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Abrevieri

AAC Autoritatea aeronautic  civil 

ACI Airports Council International

ACM leasing opera!ional al aeronavelor în regim aeronav , 
echipaj, mentenan! , asigurare

ASAC Administra!ia de Stat a Avia!iei Civile

BAA operator aeroportuar britanic

BEI Banca European  pentru Investi!ii

BERD Banca European  pentru Reconstruc!ie "i Dezvoltare

CE Comisia European 

ECAA Zona european  comun  de avia!ie

ELFAA Asocia!ia European  a Companiilor Aeriene Low Fare

ENAC Autoritatea Aeronautic  din Italia

EUROCONTROL Organiza!ia European  pentru Siguran!a Naviga!iei Aeriene

EUROSTAT Departamentul de statistic  al comisiei europene

IATA Asociatia Interna!ional  de Transport Aerian

ICAO Organiza!ia Interna!ional  a Avia!iei Civile

JAA Joint Aviation Authorities

JAR joint aviation requirements

MAEIE Ministerul afacerilor externe "i integr rii europene

SESAR ingle European Sky ATM Research

UE Uniunea European 

WTO World Tourism Organization

YM yield management
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Sumar executiv

Obiectul general al studiului este evaluarea impac-
tului pe care îl va avea procesul de liberalizare a 
pie!ei transportului aerian asupra principalilor ac-
tori de pe pia! .

Studiul arat  în mod clar c , liberalizarea servicii-
lor de transport aerian din Republica Moldova va 
genera un grad sporit de concuren!  dintre compa-
niile aeriene "i va crea oportunit !i adi!ionale pen-
tru aeroporturi, consumatori Þ nali – pasagerii dar 
"i pentru alte ramuri ale economiei na!ionale care 
vor Þ  afectate indirect de acest proces.

Sarcina cea mai grea cade pe umerii companiilor 
aeriene na!ionale. Acestea trebuie s  renun!e la 
umbrela de protec!ie asigurat  de acordurile bila-
terale "i s  se confrunte cu un mediu concuren!ial 
liberalizat.

Reforma institu!ional  din ramur , lansat  în fe-
bruarie 2009, este pân  în prezent neÞ nalizat . 
Aceast  situa!ie î"i pune amprenta asupra st rii 
generale din ramur  "i se reß ect  "i în rapoartele 
de audit ale organismelor interna!ionale de specia-
litate (ICAO) privind corespunderea standardelor 
ICAO. Suspendarea procesului de reorganizare 
institu!ional  a creat blocaje privind desf "ura-
rea activit !ii ASAC, ceea ce a dus la func!ionarea 
ineÞ cient  în Republica Moldova a sistemului de 
supraveghere a siguran!ei zborurilor "i securit !ii 
aeronautice (conform auditului ICAO din noiem-
brie 2009 "i mai 2010).

Pentru a se asigura un proces coerent al liberali-
z rii serviciilor de transport aerian din Republica 
Moldova, este necesar  Þ nalizarea reformei insti-
tu!ionale din ramur .

TraÞ cul de pasageri este concentrat în unicul aero-
port din Republica Moldova de pe care sunt operate 
curse regulate – Aeroportul Interna!ional Chi"in u. 
Dup  o evolu!ie în cre"tere din anul 2000 pân  în 

2008 (de la 245.000 la 845.000 pas./an), traÞ cul 
de pasageri prin aeroportul Chi"in u a înregistrat 
în 2009 un regres de -4,7% fa!  de anul 2008, con-
di!ionat de criza economic  care a afectat "i UE.

Principalii operatorii aerieni înregistra!i în Repu-
blica Moldova sunt Air Moldova, Moldavian Airli-
nes, Tandem Aero. Ponderea Þ ec rei companii în 
traÞ cul de pasageri înregistrat în anul 2009 în Ae-
roportul din Chi"in u, conform datelor furnizate 
de ASAC, este de 49,8% pentru Air Moldova, 4,4% 
pentru Moldavian Airlines "i 2,6% pentru Tandem 
Aero.

În virtutea statutului de companie aerian  de stat, 
Air Moldova a fost desemnat , practic în toate 
acordurile bilaterale, ca Þ ind operatorul din par-
tea Republicii Moldova cu drepturi comerciale de 
executare a zborurilor. Astfel, Air Moldova a avut 
întotdeauna o pondere de peste 50% din pia! .

Procesul de liberalizare reprezint  o abolire gradu-
al  a restric!iilor privind desemnarea, capacitatea 
"i frecven!a în avia!ia civil . Prin aceasta se urm -
re"te crearea unei structuri eÞ ciente a transportu-
lui aerian, bazat  pe mecanismul pie!ei libere, unde 
toate deciziile sunt luate ca rezultat al interac!iunii 
reciproce dintre ofert  "i cerere. Rolul guvernelor 
na!ionale este limitat la siguran!a "i securitatea 
zborurilor.

Liberalizarea va crea condi!iile pentru intensiÞ -
carea gradului de competi!ie dintre companiile 
aeriene pe pia!aytserviciilor de transport din Re-
publica Moldova. Aceasta va duce la diminuarea 
veniturilor operatorilor aerieni per fotoliu pentru 
zborurile pe destina!iile acoperite de ECAA, dar va 
determina în acela"i timp o cre"tere a volumului 
vânz rilor;

Impactul pe care îl va avea liberalizarea pie!ei 
transportului aerian în Republica Moldova asupra 
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aeroporturilor interna!ionale înregistrate în repu-
blic  va purta un caracter de cre"tere intensiv  
- va avea loc cre"terea volumului traÞ cului de pa-
sageri în Aeroportul Interna!ional Chi"in u "i cre"-
tere extensiv  - va Þ  stimulat interesul pentru cel 
pu!in un aeroport regional din partea operatorilor 
aerieni "i a investitorilor.

În situa!ia probabil  de cre"tere accelerat  a tra-
Þ cului de pasageri, ca urmare a liberaliz rii pie!ei 
serviciilor de transport aerian, aeroporturile din 
Republica Moldova vor Þ  beneÞ ciarii nr.1 ai libe-
raliz rii. Aeroportul din Chi"in u poate atinge, în 
cazul liberaliz rii serviciilor de transport, un ß ux 
de circa 1.500.000 pasageri pe an, în al doilea an 
de dup  liberalizare.

Aeroporturile regionale vor deveni punct de inte-
res pentru investitori, iar aeroportul din B l!i poa-
te înregistra un traÞ c de circa 30.000 pasageri pe 
an în al doilea an de operare.

Impactul major al liberaliz rii transportului aeri-
an asupra companiilor aeriene care opereaz  din "i 
spre aeroportul din Chi"in u îl va reprezenta spo-
rirea gradului de concuren! . Eliminarea restric-
!iilor privind operatorii desemna!i, frecven!ele "i 
capacit !ile va duce la apari!ia de noi companii ae-
riene pe pia!  "i la cre"terea traÞ cului de pasageri. 
Cea mai mare parte a traÞ cului de pasageri din "i 
spre Republica Moldova este sensibil la nivelul 
de pre! al biletului. În aceste condi!ii intrarea pe 
pia!  a operatorilor low cost în cazul liberaliz rii 
pie!ei poate Þ  iminent . Atractivitatea pie!ei trans-
portului aerian din Moldova pentru operatorii low 
cost este dictat  de avantajul explor rii unei pie!e 
noi, sensibile la nivelul pre!ului pentru biletele de 
avion, corelat  cu experien!a dar "i posibilit !ile 
acestora (Þ nanciare, tehnice) privind astfel de ex-
pansiuni.

Simul rile de evolu!ie a pie!ei serviciilor de trans-
port aerian din Republica Moldova, în situa!ia pro-
babil  de intrare pe aceast  pia!  a doi operatori 
low cost, indic  o reducere a cotei de pia!  a opera-
torilor na!ionali Air Moldova (de la 50% la 43%), 
Moldavian (de la 4% la 2,7%), Tandem Aero (de la 
3% la 2%), în primii doi ani de dup  liberalizare;

În opinia tuturor persoanelor intervievate, mare-
le câ"tig tor va Þ  bineîn!eles consumatorul, adic  
pasagerul. Pasagerii vor beneÞ cia în primii doi ani 

de dup  liberalizarea pie!ei serviciilor de transport 
din Republica Moldova, conform experien!ei re-
levante ale altor state, de o reducere a tarifelor la 
biletele de avion cu circa 50% pentru destina!iile 
acoperite de acordul ECAA; Cre"terea volumului 
traÞ cului de pasageri va Þ  alimentat, în bun  par-
te, "i de sporirea gradului/frecven!ei de utilizare 
de c tre pasageri a transportului aerian.

Impactul pozitiv direct pentru bugetul de stat este 
reducerea costurilor de transport în cazul depla-
s rilor de serviciu a angaja!ilor institu!iilor publi-
ce. Deplas rile de serviciu, în spe!  caracteristice 
pentru ministere, au o pondere suÞ cient de mare 
în bugetele Þ ec rei institu!ii, iar diminuarea medi-
ei tarifare pe pia!a serviciilor de transport aerian, 
ca urmare a liberaliz rii serviciilor de transport 
aerian "i intensiÞ c rii concuren!ei de pe pia! , se 
va reß ecta în cheltuielile generale de transport ale 
institu!iilor. Reprezentan!ii companiilor aeriene 
na!ionale consider  c , reducerea pre!urilor la bi-
letele de avion pentru deplas rile bugetarilor este 
realizabil  "i la moment, prin încheierea contrac-
telor directe cu operatorii aerieni desemna!i pe 
anumite curse, prin eliminarea intermediarilor în 
persoana agen!iilor de comercializare a biletelor "i 
care nu pot garanta un anumit nivel de pre!.

Impactul negativ pentru bugetul de stat poate Þ  re-
ducerea contribu!iilor sociale ale companiilor aeri-
ene na!ionale, în cazul optimiz rii costurilor prin 
aplicarea reducerilor de personal; 

TraÞ cul de pe transporturile terestre va Þ  redirec-
!ionat spre operatorii aerieni low cost "i low-fare. 
Din momentul în care transportul aerian devine 
mai accesibil, gradul de utilizare a transportului 
terestru pentru c l torii la distan!e lungi scade 
semniÞ cativ. În opinia domnului Nelu Iordache, 
proprietarul Blue Air, ”Dup  liberalizarea pie!ei 
transportului aerian în România a crescut volumul 
traÞ cului de pasageri. Un num r foarte important 
de pasageri a fost redirec!ionat de pe autocare/mi-
crobuze pe zborurile low cost. Companiile de trans-
port terestru a persoanelor au fost printre cei mai 
mari perdan!i în rezultatul liberaliz rii”. Conform 
aÞ rma!iilor reprezentan!ilor mai multor operatori 
low cost, ace"tia preiau în primul rând traÞ cul de 
pasageri de pe autocare "i tren. Aceasta deoarece 
costurile de c l torie nu difer  esen!ial dar timpul 
de c l torie este vizibil mai redus. Transportul ae-
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rian accesibil va duce la mic"orarea traÞ cului de 
pasageri cu autocar/microbuz, cale ferat  pe desti-
na!iile Bucure"ti "i Kiev (aeroporturi unde operea-
z  companiile aeriene low-cost).

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

În procesul de liberalizare al pie!ei transportului 
aerian va Þ  necesar  adoptarea unei reforme co-
erente a sectorului transporturilor aeriene care ar 
promova libera circula!ie a serviciilor de transport, 
eliminarea obstacolelor din calea libert !ii de sta-
bilire "i ar armoniza reglement rile na!ionale cu 
regulile comune stabilite prin Acordul Multilateral 
privind înÞ in!area unei Zone Europene Comune 
de Avia!ie.

Reforma institu!ional  urmeaz  a Þ  realizat  co-
secvent prin:

1. modiÞ carea legii avia!iei civile "i legii pri-
vind securitatea aeronautic  în conformitate 
cu Codul aeronautic tip elaborat de ICAO;

2. separarea din punct de vedere al ariei de 
responsabilitate a celor dou  componente 
ale avia!iei civile: Siguran!a "i Securitatea 
Aeronautic  (1) "i Politica Comerciala în do-
meniul Aeronautic (2).

Modernizarea infrastructurii aeroportuare va re-
prezenta elementul de baz  al reformei ”la sol”. Pe 
lâng  sporirea capacit !ilor de procesare a traÞ cu-
lui de pasageri din aeroportul Chi"in u, (renovarea 
pistei de decolare-aterizare, renovarea peronului) 
va Þ  solicitat  "i o modernizare a aeroportului din 
B l!i, ca Þ ind cel mai preg tit la moment pentru 
operarea curselor comerciale.

În cazul liberaliz rii pie!ei, competi!ia acerb  "i 
reducerea semniÞ cativ  a veniturilor pot stimula 
mobilizarea în interiorul companiei na!ionale de 
stat a eforturilor de optimizare a costurilor "i spo-
rire a eÞ cien!ei. Optimizarea "i reducerea obiectiv  
a costurilor companiilor aeriene de stat poate re-
prezenta o solu!ie de supravie!uire pentru acest tip 
de operatori aerieni.

Atenuarea impactului negativ pe care îl va avea li-
beralizarea asupra operatorilor aerieni na!ionali se 
poate face prin cre"terea ß exibilit !ii companiilor 
aeriene (politica de reorganizare a Þ ec rui opera-
tor), prin preluarea modelului de operare low-fare 
"i diversiÞ carea surselor de venituri.

Odat  cu liberalizarea accesului la Zona Euro-
pean  Comun  de Avia!ie, companiile aeriene 
din Republica Moldova vor avea "i alte oportuni-
t !i de dezvoltare, având posibilitatea s  opereze 
pe pie!e noi.
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The general subject-matter of the study is to evalu-

ate the impact of air market liberalization process 

on the main actors in the Þ eld.

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, Þ nal consumers – the passengers, and also 

for other industries of national economy, which 

will be indirectly affected by this process.

The most difÞ cult 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 

reß ected 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 

ß ight 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 trafÞ c is concentrated in the only 

Moldova’s airport which operates regular ß ights 

- 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 trafÞ c 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 trafÞ c 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 commercial rights to perform 
ß ights. 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 efÞ cient 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 ß ights 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-

sive growth – leading to an increase in passenger 
air trafÞ c 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.

Executive summary
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In the probability of accelerated passenger trafÞ c 

growth, as a consequence of air transport market 

liberalization, airports in the Republic of Mol-

dova will be main beneÞ ciaries of liberalization. 

If liberalization is to be advanced, the passenger 

ß ow 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 trafÞ c 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 trafÞ c. 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 (Þ nancial, 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 Þ rst two years of libe-

ralization.

All interviewees believed that the great winner will 

be, of course, the consumer, i.e. the passenger. In 

the Þ rst two years after air transport market libera-

lization in the Republic of Moldova, the passengers 

will beneÞ t from a decrease in ß ight ticket prices 

up to 50% for ECAA destinations, according to the 

relevant experience of other states. The passenger 

trafÞ c 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, speciÞ c 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 reß ected in to-
tal transport expenditure of given institutions. The 
representatives of national airlines think that the 
price reduction of ß ight tickets for ofÞ cial travel is 
feasible at the present time by signing direct con-
tracts with operators designated on speciÞ c 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 trafÞ c will be redirected towards 
low cost and low-fare airlines. Once air transport 
becomes increasingly accessible, use of inland 
transport for long-distance travels signiÞ cantly 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 trafÞ c. A very large number of passengers were 
redirected from coaches/minibuses to low cost ß i-
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 
trafÞ c 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 trafÞ c 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 Þ eld 
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 trafÞ c 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 ß ights.

In the process of market liberalization, harsh com-
petition and the signiÞ cant reduction in revenues 
can stimulate mobilization of efÞ ciency 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’ ß exi-
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.
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Introducere

Integrarea european  este obiectivul principal al 
politicii externe a Republicii Moldova. Acest pro-
ces prevede, printre altele, "i integrarea în Spa!iul 
European Aerian Comun. Aderarea la Zona Euro-
pean  Comun  de Avia!ie va reprezenta, de fapt, 
liberalizarea pie!ei transportului aerian din Re-
publica Moldova.

În prezent politica na!ional  în domeniul avia-
!iei are drept scop protejarea pie!ei companiilor 
de transport aerian locale. Instrumentele utiliza-
te pentru interven!ia în domeniul transporturilor 
sunt multiple, incluzând autorizarea operatorilor, 
limitarea accesului operatorilor str ini pe pia!a din 
Republica Moldova, coordonarea nivelului de pre-
!uri, etc.. Aplicarea m surilor protec!ioniste a dus 
la cre"terea pre!urilor pentru utilizatorii serviciilor 
de transport. Semnarea unui acord de liber schimb 
între Republica Moldova "i Uniunea European  va 
schimba profund aceast  situa!ie. Acest proces 
poate avea efecte diferite, atât pozitive cât si nega-
tive, în func!ie de calitatea negocierilor pe care le 
vor purta reprezentan!ii Republicii Moldova.

Prin scrisoarea din aprilie 2010 adresat  pre"e-
dintelui Comisiei Europene, Guvernul Republicii 
Moldova a solicitat ini!ierea negocierilor privind 
liberalizarea pie!ei transportului aerian din Repu-
blica Moldova.

Acest proces va presupune eliminarea restric!iilor 
privind drepturile de zbor "i libertatea deplin  de a 
presta servicii aeriene în interiorul zonei europene 
comune de avia!ie, interven!ia limitat  în dome-
niul pre!urilor, reguli comune în domeniile privind 
siguran!a, securitatea managementului traÞ cului 
aerian, mediu "i reguli stricte privind concuren!a 
"i ajutoarele de stat.

Obiectul general al studiului este evaluarea impac-
tului pe care îl va avea procesul de liberalizare a 
pie!ei transportului aerian asupra principalilor ac-

tori de pe pia! . Analiza experien!ei statelor care 
au trecut prin acest proces este important .

Foarte mul!i cet !eni ai Republicii Moldova se în-
treab  cum se face c  exist  zboruri ieftine din Ro-
mânia spre alte state din Uniunea European , iar 
în Republica Moldova acest lucru nu este posibil.

Pu!ini îns  cunosc c  acest fapt se datoreaz  libe-

raliz rii pie!ei transportului aerian din Româ-
nia, odat  cu aderarea la Zona European  Comun  
de Avia!ie.

Liberalizarea pie!ei duce la apari!ia unei concu-
ren!e strânse între operatorii aerieni, iar în aceste 
condi!ii începe ”lupta pentru pasager”. Confrunta-
rea cea mai puternic  apare în zona pre!urilor pen-
tru biletele de avion, iar pasagerul urmeaz  doar s  
aleg  oferta cea mai bun .

Prin apari!ia tarifelor joase are loc cre"terea gra-
dului de accesibilitate a serviciilor transportului 
aerian, ceea ce duce la cre"terea impresionant  a 
ß uxului de pasageri.

Aeroporturile sunt afectate pozitiv de procesul de 
liberalizare prin majorarea num rului de pasageri, 
ceea ce reprezint  un volum mai mare de venituri 
"i posibilitatea dezvolt rii infrastructurii "i facili-
t !ilor proprii.

Sarcina cea mai grea cade pe umerii companiilor ae-
riene locale. Acestea trebuie s  renun!e la umbrela 
de protec!ie asigurat  de acordurile bilaterale "i s  
se confrunte cu un mediu concuren!ial liberalizat.

Procesul de liberalizare a pie!ei transportului ae-
rian va avea un impact indirect "i asupra altor ra-
muri ale economiei printre acestea Þ ind în primul 
rând industria turismului. Costurile mai mici pen-
tru transportul aerian vor încuraja traÞ cul turistic, 
iar în cazul turismului de incoming se va înregistra 
un impact pozitiv "i asupra industriei hoteliere din 
Republica Moldova.
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1. Reglement!ri "i politici în domeniul 

transportului aerian

Activitatea de transport aerian pe teritoriul "i în 
spa!iul aerian al R. Moldova este reglementat  în 
prezent prin dou  legi speciale: Legea avia!iei civi-
le nr.1237-XIII din 09.07.1997 "i Legea privind se-
curitatea aeronautic  nr.92-XVI din 05.04.2007, 
prin Conven!ia privind avia!ia civil  interna!ional  
din 07.12.1944, precum "i prin tratatele la care Re-
publica Moldova este parte. Evolu!ia ascendent  a 
tehnicii aeronautice "i a reglement rilor cu privi-
re la transportul aerian interna!ional a impus ar-
monizarea legisla!iei na!ionale prin transpunerea 
normelor "i standardelor interna!ionale (cu prec -
dere ale celor elaborate în UE) în cadrul legisla!iei 
na!ionale: au fost implementate 27 JAR-uri ( re-
glement ri aeronautice unite) privind dezvoltarea 
standardelor ICAO în domeniul certiÞ c rii "i între-
!inerii tehnice a aeronavelor, opera!iunilor de zbor 
"i licen!ierii personalului.

La 03.02.2009 la ini!iativa Guvernului, prin Legea 
nr. 12-XVI, în Legea avia!iei civile au fost operate 
modiÞ c ri privind structura organelor administra-
!iei publice în domeniul avia!iei civile. Astfel, în loc 
de Administra!ia de Stat a Avia!iei Civile (ASAC) au 
fost edictate dou  autorit !i noi: Agen!ia Transpor-
turilor "i Autoritatea Aeronautic  Civil . Agen!ia 
Transporturilor urma s  exercite func!iile de pro-
motor al politicii statului în domeniu, iar Autorita-
tea Aeronautic  Civil  s  implementeze politicile 
"i s  realizeze supravegherea siguran!ei zborurilor 
"i securit !ii aeronautice. Actualmente situa!ia r -
mâne suspendat . De jure, conform Legii avia!iei 
civile (art. 4, 5 "i 6) avia!ia civil  este reglementat  
"i supravegheat  de Agen!ia Transporturilor "i Au-
toritatea Aeronautic  Civil  – structuri inexistente 

de facto. În realitate, anumite func!ii le exercit  
ASAC – structur  inexistent  de jure. Pentru a Þ  
exercitate cu succes func!iile de supraveghere a si-
guran!ei zborurilor "i a securit !ii aeronautice, Ad-
ministra!ia Avia!iei Civile, sau oricare alt  autori-
tate statal , are nevoie de statut !i competen"e 

clar deÞ nite.

Reforma institu!ional , lansat  în februarie 2009, 
este pana în prezent neÞ nalizat . Aceast  situa!ie 
î"i pune amprenta asupra st rii generale din ra-
mur  "i se reß ect  "i în rapoartele de audit ale or-
ganismelor interna!ionale de specialitate (ICAO) 
privind corespunderea standardelor ICAO. Sus-
pendarea procesului de reorganizare institu!iona-
l  a creat blocaje privind desf "urarea activit !ii 
ASAC, ceea ce a dus la func!ionarea ineÞ cient  în 
Republica Moldova a sistemului de supraveghere 
a siguran!ei zborurilor "i securit !ii aeronautice 
(conform auditului ICAO din noiembrie 2009 "i 
mai 2010).

În opinia reprezentan!ilor Air Moldova: ”Ministe-
rul Transporturilor  i Infrastructurii Drumurilor, 
în lipsa de resurse suÞ ciente (inclusiv de persoa-
ne instruite) nu realizeaz! careva ac"iuni ferme 
de exercitare a func"iilor care îi revin, inclusiv nu 
realizeaz! activitatea de reglementare a dome-
niului aeronautic, aceste func"ii Þ ind formale  i 
amorfe.”.

Transportul aerian se efectueaz  numai de c tre 
operatori aerieni care posed  un certiÞ cat de ope-
rator aerian "i o autoriza!ie de exploatare a rutei 
aeriene sau autoriza!ie de zbor. CertiÞ catul de 
operator aerian sau autoriza!ia de operator aerian 
se elibereaz  de Autoritatea Aeronautic  Civil  în 
baza dovezii c  solicitantul a îndeplinit "i se con-
formeaz  tuturor cerin!elor "i condi!iilor stabilite 

1. Caracterizarea  transportului aerian 

din Republica Moldova 
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în reglement rile aeronautice în vigoare emise de 
Ministerul Transporturilor "i Infrastructurii Dru-
murilor. Condi!iile de ob!inere a autoriza!iei de ex-
ploatare a rutei aeriene sau a autoriza!iei de zbor 
se determin  prin reglement rile aeronautice emi-
se de Ministerul Transporturilor "i Infrastructurii 
Drumurilor.1

Politica economic  în domeniul transportului ae-
rian este exercitat  de c tre Guvern prin Minis-
terul Transportului "i Infrastructurii Drumurilor. 
Guvernul men!ine un control ferm asupra pie!ei 
traÞ cului aerian prin derularea acordurilor/aran-
jamentelor bilaterale care stabilesc accesul pe pia-
!  al transportatorilor aerieni (impunând restric!ii 
referitoare la frecven! , capacitate, rute aeriene, ti-
puri de aeronave, tarife, etc.) "i prin de!inerea unei 
companii na!ionale de transport aerian cu capital 
integral de stat.

Acordarea drepturilor comerciale "i desemnarea 
operatorilor pentru zborurile interna!ionale din "i 
spre Republica Moldova se realizeaz  în prezent 
prin acorduri interguvernamentale bilaterale. În 
virtutea statutului de companie aerian  de stat, 
Air Moldova a fost desemnat , practic în majorita-
tea acordurilor bilaterale importante, ca Þ ind ope-
ratorul din partea Republicii Moldova cu drepturi 
comerciale de executare a zborurilor. Astfel, Air 
Moldova a avut întotdeauna statutul de lider al 
pie!ei, cu o pondere de peste 50% din pia! .

Conform datelor oferite de AirMoldova, din Re-
publica Moldova sunt operate zboruri aeriene re-
gulate c tre 25 de destina!ii (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, SoÞ a, Sur-
gut). În raport cu unele destina!ii, protocoalele 
adi!ionale încheiate de autorit !ile aeronautice ale 
statelor contractante stabilesc limit ri ale drep-
turilor comerciale pentru companiile desemnate. 
Aceste limit ri sunt prezente în special pe desti-
na!iile care se bucur  de o cerere sporit  din par-
tea pasagerilor "i lupta pentru companiile aeriene 
desemnate este mai intens , inclusiv din partea 
statelor desemnatare (Moscova, Istanbul, Roma, 
Milan, Verona, Viena, Bucure"ti). 

1  L E G E A avia!iei 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 în aprilie 2006 
prin ”Acordul orizontal” cu CE, au fost desemna!i 
doi operatori c rora li s-au acordat drepturile co-
merciale de executare a zborurilor regulate: Air 
Moldova din partea Republicii Moldova "i Meri-
diana din partea Italiei. Conform aceluia"i acord, 
Air Moldova poate executa zboruri/curse regulate 
din orice punct/aeroport interna!ional din Moldo-
va spre aeroportul din Roma, iar operatorul italian 
poate executa zboruri din orice aeroport interna!i-
onal din Italia spre un singur punct – Chi"in u. În 
aceast  situa!ie Meridiana are o mai mare ß exibi-
litate în ceea ce prive"te frecven!ele "i destina!iile 
pe care le poate oferi clien!ilor s i, în timp ce Air 
Moldova este limitat , conform acordului, la o sin-
gur  destina!ie – Roma; pentru Air Moldova ob!i-
nerea drepturilor de operare din Chi"in u spre alte 
aeroporturi din Italia face parte dintr-un alt proces 
de negociere cu operatorul italian desemnat "i cu 
ENAC (autoritatea aeronautic  civil  din Italia), 
proces care presupune un efort cu multe cesiuni. 
O alt  m sur  limitativ  stabilit  prin acordurile 
bilaterale este cea de desemnare a câte o companie 
aerian  de c tre Þ ecare parte (Air Moldova "i Me-
ridiana - în cazul Italiei), în acest caz stabilirea ni-
velului de tarife r mâne la latitudinea companiilor 
aeriene desemnate. De obicei, acest semi-monopol 
genereaz  tarife înalte, iar reducerea lor nu poate Þ  
for!at  de conjunctura de pia! , atât timp cât exist  
doar doi juc tori de Þ ecare parte.

2. Infrastructura aeroportuar!

a. Aeroporturile interna"ionale din Republica 
Moldova;

În prezent în Republica Moldova exist  3 aeropor-
turi cu statut de aeroport interna!ional: Chi"in u, 
B l!i "i M rcule"ti. TraÞ cul de pasageri este con-
centrat numai în capitala republicii.

Aeroportul din Chi"in u a fost reconstruit/mo-
dernizat în 1999-2001 prin utilizarea resurselor 
de creditare de la BERD, în baza garan!iei emise 
de Guvernul Republicii Moldova. Mecanismul de 
recuperare/returnare a creditului a avut la baz  
principiul introducerii unei taxe de pasager dis-
tincte – taxa de modernizare, care este înglobat  
în taxa de aeroport. Este o practic  standard, prin 
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care Þ nan!atorul se asigur  c  rambursarea credi-

tului "i a dobânzilor aferente se face în termenele 

stabilite în contract. În cazul aeroportului din Chi-

"in u, pasagerii sunt cei care „ramburseaz ” credi-

tele pe care le angajeaz  aeroportul.

Aeroportul din B l!i este, în prezent, nefunc!io-

nal din punct de vedere al zborurilor comerciale. 

Aceasta deoarece niciun operator aerian na!ional 

sau str in nu s-a ar tat interesat în operarea de pe 

acest aeroport. Au existat câteva tentative de rea-

nimare a aeroportului, prin „recomand ri” insis-

tente în adresa Air Moldova de a executa zboruri 

de pe acest aeroport. Infrastructura post-sovietic  

"i pista de decolare precar , dar "i caracterul limi-

tativ al pie!ei din Republica Moldova, reprezint  în 

continuare impedimente pentru relansarea acestui 

aeroport.

Fostul aeroport militar M rcule"ti este în prezent, 

probabil al doilea aeroport operabil din Republica 

Moldova, cu înregistrarea preponderent a curselor 

cargo ocazionale. Pista, care a fost construit  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 important  de stocare cargo.

TraÞ cul de pasageri este concentrat în unicul aero-

port din Republica Moldova de pe care sunt ope-

rate curse regulate. Evolu!ia ß uxului de pasageri 

în perioada anilor 2000-2009 este prezentat  în 

diagrama nr.1.

Diagrama 1: TraÞ cul prin aeroportul interna!ional Chi"in u, perioada 2000-2009, num r pasageri

Cre"trea num rului de pasageri pe curse regulate 
în 2008 fa!  de 2007 a fost de 29% (Diagrama 1). 
Acest ritm de cre"tere este considerat impresio-
nant pentru aeroporturile tradi!ionale din Europa. 
În acela"i timp, acest ritm de cre"tere este speciÞ c 
pentru ! rile din Europa de Est ale c ror cet !eni 
lucreaz  într-un num r mare în afara ! rii.

Dup  o evolu!ie în cre"tere din anul 2000 pân  în 
2008, traÞ cul de pasageri prin aeroportul Chi"i-
n u a înregistrat în 2009 un regres de -4,7% fa!  
de anul 2008, condi!ionat de criza economic  care 
a afectat "i UE.

TraÞ cul CARGO a înregistrat un volum de 2.021 
tone de po"t  "i m rfuri transportate în 2009. În 

Estonia, de exemplu, volumul de CARGO trans-
portat în 2008 a fost de 41.744 tone (conform EU-
ROSTAT: Statistics in focus - 91/2009), de circa 
20 de ori mai mult decât volumul înregistrat în 
Moldova. Aceste cifre exempliÞ c  poten!ialul ne-
exploatat pentru domeniul CARGO prin interme-
diul transportului aerian din Republica Moldova.

Modernizarea Aeroportului Interna!ional Chi"i-
n u a fot realizat  "i în scopul sporirii capacit !ii 
de procesare a traÞ cului de pasageri. Astfel, acesta 
este proiectat pentru un volum de 2.500.000 pa-
sageri pe an. Aglomera!ia care se înregistreaz  în 
orele de diminea! , când este primul val al zboruri-
lor originate din Chi"in u este cauzat  de num rul 

Sursa: date statistice furnizate de ASAC
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limitat al ghi"eelor de înregistrare dar "i a puncte-
lor de control de securitate.

Serviciul gr niceri "i Serviciul vamal reprezint  par-
te integrant  a mecanismului de procesare a traÞ cu-
lui de pasageri în aeroporturi. Generarea de bariere 
artiÞ ciale (reprezentan!i vam , gr niceri) creeaz  
condi!ii pentru redirec!ionarea unei p r!i din traÞ -
cul de pasageri spre alte aeroporturi. SimpliÞ carea 
controlului de pa"apoarte "i crearea unui coridor 
verde eÞ cient la sosirea în !ar  pot reprezenta ele-
mente care se vor dori modiÞ cate de c tre UE.

b. Serviciile de handling;

Serviciile de handling reprezint  acele servicii de 
suport în aeroport pentru compania aerian , care 
sunt divizate în servicii la ramp  "i servicii de înre-
gistrare pasageri. Aceste servicii nu pot Þ  elimina-
te din procesul de preg tire/primire a unui zbor. 
Compania aerian  achit  serviciile prestate de un 
operator handling în func!ie de tipul de aeronav  
"i num rul pasagerilor/curselor deservite. Sumele 
înaintate spre achitare de operatorii de handling 
c tre companiile aeriene se reg sesc în tariful bile-
tului achitat de consumatorul Þ nal – pasager.

În aeroportul din Chi"in u exist  doi operatori de 
handling înregistra!i: Aeroport Handling "i Ser-
viciul de Handling al Moldavian Airlines. Ace"ti 
operatori sunt în regim de concuren!  real  între 
ei. Aeroport Handling deserve"te în special curse-
le Air Moldova, Sibiri Airlines, Meridiana, Tarom, 
Aerosvit, Austrian Airlines, Lufthansa, Tandem 
Aero, o parte din serviciile aeriene neregulate, în 
timp ce Moldavian Airlines Handling deserve"te 
zborurile Moldavian Airlines, Carpat Air, compa-
niilor str ine Turkish Airlines, AirBaltic "i o parte 
din serviciile neregulate. Astfel este asigurat mi-
nimul confortabil de mediu concuren!ial pentru 
acest segment de pia! .

c. Serviciile de catering.

Hrana la bordul aeronavei sau serviciile de catering 
reprezint  un alt element al structurii costului bile-
tului "i care de asemenea este suportat de pasager. 
Percep!ia tradi!ional  a majorit !ii pasagerilor care 
zboar  din Chi"inau este de a Þ  servi!i neap rat cu 
mâncare "i b uturi la bordul aeronavei. Încercarea 
de a introduce în 2004 tarife reduse pentru zborul 
Chi"inau-Moscova a creat controverse între pasa-

gerii care au optat pentru un tarif mai mic (f r  
hran  la bord) pentru aceast  destina!ie. Pentru 
majoritatea din ei era inacceptabil s  nu beneÞ ci-
eze de hran  la bord, chiar dac  au cump rat un 
bilet ieftin, care nu includea acest produs.

În aeroportul din Chi"in u exist  doi operatori de 
catering înregistra!i: Aeroport Catering "i Servi-
ciul de Catering al Moldavian Airlines. Este practic 
o situa!ie concuren!ial  similar  cu cea din cazul 
serviciilor de handling. Dup  cum men!ioneaz  
reprezentan!ii Air Moldova, companiile str ine 
prefer  în marea lor majoritate s  ofere la bordul 
aeronavelor produsele alimentare preparate în ae-
roportul de baz . Astfel, din considerente în speci-
al economice, produsele alimentare ale compani-
ilor de catering din Republica Moldova sunt mai 
pu!in solicitate.

3. Companiile aeriene

a. Operatorii locali: de stat  i priva"i;

Principalii operatorii aerieni înregistra!i în Repu-
blica Moldova sunt Air Moldova (proprietar - sta-
tul), Moldavian Airlines (proprietar – grup de in-
vestitori locali "i externi), Tandem Aero (grup de 
investitori locali). Ponderea Þ ec rei companii în 
traÞ cul de pasageri înregistrat în anul 2009 în Ae-
roportul din Chi"in u, conform datelor furnizate 
de ASAC, este de 49,8% pentru Air Moldova, 4,4% 
pentru Moldavian Airlines "i 2,6% pentru Tandem 
Aero. Practic toate companiile aeriene operea-
z  aeronave de tip occidental: A320, SAAB 340, 
SAAB 2000, FOKKER 100, EMB 120.

În virtutea statutului de companie aerian  de stat, 
Air Moldova a fost desemnat , practic în toate 
acordurile bilaterale, ca Þ ind operatorul din par-
tea Republicii Moldova cu drepturi comerciale de 
executare a zborurilor. Astfel, Air Moldova a avut 
întotdeauna o pondere de peste 50% din pia! . În 
2004 Air Moldova a fost certiÞ cat  IATA, dup  
schimbarea ß otei operate pe cursele comerciale.

Moldavian Airlines a dezvoltat un proiect de suc-
ces pentru zborurile prin aeroportul de conexiune 
din Budapesta. Astfel num rul de zboruri zilnice 
spre aceast  destina!ie ajunge la dou  frecven!e. 
În parteneriat cu operatorul din România, CAR-
PATAIR, Moldavian Airlines a reu"it s  preia un 
traÞ c important cu destina!ia Italia sau Germania 
via aeroportul din Timi"oara.



16

Radu Bezniuc

Tandem Aero opereaz  cursele spre Tel Aviv. Zbo-
rurile spre Israel reprezint  o ni"  de pia!  speciÞ -
c , care a fost format  pe parcursul unei perioade 
de timp îndelungate. Tandem Aero nu dispune de 
aeronave proprii, utilizând prin lesing opera!ional 
de tip ACMI ß ota Air Moldova.

b. Operatori din spa"iul UE;

Printre operatorii din spa!iul UE se num r  ME-
RIDIANA, CARPATAIR, AUSTRIAN AIRLINES, 
TAROM, AIR BALTIC, LUFTHANSA.

MERIDIANA este un operator aerian desemnat de 
Republica Italia pe rela!ia de transport aerian din-
tre Italia "i Republica Moldova. Este cel mai mare 
operator italian dup  AlItalia, care desf "oar  o po-
litic  comercial  tip low-fare. Opereaz  în special 
cursele Milan "i Verona "i în cooperare Code-Share 
cu Air Moldova opereaz  cursa Roma-Chi"in u.

CARPATAIR este operatorul care a reu"it s  dez-
volte structura de HUB prin aeroportul din Timi-
"oara, România. Aeroportul din Chi"in u este parte 
a structurii de re!ea a operatorului din România.

Compania TAROM este ß ag-carrier-ul din Româ-
nia "i este în code-share cu Air Moldova, executând 
în parteneriat cursele zilnice spre Bucure"ti.

Austrian airlines are zboruri zilnice din Viena 
spre Chi"in u, iar în parteneriat cu Air Moldova 
are dou  frecven!e pe zi pentru aceast  destina!ie. 
Segmentul de pia!  al Austrian Airlines îl reprezin-
t , în cea mai mare parte, traÞ cul de pasageri busi-
ness, care folosesc aeroportul din Viena în calitate 
de punct de tranzit spre alte destina!ii din Europa 
dar "i transatlantice.

În prezent Austrian Airlines este unul din sus!in -
torii ideii de liberalizare, conform aÞ rma!iei 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-
t  pentru zborurile operate de compania austriac . 

Operatorul de tip low-fare Air Baltic execut  zbo-
ruri spre ! rile baltice, mizând pentru o acoperire 
pentru zona Europei de nord. Este considerat  o 
companie de succes, f când parte din marea fami-
lie scandinav .

LUFTHANSA a intrat recent pe pia!a transportu-
lui aerian din Republica Moldova. Aceasta execut  
zboruri din aeroportul din Munchen. Operatorul 

german este în parteneriat strâns cu Austrian Air-
lines, iar segmentul de pia!  – !int  este de aseme-
nea pasagerul business "i cel de tranzit.

c. Operatori din afara spa"iului UE.

Operatorul aerian din afara spa!iului UE cu pre-
zen!a cea mai îndelungat  este Turkish Airlines. 
Acesta execut  zboruri zilnice spre Istanbul. Flota 
tân r , serviciile de calitate "i re!eaua de zboruri 
bine dezvoltat  îl fac pe acest operator extrem de 
atractiv pentru clien!i, în special pentru zborurile 
de conexiune pentru Asia. În perioada de var  Tur-
kish Airlines este unul din operatorii desemna!i de 
autorit !ile aeronautice ale ambelor state (Turcia 
"i Republica Moldova) pentru executarea zboruri-
lor regulate cu destina!ia Antalya.

S7 Airlines este unul din cei mai mari operatori ae-
rieni din Rusia care execut  zboruri din Moscova 
spre Chi"in u. Flota occidental  "i statutul de ope-
rator desemnat din partea Rusiei pentru zboruri-
le spre Chi"in u i-au asigurat companiei ruse"ti o 
cre"tere a cotei sale pe pia!a din Republica Moldo-
va pân  la 8,4% în 2009. Operatorul "i-a deschis 
propria reprezentan! , iar în perioada de var  a 
introdus dou  frecven!e pe zi.

Aerosvit este unul din marii operatori din Ucraina. 
Dup  procesul de fuziune cu Donbass Aero, ß ota 
Aerosvit a fost îmbun t !it  cu aeronave tip Em-
braer 145, de 50 fotolii, ceea ce i-a permis o ß exibi-
litate mai mare în abordarea de pie!e noi, cum ar Þ  
Chi"in u sau Bucure"ti. Scopul de baz  al execut rii 
zborurilor spre Chi"in u este generarea de traÞ c 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 pia!a din Moldova, iar lipsa regimului de 
vize dintre Moldova "i Ucraina dar "i apartenen!a 
în trecut aceluia"i spa!iu post sovietic reprezint  un 
avantaj în atragerea pasagerilor din Moldova.

UTair este un operator aerian din Federa!ia Rus , 
care a lansat în 2010 zboruri regulate din Surgut 
spre Chi"in u. Opereaz  în special cu aeronave de 
tip sovietic Tu154 dar "i cu aeronave Airbus A320.

Conform datelor furnizate de ASAC privind ß uxul 
de pasageri transporta!i în anul 2009 prin aero-
portul din Chi"in u, cota de pia!  a Þ ec rei com-
panii aeriene care opereaz  zboruri regulate sau 
charter din aeroportul Chi"in u este urm toarea 
(diagrama nr.2)
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4. MOLDATSA: gradul de integrare 

curent! în procesul SINGLE SKY prin 

EUROCONTROL

MOLDATSA, care este organismul responsabil 
pentru gestionarea traÞ cului aerian în cadrul spa-
!iului aerian al Republicii Moldova, reprezint  pro-
babil întreprinderea care are deja setat  integrarea 
în proiectul Single Sky prin ERUOCONTROL - Or-
ganiza!ia European  pentru Siguran!a Naviga!iei 
Aeriene.

MOLDATSA este membru al EUROCONTROL 
înc  din 2000 "i dispune de echipamentul "i insta-
la!iile conforme cu standardele impuse de EURO-
CONTROL, respectiv cu standardele UE.

5. Companiile petroliere

În aeroportul din Chi"in u exist  un singur ope-
rator/furnizor de combustibil pentru aeronave 
- LUKOIL. LUKOIL nu are o competi!ie local  cu 
al!i operatori, dar indirect acesta poate sim!i pre-
zen!a furnizorilor de combustibil din aeroporturile 
de destina!ie a operatorilor aerieni din Republica 
Moldova. Astfel, în cazul în care costurile de ali-
mentare cu combustibil în aeroportul din Istanbul 
devin mai atractive, operatorul aerian poate face 
alimentarea preponderent  în acel aeroport. Dar 
"i în acest caz, creditarea prin produse oferit  de 
LUKOIL, reprezint  un argument puternic pentru 
compania aerian  în alegerea furnizorului de com-
bustibil de baz .

Sursa: date statistice furnizate de ASAC

Diagrama 2: #ota de pia!  a companiilor aeriene care opereaz  din aeroportul interna!ional Chi"in u, 2009
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Pia!a european  de transport aerian a fost foarte 
puternic reglementat  pe o baza na!ionala "i frag-
mentat  datorit  excesului de protec!ie. Argumen-
tele în favoarea interven!iei au fost multiple: lipsa 
posibilit !ii de stocare a serviciilor de transport, 
protec!ia consumatorilor (în special siguran!a pa-
sagerilor), protejarea companiilor na!ionale. Ca 
urmare a protej rii "i segment rii pie!elor în inte-
riorul UE, pre!urile erau în general prea mari, iar 
serviciile nu erau optime.

În consecin! , Comisia Europeana a încercat de 
mai multe ori s  liberalizeze pia!a traÞ cului aerian 
intracomunitar. Ea a fost ajutat  de Curtea Euro-
pean  de Justi!ie, care a hot rât în 1986 c  regulile 
de concuren!  din UE se aplic  "i transportului ae-
rian "i a obligat Consiliul de Mini"tri s  elaboreze o 
politic  comun  în domeniul transporturilor de-a 
lungul acelora"i linii liberale care se aplic  pentru 
restul economiei. Liberalizarea a început cu trans-
portul aerian interregional, apoi au fost desf cute 
acordurile de împ r!ire a pie!ei, iar interven!ia în 
domeniul pre!urilor a fost limitat .

Cel de-al treilea pachet legislativ adoptat la nive-
lul UE din 1997 a condus la completa liberalizare 
a traÞ cului aerian. În baza Acordului Multilateral 
privind înÞ in!area unei zone europene comune de 
avia!ie s-a creat Zona European  Comun  de Avi-
a!ie (ECAA), bazat  pe accesul reciproc la pie!ele 
de transport aerian ale p r!ilor contractante "i pe 
libertatea de stabilire, pe condi!ii egale de concu-
ren!  "i pe reguli comune – inclusiv în domeniile 
privind siguran!a, securitatea, managementul tra-
Þ cului aerian "i mediul. 

Liberalizarea traÞ cului aerian în UE a determinat 
dezvoltarea f r  precedent a avia!iei civile. Din 
1987, transportul aerian a înregistrat un ritm me-

diu anual de cre"tere de aproximativ 6%. Libera-
lizarea pie!elor a determinat o restructurare sub-
stan!ial  a industriei "i o concuren!  sporit  între 
companiile aeriene. Companiile aeriene majore 
au intrat în competi!ie cu alte companii similare, 
dar "i cu operatori aerieni-concuren!i noi. Pe acele 
rute pe care a fost introdus  mai devreme concu-
ren!a, pre!ul biletelor s-a redus cu circa15%, ceea 
ce a dus la o sc dere a proÞ tului companiilor ae-
riene în termeni reali cu aproape 20%. Începând 
de atunci, datorit  m surilor de liberalizare care 
au urmat, presiunea asupra pre!urilor a continu-
at; costul biletelor economice "i promo!ionale s-a 
mic"orat cu pân  la 50 la sut  între 1997 "i 2000; 
cea mai mare sc dere a pre!urilor s-a înregistrat în 
cazul leg turilor în care exist  cea mai acerb  con-
curen! . Aceast  schimbare a condi!iilor produce 
schimb ri considerabile pentru to!i juc torii.1

Studiu de caz 

Economisiri rezultate din liberalizare2

Un studiu realizat de ELFAA (Asocia"ia European! 
a Companiilor Aeriene Low Fare), "intind câ tiga-
rea suportului politic al Bruxellului, arat! c!, sec-
torul low cost economisea pentru pasageri, înc! din 
2004, circa 12 miliarde euro pe an pentru zborurile 
intra comunitare. Grupul de lobby aÞ rm! de ase-
menea c!, membrii asocia"iei au generat beneÞ cii 
pentru regiunile europene de circa 3-4 miliarde euro 
prin traÞ cul turistic nou generat. ELFAA aÞ rm! c! 
reducerea de 12 miliarde euro în tarife se datoreaz! 
nu doar pre"urilor mai mici la biletele de avion oferi-
te de operatorii low cost. Acesta este  i un rezultat al 
reducerilor de tarife realizate de operatorii tradi"io-

1 Willem Molle, ”Economia integr rii europene: teorie, practic , 
politici”, p. 253, Editura Epigraf
2 Airline Business, October 2004, ”Low-cost lobby targets Brus-
sels”

2. Procesul de liberalizare al pieței 

transportului aerian în UE 
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nali, ca r!spuns la tarifele low cost practicate de ope-
ratorii bugetari. „Dac! operatorii low cost ar înceta 
s! existe, tarifele, f!r! dubii, ar înregistra accele-
r!ri”. Studiul a ap!rut ca urmare a încerc!rii tinerei 
asocia"ii de a- i face sim"it! prezen"a în Bruxelles. 
Asocia"ia a lansat de asemenea  i un studiu împreu-
na cu BOEING, conform c!ruia, operatorii low cost 
au tendin"a de a avea o ß ot! mai tân!r!, utilizând 
aeronave mai moderne, respectiv mai ecologice. Un 
alt aspect este revizuirea de c!tre Consiliul Europei 
a rela"iilor dintre aeroporturile proprietate public! 
 i operatorii priva"i. A fost cazul Ryanair: urmând 
regulile Consiliului Europei, cel pu"in o parte din pa-
chetul de suport acordat de aeroportul proprietate 
public! Brussels Charleroi pentru operatorul Rya-
nair a fost ilegal  i urma s! Þ e returnat.

To!i transportatorii majori au trebuit s -"i mic"o-
reze costurile, s -"i sporeasc  productivitatea "i 
s -"i îmbun t !easc  serviciile oferite. Principala 
cale prin care s-a realizat acest lucru a fost reduce-
rea for!ei de munc  angajate direct de companiile 
aeriene. Unele companii aeriene au fost capabile 
s  se restructureze la o etap  inferioar , iar altele 
s-au luptat o perioad  de timp cu aceast  proble-
m , depinzând de sprijin considerabil din partea 
guvernului pentru a-"i reveni.

Transportul aerian de pasageri a crescut foarte re-
pede, îns  structura companiilor a r mas pân  în 
2004 practic neschimbat . În ultimii ani, liberali-
zarea intra-UE "i concuren!a mondial  au schim-
bat profund aceast  situa!ie, ducând la intrarea pe 
pia!  a unor concuren!i noi, la câteva fuziuni ale 
companiilor din UE "i la consolidarea leg turilor 
companiilor europene majore cu al!i transporta-
tori majori din lume. 

Restructurarea industriei a avut loc prin intrarea 
pe pia!  a unor companii noi, fuzionarea compani-
ilor existente "i ie"irea de pe pia!  a companiilor.

 ! Într-adev r, au ap rut multe companii con-
curente noi, care au exercitat presiuni consi-
derabile asupra celor care au existat pe pia!  
anterior, în ceea ce prive"te multiplele leg -
turi în interiorul UE. Multe dintre ele sunt 
transportatori low cost, cum ar Þ  Easyjet "i 
Ryanair. Totu"i, întrucât plafonul de intra-
re pe pia!  pentru afacerile pe scar  larg  
în domeniul serviciilor interna!ionale de 
transport aerian este destul de înalt, nu s-
a înregistrat o schimbare în pozi!ia de pia!  

a transportatorilor majori, datorat  acestui 
tip de concuren! ;

 ! Ie"irea de pe pia!  a companiilor care fuse-
ser  companii na!ionale de transport aerian 
nu s-a produs decât dup  2004. Unele com-
panii care au fost învinse în concuren! , au 
p r sit grupul companiilor interna!ionale 
de transport, orientându-se mai mult c tre 
pia!a regional  (Olympic).

 ! Fuziunile dintre companii "i-au schimbat 
caracterul. S-au f cut încerc ri de realizare 
a unor fuziuni interna!ionale între compani-
ile din UE. În urma fuziunii nereu"ite dintre 
companiile Swissair "i Sabena, precum "i a 
încerc rii ratate de a fuziona dintre compa-
niile KLM "i Alitalia, Air France "i KLM au 
realizat o fuziune de succes. 3 

Liberalizarea transportului aerian a deschis pia!a 
Europei pentru operatorii low cost. Prin oferirea 
zborurilor ieftine c tre centrele economico-sociale 
cele mai importante, acest grup de companii aeri-
ene a inß uen!at considerabil rolul acestei ramuri a 
transportului de pasageri, prin sporirea accesibi-
lit !ii acestui tip de transport pentru o parte mult 
mai mare a societ !ii.

Prin utilizarea de aeroporturi mai ieftine care ofer  
costuri mai mici, ace"ti operatori schimb  ierarhia 
aeroporturilor. Astfel aeroporturile regionale au 
devenit noduri de transport europene importante.

Studiu de caz

Aeroportul Berlin Schonefeld4

În mai 2004 destinul aeoportului Berlin Schonefeld s-
a schimbat pentru totdeauna. Aceasta deoarece com-
pania low cost Easyjet a selectat la sfâr itul anului 
2003 aeroportul Berlin Schonefeld ca Þ ind baza de 
operare continental!. Astfel a fost targhetat! o pia"! 
de circa 5 milioane de oameni care tr!iesc în jurul 
capitalei Germaniei. Pentru a „întâmpina” compania 
low cost, Berlin Schonefeld a rezervat terminalul B 
pentru utilizarea exclusiv! a companiei Easyjet. Ter-
minalul are o capacitate de circa 1 milion de pasa-
geri. Astfel, aeroportul a avut cea mai mare cre tere, 
traÞ cul de pasageri dublându-se de la 1,7 milioane la 
circa 3 milioane de pasageri, determinând  i o cre -

3 Willem Molle, ”Economia integr rii europene: teorie, practi-
c , 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 în traÞ cul de pasa-
geri ai acestui aeroport la circa 30%.

Miracolul Berlin Schonefeld s-a datorat în cea mai 
mare parte structurii de pre" revolu"ionare, intro-
dus! în 2004: taxele aeroportuare au fost reduse 
cu 80% pentru orice companie aerian! care zboar! 
spre o nou! destina"ie, pe parcursul primului an de 
operare, 60% în al doilea  i 40% în al treilea. 

Apari!ia unui tip nou de operator aerian – compa-
niile low cost, a schimbat profund structura trans-
porturilor aeriene. ModiÞ carea cererii speciÞ ce 
de servicii de c tre ace"ti operatori a determinat 
modiÞ carea importan!ei aeroporturilor regionale. 
Astfel acestea au devenit brusc atractive pentru 
companiile aeriene, iar aeroporturile consacrate 
au trebuit s -"i ajusteze strategiile de dezvoltare la 
noile condi!ii solicitate de pia! . Astfel concuren!a 
dintre aeroporturi a devenit o realitate.

Studiu de caz

Aeroporturile – inß uen"a low cost5

Unele aeroporturi din UE  i-au adaptat rapid baza 
de costuri  i structura tarifar! la cerin"ele lumii 
low cost. Aeroportul din Liverpool deseori este pre-
zentat drept un exemplu. Acest aeroport deserve te 
operatorii low cost la nivelul costurilor opera"iona-
le. O alt! practic! este aplicarea de taxe extrem de 
atractive în perioade de off-peak. În timp ce chiar 
 i operatorii low cost performan"i observ! c! marja 
lor de proÞ tabilitate este supusa unei intensiÞ c!ri de 
competi"ie, este evident c! aeroporturile sunt învin-
g!torii clari ai erei low cost. În opinia multor exper"i 
din domeniu, dac! ar Þ  investitori, cu siguran"! bu-
siness-ul aeroportuar ar Þ  preferabil.

Rezultatele evidente ale liberaliz rii în UE sunt:

1. Sporirea gradului de concuren!  dintre 
companiile aeriene;

2. Apari!ia unui tip nou de companii aeriene 
– operatorii low cost;

3. Mic"orarea semniÞ cativ  a tarifelor pentru 
biletele de avion;

4. IntensiÞ carea rolului aeroporturilor regio-
nale;

5. Cre"terea important  a ß uxului de pasa-
geri.

5 Airline Business, December 2004, ”Airports: Fresh thinking on 
charges”
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Procesul de liberalizare reprezint  o abolire gradu-
al  a restric!iilor privind desemnarea, capacitatea, 
frecven!a "i coordonarea tarifelor în avia!ia civil . 
Prin aceasta se urm re"te crearea unei structuri 
eÞ ciente a transportului aerian, bazat  pe meca-
nismul pie!ei libere, unde toate deciziile sunt luate 
ca rezultat al interac!iunii reciproce dintre ofert  "i 
cerere. Rolul guvernelor na!ionale este limitat la si-
guran!a "i securitatea zborurilor. De obicei, impac-
turile liberaliz rii transportului aerian sunt diviza-
te în dou  grupuri: economic "i de mediu. În opinia 
altor profesioni"ti din domeniu, acestea trebuie 
suplimentate cu ”alte” impacturi, incluzând dezvol-
tarea tehnologiilor noi "i alte schimb ri 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 schimb rilor structurale.

1. Aeroporturile interna ionale

Impactul pe care îl va avea liberalizarea pie!ei 
transportului aerian în Republica Moldova asupra 
aeroporturilor interna!ionale înregistrate în repu-
blic  va purta un caracter de cre"tere atât intensiv  
cât "i extensiv . În plan intensiv va avea loc cre!-

terea volumului traÞ cului de pasageri în 
Aeroportul Interna!ional Chi"in u. În plan exten-
siv va Þ  stimulat interesul pentru cel pu"in 

un aeroport regional din partea operatorilor 
aerieni "i a investitorilor.

Cre!terea intensiv  va afecta pozitiv aeroportul 
din Chi"in u, pe care sunt concentrate în prezent 

toate zborurile regulate operate de companiile locale 
"i str ine. Bazându-ne pe datele statistice înregistra-
te de EUROSTAT (Statistics in focus – 91/2009) în 
unele state dup  liberalizarea traÞ cului de pasageri, 
impactul direct al liberaliz rii asupra Aeroportului 
din Chi"in u îl va reprezenta majorarea semniÞ cati-
v  a ß uxului de pasageri. Pot exista dou  variante de 
evolu!ie a traÞ cului – pesimist  (conform evolu!iei 
traÞ cului în România) "i optimist  (conform evolu-
!iei traÞ cului în Letonia) (Diagrama 3, 4).

Astfel, în varianta optimist  poate avea loc du-
blarea ß uxului de pasageri în perioada modelat  
2011-2012.

În acela"i timp exist  "i alte prognoze în acest sens. 
Astfel, în opinia reprezentan!ilor Air Moldova: ”... 
orice prognoz! la acest capitol, cel pu"in trebuie 
s! Þ e corelat! cu evalu!rile efectuate de Hochtief 
(Austria) în procesul de elaborare a Master Planu-
lui pentru Aeroportul Interna"ional Chi in!u” Re-
prezentan"ii Air Moldova men"ioneaz!, c! în acel 
raport, cre terea maxim! prognozat! constituie 
14% anual. Chiar dac! va Þ  inß uen"at! de libera-
lizare, cre terea pasagerilor va purta un caracter 
evident limitat. Limit!rile care exist! actualmen-
te, în partea libert!"ii de circula"ie în spa"iul euro-
pean indic! practic un num!r de migran"i legali-
za"i in UE nu mai mult de 150-200 mii persoane.

De men!ionat este "i faptul c  operatorii low-cost 
au o abordare agresiv  a negocierii cu aeroporturile 
a taxelor aeroportuare. În opinia domnului Eugen 
Dvornic, vice-director ASAC, Aeroportul Chi"in u 
nu este pregatit pentru reducerea taxelor respective, 
Þ ind condi!ionat de contractul existent cu BERD

3. Estimarea 

impactului  liberalizării pieței asupra 

marilor actori de pe piața transportului 

aerian din Republica Moldova
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Cre!terea extensiv  va presupune un num r 
mai mare de aeroporturi interna!ionale în Republi-
ca Moldova de pe care se vor opera curse regulate.

În opinia multor exper!i, era low cost este era ae-
roporturilor. În ultimii ani, dezvoltarea transpor-
tului aerian în Europa a fost corelat , în cea mai 
mare parte, cu o cre"tere a operatorilor low cost. 
Dezvoltarea "i cre"terea semniÞ cativ  a aeroportu-
rilor regionale se datoreaz  exclusiv procesului de 
liberalizare al pie!ei. 

Evolu!ia traÞ cului de pasageri, atât în varianta pe-
simist  cât "i în cea optimist , poate avea modiÞ -
c ri privind structura cotei de pia! . În România, 
unul din operatorii low cost "i-a concentrat efortul 
de dezvoltare a traÞ cului pe aeroportul din Bac u, 
pentru acoperirea cererii din regiunea de nord-est 

a ! rii. La momentul intr rii pe pia!  a operatoru-
lui low cost existau deja doi operatori tradi!ionali 
care efectuau zboruri de pe aeroportul Bac u. Tra-
Þ cul de pasageri cumulativ al acestor doi operatori 
era de circa 40.000 pasageri pe an. Dup  intrarea 
operatorului low cost, în 2007, cre"terea a fost de 
177% (Diagrama 5).

Prezen!a activ  a operatorilor low cost în Bucure"ti 
de asemenea a modiÞ cat structura cotei de pia! . 
Aeroporturile din Bucure"ti – Otopeni "i B neasa 
au avut o evolu!ie diferit  din punct de vedere al 
cotei de pia!  pe care o are Þ ecare aeroport în ca-
drul volumului total de traÞ c de pasageri generat 
în cele dou  aeroporturi din Bucure"ti. 

Astfel, de la o cot  de pia!  de 11% în 2005 aeropor-
tul B neasa a ajuns în 2008 la 25% (Diagrama 6).

Sursa: modelarea a fost realizat! în baza evolu"iei traÞ cului de pasageri din Letonia  i România, conform datelor EUROSTAT 
(AVIA_PAOC)

DIAGRAMA 4: Previziune num r pasageri transpor-
ta!i prin Aeroportul Chi"in u - VARIANTA OPTIMIST$

DIAGRAMA 3: Previziune num r pasageri transpor-
ta!i prin Aeroportul Chi"in u - VARIANTA PESIMIST$

Sursa: date statistice aeroport Bac!u Sursa: EUROSTAT (AVIA_PAOC)

DIAGRAMA 6: Evolu!ie cot  de pi!  Aeroporturi 
Bucure"ti

DIAGRAMA 5: Efect intrare Blue Air pe pi!a aero-
portului din Bac u, num r pasageri

71396
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În prezent, în Republica Moldova exist  un sin-
gur aeroport operabil pentru zborurile comerciale 
– Aeroportul Interna!ional Chi"in u. Aceast  si-
tua!ie este dictat  atât de absen!a condi!iilor ne-
cesare de operare în aeroporturile din B l!i "i Ca-
hul, dar "i lipsei interesului operatorilor locali "i 
str ini pentru aceste aeroporturi. Concentra!ia de 
popula!ie care exist  în regiunea Chi"in ului, dar 
"i distan!ele relativ mici de parcurs din regiunea 
ora"elor B l!i sau Cahul, sunt factorii care deter-
min  direc!ionarea pasagerilor spre aeroportul 
Chi"in u.

Din 1992 au existat tentative de organizare a cur-
selor regulate din Bal!i spre Moscova "i a curselor 
charter din Cahul spre Istanbul. Aceste zboruri, 
îns , au fost anulate Þ e din motive economice, în 
cazul aeroportului B l!i, Þ e din motive de restric!ie 
impuse de autorit !ile din Turcia în cazul aeropor-
tului din Cahul.

Tendin!a care se observ  în cazul liberaliz rilor 
produse pe diferite pie!e din Europa de Est: ! rile 
baltice, Polonia, Bulgaria, România, este c  primul 
val de cre"tere a ß uxului de pasageri se înregistrea-
z  în aeroporturile principale/de baz  din Þ ecare 
!ar . Treptat îns , al doilea val cuprinde aeropor-
turile regionale. Astfel, dup  identiÞ carea punctu-
lui de origine/destina!ie a pasagerului, operatorii 
aerieni, în special cei low cost, pot cunoa"te cu un 
grad înalt de precizie care este traÞ cul pe care îl va 
putea genra o regiune sau alta.

De exemplu, dup  saturarea pie!ei cu produsul low 
cost în Bucure"ti, operatorii au început s  studieze 
posibilitatea expansiunii "i în alte aeroporturi re-
gionale cum ar Þ  Timi"oara, Cluj sau Bac u.

În cazul aeroportului din Cluj datele statistice indi-
c  o cre"tere enorm  a traÞ cului de pasageri dup  
intrarea operatorilor low cost pe aceast  pia! . Ast-
fel, conform datelor statistice ale aeroportului din 
Cluj Napoca, în doi ani acest aeroport a înregistrat 
cre"teri consecutive mari de traÞ c de pasageri: în 
2007 fa!  de 2006 majorarea a fost de 60% iar în 
2008 fa!  de 2007 evolu!ia traÞ cului 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 cre"tere cu adev rat impresionant . 

Aceasta s-a datorat în special cre"terii traÞ cului de 
pasageri pe curse interna!ionale, acolo unde ope-

ratorii low cost au lansat zboruri directe din Cluj 
spre destina!iile cele mai solicitate din Europa - 
Italia "i Spania.

Era low cost a stimulat concuren!a dintre aero-
porturile regionale, în special cele care se aß   la 
o distan!  relativ mic  unul de altul. Acest aspect 
este foarte vizibil în cazul ora"elor mari: Londra, 
Paris, Milano. Fiecare aeroport încearc  s  dezvol-
te "i segmentul low cost pentru a avea instrumen-
tele necesare pentru a-i convinge pe operatorii low 
cost s  opereze de pe aeroportul s u.

Studiu de caz

Terminalul1

Pentru grupurile aeroportuare în cre tere, introdu-
cerea terminalelor low cost pare a Þ  strategia cea 
mai potrivit! pentru a capta business-ul operatori-
lor low cost. Pentru aeroporturile, care aleg aceast! 
cale, motiva"ia este simpl!. Ele doresc s! ofere pro-
duse cu nivele de costuri mai mici, care atrag noi cli-
en"i; aceasta deoarece condi"iile de pia"! se modiÞ c! 
 i ele.

Aeroporturile urmeaz! s! ofere oportunit!"i de dez-
voltare pentru ambele tipuri de traÞ c: conven"io-
nal/tradi"ional  i low cost. Serviciile vor Þ  divizate, 
astfel încât s! se creeze posibilitatea de alegere. În 
acela i timp, pentru a Þ  compatibili cu reglement!-
rile UE, costurile de renovare a terminalelor vechi 
(pentru a deveni operabile de c!tre companiile low 
cost) vor Þ  suportate de c!tre pasagerii care vor fo-
losi acele terminal.

Tendin"a aeroporturilor orientate  i spre sectorul 
low cost este de a reduce taxele de aeroport per 

1 Airline Business, December 2004, ”Airports: low cost termi-
nals”

2006 2007 2008

60%

93%

DIAGRAMA 7: Evolu!ie traÞ c pasageri în Aeropor-
tul Cluj, perioada 2006-208, num r pasageriu

Sursa: date statistice aeroport Cluj
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pasager. Astfel, aeroportul din Marseille urm!re -
te reducerea taxelor de pasager pentru terminalul 
low cost pan! la 1 euro, aceasta in condi"iile în care 
în 2005 taxele de pasager erau de 5,96 euro pentru 
zborurile intracomunitare, operate din terminalul 
conven"ional.

Ofertele impresionante venite din partea Easyjet si 
Ryanair privind volumul de traÞ c estimat au creat 
„confortul” necesar pentru reprezentan"ii aeropor-
tului în inten"ia de a converti terminalul cargo neu-
tilizat în terminal pentru operatorii low cost cu doar 
14,5 milioane USD.

În opinia domnului Philippe Wilmart – director de 
marketing al aeroportului Marseille, construc"ia 
terminalului low cost este, probabil, unica modalita-
te de a avea taxe realiste pentru operatorii low cost. 
Un traÞ c suplimentar de 1-2 milioane pasageri pe an 
genereaz! venituri enorme  i extrem de importante 
pentru aeroport, iar cifrele arat! c! acest terminal, 
cu certitudine, este mult mai proÞ tabil decât cel tra-
di"ional. Termenele de recuperare a investi"iei sunt 
mult mai reduse, iar avantajul colabor!rii cu opera-
torii low cost este c! ace tia sunt dispu i s! semneze 
contracte pe termen lung, de la 10 la 20 de ani.

În prezent num!rul companiilor low cost care ope-
reaz! zboruri din aeroportul Marseille este de 5: 
Ryanair, Easyjet, GermanWings, Pegas si Jet2.

A a cum aeroporturile examineaz! conceptul ter-
minalului low cost, dezvoltarea acestora tinde s! 
reprezinte reac"ia la condi"iile  i oportunit!"ile pie-
"ei locale. Dac! un aeroport are nevoie s! creasc!  i 
acesta poate dezvolta o infrastructur! mai ieftin!, 
aceste metamorfoze au sens. Nu este neap!rat con-
tradictoriu s! administrezi toate modelele existen-

te de companii aeriene sub un sigur acoperi . Este 
exemplul aeroportului Gatwick, acolo unde Easyjet 
 i al"i operatori low cost s-au extins rapid f!r! a 
avea acorduri privind reducerile speciale de taxe  i 
tarife. Indiferent de faptul dac! noile terminale co-
respund sau nu modelelor low cost, companiile aeri-
ene de orice categorie î i doresc numai ca acestea s! 
Þ e cât mai ieftine!

În situa!ia probabil  de concentrare a aten!iei unui 
operator low cost pe aeroportul din B l!i, acest ae-
roport regional ar putea înregistra o evolu!ie inte-
resant , stimulând dezvoltarea mediului de afaceri 
din zona de nord a republicii. Simulând o astfel de 
situa!ie, vor Þ  generate ambele variante – cre"tere 
pesimist  "i optimist .

În varianta pesimist  (Diagrama 8, 9), dup  libera-
lizarea pie!ei, aeroportul din Bal!i ar putea genera 
un traÞ c de circa 23.000 pasageri în 2011 (zboruri 
cu o frecventa de 3 ori pe saptamana, cu aeronava 
de 185 fotolii, factor de incarcare de 80%), iar în 
2012, cu o cre"tere de 29% (rezultat  din men!i-
nerea de c tre aeroportul din B l!i a cotei de pia!  
de 2%) va înregistra un traÞ c de circa 30.000 pa-
sageri.

În varianta optimist  (Diagrama 10, 11), la o cre"te-
re semniÞ cativ  a ß uxului de pasageri total în Re-
publica Moldova, conform tendin!elor înregistrate 
"i în alte state care au trecut prin procesul de libe-
ralizare, cota de pia!  a aeroportului B l!i poate Þ  
de 1% în 2011. Cre"terea estimativ  în 2012 fa!  de 

Diagrama 8: TraÞ c de pasageri previzionat, aeropor-
tul B l!i, 2011, num r pasageri VARIANTA PESIMIST$

DIAGRAMA 9: TraÞ c de pasageri  previzionat, aero-
portul B l!i, 2012,  num r pasageri varianta pesimist 
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2011 pentru aeroportul din B l!i poate Þ  de pân  la 
94%, în condi!iile unei cote de pia!  de 2%.

Totodat , în opinia reprezentan!ilor Air Moldova, 
nu exist  perspective apropiate privind relansarea 
aeroportului din B l!i dup  liberalizarea serviciilor 
de transport aerian în Republica Moldova.

Atractivitatea investi"ional  a aeroporturilor 
va reprezenta un alt impact pe care îl va avea li-
beralizarea transportului aerian în Moldova. Aero-
porturile regionale/locale din Republica Moldova 
vor deveni puncte de interes investi!ional. Sporirea 
interesului investitorilor locali "i str ini, în special 
a companiilor aeriene, pentru celelalte aeroporturi 
interna!ionale înregistrate în Republica Moldova 
dar neoperabile la moment va reprezenta în timp 
efectul liberaliz rii pie!ei transportului aerian. 
Acest interes se va înscrie în trendul general înre-
gistrat în statele care au trecut prin acest proces.

Evolu!ia pie!ei transportului aerian în Europa a 
demonstrat c  aeroporturile reprezint  un dome-
niu de investi!ie al industriei transportului aerian 
cu un grad de risc redus în virtutea concuren!ei 
limitate dar "i a tendin!ei continue de cre"tere a 
num rului de persoane care folosesc transportul 
aerian.

Investi!iile realizate în infrastructura aeroportuar  
au surse sigure dar "i transparente de recuperare 
sub forma taxelor dedicate stabilite de aeropor-
turi.

În ultima perioad , dup  liberalizarea acestei pie-
!e, în Europa se observ  tendin!a de sporire a in-
teresului investi!ional pentru aeroporturile regio-
nale. Procedurile prin care acestea beneÞ ciaz  de 
investi!ii sunt diferite, de la preluarea în concesiu-
ne a aeroportului chiar de c tre unii din operatorii 
low cost pân  la vânzare de ac!iuni c tre investitori 
priva!i.

Studiu de caz

Aeroporturile provinciale din Italia evolueaz 2

Transportatorii low cost stimuleaz  cre!terea re-
"elei regionale Europene. Aeroporturile italiene 
beneÞ ciaz  de cre!terea traÞ cului interna"ional, în 
special prin extinderea rutelor regionale în Europa 
!i cre!terea activit "ii operatorilor low cost. Datori-
t  serviciilor low cost !i a unui num r mai mare de 
zboruri directe, aeroporturile regionale italiene în-
cep s  capteze un num r mult mai mare din traÞ cul 
anual de pasageri. Aeroporturile provinciale, majo-
ritatea de"inute de consiliile locale, urm resc extin-
derea facilit "ilor sale, pentru a putea suporta noile 
rute intraeuropene. Pentru a nu Þ  in competi"ie cu 
alte servicii municipale pentru ob"inerea de Þ nan-
" ri, unele aeroporturi au vândut ac"iuni pentru a 
atrage capitalul privat pentru Þ nan"area proiecte-
lor de expansiune. Un num r de companii str ine au 
intrat pe pia"a italian  sau urm resc cump rarea 
de pachete de ac"iuni în aceste aeroporturi.

2 Jane’s Airport, June 2005, ”Italy’s provincial airports evolve”

Diagrama 10: TraÞ c de pasageri  previzionat, aero-
portul B l!i, 2011,  num r pasageri varianta optimist 

Diagrama 11: TraÞ c de pasageri  previzionat, aero-
portul B l!i, 2012,  num r pasageri varianta optimist 
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Operatorii de handling !i catering vor Þ  "i 
ei afecta!i de aderarea la acordul multilateral, de-
oarece acesta va presupune "i liberalizarea pie!ei 
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 intr rii altor operatori de handling 
(transna!ionali) este înalt . În inten!ia de a redu-
ce costurile, companiile aeriene, atât locale cât "i 
str ine, vor c uta s  ob!in  oferta cea mai bun  de 
pe pia! . În aceste condi!ii, la o cre"tere previzio-
nat  chiar "i în varianta pesimist , vor ap rea "i 
al!i operatori de handling/catering pentru a oferi 
produsul solicitat de pia! .

2. Companiile aeriene

Impactul major al liberaliz rii transportului aerian 
asupra companiilor aeriene care opereaz  din "i spre 
aeroportul din Chi"in u îl va reprezenta sporirea 

gradului de concuren" . În opinia domnului 
Anatolie Bzovii, vice-pre"edinte executiv al Molda-
vian: ”Perdan!i în urma liberaliz rii vor Þ  to!i opera-
torii na!ionali "i nu numai operatorul de stat”.

Liberalizarea pie!ei transportului aerian presupu-
ne, printre elementele de baz , eliminarea acordu-
rilor bilaterale "i crearea, ca urmare a acestei eli-
min ri, a unui mediu concuren!ial real pe aceast  
pia! .

Acordurile bilaterale reprezint  un element al 
modelului de pia!  protec!ionist . Operatorii aeri-
eni locali, care sunt desemna!i de Republica Mol-
dova în cadrul acordurilor bilaterale cu alte ! ri, 
au avantajul repartiz rii selective a drepturilor co-
merciale pentru o rut  sau alta. Aceast  modalitate 
de ob!inere a drepturilor comerciale de executare 
a zborurilor pentru o anumit  destina!ie poate Þ  
considerat  ca Þ ind una confortabil  pentru com-
paniile aeriene na!ionale. Aceasta deoarece exist  
siguran!a, în cele mai dese cazuri, c  gradul de 
concuren!  nu poate înregistra modiÞ c ri specta-
culoase într-o perioad  scurt  de timp, a"a cum se 
întâmpl  într-o pia!  liberalizat .

Eliminarea restric"iilor privind operato-
rii desemna!i, frecven!ele "i capacit !ile va duce 
la apari!ia de noi companii aeriene pe pia!  "i la 
cre"terea traÞ cului de pasageri. De exemplu, dup  
liberalizarea pie!ei, oricare din operatorii aerieni 
înregistra!i în UE, care vrea s  execute zboruri din 

Italia spre Moldova, va putea face acest lucru f r  a 
avea vreo restric!ie din partea autorit !ilor din Ita-
lia sau Moldova. Astfel, prin cre"terea num rului 
de companii aeriene care vor executa curse regu-
late din Italia spre Moldova va cre"te "i gradul de 
concuren! , ceea ce va duce la reducerea pre!urilor 
la biletele de avion, dar "i la o sc dere semniÞ ca-
tiv  a veniturilor per fotoliu a companiilor aerie-
ne. În acela"i timp, trebuie remarcat c  va avea loc 
cre"terea num rului de pasageri transporta!i, re-
spectiv a volumului total de venituri a operatorilor. 
Cu alte cuvinte, companiile aeriene vor câ"tiga mai 
pu!in per pasager (tarife mai mici), dar vor avea un 
volum total de vânz ri mai mare.

Conform datelor Air Moldova, actualmente re-
stric!iile sunt stabilite în raport cu destina!iile din 
Italia, România, Austria "i Germania.

Intrarea pe pia"  a operatorilor low cost 
în cazul liberaliz rii pie!ei este inevitabil . Cea 
mai mare parte a traÞ cului de pasageri din "i spre 
Republica Moldova este sensibil la nivelul de pre! 
al biletului. Avantajul concuren!ial al companii-
lor low cost fa!  de companiile aeriene clasice în 
general "i fa!  de Air Moldova în special const  în 
re!eaua dezvoltat  de zboruri "i costurile opera!io-
nale cu o eÞ cien!  extrem de înalt . Conform pre-
viziunilor privind cre"terea probabil  a traÞ cului 
de pasageri, prezentate în baza datelor statistice 
ale pie!elor liberalizate, pot rezulta dou  variante 
de model: cu o cre"tere pesimist  a traÞ cului de 
pasageri "i cea cu o cre"tere optimist  a traÞ culului 
de pasageri. Ambele simul ri de evolu!ie a pie!ei 
presupun intrarea probabil  a cel pu!in doi opera-
tori low cost pe pia! , indica!i generic LOW COST 
A "i LOW COST B.

Varianta pesimist  (Diagrama 12, 13) de cre"-
tere a num rului de pasageri presupune c , Air 
Moldova va suferi modiÞ c ri de cot  de pia!  de 
la circa 50% estima!i în 2010 (cca 448.000 pax) la 
43% în 2011(538.000 pax) "i 2012 (645.500 pax), 
Moldavian Airlines – va înregistra 2,7% în 2011 "i 
2012, Tandem Aero – 2% în 2011 "i 2012. 

Varianta optimist  (Diagrama 14, 15) de cre"-
tere a ß uxului de pasageri arat  o diminuare mult 
mai mare a cotei de pia!  a Air Moldova, care va 
înregistra o sc dere a cotei pân  la 33% în 2011 
"i 30% în 2012, Moldavian Airlines va înregistra 
2,1% în 2011 "i 1,9% în 2012, Tandem Aero – 2% în 
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2011 "i 2012. Acesta în condi!iile men!inerii cre"-
terii cu 20% a num rului de pasageri transporta!i 
de operatorii existen!i.

Modelarea variantelor s-a realizat cu luarea în 
calcul a unei cre"teri în 2011 "i 2012 de 20% a num -

rului de pasageri transporta!i de Þ ecare companie 

aerian  existent  deja pe pia! , iar reducerea cotei de 

pia!  pentru Þ ecare operator aerian este determina-

t , dup  caz, de ritmul de cre"tere al pie!ei, condi!io-

nat de factorul de liberalizare al acestei pie!e. Astfel 

Diagrama 12: Cota de pia!  2011, varianta pesimist 

Diagrama 13: Cota de pia!  2012, varianta pesimist 
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a fost simulat  intrarea pe pia!  a generatorilor mari 
de cre"tere – dou  companii low cost, iar ritmul de 
cre"tere în varianta pesimist  a fot cel caracteristic 
pentru evolu!ia pie!ei României dup  liberalizare, 
iar în varianta optimist  cel caracteristic evolu!iei 
pie!ei din Letonia dup  procesul de liberalizare.

În opinia Vice-pre"edintelui executiv al Compani-
ei Moldavian Airlines, domnului Anatolie Bzovii: 
”Având în vedere îns  speciÞ cul traÞ cului de pasa-
geri precum "i poten!ialul ! rii noastre, ne a"tep-
t m la o cre"tere a traÞ cului de pasageri în princi-
pal pe rela!ia direct  Moldova-Italia”.

Diagrama 14: Cota de pia!  2011, varianta optimist 

Diagrama 15: Cota de pia!  2012, varianta optimist 
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Îns  nu to!i actori ai pie!ii serviciilor de transport 
aerian din Moldova împ rt "esc ideea cre"terii nu-
m rului de pasageri generat  de intrarea pe pia!  
a companiilor low cost. Astfel, în opinia reprezen-
tan!ilor Air Moldova: ”Scenariile descrise, în nicio 
circumstan!  nu pot Þ  realizabile prin simpla ade-
rare la ECAA, din urm toarele considerente: zona 
ECAA acoper  doar 36-40% din totalul traÞ cului 
din Republica Moldova; doar 15-18% din traÞ cul 
spre ECAA este mai mult sau mai pu!in concentrat 
într-o singur  regiune "i ar permite ini!ierea cur-
selor low cost”.

Pe de alt  parte trebuie remarcat  cre"terea de 
88% a traÞ cului de pasageri pe rela!ia Chi"in u-
Bucure"ti în perioada primelor 8 luni ale anului 
2010, dup  mic"orarea tarifelor pentru aceste zbo-
ruri. Acest caz conÞ m , de fapt, poten!ialul exis-
tent de cre"tere al ß uxului de pasageri în condi!iile 
mic"or rii pre!urilor la biletele de avion.

Impactul poate avea  i caracter pozitiv în 
cazul companiilor aeriene locale. Conform opiniei 
domnului Anatolie Bzovii, Vice-pre"edintele Mol-
davian Airlines: ”odat  cu liberalizarea accesului 
la Zona European  Comun  de Avia!ie, operatorii 
din Republica Moldova vor avea "i alte oportuni-
t !i de dezvoltare, având posibilitatea s  opereze 
pe pie!e noi. Va depinde de politica "i planul Þ ec -
rui operator în acest sens, de politica de reorgani-
zare a acestora”.

Reprezentan!ii operatorului na!ional Air Moldova 
consider  posibilittea ob!inerii drepturilor depline 
pentru operarea curselor intra-europene/cabota-
jul, simultan cu liberalizarea pie!ei serviciilor de 
transport aerian din Republica Moldova pentru 
companiile str ine, ca Þ ind un avantaj care prezin-
t  interes pentru companiile aeriene din Republica 
Moldova. În acela"i timp, operatorii na!ionali nu 
vor avea restric!ii privind operarea destina!iilor la 
care în prezent ace"tia nu au acces (Verona, Bo-
lognia, Bergamo, etc). Un alt avantaj care poate 
Þ  ob!inut pentru companiile aeriene na!ionale, în 
cazul negocierii din start a drepturilor de operare 
a curselor aeriene neregulate, este cel al închirierii 
de aeronave, inclusiv în regim ACMI (wet lease) 
c tre companiile aeriene din statele membre ale 
ECAA, f r  condi!ionarea de tip „dreptul la obiec-
!ie” a companiilor aeriene ale statelor europene 
– principii respectate cu stricte!e de autorit !ile 

aeronautice a acestor state, întru protec!ia intere-
selor companiilor locale.

Aderarea Republicii Moldova la ECAA, conform 
viziunii operatorului na!ional Air Moldova, poate 
avea un impact (i) pozitiv (impulsionarea dome-
niului avia!iei, cre"terea traÞ cului de pasageri, 
venituri suplimentare ale aeroporturilor, redu-
cere a pre!urilor la serviciile aeriene, stimularea 
altor ramuri ale economiei na!ionale) dar "i (ii) 
negativ (reducerea locurilor de munc , reducerea 
num rului destina!iilor directe operate de ope-
ratorii aerieni, men!inerea pre!urilor la serviciile 
de transport aerian sau chiar cre"terea indirect  
a costurilor pentru aceste servicii suportate de 
c tre cet !eni, pierderea controlului asupra poli-
ticilor "i economiei domeniului avia!iei civile, re-
ducerea încas rilor la bugetul de stat, reducerea 
volumului exportului de servicii aeriene "i impor-
tul acestora, reducerea mijloacelor b ne"ti an-
trenate în circula!ia economic  intern  parvenite 
din domeniul avia!iei civile, etc.); toate acestea 
sunt dependente de abilitatea Republicii Moldo-
va de a: (a) negocia acordul "i etapele de aderare 
la ECAA, (b) preg tirea actorilor principali care 
vor Þ  inß uen!a!i de procesul de implementare a 
ECAA (Ministerul Transporturilor "i Infrastruc-
turii Drumurilor, Autoritatea Aeronautic  Civil  
"i operatorii aerieni).

În poÞ da dezavantajului mare – concuren!a, pe 
care îl creeaz  liberalizarea pie!ei pentru compa-
niile na!ionale, exist  "i avantaje conÞ rmate prin 
experien!a altor operatori na!ionali care au tre-
cut prin procese similare. Este cazul companiei 
BULGARIA AIR care a reu"it s  dezvolte o ni!  

proÞ tabil  pentru ea. Vorbim despre ”wet-lea-
se”: închirierea aeronavelor împreun  cu echipa-
jele, pentru companii aeriene din UE. Astfel, în 
perioada critic  de iarn , acest operator reu"e"te 
s -"i completeze esen!ial bugetul cu veniturile din 
aceast  activitate. Operatorul bulgar a procedat 
la omogenizarea ß otei prin concentrarea asupra 
aeronavelor tip Boeing 737-500 "i Airbus 319. În 
acela"i timp costurile aferente echipajelor bulga-
re sunt mult mai mici, de exemplu, decât cele cu 
echipajele din Italia. O ofert  mai atractiv , dar 
care se încadreaz  din punct de vedere tehnic în 
standardele JAA, au creat avantajul de pia!  pen-
tru Bulgaria Air.
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Studiu de caz

ProÞ turile Denim Air în cre!tere3

Conform declara"iei lui Leen Jansson, pre!edintele 
Denim Air Group, „... specializându-se în leasing-ul 
aeronavelor împreun  cu pilo"i c tre companiile ae-
riene nou create în toat  Europa, Denim Air a reu!it 
cu succes !i proÞ tabil s  serveasc  o ni!  de pia"  pe 
parcursul a !apte ani consecutiv”.

Prin leasingul aeonavelor !i echipajelor c tre alte 
companii aeriene, o mare parte din costurile opera-
"ionale sunt achitate/suportate direct de c tre clien"i 
!i astfel sunt excluse din rulajul nostru.

Preg tirea Þ nanciar  slab  a operatorilor lo-
cali, în special compania de stat Air Moldova nu-i 
va permite s  fac  fa!  concuren!ei cu operatorii 
Europeni tradi!ionali sau low cost. În opinia Vice-
directorului General al ASAC, domnului Eugen 
Dvornic, ”... acest proces de liberalizare este pre-
matur. Compania aeriana na!ional  trebuie s  Þ e 
preg tit  pentru competi!ie. Este a"teptat  o pier-
dere a volumului de venituri. Compania aeriana 
trebuie s  aib  resursele Þ nanciare necesare pen-
tru a intra în concuren!  dar "i o preg tire tehnic  
pe m sur ”.

Absen"a garan"iilor privind ob"inerea de 

slot-uri pentru accesul în aeroporturile din UE 
conform cererii, reprezint  pentru operatorii na!i-
onali un risc major. Aceasta deoarece nu va exista 
un acces echitabil pe pia!a din UE pentru to!i par-
ticipan!ii de pe aceast  pia! .

Lipsa unei interpret ri transparente a deÞ -
ni!iilor din protocoalele de aderare la ECAA exis-
tent creeaz , în opinia reprezentan!ilor ASAC ris-
cul ”opririi la sol” a aeronavelor companiilor locale. 
Aceasta deoarece în protocoale exist  articole care 
permit Comunit !ii Europene s  cear  ca, ”… per-
misiunea unui transportator aerian s  Þ e acordat  
cu condi!ia unei evalu ri speciÞ ce de siguran! , li-
mitând astfel operarea pe teritoriul CE”. Totodat  
aceste articole con!in numai termene ca ”deÞ cien-
!a în siguran! ” "i ”deÞ cien!a în securitate”, care, 
în opinia ASAC, trebuie sa Þ e concretizate pentru a 
evita posibilele neclarit !i. În opinia domnului Eu-
gen Dvornic, vice-director ASAC, ”... autorit !ile 
aeronautice europene uneori folosesc a"a numita 

3 Regional Airline World, volume 21, 2004, ”Denim Air proÞ ts 
increase”

”practica de standarde duble” "i în aceast  ordine 
de idei credem c  includerea în acord a deÞ ni!iilor 
cît mai transparente posibile va servi pentru crea-
rea condi!iilor mai juste "i clare pentru operatorii 
aerieni”.

Flexibilitatea înalt  de care dispune Molda-
vian Airlines/Carpatair va reprezenta, probabil, 
avantajul concuren!ial major al acestei companii 
aeriene fa!  de Air Moldova sau Meridiana, care 
sunt operatori consacra!i pe rela!ia Italia-Moldova. 
Cu o companie-mam  cum este CARPATAIR, care 
activeaz  într-un mediu liberalizat din România, 
Moldavian Airlines are "anse bune de supravie!u-
ire în cazul liberaliz rii pie!ei transportului aerian 
în Republica Moldova. Experien!a dar "i puterea 
Þ nanciar  a CARPATAIR î"i vor pune amprenta 
asupra ac!iunilor Moldavian Airlines într-o pia!  
concuren!ial , astfel încât s  beneÞ cieze la maxim 
de avantajele pe care le va oferi liberalizarea. Pie-
!ele-!int  vor Þ , bineîn!eles Italia, dar "i Germania, 
acolo unde CARPATAIR activeaz  de foarte mult 
timp.

Impactul pentru ß ota de tip sovietic poate 
Þ  atenuat. Acesta este un subiect sensibil pentru 
unele companii aeriene înregistrate în Republica 
Moldova. Companiile aeriene din Moldova care 
execut  zboruri comerciale regulate "i-au aliniat 
înc  din 2002-2004 ß ota la standardele tehnice 
ale UE. Astfel, Air Modlova opereaz  doar aerona-
ve occidentale (Airbus 320, Embraer 190, Embraer 
120) iar Moldavian Airlines opereaz  aeronave tip 
Foker 100, SAAB 2000 "i SAAB 340. Tandem Aero 
execut  zborurile cu aeronav  de tip A320. Majo-
ritatea companiilor aeriene locale, care nu execut  
zboruri comerciale pe rute regulate, dispun îns  de 
o ß ot  de tip sovietic, ceea ce reprezint  un subiect 
de îngrijorare pentru ASAC. Aceasta deoarece, în 
condi!iile semn rii/ader rii la acordul multilate-
ral, se vor impune restric!ii de zbor pentru acest 
tip de aeronave, ori majoritatea operatorilor înre-
gistra!i în Moldova exploateaz  ß ota sovietic  în 
! rile lumii a treia, acolo unde nu exist  restric!ii 
de zbor pentru aceste tipuri de aeronave. Solu!ia 
pentru acest subiect poate Þ  stipularea în cadrul 
protocolului de aderare a unui termen extins de 
aplicare a restric!iilor pentru acest tip de aerona-
ve. În opinia domnului Veaceslav Pitu"can, #ef al 
Direc!iei Rela!ii Economice cu UE a MAEIE, ”... 
posibilitatea ader rii la acordul multilateral, dar 
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cu semnarea unui protocol separat prin care sunt 
stabilite/clariÞ cate anumite elemente care poart  
un caracter speciÞ c în cazul transportului aerian 
din RM este op!iunea cea mai plauzibil . De exem-
plu este cazul tehnicii aeriene, care, preponderent, 
este format  din aeronave de tip sovietic; acestea 
nu sunt acceptate de autorit !ile aeronautice din 
UE, respectiv se impune scoaterea lor din uz. Este 
evident c , în acest caz trebuie negociate termene-
le/etapele "i condi!iile în care acestea vor Þ  „oprite 
la sol” de autorit !ile aeronautice din Republica 
Moldova.”

Atractivitatea pie"ei transportului aerian din 
Moldova pentru operatorii low cost este dictat  
de avantajul explor rii unei pie!e noi, sensibile la 
nivelul pre!ului pentru biletele de avion, corelat  
cu experien!a dar "i posibilit !ile acestora (Þ nan-
ciare, tehnice) privind astfel de expansiuni. Având 
o structur  de operare bazat  pe costuri reduse, 
dar "i grad de utilizare foarte bun al ß otei, ace"-
ti operatori reu"esc performan!a de a oferi tarife 
mici. Pentru a în!elege dac  o pia!  sau alta este 
atractiv  pentru operatorii low cost, trebuie s  cu-
noa"tem modul în care gândesc ace"ti operatori. 
Controlul riguros al costurilor este regula de aur. 
Aceasta înseamn  s  revizuie"ti totul, s  te întrebi 
dac  un anume element de costuri este necesar, 
dac  acesta este generator de venit. Aceast  regu-
l  nu înseamn  s  oferi NIMIC "i s  taxezi pentru 
TOTUL. Fundamental este s  se în!eleag  foarte 
clar ce anume ofer  compania aerian  "i pentru 
cine?

Studiu de caz

Metode, mituri si bani4

„Nivelul complex al modelului de yield management 
(YM) creeaz  avantajul nostru competitiv”. Acest 
comentariu este f cut de Toby Nicol, directorul Ea-
syjet pentru comunic ri corporative. În"elegerea fe-
nomenului cum operatorii low cost ofer  tarife mici 
!i reu!esc s  realizeze proÞ turi ”s n toase” este ceva 
ce uime!te pe mul"i. Modelul YM al Easyjet este ca 
o serie de ”cupe” de pre"uri. Dac  aeronava are 150 
fotolii, care poate con"ine 10 ”cupe” de pre", atunci 
când Þ ecare ”cup ” se „umple”, ne mi!c m la urm -
toarea. Pre"ul de la care începem vânz rile pentru 
un zbor anume !i rata de cre!tere de la o ”cup ” la 

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

alta sunt dictatate în principal de performan"a de 
vânzare pentru acela!i zbor de acum un an. Prin 
urmare folosim istoricul (statistica) pentru a deter-
mina pre"ul curent. Deoarece avem o re"ea relativ 
stabil , putem aÞ rma c , pentru o anume zi de LUNI 
din luna IULIE din anul precedent cererea cre!te cu 
o anume rat , respectiv putem porni de la un pre" 
anume cu o cre!tere în linie cu cererea precedent  
înregistrat .

Joachim Hunold, directorul Air Berlin, are o vizi-
une similar  privind manipularea tarifelor pentru 
a genera cel mai bun yield. Yield managerul moni-
torizeaz  constant pia"a !i realizeaz  ac"iuni de co-
rec"ie. El stimuleaz  cererea, dac  e necesar dar !i 
anticipeaz  cererea.

În opinia domnului Jozsef Varadi, CEO WIZZ AIR, 
solu"ia unui YM reu!it este de a t ia costurile cât 
de mult e posibil. Aceasta pentru c  la sfâr!it de zi, 
compania aerian  cu structura de costuri cea mai 
redus  va supravie"ui. Yield Managementul dar !i 
proÞ turile sunt dictate foarte mult de pia" . În func-
"ie de presiunile de pe pia" , putem ob"ine un yield 
mai bun pentru anumite destina"ii. Pentru alte rute, 
acolo unde competi"ia este mult mai strâns , poate Þ  
o alt  situa"ie. FiosoÞ a WIZZ AIR este apropiat  de 
cea a Easyjet: cu cât mai devreme cumperi, cu atât 
tariful este mai mic, iar pre"urile au numai tendin"  
de cre!tere. Acest sistem e diferit de cel al Ryana-
ir, unde tarifele sunt reduse la perioade diferite de 
vânzare, respectiv nu este clar când este cel mai bun 
timp pentru cump rarea biletului. Flybe are un sis-
tem de control individual pentru Þ ecare rut , dar cu 
un element comun pentru toate pie"ele: trei perioade 
de cerere: înalt , redus  !i medie.

Operatorii low cost interesa"i de pia!a din 
Republica Moldova sunt operatorii italieni, Rya-
nAir, Wizz Air, Easy Jet, Blue Air dar "i companiile 
clasice Austrian Airlines (sporire capacitate) "i Ae-
rosvit. Conform discu!iei purtate cu domnul Nelu 
Iordache – proprietarul Blue Air (operatorul low 
cost din România), ei vor Þ  printre primii care vor 
intra, cu siguran! , pe aceast  pia!  dup  liberali-
zare. De asemenea acesta a aÞ rmat c  exist  câ!iva 
operatori low cost care sunt interesa!i s  lanseze 
curse din Italia, Spania, Germania sau Marea Bri-
tanie spre Chi"in u. Statistica privind evolu!ia tra-
Þ cului de pasageri arat  un poten!ial de cre"tere 
de pân  la 90% a traÞ cului în primul an de operare 
dup  liberalizare. În cea mai mare parte cre"terea 
se va datora redirec!ion rii traÞ cului 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 Chi"in u, se va genera 
un traÞ c cu o cre"tere anual  de la 360.000 (40%) 
pân  la 810.000 (90%) pasageri. Aceste cifre sunt 
obiectul aten!iei "i a celor care examineaz  gradul 
de atractivitate a pie!ei transportului aerian din 
Moldova.

3. Naviga!ie  i deservire traÞ c aerian 

(MOLDATSA)

Impactul major al liberaliz rii în cazul MOL-
DATSA îl va reprezenta modernizarea echipamen-
tului de specialitate ca rezultat al accesului pre-
feren!ial la Þ nan! rile practicate de UE. Practica 
altor state care au aderat la Acordul Multilateral 
demonstreaz  prezen!a unui suport semniÞ cativ 
din partea institu!iilor/organismelor europene. 
Astfel, dup  aderarea ! rilor din Balcanii de Vest 
la acord, acestea au beneÞ ciat de diverse forme de 
Þ nan!are/sprijin: EUROCONTROL, cu fonduri de 
la Comisia European  a ajutat Albania s  preg -
teasc  un master plan privind Managementul Tra-
Þ cului Aerian pentru 2001-2010.

În cazul Bosniei "i Her!egovina, la mijlocul anului 
2006, BERD a aprobat un proiect de 14 milioane 
euro pentru selectarea unui Furnizor de Servicii de 
Naviga!ie Aerian . Croa!ia a beneÞ ciat de o Þ nan-
!are comun  din partea BERD "i BEI (Banca Euro-
pean  de investi!ii) în valoare de 55 milioane euro 
pentru upgradarea centrului principal din Zagreb 
de control al traÞ cului aerian. În mijlocul anului 
2002 BERD a aprobat pentru FYR Macedonia Þ -
nan!area unui proiect de 11 milioane euro pentru 
upgradarea Avia!iei Civile. Acesta a sprijinit reno-
varea unor p r!i speciÞ ce ale sectorului transpor-
tului aerian, cum ar Þ  facilit !ile de control al tra-
Þ cului aerian "i infrastructura aeroportului Ohrid. 
În noiembrie 2004, BERD "i BEI au aprobat pen-

tru Serbia "i Muntenegru un proiect cu valoarea 
total  de 112 milioane euro pentru îmbun t !irea 
controlului traÞ cului aerian în spa!iile aeriene ale 
Serbiei "i Muntenegru.

Modernizarea Managementului TraÞ cului 

Aerian în Republica Moldova, în conformitate cu 
proiectul SESAR cu siguran!  va primi sprijin din 
partea structurilor europene "i de specialitate.

4. Pasagerii

În opinia tuturor persoanelor intervievate, mare-
le câ"tig tor va Þ , bineîn!eles, consumatorul adic  
pasagerul. Marili perdan!i vor Þ  operatorii na!io-
nali.

Reducerea probabil  la jum tate a pre"u-

rilor biletelor pe parcursul a 1-2 ani va repre-
zenta impactul nr.1 asupra pasagerilor. Liberaliza-
rea va genera pre!uri mai mici la biletele de avion 
prin stimularea competi!iei. O pia!  concuren!ial  
genereaz  întotdeauna oferte mai atractive pentru 
clien!i. Este "i cazul transportului aerian. Conform 
unui studiu privind traÞ cul aerian regional, reali-
zat pentru UE, în Irlanda, dup  liberalizarea pie!ei, 
tarifele la biletele de avion dintre Dublin "i Londra 
au sc zut cu 50%. Acelea"i tendin!e s-au înregis-
trat "i pentru zborurile regionale din Germania, 
unde tarifele s-au redus cu pân  la 20%.

În poÞ da aÞ rma!iilor reprezentan!ilor Air Moldo-
va, c  ”în perioada ultimilor 5 ani, cu regularitate, 
de la an la an valoarea pretului mediu/tarifelor la 
serviciile aeriene înregistreaz  o sc dere”, pre!uri-
le biletelor nu au înregistrat sc deri semniÞ cative. 
Majoritatea persoanelor din Moldova, care c l to-
resc cu avionul, cunosc diferen!a de pre! izbitoare 
dintre zborurile din Chi"in u "i zborurile din Bu-
cure"ti ale operatorilor low cost. Ne referim aici la 
cursele cele mai solicitate spre Europa (Italia, Spa-
nia, Fran!a, Portugalia). Cu circa 100 de euro po!i 
c l tori dus-întors din Bucure"ti spre Roma sau din 
Bucure"ti pân  la Viena, în timp ce din Chi"in u 
aceste tarife sunt de 2,5-3,5 ori mai mari. În inten-
!ia noastr  de a vedea efectul liberaliz rii pie!ei pe 
un exemplu concret, au fost selectate destina!iile 
operate de companiile low cost care au intrat pe 
pia!a transportului aerian din România din 2007. 
Au fost veriÞ cate la 15.08.10 tarifele, într-o singur  
direc!ie, disponibile pentru data de 30.10.2010 cu 
plecare din Chi"in u "i cele cu plecare din Bucu-
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re"ti. Astfel, topul diferen!elor de pre! la biletele cu 
zbor din Chi"in u fa!  de cele cu zborul din Bucu-
re"ti (Diagrama 16), pentru aceea"i destina!ie, 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-
zentat  diagrama cu tarifele comparate.

Practica altor state demonstreaz  c , liberalizarea 
pie!ei transportului aerian, care permite intrarea f r  
restric!ii a operatorilor low cost, duce la sc derea de 
circa 2 ori a pre!urilor pentru biletele de avion. Des-
tina!iile afectate de aceste reduceri sunt, bineîn!eles, 
cele operate de companiile aeriene low cost.

În aceste condi!ii este probabil ca acest efect s  se 
repete "i în cazul pie!ei din Republica Moldova.

Liberalizarea va duce la apari"ia de noi 

zboruri directe. În prezent, sub presiunea eÞ -
cien!ei economice dar "i a acordurilor bilaterale 
(în unele cazuri), operatorii clasici opteaz  pentru 
concentrarea traÞ cului pe anumite aeroporturi de 
conexiune (ex. Frankfurt, Viena, Roma, Budapesta, 
Timi"oara), transportând pasagerii pân  la punctul 
de destina!ie Þ nal  prin intermediul companiilor 
aeriene-partenere (Lufthansa, Austrian Airlines, 
Air Europa/ Air One, Malev, Carpatair). Dup  li-
beralizarea pie!elor se observ  trecerea la sistemul 
de conexiune complet , ceea ce va presupune zbo-
ruri directe din din aeroportul de origine pân  la 
aeroportul de destina!ie, evitând aeroportul HUB 
(intermediar). În rezultatul acestor schimb ri apar 
noi destina!ii. Astfel, ne putem a"tepta la apari!ia 
zborurilor directe din Chi"in u spre Berlin, Barce-
lona, Valencia, Vene!ia, Torino, Pafos sau alte des-

Sursa: sistemele de rezerv ri ale companiilor Air Moldova, Blue Air, Wizz Air, Vueling, EasyJet, German Wings, Air Berlin

Diagrama 16: Top diferen!e dintre TRIFE OW disponibile din aeroporturile Chi"in u "i Bucure"ti. Situatie la 
15.08 pentru zboruri cu plecare pe 30.10.2010
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tina!ii care genereaz  suÞ cient traÞ c de pasageri "i 
unde operatorii low cost sunt deja prezen!i.

Sporirea densit !ii re!elei de zboruri în cadrul Eu-
ropei este un proces ampliÞ cat de operatorii low 
cost. Unul din elementele speciÞ ce companiilor 
low cost este identiÞ carea perechilor de ora"e cu 
un ß ux de pasageri dens, astfel încât s  existe po-
sibilitatea lans rii de zboruri directe. Astfel, de 
exemplu din Bucure"ti, au fost deschise câteva 
destina!ii noi spre Italia, Spania "i Fran!a. Pe lâng  
zborurile clasice spre capitale au fost dezvoltate "i 
cele spre alte ora"e importante din aceste ! ri. Ita-
lia: Torino, Bologna, Napoli, Pisa, Catania, Pesca-
ra; Spania: Barcelona, Zaragoza, Valencia, Malaga; 
Germania: Dortmund, Weeze, Stuttgart, Cologne, 
Dusseldorf; Fran!a: Lyon, Nice.

Pasagerul va beneÞ cia de economie de 

timp important , prin apari!ia zborurilor directe. 
Un zbor din Chi"in u spre Bruxelles dus-întors, cu 
o singur  conexiune, în cazul curselor clasice are o 
durat  de minim 9 ore (prin Budapesta), în timp 
ce un zbor direct va avea o durat  de circa 6 ore. 
Economia real  de timp este de cel pu!in 30% per 
zbor dus-întors. 

Cre!terea frecven"ei utiliz rii transportu-

lui aerian de c tre consumatori este o derivat  
a mic"or rii tarifelor pentru biletele de avion. Po-
sibilitatea de a c l tori de mai multe ori cu aceia"i 
bani reprezint  un stimulent real pentru cei care 
î"i doresc s  vin  mai des acas  (moldovenii din 
Italia, Spania) sau pentru cei care vor s  exploreze 
noi destina!ii din Europa. Cre"terea volumului tra-
Þ cului de pasageri va Þ  alimentat, în bun  parte, 
"i de sporirea gradului/frecven!ei de utilizare de 
c tre pasageri a transportului aerian. Un ß ux de 
pasageri în cre"tere este generator, la rândul lui, 
de num r de frecven!e de zbor sporit pe aceea"i 
destina!ie. Acest aspect este extrem de atractiv în 
special pentru c l toriile de afaceri. Modul în care 
va Þ  solicitat  o destina!ie sau alta va dicta intensi-
tatea frecven!elor de operare. Un exemplu în acest 
sens poate servi zborul Chi"in u-Viena, care are un 
caracter speciÞ c c l toriilor de afaceri. Existând în 
prezent o cerere puternic  pentru aceast  destina-
!ie, mai mult în calitatea sa de aeroport de conexi-
une, Austrian Airlines - operatorul desemnat din 
partea Austriei î"i dore"te, probabil, extinderea ca-
pacit !ilor, respectiv utilizarea unei aeronave mai 
mari sau o sporire a frecven!elor. În prezent aceas-

ta nu este posibil de realizat în virtutea restric!iilor 
impuse de acordul bilateral, dar o liberalizare a 
pie!ei transportului aerian elimin  aceste restric-
!ii. În aceste condi!ii, atunci când exist  solicitare 
din partea pie!ei de sporire a num rului de frec-
ven!e de zbor pe anumite destina!ii, acest lucru se 
realizeaz  f r  a exista instrumentul administrativ 
limitativ – acordul bilateral dintre ! ri.

Eliminarea restric"iilor de vize în cazul Ro-
mâniei a avut un efect major asupra cre"terii nu-
m rului de pasageri. Acelea"i efecte se a"teapt  "i 
în cazul Republicii Moldova. În acela"i timp trebuie 
con"tientizat c , primul val de majorare a traÞ cului 
de pasageri va veni din partea cet !enilor Republi-
cii Moldova stabili!i în Italia "i Spania. Ace"tia sunt 
extrem de motiva!i s  evite tranzitul prin România 
sau Ucraina (cum este în prezent) atunci când folo-
sesc serviciile operatorilor low cost. Conform dom-
nului Veaceslav Pitu"can, #ef al Direc!iei Rela!ii 
Economice cu UE a MAEIE, ”... nu exista condi!io-
n ri din partea UE privind procesul de liberalizare 
a regimului de vize "i procesul de liberalizare a pie-
!ei transportului aerian din Republica Moldova.” 
Eforturile guvernului actual de a ob!ine liberaliza-
rea regimului de vize dintre UE "i Republica Mol-
dova sunt consecvente iar deschiderea institu!iilor 
Europene privind acest subiect este evident .

Statul va Þ  considerat cel care a mic!orat 

tarifele prin realizarea pa"ilor necesari pentru libe-
ralizarea pie!ei, la fel cum în prezent consumatorul 
consider  c  Air Moldova (Statul) nu dore"te redu-
cerea pre!urilor la biletele de avion. Consumatorii 
sunt printre cei care solicit  cel mai mult liberaliza-
rea pie!ei dar prin prisma mic"or rii pre!urilor la bi-
letele de avion. Foarte mul!i pasageri nu deosebesc 
foarte clar unde este responsabilitatea aeroportului 
"i unde este cea a companiilor aeriene. Probabil, 
acest fapt se datoreaz  vechiului sistem adminis-
trativ uniÞ cat al AEROFLOT-ului "i absen!ei altor 
companii aeriene pe pia! . În cazul politicii tarifa-
re, mul!i din consumatori nu cunosc mecanismul 
de stabilire a acestor pre!uri. To!i doar se întreab : 
cum se întâmpl  c  se poate zbura din Bucure"ti la 
un pre! de 2-3 ori mai mic decât din Chi"in u. Aici 
probabil, intervine asocierea tarifelor mari cu do-
rin!a arbitrar  a operatorului na!ional de a exploata 
situa!ia în favoarea sa "i de a câ"tiga cât mai mul!i 
bani. Air Moldova este asociat , la rândul ei, cu po-
zi!ia statului Republica Moldova în acest domeniu, 
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respectiv aprobarea tacit , în opinia consumatoru-
lui, a acestor nivele de tarife. Probabil c  este cazul, 
ca odat  cu lansarea procesului de liberalizare, s  se 
modiÞ ce rolul real al guvernului în acest domeniu 
prin abolirea statutului protec!ionist pe care îl are în 
prezent transportul aerian din Moldova.

Liberalizarea pie"ei determin  îmbun t -

"irea mediului de afaceri prin sporirea gradu-
lui de accesibilitate a transportului aerian. ”Printre 
avantajele liberaliz rii pie!ei transportului aerian se 
num r  m rirea nivelului de accesibilitate a trans-
portului aerian în Republica Moldova.” – este aÞ r-
ma!ia vice-directorului general al ASAC domnului 
Eugen Dvornic. Mediul de afaceri este "i el sensibil 
la costurile de transport, iar o reducere a tarifelor 
stimuleaz  mai multe segmente ale economiei. Un 
transport aerian mai accesibil genereaz , la rândul 
lui, o sporire a frecven!ei utiliz rii lui atât de c tre 
popula!ie cât "i de c tre agen!ii economici. Expe-
rien!a statelor care au promovat intrarea operato-
rilor lor cost pe pia!a lor arat  c , de foarte multe 
ori, acest pas duce la îmbun t !irea mediului de 
afaceri în regiunea care devine mai accesibil  din 
punct de vedere al transportului aerian. Tarife mai 
mici, destina!ii mai multe, frecven!e sporite – toate 
acestea sunt elemente care stimuleaz  inten!ia de 
c l torie în interes de afaceri sau personal. Oame-
nii de afaceri sunt predispu"i s  Þ e mobili. Aceasta 
însemnând, în primul rând, posibilitatea de a ajun-
ge rapid dar "i la un cost acceptabil la destina!ie.

Procesul integra"ionist genereaz , indubita-
bil, un ß ux de pasageri speciÞ c – cel institu!ional. 
Acesta este independent de factorul de liberalizare 
al pie!ei transportului aerian, dar reprezint  o de-
rivat  a intensiÞ c rii rela!iilor dintre UE "i Repu-
blica Moldova. Sprijinit de o situa!ie politic  stabi-
l , traÞ cul de pasageri care c l toresc în interes de 
afaceri din "i spre UE, va înregistra "i el, probabil, 
o cre"tere important .

Aeroporturile regionale vor Þ  solicitate tot 
mai insistent. Etapa de extindere teritorial  a in-
teresului oamenilor de afaceri str ini va Þ  depen-
dent  "i de posibilitatea de accesare direct  a re-

giunilor din Republica Moldova care intereseaz , 
prin utilizarea facilit !ilor oferite de un aeroport 
regional. Densitatea mare de concuren!  speciÞ c  
zonei capitalei unui stat îi motiveaz  pe întreprin-
z tori s  se gândeasc  la noi regiuni pentru inves-
ti!ii. Aeroporturile, de obicei, au un rol catalizator 
în acest proces. Momentul în care se va produce 
aceast  ”migrare” este diferit, dar tendin!a este co-
mun  pentru toate statele europene.

5. Bugetul de stat

Din perspectiva cotei de impozit pe proÞ t 

de ”0%”, statul nu are în prezent beneÞ cii directe 
din activitatea transportatorilor aerieni na!ionali. 
O modiÞ care a acestei cote va reprezenta, de fapt, 
valoarea estimat  a impactului negativ pe care îl 
va avea liberalizarea transportului aerian asupra 
bugetului de stat, prin reducerea veniturilor ope-
ratorilor na!ionali odat  cu intrarea operatorilor 
low cost pe pia! . Dar "i acest impact este relativ, 
din cauza c  nu se poate spune cu certitudine cât 
de mari vor Þ  proÞ turile/pierderile companiilor 
aeriene locale.

Liberalizarea duce la o cre!tere a num -
rului de locuri de munc . Impactul liberaliz -
rii va Þ  unul negativ, în prima faz , prin reducerea 
num rului locurilor de munc  care vor Þ  efectu-
ate de c tre operatorul na!ional. În acela"i timp, 
practica altor ! ri demonstreaz  c , ” ... în ultimii 
ani sectorul low cost este principiul generator de 
cre"tere a industriei transportului aerian. F r  
cre"terea low cost industria s-ar Þ  aß at în stagna-
re. Ca "i grup, sectorul low cost a fost unicul care 
a m rit baza de angaja!i.”10. În acela"i timp, un 
volum mai mare de traÞ c de pasageri va stimula 
o cerere mai mare pentru personalul angajat în 
acest sector, ceea ce va redirec!iona o parte din 
personalul care, probabil, va Þ  disponibilizat din 
companiile aeriene spre serviciile aeroportuare. 
Conform unui studiu de impact privind liberali-
zarea pie!ei transportului aerian, realizat pentru 
ICAO, efectul liberaliz rii pentru economie se 
prezint  astfel:

Sursa: Studiu ICAO: The economic impact of Air Service Liberalization



36

Radu Bezniuc

Liberalizarea poate genera servicii noi "i mai bune 
(accesibile), ceea ce stimuleaz  cre"terea volumu-
lui traÞ cului de pasageri, care la rândul lui duce la 
cre"tere economic , respectiv la majorarea num -
rului locurilor de munc . În concluzie, este diÞ cil 
de estimat cu certitudine dac  bugetul de stat va 
avea de pierdut de pe urma liberaliz rii sectorului.

No"iunea de operator na"ional este str in  
unei pie!e regionale. Rela!ia Air Moldova – buget 
de stat reprezint  un interes sporit pentru ramu-
r . Având statul în calitate de unic fondator al s u, 
Air Moldova se va confrunta, probabil, cu acelea"i 
probleme pe care le-au avut "i alte companii aerie-
ne de stat din ! rile est-europene care au aderat la 
UE. Conform unui studiu realizat de CE, este spe-
ciÞ cat c , no!iunea de operator na!ional este str -
in  unei pie!e regionale. Peste tot în lume, guver-
nele au considerat operatorul na!ional ca Þ ind un 
simbol al suveranit !ii na!ionale. Acesta, oricum, 
este un concept epuizat. În multe regiuni cum ar 
Þ  America Latin , Europa, multe ! ri au renun!at 
la operatorul ”na!ional”. Într-un Þ nal, operatorii 
na!ionali din Marea Britanie, Germania, Spania 
sau Olanda au fost privatiza!i. SABENA din Belgia 
a falimentat în 2001, operatorul elve!ian SWISS a 
fost cump rat de Lufthansa.

Impactul pozitiv direct pentru bugetul de 
stat este reducerea costurilor de transport în ca-
zul deplas rilor de serviciu a angaja!ilor institu!ii-
lor publice. Sporirea gradului de concuren!  dintre 
operatorii aerieni stimuleaz  procesul general de 
reducere a tarifelor pe o pia!  liberalizat . Pre!uri-
le mai mici pentru biletele de avion vor reprezenta 
costuri de deplasare/transport reduse pentru insti-
tu!iile publice, respectiv bugetul de stat. Deplas rile 
de serviciu, în spe!  caracteristice pentru ministere, 
au o pondere suÞ cient de mare în bugetele Þ ec rei 
institu!ii, iar diminuarea mediei tarifare pe pia!a 
serviciilor de transport aerian se va reß ecta în chel-
tuielile generale de transport ale institu!iilor. Inten-
siÞ carea rela!iilor cu UE va presupune "i o cre"tere 
a gradului de utilizare a serviciilor aeriene de c tre 
func!ionarii publici. Modul în care va Þ  administrat 
acest proces de achizi!ie a serviciilor de transport 
aerian poate duce la mic"or ri sesizabile privind 
costurile de c l torie a func!ionarilor sau pot r mâ-
ne, pe de alt  parte, f r  modiÞ c ri semniÞ cative.

În acela"i timp, reprezentan!ii companiilor aeri-
ene na!ionale consider  c , reducerea pre!urilor 

la biletele de avion pentu deplas rile bugetarilor 
este realizabil  "i la moment, prin încheierea con-
tractelor directe cu operatorii aerieni desemna!i pe 
anumite curse, prin eliminarea intermediarilor în 
persoana agen!iilor de comercializare a biletelor "i 
care nu pot garanta un anumit nivel de pre!.

Studiu de caz

ProÞ turile nete5

A!a cum agen"iile online se aga"  de c l torii corpo-
rativi (companii transna"ionale, institu"ii publice), 
la fel !i operatorii îns !i caut  tactici de atragere 
c tre propriile pagini web a clien"ilor care c l to-
resc în interes de afaceri/servici. În opinia Coali"iei 
C l torilor Business, managerii c l toriilor corpo-
rate consider  companiile online ca Þ ind „juc tori 
serio!i, care îmbun t "esc continuu produsele sale !i 
orienta"i spre cre!tere”. Managerii companiilor ae-
riene nu pot Þ  indiferen"i fa"  de cei care distribuie 
produsul lor. Companiile aeriene trebuie s  Þ e îngri-
jorate c , pe parcursul unei perioade lungi, odat  cu 
o cre!tere a agen"iilor de turism online, au creat un 
monstru care va Þ  o bariera între utilizatorii pe care 
!i-i doresc !i propriile lor vânz ri on-line. Conform 
aÞ rma"iilor lui Steve Tracas, Director General ”Or-
bitz for Business”, ei sunt o agen"ie online !i atât. Ei 
s-au înÞ in"at pentru aceasta, ca !i opozabilul agen-
"iilor clasice care au doar un instrument de rezer-
vare. Chiar dac  compania dumneavoastr  are o 
agen"ie de management al c l toriilor, oamenii în 
continuare merg acas  !i navigheaz  seara pe net. 
În opinia lor, corpora"iile î!i doresc o balan"  între 
parteneriat cu o agen"ie clasic  !i control. Sistemul 
self-booking reprezint  cu certitudine un avantaj 
pentru departamentele de corporate travel. Când 
angaja"ii v d pre"ul biletului pe monitorul calcula-
torului, de obicei ace!tia se direc"ioneaz  spre op"iu-
nea mai ieftin , acest fenomen având denumirea de 
„vinov "ie vizual ”. Aceasta sugereaz  puterea ine-
rent  a abord rii on-line. Dup  natura lor, agen"iile 
online par a Þ  mult mai potrivite pentru modul în 
care oamenii doresc s -!i procure c l toria, în timp 
ce agen"iile tradi"ionale par s  cunoasc  mai mult 
despre modul în care companiile aeriene, hotelurile 
!i companiile de rent-a-car vor s  Þ e vândute.

Impactul liberaliz rii asupra infrastruc-
turii ramurale poate Þ  doar unul pozitiv. Cre"-
terea probabil , într-un ritm accelerat, a num ru-
lui de pasageri va genera extinderea infrastructurii 
speciÞ ce transportului aerian. Gradul de extindere 
(intensiv sau extensiv) este "i el dependent de mai 

5 Airline Business, October 2004, ”Net proÞ ts”
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mul!i factori. De exemplu, în cazul operatorilor 
low cost, cre"terea taxelor aeroportuare stabilite 
de unicul aeroport operabil va reprezenta la un 
moment dat unul din factorii stimulatori ai extin-
derii extensive, adic  spre aeroporturile regionale.

Într-un mediu politic stabil, investitorii sunt extrem 
de atra"i de ramura transportului aerian, în speci-
al în ceea ce !ine de infrastructura speciÞ c  de de-
servire. Aeroporturile, serviciile auxiliare aferente 
activit !ii companiilor aeriene (handling, catering, 
maintenance, centre cargo) reprezint  domenii de 
investi!ii cu un grad sporit de interes din partea 
investitorilor. Pe lâng  investitorii priva!i, infra-
structura ramural  poate beneÞ cia "i de fonduri sau 
Þ nan! ri în condi!ii speciale din partea institu!iilor 
UE. Exemple elocvente au fost prezentate în subca-
pitolul ”Naviga!ie”, unde au fost speciÞ cate proiec-
tele Þ nan!ate sau co-Þ nan!ate de c tre BERD "i BEI. 
În cazul Republicii Moldova, aeroportul Chi"in u 
pare a Þ  punctul de interes sporit pentru BERD. Ast-
fel a fost semnat cel de-al doilea acord de împrumut 
dintre BERD "i Aeroportul Interna!ional Chi"in u 
în valoare de 40.000.000 euro pentru a doua etap  
de modernizare a aeroportului, f r  a mai Þ  solici-
tat  vreo garan!ie de stat, a"a cum s-a întâmplat în 
cazul primei Þ nan! ri. Siguran!a ramburs rilor "i 
mecanismul transparent prin care acestea sunt re-
alizate (taxa pentru modernizare) creeaz  confortul 
investi!ional necesar pentru Þ nan!atori. 

Industria turismului este al doilea sector al 
economiei, dup  transportul aerian, care va Þ  afec-
tat puternic de procesul de liberalizare. Impactul 
economic asupra turismului va purta un caracter 
indirect. Colaborarea dintre autorit !ile responsa-
bile pentru turism "i ramura transportului aerian 
este important . În studiul de caz de mai jos este 
prezentat un exemplu al intensiÞ c rii colabor rii 
dintre sectorul de turism "i aeroporturi.

Studiu de caz

Aeroporturile vsv turism6

Operatorii revizuiesc strategiile lor de mar-

keting pentru a putea capta traÞ cul turistic. 
În opinia domnului Rt Hon Mike Moore - Directorul 
General al WTO (World Tourism Organisation) „Re-
strictiile privind drepturile de traÞ c, sute de acor-
duri bilaterale, reprezint  cele mai mari provoc ri 

6 Jane’s Airport, February 2006, ”Airports ß y the tourism ß ag”

pentru prosperarea turismului local”. „Aeroportu-
rile sunt parte din lan"ul de c l torie. Sunt primele 
!i ultimele locuri v zute de c l tori. De aceea, com-
paniile aeriene !i aeroporturile trebuie s  colabore-
ze constant pentru a promova imaginea " rii !i s  
ofere experien"e pl cute pentru c l tori. Un produs 
turistic bun poate Þ  „stricat” dac  aeroportul nu se 
aliniaz  la necesit "ile speciÞ ce ale vizitatorilor/tu-
ri!tilor” spune domnul Don Huse, directorul executi-
ve al aeroportului Auckland. „Majoritatea aeropor-
turilor urm resc atragerea c l torilor business !i a 
celor care zboar  frecvent, dar statisticile arat , c  
proÞ lul pasagerului se modiÞ c . Dac  pân  în 2000 
mai mult de 65% din pasagerii din aeroportul din 
Copenhaga erau din categoria business, în prezent 
ace!ti indici sunt sub 50%, împ r"ind traÞ cul cu c -
l torii din segmentul turistic”, aÞ rm  domnul Niels 
Boserup, directorul executiv al aeroportului din Co-
penhaga. Companiile low cost sunt catalizatorii cei 
mai puternici pentru aceste schimb ri. Prin sc de-
rea tarifelor, operatorii low cost genereaz  cererea 
din partea unei noi categorii de c l tori. Astfel !i 
companiile tradi"ionale sunt for"ate s  urmeze ace-
la!i format. Rezultatul este cre!terea num rului de 
aeroporturi „prietenoase” cu low cost !i explic  mo-
tivul pentru care autorit "ile aeroportuare încearc  
s  ofere terminale low cost sau alte facilit "i pentru 
a atrage companiile low cost. Aceasta de asemenea 
explic  cre!terile aeroporturilor care sunt speciali-
zate în traÞ c low cost, cum ar Þ  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 institu"ii din turism. Alte aeroporturi co-
laboreaz  cu autorit "ile turistice pentru a atrage 
mai mul"i turi!ti. O abordare !i mai radical  a fost 
adoptat  de autoritatea aeroportuar  în conjunc-
"ie cu autoritatea turistic  !i guvernul provinciei/
p mânturilor Salzburg din Austria: în 2001 a fost 
semnat un acord prin care Ryanair garanta aduce-
rea a 150.000-200.000 turi!ti pe an în Salzburg, în 
schimbul suportului de marketing al autorit "ilor lo-
cale. Astfel, în 2004 Ryanair a transportat 206.000 
pasageri, din care 80% au fost c l tori de incoming. 
Astfel cota de pia"  a companiilor low cost a dep !it 
25%. În acela!i timp aceste procese nu au „caniba-
lizat” alte segmente cum ar Þ  zborurile charter sau 
traÞ cul companiilor aeriene clasice. De fapt acestea 
au înregistrat de asemenea o cre!tere continu .

Este la latitudinea aeroporturilor !i a industriei tu-
rismului s  colaboreze împreun  pentru a putea ob-
"ine avantaje din oportunit "ile create ca urmare a 
acestei evolu"ii.

Competitivitatea pachetelor turistice cu 
destina"ia Moldova va cre!te odat  cu redu-
cerea costurilor de transport. În opiniile public ex-
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primate de c tre reprezentan!ii agen!iei turismului, 
tarifele înalte pentru biletele de avion reprezint  un 
impediment în dezvoltarea turismului de incoming 
în Moldova. Turi"tii str ini sunt dispu"i s  analize-
ze în compara!ie costurile unei excursii în Moldo-
va "i cele pentru o excursie în Cehia, de exemplu. 
Atunci când este vorba despre costurile de trans-
port "i cazare, costurile excursiei în Cehia sunt cel 
pu!in egale sau chiar mai atractive. Este diÞ cil de 
f cut o estimare privind cre"terea de turi"ti a"tep-
tat . În acela"i timp, în cazul agen!iilor de turism 
costurile privind transportul reprezint  un element 
sensibil. Clien!ii au întotdeauna de ales unde î"i do-
resc sa c l toreasc , iar raportul pre!/calitate este 
argumentul cel mai puternic pentru ei.

ModiÞ carea pre!urilor pentru transportul aerian 
nu va reprezenta elementul de baz  care va stimula 
ß uxul de turi"ti externi. Costurile de cazare înalte 
"i infrastructura turistic  imperfect  pot Þ  consi-
dera!i factori care nu permit sporirea atractivit !ii 
pachetelor turistice cu destina!ia Moldova. Indus-
tria hotelier  este dependent  "i ea de num rul de 
turi"ti care sunt caza!i. La un grad de ocupare mai 
înalt al capacit !ilor hoteliere, exist  posibilitatea 
aplic rii unor tarife mai mici pentru serviciile de 
cazare. Interdependen!a ramurii transportului ae-
rian cu cea a turismului este evident , iar accesibi-
litatea mai mare la serviciile transportului aerian 
poate stimula vânz rile "i în domeniul turistic.

Diminuarea tarifelor la transportul aeri-
an va determina ieftinirea pachetelor turistice cu 
destina!ia UE. Mijlocul de transport utilizat cel mai 
des de c tre turi"tii din Republica Moldova care c -
l toresc în spa!iul UE este automobilul propriu. În 
cea mai mare parte acest factor este determinat de 
lipsa pachetelor turistice complete din partea agen-
!iilor locale, care ar oferi cazare, transport cu avio-
nul "i transfer din aeroportul de destina!ie pân  la 
hotel. Costurile înalte pentru biletele de avion dar 
"i lipsa de zboruri directe spre destina!iile turistice 
din Europa duc la alegerea de c tre clien!i a unui 
mijloc de transport propriu pentru a c l tori. În 
unele cazuri motiva!ia este "i dorin!a turi"tilor de 
a vedea mai multe ! ri într-o singur  excursie, iar o 
familie numeroas  este un argument în plus pentru 
a c l tori cu autoturismul propriu. 

Operatorii low cost vor promova indirect 
destina"ia Republica Moldova. Deschiderea 
oric ror destina!ii noi, reprezint  pentru compania 

aerian , care lanseaz  aceste zboruri, un efort publi-
citar. Promovarea curselor aeriene se va face atât în 
Chi"in u cât "i în ora"ele din care vor opera compa-
niile low cost sau alte companii aeriene care vor Þ  in-
teresate de pia!a transportului aerian din Republica 
Moldova. Experien!a low cost demonstreaz  c , de 
obicei, ace"ti operatori au posibilitatea s  ofere toate 
elementele proprii unui pachet turistic: transport cu 
avionul, transfer din aeroport la destina!ie, cazare. 
Toate acestea pot Þ  reg site cu u"urin!  pe orice pa-
gin  web a unui operator low cost. Pe lâng  aceasta, 
exist  un suport informa!ional puternic din partea 
companiilor aeriene care promoveaz  o destina!ie 
nou . În foarte multe cazuri, atunci când noua des-
tina!ie este în acela"i timp "i o destina!ie turistic , 
promovarea se axeaz  "i pe acest element de atrac!ie 
turistic . Astfel, de capacitatea responsabililor din 
domeniul turismului din Republica Moldova de a 
g si elementul de atrac!ie turistic  eÞ cient va depin-
de câ!i turi"ti din UE vor Þ  adu"i în Moldova.

TraÞ cul de pe transporturile terestre va 
Þ  redirec"ionat spre operatorii low cost. Din 
momentul în care transportul aerian devine mai 
accesibil, gradul de utilizare a transportului teres-
tru pentru c l torii la distan!e lungi scade semni-
Þ cativ. În opinia domnului Iordache, proprietarul 
Blue Air, ”Dup  liberalizarea pie!ei transportului 
aerian în România a crescut volumul traÞ cului de 
pasageri. Un num r foarte important de pasageri 
a fost redirec!ionat de pe autocare/microbuze pe 
zborurile low cost. Companiile de transport te-
restru a persoanelor au fost printre cei mai mari 
perdan!i în rezultatul liberaliz rii”. Conform aÞ r-
ma!iilor reprezentan!ilor mai multor operatori 
low cost, ace"tia preiau în primul rând traÞ cul de 
pasageri de pe autocare "i tren. Aceasta deoarece 
costurile de c l torie nu difer  esen!ial dar timpul 
de c l torie este vizibil mai redus.

Transportul aerian accesibil va duce la mic-
"orarea traÞ cului de pasageri cu autocar/microbuz, 
cale ferat  pe destina!iile Bucure"ti "i Kiev (aeropor-
turi unde opereaz  companiile aeriene low-cost). 
Este cunoscut faptul c  unii din cet !enii Republicii 
Moldova sau persoane cu dubl  cet !enie folosesc 
serviciile mai accesibile ale operatorilor low cost 
care zboar  din Bucure"ti sau Kiev. Oferta mare de 
destina!ii dar "i companii low cost care execut  zbo-
ruri intracomunitare din România, stimuleaz  ce-
rerea din partea pasagerilor care vin din Moldova. 
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Pentru a ajunge la Bucure"ti sau Kiev, în cele mai 
dese cazuri sunt folosite autocarele sau microbuzele 
care execut  curse regulate din Chi"in u. Liberali-
zarea pie!ei "i introducerea zborurilor low cost din 
Chi"in u va redirec!iona, cu certitudine, pasagerii 
care optau pentru zborurile din Bucure"ti sau Kiev, 
spre cele directe din Chi"in u. Un alt fenomen care 
poate exista este "i cel al migr rii traÞ cului din !ara 
vecin  (Ucraina) spre zborurile mai ieftine din Chi-
"in u. Este fenomenul similar celui care este înre-
gistrat acum în rela!ia traÞ c de pasageri din Moldo-
va spre oferta low cost din Bucure"ti.

6. Aspecte comparate

Experien!a statelor care au trecut prin procesul de 
liberalizare a pie!ei transportului aerian a fost de-
scris  par!ial sub forma studiilor de caz. Rezultate-
le liberaliz rii reprezint  un reper important pen-
tru estimarea impactului pe care îl va avea acest 
proces în cazul transportului aerian din Moldova.

Operatorii aerieni locali sunt cei care vor Þ  
afecta!i negativ, în prima faz , de acest proces de 
liberalizare. Experien!a României arat  o diminu-
are semniÞ cativ  a ponderii pe care a avut-o TA-
ROM pân  la liberalizare. Astfel, cota de pia!  pe 
care o are în prezent TAROM este de 19%.

Este de remarcat c , în cazul celor 3 operatori na-
!ionali din România – TAROM, BLUE AIR "i CAR-
PATAIR, cota lor de pia!  cumulat  a r mas practic 
neschimbat  pe parcursul a 3 ani consecutivi (39% 
din pia! ), dar s-a modiÞ cat ponderea Þ ec rui ope-
rator în cadrul acestei cote (Diagrama 17). Astfel în 
2009 fa!  de 2006, TAROM a înregistrat o reduce-
re de la 60% la 50%, BLUE AIR a avut o cre"tere 
de la 19% la 37% iar CARPATAIR a avut o sc dere 
a ponderii de la 21% la 13%. Men!inerea pozi!iei 
constante de 39% din pia!  de c tre operatorii din 
România se datoreaz , în mare parte, existen!ei 
Blue Air - operator low cost înregistrat în Româ-
nia, care ofer  un produs competitiv cu oferta altor 
operatori low cost care au intrat, dup  liberalizare, 
pe pia!a transportului aerian din România.

Flota de tip sovietic este un alt aspect sensibil 
al liberaliz rii, care !ine de dotarea tehnic  a com-
paniilor aeriene înregistrate în Republica Moldova. 
Acest tip de aeronave sunt oprite la sol din cauza 
necorespunderii standardelor de certiÞ care UE. 
Experien!a statelor care au aderat la acordul mul-

tilateral este diferit , de la interzicerea imediat  a 
utiliz rii acestei categorii de aeronave pân  la ne-
gocierea unui termen rezonabil de aplicare a inter-
dic!iilor. Pentru Republica Moldova, care dispune 
de o ß ot  numeroas  de acest tip, op!iunea stabi-
lirii unui termen extins de implementare a acestei 
restric!ii poate reprezenta o solu!ie de compromis.

Operatorii low cost genereaz  schimb ri ma-
jore ale strategiilor aeroporturilor. Liberalizarea 
contribuie atât la cre"terea volumului traÞ cului 
de pasageri în aeroporturile principale ale ! rilor 
care au aderat la acord cât "i extinderea num rului 
de aeroporturi. Modul în care administratorii de 
aeroport reu"esc s  se conformeze noilor condi!ii 
de pia!  este determinant pentru evolu!ia traÞ cu-
lui de pasageri prin acel aeroport. Datele statistice 
prezint  o cre"tere important  a ß uxului de pasa-
geri în toate statele care au liberalizat pia!a trans-
portului aerian. Conform datelor EUROSTAT, în 
2007 fa!  de 2006 România a înregistrat o cre"tere 
de peste 40% a traÞ cului de pasageri, iar Letonia, 
Polonia "i Litunia au avut cre"teri de pân  la 90%.

Studiu de caz

Aeroporturile7

Rela"iile dintre aeroport !i companiile aeriene r -
mân în continuare diÞ cile. Cu mul"i operatori care 
se lupt  pentru supravie"uire, proÞ turile înregis-
trate de sectorul aeroportuar continu  s  sporeasc  

7 Airline Business, December 2004, ”A thaw in relations”

Sursa: Baza de date Air Transport Intelligence

Diagrama 17: Ponderea companiilor aeriene româ-
ne"ti în cadrul cotei de pia!  din România
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suspiciunile !i ocazional trec în ostilitate deschis . 
Investi"iile exagerate !i nemotivate ale aeroporturi-
lor reprezint  un punct de rivalitate dintre compani-
ile aeriene !i aeroporturi. Astfel, un nivel exagerat al 
investi"iilor în proiecte de reconstruc"ie sau moder-
nizare a aeroporturilor, inclusiv a pistelor, va soli-
cita un efort mai mare pentru aeroport în vederea 
recuper rii acesteia. În consecin"  se va apela la o 
majorare a taxelor aeroportuare prin presiuni asu-
pra autorit "ilor aeronautice civile. Raportul echi-
tabil investi"ii/eÞ cien"  este important pentru com-
paniile aeriene !i esen"ial pentru operatorii low cost. 
Dezbaterile privind subiectul taxelor sunt inevitabile 
!i reprezint  parte a rela"iilor dintre IATA !i ACI.

Cre!terile cele mai mari de traÞ c de pasa-
geri sunt înregistrate în aeroporturile specializate 
în servicii pentru operatorii low cost. Astfel, aero-
portul B neasa din Bucure"ti s-a situat pe locul 2 în 
top cre"teri aeroporturi UE în 2008 fa!  de 2007, 
cu o majorare de circa 78% a traÞ cului de pasageri, 
în timp ce aeroportul Otopeni din Bucure"ti a înre-
gistrat o cre"tere de numai 3% în aceea"i perioad  
(Eurostat ”Statistics in focus – 91/2009”).

Pasagerul – marele câ!tig tor al liberaliz rii 
pie!ei transportului aerian! Aceast  aÞ rma!ie se re-
g se"te practic în orice studiu de impact sau anali-
ze de pia! . Concuren!a sporit  dintre companiile 
aeriene, aeroporturi, genereaz  reduceri de pre!uri 
pentru biletele de avion "i o alegere mai variat  pri-
vind destina!iile care pot Þ  accesate direct. Dimi-
nu rile de pre!uri au variat, în diverse ! ri unde s-a 
produs liberalizarea, de la 20% la 50% din tariful 
ini!ial. ModiÞ carea structurii traÞ cului de pasageri 
determin  schimb ri de strategii ale operatorilor 
aerieni, atunci când se aß   într-un mediu concu-
ren!ial. Atâta timp cât pia!a din Moldova nu va 
putea oferi consumatorilor un produs atractiv din 
punct de vedere al pre!ului, ace"tia vor c uta solu-
!ii mai ieftine pentru a ajunge din Chi"in u spre o 
destina!ie anume. Migrarea unei p r!i din poten!i-
ali clien!i spre operatorii low cost care zboar  din 
Bucure"ti este deja o certitudine. Al!ii aleg autoca-
rele pentru a avea costuri de transport reduse. Este 
evident, îns , c  în cazul existen!ei unei oferte cu 
50-75 euro mai scumpe decât acela"i zbor din Bu-
cure"ti sau Kiev, pasagerul este deja predispus s  
opteze pentru un zbor direct din Chi"in u.

Consumatorul low cost este unul familiarizat cu 
internetul "i rezerv rile online. Prin concentrarea 
volumului cel mai mare de vânz ri prin intermediul 

paginii web proprii, operatorii low cost elimin , de 
fapt, agen!iile de turism din lan!ul de intermediere. 
Posibilitatea unei rezerv ri on-line directe, vizualiza-
rea simultan  a mai multor oferte de pre! "i num rul 
tot mai mare de utilizatori de carduri bancare, îi mo-
tiveaz  pe clien!i s  acceseze pagina companiei aeri-
ene "i s  procure on-line acel bilet de avion. Cultura 
rezerv rilor on-line este în formare, dar tendin!a de 
utilizare de c tre un num r mai mare de consuma-
tori a acestui instrument este evident .

Agen"iile de turism sunt "i ele afectate de era 
low cost "i modiÞ c rile pe care aceasta le generea-
z . Promovarea sistemelor de rezervare on-line 
"i dorin!a companiilor aeriene de a capta consu-
matorul Þ nal "i-au pus amprenta pe schimbarea 
modului în care mul!i clien!i prefer  s  procure 
biletele de avion. În acela"i timp au fost elimina-
te comisioanele pe care le cedau operatorii aerieni 
c tre agen!iile care vindeau biletele, prin urmare 
s-a diminuat "i baza de venituri din vânz rile de 
bilete de avion. Astfel, multe agen!ii de turism din 
UE s-au concentrat pe vânzare de pachete turisti-
ce, iar vânz rile de bilete de avion nu mai reprezin-
t  o surs  sigur  de venituri pentru acestea.

Din punct de vedere al particip rii în formarea 
pre!ului Þ nal al biletului de avion, ponderea aces-
tui centru de costuri este echivalent  cu nivelul de 
comision de care beneÞ ciaz  agen!iile turistice din 
Republica Moldova, adic  de pân  la 9% comision.

Nivelul de comision acordat este stabilit de Þ ecare 
companie aeriana în parte, în dependen!  de con-
junctura de pia!  existent , mediul concuren!ial "i 
modul de promovare a propriilor vânz ri.

În 2010 se observ  o tendin!  de reducere semni-
Þ cativ  de c tre operatorii aerieni prezen!i pe pia-
!a din Republica Moldova a nivelului de comision 
cedat, în unele cazuri chiar eliminarea acestui co-
mision. În aceste condi!ii sunt stimula!i clien!ii s  
acceseze sistemele de rezervare proprii ale compa-
niilor aeriene. Pentru operatorii aerieni acesta este 
scopul de baz  – s  atrag  clientul Þ nal în propriul 
sistem de rezerv ri on-line. În prezent, odat  cu 
evolu!ia sistemelor de plat  on-line dar "i dato-
rit  accesibilit !ii internetului, se înregistreaz  o 
tendin!  puternic  de redirec!ionare a pasagerilor 
de la agen!iile clasice spre sistemele de rezervare 
on-line (în special în cazul zborurilor directe/f r  
conexiune).
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În procesul de liberalizare al pie!ei transportului 
aerian trebuie adoptat  o reform  coerent  a sec-
torului transporturilor care ar promova libera cir-
cula!ie a serviciilor de transport aerian, eliminarea 
obstacolelor din calea libert !ii de stabilire "i ar ar-
moniza reglement rile na!ionale cu regulile comu-
ne stabilite prin Acordul Multilateral privind înÞ in-
!area unei Zone Europene Comune de Avia!ie.

1. Reforma institu!ional"

Reforma Cadrului institu!ional al sectorului este 
un imperativ. Conform celor mai bune practici 
interna!ionale, politica în domeniul transportu-
lui aerian este responsabilitatea ministerelor de 
transport, în timp ce reglement rile privind si-
guran!a zborurilor "i aspectele economice sunt 
responsabilit !i ale Autorit !ii Aeronautice Civile 
(AAC). Astfel, ca "i oricare agen!ie de reglementare 
"i supraveghere, AAC trebuie s  dispun  de inde-
penden!  politic  "i institu!ional  complet .

În Republica Moldova, prin Legea nr. 12-XVI din 
03.02.2009 au fost operate modiÞ c ri substan!ia-
le în ce prive"te structura organelor administra!iei 
publice în domeniul avia!iei civile: în loc de Admi-
nistra!ia de Stat al Avia!iei Civile (ASAC) - organul 
de administrare public  în domeniu din anul 1997, 
au fost prev zute dou  autorit !i noi: Agen!ia 
Transporturilor "i Autoritatea Aeronautic  Civil . 
Agen!iei Transporturi i-a fost atribuita func!ia de 
promotor al politicii statului în domeniu, iar Auto-
rit !ii Aeronautice Civile - implementare politici "i 
supraveghere a siguran!ei zborurilor "i securit !ii 
aeronautice. 

În prezent aceste dou  institu!ii nu exist . Agen!ia 
Transporturi a func!ionat foarte pu!in, iar mai apoi 
a fost reorganizat  în alt  structur  statal  (Minis-
terul Transporturilor "i Infrastructurii Drumuri-
lor). Autoritatea Aeronautic  Civil  nu a fost cre-
at . De jure, Administra!ia Avia!iei Civile trebuia 
s -"i termine existen!a înc  în anul 2009 odat  cu 
modiÞ carea Legii avia!iei civile. În realitate aceas-
ta nu s-a întâmplat. De jure, conform Legii avia!iei 
civile (art. 4, 5 "i 6) avia!ia civil  este reglementat  
"i supravegheat  de Agen!ia Transporturi "i Auto-
ritatea Aeronautic  Civil  – structuri inexistente 
de facto. În realitate, anumite func!ii le exercit  
ASAC – structur  inexistent  de jure.

Standardele ICAO oblig  statul s  creeze „un or-
gan împuternicit” responsabil în fa!a comunit !ii 
interna!ionale pentru asigurarea de c tre agen!ii 
aeronautici al acestui stat a siguran!ei zborurilor 
"i securit !ii aeronautice. Ministerul Transportu-
rilor "i Infrastructurii Drumurilor, care este orga-
nul împuternicit al Republicii Moldova, trebuie s  
asigure exercitarea atribu!iilor sale conform stan-
dardelor interna!ionale, îndeosebi, a func!iilor de 
reglementare a domeniului avia!iei civile. Având 
în vedere c  reglement rile aeronautice sunt acte 
tehnico-normative care con!in norme speciÞ ce, 
standarde, cerin!e "i proceduri, pentru aceasta 
Ministerul ar trebui s  dispun  de personal tehnic 
caliÞ cat "i cu experien!  de munc  pentru Þ ecare 
element speciÞ c al sistemului avia!iei civile. Aceste 
func!ii nu pot Þ  realizate de c tre cele 2-3 unit !i 
prev zute pentru Serviciul avia!ie civil  a Minis-
terului Transporturilor "i Infrastructurii Drumu-
rilor.

4. Reforma sectorului serviciilor 

de transport aerian în condițiile 

liberalizării pieței. Opțiuni pentru 

întreprinderile de stat
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Conform studiului CE privind liberalizarea trans-
portului aerian din Balcanii de Vest, recomand ri-
le privind reformarea acestui sector s-au axat atât 
pe separarea AAC de Ministerul transporturilor 
dar "i separarea altor func!ii opera!ionale, cum 
ar Þ  companiile aeriene, aeroporturile "i serviciile 
de ground-handling, de ambele institu!ii: AAC "i 
Ministerul transporturilor. Acestea vor Þ  transfor-
mate în societ !i pe ac!iuni, comercializate "i, unde 
este posibil, privatizate.

Reforma institu!ional  urmeaz  a Þ  realizat  co-
secvent prin:

1. modiÞ carea legii avia!iei civile "i legii pri-
vind securitatea aeronautic  în conformitate 
cu Codul aeronautic tip elaborat de ICAO;

2. separarea din punct de vedere al ariei de 
responsabilitate a celor dou  componente 
ale avia!iei civile: Siguran!a "i Securitatea 
Aeronautic  (1) "i Politica Comerciala în do-
meniul Aeronautic (2)

2. Reforma aeroportuar"

Preg tirea infrastructurii pentru cre"terea 
a"teptat  a traÞ cului de pasageri "i cargo, dar "i 
ajustarea la standardele UE în acest domeniu vor 
reprezenta elementul de baz  al reformei aeropor-
tuare.

Procesul de liberalizare va afecta în primul rând, 
prin sporirea ß uxului de pasageri, aeroporturile 
interna!ionale din Moldova.

ModiÞ carea rolului aeroporturilor regio-
nale din Republica Moldova va deveni o certitudi-
ne, odat  cu intrarea operatorilor low cost pe pia!  
"i sporirea concuren!ei dintre companiile aeriene. 
În c utarea unor solu!ii de atenuare a acestui efect 
de concuren!  sporit , transportatorii vor identiÞ -
ca ariile în care densitatea concuren!ilor este mai 
redus .

Modernizarea infrastructurii aeroportuare va 
reprezenta elementul de baz  al reformei ”la sol”. 
Pe lâng  sporirea capacit !ilor de procesare a traÞ -
cului de pasageri din aeroportul Chi"in u, renova-
rea pistei de decolare-aterizare, renovarea peronu-
lui, va Þ  solicitat  "i o modernizare a aeroportului 
din B l!i, ca Þ ind cel mai preg tit la moment pen-
tru operarea curselor comerciale. Infrastructura 
aeroporturi M rcule"ti este, la moment, cel mai 

bine adaptat  pentru traÞ cul cargo, prin existen!a 
unei piste care poate deservi aeronave de capaci-
t !i mari, combinat  cu hangarele numeroase r -
mase dup  modiÞ carea destina!iei de utilizare a 
acestora. În acela"i timp, aeroportul Chi"in u are, 
în perimetrul zonei sale de securitate, spa!ii de de-
pozitare care au fost setate ini!ial pentru transpor-
tarea de fructe "i legume. În prezent acest hangar 
este proprietate privat .

Reforma va solicita asigurarea Þ nan! rilor ex-
terne pentru proiectele de extindere/modernizare. 
Experien!a aeroportului Chi"in u, conÞ rmat  de 
numeroase cazuri similare de Þ nan!are preferen-
!ial , demonstreaz  capacitatea acestui segment al 
ramurii transportului aerian de a capta aten!ia in-
vestitorilor "i a Þ nan!atorilor externi. BERD "i BEI 
sunt institu!iile cele mai prezente în Þ nan!area de 
proiecte de infrastructur . Liberalizarea va crea 
condi!iile pentru o ”a doua "ans ” în cazul altor ae-
roporturi din Moldova. În acest sens, capacitatea 
Þ ec rui aeroport de a atrage investi!ii sau Þ nan-
! ri externe va determina modul în care va Þ  redis-
tribuit ß uxul de pasageri din Republica Moldova. 
Oricare investi!ie în infrastructura aeroporturilor 
din Republica Moldova, în special a celor care nu 
sunt operabile în prezent din cauza lipsei condi!i-
ilor de executare a zborurilor, poate Þ  considerat  
de c tre donatorii externi ca Þ ind un pas impor-
tant privind dezvoltarea regional  "i îmbun t !i-
rea mediului de afaceri. Formele pe care le poate 
îmbr ca acest proces sunt diferite, dar scopul Þ nal 
este salutabil de c tre Uniunea European .

Serviciile de handling !i catering vor solici-
ta "i ele reform ri ca urmare a liberaliz rii pie!ei 
transportului aerian. Operatorii low cost vor c uta 
solu!ii de reducere a costurilor pentru aceste ser-
vicii; astfel este încurajat  utilizarea sistemelor de 
check-in online, prin aplicarea de taxe suplimenta-
re în cazul în care pasagerul dore"te s  fac  check-
in-ul tradi!ional în aeroport.

Studiu de caz

Strategii de business1

Un alt element al schimb rilor îl reprezint , pentru 
EasyJet, chio!curile de SELF-CHECK-IN. Dac  ar Þ  
s  revedem situa"ia de acum 10 ani, operatorii low 

1 Regional Airline World, volume 21, 2004, ”Revenue opportu-
nities”
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cost au revolu"ionat modul în care companiile aerie-
ne interac"ionau cu pasagerii prin acceptarea opor-
tunit "ilor de rezervare oferite de internet. Acum se 
dore!te o nou  modiÞ care/revolu"ionare a interac"i-
unii cu pasagerii. Unul din marele costuri pe care le 
au companiile aeriene sunt serviciile aeroportuare, 
care însumeaz  pân  la 30% din costuri, ceea ce este 
foarte mult. Prin urmare se caut  solu"ii pentru re-
ducerea acestor costuri. Unul din elementele majore 
ale acestora îl reprezint  serviciile de ”passenger 
handling”. În acela!i mod în care oamenii au fost 
încuraja"i s  utilizeze internetul pentru a face re-
zerv ri, acum sunt încuraja"i clien"ii sa foloseasc  
check-in-ul online sau chio!curile de check-in, chiar 
!i pentru bagaje.

Înregistrarea on-line (check-in at home) se în-
cadreaz  în progresele generate de operatorii low 
cost, acestea Þ ind parte din planul de transmitere 
a cât mai multe func!ii posibile c tre consumator. 
Astfel sunt utilizate avantajele tehnologiei dispo-
nibile. Aceste schimb ri duc la eliminarea unor 
servicii ale companiilor de handling. Dup  redu-
cerea costurilor, companiile aeriene urm resc s  
modiÞ ce ceea ce înainte erau costuri ale activit !ii 
în activit !i generatoare de venituri. Cateringul la 
bord este cel mai evident caz.

Studiu de caz

Strategii de business2

În cazul EasyJet: într-adev r, se urm re!te oferirea 
celor mai mici tarife, iar dac  pasagerii doresc cum-
p rarea unor servicii suplimentare, atunci ei au op-
"iunea de a face acest lucru. Clientul are posibilitatea 
de a decide dac  un sandwish la bord are valoarea 
de 3,5 euo sau nu. Dac  este a!a, atunci pasagerul îl 
cump r , dac  nu – renun"  la el.

Reformarea strategiei de dezvoltare pen-
tru operatorii de catering este inevitabil  în acest 
context. Cre"terea semniÞ cativ  a ponderii ope-
ratorilor low cost în traÞ cul 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 analizeaz  noi idei generatoare de 
venituri din produse/servicii cump rate la bord. 
Interesul explicit pentru aceast  arie de activitate 
demonstreaz  cât de important  devine aceasta 

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

pentru mul!i operatori. În esen! , aceste programe 
au devenit, de fapt, parte a modelului de afaceri 
low cost.

Liberalizarea transportului aerian va duce la 
o cre"tere important  a traÞ cului de pasageri 
Aceast  cre"tere a"teptat  va solicita extinderea 
pe termen mediu a capacit !ilor aeroporturilor "i 
atragerea de noi Þ nan! ri sau investi!ii. Priva-
tizarea aeroporturilor sau parteneriatul 
public-privat poate ajuta la mobilizarea de in-
vesti!ii necesare. Formele pe care le-a îmbr cat 
acest proces în ! rile vest-balcanice au fost dife-
rite: concesiunea aeroportului condi!ionat  de 
investi!ii în infrastructur  (Tirana), asociere cu 
investitori din SUA pentru construc!ia "i operarea 
unui centru cargo nou "i închirierea tuturor ma-
gazinelor "i restaurantelor c tre o companie din 
Elve!ia (Belgrad). Important este c  procesul de 
privatizare s  se produc  într-un mod transparent 
"i competitiv. Multe aeroporturi principale din UE 
sunt deja în proprietate privat , inclusiv aeropor-
turile din Londra, Brussels, Atena, Viena "i Roma. 
Acest trend se extinde "i asupra Europei de Est. La 
sfâr"itul lui 2005 aeroportul din Budapesta a fost 
vândut c tre BAA (operator aeroportuar din Ma-
rea Britanie), iar Slovacia a aprobat s  vând  dou  
cele mai mari aeroporturi ale sale c tre Aeroportul 
din Viena, înainte ca noul guvern s  Þ  revocat acest 
acord. Interesul investitorilor interna!ionali pen-
tru acest sector a facilitat eforturile de privatizare 
în Balcanii de Vest.

Transportul aerian este un consumator mare de cre-
dite. Dezvoltarea oric rui sector al acestei ramuri 
este imposibil  f r  investi!ii în moderniz ri "i în-
noiri de echipamente "i utilaje. În cea mai mare par-
te resursele sunt absorbite de aeroporturi, în cazul 
cre"terii traÞ cului de pasageri "i necesit !ii sporirii 
capacit !ilor de deservire a acestui traÞ c. În cazul 
unor investi!ii majore, împrumuturile nu pot Þ  asi-
gurate în Moldova de c tre o singur  banc . În aces-
te condi!ii se apeleaz  la creditul de consor!iu sau 
la Þ nan! ri externe. Finan! rile externe, cum este 
cazul Aeroportului Chi"in u, sunt mai ieftine din 
punct de vedere al costurilor, dar solicit  garan!ii 
guvernamentale. Institu!iile bancare externe, cum 
este BERD, au un sistem bine structurat de admi-
nistrare a creditului "i monitorizare a evolu!iei in-
vesti!iei, iar dialogul existent la nivel guvernamen-
tal asigur  eliminarea multor bariere birocratice.
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3. Reformarea companiei aeriene de 

stat

Experien!a altor state arat , indubitabil, c  marii 
perdan!i ai liberaliz rii sunt companiile aeriene 
de stat. În absen!a unei Þ nan! ri subsidiare din 
partea statului, acest tip de companii sunt ”puse la 
zid”. În cazul liberaliz rii pie!ei, competi!ia acerb  
"i reducerea semniÞ cativ  a veniturilor pot stimula 
mobilizarea în interiorul companiei de stat a efor-
turilor de optimizare a costurilor "i sporire a eÞ ci-
en!ei. În opinia domnului Eugen Dvornic, vice-di-
rector general al ASAC, ”... Operatorul na!ional Air 
Moldova va pierde pia!a transportului aerian, iar 
Moldavian Airlines va Þ  înlocuit, cel mai probabil, 
de compania-mam  CARPATAIR. Air Moldova va 
trebui scoas  pe pia!  pentru privatizare.”

Optimizarea !i reducerea obiectiv  a cos-
turilor companiilor aeriene de stat poate repre-
zenta o solu!ie de supravie!uire pentru acest tip de 
operatori aerieni. În astfel de condi!ii, majoritatea 
companiilor na!ionale recurg la reducerea de cos-
turi "i îmbun t !irea eÞ cien!ei.

Studiu de caz

Supravie"uirea celui mai ß exibil3

În 2004, LOT urma s  se confrunte cu operatorii 
low cost extrem de serio!i !i bine Þ nan"a"i – WIZZ 
Air si SkyEurope. Polonia este de asemenea o des-
tina"ie-"int  pentru operatorii ”budget” cum sunt 
Germanwings, AirBerlin si Easyjet. Extrem de sur-
prinz tor, dar LOT se considera asediat. Fiind în 
postura de lider de pia" , nu po"i considera c  acest 
lucru "i se poate întâmpla chiar "ie. În opinia vice-
pre!edintelui LOT- Piotr Dubno, dou  for"e condu-
ceau interesul operatorilor low cost c tre Polonia: 
operatorii low cost existen"i încercau s  scape de 
competi"ia intens  de pe pia"a vest-european , 
abordând pie"e noi, iar cu cele 40 milioane popula-
"ie, Polonia este de departe cel mai mare membru 
UE est-european. Pe de alt  parte, probabil doar 5% 
din popula"ia Poloniei a c l torit pân  în 2004 cu 
avionul, iar calitatea slab  a suprafe"elor/re"elelor 
de transport !i salariul relativ mic din Polonia pre-
ziceau o perspectiv  atractiva pentru zborurile low 
cost. Totodat , operatorii low cost de pe pia"a din 
Polonia inten"ioneaz  s  preia pasagerii de la au-
tocare. Cu câteva aeroporturi secundare în Polonia, 
operatorii low cost se vor baza în War!awa !i alte 
aeroporturi principale, privând LOT-ul de posibile 
avantaje de diversiÞ care.

3 Airline Business, October 2004, ”Survival of the Þ ttest”

Interese de protec"ie. În opinia vice-pre!edinte-
lui executiv al LOT, în 2004, acesta a fost începutul 
jocului. Ei vedeau o !ans  în sensul în care, utilizând 
cunoa!terea pie"ei, puteau Þ  rapid preg ti"i pentru a 
oferi un produs low cost, potrivit cel mai bine dorin-
"elor clien"ilor !i s  beneÞ cieze de cuno!tin"ele sale 
deja existente, în timp ce operatorii low cost abia ur-
mau s  le acumuleze. Astfel strategia LOT prevedea 
crearea propriului operator low cost, complet de"i-
nut de operatorul na"ional, dar cu operare absolut 
autonom . Se presupunea o investi"ie de circa 1-1,2 
milioane euro pentru noul operator, care urma s  
aib  dou  baze: War!awa si Krakow. Ini"ial trebuia 
s  utilizeze pân  la 5 aeronave Boing 737 transferate 
din ß ota de baz  de la LOT. În prima faz  acest nou 
operator urma s  se lanseze ca !i operator charter, 
administrând un traÞ c deja format de c tre LOT în 
baza programelor sale charter. În faza a doua, com-
pania nou creata urma s  se mi!te în zona de servicii 
pur low cost, pentru a servi destina"ii precum Lon-
dra, Paris, Frankfurt. Dar temerile LOT-ului erau 
legate de riscul „canibaliz rii” în acest mod a propri-
ilor destina"ii. Planurile LOT-ului erau de a preg ti 
neformal suportul tehnic !i poate chiar s  garanteze 
leasingul aeronavelor, pentru a reduce riscurile !i a 
crea încrederea în operatorul nou. LOT considera c  
succesul const  în vânz ri !i gradul de penetrare al 
pie"ei. #ansa majora pentru compania-Þ ic  low cost 
era experien"a !i datele de care dispunea LOT-ul, 
astfel urmând s  Þ e deÞ nitivate segmentele care se 
doareau a Þ  servite !i atrase.

Clo!ca de aur pentru low cost. Investitorii ex-
terni au demonstrat deja încrederea lor c  Polonia 
este ”clo!ca de aur” a Europei Centrale. De altfel, în 
sus"inerea acestei aÞ rma"ii, mul"i au devenit sceptici 
în investirea resurselor în companiile aeriene tradi-
"ionale, iar operatorul low cost nou creat s-a ar -
tat capabil s  atrag  Þ nan"are cu u!urin" . Astfel, 
SkyEurope, în acea perioada 2004-2005, a deschis 
dou  aeroporturi de baz  în Polonia: War!awa !i 
Krakow, ceea ce a reprezentat rezultatul unui anga-
jament de circa 20 milioane USD, sus"inut de ABN-
Amro si BERD, dar !i sponsori priva"i. Similar a 
procedat !i WIZZ AIR, care a primit un suport de 49 
milioane USD de la fondul privat din SUA ”Indigo 
Partners”.

În opinia celor de la SkyEurope, este important pen-
tru Þ ecare companie aeriana s  ating  masa criti-
c . Pân  la un anume punct exist  impresia c  low 
cost-urile stimuleaz  pia"a transportului aerian. 
Sunt foarte mul"i oameni care c l toresc pentru pri-
ma dat  cu avionul. În aceste condi"ii nu se poate 
spune c  sunt fura"i pasagerii de la al"i ope-
ratori, dar mai degrab  sunt redirec"iona"i de la 
autocare !i tren.
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Cererea Polonez . Operatorii low cost au tendin"a 
de a „democratiza” c l toriile cu avionul, iar facto-
rul de înc rcare indic  existen"a cererii în acest sens. 
Printre întreb rile operatorilor low cost Þ gurau !i 
cele legate de aeroporturile din Polonia: sunt oare 
ele egal preg tite? Un aspect îl reprezint  structura 
de costuri a aeroporturilor. Concluzia a fost c  ae-
roporturile nu erau atât de eÞ ciente. Competi"ia de 
costuri dintre serviciile aeroportuare este esen"iala 
pentru companiile low cost, în timp ce la momentul 
deschiderii pie"ei din Polonia unele servicii cum ar Þ  
cel de alimentare cu combustibil r mâneau monopo-
lizate. Aeroporturile nu beneÞ ciaz  prea mult de pe 
urma c l torilor business class. Deoarece re"eaua 
operatorilor low cost se dezvolt , ora!ele din Polo-
nia a!teapt  s  beneÞ cieze de conexiuni aeriene mai 
bune. Astfel WIZZ AIR a demonstrat ß exibilitatea sa 
în selectarea ora!ului Katowice, ca Þ ind baza de sud 
a companiei, în timp ce Gdansk acoper  partea de 
nord. În opinia WIZZ AIR, Katowice este, din start, 
mult mai bun decât Krakow, care este o destina"ie de 
vacan" , punctând c , circa 18 milioane de oameni 
tr iesc în aria de 200 km de Katowice, o cifr  mult 
mai bun  decât popula"ia Ungariei. Pentru WIZZ 
AIR a fost o mi!care extrem de bun  s  se lanseze 
aici. Compania aerian  se poate a!tepta la circa 
30% din traÞ c s  vin  din regiuni din afara aeropor-
tului de baz , dar WIZZ AIR a descoperit c , aceast  
pondere a fost de circa 50%. Pasagerii sunt preg ti"i 
s  descopere destina"ii noi folosind companiile low 
cost. Astfel, aeroportul din Katowice a înregistrat 
o cre!tere de 90% în traÞ cul de pasageri în 2004 
fata de 2003, dup  intrarea operatorilor low cost 
pe aceast  pia" . În percep"ia celor de la WIZZ AIR, 
Polonia a reac"ionat rapid la venirea pe pia"  a ope-
ratorilor low cost. Ca urmare a acestor evenimente, 
LOT a revizuit strategia de re"ea, concentrându-se 
pe rutele de baz  !i renun"ând la zborurile cu stop-
over, cum a fost Katowice-Poznan-Brussels.

Aeroporturile low cost. Pentru a reduce costu-
rile, LOT reß ecta asupra posibilit "ii transferului 
serviciilor sale c tre aeroporturi low cost din Euro-
pa, cum ar Þ  schimbarea de pe Roma Fumicino pe 
Roma Ciampino !i mutarea de pe Paris Charles de 
Gaulle pe Paris Bauvais. Rutele strategice, cum ar 
Þ  War!awa-Londra, urmau s  Þ e deservite zilnic, 
dac  exista posibilitatea. Dar cei de la LOT erau 
con!tien"i c  la acel moment al"i trei operatoi low 
cost, inclusiv Easyjet, deserveau aceast  destina"ie. 
În concluzie, solu"ia aleas  de LOT a fost g sirea de 
noi investitori, cu strategii now-how si ini"iative de-
cisive privind reducerea costurilor pentru a reu!i s  
supravie"uiasc .

Optimizarea structural  este un alt element 
care poate reducere costurile opera!ionale ale 
companiei aeriene. Operatorii low cost "i low fare 

au demonstrat posibilitatea desf "ur rii unei acti-
vit !i proÞ tabile în condi!iile existen!ei unei struc-
turi eÞ ciente "i a unui control riguros al costurilor 
companiei aeriene. Trebuie men!ionat c  structu-
ra companiilor low cost difer  de la caz la caz, în 
dependen!  de gradul de contractare a serviciilor 
din exterior (outsourcing). Aplicarea sistemelor de 
optimizare a structurii întreprinderii dup  mode-
lul low cost poate genera economii importante de 
resurse Þ nanciare.

BeneÞ cii din outsourcing (servicii contractate 
din exterior). Gradul de outsourcing difer  de la o 
companie la alta. Pentru WIZZ AIR alegerea este 
de a face outsourcing cât se poate de mult, pentru 
a se putea concentra pe func!iile de baz  ale com-
paniei aeriene. Astfel WIZZ AIR dispune de pilo!i 
"i înso!itori de bord, în timp ce restul este din out-
sourcing. Este o abordare care vine de la ideea ”... 
ce poate genera WIZZ AIR singur "i care sunt pro-
dusele pe care le poate lua deja de pe pia!  ?...”. Un 
alt element care a fost luat în considera!ie de WIZZ 
AIR în prima perioad  de activitate era lipsa nece-
sit !ii de a crea un organism de propor!ie pentru 
Þ ecare serviciu. Astfel, mentenan!a este asigurat  
de Lufthansa Technik, cateringul vine de la Gate 
Gourmet, iar serviciile de handling sunt oferite de 
companiile specializate din Þ ecare aeroport. La fel 
este "i cu partea administrativ : contabilitatea este 
de tip outsourcing iar partea de IT este de aseme-
nea distribuit  spre outsourcing în cea mai mare 
parte. Astfel, echipa de baza a acestui operator low 
cost este format  din maxim 60-70 persoane.

În opinia celor de la EasyJet, trebuie f cut ceea ce 
func!ioneaz  cel mai bine pentru compania aeri-
ana. Un exemplu bun este mentenan!a, care este 
par!ial contractat  extern prin compania mixt  
EasyJet cu FLS Aerospace. Acest serviciu poate 
Þ  contractat extern complet, dar în cazul EasyJet 
aceast  solu!ie este foarte func!ional  pentru ei. 
Serviciile de catering sunt contractate complet, în 
timp ce serviciile de handling au avut o evolu!ie 
opus . Când "i-a lansat activitatea, EasyJet f cea 
outsourcing pentru toate serviciile, dar în vara 
anului 2000 ei au f cut insourcing pentru servi-
ciile de handling în aeroportul Luton. Mai târziu, 
în 2004 acest serviciu a fost din nou contractat ex-
tern, dar deja într-un parteneriat cu Menzies, prin 
crearea de societate pe ac!iuni. Pe de alt  parte, Air 
Berlin consider  ca outsourcing-ul trebuie realizat 
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cât mai pu!in posibil. Air Berlin încearc  s  p stre-
ze majoritatea opera!iunilor „în cas ”, numai une-
le servicii sunt contractate, cum ar Þ  mentenan!a.4

În cazul Air Moldova, serviciile de handling "i 
catering sunt contractate de la operatori externi. 
Moldavian Airlines a creat propriile servicii de 
handling "i catering, iar în unele cazuri aceste de-
partamente presteaz  servicii "i pentru alte com-
panii aeriene, transformând în acest fel un centru 
de costuri în unul generator de venituri.

Reducerea costurilor opera"ionale

Costurile de între!inere a aeronavelor – mente-
nan!a (maintenance) reprezint  un centru de cos-
turi important al unei companii aeriene. Solu!iile 
g site de operatorii low cost sunt diferite, de la ne-
gocierea unor condi!ii extrem de avantajoase în ca-
zuri de outsourcing, parteneriate cu companiile de 
mentenan!  "i pân  la crearea de centre de men-
tenan!  proprii. Primele dou  reprezint , în cea 
mi mare parte, reduceri de costuri privind aceste 
servicii, în timp ce al treilea poate s  se transfor-
me din centru de costuri în centru de venituri. Un 
exemplu al astfel de transform ri este cooperarea 
Croa!ia Airlines cu Lufthansa, care a construit 
propria facilitate de mentenan!  în aeroportul din 
Zagreb, iar prin certiÞ carea europeana JAR 145 
este de asemenea autorizat  s  presteze servicii 
de mentenan!  "i pentru ter!e p r!i. Printre primii 
clien!i s-a num rat, bineîn!eles, Lufthansa, care a 
redirec!ionat o parte din C-checks pentru A320 c -
tre mentenan!a Croa!ia Airlines.

Studiu de caz

EasyJet !i serviciile de mentenan" 5

La sfâr!itul lui 2004, EasyJet lua în considera"ie 
realizarea tuturor formelor grele de mentenan"  în 
Europa de Est, pentru ß ota A319 care se extindea 
rapid. Astfel au fost contractate p r"ile interesate, 
inclusiv cei din Turcia, pentru a-!i exprima interesul 
privind proiectul !i nivelul de stimulente investi"io-
nale pe care ace!tia le puteau oferi.

Proiectul a fost conceput pentru a vedea cum Easy-
Jet poate exploata avantajul costurilor de manope-
r  din regiune, Þ ind estimate la circa jum tate în 

4 Regional Airline World, volume 21, 2004, ”BeneÞ ting from 
outsourcing”
5 Airline Business, December 2004, ”EasyJet looks east for 
maintenance”rld, volume 21, 2004, ”BeneÞ ting from outsour-
cing”

raport cu cea din Europa de vest; aceasta luând în 
considera"ie preg tirile pentru programul de men-
tenan"  pentru cele 120 de aeronave A319, ß ot  care 
trebuia s  intre în acest proces în câ"iva ani.

Costurile de asigurare reprezint  un alt centru 
de costuri sensibil. Asigur rile obligatorii pentru 
companiile aeriene, atât fa!  de pasageri cât "i fa!  
de ter!e p r!i, reprezint  un efort Þ nanciar impor-
tant pentru operatorii aerieni. Func!ie de structura 
ß otei (tip, proprietate, destina!ii de zbor), valoa-
rea primelor de asigurare este diferit . O aeronava 
preluat  în leasing, care nu este proprietatea com-
paniei aeriene ce o opereaz , poate avea costuri de 
asigurare foarte mari. Aceasta din cauza c , de obi-
cei, proprietarul aeronavei vrea s  acopere riscuri-
le, în special cele legate de ter!e p r!i. Astfel, limita 
de asigurare poate Þ  de circa 500.000.000 euro 
în cazul unei aeronave de tip A320. Situa!ia este 
diferit  în cazul când aeronava este proprietatea 
companiei ariene, sumele asigurate Þ ind de câteva 
ori mai mici. În Republica Moldova nu exist  com-
panii de asigurare care ar putea acoperi singure 
valorile asigurate foarte mari. În aceste condi!ii se 
recurge la companiile de reasigurare din exterior. 
Ponderea asigur rii ca "i centru de cost în structu-
ra general  a costurilor variaz  în dependen!  de 
structura ß otei. Este vorba mai mult despre pri-
mele diferite pe care le achit  o companie aerian  
func!ie de anumi!i factori: statutul de proprietar al 
aeronavei, nivel minim de asigurare impus de ! ri-
le în care zboar  operatorul, gradul de accesibilita-
te la o pia!  a asigur rilor mai ieftin . Optimizarea 
acestui element al costurilor poate Þ  realizat , dar 
solicit  un efort de negociere din partea manage-
mentului companiei aeriene.

Diminuarea costului per or  de zbor prin 
îmbun t !irea rota!iei aeronavelor trebuie s  devi-
n  un alt obiectiv al companiei aeriene. Operatorii 
low cost urm resc s  ob!in  un grad sporit al rota-
!iei aeronavelor, astfel încât acesta s  conduc  la 
costuri mai mici per fotoliu. Aceast  rela!ie se ex-
plic  extrem de simplu: s  presupunem c  aeronva 
are un cost de amortizare/chirie lunar de 250.000 
euro pe lun ; în cazul în care rota!ia/utilizarea ae-
ronavei este de 200 de ore de zbor pe lun , costu-
rile care rezult  privind amortizarea/chiria sunt de 
12.500 euro per ora de zbor; dac  gradul de rota-
!ie/utilizare cre"te la 300 ore pe lun , 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 
atât de factori externi, cum ar Þ  capacitatea ser-
viciilor de handling din aeroporturi de a proce-
sa/deservi aeronava în termene extrem de reduse 
(30-45 minute), cât "i de factori interni, cum ar Þ  
re!eaua de zboruri.

Optimizarea re"elei de zboruri este un ele-
ment de o sensibilitate sporit  în cazul compani-
ilor aeriene de stat, care sunt deseori dependente 
de factorul institu!ional superior, adic  de politic. 
Acest aspect dicteaz , în unele situa!ii, executarea 
de zboruri non-proÞ t sau chiar în pierdere, pen-
tru a satisface o ”necesitate politic  de moment”. 
Recomand rile CE în acest sens sunt pentru lan-
sarea proceselor de privatizare a acestei categorii 
de companii aeriene. Mediul privat func!ioneaz  
pe principii de eÞ cien!  economic  a zborurilor 
executate. În cazul pie!ei liberalizate, optimizarea 
re!elei de zboruri va presupune identiÞ carea pe-
rechilor de ora"e cu un ß ux de pasageri suÞ cient 
pentru executarea de zboruri proÞ tabile în con-
di!ii de concuren!  speciÞ ce pie!elor liberalizate. 
O re!ea de zboruri bine structurat  poate duce la 
cre"terea gradului de utilizare a ß otei companiei 
aeriene dar "i la un factor de înc rcare satisf c -
tor.

Revizuirea rela"iilor cu agen"iile de turism. 
Din punct de vedere al particip rii în formarea 
pre!ului Þ nal al biletului de avion, ponderea aces-
tui centru de costuri este echivalent  cu nivelul de 
comision de care beneÞ ciaz  agen!iile turistice din 
Republica Moldova, adic  de pân  la 9%. Nivelul 
de comision acordat este stabilit de Þ ecare compa-
nie aeriana în parte, în dependen!  de conjunctura 
de pia!  existent , mediul concuren!ial "i modul de 
promovare a propriilor vânz ri. Inten!ia compani-
ilor aeriene de a diminua nivelul de comision cedat 
agen!iilor de turism "i încurajarea în acela"i timp 
a clien!ilor s  utilizeze sistemele de rezerv ri on-
line poate determina o reducere a nivelului acestui 
centru de cost.

Finan" ri pentru înnoirea ß otei. Experien!a 
altor state arat  c  este practic imposibil  accesa-
rea de fonduri ale UE pentru modernizarea ß otei 
unei companii aeriene de stat. În aceste cazuri se 
apeleaz  la Þ nan! ri externe în condi!ii preferen!i-
ale, dar garantate de Stat. De asemenea, reÞ nan! -

rile în condi!ii avantajoase pot reduce din costurile 
aferente deservirii creditelor existente.

Procurarea de aeronave este un proces cu efort 
Þ nanciar mai stresant, din cauza c  sumele tre-
buie achitate în mare parte în 2-3 tran"e. Deoare-
ce companiile aeriene reprezint  un grad de risc 
mai mare pentru Þ nan!atorii externi, în absen!a 
garan!iilor de Stat, solu!ia pentru operatori este 
creditarea de pe pia!a bancar  intern , ceea ce 
spore"te costurile resurselor împrumutate. Aceste 
costuri se reß ect  "i în pre!urile Þ nale pentru bi-
lete. Finan! rile de la institu!iile/organismele UE 
sunt direc!ionate în special pentru moderniz ri de 
echipamente (exemplu Control TraÞ c Aerian: pen-
tru ajustarea dot rii tehnice în conformitate cu un 
program pan-european SESAR), sau îmbun t !i-
rea infrastructurii de baz . 

Un exemplu important în acest sens poate Þ  cel al 
TAROM, care a beneÞ ciat de întinerirea ß otei sale 
cu sprijinul guvernului, dar pân  la intrarea în UE 
în 2007. Acest aspect este important din perspec-
tiva restric!iilor UE pentru statele membre privind 
subven!ionarea anumitor ramuri ale economiei. 
Prin aceast  achizi!ie/întinerire a ß otei TAROM 
beneÞ ciaz  de anumite avantaje de pia! , cum ar 
Þ  costurile de închiriere ale aeronavelor sau prime 
de asigurare mai mici (Þ ind proprietar al aerona-
velor).

Ob"inerea Þ nan" rilor pentru proiecte de 
infrastructur , atractive din punct de vedere 
investi!ional, pot Þ  examinate de BERD sau BEI. 
Posibilitatea cre rii unui centru de metenan!  în 
Republica Moldova a fost discutat  în repetate 
rânduri de mai mul!i investitori priva!i "i chiar 
a existat inten!ia Air Moldova de a construi un 
astfel de centru. Aceste ini!iative au fost amâna-
te din varii motive: riscuri politice, institu!ionale 
sau lipsa de resurse Þ nanciare disponibile pentru 
acest proiect (Air Moldova). Probabil, în cazul 
abord rii acestui proiect prin prisma reformelor 
pe care le poate genera procesul de liberalizare a 
pie!ei transportului aerian, acesta poate deveni 
actual.

Proiectele noi generatoare de venituri sunt 
c utate continuu de c tre companiile aeriene, în 
special operatorii low cost. Acestea sunt c utate 
atât în zonele vizibile pentru to!i operatorii cât "i 
în zone neexplorate.
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Serviciile6

Cash-ß ow nou. Când este vorba despre cre!tere, 
Ryanair este printre cei mai rapizi. Dar la o cre!tere 
anual  de circa 20-25%, exist  un domeniu de acti-
vitate care dep !e!te chiar !i aceast  performan"  
deosebit : acestea sunt serviciile auxiliare. Servicii-
le auxiliare iau diverse forme, începând de la închi-
riere de transport !i servicii hoteliere !i pân  la ca-
tering la bord. Cu o excep"ie notabil  privind hrana 
la bord, acest gen de afacere cu o rat  de risc redus , 
devine tot mai semniÞ cativ pentru mul"i operatori 
low cost. Cei de la Ryanair sunt preocupa"i de crea-
rea bro!urilor pentru activit "ile/afacerile secunda-
re. Aceste servicii înregistreaz  cre!teri de dou  ori 
mai mari decât veniturile din vânz ri de bilete. Pen-
tru unii, oferta este clara: clien"ii achit  pre"ul mic 
de baz  pentru fotoliul s u, iar dup  aceasta achit  
suplimentar pentru extra-servicii, cum ar Þ  mânca-
re, b uturi, spa"iu suplimentar pentru picioare, ac-
ces la sala lounge. În opinia Ryanair, astfel se ofer  
o mai mare transparen"  pentru produsul lor. Fiind 
unul din cei mai mari operatori low cost, volumul vi-
zit rilor paginii lor web este mare, ceea ce înseamn  
c  acesta a devenit un instrument puternic pentru 
vânzarea produselor auxiliare !i pentru publicitate. 
Un exemplu similar este cel al operatorului low cost 
GermanWings, care, urmare a înregistr rii vizit -
rilor paginii web impun toare, a devenit al !aselea 
portal de c l torii din Germania.

Canale puternice de vânz ri. Unul din canalele 
importante de distribu"ie !i publicitate este cel al abo-
n rii a milioane de pasageri pentru primirea oferte-
lor Ryanair. Acesta se transform  într-un canal de 
distribu"ie foarte puternic. Oricum, operatorii au 
fost destul de înce"i în ceea ce prive!te în"elegerea po-
sibilit "ilor de vânz ri pe care acest num r de clien"i 
îl reprezint . Chiar operatorii low cost au recunos-
cut c  acum câ"iva ani ei doar au „atins” suprafa"a a 
ceea ce internetul poate face. În prezent este evident 
cum operatorii low cost !i-au intensiÞ cat eforturile 
pentru a maximiza vânz rile din acest domeniu. Pen-
tru mul"i, veniturile bazate pe internet reprezint  un 
cash-ß ow minor, iar pentru operatorii low cost este 
o provocare s  le transforme într-o form  de vânz ri 
„la bord”. Unii operatori se concentreaz  pe produse-
le proprii (mâncare !i b uturi la bord), vânz ri duty-
free !i de brand-uri. Astfel sunt create companii-Þ ice 
care se focuseaz  exclusiv pe vânz rile de acest tip, 
în timp ce compania-mama se poate concentra pe 
transportarea pasagerului. În acest mod, operatorii 
low cost urm resc cre!terea ponderii veniturilor din 
vânz ri auxiliare la circa 15% din vânz rile totale ale 
companiei, iar „cump r turile la bord” reprezint  
unul din elementele de cre!tere a acestei ponderi.

6 Airline Business, January 2005, ”New cash ß ows”

Maintenance. Cazul Croatia Airlines sau TA-
ROM reprezint  un exemplu practic de transfor-
mare a unui centru de costuri cum este mentenan!a 
în unul neutru sau chiar generator de venituri. Un 
mod inventiv de asociere într-un parteneriat pen-
tru servicii de mentenan!  a fost cel demonstrat de 
TAROM. Acest operator a plasat un anun! public, 
inclusiv în una din revistele de specialitate din do-
meniul aerian, cu inten!ia de g sire a unui partener 
strategic pentru crearea facilit !ii de maintenance 
"i repair. Acest tip de activitate a fost dezvoltat de 
unii operatori (ex. Lufthansa, Air France) într-o 
surs  important  de venituri suplimentare pentru 
activitatea companiei aeriene, transformând un 
centru de costuri în unul generator de venituri.

Wet lease - închirierea aeronavelor în regim 
ACMI (aeronav , echipaj, mentenan! , asigurare). 
La fel ca "i în cazul serviciilor de mentenan! , unde 
costul manoperei reprezint  un avantaj pentru 
operatorii est-europeni fa!  de cei din Europa de 
Vest, închirierea aeronavelor în regim ACMI este 
o surs  de venituri important  "i constant  pentru 
unele companii aeriene din Europa de Est. Cazul 
Bulgaria Air este unul reprezentativ. Dup  ce au 
reu"it întinerirea ß otei "i extinderea acesteia, ope-
ratorul bulgar a decis s  închirieze aeronave în re-
gim ACMI c tre operatori din Europa de Vest, cum 
ar Þ  Air Italy.

În opinia reprezentan!ilor Air Moldova”... sunt 
necesare !i alte m suri care ar atenua impactul 
negativ asupra operatorilor na"ionali, ca urmare 
a liberaliz rii pie"ei serviciilor de transport aeri-
an: (i) autorizarea cas rii tehnicii învechite; (ii) 
modiÞ carea cadrului legal în partea impozit rii 
tranzac"iilor de leasing opera"ional de la nerezi-
den"i; (iii) modiÞ carea cadrului legal în partea 
impozit rii tranzac"iilor de deservire tehnic  a 
aeronavelor peste hotare; (iv) abolirea TVA la 
importul de aeronave.”.

G sirea de noi oportunit !i de venituri din acti-
vit !i auxiliare reprezint  solu!ii intermediare de 
supravie!uire pentru unii operatori aerieni de stat. 
În acela"i timp sporirea eÞ cien!ei economice, prin 
reducerea costurilor "i optimizarea activit !ii, poa-
te reprezenta solu!ia radical  în cazul companiilor 
na!ionale.
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Concluzii și recomandări

Liberalizarea pie!ei transportului aerian va crea 
condi!iile pentru sporirea gradului de concuren!a 
dintre companiile aeriene "i va permite accesul 
operatorilor low cost pe pia!a din Republica Mol-
dova. Acest tip de companii aeriene este conside-
rat generator principal de cre"tere a traÞ cului de 
pasageri.

Marii câ"tig tori ai liberaliz rii vor Þ  PASAGERII 
"i AEROPORTURILE din Moldova. Marii perdan!i 
ai procesului de liberalizare vor Þ  OPERATORUL 
NA$IONALI "i TRANSPORTUL TERESTRU DE 
PASAGERI.

Liberalizarea stimuleaz  dezvoltarea aeroporturi-
lor regionale "i reprezint  ”o nou  "ans ” pentru 
aeroporturile din B l!i, M rcule"ti sau Cahul.

Sporirea gradului de competitivitate al companiei 
aeriene de stat poate Þ  realizat numai prin aplica-
rea m surilor de optimizare a structurii "i costuri-
lor opera!ionale a acestui operator.

Atenuarea impactului pe care îl va avea liberaliza-
rea asupra operatorilor na!ionali se poate face prin 
cre"terea ß exibilit !ii companiilor aeriene (politica 
de reorganizare a Þ ec rui operator), prin prelua-
rea modelului de operare low-fare "i diversiÞ carea 
surselor de venituri.

Odat  cu liberalizarea accesului la Zona Europea-
n  Comun  de Avia!ie, operatorii din Republica 
Moldova vor avea "i alte oportunit !i de dezvolta-
re, având posibilitatea s  opereze pe pie!e noi.

Alinierea la acquis-ul comunitar va solicita în pri-
mul rând realizarea reformei institu!ionale din do-
meniul transportului aerian.

1. Recomand rile pentru procesul de negocieri 
privind Acordul de Liber Schimb "i prevederile 
relevante pentru sectorul de servicii de transport 
aerian:

Pentru un proces rapid "i eÞ cient de liberalizare 
este recomandat  semnarea de c tre GUVERN a 
unui PROTOCOL separat de aderare în anumite 
condi!ii la Acordul Multilateral privind înÞ in!area 
Zonei Europene Comune de Avia!ie. În cadrul ne-
gocierilor Guvernul poate solicita:

– Realizarea gradual  a procesului de liberalizare 
a pie!ei transportului aerian. Aceasta se poate 
face în 3 etape. În prima etap  se vor libera-
liza complet libert !ile a 3-a "i a 4-a. Aceasta 
însemn  c  toate companiile aeriene licen!iate 
în cadrul ECAA (Zona Europeana Comuna de 
Avia!ie) pot zbura spre "i dinspre ! rile sale 
c tre oricare destina!ie din ECAA, f r  a exista 
restric!ii de frecvente sau capacit !i. În etapa 
a doua se va liberaliza complet libertatea a 5-a 
(dreptul de a îmbarca "i debarca pasageri, m r-
furi "i po"t , cu destina!ia sau cu provenien!a 
în sau din teritoriul unor state ter!e). Pentru ca 
o !ar  s  poat  s  treac  de la prima etap  la a 
doua este necesar  implementarea pachetului 
de baz  a acquis-ului comunitar, care în prin-
cipal !ine de siguran!a "i securitatea zborurilor. 
Etapa a treia const  în liberalizarea libert !ilor 
r mase "i transpunerea integral  a acquis-ului 
comunitar.

 Stabilirea unui termen extins pentru utilizarea 
aeronavelor de tip ”sovietic” în anumite condi-
!ii de limitare geograÞ c .

– Acordarea de suport tehnic sub form  de trai-
ning/"colarizare în cadrul institu!iilor euro-
pene pentru reprezentan!ii ASAC care vor Þ  
responsabili cu alinierea legisla!iei na!ionale la 
acquis-ul comunitar.

– Finan!area de c tre UE a realiz rii unui stu-
diu de impact & strategie de dezvoltare pentru 
Air Moldova din perspectiva liberaliz rii pie!ei 
transportului aerian.
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– Abordarea subiectului Þ nan! rilor preferen!ia-
le pentru infrastructura ramurii transportului 
aerian: aeroporturile regionale, echipamente 
pentru monitorizarea traÞ cului aerian, "colari-
z ri în vederea conform rii standardelor UE.

– Discutarea posibilit !ii acces rii de c tre com-
pania aerian  de stat Air Moldova a creditelor 
preferen!iale de la institu!iile/organismele eu-
ropene , în baza garan!iilor de Stat, pentru în-
noirea ß otei "i restructurarea creditelor curente 
ale Air Moldova.

– Negocierea ob!inerii unor condi!ii echitabile de 
acces pe pia!a liberalizat  a UE prin oferirea de 
slot-uri în condi!ii rezonabile pentru operatorii 
na!ionali.

– Stabilirea în protocol a unor deÞ ni!ii transpa-
rente care speciÞ c  condi!iile de ”oprire la sol” 
a navelor aeriene ale operatorilor na!ionali, în 
vederea elimin rii riscului interpret rilor ero-
nate de c tre p r!ile semnatare.

2. Recomand rile ce !in de politici "i cadrul nor-
mativ pentru desf "urarea procesului de liberali-
zare "i adaptare a domeniilor sensibile la impactul 
liberaliz rii serviciilor cu UE în perspectiva scurt  
"i medie.

GUVERNUL

– trebuie s  Þ nalizeze reforma institu!ional  în 
domeniul transportului aerian;

– trebuie s  preg teasc  strategia de privatizare a 
companiei Air Moldova;

– trebuie s  men!in  dreptul de proprietate asu-
pra aeroporturilor pân  în momentul capitali-
z rii suÞ ciente a acestora;

– trebuie s  elaboreze un mecanism transparent 
prin care va beneÞ cia de proÞ turile generate de 
întreprinderile de stat;

– este responsabil pentru men!inerea unui climat 
concuren!ial echitabil dintre aeroporturi;

AIR MOLDOVA

– trebuie s -"i optimizeze structura "i costurile 
opera!ionale dup  modelul low-fare;

– trebuie s  elaboreze strategia de dezvoltare 
pentru urm torii 3 ani, prin prisma liberaliz rii 
pie!ei ransportului aerian "i a intr rii pe pia!  a 
operatorilor low cost;

- trebuie s  dezvolte proiectul de creare a centru-
lui de mentenan!  cu atragerea participa!iei/Þ -
nan! rilor din partea institu!iilor Þ nanciare ale 
UE.

AEROPORTUL INTERNA#IONAL CHI$I-
N%U trebuie s  preg teasc  extinderea capacit !ii 
de procesare a traÞ cului aerian la circa 2,5-3 mili-
oane de pasageri pe an.

AEROPORTUL INTERNA#IONAL DIN 
B%L#I trebuie s  ini!ieze preg tirile pentru înce-
perea probabil  a oper rii de zboruri dup  libera-
lizarea pie!ei transportului aerian din Republica 
Moldova.
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Pentru a se ob!ine o imagine complet , în cadrul 
studiului a fost utilizat  metoda de cercetare di-
rect  selectiv , prin recoltarea informa!iilor prin 
metode de cercetarea direct . Aceste metode au 
presupus culegerea informa!iilor direct de la pur-
t torii lor: utilizatori institu!ionali, generatorii de 
bunuri "i servicii speciÞ ce, consumatorii individu-
ali/Þ nali, intermediarii.

În cadrul studiului au fost intervieva!i reprezen-
tan!ii urm toarelor institu!ii/ întreprinderi/ orga-
nisme:

– Administra!ia de Stat a Avia!iei Civile din Re-
publica Moldova;

– Comisia guvernamental  pentru integrare eu-
ropean  a Republicii Moldova;

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

– Aeroportul Interna!ional Chi"in u;

– MAEIE;

Persoanele care au fost intervievate sunt:

– Eugen DVORNIC – vice-director general al 
ASAC

– Mircea MALECA – director Þ nanciar al Air 
Moldova

– Roman PODCORÎTOV – director general Aero-
portul Interna!ional Chi"in u

– Veaceslav PITU#CAN – "ef al Direc!iei Rela!ii 
Economice cu UE a MAEIE

– Nelu IORDACHE – proprietar Blue Air

– Boris ROTARU – director opera!ional Blue Air

– Eugen OLTEANU – director departament juri-
dic TAROM

– Valentina M%M%LIG% - "ef direc!ie juridic  
ASAC

Informa!iile pentru studiu au fost ob!inute prin 
investigarea de surse statistice furnizate de ASAC, 
Air Transport Intelligence, Eurostat (pagina web 
oÞ cial ).

În baza evolu!iilor înregistrate în alte state, ca ur-
mare a liberaliz rii pie!ei transportului aerian, au 
fost modelate previziunile pentru pia!a transpor-
tului aerian din Republica Moldova.

Metodologie


