe-
diments to ASAC activity (Civil Aviation Adminis-
tration of the Republic of Moldova), which led to
ineffective functioning of the oversight system of
flight safety and aviation security (according to
ICAO audit in November 2009 and May 2010).

In order to ensure a coherent process of air trans-
port liberalization in the Republic of Moldova, the
institutional reform in the sector needs to be con-
cluded.

Passenger traffic is concentrated in the only
Moldova’s airport which operates regular flights
- Chisinau International Airport. Following a pe-
riod of growth for the period 2000 — 2008 (from
245,000 to 845,000 passengers per year), passen-
ger traffic through Chisinau airport has recorded
in 2009 a decrease of 4.7% as compared to 2008,

determined by the economic crisis that affected
the EU itself.

The main aircraft operators registered in the Re-
public of Moldova are Air Moldova, Moldavian
Airlines, Tandem Aero. Each company’s share of
passenger traffic for 2009 in Chisinau Airport, ac-
cording to information provided by ASAC, is as fol-
lows: 49.8% for Air Moldova, 4.4% for Moldavian
Airlines and 2.6% for Tandem Aero.

Due to its statute of state-owned airline company,
Air Moldova was nominated, almost in all bilateral
agreements, as the operator on behalf of the Repu-
blic of Moldova with commerecial rights to perform
flights. Thus, Air Moldova has always had a 50%
market share.

The process of liberalization represents a gra-
dual abolition of limits on designation, capacity,
frequency and tariff setting in civil aviation. It aims
to create an efficient air transport structure based
on free market mechanism where all the decisions
are taken as a result of a mutual interaction of sup-
ply and demand. The role of national governments
is limited to safety and security.

Liberalization will help to create the conditions for
a stepping up of competition between airlines on
air transport services market in the Republic of
Moldova. This will lead to a diminishing of inco-
mes per seat obtained by air carriers for flights to
ECAA destinations, but will also lead to an increa-
se in sales volume.

The impact of air transport liberalization in the
Republic of Moldova on international airports re-
gistered in the country will bring along an inten-
stve growth — leading to an increase in passenger
air traffic through Chisinau International Airport,
and an extensive growth — by stimulating the in-
terest in at least one regional airport on the part of
aircraft operators and investors.



Perspectivele de reformare a sectorului serviciilor de transport aerian din Republica Moldova

In the probability of accelerated passenger traffic
growth, as a consequence of air transport market
liberalization, airports in the Republic of Mol-
dova will be main beneficiaries of liberalization.
If liberalization is to be advanced, the passenger
flow through Chisinau airport can reach up to
1,500,000 people per year in the second year fol-
lowing liberalization.

Regional airports will become a focal point for in-
vestors, and Balti airport can reach a traffic level of
over 30,000 passengers a year in its second year
of operation.

The major impact of air transport liberalization on
airline companies operating to and from Chisinau
airport will be an increase in the level of competiti-
on. The abolition of restrictions on operators’ des-
ignation, frequency and capacity will lead to the
emergence of new companies on the market and to
an increase in passenger traffic. Most passengers
travelling to and from the Republic of Moldova are
sensitive to fare level. Therefore, entry of low cost
operators into the market in case of liberalization
might become imminent. The attractiveness of
Moldovan air transport market for low cost opera-
tors is determined by the advantage of exploring a
new market, price-sensitive with respect to airline
ticket prices, correlated with their experience and
possibilities (financial, technical) concerning such
expansions.

Simulations of air transport services market evo-
lution in the Republic of Moldova, in the potenti-
al entry of two low cost operators on the market,
show a decrease in the market share of national
operators Air Moldova (from 50% to 43%), Mol-
davian Airlines (from 4% to 2,7%), Tandem Aero
(from 3% to 2%), within the first two years of libe-
ralization.

All interviewees believed that the great winner will
be, of course, the consumer, i.e. the passenger. In
the first two years after air transport market libera-
lization in the Republic of Moldova, the passengers
will benefit from a decrease in flight ticket prices
up to 50% for ECAA destinations, according to the
relevant experience of other states. The passenger
traffic increase will be also partly determined by
a rise in degree/frequency of air transport use by
passengers.

The direct positive effect for government budget is
the reduction of work-related travel expenses in-
curred by public sector employees. Work-related
travels, specific to ministries, hold a big enough
share of each institution’s budget, and the avera-
ge tariff reduction on air transport market, in the
wake of air transport services liberalization and
competition enhancement, will be reflected in to-
tal transport expenditure of given institutions. The
representatives of national airlines think that the
price reduction of flight tickets for official travel is
feasible at the present time by signing direct con-
tracts with operators designated on specific routes,
by removal of intermediaries represented by travel
agencies that cannot ensure a certain price level.

The negative impact on government budget might
be a reduction in social contributions paid by nati-
onal airlines, in case of cost optimization through
implementing employment cuts.

Inland transport traffic will be redirected towards
low cost and low-fare airlines. Once air transport
becomes increasingly accessible, use of inland
transport for long-distance travels significantly di-
minishes. Nelu Iordache, the owner of “Blue Air”
Company, thinks that ,,Air transport market libe-
ralization in Romania led to an increase in passen-
ger traffic. A very large number of passengers were
redirected from coaches/minibuses to low cost fli-
ghts. Public land transport companies were among
the biggest losers in the wake of liberalization.”
According to representatives of numerous low cost
operators, they take over primarily the passenger
traffic from coaches and train. This happens beca-
use travel costs don’t differ essentially but travel
time is considerably reduced. Accessible air trans-
port will lead to a decrease in coach/minibus/tra-
in passenger traffic on Bucharest and Kiev routes
(airports were low cost airlines operate).

Tourism industry is the second sector of economy,
after air transport, that will be strongly affected by
the liberalization process.

The process of air transport market liberalization
will require the adoption of a coherent reform of
air transport sector, which will promote the free
movement of transport services, the elimination
of obstacles to freedom of establishment, and will
foster harmonization of national regulations with
common rules set out in the Multilateral Agree-
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ment on the Establishment of a European Com-
mon Aviation Area (ECAA).

The institutional reform shall be consistently im-
plemented through:

1. amendments to the Civil Aviation Law and
Aviation Security Law in compliance with
the Airline Codes assigned by ICAO;

2. separation in terms of scope of the two sec-
tors of civil aviation: Aviation Safety and Se-
curity (1) and Commercial Policy in the field
of Aviation (2).

The central constituent of ,,on the ground” reform
will be the modernization of airport infrastructure.
Beside the enhancement of capacities of proces-
sing passenger traffic in Chisinau airport (runways
renovation and platform renewal), Balti airport
modernization shall be requested, being the most
prepared airport at the moment for operation of
commercial flights.

10

In the process of market liberalization, harsh com-
petition and the significant reduction in revenues
can stimulate mobilization of efficiency enhance-
ment and cost optimization efforts at the level of
the national state-owned company. A process of
optimization and an objective cost reduction of
state-owned airlines can become the surviving so-
lution for this type of airline operators.

The attenuation of the negative impact of libera-
lization on national airline operators can be achi-
eved through increasing airline companies’ flexi-
bility (by reorganization policy of each operator),
adopting a low-fare operation model, and diversi-
fying revenue sources.

With liberalization of access to European Common
Aviation Area, airline companies from the Repu-
blic of Moldova will be provided new development
opportunities, gaining the possibility to operate on
new markets.



Introducere

Integrarea europeana este obiectivul principal al
politicii externe a Republicii Moldova. Acest pro-
ces prevede, printre altele, si integrarea in Spatiul
European Aerian Comun. Aderarea la Zona Euro-
peand Comund de Aviatie va reprezenta, de fapt,
liberalizarea pietei transportului aerian din Re-
publica Moldova.

In prezent politica nationald in domeniul avia-
tiei are drept scop protejarea pietei companiilor
de transport aerian locale. Instrumentele utiliza-
te pentru interventia in domeniul transporturilor
sunt multiple, incluzand autorizarea operatorilor,
limitarea accesului operatorilor straini pe piata din
Republica Moldova, coordonarea nivelului de pre-
turi, etc.. Aplicarea masurilor protectioniste a dus
la cresterea preturilor pentru utilizatorii serviciilor
de transport. Semnarea unui acord de liber schimb
intre Republica Moldova si Uniunea Europeana va
schimba profund aceastd situatie. Acest proces
poate avea efecte diferite, atat pozitive cat si nega-
tive, in functie de calitatea negocierilor pe care le
vor purta reprezentantii Republicii Moldova.

Prin scrisoarea din aprilie 2010 adresata prese-
dintelui Comisiei Europene, Guvernul Republicii
Moldova a solicitat initierea negocierilor privind
liberalizarea pietei transportului aerian din Repu-
blica Moldova.

Acest proces va presupune eliminarea restrictiilor
privind drepturile de zbor si libertatea deplina de a
presta servicii aeriene in interiorul zonei europene
comune de aviatie, interventia limitatd in dome-
niul preturilor, reguli comune in domeniile privind
siguranta, securitatea managementului traficului
aerian, mediu si reguli stricte privind concurenta
si ajutoarele de stat.

Obiectul general al studiului este evaluarea impac-
tului pe care il va avea procesul de liberalizare a
pietei transportului aerian asupra principalilor ac-

tori de pe piatd. Analiza experientei statelor care
au trecut prin acest proces este importanta.

Foarte multi cetdteni ai Republicii Moldova se in-
treaba cum se face cé exista zboruri ieftine din Ro-
mania spre alte state din Uniunea Europeana, iar
in Republica Moldova acest lucru nu este posibil.

Putini insa cunosc ca acest fapt se datoreazi libe-
ralizarii pietei transportului aerian din Roma-
nia, odati cu aderarea la Zona Europeani Comuni
de Aviatie.

Liberalizarea pietei duce la aparitia unei concu-
rente stranse intre operatorii aerieni, iar in aceste
conditii incepe "lupta pentru pasager”. Confrunta-
rea cea mai puternici apare in zona preturilor pen-
tru biletele de avion, iar pasagerul urmeaza doar s
alega oferta cea mai buna.

Prin aparitia tarifelor joase are loc cresterea gra-
dului de accesibilitate a serviciilor transportului
aerian, ceea ce duce la cresterea impresionanta a
fluxului de pasageri.

Aeroporturile sunt afectate pozitiv de procesul de
liberalizare prin majorarea numarului de pasageri,
ceea ce reprezintd un volum mai mare de venituri
si posibilitatea dezvoltarii infrastructurii si facili-
tatilor proprii.

Sarcina cea mai grea cade pe umerii companiilor ae-
riene locale. Acestea trebuie si renunte la umbrela
de protectie asigurata de acordurile bilaterale si s
se confrunte cu un mediu concurential liberalizat.

Procesul de liberalizare a pietei transportului ae-
rian va avea un impact indirect si asupra altor ra-
muri ale economiei printre acestea fiind in primul
rand industria turismului. Costurile mai mici pen-
tru transportul aerian vor incuraja traficul turistic,
iar in cazul turismului de incoming se va inregistra
un impact pozitiv si asupra industriei hoteliere din
Republica Moldova.
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1. Caracterizarea transportului aerian
din Republica Moldova

1. Reglementari si politici in domeniul
transportului aerian

Activitatea de transport aerian pe teritoriul si in
spatiul aerian al R. Moldova este reglementata in
prezent prin doua legi speciale: Legea aviatiei civi-
le nr.1237-XIII din 09.07.1997 si Legea privind se-
curitatea aeronautici nr.92-XVI din 05.04.2007,
prin Conventia privind aviatia civila internationala
din 07.12.1944, precum si prin tratatele la care Re-
publica Moldova este parte. Evolutia ascendenta a
tehnicii aeronautice si a reglementarilor cu privi-
re la transportul aerian international a impus ar-
monizarea legislatiei nationale prin transpunerea
normelor si standardelor internationale (cu preca-
dere ale celor elaborate in UE) in cadrul legislatiei
nationale: au fost implementate 27 JAR-uri ( re-
glementari aeronautice unite) privind dezvoltarea
standardelor ICAO in domeniul certificarii si intre-
tinerii tehnice a aeronavelor, operatiunilor de zbor
si licentierii personalului.

La 03.02.2009 la initiativa Guvernului, prin Legea
nr. 12-XVI, in Legea aviatiei civile au fost operate
modificari privind structura organelor administra-
tiei publice in domeniul aviatiei civile. Astfel, in loc
de Administratia de Stat a Aviatiei Civile (ASAC) au
fost edictate doud autoritati noi: Agentia Transpor-
turilor si Autoritatea Aeronautica Civild. Agentia
Transporturilor urma sa exercite functiile de pro-
motor al politicii statului in domeniu, iar Autorita-
tea Aeronautica Civild sd implementeze politicile
si si realizeze supravegherea sigurantei zborurilor
si securitatii aeronautice. Actualmente situatia ra-
mane suspendati. De jure, conform Legii aviatiei
civile (art. 4, 5 si 6) aviatia civila este reglementata
si supravegheata de Agentia Transporturilor si Au-
toritatea Aeronautica Civila — structuri inexistente
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de facto. in realitate, anumite functii le exerciti
ASAC - structura inexistenta de jure. Pentru a fi
exercitate cu succes functiile de supraveghere a si-
gurantei zborurilor si a securitatii aeronautice, Ad-
ministratia Aviatiei Civile, sau oricare alta autori-
tate statald, are nevoie de statut si competente
clar definite.

Reforma institutionald, lansati in februarie 2009,
este pana in prezent nefinalizatd. Aceasta situatie
isi pune amprenta asupra stirii generale din ra-
mura si se reflecta si in rapoartele de audit ale or-
ganismelor internationale de specialitate (ICAO)
privind corespunderea standardelor ICAO. Sus-
pendarea procesului de reorganizare institutiona-
14 a creat blocaje privind desfiasurarea activitatii
ASAC, ceea ce a dus la functionarea ineficienta in
Republica Moldova a sistemului de supraveghere
a sigurantei zborurilor si securititii aeronautice
(conform auditului ICAO din noiembrie 2009 si
mai 2010).

In opinia reprezentantilor Air Moldova: “Ministe-
rul Transporturilor si Infrastructurii Drumurilor,
in lipsa de resurse suficiente (inclusiv de persoa-
ne instruite) nu realizeaza careva actiuni ferme
de exercitare a functiilor care ii revin, inclusiv nu
realizeazd activitatea de reglementare a dome-
niului aeronautic, aceste functii fiind formale si
amorfe.”.

Transportul aerian se efectueazid numai de cétre
operatori aerieni care posedi un certificat de ope-
rator aerian si o autorizatie de exploatare a rutei
aeriene sau autorizatie de zbor. Certificatul de
operator aerian sau autorizatia de operator aerian
se elibereazad de Autoritatea Aeronautica Civild in
baza dovezii ci solicitantul a indeplinit si se con-
formeaza tuturor cerintelor si conditiilor stabilite
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in reglementérile aeronautice in vigoare emise de
Ministerul Transporturilor si Infrastructurii Dru-
murilor. Conditiile de obtinere a autorizatiei de ex-
ploatare a rutei aeriene sau a autorizatiei de zbor
se determind prin reglementarile aeronautice emi-
se de Ministerul Transporturilor si Infrastructurii
Drumurilor.!

Politica economica in domeniul transportului ae-
rian este exercitatd de catre Guvern prin Minis-
terul Transportului si Infrastructurii Drumurilor.
Guvernul mentine un control ferm asupra pietei
traficului aerian prin derularea acordurilor/aran-
jamentelor bilaterale care stabilesc accesul pe pia-
{4 al transportatorilor aerieni (impunand restrictii
referitoare la frecventa, capacitate, rute aeriene, ti-
puri de aeronave, tarife, etc.) si prin detinerea unei
companii nationale de transport aerian cu capital
integral de stat.

Acordarea drepturilor comerciale si desemnarea
operatorilor pentru zborurile internationale din si
spre Republica Moldova se realizeazd in prezent
prin acorduri interguvernamentale bilaterale. In
virtutea statutului de companie aeriana de stat,
Air Moldova a fost desemnata, practic in majorita-
tea acordurilor bilaterale importante, ca fiind ope-
ratorul din partea Republicii Moldova cu drepturi
comerciale de executare a zborurilor. Astfel, Air
Moldova a avut intotdeauna statutul de lider al
pietei, cu o pondere de peste 50% din piata.

Conform datelor oferite de AirMoldova, din Re-
publica Moldova sunt operate zboruri aeriene re-
gulate citre 25 de destinatii (Moscova, Sankt Pe-
tersburg, Frankfurt, Londra, Paris, Riga, Lisabona,
Madrid, Roma, Milan, Verona, Viena, Bucuresti,
Atena, Istanbul, Antalia, Budapesta, Timisoara,
Larnaca, Kiev, Surgut, Tel Aviv, Varna, Sofia, Sur-
gut). In raport cu unele destinatii, protocoalele
aditionale incheiate de autorititile aeronautice ale
statelor contractante stabilesc limitari ale drep-
turilor comerciale pentru companiile desemnate.
Aceste limitéri sunt prezente in special pe desti-
natiile care se bucura de o cerere sporita din par-
tea pasagerilor si lupta pentru companiile aeriene
desemnate este mai intensd, inclusiv din partea
statelor desemnatare (Moscova, Istanbul, Roma,
Milan, Verona, Viena, Bucuresti).

' L E G E A aviatiei civile nr. 1237-XIII din 09.07.1997.

Un exemplu clasic este cel al zborurilor din Repu-
blica Moldova spre Italia. Conform acordului bi-
lateral din 19.09.1997, substituit in aprilie 2006
prin ”Acordul orizontal” cu CE, au fost desemnati
doi operatori carora li s-au acordat drepturile co-
merciale de executare a zborurilor regulate: Air
Moldova din partea Republicii Moldova si Meri-
diana din partea Italiei. Conform aceluiasi acord,
Air Moldova poate executa zboruri/curse regulate
din orice punct/aeroport international din Moldo-
va spre aeroportul din Roma, iar operatorul italian
poate executa zboruri din orice aeroport internati-
onal din Italia spre un singur punct — Chisiniu. In
aceasti situatie Meridiana are o mai mare flexibi-
litate in ceea ce priveste frecventele si destinatiile
pe care le poate oferi clientilor sii, in timp ce Air
Moldova este limitati, conform acordului, la o sin-
gura destinatie — Roma; pentru Air Moldova obti-
nerea drepturilor de operare din Chisinau spre alte
aeroporturi din Italia face parte dintr-un alt proces
de negociere cu operatorul italian desemnat si cu
ENAC (autoritatea aeronauticd civila din Italia),
proces care presupune un efort cu multe cesiuni.
O altd masura limitativa stabilita prin acordurile
bilaterale este cea de desemnare a cite o companie
aeriand de catre fiecare parte (Air Moldova si Me-
ridiana - in cazul Italiei), in acest caz stabilirea ni-
velului de tarife riméane la latitudinea companiilor
aeriene desemnate. De obicei, acest semi-monopol
genereaza tarife inalte, iar reducerea lor nu poate fi
fortatd de conjunctura de piaté, atat timp cat exista
doar doi jucétori de fiecare parte.

2. Infrastructura aeroportuara

a. Aeroporturile internationale din Republica
Moldova;

In prezent in Republica Moldova existi 3 aeropor-
turi cu statut de aeroport international: Chisiniu,
Balti si Marculesti. Traficul de pasageri este con-
centrat numai in capitala republicii.

Aeroportul din Chisinau a fost reconstruit/mo-
dernizat in 1999-2001 prin utilizarea resurselor
de creditare de la BERD, in baza garantiei emise
de Guvernul Republicii Moldova. Mecanismul de
recuperare/returnare a creditului a avut la baza
principiul introducerii unei taxe de pasager dis-
tincte — taxa de modernizare, care este inglobata
in taxa de aeroport. Este o practica standard, prin
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care finantatorul se asigura cd rambursarea credi-
tului si a dobanzilor aferente se face in termenele
stabilite in contract. in cazul aeroportului din Chi-
sindu, pasagerii sunt cei care ,ramburseazi” credi-
tele pe care le angajeazi aeroportul.

Aeroportul din Balti este, in prezent, nefunctio-
nal din punct de vedere al zborurilor comerciale.
Aceasta deoarece niciun operator aerian national
sau strdin nu s-a aritat interesat in operarea de pe
acest aeroport. Au existat cateva tentative de rea-
nimare a aeroportului, prin ,recomandari” insis-
tente in adresa Air Moldova de a executa zboruri
de pe acest aeroport. Infrastructura post-sovietica
si pista de decolare precara, dar si caracterul limi-
tativ al pietei din Republica Moldova, reprezinta in

continuare impedimente pentru relansarea acestui
aeroport.

Fostul aeroport militar Marculesti este in prezent,
probabil al doilea aeroport operabil din Republica
Moldova, cu inregistrarea preponderent a curselor
cargo ocazionale. Pista, care a fost construitd pen-
tru a putea primi inclusiv aeronave foarte mari, de
tip AN-124, are caracteristici bune, iar infrastruc-
tura de hangare pentru aeronavele militare poate
genera o capacitate importanta de stocare cargo.

Traficul de pasageri este concentrat in unicul aero-
port din Republica Moldova de pe care sunt ope-
rate curse regulate. Evolutia fluxului de pasageri
in perioada anilor 2000-2009 este prezentata in
diagrama nr.1.

Diagrama 1: Traficul prin aeroportul international Chisinau, perioada 2000-2009, numir pasageri
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Crestrea numirului de pasageri pe curse regulate
in 2008 fatd de 2007 a fost de 29% (Diagrama 1).
Acest ritm de crestere este considerat impresio-
nant pentru aeroporturile traditionale din Europa.
In acelasi timp, acest ritm de crestere este specific
pentru tarile din Europa de Est ale ciror cetéteni
lucreaza intr-un numar mare in afara tarii.

Dupa o evolutie in crestere din anul 2000 pana in
2008, traficul de pasageri prin aeroportul Chisi-
niu a inregistrat in 2009 un regres de -4,7% fata
de anul 2008, conditionat de criza economici care
a afectat si UE.

Traficul CARGO a inregistrat un volum de 2.021
tone de postd si mirfuri transportate in 2009. in
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Estonia, de exemplu, volumul de CARGO trans-
portat in 2008 a fost de 41.744 tone (conform EU-
ROSTAT: Statistics in focus - 91/2009), de circa
20 de ori mai mult decat volumul inregistrat in
Moldova. Aceste cifre exemplificd potentialul ne-
exploatat pentru domeniul CARGO prin interme-
diul transportului aerian din Republica Moldova.

Modernizarea Aeroportului International Chisi-
nau a fot realizatd si in scopul sporirii capacitatii
de procesare a traficului de pasageri. Astfel, acesta
este proiectat pentru un volum de 2.500.000 pa-
sageri pe an. Aglomeratia care se inregistreaza in
orele de dimineat, cand este primul val al zboruri-
lor originate din Chisindu este cauzatd de numarul
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limitat al ghiseelor de inregistrare dar si a puncte-
lor de control de securitate.

Serviciul graniceri si Serviciul vamal reprezinta par-
te integrantd a mecanismului de procesare a traficu-
lui de pasageri in aeroporturi. Generarea de bariere
artificiale (reprezentanti vama, griniceri) creeazi
conditii pentru redirectionarea unei parti din trafi-
cul de pasageri spre alte aeroporturi. Simplificarea
controlului de pasapoarte si crearea unui coridor
verde eficient la sosirea in tara pot reprezenta ele-
mente care se vor dori modificate de catre UE.

b. Serviciile de handling;

Serviciile de handling reprezinti acele servicii de
suport in aeroport pentru compania aeriana, care
sunt divizate in servicii la rampa si servicii de inre-
gistrare pasageri. Aceste servicii nu pot fi elimina-
te din procesul de pregatire/primire a unui zbor.
Compania aeriana achita serviciile prestate de un
operator handling in functie de tipul de aeronavia
si numarul pasagerilor/curselor deservite. Sumele
inaintate spre achitare de operatorii de handling
citre companiile aeriene se regésesc in tariful bile-
tului achitat de consumatorul final — pasager.

In aeroportul din Chisiniu existi doi operatori de
handling inregistrati: Aeroport Handling si Ser-
viciul de Handling al Moldavian Airlines. Acesti
operatori sunt in regim de concurenta reala intre
ei. Aeroport Handling deserveste in special curse-
le Air Moldova, Sibiri Airlines, Meridiana, Tarom,
Aerosvit, Austrian Airlines, Lufthansa, Tandem
Aero, o parte din serviciile aeriene neregulate, in
timp ce Moldavian Airlines Handling deserveste
zborurile Moldavian Airlines, Carpat Air, compa-
niilor straine Turkish Airlines, AirBaltic si o parte
din serviciile neregulate. Astfel este asigurat mi-
nimul confortabil de mediu concurential pentru
acest segment de piata.

c. Serviciile de catering.

Hrana la bordul aeronavei sau serviciile de catering
reprezinta un alt element al structurii costului bile-
tului si care de asemenea este suportat de pasager.
Perceptia traditionald a majoritatii pasagerilor care
zboara din Chisinau este de a fi serviti neapéirat cu
mancare si bauturi la bordul aeronavei. incercarea
de a introduce in 2004 tarife reduse pentru zborul
Chisinau-Moscova a creat controverse intre pasa-

gerii care au optat pentru un tarif mai mic (fara
hrana la bord) pentru aceasta destinatie. Pentru
majoritatea din ei era inacceptabil sd nu benefici-
eze de hrana la bord, chiar daca au cumparat un
bilet ieftin, care nu includea acest produs.

In aeroportul din Chisiniu exista doi operatori de
catering inregistrati: Aeroport Catering si Servi-
ciul de Catering al Moldavian Airlines. Este practic
o situatie concurentiala similara cu cea din cazul
serviciilor de handling. Dupd cum mentioneaza
reprezentantii Air Moldova, companiile straine
preferd in marea lor majoritate s ofere la bordul
aeronavelor produsele alimentare preparate in ae-
roportul de bazi. Astfel, din considerente in speci-
al economice, produsele alimentare ale compani-
ilor de catering din Republica Moldova sunt mai
putin solicitate.

3. Companiile aeriene
a. Operatorii locali: de stat si privati;

Principalii operatorii aerieni inregistrati in Repu-
blica Moldova sunt Air Moldova (proprietar - sta-
tul), Moldavian Airlines (proprietar — grup de in-
vestitori locali si externi), Tandem Aero (grup de
investitori locali). Ponderea fiecarei companii in
traficul de pasageri inregistrat in anul 2009 in Ae-
roportul din Chisindu, conform datelor furnizate
de ASAC, este de 49,8% pentru Air Moldova, 4,4%
pentru Moldavian Airlines si 2,6% pentru Tandem
Aero. Practic toate companiile aeriene operea-
za aeronave de tip occidental: A320, SAAB 340,
SAAB 2000, FOKKER 100, EMB 120.

In virtutea statutului de companie aeriani de stat,
Air Moldova a fost desemnatd, practic in toate
acordurile bilaterale, ca fiind operatorul din par-
tea Republicii Moldova cu drepturi comerciale de
executare a zborurilor. Astfel, Air Moldova a avut
intotdeauna o pondere de peste 50% din piati. In
2004 Air Moldova a fost certificata IATA, dupa
schimbarea flotei operate pe cursele comerciale.

Moldavian Airlines a dezvoltat un proiect de suc-
ces pentru zborurile prin aeroportul de conexiune
din Budapesta. Astfel numarul de zboruri zilnice
spre aceastd destinatie ajunge la doud frecvente.
In parteneriat cu operatorul din Romania, CAR-
PATAIR, Moldavian Airlines a reusit sd preia un
trafic important cu destinatia Italia sau Germania
via aeroportul din Timisoara.
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Tandem Aero opereazi cursele spre Tel Aviv. Zbo-
rurile spre Israel reprezinta o nisa de piata specifi-
ca, care a fost formata pe parcursul unei perioade
de timp indelungate. Tandem Aero nu dispune de
aeronave proprii, utilizand prin lesing operational
de tip ACMI flota Air Moldova.

b. Operatori din spatiul UE;

Printre operatorii din spatiul UE se numaria ME-
RIDIANA, CARPATAIR, AUSTRIAN AIRLINES,
TAROM, AIR BALTIC, LUFTHANSA.

MERIDIANA este un operator aerian desemnat de
Republica Italia pe relatia de transport aerian din-
tre Italia si Republica Moldova. Este cel mai mare
operator italian dupa Alltalia, care desfasoara o po-
liticd comerciala tip low-fare. Opereazi in special
cursele Milan si Verona si in cooperare Code-Share
cu Air Moldova opereazi cursa Roma-Chisiniu.

CARPATAIR este operatorul care a reusit si dez-
volte structura de HUB prin aeroportul din Timi-
soara, Romania. Aeroportul din Chiginau este parte
a structurii de retea a operatorului din Romania.

Compania TAROM este flag-carrier-ul din Roma-
nia gi este in code-share cu Air Moldova, executand
in parteneriat cursele zilnice spre Bucuresti.

Austrian airlines are zboruri zilnice din Viena
spre Chisindu, iar in parteneriat cu Air Moldova
are doua frecvente pe zi pentru aceasta destinatie.
Segmentul de piata al Austrian Airlines il reprezin-
ta, In cea mai mare parte, traficul de pasageri busi-
ness, care folosesc aeroportul din Viena in calitate
de punct de tranzit spre alte destinatii din Europa
dar si transatlantice.

In prezent Austrian Airlines este unul din sustini-
torii ideii de liberalizare, conform afirmatiei dom-
nului Eugen Dvornic — vice-director general ASAC.
Aceasta deoarece operarea unei aeronave de 50 fo-
tolii nu mai satisface volumului de cerere care exis-
ta pentru zborurile operate de compania austriaca.

Operatorul de tip low-fare Air Baltic executi zbo-
ruri spre tarile baltice, mizand pentru o acoperire
pentru zona Europei de nord. Este considerata o
companie de succes, facand parte din marea fami-
lie scandinava.

LUFTHANSA a intrat recent pe piata transportu-
lui aerian din Republica Moldova. Aceasta executa
zboruri din aeroportul din Munchen. Operatorul
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german este 1n parteneriat strans cu Austrian Air-
lines, iar segmentul de piata — tinta este de aseme-
nea pasagerul business si cel de tranzit.

c. Operatori din afara spatiului UE.

Operatorul aerian din afara spatiului UE cu pre-
zenta cea mai indelungata este Turkish Airlines.
Acesta executa zboruri zilnice spre Istanbul. Flota
tanara, serviciile de calitate si reteaua de zboruri
bine dezvoltati il fac pe acest operator extrem de
atractiv pentru clienti, in special pentru zborurile
de conexiune pentru Asia. In perioada de vari Tur-
kish Airlines este unul din operatorii desemnati de
autoritatile aeronautice ale ambelor state (Turcia
si Republica Moldova) pentru executarea zboruri-
lor regulate cu destinatia Antalya.

S7 Airlines este unul din cei mai mari operatori ae-
rieni din Rusia care executd zboruri din Moscova
spre Chiginau. Flota occidentala si statutul de ope-
rator desemnat din partea Rusiei pentru zboruri-
le spre Chisinau i-au asigurat companiei rusesti o
crestere a cotei sale pe piata din Republica Moldo-
va pani la 8,4% in 2009. Operatorul si-a deschis
propria reprezentantd, iar in perioada de vara a
introdus doua frecvente pe zi.

Aerosvit este unul din marii operatori din Ucraina.
Dupa procesul de fuziune cu Donbass Aero, flota
Aerosvit a fost imbunatatita cu aeronave tip Em-
braer 145, de 50 fotolii, ceea ce i-a permis o flexibi-
litate mai mare in abordarea de piete noi, cum ar fi
Chisinau sau Bucuresti. Scopul de baza al executarii
zborurilor spre Chisginéu este generarea de trafic su-
plimentar pentru aeroportul-hub din Kiev, pentru
zborurile sale directe spre New York, Beijing, Mum-
bay, Bangkok. Operatorul s-a lansat cu tarife atrac-
tive pentru piata din Moldova, iar lipsa regimului de
vize dintre Moldova si Ucraina dar si apartenenta
in trecut aceluiasi spatiu post sovietic reprezinta un
avantaj 1n atragerea pasagerilor din Moldova.

UTair este un operator aerian din Federatia Rusa,
care a lansat in 2010 zboruri regulate din Surgut
spre Chisindu. Opereaza in special cu aeronave de
tip sovietic Tu154 dar si cu aeronave Airbus A320.

Conform datelor furnizate de ASAC privind fluxul
de pasageri transportati in anul 2009 prin aero-
portul din Chisinau, cota de piata a fiecarei com-
panii aeriene care opereaza zboruri regulate sau
charter din aeroportul Chisindu este urmitoarea
(diagrama nr.2)
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Diagrama 2: Cota de piata a companiilor aeriene care opereazi din aeroportul international Chisindu, 2009
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4. MOLDATSA: gradul de integrare
curenta in procesul SINGLE SKY prin
EUROCONTROL

MOLDATSA, care este organismul responsabil
pentru gestionarea traficului aerian in cadrul spa-
tiului aerian al Republicii Moldova, reprezinta pro-
babil intreprinderea care are deja setata integrarea
in proiectul Single Sky prin ERUOCONTROL - Or-
ganizatia Europeana pentru Siguranta Navigatiei
Aeriene.

MOLDATSA este membru al EUROCONTROL
incd din 2000 si dispune de echipamentul si insta-
latiile conforme cu standardele impuse de EURO-
CONTROL, respectiv cu standardele UE.

5. Companiile petroliere

In aeroportul din Chisindu existd un singur ope-
rator/furnizor de combustibil pentru aeronave
- LUKOIL. LUKOIL nu are o competitie locala cu
alti operatori, dar indirect acesta poate simti pre-
zenta furnizorilor de combustibil din aeroporturile
de destinatie a operatorilor aerieni din Republica
Moldova. Astfel, in cazul in care costurile de ali-
mentare cu combustibil in aeroportul din Istanbul
devin mai atractive, operatorul aerian poate face
alimentarea preponderenta in acel aeroport. Dar
si in acest caz, creditarea prin produse oferitd de
LUKOIL, reprezintda un argument puternic pentru
compania aeriana in alegerea furnizorului de com-
bustibil de baza.
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2. Procesul de liberalizare al pietei
transportului aerian in UE

Piata europeana de transport aerian a fost foarte
puternic reglementata pe o baza nationala si frag-
mentata datoritd excesului de protectie. Argumen-
tele in favoarea interventiei au fost multiple: lipsa
posibilititii de stocare a serviciilor de transport,
protectia consumatorilor (in special siguranta pa-
sagerilor), protejarea companiilor nationale. Ca
urmare a protejarii si segmentarii pietelor in inte-
riorul UE, preturile erau in general prea mari, iar
serviciile nu erau optime.

In consecints, Comisia Europeana a incercat de
mai multe ori si liberalizeze piata traficului aerian
intracomunitar. Ea a fost ajutata de Curtea Euro-
peana de Justitie, care a hotarat in 1986 ca regulile
de concurenti din UE se aplici si transportului ae-
rian si a obligat Consiliul de Ministri sa elaboreze o
politicd comuni in domeniul transporturilor de-a
lungul acelorasi linii liberale care se aplica pentru
restul economiei. Liberalizarea a inceput cu trans-
portul aerian interregional, apoi au fost desfacute
acordurile de impartire a pietei, iar interventia in
domeniul preturilor a fost limitata.

Cel de-al treilea pachet legislativ adoptat la nive-
lul UE din 1997 a condus la completa liberalizare
a traficului aerian. In baza Acordului Multilateral
privind infiintarea unei zone europene comune de
aviatie s-a creat Zona Europeand Comuni de Avi-
atie (ECAA), bazata pe accesul reciproc la pietele
de transport aerian ale partilor contractante si pe
libertatea de stabilire, pe conditii egale de concu-
renta si pe reguli comune — inclusiv in domeniile
privind siguranta, securitatea, managementul tra-
ficului aerian si mediul.

Liberalizarea traficului aerian in UE a determinat
dezvoltarea fara precedent a aviatiei civile. Din
1987, transportul aerian a inregistrat un ritm me-
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diu anual de crestere de aproximativ 6%. Libera-
lizarea pietelor a determinat o restructurare sub-
stantiala a industriei si o concurenta sporita intre
companiile aeriene. Companiile aeriene majore
au intrat in competitie cu alte companii similare,
dar si cu operatori aerieni-concurenti noi. Pe acele
rute pe care a fost introdusa mai devreme concu-
renta, pretul biletelor s-a redus cu circai5%, ceea
ce a dus la o scadere a profitului companiilor ae-
riene in termeni reali cu aproape 20%. incepand
de atunci, datoritd masurilor de liberalizare care
au urmat, presiunea asupra preturilor a continu-
at; costul biletelor economice si promotionale s-a
micgorat cu pana la 50 la sutd intre 1997 si 2000;
cea mai mare sciddere a preturilor s-a inregistrat in
cazul legaturilor in care existd cea mai acerba con-
curentd. Aceastda schimbare a conditiilor produce
schimbiri considerabile pentru toti jucitorii.*

Studiu de caz
Economisiri rezultate din liberalizare?

Un studiu realizat de ELFAA (Asociatia Europeand
a Companiilor Aeriene Low Fare), tintind castiga-
rea suportului politic al Bruxellului, aratd cd, sec-
torul low cost economisea pentru pasagerti, inca din
2004, circa 12 miliarde euro pe an pentru zborurile
intra comunitare. Grupul de lobby afirma de ase-
menea cd, membrii asociatiei au generat beneficii
pentru regiunile europene de circa 3-4 miliarde euro
prin traficul turistic nou generat. ELFAA afirma ca
reducerea de 12 miliarde euro in tarife se datoreazd
nu doar preturilor mai mici la biletele de avion oferi-
te de operatorii low cost. Acesta este si un rezultat al
reducerilor de tarife realizate de operatorii traditio-

'Willem Molle, "Economia integrarii europene: teorie, practica,
politici”, p. 253, Editura Epigraf

2 Airline Business, October 2004, "Low-cost lobby targets Brus-
sels”
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nali, ca raspuns la tarifele low cost practicate de ope-
ratorii bugetari. ,Dacd operatorii low cost ar inceta
sa existe, tarifele, fara dubii, ar inregistra accele-
rari”. Studiul a aparut ca urmare a incercarii tineret
asociatii de a-si face simtitd prezenta in Bruxelles.
Asociatia a lansat de asemenea st un studiu impreu-
na cu BOEING, conform caruia, operatorii low cost
au tendinta de a avea o flota mai tanara, utilizand
aeronave mai moderne, respectiv mat ecologice. Un
alt aspect este revizuirea de catre Consiliul Europei
a relatiilor dintre aeroporturile proprietate publica
si operatorii privati. A fost cazul Ryanair: urmand
regulile Consiliului Europei, cel putin o parte din pa-
chetul de suport acordat de aeroportul proprietate
publica Brussels Charleroi pentru operatorul Rya-
nair a fost ilegal st urma sd fie returnat.

Toti transportatorii majori au trebuit si-si micgo-
reze costurile, sd-gi sporeascd productivitatea si
sa-si imbunétiteasca serviciile oferite. Principala
cale prin care s-a realizat acest lucru a fost reduce-
rea fortei de munca angajate direct de companiile
aeriene. Unele companii aeriene au fost capabile
sd se restructureze la o etapi inferioara, iar altele
s-au luptat o perioada de timp cu aceasti proble-
ma, depinzand de sprijin considerabil din partea
guvernului pentru a-si reveni.

Transportul aerian de pasageri a crescut foarte re-
pede, insd structura companiilor a rimas pana in
2004 practic neschimbati. in ultimii ani, liberali-
zarea intra-UE si concurenta mondiald au schim-
bat profund aceasta situatie, ducand la intrarea pe
piata a unor concurenti noi, la cateva fuziuni ale
companiilor din UE si la consolidarea legéturilor
companiilor europene majore cu alti transporta-
tori majori din lume.

Restructurarea industriei a avut loc prin intrarea
pe piata a unor companii noi, fuzionarea compani-
ilor existente si iesirea de pe piatd a companiilor.

e Intr-adevir, au aparut multe companii con-
curente noi, care au exercitat presiuni consi-
derabile asupra celor care au existat pe piata
anterior, in ceea ce priveste multiplele lega-
turi in interiorul UE. Multe dintre ele sunt
transportatori low cost, cum ar fi Easyjet si
Ryanair. Totusi, intrucat plafonul de intra-
re pe piata pentru afacerile pe scara larga
in domeniul serviciilor internationale de
transport aerian este destul de 1nalt, nu s-
a inregistrat o schimbare in pozitia de piata

a transportatorilor majori, datorata acestui
tip de concurenti;

o lesirea de pe piatd a companiilor care fuse-
serd companii nationale de transport aerian
nu s-a produs decat dupd 2004. Unele com-
panii care au fost invinse in concurentd, au
parasit grupul companiilor internationale
de transport, orientandu-se mai mult citre
piata regionali (Olympic).

o Fuziunile dintre companii si-au schimbat
caracterul. S-au facut incercari de realizare
a unor fuziuni internationale intre compani-
ile din UE. In urma fuziunii nereusite dintre
companiile Swissair si Sabena, precum si a
incercdrii ratate de a fuziona dintre compa-
niile KLM si Alitalia, Air France si KLM au
realizat o fuziune de succes. 3

Liberalizarea transportului aerian a deschis piata
Europei pentru operatorii low cost. Prin oferirea
zborurilor ieftine catre centrele economico-sociale
cele mai importante, acest grup de companii aeri-
ene a influentat considerabil rolul acestei ramuri a
transportului de pasageri, prin sporirea accesibi-
litatii acestui tip de transport pentru o parte mult
mai mare a societatii.

Prin utilizarea de aeroporturi mai ieftine care ofera
costuri mai mici, acesti operatori schimba ierarhia
aeroporturilor. Astfel aeroporturile regionale au
devenit noduri de transport europene importante.

Studiu de caz
Aeroportul Berlin Schonefeld*

Inmai 2004 destinul aeoportului Berlin Schonefeld s-
a schimbat pentru totdeauna. Aceasta deoarece com-
pania low cost Easyjet a selectat la sfarsitul anului
2003 aeroportul Berlin Schonefeld ca fiind baza de
operare continentala. Astfel a fost targhetata o piata
de circa 5 milioane de oameni care trdiesc in jurul
capitalei Germaniei. Pentru a ,intampina” compania
low cost, Berlin Schonefeld a rezervat terminalul B
pentru utilizarea exclusivd a companiei Easyjet. Ter-
minalul are o capacitate de circa 1 milion de pasa-
geri. Astfel, aeroportul a avut cea mai mare crestere,
traficul de pasageri dublandu-se de la 1,7 milioane la
circa 3 milioane de pasageri, determindnd si o cres-

3Willem Molle, "Economia integrarii europene: teorie, practi-
cd, politici”, pp 253,254, Editura Epigraf

4 Jane’s Airport, December 2004/ January 2005, "Germany
chases low fares”
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tere a cotei companiilor low cost in traficul de pasa-
geri ai acestui aeroport la circa 30%.

Miracolul Berlin Schonefeld s-a datorat in cea mai
mare parte structurii de pret revolutionare, intro-
dusa in 2004: taxele aeroportuare au fost reduse
cu 80% pentru orice companie aeriand care zboara
spre o noud destinatie, pe parcursul primului an de
operare, 60% in al doilea si 40% in al treilea.

Aparitia unui tip nou de operator aerian — compa-
niile low cost, a schimbat profund structura trans-
porturilor aeriene. Modificarea cererii specifice
de servicii de catre acesti operatori a determinat
modificarea importantei aeroporturilor regionale.
Astfel acestea au devenit brusc atractive pentru
companiile aeriene, iar aeroporturile consacrate
au trebuit si-si ajusteze strategiile de dezvoltare la
noile conditii solicitate de piatd. Astfel concurenta
dintre aeroporturi a devenit o realitate.

Studiu de caz
Aeroporturile — influenta low cost®

Unele aeroporturi din UE si-au adaptat rapid baza
de costuri §i structura tarifara la cerintele lumii
low cost. Aeroportul din Liverpool deseorti este pre-
zentat drept un exemplu. Acest aeroport deserveste
operatorii low cost la nivelul costurilor operationa-
le. O altd practica este aplicarea de taxe extrem de
atractive in perioade de off-peak. In timp ce chiar
st operatorii low cost performanti observa ca marja
lor de profitabilitate este supusa unei intensificari de
competitie, este evident ca aeroporturile sunt invin-
gdtorii clari ai erei low cost. In opinia multor experti
din domeniu, daca ar fi investitori, cu siguranta bu-
siness-ul aeroportuar ar fi preferabil.

5Airline Business, December 2004, ”Airports: Fresh thinking on
charges”
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Rezultatele evidente ale liberalizarii in UE sunt:

1.

Sporirea gradului de concurentd dintre
companiile aeriene;

Aparitia unui tip nou de companii aeriene
— operatorii low cost;

Micsorarea semnificativa a tarifelor pentru
biletele de avion;

Intensificarea rolului aeroporturilor regio-
nale;

Cresterea importantd a fluxului de pasa-
geri.



3. Estimarea

impactului liberalizarii pietei asupra
marilor actori de pe piata transportulul
aerian din Republica Moldova

Procesul de liberalizare reprezinta o abolire gradu-
ala a restrictiilor privind desemnarea, capacitatea,
frecventa si coordonarea tarifelor in aviatia civila.
Prin aceasta se urmareste crearea unei structuri
eficiente a transportului aerian, bazata pe meca-
nismul pietei libere, unde toate deciziile sunt luate
ca rezultat al interactiunii reciproce dintre oferta si
cerere. Rolul guvernelor nationale este limitat la si-
guranta si securitatea zborurilor. De obicei, impac-
turile liberalizarii transportului aerian sunt diviza-
te in doud grupuri: economic si de mediu. in opinia
altor profesionisti din domeniu, acestea trebuie
suplimentate cu ”alte” impacturi, incluzand dezvol-
tarea tehnologiilor noi si alte schimbari calitative.
Impactul economic direct este asupra transportu-
lui aerian; impactul economic indirect este asupra
turismului; impactul economic indus este asupra
altor sectoare ale economiei; impactul economic
catalitic este asupra schimbarilor structurale.

1. Aeroporturile internationale

Impactul pe care il va avea liberalizarea pietei
transportului aerian in Republica Moldova asupra
aeroporturilor internationale inregistrate in repu-
blica va purta un caracter de crestere atat intensiva
cat si extensivi. In plan intensiv va avea loc cres-
terea volumului traficului de pasageri in
Aeroportul International Chisiniu. In plan exten-
siv va fi stimulat interesul pentru cel putin
un aeroport regional din partea operatorilor
aerieni si a investitorilor.

Cresterea intensiva va afecta pozitiv aeroportul
din Chisinau, pe care sunt concentrate in prezent

toate zborurile regulate operate de companiile locale
sistraine. Bazandu-ne pe datele statistice inregistra-
te de EUROSTAT (Statistics in focus — 91/2009) in
unele state dupa liberalizarea traficului de pasageri,
impactul direct al liberalizarii asupra Aeroportului
din Chisinau il va reprezenta majorarea semnificati-
va a fluxului de pasageri. Pot exista doua variante de
evolutie a traficului — pesimista (conform evolutiei
traficului in Romania) si optimista (conform evolu-
tiei traficului in Letonia) (Diagrama 3, 4).

Astfel, in varianta optimistid poate avea loc du-
blarea fluxului de pasageri in perioada modelata
2011-2012.

In acelasi timp exist si alte prognoze in acest sens.
Astfel, in opinia reprezentantilor Air Moldova: ...
orice prognozd la acest capitol, cel putin trebuie
sa fie corelata cu evaluarile efectuate de Hochtief
(Austria) in procesul de elaborare a Master Planu-
lui pentru Aeroportul International Chisindu” Re-
prezentantii Air Moldova mentioneazda, cd in acel
raport, cresterea maximd prognozatd constituie
14% anual. Chiar daca va fi influentata de libera-
lizare, cresterea pasagerilor va purta un caracter
evident limitat. Limitdarile care existd actualmen-
te, in partea libertdatii de circulatie in spatiul euro-
pean indica practic un numdar de migranti legali-
zati in UE nu mai mult de 150-200 mii persoane.

De mentionat este si faptul cd operatorii low-cost
au o abordare agresiva a negocierii cu aeroporturile
a taxelor aeroportuare. In opinia domnului Eugen
Dvornic, vice-director ASAC, Aeroportul Chigindu
nu este pregatit pentru reducerea taxelor respective,
fiind conditionat de contractul existent cu BERD
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DIAGRAMA 3: Previziune numar pasageri transpor-
tati prin Aeroportul Chisiniu - VARIANTA PESIMISTA
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DIAGRAMA 4: Previziune numar pasageri transpor-
tati prin Aeroportul Chisindu - VARIANTA OPTIMISTA
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Sursa: modelarea a fost realizata in baza evolutiei traficului de pasageri din Letonia si Romania, conform datelor EUROSTAT

(AVIA_PAOC)

Cresterea extensiva va presupune un numir
mai mare de aeroporturi internationale in Republi-
ca Moldova de pe care se vor opera curse regulate.

In opinia multor experti, era low cost este era ae-
roporturilor. In ultimii ani, dezvoltarea transpor-
tului aerian in Europa a fost corelatd, in cea mai
mare parte, cu o crestere a operatorilor low cost.
Dezvoltarea si cresterea semnificativa a aeroportu-
rilor regionale se datoreaza exclusiv procesului de
liberalizare al pietei.

Evolutia traficului de pasageri, atat in varianta pe-
simista cat si in cea optimista, poate avea modifi-
cari privind structura cotei de piati. in Romania,
unul din operatorii low cost si-a concentrat efortul
de dezvoltare a traficului pe aeroportul din Bacau,
pentru acoperirea cererii din regiunea de nord-est

a tarii. La momentul intrarii pe piata a operatoru-
lui low cost existau deja doi operatori traditionali
care efectuau zboruri de pe aeroportul Baciu. Tra-
ficul de pasageri cumulativ al acestor doi operatori
era de circa 40.000 pasageri pe an. Dupi intrarea
operatorului low cost, in 2007, cresterea a fost de
177% (Diagrama 5).

Prezenta activa a operatorilor low cost in Bucuresti
de asemenea a modificat structura cotei de piata.
Aeroporturile din Bucuresti — Otopeni si Bineasa
au avut o evolutie diferita din punct de vedere al
cotei de piatd pe care o are fiecare aeroport in ca-
drul volumului total de trafic de pasageri generat
in cele doud aeroporturi din Bucuresti.

Astfel, de la o cota de piata de 11% in 2005 aeropor-
tul Baneasa a ajuns in 2008 la 25% (Diagrama 6).

DIAGRAMA 5: Efect intrare Blue Air pe pita aero-
portului din Bacdu, numar pasageri
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Sursa: date statistice aeroport Bacdu
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DIAGRAMA 6: Evolutie cota de pitd Aeroporturi
Bucuresti
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In prezent, in Republica Moldova existd un sin-
gur aeroport operabil pentru zborurile comerciale
— Aeroportul International Chisindu. Aceasta si-
tuatie este dictatd atat de absenta conditiilor ne-
cesare de operare in aeroporturile din Balti si Ca-
hul, dar si lipsei interesului operatorilor locali si
striini pentru aceste aeroporturi. Concentratia de
populatie care existd in regiunea Chiginaului, dar
si distantele relativ mici de parcurs din regiunea
oragelor Bilti sau Cahul, sunt factorii care deter-
mina directionarea pasagerilor spre aeroportul
Chisinau.

Din 1992 au existat tentative de organizare a cur-
selor regulate din Balti spre Moscova si a curselor
charter din Cahul spre Istanbul. Aceste zboruri,
insi, au fost anulate fie din motive economice, in
cazul aeroportului Bilti, fie din motive de restrictie
impuse de autoritatile din Turcia in cazul aeropor-
tului din Cahul.

Tendinta care se observa in cazul liberalizarilor
produse pe diferite piete din Europa de Est: tarile
baltice, Polonia, Bulgaria, Romania, este ci primul
val de crestere a fluxului de pasageri se inregistrea-
za in aeroporturile principale/de bazi din fiecare
tard. Treptat insi, al doilea val cuprinde aeropor-
turile regionale. Astfel, dupa identificarea punctu-
lui de origine/destinatie a pasagerului, operatorii
aerieni, in special cei low cost, pot cunoaste cu un
grad nalt de precizie care este traficul pe care il va
putea genra o regiune sau alta.

De exemplu, dupa saturarea pietei cu produsul low
cost in Bucuresti, operatorii au inceput si studieze
posibilitatea expansiunii si in alte aeroporturi re-
gionale cum ar fi Timigoara, Cluj sau Bacau.

In cazul aeroportului din Cluj datele statistice indi-
ca o crestere enormi a traficului de pasageri dupa
intrarea operatorilor low cost pe aceasta piata. Ast-
fel, conform datelor statistice ale aeroportului din
Cluj Napoca, in doi ani acest aeroport a inregistrat
cresteri consecutive mari de trafic de pasageri: in
2007 fatd de 2006 majorarea a fost de 60% iar in
2008 fatd de 2007 evolutia traficului a fost de 93%!
de la 390.500 pasageri pe an la 752.000 pasageri
pe an Sursa: date statistice aeroport Cluj (Diagra-
ma 7). O crestere cu adevirat impresionanta.

Aceasta s-a datorat in special cresterii traficului de
pasageri pe curse internationale, acolo unde ope-

DIAGRAMA 7: Evolutie trafic pasageri in Aeropor-
tul Cluj, perioada 2006-208, numar pasageriu
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ratorii low cost au lansat zboruri directe din Cluj
spre destinatiile cele mai solicitate din Europa -
Italia si Spania.

Era low cost a stimulat concurenta dintre aero-
porturile regionale, in special cele care se afla la
o distanta relativ mica unul de altul. Acest aspect
este foarte vizibil in cazul oragelor mari: Londra,
Paris, Milano. Fiecare aeroport incearca sa dezvol-
te si segmentul low cost pentru a avea instrumen-
tele necesare pentru a-i convinge pe operatorii low
cost si opereze de pe aeroportul sau.

Studiu de caz
Terminalul

Pentru grupurile aeroportuare in crestere, introdu-
cerea terminalelor low cost pare a fi strategia cea
mai potrivitd pentru a capta business-ul operatori-
lor low cost. Pentru aeroporturile, care aleg aceastd
cale, motivatia este simpld. Ele doresc sa ofere pro-
duse cu nivele de costuri mai mici, care atrag not cli-
enti; aceasta deoarece conditiile de piatd se modificd
si ele.

Aeroporturile urmeaza sa ofere oportunitdati de dez-
voltare pentru ambele tipuri de trafic: conventio-
nal/traditional si low cost. Serviciile vor fi divizate,
astfel incdt sd se creeze posibilitatea de alegere. In
acelast timp, pentru a fi compatibili cu reglementa-
rile UE, costurile de renovare a terminalelor vechi
(pentru a deveni operabile de cdtre compantiile low
cost) vor fi suportate de cdtre pasagerii care vor fo-
losi acele terminal.

Tendinta aeroporturilor orientate si spre sectorul
low cost este de a reduce taxele de aeroport per

! Airline Business, December 2004, “Airports: low cost termi-
nals”
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pasager. Astfel, aeroportul din Marseille urmares-
te reducerea taxelor de pasager pentru terminalul
low cost pana la 1 euro, aceasta in conditiile in care
in 2005 taxele de pasager erau de 5,96 euro pentru
zborurile intracomunitare, operate din terminalul
conventional.

Ofertele impresionante venite din partea Easyjet si
Ryanair privind volumul de trafic estimat au creat
Lconfortul” necesar pentru reprezentantii aeropor-
tului in intentia de a converti terminalul cargo neu-
tilizat in terminal pentru operatorii low cost cu doar
14,5 milioane USD.

In opinia domnului Philippe Wilmart — director de
marketing al aeroportului Marseille, constructia
terminalului low cost este, probabil, unica modalita-
te de a avea taxe realiste pentru operatorii low cost.
Un trafic suplimentar de 1-2 milioane pasageri pe an
genereazd venituri enorme si extrem de importante
pentru aeroport, iar cifrele arata ca acest terminal,
cu certitudine, este mult mai profitabil decat cel tra-
ditional. Termenele de recuperare a investitiei sunt
mult mai reduse, iar avantajul colabordrii cu opera-
torii low cost este ca acestia sunt dispusi sa semneze
contracte pe termen lung, de la 10 la 20 de ani.

In prezent numdrul companiilor low cost care ope-
reazd zboruri din aeroportul Marseille este de 5:
Ryanair, Easyjet, GermanWings, Pegas si Jet2.

Asa cum aeroporturile examineazd conceptul ter-
minalului low cost, dezvoltarea acestora tinde sd
reprezinte reactia la conditiile si oportunitdtile pie-
tei locale. Dacd un aeroport are nevoie sd creasca st
acesta poate dezvolta o infrastructurd mai ieftind,
aceste metamorfoze au sens. Nu este neapdrat con-
tradictoriu sd administrezi toate modelele existen-

te de companii aeriene sub un sigur acoperis. Este
exemplul aeroportului Gatwick, acolo unde Easyjet
st alti operatori low cost s-au extins rapid fard a
avea acorduri privind reducerile speciale de taxe si
tarife. Indiferent de faptul daca noile terminale co-
respund sau nu modelelor low cost, compantiile aeri-
ene de orice categorie isi doresc numai ca acestea sa
fie cat mai ieftine!

In situatia probabild de concentrare a atentiei unui
operator low cost pe aeroportul din Bilti, acest ae-
roport regional ar putea inregistra o evolutie inte-
resantd, stimuland dezvoltarea mediului de afaceri
din zona de nord a republicii. Simuland o astfel de
situatie, vor fi generate ambele variante — crestere
pesimista si optimista.

In varianta pesimisti (Diagrama 8, 9), dupi libera-
lizarea pietei, aeroportul din Balti ar putea genera
un trafic de circa 23.000 pasageri in 2011 (zboruri
cu o frecventa de 3 ori pe saptamana, cu aeronava
de 185 fotolii, factor de incarcare de 80%), iar in
2012, cu o crestere de 29% (rezultatd din menti-
nerea de citre aeroportul din Balti a cotei de piata
de 2%) va inregistra un trafic de circa 30.000 pa-
sageri.

In varianta optimisti (Diagrama 10, 11), la o creste-
re semnificativa a fluxului de pasageri total in Re-
publica Moldova, conform tendintelor inregistrate
si in alte state care au trecut prin procesul de libe-
ralizare, cota de piata a aeroportului Balti poate fi
de 1% in 2011. Cresterea estimativa in 2012 fatd de

Diagrama 8: Trafic de pasageri previzionat, aeropor-
tul Balti, 2011, numar pasageri VARIANTA PESIMISTA
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DIAGRAMA 9: Trafic de pasageri previzionat, aero-
portul Balti, 2012, numir pasageri varianta pesimista
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Diagrama 10: Trafic de pasageri previzionat, aero-
portul Balti, 2011, numar pasageri varianta optimista
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Diagrama 11: Trafic de pasageri previzionat, aero-
portul Balti, 2012, numir pasageri varianta optimista
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2011 pentru aeroportul din Balti poate fi de pana la
94%, in conditiile unei cote de piatd de 2%.

Totodatd, in opinia reprezentantilor Air Moldova,
nu exista perspective apropiate privind relansarea
aeroportului din Balti dupi liberalizarea serviciilor
de transport aerian in Republica Moldova.

Atractivitatea investitionala a aeroporturilor
va reprezenta un alt impact pe care il va avea li-
beralizarea transportului aerian in Moldova. Aero-
porturile regionale/locale din Republica Moldova
vor deveni puncte de interes investitional. Sporirea
interesului investitorilor locali si striini, in special
a companiilor aeriene, pentru celelalte aeroporturi
internationale inregistrate in Republica Moldova
dar neoperabile la moment va reprezenta in timp
efectul liberalizérii pietei transportului aerian.
Acest interes se va inscrie in trendul general inre-
gistrat in statele care au trecut prin acest proces.

Evolutia pietei transportului aerian in Europa a
demonstrat ci aeroporturile reprezinta un dome-
niu de investitie al industriei transportului aerian
cu un grad de risc redus in virtutea concurentei
limitate dar si a tendintei continue de crestere a
numirului de persoane care folosesc transportul
aerian.

Investitiile realizate in infrastructura aeroportuara
au surse sigure dar si transparente de recuperare
sub forma taxelor dedicate stabilite de aeropor-
turi.

In ultima perioads, dupa liberalizarea acestei pie-
te, in Europa se observa tendinta de sporire a in-
teresului investitional pentru aeroporturile regio-
nale. Procedurile prin care acestea beneficiaza de
investitii sunt diferite, de la preluarea in concesiu-
ne a aeroportului chiar de catre unii din operatorii
low cost pana la vanzare de actiuni citre investitori
privati.

Studiu de caz
Aeroporturile provinciale din Italia evolueaza:?

Transportatorii low cost stimuleazd cresterea re-
telei regionale Europene. Aeroporturile italiene
beneficiazda de cresterea traficului international, in
spectal prin extinderea rutelor regionale in Europa
si cresterea activitatii operatorilor low cost. Datori-
ta serviciilor low cost st a unui numdr mai mare de
zborurit directe, aeroporturile regionale italiene in-
cep sd capteze un numdr mult mai mare din traficul
anual de pasageri. Aeroporturile provinciale, majo-
ritatea detinute de consiliile locale, urmdresc extin-
derea facilitdatilor sale, pentru a putea suporta noile
rute intraeuropene. Pentru a nu fi in competitie cu
alte servicii municipale pentru obtinerea de finan-
tari, unele aeroporturi au vandut actiuni pentru a
atrage capitalul privat pentru finantarea proiecte-
lor de expansiune. Un numdr de companii straine au
intrat pe piata italiand sau urmdresc cumpararea
de pachete de actiuni in aceste aeroporturi.

2Jane’s Airport, June 2005, “Italy’s provincial airports evolve”
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Operatorii de handling si catering vor fi si
ei afectati de aderarea la acordul multilateral, de-
oarece acesta va presupune si liberalizarea pietei
serviciilor de handling (No. 96/67, Council Di-
rective 96/67 of 15 October 1996 on access to the
ground handling market at Community airports).
Probabilitatea intrarii altor operatori de handling
(transnationali) este inalti. In intentia de a redu-
ce costurile, companiile aeriene, atat locale cat si
strdine, vor cduta si obtina oferta cea mai buni de
pe piatd. In aceste conditii, la o crestere previzio-
nata chiar si in varianta pesimista, vor aparea si
alti operatori de handling/catering pentru a oferi
produsul solicitat de piata.

2. Companiile aeriene

Impactul major al liberalizarii transportului aerian
asupra companiilor aeriene care opereaza din si spre
aeroportul din Chisiniu il va reprezenta sporirea
gradului de concurentd. In opinia domnului
Anatolie Bzovii, vice-presedinte executiv al Molda-
vian: “Perdanti in urma liberalizarii vor fi toti opera-
torii nationali si nu numai operatorul de stat”.

Liberalizarea pietei transportului aerian presupu-
ne, printre elementele de baza, eliminarea acordu-
rilor bilaterale si crearea, ca urmare a acestei eli-
minari, a unui mediu concurential real pe aceasta
piata.

Acordurile bilaterale reprezinta un element al
modelului de piat protectionista. Operatorii aeri-
eni locali, care sunt desemnati de Republica Mol-
dova in cadrul acordurilor bilaterale cu alte tari,
au avantajul repartizirii selective a drepturilor co-
merciale pentru o ruti sau alta. Aceastd modalitate
de obtinere a drepturilor comerciale de executare
a zborurilor pentru o anumitd destinatie poate fi
considerati ca fiind una confortabild pentru com-
paniile aeriene nationale. Aceasta deoarece exista
siguranta, in cele mai dese cazuri, cid gradul de
concurentd nu poate inregistra modificéri specta-
culoase intr-o perioada scurti de timp, asa cum se
intampla intr-o piata liberalizata.

Eliminarea restrictiilor privind operato-
rii desemnati, frecventele si capacitatile va duce
la aparitia de noi companii aeriene pe piata si la
cresterea traficului de pasageri. De exemplu, dupa
liberalizarea pietei, oricare din operatorii aerieni
inregistrati in UE, care vrea sa execute zboruri din
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Italia spre Moldova, va putea face acest lucru fara a
avea vreo restrictie din partea autoritatilor din Ita-
lia sau Moldova. Astfel, prin cresterea numarului
de companii aeriene care vor executa curse regu-
late din Italia spre Moldova va creste si gradul de
concurenta, ceea ce va duce la reducerea preturilor
la biletele de avion, dar si la o scadere semnifica-
tiva a veniturilor per fotoliu a companiilor aerie-
ne. In acelasi timp, trebuie remarcat ci va avea loc
cresterea numarului de pasageri transportati, re-
spectiv a volumului total de venituri a operatorilor.
Cu alte cuvinte, companiile aeriene vor castiga mai
putin per pasager (tarife mai mici), dar vor avea un
volum total de vanzari mai mare.

Conform datelor Air Moldova, actualmente re-
strictiile sunt stabilite in raport cu destinatiile din
Italia, Romania, Austria si Germania.

Intrarea pe piata a operatorilor low cost
in cazul liberalizarii pietei este inevitabild. Cea
mai mare parte a traficului de pasageri din si spre
Republica Moldova este sensibil la nivelul de pret
al biletului. Avantajul concurential al companii-
lor low cost fata de companiile aeriene clasice in
general si fata de Air Moldova in special consta in
reteaua dezvoltata de zboruri si costurile operatio-
nale cu o eficienta extrem de inaltd. Conform pre-
viziunilor privind cresterea probabila a traficului
de pasageri, prezentate in baza datelor statistice
ale pietelor liberalizate, pot rezulta doui variante
de model: cu o crestere pesimista a traficului de
pasageri si cea cu o crestere optimista a traficulului
de pasageri. Ambele simulari de evolutie a pietei
presupun intrarea probabila a cel putin doi opera-
tori low cost pe piati, indicati generic LOW COST
A si LOW COST B.

Varianta pesimista (Diagrama 12, 13) de cres-
tere a numérului de pasageri presupune ca, Air
Moldova va suferi modificari de cotd de piatd de
la circa 50% estimati in 2010 (cca 448.000 pax) la
43% 1n 2011(538.000 pax) si 2012 (645.500 pax),
Moldavian Airlines — va inregistra 2,7% in 2011 si
2012, Tandem Aero — 2% in 2011 si 2012.

Varianta optimista (Diagrama 14, 15) de cres-
tere a fluxului de pasageri arata o diminuare mult
mai mare a cotei de piatd a Air Moldova, care va
inregistra o scidere a cotei pana la 33% in 2011
si 30% in 2012, Moldavian Airlines va inregistra
2,1% 1n 2011 §i 1,9% in 2012, Tandem Aero — 2% in
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Diagrama 12: Cota de piata 2011, varianta pesimista
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Diagrama 13: Cota de piatd 2012, varianta pesimista
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2011 si 2012. Acesta in conditiile mentinerii cres-  rului de pasageri transportati de fiecare companie
terii cu 20% a numdrului de pasageri transportati  aeriani existent deja pe piat3, iar reducerea cotei de
de operatorii existenti. piatd pentru fiecare operator aerian este determina-

Modelarea variantelor s-a realizat cu luarea in ~ ta, dupa caz, de ritmul de crestere al pietei, conditio-
calcul a unei cresteri in 2011 i 2012 de 20% anuma-  nat de factorul de liberalizare al acestei piete. Astfel
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Diagrama 14: Cota de piata 2011, varianta optimista
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Diagrama 15: Cota de piatd 2012, varianta optimista
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a fost simulati intrarea pe piatd a generatorilor mari  In opinia Vice-presedintelui executiv al Compani-
de crestere — doua companii low cost, iar ritmul de  ei Moldavian Airlines, domnului Anatolie Bzovii:
crestere 1n varianta pesimista a fot cel caracteristic =~ ”Avand in vedere insa specificul traficului de pasa-
pentru evolutia pietei Romaniei dupi liberalizare,  geri precum si potentialul tarii noastre, ne astep-
iar in varianta optimista cel caracteristic evolutiei ~ tam la o crestere a traficului de pasageri in princi-
pietei din Letonia dupa procesul de liberalizare. pal pe relatia directa Moldova-Italia”.
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Insd nu toti actori ai pietii serviciilor de transport
aerian din Moldova impartisesc ideea cresterii nu-
marului de pasageri generata de intrarea pe piata
a companiilor low cost. Astfel, in opinia reprezen-
tantilor Air Moldova: "Scenariile descrise, in nicio
circumstanta nu pot fi realizabile prin simpla ade-
rare la ECAA, din urmitoarele considerente: zona
ECAA acopera doar 36-40% din totalul traficului
din Republica Moldova; doar 15-18% din traficul
spre ECAA este mai mult sau mai putin concentrat
intr-o singura regiune si ar permite initierea cur-
selor low cost”.

Pe de altd parte trebuie remarcata cresterea de
88% a traficului de pasageri pe relatia Chisinau-
Bucuresti in perioada primelor 8 luni ale anului
2010, dupa micsorarea tarifelor pentru aceste zbo-
ruri. Acest caz confimi, de fapt, potentialul exis-
tent de crestere al fluxului de pasageri in conditiile
micgorarii preturilor la biletele de avion.

Impactul poate avea si caracter pozitiv in
cazul companiilor aeriene locale. Conform opiniei
domnului Anatolie Bzovii, Vice-presedintele Mol-
davian Airlines: "odata cu liberalizarea accesului
la Zona Europeand Comuna de Aviatie, operatorii
din Republica Moldova vor avea si alte oportuni-
tati de dezvoltare, avand posibilitatea si opereze
pe piete noi. Va depinde de politica si planul fieca-
rui operator in acest sens, de politica de reorgani-
zare a acestora”.

Reprezentantii operatorului national Air Moldova
considera posibilittea obtinerii drepturilor depline
pentru operarea curselor intra-europene/cabota-
jul, simultan cu liberalizarea pietei serviciilor de
transport aerian din Republica Moldova pentru
companiile striine, ca fiind un avantaj care prezin-
ta interes pentru companiile aeriene din Republica
Moldova. in acelasi timp, operatorii nationali nu
vor avea restrictii privind operarea destinatiilor la
care in prezent acestia nu au acces (Verona, Bo-
lognia, Bergamo, etc). Un alt avantaj care poate
fi obtinut pentru companiile aeriene nationale, in
cazul negocierii din start a drepturilor de operare
a curselor aeriene neregulate, este cel al inchirierii
de aeronave, inclusiv in regim ACMI (wet lease)
catre companiile aeriene din statele membre ale
ECAA, fari conditionarea de tip ,dreptul la obiec-
tie” a companiilor aeriene ale statelor europene
— principii respectate cu strictete de autoritatile

aeronautice a acestor state, intru protectia intere-
selor companiilor locale.

Aderarea Republicii Moldova la ECAA, conform
viziunii operatorului national Air Moldova, poate
avea un impact (i) pozitiv (impulsionarea dome-
niului aviatiei, cresterea traficului de pasageri,
venituri suplimentare ale aeroporturilor, redu-
cere a preturilor la serviciile aeriene, stimularea
altor ramuri ale economiei nationale) dar si (ii)
negativ (reducerea locurilor de munca, reducerea
numairului destinatiilor directe operate de ope-
ratorii aerieni, mentinerea preturilor la serviciile
de transport aerian sau chiar cresterea indirecta
a costurilor pentru aceste servicii suportate de
catre cetateni, pierderea controlului asupra poli-
ticilor si economiei domeniului aviatiei civile, re-
ducerea incasarilor la bugetul de stat, reducerea
volumului exportului de servicii aeriene si impor-
tul acestora, reducerea mijloacelor banesti an-
trenate in circulatia economici interné parvenite
din domeniul aviatiei civile, etc.); toate acestea
sunt dependente de abilitatea Republicii Moldo-
va de a: (a) negocia acordul si etapele de aderare
la ECAA, (b) pregitirea actorilor principali care
vor fi influentati de procesul de implementare a
ECAA (Ministerul Transporturilor si Infrastruc-
turii Drumurilor, Autoritatea Aeronautica Civila
si operatorii aerieni).

In pofida dezavantajului mare — concurenta, pe
care il creeaza liberalizarea pietei pentru compa-
niile nationale, existd si avantaje confirmate prin
experienta altor operatori nationali care au tre-
cut prin procese similare. Este cazul companiei
BULGARIA AIR care a reusit sa dezvolte o nisa
profitabila pentru ea. Vorbim despre “wet-lea-
se”: inchirierea aeronavelor impreuna cu echipa-
jele, pentru companii aeriene din UE. Astfel, in
perioada criticd de iarna, acest operator reuseste
sd-si completeze esential bugetul cu veniturile din
aceastd activitate. Operatorul bulgar a procedat
la omogenizarea flotei prin concentrarea asupra
aeronavelor tip Boeing 737-500 si Airbus 319. In
acelasi timp costurile aferente echipajelor bulga-
re sunt mult mai mici, de exemplu, decét cele cu
echipajele din Italia. O ofertd mai atractiva, dar
care se incadreazd din punct de vedere tehnic in
standardele JAA, au creat avantajul de piata pen-
tru Bulgaria Air.
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Studiu de caz
Profiturile Denim Air in crestere?

Conform declaratiei lui Leen Jansson, presedintele
Denim Air Group, ,,... specializandu-se in leasing-ul
aeronavelor impreund cu piloti catre compantiile ae-
riene nou create in toata Europa, Denim Air a reusit
cu succes §i profitabil sd serveascd o nisd de piata pe
parcursul a sapte ani consecutiv’.

Prin leasingul aeonavelor si echipajelor cdtre alte
companii aeriene, 0 mare parte din costurile opera-
tionale sunt achitate/suportate direct de cdtre clienti
st astfel sunt excluse din rulajul nostru.

Pregatirea financiara slaba a operatorilor lo-
cali, in special compania de stat Air Moldova nu-i
va permite sa faci fatd concurentei cu operatorii
Europeni traditionali sau low cost. In opinia Vice-
directorului General al ASAC, domnului Eugen
Dvornic, ”... acest proces de liberalizare este pre-
matur. Compania aeriana nationala trebuie si fie
pregatita pentru competitie. Este asteptata o pier-
dere a volumului de venituri. Compania aeriana
trebuie si aiba resursele financiare necesare pen-
tru a intra in concurenta dar si o pregitire tehnica
pe masura”.

Absenta garantiilor privind obtinerea de
slot-uri pentru accesul in aeroporturile din UE
conform cererii, reprezintd pentru operatorii nati-
onali un risc major. Aceasta deoarece nu va exista
un acces echitabil pe piata din UE pentru toti par-
ticipantii de pe aceasta piata.

Lipsa unei interpretari transparente a defi-
nitiilor din protocoalele de aderare la ECAA exis-
tent creeaza, in opinia reprezentantilor ASAC ris-
cul ”opririi la sol” a aeronavelor companiilor locale.
Aceasta deoarece in protocoale exista articole care
permit Comunititii Europene sa ceara ca, ”... per-
misiunea unui transportator aerian sa fie acordata
cu conditia unei evaluari specifice de siguranta, li-
mitand astfel operarea pe teritoriul CE”. Totodata
aceste articole contin numai termene ca “deficien-
ta in sigurantd” si “deficienta in securitate”, care,
in opinia ASAC, trebuie sa fie concretizate pentru a
evita posibilele neclarititi. In opinia domnului Eu-
gen Dvornic, vice-director ASAC, ... autoritatile
aeronautice europene uneori folosesc asa numita

3Regional Airline World, volume 21, 2004, "Denim Air profits
increase”
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“practica de standarde duble” si in aceastd ordine
de idei credem ca includerea in acord a definitiilor
cit mai transparente posibile va servi pentru crea-
rea conditiilor mai juste si clare pentru operatorii
aerieni”.

Flexibilitatea inalta de care dispune Molda-
vian Airlines/Carpatair va reprezenta, probabil,
avantajul concurential major al acestei companii
aeriene fatd de Air Moldova sau Meridiana, care
sunt operatori consacrati pe relatia Italia-Moldova.
Cu o companie-mama cum este CARPATAIR, care
activeazd intr-un mediu liberalizat din Roméania,
Moldavian Airlines are sanse bune de supravietu-
ire in cazul liberalizarii pietei transportului aerian
in Republica Moldova. Experienta dar si puterea
financiard a CARPATAIR isi vor pune amprenta
asupra actiunilor Moldavian Airlines intr-o piata
concurentiald, astfel incat sa beneficieze la maxim
de avantajele pe care le va oferi liberalizarea. Pie-
tele-tinta vor fi, bineinteles Italia, dar si Germania,
acolo unde CARPATAIR activeazi de foarte mult
timp.

Impactul pentru flota de tip sovietic poate
fi atenuat. Acesta este un subiect sensibil pentru
unele companii aeriene inregistrate in Republica
Moldova. Companiile aeriene din Moldova care
executd zboruri comerciale regulate si-au aliniat
incd din 2002-2004 flota la standardele tehnice
ale UE. Astfel, Air Modlova opereaza doar aerona-
ve occidentale (Airbus 320, Embraer 190, Embraer
120) iar Moldavian Airlines opereaz aeronave tip
Foker 100, SAAB 2000 si SAAB 340. Tandem Aero
executd zborurile cu aeronava de tip A320. Majo-
ritatea companiilor aeriene locale, care nu executi
zboruri comerciale pe rute regulate, dispun insi de
o flota de tip sovietic, ceea ce reprezinti un subiect
de ingrijorare pentru ASAC. Aceasta deoarece, in
conditiile semnarii/aderarii la acordul multilate-
ral, se vor impune restrictii de zbor pentru acest
tip de aeronave, ori majoritatea operatorilor inre-
gistrati in Moldova exploateazi flota sovietica in
tarile lumii a treia, acolo unde nu exista restrictii
de zbor pentru aceste tipuri de aeronave. Solutia
pentru acest subiect poate fi stipularea in cadrul
protocolului de aderare a unui termen extins de
aplicare a restrictiilor pentru acest tip de aerona-
ve. In opinia domnului Veaceslav Pituscan, Sef al
Directiei Relatii Economice cu UE a MAEIE, ...
posibilitatea aderarii la acordul multilateral, dar
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cu semnarea unui protocol separat prin care sunt
stabilite/clarificate anumite elemente care poarta
un caracter specific in cazul transportului aerian
din RM este optiunea cea mai plauzibila. De exem-
plu este cazul tehnicii aeriene, care, preponderent,
este formata din aeronave de tip sovietic; acestea
nu sunt acceptate de autorititile aeronautice din
UE, respectiv se impune scoaterea lor din uz. Este
evident c4, in acest caz trebuie negociate termene-
le/etapele si conditiile in care acestea vor fi ,,oprite
la sol” de autoritatile aeronautice din Republica
Moldova.”

Atractivitatea pietei transportului aerian din
Moldova pentru operatorii low cost este dictata
de avantajul explorarii unei piete noi, sensibile la
nivelul pretului pentru biletele de avion, corelata
cu experienta dar si posibilitatile acestora (finan-
ciare, tehnice) privind astfel de expansiuni. Avand
o structurd de operare bazatd pe costuri reduse,
dar si grad de utilizare foarte bun al flotei, aces-
ti operatori reusesc performanta de a oferi tarife
mici. Pentru a intelege daca o piatad sau alta este
atractiva pentru operatorii low cost, trebuie si cu-
noastem modul in care gindesc acesti operatori.
Controlul riguros al costurilor este regula de aur.
Aceasta Inseamni si revizuiesti totul, sa te intrebi
daci un anume element de costuri este necesar,
daci acesta este generator de venit. Aceasta regu-
14 nu inseamna si oferi NIMIC si sa taxezi pentru
TOTUL. Fundamental este si se inteleagd foarte
clar ce anume oferd compania aeriana si pentru
cine?

Studiu de caz
Metode, mituri si bani*

»Nivelul complex al modelului de yield management
(YM) creeaza avantajul nostru competitiv”. Acest
comentariu este facut de Toby Nicol, directorul Ea-
syjet pentru comunicdri corporative. Intelegerea fe-
nomenului cum operatorii low cost ofera tarife mict
si reusesc sd realizeze profituri "sanatoase” este ceva
ce uimeste pe multi. Modelul YM al Easyjet este ca
o serie de “cupe” de preturi. Daca aeronava are 150
fotolii, care poate contine 10 “cupe” de pret, atunci
cand fiecare “cupd” se ,umple”, ne miscam la urma-
toarea. Pretul de la care incepem vdanzarile pentru
un zbor anume si rata de crestere de la o "cupa” la

4 Regional Airline World, volume 21, 2004, "Methods, myths
and money-making”

alta sunt dictatate in principal de performanta de
vanzare pentru acelasi zbor de acum un an. Prin
urmare folosim istoricul (statistica) pentru a deter-
mina pretul curent. Deoarece avem o retea relativ
stabila, putem afirma cd, pentru o anume zi de LUNI
din luna IULIE din anul precedent cererea creste cu
0 anume ratd, respectiv putem porni de la un pret
anume cu o crestere in linie cu cererea precedentd
inregistrata.

Joachim Hunold, directorul Air Berlin, are o vizi-
une similard privind manipularea tarifelor pentru
a genera cel mai bun yield. Yield managerul moni-
torizeaza constant piata si realizeazd actiuni de co-
rectie. El stimuleaza cererea, dacd e necesar dar si
anticipeaza cererea.

In opinia domnului Jozsef Varadi, CEO WIZZ AIR,
solutia unui YM reusit este de a tdia costurile cat
de mult e posibil. Aceasta pentru ca la sfarsit de zi,
compania aeriand cu structura de costuri cea mai
redusd va supravietui. Yield Managementul dar si
profiturile sunt dictate foarte mult de piatd. In func-
tie de presiunile de pe piatd, putem obtine un yield
mai bun pentru anumite destinatii. Pentru alte rute,
acolo unde competitia este mult mai stransd, poate fi
o alta situatie. Fiosofia WIZZ AIR este apropiata de
cea a Easyjet: cu cat mai devreme cumperi, cu atdt
tariful este mai mic, iar preturile au numai tendintd
de crestere. Acest sistem e diferit de cel al Ryana-
ir, unde tarifele sunt reduse la perioade diferite de
vanzare, respectiv nu este clar cand este cel mai bun
timp pentru cumpararea biletului. Flybe are un sis-
tem de control individual pentru fiecare rutd, dar cu
un element comun pentru toate pietele: trei perioade
de cerere: inaltd, redusa si medie.

Operatorii low cost interesati de piata din
Republica Moldova sunt operatorii italieni, Rya-
nAir, Wizz Air, Easy Jet, Blue Air dar si companiile
clasice Austrian Airlines (sporire capacitate) si Ae-
rosvit. Conform discutiei purtate cu domnul Nelu
Iordache — proprietarul Blue Air (operatorul low
cost din Romaénia), ei vor fi printre primii care vor
intra, cu siguranti, pe aceasta piata dupa liberali-
zare. De asemenea acesta a afirmat ci exista cativa
operatori low cost care sunt interesati sd lanseze
curse din Italia, Spania, Germania sau Marea Bri-
tanie spre Chiginau. Statistica privind evolutia tra-
ficului de pasageri aratd un potential de crestere
de pana la 90% a traficului in primul an de operare
dupi liberalizare. In cea mai mare parte cresterea
se va datora redirectiondrii traficului de pe auto-
care, microbuze sau tren. Astfel, la un volum es-
timat de 904.000 pasageri pentru anul 2010 care
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vor trece prin aeroportul Chisinidu, se va genera
un trafic cu o crestere anuala de la 360.000 (40%)
pana la 810.000 (90%) pasageri. Aceste cifre sunt
obiectul atentiei si a celor care examineaza gradul
de atractivitate a pietei transportului aerian din
Moldova.

3. Navigatie si deservire trafic aerian
(MOLDATSA)

Impactul major al liberalizirii in cazul MOL-
DATSA 1l va reprezenta modernizarea echipamen-
tului de specialitate ca rezultat al accesului pre-
ferential la finantarile practicate de UE. Practica
altor state care au aderat la Acordul Multilateral
demonstreaza prezenta unui suport semnificativ
din partea institutiilor/organismelor europene.
Astfel, dupa aderarea tarilor din Balcanii de Vest
la acord, acestea au beneficiat de diverse forme de
finantare/sprijin: EUROCONTROL, cu fonduri de
la Comisia Europeana a ajutat Albania sa prega-
teascd un master plan privind Managementul Tra-
ficului Aerian pentru 2001-2010.

In cazul Bosniei si Hertegovina, la mijlocul anului
2006, BERD a aprobat un proiect de 14 milioane
euro pentru selectarea unui Furnizor de Servicii de
Navigatie Aeriana. Croatia a beneficiat de o finan-
tare comuna din partea BERD si BEI (Banca Euro-
peana de investitii) in valoare de 55 milioane euro
pentru upgradarea centrului principal din Zagreb
de control al traficului aerian. In mijlocul anului
2002 BERD a aprobat pentru FYR Macedonia fi-
nantarea unui proiect de 11 milioane euro pentru
upgradarea Aviatiei Civile. Acesta a sprijinit reno-
varea unor parti specifice ale sectorului transpor-

tului aerian, cum ar fi facilititile de control al tra-
ficului aerian si infrastructura aeroportului Ohrid.
In noiembrie 2004, BERD si BEI au aprobat pen-
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tru Serbia si Muntenegru un proiect cu valoarea
totald de 112 milioane euro pentru imbunatitirea
controlului traficului aerian in spatiile aeriene ale
Serbiei si Muntenegru.

Modernizarea Managementului Traficului
Aerian in Republica Moldova, in conformitate cu
proiectul SESAR cu siguranta va primi sprijin din
partea structurilor europene si de specialitate.

4. Pasagerii

In opinia tuturor persoanelor intervievate, mare-
le castigitor va fi, bineinteles, consumatorul adici
pasagerul. Marili perdanti vor fi operatorii natio-
nali.

Reducerea probabila la jumdtate a pretu-
rilor biletelor pe parcursul a 1-2 ani va repre-
zenta impactul nr.1 asupra pasagerilor. Liberaliza-
rea va genera preturi mai mici la biletele de avion
prin stimularea competitiei. O piatd concurentiald
genereaza intotdeauna oferte mai atractive pentru
clienti. Este si cazul transportului aerian. Conform
unui studiu privind traficul aerian regional, reali-
zat pentru UE, in Irlanda, dupi liberalizarea pietei,
tarifele la biletele de avion dintre Dublin si Londra
au scazut cu 50%. Aceleasi tendinte s-au inregis-
trat si pentru zborurile regionale din Germania,
unde tarifele s-au redus cu pana la 20%.

In pofida afirmatiilor reprezentantilor Air Moldo-
va, c¢i “in perioada ultimilor 5 ani, cu regularitate,
de la an la an valoarea pretului mediu/tarifelor la
serviciile aeriene inregistreaza o scadere”, preturi-
le biletelor nu au inregistrat scideri semnificative.
Majoritatea persoanelor din Moldova, care calato-
resc cu avionul, cunosc diferenta de pret izbitoare
dintre zborurile din Chiginau si zborurile din Bu-
curesti ale operatorilor low cost. Ne referim aici la
cursele cele mai solicitate spre Europa (Italia, Spa-
nia, Franta, Portugalia). Cu circa 100 de euro poti
calatori dus-intors din Bucuresti spre Roma sau din
Bucuresti pana la Viena, in timp ce din Chisindu
aceste tarife sunt de 2,5-3,5 ori mai mari. In inten-
tia noastra de a vedea efectul liberalizarii pietei pe
un exemplu concret, au fost selectate destinatiile
operate de companiile low cost care au intrat pe
piata transportului aerian din Romania din 2007.
Au fost verificate la 15.08.10 tarifele, intr-o singura
directie, disponibile pentru data de 30.10.2010 cu
plecare din Chisinau si cele cu plecare din Bucu-
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resti. Astfel, topul diferentelor de pret la biletele cu
zbor din Chiginau fati de cele cu zborul din Bucu-
resti (Diagrama 16), pentru aceeasi destinatie, este
condus de Larnaca, de 7,2 ori mai mare; urmat de
Viena (de 7 ori); Paris (de 5,4 ori); Londra (de 4,7
ori); Roma (de 4,5 ori); Madrid (de 4,4 ori); Mila-
no, Verona Munchen (de 4 ori); Lisabona (de 2,3
ori); Frankfurt/Main (de 2,1 ori). Mai jos este pre-
zentatd diagrama cu tarifele comparate.

Practica altor state demonstreazia ci, liberalizarea
pietei transportului aerian, care permite intrarea fara
restrictii a operatorilor low cost, duce la sciderea de
circa 2 ori a preturilor pentru biletele de avion. Des-
tinatiile afectate de aceste reduceri sunt, bineinteles,
cele operate de companiile aeriene low cost.

In aceste conditii este probabil ca acest efect si se
repete si in cazul pietei din Republica Moldova.

Liberalizarea va duce la aparitia de noi
zboruri directe. In prezent, sub presiunea efi-
cientei economice dar si a acordurilor bilaterale
(in unele cazuri), operatorii clasici opteaza pentru
concentrarea traficului pe anumite aeroporturi de
conexiune (ex. Frankfurt, Viena, Roma, Budapesta,
Timisoara), transportand pasagerii pani la punctul
de destinatie finala prin intermediul companiilor
aeriene-partenere (Lufthansa, Austrian Airlines,
Air Europa/ Air One, Malev, Carpatair). Dupa li-
beralizarea pietelor se observa trecerea la sistemul
de conexiune completd, ceea ce va presupune zbo-
ruri directe din din aeroportul de origine pana la
aeroportul de destinatie, evitand aeroportul HUB
(intermediar). In rezultatul acestor schimbari apar
noi destinatii. Astfel, ne putem astepta la aparitia
zborurilor directe din Chiginau spre Berlin, Barce-
lona, Valencia, Venetia, Torino, Pafos sau alte des-

Diagrama 16: Top diferente dintre TRIFE OW disponibile din aeroporturile Chiginu si Bucuresti. Situatie la

15.08 pentru zboruri cu plecare pe 30.10.2010
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tinatii care genereazi suficient trafic de pasageri si
unde operatorii low cost sunt deja prezenti.

Sporirea densititii retelei de zboruri in cadrul Eu-
ropei este un proces amplificat de operatorii low
cost. Unul din elementele specifice companiilor
low cost este identificarea perechilor de orase cu
un flux de pasageri dens, astfel incat sa existe po-
sibilitatea lansarii de zboruri directe. Astfel, de
exemplu din Bucuresti, au fost deschise cateva
destinatii noi spre Italia, Spania si Franta. Pe langa
zborurile clasice spre capitale au fost dezvoltate si
cele spre alte orage importante din aceste tari. Ita-
lia: Torino, Bologna, Napoli, Pisa, Catania, Pesca-
ra; Spania: Barcelona, Zaragoza, Valencia, Malaga;
Germania: Dortmund, Weeze, Stuttgart, Cologne,
Dusseldorf; Franta: Lyon, Nice.

Pasagerul va beneficia de economie de
timp importanta, prin aparitia zborurilor directe.
Un zbor din Chiginau spre Bruxelles dus-intors, cu
o singura conexiune, in cazul curselor clasice are o
duratd de minim 9 ore (prin Budapesta), in timp
ce un zbor direct va avea o durata de circa 6 ore.
Economia reali de timp este de cel putin 30% per
zbor dus-intors.

Cresterea frecventei utilizarii transportu-
lui aerian de citre consumatori este o derivata
a micgorarii tarifelor pentru biletele de avion. Po-
sibilitatea de a célitori de mai multe ori cu aceiasi
bani reprezintd un stimulent real pentru cei care
isi doresc sa vina mai des acasd (moldovenii din
Italia, Spania) sau pentru cei care vor s exploreze
noi destinatii din Europa. Cresterea volumului tra-
ficului de pasageri va fi alimentat, in buna parte,
si de sporirea gradului/frecventei de utilizare de
catre pasageri a transportului aerian. Un flux de
pasageri in crestere este generator, la randul lui,
de numar de frecvente de zbor sporit pe aceeasi
destinatie. Acest aspect este extrem de atractiv in
special pentru cilitoriile de afaceri. Modul in care
va fi solicitata o destinatie sau alta va dicta intensi-
tatea frecventelor de operare. Un exemplu in acest
sens poate servi zborul Chiginau-Viena, care are un
caracter specific cilitoriilor de afaceri. Existand in
prezent o cerere puternicid pentru aceasta destina-
tie, mai mult in calitatea sa de aeroport de conexi-
une, Austrian Airlines - operatorul desemnat din
partea Austriei isi doreste, probabil, extinderea ca-
pacititilor, respectiv utilizarea unei aeronave mai
mari sau o sporire a frecventelor. In prezent aceas-
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ta nu este posibil de realizat in virtutea restrictiilor
impuse de acordul bilateral, dar o liberalizare a
pietei transportului aerian elimina aceste restric-
tii. In aceste conditii, atunci cind exista solicitare
din partea pietei de sporire a numarului de frec-
vente de zbor pe anumite destinatii, acest lucru se
realizeaza fard a exista instrumentul administrativ
limitativ — acordul bilateral dintre tari.

Eliminarea restrictiilor de vize in cazul Ro-
maniei a avut un efect major asupra cresterii nu-
marului de pasageri. Aceleasi efecte se asteapti si
in cazul Republicii Moldova. in acelasi timp trebuie
constientizat ca, primul val de majorare a traficului
de pasageri va veni din partea cetdtenilor Republi-
cii Moldova stabiliti in Italia si Spania. Acestia sunt
extrem de motivati sa evite tranzitul prin Romania
sau Ucraina (cum este in prezent) atunci cand folo-
sesc serviciile operatorilor low cost. Conform dom-
nului Veaceslav Pituscan, Sef al Directiei Relatii
Economice cu UE a MAEIE, ”... nu exista conditio-
ndri din partea UE privind procesul de liberalizare
aregimului de vize si procesul de liberalizare a pie-
tei transportului aerian din Republica Moldova.”
Eforturile guvernului actual de a obtine liberaliza-
rea regimului de vize dintre UE si Republica Mol-
dova sunt consecvente iar deschiderea institutiilor
Europene privind acest subiect este evidenta.

Statul va fi considerat cel care a micsorat
tarifele prin realizarea pasilor necesari pentru libe-
ralizarea pietei, la fel cum in prezent consumatorul
consideri ca Air Moldova (Statul) nu doreste redu-
cerea preturilor la biletele de avion. Consumatorii
sunt printre cei care solicita cel mai mult liberaliza-
rea pietei dar prin prisma micsorarii preturilor la bi-
letele de avion. Foarte multi pasageri nu deosebesc
foarte clar unde este responsabilitatea aeroportului
si unde este cea a companiilor aeriene. Probabil,
acest fapt se datoreaza vechiului sistem adminis-
trativ unificat al AEROFLOT-ului si absentei altor
companii aeriene pe piati. In cazul politicii tarifa-
re, multi din consumatori nu cunosc mecanismul
de stabilire a acestor preturi. Toti doar se intreaba:
cum se IntAmpli ci se poate zbura din Bucuresti la
un pret de 2-3 ori mai mic decat din Chisinau. Aici
probabil, intervine asocierea tarifelor mari cu do-
rinta arbitrard a operatorului national de a exploata
situatia in favoarea sa si de a castiga cat mai multi
bani. Air Moldova este asociatd, la randul ei, cu po-
zitia statului Republica Moldova in acest domeniu,
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respectiv aprobarea tacitd, in opinia consumatoru-
lui, a acestor nivele de tarife. Probabil ci este cazul,
ca odati cu lansarea procesului de liberalizare, sa se
modifice rolul real al guvernului in acest domeniu
prin abolirea statutului protectionist pe care il are in
prezent transportul aerian din Moldova.

Liberalizarea pietei determina imbunata-
tirea mediului de afaceri prin sporirea gradu-
lui de accesibilitate a transportului aerian. ”Printre
avantajele liberalizarii pietei transportului aerian se
numara marirea nivelului de accesibilitate a trans-
portului aerian in Republica Moldova.” — este afir-
matia vice-directorului general al ASAC domnului
Eugen Dvornic. Mediul de afaceri este si el sensibil
la costurile de transport, iar o reducere a tarifelor
stimuleaza mai multe segmente ale economiei. Un
transport aerian mai accesibil genereaza, la randul
lui, o sporire a frecventei utilizirii lui atat de cétre
populatie cat si de cétre agentii economici. Expe-
rienta statelor care au promovat intrarea operato-
rilor lor cost pe piata lor arata cd, de foarte multe
ori, acest pas duce la imbunatatirea mediului de
afaceri 1n regiunea care devine mai accesibild din
punct de vedere al transportului aerian. Tarife mai
mici, destinatii mai multe, frecvente sporite — toate
acestea sunt elemente care stimuleazi intentia de
célitorie in interes de afaceri sau personal. Oame-
nii de afaceri sunt predispusi si fie mobili. Aceasta
insemnand, in primul rand, posibilitatea de a ajun-
ge rapid dar si la un cost acceptabil la destinatie.

Procesul integrationist genereazi, indubita-
bil, un flux de pasageri specific — cel institutional.
Acesta este independent de factorul de liberalizare
al pietei transportului aerian, dar reprezinta o de-
rivata a intensificarii relatiilor dintre UE si Repu-
blica Moldova. Sprijinit de o situatie politica stabi-
14, traficul de pasageri care cilitoresc in interes de
afaceri din si spre UE, va inregistra si el, probabil,
o crestere importanta.

Aeroporturile regionale vor fi solicitate tot
mai insistent. Etapa de extindere teritoriala a in-
teresului oamenilor de afaceri strdini va fi depen-
denta si de posibilitatea de accesare directa a re-

giunilor din Republica Moldova care intereseaza,
prin utilizarea facilitatilor oferite de un aeroport
regional. Densitatea mare de concurenta specifica
zonei capitalei unui stat i motiveaza pe intreprin-
zatori sa se gandeasca la noi regiuni pentru inves-
titii. Aeroporturile, de obicei, au un rol catalizator
in acest proces. Momentul in care se va produce
aceastd “migrare” este diferit, dar tendinta este co-
muna pentru toate statele europene.

5. Bugetul de stat

Din perspectiva cotei de impozit pe profit
de ”0%”, statul nu are 1n prezent beneficii directe
din activitatea transportatorilor aerieni nationali.
O modificare a acestei cote va reprezenta, de fapt,
valoarea estimatad a impactului negativ pe care il
va avea liberalizarea transportului aerian asupra
bugetului de stat, prin reducerea veniturilor ope-
ratorilor nationali odata cu intrarea operatorilor
low cost pe piata. Dar si acest impact este relativ,
din cauza cd nu se poate spune cu certitudine cat
de mari vor fi profiturile/pierderile companiilor
aeriene locale.

Liberalizarea duce la o crestere a numa-
rului de locuri de munca. Impactul liberaliza-
rii va fi unul negativ, in prima faza, prin reducerea
numarului locurilor de munca care vor fi efectu-
ate de citre operatorul national. in acelasi timp,
practica altor tari demonstreazi ca, ” ... in ultimii
ani sectorul low cost este principiul generator de
crestere a industriei transportului aerian. Fari
cresterea low cost industria s-ar fi aflat in stagna-
re. Ca si grup, sectorul low cost a fost unicul care
a mirit baza de angajati.”°. in acelasi timp, un
volum mai mare de trafic de pasageri va stimula
o cerere mai mare pentru personalul angajat in
acest sector, ceea ce va redirectiona o parte din
personalul care, probabil, va fi disponibilizat din
companiile aeriene spre serviciile aeroportuare.
Conform unui studiu de impact privind liberali-
zarea pietei transportului aerian, realizat pentru
ICAO, efectul liberalizarii pentru economie se
prezinti astfel:

AERIENE NOI SI
MAI
CALITATIVE

IBERALIZARE

CRESTERE
TRAFICDE
PASAGERI

CRESTERE
ECONOMICA

LOCURI DE
MUNCA

Sursa: Studiu ICAO: The economic impact of Air Service Liberalization
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Liberalizarea poate genera servicii noi si mai bune
(accesibile), ceea ce stimuleaza cresterea volumu-
lui traficului de pasageri, care la randul lui duce la
crestere economici, respectiv la majorarea numa-
rului locurilor de munci. In concluzie, este dificil
de estimat cu certitudine daci bugetul de stat va
avea de pierdut de pe urma liberalizirii sectorului.

Notiunea de operator national este striini
unei piete regionale. Relatia Air Moldova — buget
de stat reprezinta un interes sporit pentru ramu-
ra. Avand statul in calitate de unic fondator al siu,
Air Moldova se va confrunta, probabil, cu aceleasi
probleme pe care le-au avut si alte companii aerie-
ne de stat din tirile est-europene care au aderat la
UE. Conform unui studiu realizat de CE, este spe-
cificat cd, notiunea de operator national este stra-
ind unei piete regionale. Peste tot in lume, guver-
nele au considerat operatorul national ca fiind un
simbol al suveranititii nationale. Acesta, oricum,
este un concept epuizat. In multe regiuni cum ar
fi America Latina, Europa, multe tari au renuntat
la operatorul “national”. Intr-un final, operatorii
nationali din Marea Britanie, Germania, Spania
sau Olanda au fost privatizati. SABENA din Belgia
a falimentat in 2001, operatorul elvetian SWISS a
fost camparat de Lufthansa.

Impactul pozitiv direct pentru bugetul de
stat este reducerea costurilor de transport in ca-
zul deplasirilor de serviciu a angajatilor institutii-
lor publice. Sporirea gradului de concurenta dintre
operatorii aerieni stimuleazd procesul general de
reducere a tarifelor pe o piata liberalizata. Preturi-
le mai mici pentru biletele de avion vor reprezenta
costuri de deplasare/transport reduse pentru insti-
tutiile publice, respectiv bugetul de stat. Deplasirile
de serviciu, in spetd caracteristice pentru ministere,
au o pondere suficient de mare in bugetele fiecirei
institutii, iar diminuarea mediei tarifare pe piata
serviciilor de transport aerian se va reflecta in chel-
tuielile generale de transport ale institutiilor. Inten-
sificarea relatiilor cu UE va presupune si o crestere
a gradului de utilizare a serviciilor aeriene de cétre
functionarii publici. Modul in care va fi administrat
acest proces de achizitie a serviciilor de transport
aerian poate duce la micgoriri sesizabile privind
costurile de cilitorie a functionarilor sau pot rama-
ne, pe de alta parte, faira modificari semnificative.

In acelasi timp, reprezentantii companiilor aeri-
ene nationale considera cd, reducerea preturilor
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la biletele de avion pentu deplasarile bugetarilor
este realizabili si la moment, prin incheierea con-
tractelor directe cu operatorii aerieni desemnati pe
anumite curse, prin eliminarea intermediarilor in
persoana agentiilor de comercializare a biletelor si
care nu pot garanta un anumit nivel de pret.

Studiu de caz
Profiturile nete’

Asa cum agentiile online se agatd de caldatorii corpo-
rativi (companii transnationale, institutii publice),
la fel si operatorii insdsi cautd tactici de atragere
catre propriile pagini web a clientilor care cdalato-
resc in interes de afaceri/servici. In opinia Coalitiei
Calatorilor Business, managerii cdldtoriilor corpo-
rate considerd companiile online ca fiind ,jucdtori
seriosi, care imbundtdtesc continuu produsele sale si
orientati spre crestere”. Managerii compantiilor ae-
riene nu pot fi indiferenti fatd de cei care distribuie
produsul lor. Companiile aeriene trebuie sa fie ingri-
Jjorate ca, pe parcursul unei perioade lungi, odatd cu
o crestere a agentiilor de turism online, au creat un
monstru care va fi o bariera intre utilizatorii pe care
si-1 doresc si propriile lor vanzari on-line. Conform
afirmatiilor lui Steve Tracas, Director General "Or-
bitz for Business”, ei sunt o agentie online si atdt. Ei
s-au infiintat pentru aceasta, ca st opozabilul agen-
tiilor clasice care au doar un instrument de rezer-
vare. Chiar daca compania dumneavoastra are o
agentie de management al calatoriilor, oamenii in
continuare merg acasd st navigheazd seara pe net.
In opinia lor, corporatiile isi doresc o balantd intre
parteneriat cu o agentie clasica si control. Sistemul
self-booking reprezintd cu certitudine un avantaj
pentru departamentele de corporate travel. Cand
angajatii vad pretul biletului pe monitorul calcula-
torului, de obicei acestia se directioneazd spre optiu-
nea mai ieftind, acest fenomen avand denumirea de
Lvinovdtie vizuald”. Aceasta sugereazd puterea ine-
rentd a abordarii on-line. Dupd natura lor, agentiile
online par a fi mult mai potrivite pentru modul in
care oamenti doresc sd-st procure calatoria, in timp
ce agentiile traditionale par sa cunoascd mai mult
despre modul in care compantiile aeriene, hotelurile
st companiile de rent-a-car vor sd fie vandute.

Impactul liberalizarii asupra infrastruc-
turii ramurale poate fi doar unul pozitiv. Cres-
terea probabild, intr-un ritm accelerat, a numaru-
lui de pasageri va genera extinderea infrastructurii
specifice transportului aerian. Gradul de extindere
(intensiv sau extensiv) este si el dependent de mai

5 Airline Business, October 2004, "Net profits”
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multi factori. De exemplu, in cazul operatorilor
low cost, cresterea taxelor aeroportuare stabilite
de unicul aeroport operabil va reprezenta la un
moment dat unul din factorii stimulatori ai extin-
derii extensive, adica spre aeroporturile regionale.

Intr-un mediu politic stabil, investitorii sunt extrem
de atrasi de ramura transportului aerian, in speci-
al in ceea ce tine de infrastructura specifici de de-
servire. Aeroporturile, serviciile auxiliare aferente
activitatii companiilor aeriene (handling, catering,
maintenance, centre cargo) reprezinta domenii de
investitii cu un grad sporit de interes din partea
investitorilor. Pe langa investitorii privati, infra-
structura ramurala poate beneficia si de fonduri sau
finantari in conditii speciale din partea institutiilor
UE. Exemple elocvente au fost prezentate in subca-
pitolul "Navigatie”, unde au fost specificate proiec-
tele finantate sau co-finantate de citre BERD si BEL.
In cazul Republicii Moldova, aeroportul Chisiniiu
pare a fi punctul de interes sporit pentru BERD. Ast-
fel a fost semnat cel de-al doilea acord de imprumut
dintre BERD si Aeroportul International Chisinau
in valoare de 40.000.000 euro pentru a doua etapa
de modernizare a aeroportului, fird a mai fi solici-
tata vreo garantie de stat, asa cum s-a intamplat in
cazul primei finantari. Siguranta rambursarilor si
mecanismul transparent prin care acestea sunt re-
alizate (taxa pentru modernizare) creeaza confortul
investitional necesar pentru finantatori.

Industria turismului este al doilea sector al
economiei, dupa transportul aerian, care va fi afec-
tat puternic de procesul de liberalizare. Impactul
economic asupra turismului va purta un caracter
indirect. Colaborarea dintre autorititile responsa-
bile pentru turism si ramura transportului aerian
este importanti. In studiul de caz de mai jos este
prezentat un exemplu al intensificarii colaborarii
dintre sectorul de turism si aeroporturi.

Studiu de caz
Aeroporturile vsv turism®

Operatorii revizuiesc strategiile lor de mar-
keting pentru a putea capta traficul turistic.
In opinia domnului Rt Hon Mike Moore - Directorul
General al WTO (World Tourism Organisation) ,,Re-
strictiile privind drepturile de trafic, sute de acor-
duri bilaterale, reprezinta cele mai mari provocari

6Jane’s Airport, February 2006, ”Airports fly the tourism flag”

pentru prosperarea turismului local”. ,Aeroportu-
rile sunt parte din lantul de caldtorie. Sunt primele
st ultimele locuri vazute de calatori. De aceea, com-
pantile aeriene si aeroporturile trebuie sa colabore-
ze constant pentru a promova imaginea tarii si sd
ofere experiente pldacute pentru calatori. Un produs
turistic bun poate fi ,stricat” daca aeroportul nu se
aliniaza la necesitatile specifice ale vizitatorilor/tu-
ristilor” spune domnul Don Huse, directorul executi-
ve al aeroportului Auckland. ,,Majoritatea aeropor-
turilor urmadresc atragerea caldtorilor business si a
celor care zboarda frecvent, dar statisticile arata, ca
profilul pasagerului se modificd. Dacd pana in 2000
mai mult de 65% din pasagerii din aeroportul din
Copenhaga erau din categoria business, in prezent
acesti indici sunt sub 50%, impartind traficul cu ca-
latorii din segmentul turistic”, afirmd domnul Niels
Boserup, directorul executiv al aeroportului din Co-
penhaga. Companiile low cost sunt catalizatorii cei
mai puternici pentru aceste schimbari. Prin scade-
rea tarifelor, operatorii low cost genereaza cererea
din partea unei noi categorii de caldtori. Astfel si
companiile traditionale sunt fortate s urmeze ace-
lasi format. Rezultatul este cresterea numarului de
aeroporturi ,prietenoase” cu low cost si explicd mo-
tivul pentru care autoritatile aeroportuare incearca
sd ofere terminale low cost sau alte facilitdti pentru
a atrage compantiile low cost. Aceasta de asemenea
explica cresterile aeroporturilor care sunt speciali-
zate in trafic low cost, cum ar fi Paris Beauvais, Lon-
don Stansted, Frankfurt Hahn. Strategiile adop-
tate de aeroporturi pentru a ajuta industria
turismului sunt diverse. Unele aeroporturi au
alocat un ,fotoliu” din consiliul directorilor pentru
diverse institutii din turism. Alte aeroporturi co-
laboreaza cu autoritdtile turistice pentru a atrage
mai multi turisti. O abordare si mai radicald a fost
adoptatd de autoritatea aeroportuard in conjunc-
tie cu autoritatea turisticd si guvernul provinciei/
pamanturilor Salzburg din Austria: in 2001 a fost
semnat un acord prin care Ryanair garanta aduce-
rea a 150.000-200.000 turisti pe an in Salzburg, in
schimbul suportului de marketing al autoritatilor lo-
cale. Astfel, in 2004 Ryanair a transportat 206.000
pasagerti, din care 80% au fost caldtori de incoming.
Astfel cota de piatd a compantiilor low cost a depdsit
25%. In acelasi timp aceste procese nu au ,,caniba-
lizat” alte segmente cum ar fi zborurile charter sau
traficul companiilor aeriene clasice. De fapt acestea
au inregistrat de asemenea o crestere continud.

Este la latitudinea aeroporturilor si a industriei tu-
rismului sa colaboreze impreund pentru a putea ob-
tine avantaje din oportunitdtile create ca urmare a
acestei evolutii.

Competitivitatea pachetelor turistice cu
destinatia Moldova va creste odata cu redu-
cerea costurilor de transport. In opiniile public ex-
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primate de catre reprezentantii agentiei turismului,
tarifele inalte pentru biletele de avion reprezinta un
impediment in dezvoltarea turismului de incoming
in Moldova. Turistii straini sunt dispusi sa analize-
ze In comparatie costurile unei excursii in Moldo-
va si cele pentru o excursie in Cehia, de exemplu.
Atunci cand este vorba despre costurile de trans-
port si cazare, costurile excursiei in Cehia sunt cel
putin egale sau chiar mai atractive. Este dificil de
facut o estimare privind cresterea de turisti astep-
tatd. In acelasi timp, in cazul agentiilor de turism
costurile privind transportul reprezinta un element
sensibil. Clientii au intotdeauna de ales unde isi do-
resc sa calatoreasca, iar raportul pret/calitate este
argumentul cel mai puternic pentru ei.

Modificarea preturilor pentru transportul aerian
nu va reprezenta elementul de baza care va stimula
fluxul de turisti externi. Costurile de cazare inalte
si infrastructura turistica imperfecta pot fi consi-
derati factori care nu permit sporirea atractivititii
pachetelor turistice cu destinatia Moldova. Indus-
tria hoteliera este dependenta si ea de numarul de
turisti care sunt cazati. La un grad de ocupare mai
inalt al capacititilor hoteliere, exista posibilitatea
aplicarii unor tarife mai mici pentru serviciile de
cazare. Interdependenta ramurii transportului ae-
rian cu cea a turismului este evidenta, iar accesibi-
litatea mai mare la serviciile transportului aerian
poate stimula vanzarile si in domeniul turistic.

Diminuarea tarifelor la transportul aeri-
an va determina ieftinirea pachetelor turistice cu
destinatia UE. Mijlocul de transport utilizat cel mai
des de catre turistii din Republica Moldova care ca-
litoresc in spatiul UE este automobilul propriu. in
cea mai mare parte acest factor este determinat de
lipsa pachetelor turistice complete din partea agen-
tiilor locale, care ar oferi cazare, transport cu avio-
nul si transfer din aeroportul de destinatie pana la
hotel. Costurile inalte pentru biletele de avion dar
si lipsa de zboruri directe spre destinatiile turistice
din Europa duc la alegerea de catre clienti a unui
mijloc de transport propriu pentru a cilitori. in
unele cazuri motivatia este si dorinta turistilor de
a vedea mai multe tari intr-o singura excursie, iar o
familie numeroasi este un argument in plus pentru
a calatori cu autoturismul propriu.

Operatorii low cost vor promova indirect
destinatia Republica Moldova. Deschiderea
oricaror destinatii noi, reprezinta pentru compania
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aeriand, care lanseazi aceste zboruri, un efort publi-
citar. Promovarea curselor aeriene se va face atat in
Chisinau cat si in orasele din care vor opera compa-
niile low cost sau alte companii aeriene care vor fi in-
teresate de piata transportului aerian din Republica
Moldova. Experienta low cost demonstreaza ca, de
obicei, acesti operatori au posibilitatea sa ofere toate
elementele proprii unui pachet turistic: transport cu
avionul, transfer din aeroport la destinatie, cazare.
Toate acestea pot fi regésite cu usurinti pe orice pa-
gind web a unui operator low cost. Pe 1ang aceasta,
existd un suport informational puternic din partea
companiilor aeriene care promoveazi o destinatie
noui. In foarte multe cazuri, atunci cAnd noua des-
tinatie este in acelasi timp si o destinatie turistica,
promovarea se axeaza si pe acest element de atractie
turistica. Astfel, de capacitatea responsabililor din
domeniul turismului din Republica Moldova de a
gisi elementul de atractie turistica eficient va depin-
de cati turisti din UE vor fi adusi in Moldova.

Traficul de pe transporturile terestre va
fi redirectionat spre operatorii low cost. Din
momentul in care transportul aerian devine mai
accesibil, gradul de utilizare a transportului teres-
tru pentru cilatorii la distante lungi scade semni-
ficativ. In opinia domnului Iordache, proprietarul
Blue Air, "Dupa liberalizarea pietei transportului
aerian in Romania a crescut volumul traficului de
pasageri. Un numar foarte important de pasageri
a fost redirectionat de pe autocare/microbuze pe
zborurile low cost. Companiile de transport te-
restru a persoanelor au fost printre cei mai mari
perdanti in rezultatul liberalizarii”. Conform afir-
matiilor reprezentantilor mai multor operatori
low cost, acestia preiau in primul rand traficul de
pasageri de pe autocare si tren. Aceasta deoarece
costurile de calatorie nu difera esential dar timpul
de calatorie este vizibil mai redus.

Transportul aerian accesibil va duce la mic-
sorarea traficului de pasageri cu autocar/microbuz,
cale ferata pe destinatiile Bucuresti si Kiev (aeropor-
turi unde opereaza companiile aeriene low-cost).
Este cunoscut faptul ci unii din cetétenii Republicii
Moldova sau persoane cu dubla cetatenie folosesc
serviciile mai accesibile ale operatorilor low cost
care zboara din Bucuresti sau Kiev. Oferta mare de
destinatii dar si companii low cost care executa zbo-
ruri intracomunitare din Romania, stimuleaza ce-
rerea din partea pasagerilor care vin din Moldova.
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Pentru a ajunge la Bucuresti sau Kiev, in cele mai
dese cazuri sunt folosite autocarele sau microbuzele
care executd curse regulate din Chiginau. Liberali-
zarea pietei si introducerea zborurilor low cost din
Chiginau va redirectiona, cu certitudine, pasagerii
care optau pentru zborurile din Bucuresti sau Kiev,
spre cele directe din Chisindu. Un alt fenomen care
poate exista este si cel al migriarii traficului din tara
vecina (Ucraina) spre zborurile mai ieftine din Chi-
sindu. Este fenomenul similar celui care este inre-
gistrat acum in relatia trafic de pasageri din Moldo-
va spre oferta low cost din Bucuresti.

6. Aspecte comparate

Experienta statelor care au trecut prin procesul de
liberalizare a pietei transportului aerian a fost de-
scrisa partial sub forma studiilor de caz. Rezultate-
le liberalizarii reprezintd un reper important pen-
tru estimarea impactului pe care il va avea acest
proces in cazul transportului aerian din Moldova.

Operatorii aerieni locali sunt cei care vor fi
afectati negativ, in prima faza, de acest proces de
liberalizare. Experienta Romaniei arata o diminu-
are semnificativd a ponderii pe care a avut-o TA-
ROM pana la liberalizare. Astfel, cota de piati pe
care o are in prezent TAROM este de 19%.

Este de remarcat ci, in cazul celor 3 operatori na-
tionali din Roméania — TAROM, BLUE AIR si CAR-
PATAIR, cotalor de piatd camulati a ramas practic
neschimbata pe parcursul a 3 ani consecutivi (39%
din piata), dar s-a modificat ponderea fiecarui ope-
rator in cadrul acestei cote (Diagrama 17). Astfel in
2009 fatd de 2006, TAROM a inregistrat o reduce-
re de la 60% la 50%, BLUE AIR a avut o crestere
de la 19% la 37% iar CARPATAIR a avut o scidere
a ponderii de la 21% la 13%. Mentinerea pozitiei
constante de 39% din piati de citre operatorii din
Romania se datoreazi, in mare parte, existentei
Blue Air - operator low cost inregistrat in Roma-
nia, care ofera un produs competitiv cu oferta altor
operatori low cost care au intrat, dupa liberalizare,
pe piata transportului aerian din Romania.

Flota de tip sovietic este un alt aspect sensibil
al liberalizarii, care tine de dotarea tehnici a com-
paniilor aeriene inregistrate in Republica Moldova.
Acest tip de aeronave sunt oprite la sol din cauza
necorespunderii standardelor de certificare UE.
Experienta statelor care au aderat la acordul mul-

Diagrama 17: Ponderea companiilor aeriene roma-
nesti in cadrul cotei de piatd din Roméania

H TAROM EBLUEAIR [CARPATAIR
2009 m 37% ‘ 13%
| |

Sursa: Baza de date Air Transport Intelligence

tilateral este diferita, de la interzicerea imediata a
utilizarii acestei categorii de aeronave pana la ne-
gocierea unui termen rezonabil de aplicare a inter-
dictiilor. Pentru Republica Moldova, care dispune
de o flota numeroasa de acest tip, optiunea stabi-
lirii unui termen extins de implementare a acestei
restrictii poate reprezenta o solutie de compromis.

Operatorii low cost genereaza schimbari ma-
jore ale strategiilor aeroporturilor. Liberalizarea
contribuie atat la cresterea volumului traficului
de pasageri in aeroporturile principale ale tarilor
care au aderat la acord cat si extinderea numarului
de aeroporturi. Modul in care administratorii de
aeroport reusesc sa se conformeze noilor conditii
de piati este determinant pentru evolutia traficu-
lui de pasageri prin acel aeroport. Datele statistice
prezinta o crestere importanta a fluxului de pasa-
geri in toate statele care au liberalizat piata trans-
portului aerian. Conform datelor EUROSTAT, in
2007 fatd de 2006 Roméania a inregistrat o crestere
de peste 40% a traficului de pasageri, iar Letonia,
Polonia si Litunia au avut cresteri de pana la 90%.

Studiu de caz
Aeroporturile”

Relatiile dintre aeroport si companiile aeriene rd-
man in continuare dificile. Cu multi operatori care
se luptd pentru supravietuire, profiturile inregis-
trate de sectorul aeroportuar continud sa sporeascd

7 Airline Business, December 2004, A thaw in relations”
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suspictiunile si ocazional trec in ostilitate deschisa.
Investitiile exagerate si nemotivate ale aeroporturi-
lor reprezintd un punct de rivalitate dintre compani-
ile aeriene si aeroporturi. Astfel, un nivel exagerat al
investitiilor in proiecte de reconstructie sau moder-
nizare a aeroporturilor, inclusiv a pistelor, va soli-
cita un efort mai mare pentru aeroport in vederea
recuperdrii acesteia. In consecintd se va apela la o
majorare a taxelor aeroportuare prin presiuni asu-
pra autoritdtilor aeronautice civile. Raportul echi-
tabil investitii/eficientd este important pentru com-
pantiile aeriene si esential pentru operatorii low cost.
Dezbaterile privind subiectul taxelor sunt inevitabile
si reprezintd parte a relatiilor dintre IATA si ACI.

Cresterile cele mai mari de trafic de pasa-
geri sunt inregistrate in aeroporturile specializate
in servicii pentru operatorii low cost. Astfel, aero-
portul Baneasa din Bucuresti s-a situat pe locul 2in
top cresteri aeroporturi UE in 2008 fata de 2007,
cu o majorare de circa 78% a traficului de pasageri,
in timp ce aeroportul Otopeni din Bucuresti a inre-
gistrat o crestere de numai 3% in aceeasi perioada
(Eurostat “Statistics in focus — 91/2009”).

Pasagerul — marele castigator al liberalizarii
pietei transportului aerian! Aceasta afirmatie se re-
gaseste practic in orice studiu de impact sau anali-
ze de piatda. Concurenta sporitd dintre companiile
aeriene, aeroporturi, genereazi reduceri de preturi
pentru biletele de avion si o alegere mai variata pri-
vind destinatiile care pot fi accesate direct. Dimi-
nudrile de preturi au variat, in diverse tari unde s-a
produs liberalizarea, de la 20% la 50% din tariful
initial. Modificarea structurii traficului de pasageri
determind schimbéri de strategii ale operatorilor
aerieni, atunci cand se afli intr-un mediu concu-
rential. Atata timp cat piata din Moldova nu va
putea oferi consumatorilor un produs atractiv din
punct de vedere al pretului, acestia vor cauta solu-
tii mai ieftine pentru a ajunge din Chisindu spre o
destinatie anume. Migrarea unei parti din potenti-
ali clienti spre operatorii low cost care zboara din
Bucuresti este deja o certitudine. Altii aleg autoca-
rele pentru a avea costuri de transport reduse. Este
evident, insa, ca in cazul existentei unei oferte cu
50-75 euro mai scumpe decat acelasi zbor din Bu-
curesti sau Kiev, pasagerul este deja predispus sa
opteze pentru un zbor direct din Chisinau.

Consumatorul low cost este unul familiarizat cu
internetul si rezervirile online. Prin concentrarea
volumului cel mai mare de vanzari prin intermediul
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paginii web proprii, operatorii low cost elimina, de
fapt, agentiile de turism din lantul de intermediere.
Posibilitatea unei rezerviri on-line directe, vizualiza-
rea simultana a mai multor oferte de pret si numérul
tot mai mare de utilizatori de carduri bancare, 1i mo-
tiveaza pe clienti s acceseze pagina companiei aeri-
ene si sd procure on-line acel bilet de avion. Cultura
rezervarilor on-line este in formare, dar tendinta de
utilizare de catre un numar mai mare de consuma-
tori a acestui instrument este evidenta.

Agentiile de turism sunt si ele afectate de era
low cost si modificarile pe care aceasta le generea-
za. Promovarea sistemelor de rezervare on-line
si dorinta companiilor aeriene de a capta consu-
matorul final si-au pus amprenta pe schimbarea
modului in care multi clienti prefera si procure
biletele de avion. In acelasi timp au fost elimina-
te comisioanele pe care le cedau operatorii aerieni
catre agentiile care vindeau biletele, prin urmare
s-a diminuat si baza de venituri din vanzirile de
bilete de avion. Astfel, multe agentii de turism din
UE s-au concentrat pe vanzare de pachete turisti-
ce, iar vanzarile de bilete de avion nu mai reprezin-
ta o sursa siguri de venituri pentru acestea.

Din punct de vedere al participérii in formarea
pretului final al biletului de avion, ponderea aces-
tui centru de costuri este echivalenta cu nivelul de
comision de care beneficiazd agentiile turistice din
Republica Moldova, adici de pana la 9% comision.

Nivelul de comision acordat este stabilit de fiecare
companie aeriana in parte, in dependenti de con-
junctura de piata existentd, mediul concurential si
modul de promovare a propriilor vanzari.

In 2010 se observi o tendinti de reducere semni-
ficativa de catre operatorii aerieni prezenti pe pia-
ta din Republica Moldova a nivelului de comision
cedat, in unele cazuri chiar eliminarea acestui co-
mision. In aceste conditii sunt stimulati clientii si
acceseze sistemele de rezervare proprii ale compa-
niilor aeriene. Pentru operatorii aerieni acesta este
scopul de baza — si atragi clientul final in propriul
sistem de rezerviri on-line. In prezent, odati cu
evolutia sistemelor de platd on-line dar si dato-
ritd accesibilititii internetului, se inregistreaza o
tendinta puternici de redirectionare a pasagerilor
de la agentiile clasice spre sistemele de rezervare
on-line (in special in cazul zborurilor directe/fara
conexiune).
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4. Reforma sectorulul servicillor
de transport aerian in conditiile

lberalizarii pietei. Optiuni pentru
Intreprinderile de stat

In procesul de liberalizare al pietei transportului
aerian trebuie adoptata o reforma coerenta a sec-
torului transporturilor care ar promova libera cir-
culatie a serviciilor de transport aerian, eliminarea
obstacolelor din calea libertatii de stabilire si ar ar-
moniza reglementirile nationale cu regulile comu-
ne stabilite prin Acordul Multilateral privind infiin-
tarea unei Zone Europene Comune de Aviatie.

1. Reforma institutionala

Reforma Cadrului institutional al sectorului este
un imperativ. Conform celor mai bune practici
internationale, politica in domeniul transportu-
lui aerian este responsabilitatea ministerelor de
transport, in timp ce reglementirile privind si-
guranta zborurilor si aspectele economice sunt
responsabilitati ale Autorititii Aeronautice Civile
(AAC). Astfel, ca si oricare agentie de reglementare
si supraveghere, AAC trebuie sa dispuna de inde-
pendenta politica si institutionald completa.

In Republica Moldova, prin Legea nr. 12-XVI din
03.02.2009 au fost operate modificari substantia-
le in ce priveste structura organelor administratiei
publice in domeniul aviatiei civile: in loc de Admi-
nistratia de Stat al Aviatiei Civile (ASAC) - organul
de administrare publica in domeniu din anul 1997,
au fost previzute doud autorititi noi: Agentia
Transporturilor si Autoritatea Aeronautica Civila.
Agentiei Transporturi i-a fost atribuita functia de
promotor al politicii statului in domeniu, iar Auto-
ritatii Aeronautice Civile - implementare politici si
supraveghere a sigurantei zborurilor si securitatii
aeronautice.

In prezent aceste doua institutii nu existi. Agentia
Transporturi a functionat foarte putin, iar mai apoi
a fost reorganizatd in alta structura statala (Minis-
terul Transporturilor si Infrastructurii Drumuri-
lor). Autoritatea Aeronautica Civild nu a fost cre-
ata. De jure, Administratia Aviatiei Civile trebuia
sd-si termine existenta inci in anul 2009 odati cu
modificarea Legii aviatiei civile. In realitate aceas-
ta nu s-a intamplat. De jure, conform Legii aviatiei
civile (art. 4, 5 si 6) aviatia civila este reglementata
si supravegheatid de Agentia Transporturi si Auto-
ritatea Aeronautica Civila — structuri inexistente
de facto. In realitate, anumite functii le exerciti
ASAC - structura inexistenti de jure.

Standardele ICAO obligi statul si creeze ,,un or-
gan Imputernicit” responsabil in fata comunitatii
internationale pentru asigurarea de cétre agentii
aeronautici al acestui stat a sigurantei zborurilor
si securitatii aeronautice. Ministerul Transportu-
rilor si Infrastructurii Drumurilor, care este orga-
nul imputernicit al Republicii Moldova, trebuie sa
asigure exercitarea atributiilor sale conform stan-
dardelor internationale, indeosebi, a functiilor de
reglementare a domeniului aviatiei civile. Avand
in vedere ca reglementérile aeronautice sunt acte
tehnico-normative care contin norme specifice,
standarde, cerinte si proceduri, pentru aceasta
Ministerul ar trebui si dispuné de personal tehnic
calificat si cu experientd de munca pentru fiecare
element specific al sistemului aviatiei civile. Aceste
functii nu pot fi realizate de catre cele 2-3 unitati
prevazute pentru Serviciul aviatie civild a Minis-
terului Transporturilor si Infrastructurii Drumu-
rilor.
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Conform studiului CE privind liberalizarea trans-
portului aerian din Balcanii de Vest, recomandari-
le privind reformarea acestui sector s-au axat atat
pe separarea AAC de Ministerul transporturilor
dar si separarea altor functii operationale, cum
ar fi companiile aeriene, aeroporturile si serviciile
de ground-handling, de ambele institutii: AAC si
Ministerul transporturilor. Acestea vor fi transfor-
mate in societiti pe actiuni, comercializate si, unde
este posibil, privatizate.

Reforma institutionald urmeaza a fi realizata co-
secvent prin:

1. modificarea legii aviatiei civile si legii pri-
vind securitatea aeronautica in conformitate
cu Codul aeronautic tip elaborat de ICAO;

2. separarea din punct de vedere al ariei de
responsabilitate a celor doud componente
ale aviatiei civile: Siguranta si Securitatea
Aeronautici (1) si Politica Comerciala in do-
meniul Aeronautic (2)

2. Reforma aeroportuara

Pregatirea infrastructurii pentru cresterea
asteptatd a traficului de pasageri si cargo, dar si
ajustarea la standardele UE in acest domeniu vor
reprezenta elementul de bazi al reformei aeropor-
tuare.

Procesul de liberalizare va afecta in primul rand,
prin sporirea fluxului de pasageri, aeroporturile
internationale din Moldova.

Modificarea rolului aeroporturilor regio-
nale din Republica Moldova va deveni o certitudi-
ne, odati cu intrarea operatorilor low cost pe piata
si sporirea concurentei dintre companiile aeriene.
In ciutarea unor solutii de atenuare a acestui efect
de concurenti sporitd, transportatorii vor identifi-
ca ariile in care densitatea concurentilor este mai
redusa.

Modernizarea infrastructurii aeroportuare va
reprezenta elementul de baza al reformei ”la sol”.
Pe langa sporirea capacitatilor de procesare a trafi-
cului de pasageri din aeroportul Chisinau, renova-
rea pistei de decolare-aterizare, renovarea peronu-
lui, va fi solicitata si o modernizare a aeroportului
din Bilti, ca fiind cel mai pregatit la moment pen-
tru operarea curselor comerciale. Infrastructura
aeroporturi Marculesti este, la moment, cel mai

42

bine adaptata pentru traficul cargo, prin existenta
unei piste care poate deservi aeronave de capaci-
tati mari, combinati cu hangarele numeroase ra-
mase dupa modificarea destinatiei de utilizare a
acestora. In acelasi timp, aeroportul Chisiniu are,
in perimetrul zonei sale de securitate, spatii de de-
pozitare care au fost setate initial pentru transpor-
tarea de fructe si legume. In prezent acest hangar
este proprietate privata.

Reforma va solicita asigurarea finantarilor ex-
terne pentru proiectele de extindere/modernizare.
Experienta aeroportului Chisindu, confirmati de
numeroase cazuri similare de finantare preferen-
tiald, demonstreaza capacitatea acestui segment al
ramurii transportului aerian de a capta atentia in-
vestitorilor si a finantatorilor externi. BERD si BEI
sunt institutiile cele mai prezente in finantarea de
proiecte de infrastructura. Liberalizarea va crea
conditiile pentru o ”a doua sansa” in cazul altor ae-
roporturi din Moldova. In acest sens, capacitatea
fiecarui aeroport de a atrage investitii sau finan-
tari externe va determina modul in care va fi redis-
tribuit fluxul de pasageri din Republica Moldova.
Oricare investitie in infrastructura aeroporturilor
din Republica Moldova, in special a celor care nu
sunt operabile in prezent din cauza lipsei conditi-
ilor de executare a zborurilor, poate fi considerata
de catre donatorii externi ca fiind un pas impor-
tant privind dezvoltarea regionala si imbunatati-
rea mediului de afaceri. Formele pe care le poate
imbraca acest proces sunt diferite, dar scopul final
este salutabil de cdtre Uniunea Europeana.

Serviciile de handling si catering vor solici-
ta si ele reformiri ca urmare a liberalizirii pietei
transportului aerian. Operatorii low cost vor cauta
solutii de reducere a costurilor pentru aceste ser-
vicii; astfel este incurajata utilizarea sistemelor de
check-in online, prin aplicarea de taxe suplimenta-
re in cazul in care pasagerul doreste sa faca check-
in-ul traditional in aeroport.

Studiu de caz
Strategii de business'

Un alt element al schimbarilor il reprezintd, pentru
EasydJet, chioscurile de SELF-CHECK-IN. Daca ar fi
sa revedem situatia de acum 10 ani, operatorii low

*Regional Airline World, volume 21, 2004, "Revenue opportu-
nities”
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cost au revolutionat modul in care compantile aerie-
ne interactionau cu pasagerii prin acceptarea opor-
tunitdtilor de rezervare oferite de internet. Acum se
doreste o noud modificare/revolutionare a interacti-
unii cu pasagerii. Unul din marele costuri pe care le
au compantiile aeriene sunt serviciile aeroportuare,
care insumeazd pana la 30% din costurt, ceea ce este
foarte mult. Prin urmare se cauta solutii pentru re-
ducerea acestor costuri. Unul din elementele majore
ale acestora il reprezintd serviciile de "passenger
handling”. In acelasi mod in care oamenii au fost
incurajati sa utilizeze internetul pentru a face re-
zervari, acum sunt incurajati clientii sa foloseasca
check-in-ul online sau chiogcurile de check-in, chiar
si pentru bagaje.

Inregistrarea on-line (check-in at home) se in-
cadreaza in progresele generate de operatorii low
cost, acestea fiind parte din planul de transmitere
a cat mai multe functii posibile catre consumator.
Astfel sunt utilizate avantajele tehnologiei dispo-
nibile. Aceste schimbari duc la eliminarea unor
servicii ale companiilor de handling. Dupi redu-
cerea costurilor, companiile aeriene urmaresc si
modifice ceea ce inainte erau costuri ale activitatii
in activitati generatoare de venituri. Cateringul la
bord este cel mai evident caz.

Studiu de caz
Strategii de business?

In cazul EasyJet: intr-adevdr, se urmdreste oferirea
celor mai mici tarife, iar daca pasagerii doresc cum-
pdrarea unor servicii suplimentare, atunci et au op-
tiunea de a face acest lucru. Clientul are posibilitatea
de a decide daca un sandwish la bord are valoarea
de 3,5 euo sau nu. Dacd este asa, atunci pasagerul il
cumpara, daca nu — renunta la el.

Reformarea strategiei de dezvoltare pen-
tru operatorii de catering este inevitabili in acest
context. Cresterea semnificativd a ponderii ope-
ratorilor low cost in traficul de pasageri pe aero-
porturile din Republica Moldova va presupune
ajustarea modelului de lucru al companiilor de ca-
tering la sistemul de activitate al acestor operatori.
Transportatorii analizeaza noi idei generatoare de
venituri din produse/servicii cumparate la bord.
Interesul explicit pentru aceasta arie de activitate
demonstreaza cat de importantd devine aceasta

2Regional Airline World, volume 21, 2004, "Revenue opportu-
nities”

pentru multi operatori. In esent#, aceste programe
au devenit, de fapt, parte a modelului de afaceri
low cost.

Liberalizarea transportului aerian va duce la
o crestere importantd a traficului de pasageri
Aceastd crestere asteptatd va solicita extinderea
pe termen mediu a capacitatilor aeroporturilor si
atragerea de noi finantéri sau investitii. Priva-
tizarea aeroporturilor sau parteneriatul
public-privat poate ajuta la mobilizarea de in-
vestitii necesare. Formele pe care le-a imbracat
acest proces in tirile vest-balcanice au fost dife-
rite: concesiunea aeroportului conditionatid de
investitii in infrastructurd (Tirana), asociere cu
investitori din SUA pentru constructia si operarea
unui centru cargo nou si inchirierea tuturor ma-
gazinelor si restaurantelor citre o companie din
Elvetia (Belgrad). Important este cd procesul de
privatizare sa se produca intr-un mod transparent
si competitiv. Multe aeroporturi principale din UE
sunt deja in proprietate privata, inclusiv aeropor-
turile din Londra, Brussels, Atena, Viena si Roma.
Acest trend se extinde si asupra Europei de Est. La
sfargitul lui 2005 aeroportul din Budapesta a fost
vandut cédtre BAA (operator aeroportuar din Ma-
rea Britanie), iar Slovacia a aprobat sd vanda doua
cele mai mari aeroporturi ale sale cétre Aeroportul
din Viena, inainte ca noul guvern s fi revocat acest
acord. Interesul investitorilor internationali pen-
tru acest sector a facilitat eforturile de privatizare
in Balcanii de Vest.

Transportul aerian este un consumator mare de cre-
dite. Dezvoltarea oricarui sector al acestei ramuri
este imposibila fara investitii in modernizari si in-
noiri de echipamente si utilaje. in cea mai mare par-
te resursele sunt absorbite de aeroporturi, in cazul
cresterii traficului de pasageri si necesitatii sporirii
capacititilor de deservire a acestui trafic. In cazul
unor investitii majore, imprumuturile nu pot fi asi-
gurate in Moldova de citre o singuri banci. In aces-
te conditii se apeleazi la creditul de consortiu sau
la finantéri externe. Finantarile externe, cum este
cazul Aeroportului Chisindu, sunt mai ieftine din
punct de vedere al costurilor, dar solicita garantii
guvernamentale. Institutiile bancare externe, cum
este BERD, au un sistem bine structurat de admi-
nistrare a creditului si monitorizare a evolutiei in-
vestitiei, iar dialogul existent la nivel guvernamen-
tal asigura eliminarea multor bariere birocratice.
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3. Reformarea companiei aeriene de
stat

Experienta altor state arata, indubitabil, ca marii
perdanti ai liberalizarii sunt companiile aeriene
de stat. In absenta unei finantiri subsidiare din
partea statului, acest tip de companii sunt "puse la
zid”. In cazul liberalizirii pietei, competitia acerba
sireducerea semnificativa a veniturilor pot stimula
mobilizarea in interiorul companiei de stat a efor-
turilor de optimizare a costurilor si sporire a efici-
entei. in opinia domnului Eugen Dvornic, vice-di-
rector general al ASAC, ... Operatorul national Air
Moldova va pierde piata transportului aerian, iar
Moldavian Airlines va fi inlocuit, cel mai probabil,
de compania-mama CARPATAIR. Air Moldova va
trebui scoasa pe piata pentru privatizare.”

Optimizarea si reducerea obiectiva a cos-
turilor companiilor aeriene de stat poate repre-
zenta o solutie de supravietuire pentru acest tip de
operatori aerieni. In astfel de conditii, majoritatea
companiilor nationale recurg la reducerea de cos-
turi si imbunititirea eficientei.

Studiu de caz
Supravietuirea celui mai flexibil’

In 2004, LOT urma sd se confrunte cu operatorii
low cost extrem de seriosi si bine finantati — WIZZ
Air si SkyEurope. Polonia este de asemenea o des-
tinatie-tintd pentru operatorii “budget” cum sunt
Germanuwings, AirBerlin si Easyjet. Extrem de sur-
prinzator, dar LOT se considera asediat. Fiind in
postura de lider de piatd, nu poti considera cd acest
lucru ti se poate intdmpla chiar tie. In opinia vice-
presedintelui LOT- Piotr Dubno, doua forte condu-
ceau interesul operatorilor low cost catre Polonia:
operatorii low cost existenti incercau sd scape de
competitia intensd de pe piata vest-europeand,
abordand piete noi, iar cu cele 40 milioane popula-
tie, Polonia este de departe cel mai mare membru
UE est-european. Pe de altd parte, probabil doar 5%
din populatia Poloniei a caldatorit pdnd in 2004 cu
avionul, iar calitatea slaba a suprafetelor/retelelor
de transport si salariul relativ mic din Polonia pre-
ziceau o perspectiva atractiva pentru zborurile low
cost. Totodatd, operatorii low cost de pe piata din
Polonia intentioneazd sd preia pasagerii de la au-
tocare. Cu cateva aeroporturi secundare in Polonia,
operatorii low cost se vor baza in Warsawa st alte
aeroporturi principale, privand LOT-ul de posibile
avantaje de diversificare.

3 Airline Business, October 2004, ”Survival of the fittest”
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Interese de protectie. In opinia vice-presedinte-
lui executiv al LOT, in 2004, acesta a fost inceputul
Jjocului. Ei vedeau o sansda in sensul in care, utilizand
cunoasterea pietei, puteau fi rapid pregatiti pentru a
oferi un produs low cost, potrivit cel mai bine dorin-
telor clientilor si sa beneficieze de cunostintele sale
deja existente, in timp ce operatorii low cost abia ur-
mau sd le acumuleze. Astfel strategia LOT prevedea
crearea propriului operator low cost, complet deti-
nut de operatorul national, dar cu operare absolut
autonomd. Se presupunea o investitie de circa 1-1,2
milioane euro pentru noul operator, care urma sa
aiba doud baze: Warsawa st Krakow. Initial trebuia
sa utilizeze pana la 5 aeronave Boing 737 transferate
din flota de bazd de la LOT. In prima fazd acest nou
operator urma sa se lanseze ca si operator charter,
administrand un trafic deja format de cdatre LOT in
baza programelor sale charter. In faza a doua, com-
pania nou creata urma sd se miste in zona de servicii
pur low cost, pentru a servi destinatii precum Lon-
dra, Paris, Frankfurt. Dar temerile LOT-ului erau
legate de riscul ,,canibalizdarii” in acest mod a propri-
tlor destinatii. Planurile LOT-ului erau de a pregati
neformal suportul tehnic si poate chiar sd garanteze
leasingul aeronavelor, pentru a reduce riscurile si a
crea increderea in operatorul nou. LOT considera ca
succesul consta in vanzari si gradul de penetrare al
pietei. Sansa majora pentru compania-fiica low cost
era experienta si datele de care dispunea LOT-ul,
astfel urmand sa fie definitivate segmentele care se
doareau a fi servite si atrase.

Closca de aur pentru low cost. Investitorii ex-
terni au demonstrat deja increderea lor ca Polonia
este “closca de aur” a Europei Centrale. De altfel, in
sustinerea acestei afirmatii, multi au devenit sceptici
in investirea resurselor in companiile aeriene tradi-
tionale, iar operatorul low cost nou creat s-a ard-
tat capabil sd atragd finantare cu usurintd. Astfel,
SkyEurope, in acea perioada 2004-2005, a deschis
doud aeroporturi de bazd in Polonia: Warsawa si
Krakow, ceea ce a reprezentat rezultatul unui anga-
jament de circa 20 milioane USD, sustinut de ABN-
Amro st BERD, dar si sponsori privati. Similar a
procedat si WIZZ AIR, care a primit un suport de 49
milioane USD de la fondul privat din SUA “Indigo
Partners”.

In opinia celor de la SkyEurope, este important pen-
tru fiecare companie aeriana sa atingd masa criti-
cd. Pana la un anume punct exista impresia ca low
cost-urile stimuleaza piata transportului aerian.
Sunt foarte multi oameni care caldtoresc pentru pri-
ma datd cu avionul. In aceste conditii nu se poate
spune ca sunt furati pasagerii de la alti ope-
ratori, dar mai degrabd sunt redirectionati de la
autocare si tren.
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Cererea Poloneza. Operatorii low cost au tendinta
de a ,democratiza” caldtoriile cu avionul, iar facto-
rul de incarcare indica existenta cererii in acest sens.
Printre intrebarile operatorilor low cost figurau si
cele legate de aeroporturile din Polonia: sunt oare
ele egal pregatite? Un aspect il reprezinta structura
de costuri a aeroporturilor. Concluzia a fost cd ae-
roporturile nu erau atat de eficiente. Competitia de
costuri dintre serviciile aeroportuare este esentiala
pentru companiile low cost, in timp ce la momentul
deschiderii pietei din Polonia unele servicii cum ar fi
cel de alimentare cu combustibil raméneau monopo-
lizate. Aeroporturile nu beneficiaza prea mult de pe
urma calatorilor business class. Deoarece reteaua
operatorilor low cost se dezvoltd, oragele din Polo-
nia asteapta sd beneficieze de conexiuni aeriene mai
bune. Astfel WIZZ AIR a demonstrat flexibilitatea sa
in selectarea orasului Katowice, ca fiind baza de sud
a companiei, in timp ce Gdansk acoperd partea de
nord. In opinia WIZZ AIR, Katowice este, din start,
mult mai bun decat Krakow, care este o destinatie de
vacantd, punctand cd, circa 18 milioane de oameni
trdiesc in aria de 200 km de Katowice, o cifra mult
mat bund decdt populatia Ungariei. Pentru WIZZ
AIR a fost o miscare extrem de bund sa se lanseze
aici. Compania aerianad se poate astepta la circa
30% din trafic sa vind din regiuni din afara aeropor-
tului de baza, dar WIZZ AIR a descoperit ca, aceasta
pondere a fost de circa 50%. Pasagerii sunt pregatiti
sa descopere destinatii noi folosind companiile low
cost. Astfel, aeroportul din Katowice a inregistrat
o crestere de 90% in traficul de pasageri in 2004
fata de 2003, dupa intrarea operatorilor low cost
pe aceastd piatd. In perceptia celor de la WIZZ AIR,
Polonia a reactionat rapid la venirea pe piata a ope-
ratorilor low cost. Ca urmare a acestor evenimente,
LOT a revizuit strategia de retea, concentrandu-se
pe rutele de baza si renuntand la zborurile cu stop-
over, cum a fost Katowice-Poznan-Brussels.

Aeroporturile low cost. Pentru a reduce costu-
rile, LOT reflecta asupra posibilitatii transferului
serviciilor sale cdtre aeroporturi low cost din Euro-
pa, cum ar fi schimbarea de pe Roma Fumicino pe
Roma Ciampino si mutarea de pe Paris Charles de
Gaulle pe Paris Bauvais. Rutele strategice, cum ar
fi Warsawa-Londra, urmau sa fie deservite zilnic,
daca exista posibilitatea. Dar cei de la LOT erau
congtienti cd la acel moment alti trei operatoi low
cost, inclusiv Easyjet, deserveau aceasta destinatie.
In concluzie, solutia aleasd de LOT a fost gdsirea de
noi investitori, cu strategii now-how si initiative de-
cisive privind reducerea costurilor pentru a reusi sa
supravietuiascd.

Optimizarea structurala este un alt element
care poate reducere costurile operationale ale
companiei aeriene. Operatorii low cost si low fare

au demonstrat posibilitatea desfasurarii unei acti-
vitati profitabile in conditiile existentei unei struc-
turi eficiente si a unui control riguros al costurilor
companiei aeriene. Trebuie mentionat ci structu-
ra companiilor low cost diferid de la caz la caz, in
dependenti de gradul de contractare a serviciilor
din exterior (outsourcing). Aplicarea sistemelor de
optimizare a structurii intreprinderii dupad mode-
lul low cost poate genera economii importante de
resurse financiare.

Beneficii din outsourcing (servicii contractate
din exterior). Gradul de outsourcing diferi de la o
companie la alta. Pentru WIZZ AIR alegerea este
de a face outsourcing cat se poate de mult, pentru
a se putea concentra pe functiile de bazi ale com-
paniei aeriene. Astfel WIZZ AIR dispune de piloti
si insotitori de bord, in timp ce restul este din out-
sourcing. Este o abordare care vine de la ideea ...
ce poate genera WIZZ AIR singur si care sunt pro-
dusele pe care le poate lua deja de pe piatd ?...”. Un
alt element care a fost luat in consideratie de WIZZ
AIR in prima perioada de activitate era lipsa nece-
sitdtii de a crea un organism de proportie pentru
fiecare serviciu. Astfel, mentenanta este asigurata
de Lufthansa Technik, cateringul vine de la Gate
Gourmet, iar serviciile de handling sunt oferite de
companiile specializate din fiecare aeroport. La fel
este si cu partea administrativa: contabilitatea este
de tip outsourcing iar partea de IT este de aseme-
nea distribuitd spre outsourcing in cea mai mare
parte. Astfel, echipa de baza a acestui operator low
cost este formatd din maxim 60-70 persoane.

In opinia celor de la EasyJet, trebuie ficut ceea ce
functioneaza cel mai bine pentru compania aeri-
ana. Un exemplu bun este mentenanta, care este
partial contractatd extern prin compania mixta
EasyJet cu FLS Aerospace. Acest serviciu poate
fi contractat extern complet, dar in cazul EasyJet
aceasta solutie este foarte functionald pentru ei.
Serviciile de catering sunt contractate complet, in
timp ce serviciile de handling au avut o evolutie
opusa. Cand si-a lansat activitatea, EasyJet facea
outsourcing pentru toate serviciile, dar in vara
anului 2000 ei au facut insourcing pentru servi-
ciile de handling in aeroportul Luton. Mai tarziu,
in 2004 acest serviciu a fost din nou contractat ex-
tern, dar deja intr-un parteneriat cu Menzies, prin
crearea de societate pe actiuni. Pe de alti parte, Air
Berlin considera ca outsourcing-ul trebuie realizat
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cat mai putin posibil. Air Berlin incearca sa pastre-
ze majoritatea operatiunilor ,in casa”, numai une-
le servicii sunt contractate, cum ar fi mentenanta.*

In cazul Air Moldova, serviciile de handling si
catering sunt contractate de la operatori externi.
Moldavian Airlines a creat propriile servicii de
handling si catering, iar in unele cazuri aceste de-
partamente presteaza servicii si pentru alte com-
panii aeriene, transformand in acest fel un centru
de costuri in unul generator de venituri.

Reducerea costurilor operationale

Costurile de intretinere a aeronavelor — mente-
nanta (maintenance) reprezinta un centru de cos-
turi important al unei companii aeriene. Solutiile
gasite de operatorii low cost sunt diferite, de la ne-
gocierea unor conditii extrem de avantajoase in ca-
zuri de outsourcing, parteneriate cu companiile de
mentenantd si pana la crearea de centre de men-
tenanta proprii. Primele doua reprezinta, in cea
mi mare parte, reduceri de costuri privind aceste
servicii, in timp ce al treilea poate si se transfor-
me din centru de costuri in centru de venituri. Un
exemplu al astfel de transformari este cooperarea
Croatia Airlines cu Lufthansa, care a construit
propria facilitate de mentenanta in aeroportul din
Zagreb, iar prin certificarea europeana JAR 145
este de asemenea autorizata sa presteze servicii
de mentenanta si pentru terte parti. Printre primii
clienti s-a numaérat, bineinteles, Lufthansa, care a
redirectionat o parte din C-checks pentru A320 ca-
tre mentenanta Croatia Airlines.

Studiu de caz
EasyJet si serviciile de mentenanta®

La sfarsitul lui 2004, EasyJet lua in consideratie
realizarea tuturor formelor grele de mentenanta in
Europa de Est, pentru flota A319 care se extindea
rapid. Astfel au fost contractate pdrtile interesate,
inclusiv cei din Turcia, pentru a-si exprima interesul
privind proiectul si nivelul de stimulente investitio-
nale pe care acestia le puteau oferi.

Proiectul a fost conceput pentru a vedea cum Easy-
Jet poate exploata avantajul costurilor de manope-
ra din regiune, fiind estimate la circa jumatate in

4 Regional Airline World, volume 21, 2004, “Benefiting from
outsourcing”

5 Airline Business, December 2004, “EasyJet looks east for
maintenance”’rld, volume 21, 2004, "Benefiting from outsour-
cing”
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raport cu cea din Europa de vest; aceasta luand in
consideratie pregadatirile pentru programul de men-
tenanta pentru cele 120 de aeronave A319, flotda care
trebuia sd intre in acest proces in cdtiva ani.

Costurile de asigurare reprezinti un alt centru
de costuri sensibil. Asiguririle obligatorii pentru
companiile aeriene, atat fatd de pasageri cat si fata
de terte pérti, reprezintd un efort financiar impor-
tant pentru operatorii aerieni. Functie de structura
flotei (tip, proprietate, destinatii de zbor), valoa-
rea primelor de asigurare este diferitd. O aeronava
preluati in leasing, care nu este proprietatea com-
paniei aeriene ce o opereaza, poate avea costuri de
asigurare foarte mari. Aceasta din cauza cd, de obi-
cei, proprietarul aeronavei vrea sa acopere riscuri-
le, in special cele legate de terte parti. Astfel, limita
de asigurare poate fi de circa 500.000.000 euro
in cazul unei aeronave de tip A320. Situatia este
diferita in cazul cand aeronava este proprietatea
companiei ariene, sumele asigurate fiind de cateva
ori mai mici. in Republica Moldova nu existi com-
panii de asigurare care ar putea acoperi singure
valorile asigurate foarte mari. In aceste conditii se
recurge la companiile de reasigurare din exterior.
Ponderea asiguririi ca si centru de cost in structu-
ra generald a costurilor variaza in dependenta de
structura flotei. Este vorba mai mult despre pri-
mele diferite pe care le achitd o companie aeriana
functie de anumiti factori: statutul de proprietar al
aeronavei, nivel minim de asigurare impus de tari-
le in care zboara operatorul, gradul de accesibilita-
te la o piatd a asigurarilor mai ieftind. Optimizarea
acestui element al costurilor poate fi realizata, dar
solicita un efort de negociere din partea manage-
mentului companiei aeriene.

Diminuarea costului per ora de zbor prin
imbunitatirea rotatiei aeronavelor trebuie sa devi-
na un alt obiectiv al companiei aeriene. Operatorii
low cost urmaéresc sa obtind un grad sporit al rota-
tiei aeronavelor, astfel incat acesta s conduci la
costuri mai mici per fotoliu. Aceasta relatie se ex-
plica extrem de simplu: sa presupunem ca aeronva
are un cost de amortizare/chirie lunar de 250.000
euro pe luna; in cazul in care rotatia/utilizarea ae-
ronavei este de 200 de ore de zbor pe luna, costu-
rile care rezulta privind amortizarea/chiria sunt de
12.500 euro per ora de zbor; daca gradul de rota-
tie/utilizare creste la 300 ore pe luna, aceste cos-
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turi se reduc la circa 8.300 euro per ora de zbor.
Sporirea gradului de utilizare al aeronavei depinde
atat de factori externi, cum ar fi capacitatea ser-
viciilor de handling din aeroporturi de a proce-
sa/deservi aeronava in termene extrem de reduse
(30-45 minute), cat si de factori interni, cum ar fi
reteaua de zboruri.

Optimizarea retelei de zboruri este un ele-
ment de o sensibilitate sporitd in cazul compani-
ilor aeriene de stat, care sunt deseori dependente
de factorul institutional superior, adica de politic.
Acest aspect dicteazi, in unele situatii, executarea
de zboruri non-profit sau chiar in pierdere, pen-
tru a satisface o "necesitate politici de moment”.
Recomandarile CE in acest sens sunt pentru lan-
sarea proceselor de privatizare a acestei categorii
de companii aeriene. Mediul privat functioneaza
pe principii de eficientd economicd a zborurilor
executate. In cazul pietei liberalizate, optimizarea
retelei de zboruri va presupune identificarea pe-
rechilor de orase cu un flux de pasageri suficient
pentru executarea de zboruri profitabile in con-
ditii de concurenta specifice pietelor liberalizate.
O retea de zboruri bine structurata poate duce la
cresterea gradului de utilizare a flotei companiei
aeriene dar si la un factor de incarcare satisfaca-
tor.

Revizuirea relatiilor cu agentiile de turism.
Din punct de vedere al participarii in formarea
pretului final al biletului de avion, ponderea aces-
tui centru de costuri este echivalenta cu nivelul de
comision de care beneficiaza agentiile turistice din
Republica Moldova, adica de pana la 9%. Nivelul
de comision acordat este stabilit de fiecare compa-
nie aeriana in parte, in dependenti de conjunctura
de piata existenta, mediul concurential si modul de
promovare a propriilor vanziri. Intentia compani-
ilor aeriene de a diminua nivelul de comision cedat
agentiilor de turism si incurajarea in acelasi timp
a clientilor si utilizeze sistemele de rezerviri on-
line poate determina o reducere a nivelului acestui
centru de cost.

Finantari pentru innoirea flotei. Experienta
altor state arati ci este practic imposibili accesa-
rea de fonduri ale UE pentru modernizarea flotei
unei companii aeriene de stat. In aceste cazuri se
apeleaza la finantiri externe in conditii preferenti-
ale, dar garantate de Stat. De asemenea, refinanta-

rile in conditii avantajoase pot reduce din costurile
aferente deservirii creditelor existente.

Procurarea de aeronave este un proces cu efort
financiar mai stresant, din cauza ci sumele tre-
buie achitate in mare parte in 2-3 trange. Deoare-
ce companiile aeriene reprezinta un grad de risc
mai mare pentru finantatorii externi, in absenta
garantiilor de Stat, solutia pentru operatori este
creditarea de pe piata bancara interna, ceea ce
sporeste costurile resurselor imprumutate. Aceste
costuri se reflectd si in preturile finale pentru bi-
lete. Finantarile de la institutiile/organismele UE
sunt directionate in special pentru modernizari de
echipamente (exemplu Control Trafic Aerian: pen-
tru ajustarea dotarii tehnice in conformitate cu un
program pan-european SESAR), sau imbunatati-
rea infrastructurii de baza.

Un exemplu important in acest sens poate fi cel al
TAROM, care a beneficiat de intinerirea flotei sale
cu sprijinul guvernului, dar pana la intrarea in UE
in 2007. Acest aspect este important din perspec-
tiva restrictiilor UE pentru statele membre privind
subventionarea anumitor ramuri ale economiei.
Prin aceasta achizitie/intinerire a flotei TAROM
beneficiazd de anumite avantaje de piata, cum ar
fi costurile de inchiriere ale aeronavelor sau prime
de asigurare mai mici (fiind proprietar al aerona-
velor).

Obtinerea finantarilor pentru proiecte de
infrastructura, atractive din punct de vedere
investitional, pot fi examinate de BERD sau BEI.
Posibilitatea credrii unui centru de metenanta in
Republica Moldova a fost discutatd in repetate
randuri de mai multi investitori privati si chiar
a existat intentia Air Moldova de a construi un
astfel de centru. Aceste initiative au fost amana-
te din varii motive: riscuri politice, institutionale
sau lipsa de resurse financiare disponibile pentru
acest proiect (Air Moldova). Probabil, in cazul
abordarii acestui proiect prin prisma reformelor
pe care le poate genera procesul de liberalizare a
pietei transportului aerian, acesta poate deveni
actual.

Proiectele noi generatoare de venituri sunt
cautate continuu de citre companiile aeriene, in
special operatorii low cost. Acestea sunt cautate
atat in zonele vizibile pentru toti operatorii cat si
in zone neexplorate.
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Studiu de caz

Serviciile’

Cash-flow nou. Cand este vorba despre crestere,
Ryanair este printre cei mai rapizi. Dar la o crestere
anuald de circa 20-25%, existd un domeniu de acti-
vitate care depdaseste chiar si aceasta performanta
deosebitd: acestea sunt serviciile auxiliare. Servicii-
le auxiliare iau diverse forme, incepdnd de la inchi-
riere de transport si servicii hoteliere si panad la ca-
tering la bord. Cu o exceptie notabila privind hrana
la bord, acest gen de afacere cu o rata de risc redusa,
devine tot mai semnificativ pentru multi operatori
low cost. Cei de la Ryanair sunt preocupati de crea-
rea brogsurilor pentru activitatile/afacerile secunda-
re. Aceste servicii inregistreaza cresteri de doud ori
mai mart decdt veniturile din vanzari de bilete. Pen-
tru unii, oferta este clara: clientii achita pretul mic
de baza pentru fotoliul sau, iar dupa aceasta achita
suplimentar pentru extra-servicii, cum ar fi manca-
re, bauturi, spatiu suplimentar pentru picioare, ac-
ces la sala lounge. In opinia Ryanair, astfel se oferd
o mai mare transparenta pentru produsul lor. Fiind
unul din cei mai mari operatori low cost, volumul vi-
zitarilor paginii lor web este mare, ceea ce inseamnd
ca acesta a devenit un instrument puternic pentru
vanzarea produselor auxiliare si pentru publicitate.
Un exemplu similar este cel al operatorului low cost
GermanWings, care, urmare a inregistrarii vizita-
rilor paginii web impundtoare, a devenit al saselea
portal de calatorii din Germania.

Canale puternice de vanzari. Unul din canalele
importante de distributie si publicitate este cel al abo-
narit a milioane de pasageri pentru primirea oferte-
lor Ryanair. Acesta se transforma intr-un canal de
distributie foarte puternic. Oricum, operatorii au
fost destul de inceti in ceea ce priveste intelegerea po-
sibilitatilor de vanzdri pe care acest numadar de clienti
il reprezinta. Chiar operatorii low cost au recunos-
cut c¢d acum cativa ani ei doar au ,atins” suprafata a
ceea ce internetul poate face. In prezent este evident
cum operatorii low cost si-au intensificat eforturile
pentru a maximiza vanzarile din acest domeniu. Pen-
tru multi, veniturile bazate pe internet reprezintd un
cash-flow minor, iar pentru operatorii low cost este
o provocare sd le transforme intr-o forma de vanzari
»la bord”. Unii operatori se concentreazd pe produse-
le proprii (mancare si bauturi la bord), vanzari duty-
free si de brand-uri. Astfel sunt create companti-fiice
care se focuseaza exclusiv pe vanzdrile de acest tip,
in timp ce compania-mama se poate concentra pe
transportarea pasagerului. In acest mod, operatorii
low cost urmaresc cresterea ponderii veniturilor din
vanzari auxiliare la circa 15% din vanzarile totale ale
companiei, iar ,cumpdaraturile la bord” reprezinta
unul din elementele de crestere a acestei pondert.

¢ Airline Business, January 2005, "New cash flows”
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Maintenance. Cazul Croatia Airlines sau TA-
ROM reprezinta un exemplu practic de transfor-
mare a unui centru de costuri cum este mentenanta
in unul neutru sau chiar generator de venituri. Un
mod inventiv de asociere intr-un parteneriat pen-
tru servicii de mentenanti a fost cel demonstrat de
TAROM. Acest operator a plasat un anunt public,
inclusiv in una din revistele de specialitate din do-
meniul aerian, cu intentia de gasire a unui partener
strategic pentru crearea facilititii de maintenance
si repair. Acest tip de activitate a fost dezvoltat de
unii operatori (ex. Lufthansa, Air France) intr-o
sursd importanta de venituri suplimentare pentru
activitatea companiei aeriene, transformand un
centru de costuri in unul generator de venituri.

Wet lease - inchirierea aeronavelor in regim
ACMI (aeronava, echipaj, mentenanti, asigurare).
La fel ca i in cazul serviciilor de mentenants, unde
costul manoperei reprezintd un avantaj pentru
operatorii est-europeni fata de cei din Europa de
Vest, inchirierea aeronavelor in regim ACMI este
o sursa de venituri importanta si constanta pentru
unele companii aeriene din Europa de Est. Cazul
Bulgaria Air este unul reprezentativ. Dupa ce au
reusit intinerirea flotei si extinderea acesteia, ope-
ratorul bulgar a decis sa inchirieze aeronave in re-
gim ACMI catre operatori din Europa de Vest, cum
ar fi Air Italy.

In opinia reprezentantilor Air Moldova”... sunt
necesare si alte mdsuri care ar atenua impactul
negativ asupra operatorilor nationali, ca urmare
a liberalizarii pietei serviciilor de transport aeri-
an: (i) autorizarea casdrii tehnicii tnvechite; (i1)
modificarea cadrului legal in partea impozitarii
tranzactiilor de leasing operational de la nerezi-
denti; (iii) modificarea cadrului legal in partea
impozitarii tranzactiilor de deservire tehnica a
aeronavelor peste hotare; (iv) abolirea TVA la
importul de aeronave.”.

Gasirea de noi oportunitati de venituri din acti-
vitdti auxiliare reprezinti solutii intermediare de
supravietuire pentru unii operatori aerieni de stat.
In acelasi timp sporirea eficientei economice, prin
reducerea costurilor si optimizarea activitatii, poa-
te reprezenta solutia radicala in cazul companiilor
nationale.
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Concluzii si recomandari

Liberalizarea pietei transportului aerian va crea
conditiile pentru sporirea gradului de concurenta
dintre companiile aeriene si va permite accesul
operatorilor low cost pe piata din Republica Mol-
dova. Acest tip de companii aeriene este conside-
rat generator principal de crestere a traficului de
pasageri.

Marii castigatori ai liberalizarii vor fi PASAGERII
si AEROPORTURILE din Moldova. Marii perdanti
ai procesului de liberalizare vor fi OPERATORUL
NATIONALI si TRANSPORTUL TERESTRU DE
PASAGERI.

Liberalizarea stimuleaza dezvoltarea aeroporturi-
>~ »

lor regionale si reprezintd "o noua sansd” pentru
aeroporturile din Bélti, Marculesti sau Cahul.

Sporirea gradului de competitivitate al companiei
aeriene de stat poate fi realizat numai prin aplica-
rea misurilor de optimizare a structurii si costuri-
lor operationale a acestui operator.

Atenuarea impactului pe care il va avea liberaliza-
rea asupra operatorilor nationali se poate face prin
cresterea flexibilitatii companiilor aeriene (politica
de reorganizare a fiecarui operator), prin prelua-
rea modelului de operare low-fare si diversificarea
surselor de venituri.

Odata cu liberalizarea accesului la Zona Europea-
na Comuna de Aviatie, operatorii din Republica
Moldova vor avea si alte oportunititi de dezvolta-
re, avand posibilitatea sa opereze pe piete noi.

Alinierea la acquis-ul comunitar va solicita in pri-
mul rand realizarea reformei institutionale din do-
meniul transportului aerian.

1. Recomandarile pentru procesul de negocieri
privind Acordul de Liber Schimb si prevederile
relevante pentru sectorul de servicii de transport
aerian:

Pentru un proces rapid si eficient de liberalizare
este recomandata semnarea de citre GUVERN a
unui PROTOCOL separat de aderare in anumite
conditii la Acordul Multilateral privind infiintarea
Zonei Europene Comune de Aviatie. In cadrul ne-
gocierilor Guvernul poate solicita:

— Realizarea graduali a procesului de liberalizare
a pietei transportului aerian. Aceasta se poate
face in 3 etape. In prima etapi se vor libera-
liza complet libertétile a 3-a si a 4-a. Aceasta
insemna ca toate companiile aeriene licentiate
in cadrul ECAA (Zona Europeana Comuna de
Aviatie) pot zbura spre si dinspre tarile sale
catre oricare destinatie din ECAA, fara a exista
restrictii de frecvente sau capacititi. In etapa
a doua se va liberaliza complet libertatea a 5-a
(dreptul de a imbarca si debarca pasageri, mar-
furi si postd, cu destinatia sau cu provenienta
in sau din teritoriul unor state terte). Pentru ca
o tara sa poati si treaci de la prima etapi la a
doua este necesarda implementarea pachetului
de bazi a acquis-ului comunitar, care in prin-
cipal tine de siguranta si securitatea zborurilor.
Etapa a treia consta in liberalizarea libertitilor
rdmase si transpunerea integrala a acquis-ului
comunitar.

Stabilirea unui termen extins pentru utilizarea
aeronavelor de tip “sovietic” in anumite condi-
tii de limitare geografica.

— Acordarea de suport tehnic sub forma de trai-
ning/scolarizare in cadrul institutiilor euro-
pene pentru reprezentantii ASAC care vor fi
responsabili cu alinierea legislatiei nationale la
acquis-ul comunitar.

— Finantarea de citre UE a realizarii unui stu-
diu de impact & strategie de dezvoltare pentru
Air Moldova din perspectiva liberalizarii pietei
transportului aerian.
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— Abordarea subiectului finantarilor preferentia-
le pentru infrastructura ramurii transportului
aerian: aeroporturile regionale, echipamente
pentru monitorizarea traficului aerian, scolari-
zari in vederea conformairii standardelor UE.

— Discutarea posibilitatii accesarii de catre com-
pania aeriana de stat Air Moldova a creditelor
preferentiale de la institutiile/organismele eu-
ropene , in baza garantiilor de Stat, pentru in-
noirea flotei si restructurarea creditelor curente
ale Air Moldova.

— Negocierea obtinerii unor conditii echitabile de
acces pe piata liberalizatd a UE prin oferirea de
slot-uri in conditii rezonabile pentru operatorii
nationali.

— Stabilirea in protocol a unor definitii transpa-
rente care specifica conditiile de ”oprire la sol”
a navelor aeriene ale operatorilor nationali, in
vederea eliminérii riscului interpretarilor ero-
nate de citre partile semnatare.

2. Recomandarile ce tin de politici si cadrul nor-
mativ pentru desfasurarea procesului de liberali-
zare si adaptare a domeniilor sensibile la impactul
liberalizarii serviciilor cu UE in perspectiva scurta
si medie.

GUVERNUL

trebuie si finalizeze reforma institutionald in
domeniul transportului aerian;

— trebuie sad pregiteasca strategia de privatizare a
companiei Air Moldova;

— trebuie sa mentina dreptul de proprietate asu-
pra aeroporturilor pand in momentul capitali-
zarii suficiente a acestora;

— trebuie sa elaboreze un mecanism transparent
prin care va beneficia de profiturile generate de
intreprinderile de stat;

— esteresponsabil pentru mentinerea unui climat
concurential echitabil dintre aeroporturi;
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— trebuie sd-si optimizeze structura si costurile
operationale dupa modelul low-fare;

— trebuie sa elaboreze strategia de dezvoltare
pentru urmatorii 3 ani, prin prisma liberalizarii
pietei ransportului aerian si a intrarii pe piatd a
operatorilor low cost;

- trebuie s dezvolte proiectul de creare a centru-
lui de mentenanta cu atragerea participatiei/fi-
nantdrilor din partea institutiilor financiare ale
UE.

AEROPORTUL INTERNATIONAL CHISI-
NAU trebuie s# pregiteasci extinderea capacititii
de procesare a traficului aerian la circa 2,5-3 mili-
oane de pasageri pe an.

AEROPORTUL INTERNATIONAL DIN
BALTI trebuie si initieze pregitirile pentru ince-
perea probabili a operirii de zboruri dupi libera-
lizarea pietei transportului aerian din Republica
Moldova.
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Metodologie

Pentru a se obtine o imagine completa, in cadrul
studiului a fost utilizatd metoda de cercetare di-
rectd selectivd, prin recoltarea informatiilor prin
metode de cercetarea directd. Aceste metode au
presupus culegerea informatiilor direct de la pur-
tatorii lor: utilizatori institutionali, generatorii de
bunuri si servicii specifice, consumatorii individu-
ali/finali, intermediarii.

In cadrul studiului au fost intervievati reprezen-
tantii urmatoarelor institutii/ intreprinderi/ orga-
nisme:

— Administratia de Stat a Aviatiei Civile din Re-
publica Moldova;

— Comisia guvernamentald pentru integrare eu-
ropeani a Republicii Moldova;

— Companiile aeriene Air Moldova, Asutrian Air-
lines, Blue Air, Tarom;

— Aeroportul International Chiginau;
— MAEIE;
Persoanele care au fost intervievate sunt:

— Eugen DVORNIC - vice-director general al
ASAC

— Mircea MALECA - director financiar al Air
Moldova

— Roman PODCORITOV — director general Aero-
portul International Chiginau

— Veaceslav PITUSCAN - sef al Directiei Relatii
Economice cu UE a MAEIE

— Nelu IORDACHE - proprietar Blue Air
— Boris ROTARU - director operational Blue Air

— Eugen OLTEANU - director departament juri-
dic TAROM

— Valentina MAMALIGA - sef directie juridici
ASAC
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Informatiile pentru studiu au fost obtinute prin
investigarea de surse statistice furnizate de ASAC,
Air Transport Intelligence, Eurostat (pagina web
oficiald).

In baza evolutiilor inregistrate in alte state, ca ur-
mare a liberalizarii pietei transportului aerian, au
fost modelate previziunile pentru piata transpor-
tului aerian din Republica Moldova.



