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1. Rezumatul cazului

1. Prin Ordinul nr. 76 din 12.04.2024, emis de presedintele Consiliului Concurentei,
s-a dispus initierea unui studiu privind modul de functionare al pietei serviciilor
de transport in regim de taxi si al pietei serviciilor de transport alternativ cu
autoturism si conducdtor auto, in temeiul prevederilor art. 25 alin. (1) lit. o) din
Legea concurentei nr. 21/1996, republicata, cu modificarile si completarile
ulterioare’.

2. Autoritatea de concurentd a finalizat, in anul 2022, o investigatie? sectoriald pe
piata serviciilor de transport alternativ de persoane, cu autoturism si conducator
auto, intermediate de platforme digitale, investigatie ce prezinta detaliat informatii
despre piatad si evolutia acesteia, cote de piatd si modele de afaceri, incasari,
comisioane.

3. Studiul ce face obiectul prezentului raport vine in completarea investigatiei
sectoriale si a avut in vedere obiective limitate si clar stabilite, cu scopul
identificarii punctuale a celor mai bune solutii pentru intirirea concurentei pe
piatd, in beneficiul consumatorilor, si anume:

- Analiza propunerilor sustinute de mai multe asociatii ale intreprinderilor
ce activeaza in piata;

- Analiza intregii legislatii specifice desfasurarii activitatii de transport in
regim de taxi si transport alternativ;

- Examinarea documentelor contractuale incheiate intre actorii de pe piata si
identificarea problemelor concrete cu care autoritatile publice se confrunta
in verificarea respectarii legislatiei in vigoare;

- Identificarea problemelor concurentiale, in conditiile in care propunerile
sustinute de actorii din piata ar fi preluate si transpuse in legislatie;

- Identificarea unor solutii alternative de modificare legislativa astfel incat
sd nu fie afectata concurenta, dezvoltarea tehnologica, dezvoltarea zonelor
metropolitane, mobilitatea urband si mediul inconjurator, dacd este cazul;

- Elaborarea de propuneri privind modificarile legislative.

4. 1In cadrul studiului au fost analizate reglementiri din state membre ale Uniunii
Europene, legislatia existenta in Romania si informatii din surse publice, fiind
totodatd formulate mai multe cereri de informatii catre autoritdti ale statului
(Autoritatea pentru Digitalizarea Romaniei, Autoritatea Rutiera Romana), catre
unitati administrativ teritoriale (Primdria Municipiului Bucuresti, Primaria
Municipiului Arad, Primédria Municipiului Brasov, Primaria Municipiului Cluj-
Napoca, Primaria Municipiului Craiova, Primdria Municipiului Constanta,
Primaria Municipiului Iasi, Primaria Municipiului Oradea, Priméria Municipiului
Suceava, Primaria Municipiului Timisoara), catre intreprinderi ce activeaza in

! Denumita, in continuare, Legea concurentei.
2 Declansata prin prin Ordinul Presedintelui Consiliului Concurentei nr. 628/22.05.2020.
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domeniul dispecerizarii taxi, catre intreprinderi ce presteaza serviciul de transport
in regim de taxi, catre platforme de intermediere a serviciilor de transport
alternativ si cdtre operatori de transport alternativ.

5. In perioada 24 iulie — 22 septembrie 2025, Raportul preliminar al Studiului
privind modul de functionare al pietei serviciilor de transport in regim de taxi si
al pietei serviciilor de transport alternativ cu autoturism si conducator auto a fost
supus consultdrii publice, fiind primite o serie de observatii care au fost analizate
st luate in considerare in redactarea formei finale a prezentului Raport.

6. Transportul alternativ se realizeaza prin intermediul unei platforme digitale, fiind
supus unui cadru de reglementare specific. Astfel, potrivit Ordonantei de urgenta
nr. 49/2019 privind activitatile de transport alternativ cu autoturism §i
conducator auto, cu modificarile ulterioare, activitatea de transport alternativ cu
autoturism si conducator auto, intermediatad printr-o platforma digitala, denumita
in continuare transport alternativ, reprezinta deplasarea persoanelor, cu ajutorul
unui autoturism, in baza unui contract de transport alternativ incheiat intre pasager
si operatorul de transport alternativ detindtor al autoturismului, care este
intermediat de un operator al platformei digitale, printr-o platforma digitala.
Pentru prestarea acestui serviciu, detindtorul autoturismului trebuie sd obtind o
autorizatie pentru transportul alternativ cu autoturism si conducator auto de la
Autoritatea Rutierd Romana - A.R.R., in timp ce autorizatia taxi se obtine de la
unitatea administrativ teritoriald pe raza in care se va presta serviciul.

7. In domeniul furnizarii serviciilor de transport in regim, de taxi, cadrul legal este
reprezentat de prevederile Legii nr. 38/2003 privind transportul in regim de taxi
si in regim de inchiriere, cu modificarile si completarile ulterioare.

8. Din analiza legislatiei aferente atat transportului in regim de taxi, cat si
transportului alternativ, a modului de functionare al pietei, precum si a cererii si
ofertei de transport de persoane, a rezultat faptul ca existd un nivel de presiune
concurentiald intre segmentul serviciilor de transport prin taxi si cele de transport
alternativ.

9. In cadrul investigatiei finalizate de autoritatea de concurentd la sfarsitul anului
2022°% s-a constatat cd existd un anumit nivel de presiune concurentiald intre
serviciile de transport in regim de taxi, serviciile de transport alternativ (ride-
hailing) dar si alte categorii de servicii de transport urban. Astfel, o masa
semnificativd de consumatori considerd serviciile de transport alternativ
substituibile serviciilor clasice de taxi (solicitate din strada/statiile de
taxi/dispecerat sau doar cele accesate prin aplicatiile informatice) sau pot exista
consumatori a caror viziune cu privire la substituibilitatea serviciilor de transport
alternativ cu cele taxi sd fie mai largd, considerand inclusiv serviciile de transport
public in comun sau alte mijloace de transport urban (ex: trotinete electrice) ca
fiind similare.

R

serviciilor de transport alternativ, o parte din consumatori vor apela la serviciile

3 https://www.consiliulconcurentei.ro/wp-content/uploads/2022/10/RapIntegrat-RH-final-nec.pdf
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11.

12.

13.

14.

15.

de transport in regim de taxi (si invers), pe langa celelalte variante de transport
(autovehicul personal, transport in comun, alte mijloace de mobilitate urbana).

Insa, in urma analizei efectuate in cadrul studului a rezultat ci, din perspectiva
legislatiei In domeniul concurentei, desi este vorba de acelasi tip de serviciu,
respectiv furizarea de servicii de transport pentru persoane fizice, din cauza atat a
modului de functionare efectiva a serviciilor, cat si din cauza diferentelor de
reglementare, nu se poate considera ca existd o substituibilitate completd intre
serviciile de transport n regim de taxi si serviciile de transport alternativ.

In urma analizei informatiilor provenite de la unititile administrativ teritoriale
catre care au fost formulate cereri de informatii, s-a constatat tendinta de scadere
a numdrului de autorizatii taxi valabile Tn majoritatea municipiilor analizate,
precum si cresterea tarifelor de dispecerizare. Acest lucru poate indica faptul ca
politica acordarii unui numar limitat de autorizatii de taxi de catre autoritatile
locale nu este 1n niciun fel corelata la realitatea pietei, reprezentand mai mult o
inertie a unor ratiuni de reglementare stabilite in trecut, pe baza unor conditii si
considerente fundamental diferite fata de situatia existenta in prezent.

In plus, se observa cd foarte multe dispecerate folosesc aplicatii informatice
proprii pentru preluarea comenzilor de la clienti si transmiterea acestora cétre
taxiuri.

Totodata, chiar si in situatia In care a existat un studiu concret, realizat in
municipiul lasi, pe fondul unei cereri din ce in ce mai mari pentru serviciul de
transport persoane in regim de taxi si in lipsa unei concurente reale datorate
faptului ca numarul de autorizatii este limitat de lege, studiu care a concluzionat
ca este necesar sa fie majorat numarul de autorizatii taxi in scopul asigurdrii unui
echilibru intre cerere si ofertd, inclusiv in conditiile promovarii unui transport mai
putin poluant, chiar asociatia reprezentativa a taximetristilor s-a opus. O astfel de
decizie venita chiar din partea asocietiei reprezentative a taximetristilor nu poate
avea ca scop decat mentinerea numarului limitat de licente pentru cresterea
profiturilor actualilor jucatori de pe piata: o ofertd limitata conduce la un pret mai
mare si la scaderea optiunilor de transport pentru cetateni. Mai mult, mentinerea
limitarii, chiar si in conditiile existentei respectivului studiu, nu afecteaza doar
calatorii, ci g1 operatorii care doresc sa intre pe piata si nu pot din cauza barierei
evidente de la intrare, fiind afectatd in mod evident concurenta.

Astfel, pe de o parte, exista municipii unde, desi se realizeaza sedinte de atribuire
a autorizatiilor taxi disponibile, acestea nu se finalizeaza, iar, pe de alta parte, sunt
municipii unde numarul autorizatiilor este in scadere clara, dar nu pot fi realizate
atribuiri din cauza faptului ca Legea nr. 38/2003 prevede faptul ca numarul maxim
de autorizatii taxi la nivelul unei localitati va fi de pana la 4 la 1.000 de locuitori,
iar numarul existent de autorizatii se incadreaza in aceasta limita.

16. Referitor la tarifele de distantda maximale impuse de unitatile administrativ-

teritoriale, se observa diferente foarte mari. Astfel, in timp ce la Arad este stabilit
un tarif maximal de 7,5 lei/km, in Timisoara si lasi, de 5 lei/km, la Brasov tariful
maximal este de 2,99 lei/km, iar la Craiova de 2,5 lei/km.
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17.1n ceea ce priveste activitatea de control, in unele municipii aceasta se desfisoara
cu regularitate si sunt impuse Tn mod constant sanctiuni, in timp ce in alte
municipii fie nu se fac actiuni de control, fie se fac, dar nu au avut drept rezultat
sanctiuni contraventionale.

18. Centralizarea datelor provenite de la dispeceratele catre care au fost transmise
cereri de informatii, dispecerate care functioneaza in diferite localitati din tara, a
condus la urmatoarele concluzii:

Cu o singurd exceptie, toate dispeceratele analizate au fie propria
aplicatie informatica, fie au contractat serviciile unei intreprinderi terte
care le-a pus la dispozitie o aplicatie informaticd pentru preluarea
comenzilor de la clienti/transmiterea acestora catre taximetristi, In
unele cazuri inclusiv pentru accesul taximetristilor la numarul de
telefon al clientilor, pentru a-i putea contacta direct in caz cd sunt
probleme la preluare;

O parte dintre dispeceratele analizate afirma ca peste 85% dintre
comenzi sunt intermediate prin aplicatie, dispecerizarea clasicd (in
sensul reglementat de Legea nr. 38/2003, de a transmite comenzile
clientului prin statia radio de emisie-receptie catre taximetrist) fiind
foarte putin utilizatd in prezent;

Existd si dispecerate care sustin cd intre 20% si 50% dintre comenzi
sunt intermediate cu ajutorul aplicatiilor informatice, si doar 5
dispecerate dintre cele analizate care afirma cd sunt intermediate prin
aplicatie sub 10% din totalul curselor;

Numarul mediu de angajati din cadrul dispeceratelor taxi analizate este
destul de mic comparativ cu cifra de afaceri inregistrata sau cu numarul
de curse intermediate;

Numarul vehiculelor dispecerizate este in scadere la majoritatea
dispeceratelor;

Conform cadrului legal, dispeceratele sunt obligate sa se autorizeze si
sd detina frecvente de la ANCOM (pentru statiile de emisie-receptie),
precum si echipamente de dispecerat aferente pe care le Intretin,
suportand costuri cu acestea; mai mult, dispeceratele primesc si
controale de la ANCOM in legatura cu activitatea echipamentelor care
folosesc respectivele frecvente si cu statiile radio de emisie-receptie.
Cu  toate  acestea, majoritatea  dispeceratelor  folosesc
aparatura/frecventele respective in proportie mica sau chiar deloc (spre
exemplu, una dintre intreprinderi a declarat cd nu mai foloseste nici
frecventele si nici aparatura aferentd, de peste 10 ani, de cnd lucreaza
cu aplicatia).

19.1n plus, desi activitatea de transport in regim de taxi pare ci intAmpina probleme
tocmai din cauza cadrului legal restrictiv, dispeceratele militeazd nu pentru
relaxarea reglementarilor aplicabile transportului in regim de taxi, ci pentru
inasprirea conditiilor aplicabile transportului alternativ, singurul scop al acestora
vizand recastigarea unei cereri pierdute In favoarea transportului alternativ si,
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20.

21.

22.

23.

implicit, cresterea veniturilor. Beneficiul consumatorilor, clientii care platesc
cursele, nu este luat in considerare in formularea multora dintre propunerile
transmise de dispeceratele taxi.

Centralizarea datelor provenite de la transportatorii in regim de taxi (societati,
persoane fizice autorizate, intreprinderi familiale si intreprinderi individuale) din
diferite localitati din tara, care au transmis informatii autoritatii de concurenta, a
condus la urmatoarele concluzii:

- Peste 95% din transportatorii in regim de taxi analizati lucreaza cu cel
putin o aplicatie informatica de intermediere a comenzilor taxi;

- 5 dintre transportatorii in regim de taxi analizati sustin ca dispeceratele
la care sunt arondati le interzic sa preia comenzi prin intermediul altei
aplicatii informatice in afara de cea a dispeceratului;

- Un singur transportator in regim de taxi considera, n mod incorect, ca
tariful de distanta este, in prezent, stabilit de dispecerat;

- Majoritatea transportatorilor in regim de taxi analizati se pronunta
pentru mentinerea numarului maxim de autorizatii taxi Intrucat, in caz
contrar, odatd cu cresterea numarului de transportatori taxi, si, astfel, a
ofertei, veniturile lor s-ar putea diminua;

- Aproximativ 25% dintre transportatorii in regim de taxi analizati s-au
pronuntat, explicit, pentru marirea ariei geografice in care pot prelua
comenzi, astfel incat activitatea acestora sa nu mai fie limitata, cu
caracter permanent, doar la nivelul unitatii administrativ teritoriale de
autorizare;

- Aproximativ 20% dintre transportatorii in regim de taxi analizati s-au
pronuntat, explicit, pentru eliminarea obligatiei de a fi arondati la un
dispecerat.

Dupa cum se poate observa, dezvoltarea tehnologica a condus la extinderea
aplicatiilor informatice astfel incat, in prezent, acestea sunt utilizate intr-o
proportie majoritara.

In ceea ce priveste aplicatiile informatice, asa cum sunt cele integratoare, care nu
apartin dispeceratelor, o parte dintre transportatorii in regim de taxi considera ca
nu pot achizitiona servicii de primire a comenzilor taxi prin intermediul mai
multor aplicatii informatice care pun in legétura clientul cu soferul de taxi. Practic,
dispeceratele sunt acuzate de transportatorii in regim de taxi ca le interzic acestora
sa utilizeze alte aplicatii informatice de intermediere a comenzilor taxi cu exceptia
celei folosite de dispecerat. Or, avand 1n vedere cadrul legal actual, care permite
transportatorilor sa preia comenzi prin orice mijloace, o asemenea interdictie din
partea dispeceratelor, de a utiliza aplicatiile informatice concurente cu aplicatia
acestuia, ar putea intra sub incidenta legislatiei in domeniul concurentei.

Prin urmare, se recomanda dispeceratelor taxi sa informeze transportatorii in
regim de taxi cu care au contracte ca pot folosi orice/oricate aplicatii informatice
de intermediere a comenzilor taxi doresc.
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24.1n ceea ce priveste stabilirea tarifelor de distanti (Iei/km) de catre dispecerate, desi

25.

forma actuald a Legii nr. 38/2003 nu prevede posibilitatea interventiei
dispeceratelor asupra tarifelor pe care le practica transportatorii in regim de taxi,
dispeceratele fiind entitati pe care transportatorii le contracteaza doar pentru a le
fi furnizate comenzi, In practicd au existat interpretari diferite ale textului
legislativ. O astfel de interpretare, potrivit careia tariful pentru transportul
calatorilor nu este stabilit unilateral de transportator ci impreund/de catre
dispecerat, conduce, in practica, la incalcarea legislatiei in domeniul concurentei,
entitatile implicate riscand sanctiuni de pana la 10% din cifra de afaceri
inregistratd in anul anterior aplicarii sanctiunii. Prin urmare, dispeceratele taxi nu
trebuie, sub nicio forma, sa se implice in modul de stabilire a tarifului de transport
in relatia cu transportatorii taxi independenti, care au statut de intreprindere. Intr-
o economie de piata, fiecare agent economic, fie ca este vorba despre societati, fie
despre persoane fizice autorizate, intreprinderi familiale etc. trebuie sa-si
determine in mod independent politica comerciala.

In ceea ce priveste propunerile formulate de transportatorii in regim de taxi,
acestea vizeaza, in principal, armonizarea reglementdrilor existente pentru
transportul in regim de taxi si transportul alternativ in sensul, mai degraba, al
introducerii de restrictii si la acesta din urma, similar celor din taximetrie. Insa,
desi multi dintre transportatorii in regim de taxi militeaza pentru mentinerea
limitarii numarului maxim de autorizatii taxi si solicitd in mod echivalent,
limitarea numarului de autorizatii de transport alternativ, intrucat un numar mare
de Intreprinderi in piata creste oferta si conduce la preturi mai mici si, implicit, la
incasdri mai mici, nu sunt avute deloc in vedere si efectele asupra consumatorilor.
Astfel, daca numarul de transportatori este limitat, oferta de transport este limitata
iar pretul creste si, mai mult, nu va exista capacitate pentru a putea fi preluate toate
comenzile Tn anumite zile/la anumite intervale orare.

26. Trebuie mentionat si faptul cd, printre propunerile transportatorilor in regim de

27.

taxi, spre deosebire de propunerile formulate de dispecerate, se regdsesc intr-o
proportie destul de mare si cele ce vizeaza atat marirea ariei in care pot prelua
comenzi, astfel incat activitatea acestora s nu mai fie limitatad la nivelul unitatii
administrativ teritoriale de autorizare, cat si eliminarea obligatiei de a fi arondati
la un dispecerat.

In ceea ce priveste activitatea intreprinderilor ce opereazi platformele digitale
pentru intermedierea transportului alternativ, analiza datelor provenite de la
acestea a condus la urméatoarele concluzii:

- Conform definitiei legale, contractul de transport alternativ este
contractul incheiat prin intermediul platformei digitale intre un
pasager si un operator de transport alternativ, de fiecare data cand este
contractata o cursa de catre un pasager, contract ce prevede termenii
si conditiile in care va fi efectuata cursa la solicitarea pasagerului.

- In ceea ce priveste modalitatea de contractare a serviciului, pentru a
comanda o cursa de transport care sa fie efectuatd de un transportator
alternativ, este necesar ca utilizatorul sa detind un telefon de generatie
noua, care sa aiba instalatd cel putin o aplicatie a unei platforme de
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intermediere in cadrul cdreia sd se nregistreze si sa introducd date de
contact si date financiare. Nu poate fi creat un cont Intr-o aplicatie ce
apartine unei platforme de intermediere a transportului alternativ fara
numele utilizatorului, numarul de telefon, adresa de e-mail si datele
cardului bancar. La solicitarea unei curse, platforma comunica pretul
acesteia, care, in eventualitatea in care cursa este acceptatd de catre
client, fie este tras de pe cardul salvat in aplicatie, fie se poate plati cash.
In cazul in care cursa este anulata de client, chiar daca a ales plata cash,
taxa de anulare a cursei se va trage de pe cardul salvat. Transportul
alternativ poate fi accesat exclusiv prin intermediul aplicatiei
respective, fiind interzisa preluarea clientilor de pe strada sau prin alte
mijloace. Sumele Incasate de la pasager revin operatorului de transport,
cu exceptia comisionului negociat cu platforma, intr-un cuantum situat
intre 0% (in perioadele in care sunt aplicate discounturi pasagerilor si
platformele renunta la incasarea propriului comision pentru a sciadea
pretul final al cursei) si 30%, In functie de platforma si modelul de
afaceri al fiecarui operator al respectivei platforme.

- Cu toate acestea, desi la inceputul cursei este agreat un anumit pret,
datele analizate arata ca, in fapt, In foarte multe situatii, unele platforme
modifici unilateral pretul final al cursei. In Romania, in anul 2023,
aproximativ 5* milioane de curse au inregistrat la finalul cursei, tariful
modificat fatd de cel afisat la solicitarea cursei, fara acordul clientului
anterior efectudrii modificarii si, implicit, fara solicitarea vreunui acord
anterior retragerii banilor din cont in cazul curselor platite prin
aplicatie, iar in primul semestru al anului 2024, alte peste 3°> milioane
de curse au fost in aceeasi situatie. In astfel de cazuri, o sustinere
potrivit careia acceptarea “termenilor si conditiilor” la instalarea
aplicatiei justifica retragerea automatd a unor sume din contul
clientului, fard acordul explicit al acestuia, nu poate fi considerata
corectd 1n orice situatie, un comportament astfel generalizat putand fi
considerat chiar abuziv.

- Mai mult, in ceea ce priveste anularea comenzilor, in timp ce toti
operatorii platformelor aplica taxe de anulare a comenzilor plasate doar
pasagerilor, niciunul nu taxeaza si soferii. Astfel, soferii nu achita nicio
taxd de anulare catre client/operatorul de transport/operatorul
platformei si, fiind beneficiarii majoritdtii sumelor provenite din
anularea curselor, sunt incurajati, practic, sa anuleze curse pe motive ce
nu pot fi probate (spre exemplu, dacd stationeazd/merge foarte incet
poate sutine ca este traficul aglomerat, sau daca intoarce/vireaza la
dreapta si, astfel, ruta este reconfigurata cu 10 minute in plus, poate
sustine ca strada era blocatd) cu scopul de a incasa sume de bani, fara a
presta niciun serviciu. Daca nu ar fi remunerati pentru anularea
curselor, atunci un astfel de comportament ar fi descurajat. Cu titlu de

4 Calcul efectuat pe baza datelor primite de la platforme, date rectificate comparativ cu cele luate in calcul la
publicarea Studiului preliminar.
5 Idem.
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28. Referitor

exemplu, se face mentiunea cd, in anul 2023, pe o singura platforma, s-
au Incasat aproximativ 3 milioane de lei de la pasageri pentru curse
anulate.

Totodatd, exista posibilitatea ca soferii sa se simta stimulati sa3 modifice
traseul cursei/ sa petreacd mai mult timp in trafic intrucat, daca adopta
un astfel de comportament, pretul cursei creste si nu doar operatorul
platformei are de castigat, ci si operatorul de transport/soferul cursei
respective. Astfel, cu cat suma Incasata pentru cursad este mai mare, cu
atat incasdrile fiecaruia cresc. In fapt, de cite ori este parcurs un traseu
mai lung decat cel estimat initial de platforma (fara a face diferenta intre
modificarea lungimii traseului prin alegerea unei rute mai lungi de cétre
pasager sau de catre sofer, fard acordul pasagerului) sau atunci cand
este necesar un timp mai lung pentru a finaliza cursa decét cel estimat
(chiar dacd platforma, atunci cand a estimat durata cursei, nu a luat
deloc 1n calcul traficul desi, in prezent, exista tehnologia necesara, sau
soferul merge in mod voit foarte incet) are loc o crestere a pretului
cursei, iar pasagerul va vedea noul pret achitat la sfarsitul cursei (suma
retrasd din cont farda acceptul pasagerului). Solicitarea acordului
explicit al pasagerului Tnainte de schimbarea traseului si adaptarea
aplicatiilor detinute de platformele de intermediere la tehnologia
existentd, pentru o estimare corectd a duratei cursei, vor conduce la
descurajarea comportamentului incorect al soferilor si la
reducerea/disparitia situatilor  1n care pasagerii sunt
dezavantajati/prejudiciati.

In ceea ce priveste regimul TVA aplicabil si modul de impozitare a
profitului realizat ca urmare a operdrii platformelor de transport
alternativ, nu au fost identificate probleme de interpretare legislativa
sau aplicare defectuoasa ce contravin sau ar putea intra in conflict cu
normele de concurenta.

la activitatea operatorilor de transport alternativ, analiza datelor

provenite de la acestia a condus la urméatoarele concluzii:

Aceste Intreprinderi opereazd ca intermediari 1Intre operatorii
platformelor de transport si soferi, indiferent ca@ acestia sunt angajati ai
operatorului de transport sau soferi afiliati, pe baza de contract de
colaborare;

Intrucat atat operatorii platformelor, cat si operatorii de transport au
incasari sub forma de procent din pretul cursei platit de pasager, acestia
stimuleaza soferii sd efectueze cat mai multe curse, oferind diferite
bonusuri financiare. Totodata, soferii sunt recompensati si daca
recomanda serviciile platformelor sau ale operatorilor de transport si
altor conducatori auto si, astfel, flotele in transportul alternativ sunt in
crestere.

Totodata, se remarca faptul ca toti operatorii de transport alternativ care
au transmis informatii autoritatii de concurentd au confirmat faptul ca
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29.

30.

31.

32.

33.

nu aplica sanctiuni soferilor pentru neregulile semnalate de pasageri,
considerand cd aceste atributii revin operatorilor platformelor de
intermediere a transportului alternativ. Si, dupd cum se observa din
analiza prezentatd in cuprinsul Raportului, aceste sanctiuni se aplica
dupa mai multe abateri si doar dacd ratingul soferului este scazut pana
la un anumit nivel. Aplicarea greoaie a sanctiunilor de catre operatorii
platformelor sau chiar lipsa aplicarii sanctiunilor de catre operatorii de
transport pentru soferii care sdvarsesc anumite nereguli semnalate de
catre pasageri pot reprezenta o problema pentru confortul sau chiar
pentru siguranta pasagerilor.

Analiza efectuata din perspectiva afectarii concurentei a reliefat faptul ca noile
tehnologii redefinesc, extind si uneori creeazd noi segmente de piatd. De
asemenea, noile tehnologii schimba comportamente si asteptari ale principalelor
grupuri de utilizatori, generand, indirect, necesitatea unor schimbari/transformari
st la nivelul pietelor traditionale.

Astfel, noile tehnologii (spre ex. tranzitia catre masini electrice si conturarea unei
infrastructuri de statii de incarcare, masini cu pilot automat, integrarea unor solutii
de big data si utilizarea unor algoritmi tot mai inteligenti) incep sa prefigureze not
schimbari si, potential, noi actori de succes care ar putea sa impuna ritmul pe
pietele globale.

In conditiile in care intreaga piatd este intr-o continui dezvoltare datorati in
principal evolutiilor tehnologice (aparitia internetului, aparitia telefoanelor smart,
aparitia aplicatiilor mobile si a platformelor de intermediere a serviciilor,
posibilitatea de plata on-line), si serviciile de transport s-au diversificat. Astfel, au
intrat pe piatd si au inceput sd functioneze platformele care oferd servicii de
transport alternativ, legiuitorul incadrand aceste activitati intr-o categorie diferita
de servicii fata de cele traditionale, recunoscandu-se, totusi, necesitatea asigurarii
unui cadru de reglementare care sd ofere o anumitd echivalenta a conditiilor pentru
cele doua tipuri de servicii.

In acest context, piata traditionald a serviciilor de transport in regim de taxi a
trebuit sa se adapteze, insd aceasta adaptare nu s-a putut face iIn mod natural
intrucat este conditionata de restrictiondrile legislative. Dezvoltarea segmentului
serviciilor de transport alternativ pare a fi extins piata semnificativ si a Tmpins
mare parte din serviciile traditionale catre adoptarea unor solutii inovative din
aceeasi sferd, utilizand platforme de intermediere a comenzilor taxi mono-marca
sau agregatoare si chiar, ocazional, plata cu cardul in aplicatii sau detinerea de
POS in vehiculele taxi pentru a se putea incasa electronic. Insi, din cauza
restrictiilor legislative, dezvoltarea transportului in regim de taxi a fost limitata
artificial. Astfel, desi foarte multe comenzi sunt preluate prin intermediul
aplicatiilor informatice, transportatorii In regim de taxi sunt obligati de
prevederile Legii nr. 38/2003 sa plateasca servicii de dispecerat pe care nu le
folosesc, sa aiba statii de emisie - receptie desi chiar si comenzile de la dispecerate
le primesc prin intermediul unor aplicatii informatice etc.

Insa, asa cum s-a precizat deja, din perspectiva legislatiei In domeniul concurentei,
desi este vorba de acelasi tip de serviciu, respectiv furizarea de servicii de
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34.

35.

36.

37.

38.

39.

transport pentru persoane fizice, din cauza atat a modului de functionare efectiva
a serviciilor, cat si din cauza diferentelor de reglementare, nu se poate considera
ca existad o substituibilitate completa intre serviciile de transport in regim de taxi
si serviciile de transport alternativ.

Totodata, rezultatul analizei desfasurate a aratat ca dezvoltarea tehnicd si
tehnologicd din ultimii 20 de ani conduce la necesitatea modificarii legislatiei
existente Tn prezent in domeniul taximetriei, prevederile Legii nr. 38/2003
nemaifiind in concordanta cu realitatea economica, tehnologica si concurentiala.

Prin urmare, in cazul de fata, se poate constata faptul ca serviciile de transport
alternativ beneficiaza de un cadru legal mai putin restrictiv, dezvoltarea acestora
fiind mult mai putin restrictionatd comparativ cu evolutia serviciilor de transport
in regim de taxi. Dupad cum se detaliazd in cuprinsul prezentului Raport, spre
deosebire de serviciile de transport alternativ, serviciile de transport in regim de
taxi nu pot fi prestate cu autovehicule inchiriate sau detinute cu contract de
comodat, numarul licentelor taxi este limitat administrativ, tariful maxim ce poate
fi practicat este limitat administrativ, procedura de acordare a licentelor este
greoaie, taximetristii sunt obligati sa suporte diferite costuri pentru servicii care
nu le sunt in toate situatiile necesare (precum taxa de dispecerizare, taxe pentru
statii de emisie-receptie pe care nu le folosesc, taxe pentru frecvente si controale
de la autoritatile statului in legatura cu aceste frecvente/aparatura, deoarece legea
i1 obliga sa le detina chiar dacd nu le folosesc) etc.

In concluzie, in cazul transportului in regim de taxi, nu apare ca fiind benefic
cadrul de reglementare Intrucat acesta nu asigurd un maximum de eficienta.

Prin urmare, este corecta sustinerea companiilor ce activeaza in sectorul
transportului in regim de taxi, potrivit cdreia activitatea economica a acestora este
afectatd de transportul alternativ. Acest lucru este posibil intrucat existd un decalaj
foarte mare intre reglementirile aplicabile celor doua tipuri de transport. Insa,
solutia nu poate fi reprezentatd de renuntarea la anumite solutii tehnologice si
impunerea de restrictii transportului alternativ. Singura solutie care ar fi atat in
beneficiul intreprinderilor, cat si in beneficiul cetatenilor, este modernizarea
serviciilor de taxi pentru a fi in concordanta cu nivelul tehnologic actual, pentru a
raspunde cerintelor crescute ale consumatorilor si a tine pasul cu progresul
tehnologic.

O concurenta normald se bazeaza pe alegerea consumatorului, care nu se poate
obtine prin obligarea acestuia la utilizarea exclusiva sau preponderentd a unuia
dintre serviciile existente, prin limitarea in raport cu celalalt.

Prin urmare, pentru a intari concurenta intre aceste servicii, In beneficiul
cetateanului, obiectivul general trebuie sa fie acela de uniformizare, pe cét posibil,
a cadrului legal, astfel incat sa isi desfdsoarea activitatea pe piatd atat
transportatorii in regim de taxi, cat si operatorii de transport alternativ, in conditii
cat mai putin restrictive, atdt pentru maximizarea propriului profit, cat si in
beneficiul consumatorilor care vor avea la dispozitie mai multe optiuni pentru
satisfacerea nevoilor lor de deplasare.
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40. In raport cu situatia existenta la momentul intrarii in vigoare a Legii nr. 38/2003,

41.

nu doar tehnologia a evoluat in mod substantial, dar si dezvoltarea urbana,
periurband si metropolitand, reflectate inclusiv in tendintele si preferintele
consumatorilor, si, prin urmare, necesitdtile de transport ale populatiei nu doar au
crescut, ci s-au si diversificat.

In mod evident, cadrul legislativ existent in domeniul serviciilor in regim de taxi
este perimat si este necesar sa fie actualizat, astfel incat sa corespunda dezvoltarii
tehnice si tehnologice existente si necesitatilor de deplasare ale cetatenilor.

42. Astfel, se concluzioneaza ca trebuie reevaluate reglementarile existente in

43.

domeniul traditional al serviciilor de transport in regim de taxi, in sensul unei
relative liberalizari si adaptari la realitatea economica, precum si, intr-o proportie
mai micd, reglementdrile exitente in domeniul transportului alternativ, in sensul
imbunatatirii modului de prestare a serviciului, cu respectarea principiului
necesitatii si proportionalitatii. De asemenea, s-a concluzionat cd cele doud
domenii trebuie tratate diferit (la nivel de reglementare), insd intr-un mod
nediscriminatoriu, care sa ofere conditii echivalente din perspectiva
concurentiala.

Prin prezentul Raport se propun o serie de modificari ale legislatiei existente in
domeniul transportului in regim de taxi si a legislatiei existente in domeniul
transportului alternativ, precum si transmiterea unor recomandari operatorilor
platformelor de intermediere a transportului alternativ si dispeceratelor taxi.

44.1n ceea ce priveste modificarea prevederilor Legii nr. 38/2003 privind transportul

in regim de taxi si in regim de inchiriere, se propune:
1. Eliminarea stabilirii administrative a numarului maxim de autorizatii taxi

Limitarea numarului maxim de autorizatii taxi reprezinta o bariera la intrarea pe
piata care restrictioneaza accesul potentialilor furnizori de servicii de transport in
regim de taxi si, astfel, oferta, in detrimentul atat al pietei in ansamblul sau, cat
st al consumatorilor finali. Asa cum este bine cunoscut, o oferta limitatd conduce
la cresterea artificiald a preturilor.

O posibila solutie legislativa ar putea fi abrogarea art. 14 din Legea nr. 38/2003.
2. Eliminarea tarifelor maximale

Regula esentiald pentru corecta functionare a unei piete este ca preturile
produselor si tarifele serviciilor si lucrarilor se determind in mod liber, prin
concurentd, pe baza cererii i ofertei. Interventia statului in activitatea
operatorilor economici si impunerea de conditii nejustificate economic, social
sau de situatii de urgentd, trebuie sd fie cat mai limitata, astfel incat sa nu fie
perturbati dezvoltarea normali a pietei. In cazul transportului in regim de taxi,
dat fiind faptul ca, in prezent, populatia are mai multe mijloace de deplasare la
dispozitie, inclusiv transportul alternativ, nu sunt identificate elemente obiective
care sd justifice mentinerea tarifelor maximale, asa cum au fost acestea
reglementate anterior, in alte conditii de piata decét cele actuale.

O posibila solutie legislativa in acest sens ar fi abrogarea art. 13 lit. b), a art. 24!
alin. (6) si art. 49 alin. (1) lit. d) si j) din Legea nr. 38/2003.
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3. Eliminarea obligatiei de efectuare a transportului in regim de taxi doar pe
raza localitatii de autorizare

In raport cu situatia existentd la momentul intrarii in vigoare a Legii nr. 38/2003,
nu doar tehnologia a evoluat in mod substantial, dar si dezvoltarea urbana,
periurband si metropolitand si, prin urmare, necesitdtile de transport ale
populatiei nu doar au crescut, ci s-au si diversificat.

Astfel, daca in urma cu peste 20 de ani era considerat suficient ca transportul in
regim de taxi sa fie efectuat doar pe raza localitatii de autorizare, in prezent acest
lucru nu mai corespunde realitatii pietei: foarte multe persoane locuiesc in afara
oraselor mari si, astfel, poate fi identificatd o nevoie de deplasare ce poate
presupune inclusiv contractarea serviciilor de transport in regim de taxi pentru a
se deplasa 1n oras la serviciu/scoala/cumparaturi etc.; de asemenea, foarte multe
intreprinderi 1si desfasoara activitatea in afara localitatilor mari, iar angajatii
acestora ar putea contracta servicii de transport in regim de taxi nu doar in drumul
catre serviciu, dar si la revenirea In orase.

Este cert faptul ca nevoia de mobilitate a populatiei a crescut si, intrucat nu s-a
putut identifica nicio justificare rezonabild pentru care transportatorilor in regim
de taxi sa le fie interzis sd presteze serviciul de transport in regim de taxi in afara
localitatii de autorizare, se propune eliminarea acestei limitari.

O posibila solutie legislativa ar putea fi liberalizarea acestei piete, urmand ca
autorizatiile sa fie emise de o autoritate centrald, cum este Autoritatea Rutiera
Romana, sau modificarea art. 18 din Legea nr. 38/2003, astfel:

“Art. 18 In raport cu localitatea de autorizare, transportatorul autorizat poate
executa transportul in regim de taxi in urmatoarele situatii:

a) permanent, pe o raza de 30 de kilometri in jurul localitatii de autorizare sau
in regiunea de dezvoltare Bucuresti-Ilfov, dupa caz, la cererea clientului,

b) ocazional, cu plecare din zona de autorizare sau din regiunea de dezvoltare
Bucuresti-Ilfov, dupa caz, spre alte localitati, la cererea expresa a clientului, cu
acordul taximetristului, avand obligatia revenirii in zona de autorizare dupa
executarea cursei,

¢) ocazional, intre zona de autorizare sau regiunea de dezvoltare Bucuresti-Ilfov
si alte localitati de peste frontiera, la cererea expresa a clientului §i cu acordul
taximetristului, cu obligatia revenirii autovehiculului in zona de autorizare dupa
executarea cursei.”

4. Eliminarea obligativitatii apartenentei la un dispecerat pentru transportatorii
autorizati in regim de taxi

In conditiile aparitiei aplicatiilor informatice agregatoare, pro consumator, prin
reducerea semnificativa a timpului de asteptare si, in acelasi timp, prin accesul la
o ofertd semnitificativ mai mare decat cea existentd in cazul unui singur
dispecerat, dar si a aplicatillor = mono-marcd/ce apartin dispeceratelor,
transportatorii autorizati in regim de taxi ar trebui sa aiba posibilitatea de a opta
pentru o anumitd modalitate de lucru, pe care o considerd cea mai adecvata si
eficientd, fie exclusiv prin intermediul unei aplicatii mobile agregatoare, fie
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preludnd comenzi direct din strada, fie exclusiv printr-un dispecerat (prin statie
de emisie-receptie sau prin intermediul aplicatiei informatice mono-marca a

R

Conditionarea impusa, in sensul arondarii obligatorii la un dispecerat, implicit
achitarea unui tarif catre acestea din urma, restrictioneazd transportatorilor
autorizati taxi libertatea de a alege solutia cea mai potrivita din punct de vedere
tehnic si economic si, astfel, accesul la piata.

In acest sens, o solutie ar fi modificarea art. 15 alin. (5) din Legea nr. 38/2003,
astfel Incat contractarea serviciilor de dispecerizare sa fie o optiune pentru
transportatorii taxi si nu o obligatie:

”5) Transportatorii autorizafi care executa servicii de transport in regim de taxi
pot utiliza serviciile unui dispecerat in conditiile prezentei legi, pe baza de
contract de dispecerizare.”,

precum si abrogarea art. 11 alin. (1) lit. e), art. 12 alin. (1) lit. e) st art. 15 alin.
(6) din Legea nr. 38/2003.

In acelasi timp, dezvoltarea tehnici si tehnologica din ultimii 20 de ani conduce
la necesitatea de eliminare a obligatiei existentei unei statii de emisie-receptie in
fiecare vehicul taxi. Prin urmare, se propune eliminarea acestei obligativitati, o
posibila solutie legislativa fiind, pe langa abrogarea art. 15 alin. (6) din Legea nr.
38/2003, mai sus propusa, si modificarea art. 15 alin. (7) si a art. 36 alin. (1) din
Legea nr. 38/2003, astfel:

“Art. 15 (7) Taxiurile vor fi dotate cu telefoane mobile si/sau statii radio de
emisie - receptie, pentru preluarea comenzilor de la clienti. Aceste taxiuri vor
avea afisat in exterior numarul de telefon sau alte modalitati de apelare. >

“Art. 36 (1) Un taxi poate avea ca dotare, pe ldnga telefonul mobil si/sau statia
radio de emisie-receptie, un dispozitiv GPS de monitorizare.”

.....

fi efectuata cu autovehicule detinute in proprietate, inchiriere, comodat,
contract de leasing

Actuala reglementare, care permite efectuarea transportului in regim de taxi doar
cu autovehicule detinute in proprietate sau cu contract de leasing constituie o
limitare a prestarii respectivului serviciu de transport ce nu pare a avea o
justificare de ordin obiectiv, precum siguranta pasagerilor. Din moment ce
prestarea serviciului se face cu autovehicule autorizate, ce respectad standardul de
confort si calitate impus, forma juridica de folosinta a respectivului autovehicul
(spre exemplu, inchiriere) nu ar trebui sa prezinte importantd intr-o piatd
concurentiald. Conditionarea detinerii autoturismelor in proprietate sau prin
contract de leasing pentru efectuarea serviciului de transport in regim de taxi
limiteaza accesul transportatorilor in prestarea serviciilor si, astfel, oferta de
transport scade si, 1n consecintd, pretul poate creste in detrimentul
consumatorului, calatorul care doreste sa foloseasca acest serviciu.

Daca la momentul introducerii acestei prevederi in textul Legii nr. 38/2003
aceasta restrictionare s-a considerat justificatd, in prezent, evolutia tehnologica
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permite urmarirea/verificarea respectarii normelor legale ce tin de siguranta in
trafic/posibila evaziune fiscala si, prin urmare, trebuie eliminata.

In acest sens, o solutie ar fi modificarea art. 4 alin. (4) din Legea nr. 38/2003,
astfel:

” (3) Transportul in regim de taxi sau transportul in regim de inchiriere se
realizeaza numai cu autovehicule detinute de catre transportatorii autorizati in
proprietate, inchiriere, comodat, contract de leasing.”

6. Sublinierea importantei stabilirii tarifului de distanta de catre transportatorii
in regim de taxi

Desi forma actuald a Legii nr. 38/2003 nu prevede posibilitatea interventiei
dispeceratelor asupra tarifelor pe care le practica transportatorii in regim de taxi,
dispeceratele fiind entitati pe care transportatorii le contracteaza doar pentru a le
fi furnizate comenzi, In practicd au existat interpretdri diferite ale textului
legislativ. Prin urmare, se propune introducerea unei prevederi clare din care sa
rezulte cd fiecare transportator autorizat in regim de taxi este liber sa isi
stabileascd, Tn mod transparent, politica comerciala (tariful solicitat), astfel incat
sd nu mai existe, in practicd, conditionarea impusa prestatorilor de servicii de
transport in regim de taxi, de catre dispecerate, de a lucra cu tarifele stabilite de
acestea. Intr-o economie de piatd, fiecare agent economic, fie ca este vorba
despre societati, fie despre persoane fizice autorizate, intreprinderi familiale etc.
trebuie sa-si determine 1n mod independent politica comerciala.

In acest sens, o solutie ar fi modificarea art. 15 alin. (8) — (9), art. 16 lit. f) si a
art. 52 alin. (5) lit. d) din Legea nr. 38/2003, astfel:

“Art. 15 (8) Contractele de dispecerat taxi incheiate cu transportatorii autorizati
trebuie sa contina prevederi privind obligatiile partilor de a respecta
reglementarile privind calitatea si legalitatea serviciului prestat, fiind totodata
mentionate §i tarifele de distanta pe care transportatorul a decis unilateral sa le
practice.

(9) Taxiurile deservite de un dispecerat realizeaza serviciul de transport utilizand
tarifele stabilite de transportatorul taxi, unice sau diferentiate pe categorii de
autovehicule, astfel cum este mentionat in contractul de dispecerizare.”

“Art. 16 Autorizatia pentru activitatea de dispecerat taxi va fi retrasa de catre
emitent in urmatoarele cazuri: lit. f) dispeceratul impune transportatorilor
autorizati deserviti practicarea tarifelor pentru activitatea de transport in regim
de taxi ;"

“Art. 52 alin. (5) lit. d) dispeceratele sunt obligate ca, in momentul solicitarii
serviciului de transport de catre un client, la cererea expresa a acestuia, sa il
informeze in legatura cu tarifele pe care le practica taxiurile deservite §i sa
respecte preferinta clientului;”.

7. Introducerea obligativitatii dotarii tuturor autovehiculelor taxi cu mijloace de
plata electronice (POS) care sa permita achitarea cursei cu cardul bancar, la
finalizarea acesteia
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Avand in vedere faptul ca o parte dintre transportatorii in regim de taxi deja ofera
clientilor posibilitatea de a plati cursa cu ajutorul unui card bancar, faptul ca
platile in numerar au inceput sa fie folosite din ce in ce mai rar in prezent, precum
si faptul ca exista aplicatii ce se pot instala cu usurinta pe telefonul mobil si care
permit acceptarea de plati contactless cu cardul, telefonul sau orice alt tip de
suport de card cu cititor NFC, o astfel de modificare ar veni atat in sprijinul
clientilor (care, spre exemplu, nu dispun de numerar in momentul in care doresc
sd foloseascd un serviciu de transport in regim de taxi), cat si in sprijinul
transportatorilor care ar avea o baza mai larga de clienti.

O posibila solutie legislativa in acest sens ar fi modificarea art. 36 alin. (2) din
Legea nr. 38/2003, astfel:

”(2) Taxiurile trebuie sa fie dotate cu dispozitiv de plata prin intermediul
cardului bancar. Totodata, acestea pot avea dotari optionale, cum ar fi:
dispozitivul fix de inregistrare a precizarilor facute de client, perete despartitor
Intre conducatorul auto §i clienfi.”

8. Eliminarea/reducerea taxelor de autorizare pentru autovehiculele taxi
electrice sau hibrid si acordarea unor eventuale scutiri fiscale suplimentare pe
o durata limitata doar pentru autoturismele electrice

In vederea stimuldrii innoirii parcului auto in mod natural, se propune
eliminarea/reducerea taxelor de autorizare in cazul in care transportul in regim
de taxi este efectuat cu autoturisme electrice sau hibrid si acordarea unor
eventuale scutiri fiscale suplimentare pe o durata limitata, doar pentru
autoturismele electrice.

Aceastd masura ar putea sa se regdseasca atat in cadrul legal care reglementeaza
serviciile de taxi, cat si in cel aferent serviciilor de transport alternativ, astfel incat
sd contribuie la tranzitia cdtre un transport public de persoane mai eficient
economic $i mai curat.

9. Realizarea unui sistem informatic integrat dedicat serviciilor de taxi

Tot 1n sprijinul progresului si al dezvoltadrii economice, dar si pentru asigurarea
unui nivel sporit de sigurantd pasagerilor, se propune dezvoltarea si
implementarea unei aplicatii (unor aplicatii gestionate de autoritdtile de
autorizare) care sa acceseze datele soferilor de taxi si ale curselor efectuate de
acestia si care sa poata fi utilizata de catre pasageri, incluzand o sectiune de
review-uri si reclamatii, astfel Incat sa poatd fi aplicate sanctiunile adecvate,
mergand pand la retragerea autorizatiei, in conditiile in care respectivele
reclamatii sunt Intemeiate.

45.1n ceea ce priveste modificarea prevederilor Ordonantei de urgentd nr. 49/2019
privind activitdtile de transport alternativ cu autoturism si conducdator auto, se
propune:

1. Eliminarea obligatiei de efectuare a transportului alternativ doar in interiorul
localitatii unde isi are sediul sau domiciliul

Avand in vedere datele analizate Tn cadrul acestui studiu, pe de o parte, este cert
faptul ca, in prezent, necesitatile de deplasare ale populatiei sunt foarte mari si
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diversificate si, pe de alta parte, nu s-a putut identifica nicio justificare rezonabild
pentru care prestarea serviciilor de transport alternativ sa fie limitata la interiorul
localitatii unde isi are sediul sau domiciliul respectivul transportator, se propune
eliminarea acestei limitari. Modificarea cadrului normativ este necesara pentru a
putea fi inclusa in aria de desfasurare a activitatii de transport o zona geografica
mai mare, in care pot exista obiective importante (aeroporturi, parcuri industriale,
zone de birouri, obiective turistice etc.), in beneficiul consumatorilor, clientii finali
care au nevoie de servicii de transport.

O posibild solutie legislativa ar putea fi modificarea art. 13 alin. (4) din OUG nr-.
49/2019, astfel:

”(4)Operatorul de transport alternativ are dreptul sa efectueze transport
alternativ cu autoturismul pentru care s-a emis copia conforma a autorizatiei
pentru transportul alternativ:

a) permanent, pe o raza de 30 de kilometri in jurul localitatii unde isi are sediul
sau domiciliul sau in regiunea de dezvoltare Bucuresti-1lfov, dupa caz;

b) ocazional, cu plecare din zona wunde isi are sediul sau domiciliul sau din
regiunea de dezvoltare Bucuresti-Ilfov, dupa caz, spre alte localitati.”

2. Vechimea maxima a vehiculelor utilizate pentru transportul alternativ sa fie
aceeasi ca cea stabilita pentru vehiculele utilizate in activitatea de transport
in regim de taxi, cu acordarea unei perioade de tranzitie rezonabila pentru
aplicarea modificarilor, si eliminarea/reducerea taxelor de autorizare pentru
autovehiculele electrice sau hibrid folosite in transportul alternativ, inclusiv
acordarea unor eventuale scutiri fiscale suplimentare pe o durata limitata,
doar pentru autoturismele electrice

Avand 1n vedere obiectivul general, acela de uniformizare, pe cat posibil, a cadrului
legal, astfel Incat sa 1si desfasoare activitatea pe piatd atat transportatorii in regim
de taxi, cat si operatorii de transport alternativ in conditii echivalente si cat mai
putin restrictive, propunem ca vechimea maxima a vehiculelor utilizate pentru
transportul alternativ sd fie aceeasi ca cea stabilitd pentru vehiculele utilizate in
activitatea de transport in regim de taxi, cu acordarea unei perioade de tranzitie
rezonabild pentru aplicarea modificarilor, si, totodata, eliminarea/reducerea taxelor
de autorizare pentru autovehiculele electrice sau hibrid folosite in transportul
alternativ si acordarea unor eventuale scutiri fiscale suplimentare pe o durata
limitatd, doar pentru autoturismele electrice.

Astfel, mentinerea/introducerea unei restrictii de desfdsurarea a activitdtii de
transport alternativ, ce vizeaza vechimea autovehiculelor, trebuie realizata pe baza
unor date obiective referitoare la siguranta pasagerilor si protectia mediului
(inclusiv in conditiile efectuarii inspectiei tehnice periodice), urmand ca, in
eventualitatea stabilirii unei durate mai mici decat cea actuald, sa fie avuta in
vedere o perioada tranzitorie de adaptare la noile conditii, astfel incat sa nu fie pusa
in pericol buna functionare a pietei.

Prin urmare, in conditiile in care sunt identificate justificdri obiective, spre
exemplu ce tin de siguranta pasagerilor sau de protejarea mediului, si este
mentinutd prevederea legislativa care conditioneazd efectuarea tansportului in
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regim de taxi de vechimea autovehiculului, propunem ca aceeasi reglementare sa
fie preluatd, in mod identic, si in legislatia aferentd transportului alternativ,
impreuna cu eventualele facilititi acordate pentru prestarea serviciului de transport
cu autovehiculele electrice sau hibrid.

3. Afisarea ecusonului de transport alternativ pe portierele din spate ale maginii

Asa cum s-a evidentiat si mai sus, o astfel de reglementare poate fi introdusa din
considerente ce privesc siguranta cetdteanului. Cu toate acestea, nu trebuie pierdut
din vedere si faptul ca acest tip de activitate este realizat si part-time, si nu trebuie
restrictionat accesul pe piata pentru transportatorii care isi folosesc autovehiculul
st in alte scopuri, in detrimentul pietei si al concurentei. Prin urmare, propunerea
autoritatii de concurenta este ca pe portierele din spate ale vehiculelor cu care se
efectueaza transport alternativ sa fie aplicate ecusoane cu benzi magnetice, astfel
incat transportatorul sa il poatd inldtura atunci cand nu presteaza serviciul de
transport, ci foloseste autovehiculul in interes propriu.

4. Adaptarea aplicatiilor informatice astfel incdt sanctionarea soferilor care
incalca regulile sa poata fi efectuata mai usor

Pentru asigurarea unui nivel sporit de calitate si de sigurantd a pasagerilor, se
propune dezvoltarea aplicatiilor informatice, astfel incat autorititile sd poatd
verifica reclamatiile formulate de consumatori si sd poata impune, in timp util,
masuri adecvate, in conditiile in care respectivele reclamatii sunt intemeiate.

46.Totodatd, Tn urma realizarii studiului ce face obiectul prezentului Raport, se
propune formularea urmatoarelor recomandari pentru platformele de intermediere
a serviciilor de transport alternativ:

1. Renuntarea la practica de a modifica tariful in timpul cursei fara acordul
expres al clientului

Contractul de transport alternativ este definit in textul QUG nr. 49/2019 ca fiind
contractul incheiat prin intermediul platformei digitale intre un pasager si un
operator de transport alternativ de fiecare datd cand este contractatd o cursa de
catre un pasager, contract ce prevede termenii si conditiile in care va fi efectuata
cursa la solicitarea pasagerului. Cresterea tarifului cursei dupa acceptarea platii de
catre pasager si debitarea automatd a contului acestuia fara acordul explicit al
pasagerului poate reprezenta atat o incdlcare a normelor ce tin de protectia
consumatorilor, sau chiar, In anumite conditii, un abuz de pozitie dominanta in
sensul art. 6 din Legea concurentei.

Prin urmare, se recomanda platformelor de intermediere a serviciilor de transport
alternativ ca, in ipoteza in care considerd necesar ca tariful pentru anumite curse
sa fie majorat in timpul prestarii serviciului de transport, ulterior Incheierii
contractului de transport (convenirea traseului/pretului final/acceptul pentru
debitarea sumei de pe cardul clientului), sd modifice sistemul informatic, astfel
incat pasagerul sd 1si dea acordul inainte de efectuarea modificarii, cu posibilitatea
renuntdrii la cursd daca nu este de acord cu aceasta. O alta posibilitate ar putea
consta In renuntarea la o astfel de practicd de modificare a tarifului pe parcursul
cursei (lock in price) urmand ca, doar in situatia in care clientul solicita pe
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parcursul cursei un serviciu suplimentar sau o modificare semnificativa a rutei,
acesta sd fie modificat dupd obtinerea acordului clientului in aplicatie.

2. Adaptarea estimarilor ce vizeaza durata cursei/durata de asteptare a
autovehiculului de catre client la tehnologia existenta in prezent

Desi exista modalitati eficiente de estimare a duratei unei céldtorii in functie de
traficul existent efectiv la momentul respectiv, cel putin o parte dintre platformele
de intermediere realizeaza estimarile ce vizeaza durata cursei si durata de
asteptare a autovehiculului de catre client doar in functie de distantd. Este cert
faptul ca o distanta de 3 km poate fi parcursd in 5 minute sau in 50 de minute, in
functie de locatie, zi sau ora.

O estimare care ia in calcul doar distanta efectiva (in kilometri), fard niciun alt
element (trafic aglomerat, accidente, strdzi inchise pentru reabilitare etc.) nu
aduce beneficii nici transportatorilor, care sunt obligati sd preia o cursa care nu le
va aduce profit, si nici pasagerilor care vor fi nevoiti sd astepte mult mai mult
sosirea autovehiculului decat a fost estimat si/sau vor face mult mai mult pana la
destinatie (urménd, eventual, sa suporte si un cost mai mare al cursei motivat de
”aglomeratia din trafic”, in conditiile in care o estimare corectd a duratei ar fi
evidentiat pretul crescut si, poate, clientul nu ar fi acceptat cursa).

Prin urmare, avand in vedere inclusiv considerentele expuse la punctul anterior ce
vizeaza Incasarea de catre anumite platforme a unor sume mai mari decat cele
convenite cu clientul, fard acordul acestuia, se recomanda platformelor de
intermediere a serviciilor de transport alternativ sd isi ajusteze algoritmii, daca
este cazul, astfel Incat estimarile ce vizeaza durata cursei si durata de asteptare a
autovehiculului de catre client sa fie reale, adaptate la momentul in care se solicita
cursa.

3. Schimbarea politicii de anulare a curselor, astfel incdt sa existe conditii
echivalente pentru soferi si clienti

Prezentul Raport mentine recomandarea formulata de autoritatea de concurenta in
urma investigatiei sectoriale finalizate in anul 2022, recomandare ce nu a fost
preluatd de platformele de intermediere a serviciilor de transport alternativ, ce
vizeaza introducerea unor conditii echivalente pentru soferi si pentru clienti
referitor la anularea curselor.

Este cert faptul ca o estimare defectuoasa a timpului de asteptare pentru inceperea
cursei conduce, inevitabil, la anularea curselor fie de catre soferi (care realizeaza
ca, din cauza traficului, durata pana la preluarea clientului este mult mai mare si,
astfel, cursa nu va mai fi profitabild), fie de cdtre clienti (care observa ca, desi la
confirmarea comenzii s-a estimat o duratd mica, aceasta tot creste si nu au o
certitudine cu privire la ora efectivd a preluarii). Prin urmare, atunci cand
platformele de intermediere a serviciilor de transport alternativ estimeazad in mod
defectuos durata de asteptare pentru Inceperea cursei, obtin mai multi clienti decat
ar fi obtinut daca ar fi estimat corect: o estimare corecta ar fi afisat, pe de o parte,
pretul real (care, fiind mai mare, ar fi putut sa nu fie acceptat de client) si, pe de
alta parte, durata reald pana la preluare si durata reala a cursei (care, fiind mai
mare, este posibil ca respectiva cursd sa fie refuzati de client). In plus, daci
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anuleaza cursa cand realizeazd cd durata de preluare nu a fost corect estimata,
clientul oricum este taxat si, astfel, platformele incaseaza sume pentru servicii
neefectuate.

Prin urmare, preluarea recomandarii formulate la punctul anterior, respectiv
ajustarea algoritmilor utilizati astfel Incat estimarile ce vizeaza durata cursei si
durata de asteptare a autovehiculului de cétre client sa fie reale, adaptate la
momentul in care se solicita cursa, ar rezolva si multe din situatiile care conduc la
anularea curselor.

Mai mult, din moment ce soferii sunt penalizati doar prin scaderea ratingului/nu
mai primesc curse atunci cand, in mod frecvent, anuleaza diferite comenzi, si
clientilor ar trebui sa li se aplice acelasi tratament, respectiv scaderea ratingului
sub un anumit nivel urmata, eventual, de o blocare temporard a posibilitatii de
accesare a curselor, si nu sanctiuni pecuniare. Sau, in mod similar, dacd se
pastreaza taxa de anulare aplicabila clientilor, acestia ar trebui sa fie despagubiti
cu o suma similard in ipoteza in care cursa este anulatd de sofer si nu mai este
disponibila o noua cursa, cu aceeasi durata de asteptare pentru preluare ca cea deja
confirmata.

Obligatia de prestare a serviciului existd din momentul acceptarii ofertei si
efectudrii platii si, prin urmare, conditiile de anulare a contractului de transport,
asa cum este acesta definit de OUG nr. 49/2019, ar trebui sa fie identice.

4. Renuntarea la practicarea unor tarife standard diferentiate pe zile/ore (ex.
,tarif de ora de varf™), in conditiile existentei deja a tarifului dinamic care
variaza in functie de cerere §i ofertd, interval orar, zi din saptamdna etc.
pentru a evita aplicarea in acelasi timp a acelorasi indicatori asupra pretului

Precizam de la inceput, cd aceasta recomandare implica eliminarea tarifului de ora
de varf, nu a caracterului dinamic al pretului.

Dupa cum se cunoaste, politica constanta a autoritdtii de concurentd din Romania,
precum si a celorlalte autoritati de concurentd din Europa si nu numai, este ca intr-
o economie de piata, fiecare intreprindere, fie ca este vorba despre societiti,
persoane fizice autorizate sau intreprinderi familiale, trebuie sa-si determine in
mod independent politica comerciald, fara interventia statului. Pretul este
rezultatul interactiunii cererii cu oferta, in urma manifestarii concurentei.

Totodata, dupd cum este bine cunoscut, autoritatea de concurentd nu se opune
existentei unui tarif dinamic, ci chiar 1i recunoaste importanta intrucat reprezinta,
in fapt, interactiunea cererii cu oferta: atunci cand oferta scade si cererea creste,
pretul creste; atunci cand creste oferta si scade cererea, pretul scade.

Insa includerea unui “tarif de ord de varf” poate reprezenta o actiune excesivi in
conditiile in care aceasta forma de tarifare nu pare a fi o caracteristica definitorie
pentru modelul de afaceri, ci o strategie adoptatd de anumiti operatori de
platforme, care poate dubla, iIn mod netransparent, conceptul de tarif dinamic. O
astfel de strategie poate reprezenta o practica netransparentd, potential inselatoare
fatd de consumatori, putand fi inclusd in modul de functionare al algoritmului si
reflectatd, in mod transparent, in nivelul multiplicatorului de tarif.
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Astfel, se recomanda renuntarea la practicarea unor tarife standard diferentiate pe
zile/ore (ex. ,.tarif de ora de varf”), in conditiile existentei deja a tarifului dinamic
care variaza in functie de cerere si oferta, interval orar (care, in functie de situatie,
se poate suprapune cu conceptul “ore de varf”’), zi din saptdimana etc. pentru a
evita aplicarea in acelasi timp a acelorasi indicatori asupra pretului.

Aceastd recomandare a fost formulatd de autoritatea de concurentd si in urma
investigatiei sectoriale finalizate in anul 2022, insd cel putin o parte dintre
platformele de intermediere a serviciilor de transport alternativ au ales sa nu o ia
in considerare.

5. Introducerea serviciilor de asistenta si suport pentru clienti de tip call center
cu operatori umani

Dupa cum se observa din cele prezentate in cuprinsul prezentului Raport, exista
sesizdri cu privire la faptul ca nici macar in situatii de urgenta, clientii nu pot
contacta in timp real entitatea cu care au contractat serviciul de transport. In
momentul actual, operatorii platformelor ofera serviciul de asistentd numai sub
forma de chat si cu Intrebari / situatii predefinite, iar n multe cazuri situatia cu
care se confruntd clientul nu se regdseste in cele predefinite, cum ar fi anularea
nejustificata a cursei de catre conducatorul auto, refuzul conducatorului auto de a
prelua pasagerii desi se afla In proximitatea acestora, pentru a obtine anularea
cursei de catre client, cu penalizarea acestuia din urma, obiecte importante uitate
in vehicul, anumite nemultumiri punctuale pe care le reclama clientul sau situatii
de agresiune verbald care nu necesitd interventia politiei etc. Sistemele actuale
sunt greoaie si pot determina consumatorii sd renunte la depunerea unei
reclamatii, cu foarte multe intrebari nerelevante, inainte de a fi pusi in legitura cu
un operator. Prin urmare, din cauza procedurii anevoiase si de durata, o mare parte
din clienti sunt nevoiti sa pardseascd chat-ul si, astfel, renunta la reclamatii.

Mai mult, in situatiile n care soferii anuleaza cursele inainte de a ajunge la locul
de preluare sau chiar dupa ce ajung®, respectivele curse dispar din contul clientilor,
acestia nemaiavand posibilitatea de a le acorda un rating soferilor sau de a face o
reclamatie in aplicatie.

Totodatd, in cazul multora dintre aplicatii, clientii nici nu pot avea acces la
istoricul discutiilor purtate prin intermediul aplicatiei cu soferii sau cu operatorii
platformei, pentru a putea proba problemele Intdmpinate.

Serviciile de asistenta si suport pentru clienti de tip call center, cu operatori umani,
ar veni in sprijinul acestora, iar existenta posibilitdtii ca o anumita situatie sa fie
solutionata pe loc cu ajutorul operatorului poate conduce la reducerea numarului
de cazuri de abuz. Desi o astfel de recomandare nu vizeaza, in mod necesar,
cresterea gradului de concurentd intre intreprinderi, implementarea ei poate
conduce la o dezvoltare a pietei In beneficiul consumatorilor.

6 Spre exemplu, au fost identificate situatii in care soferul a ajuns la locul de preluare si a refuzat si ia 4 persoane
(desi 1n aplicatie se specifica ca poate prelua 4 pasageri), solicitand clientului sa anuleze cursa (fara a-l informa
ca este taxat pentru aceastd anulare) si, in caz ca respectivul client refuza, atunci anuleaza soferul (care, desi
nu incaseaza suma de anulare, nu poate primi niciun rating/reclamatie de la client deoarece cursa a fost anulata).
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47.In plus, se propune formularea urmatoarelor recomandari adresate dispeceratelor
taxi:

1. Informarea corecta a transportatorilor in regim de taxi cu privire la faptul ca
au dreptul sa preia comenzi prin orice/oricdte aplicatii informatice doresc

Din datele prezentate rezultd cd o parte dintre transportatorii in regim de taxi
considera cd nu pot achizitiona servicii de primire a comenzilor taxi prin
intermediul mai multor aplicatii informatice care pun in legatura clientul cu
soferul de taxi.

Practic, dispeceratele sunt acuzate de transportatorii in regim de taxi ca le interzic
acestora sa utilizeze alte aplicatii informatice de intermediere a comenzilor taxi
cu exceptia celei folosite de dispecerat. Or, avand in vedere cadrul legal actual,
care permite transportatorilor sa preia comenzi prin orice mijloace, asa cum s-a
detaliat mai sus, o asemenea interdictie sau acord de a nu folosi aplicatiile
informatice concurente cu aplicatia dispeceratului, ar putea intra sub incidenta
legislatiei in domeniul concurentei.

Prin urmare, se recomanda dispeceratelor taxi sa informeze transportatorii in
regim de taxi cu care au contracte ca pot folosi orice/oricate aplicatii informatice
de intermediere a comenzilor taxi doresc.

2. Informarea corecta a transportatorilor in regim de taxi cu privire la faptul ca
tariful de distanta trebuie stabilit UNILATERAL, de catre fiecare
transportator in regim de taxi, fara nicio ingerinta din partea dispeceratelor

Desi forma actuald a Legii nr. 38/2003 nu prevede posibilitatea interventiei
dispeceratelor asupra tarifelor pe care le practica transportatorii in regim de taxi,
dispeceratele fiind entitati pe care transportatorii le contracteaza doar pentru a le
fi furnizate comenzi, In practicd au existat interpretari diferite ale textului
legislativ.

Prin urmare, pana la modificarea cadrului legal, conform propunerii enuntate in
cuprinsul prezentului Raport, in sensul introducerii unei prevederi clare din care
sd rezulte ca fiecare transportator autorizat in regim de taxi este liber sa isi
stabileascd, in mod transparent, politica comerciala (tariful solicitat), se
recomanda dispeceratelor taxi sd informeze transportatorii in regim de taxi ca
tariful de distanta trebuie stabilit unilateral de cétre fiecare transportator in regim
de taxi, fara nicio conditionare din partea dispeceratelor, de a lucra cu anumite
tarife.

Intr-o economie de piata, fiecare agent economic, fie ca este vorba despre
societati, fie despre persoane fizice autorizate, intreprinderi familiale etc. trebuie
sa-si determine in mod independent politica comerciala.
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2. Motivele si procedura declansarii si derularii studiului

In conformitate cu art. 25 alin. (1) lit. 0) din Legea concurentei, Consiliul Concurentei
“realizeaza studii §i intocmeste rapoarte privind domeniul sau de activitate §i
furnizeaza Guvernului, publicului si organizatiilor internationale specializate
informatii privind aceasta activitate”.

Principalele argumente pentru realizare unui studiu in cadrul caruia sa se analizeze
modul de functionare al pietei serviciilor de transport in regim de taxi si al pietei
serviciilor de transport alternativ cu autoturism si conducdtor auto, sunt urmatoarele:

- in anul 2024 au existat numeroase proteste si au fost formulate mai multe
sesizdri si adrese de cdtre mai multe asociatii de intreprinderi ce desfasoara
activitate de transport in regim de taxi, asociatii ce considerd ca legislatia
actuald favorizeaza transportul alternativ;

- in cadrul grupului de lucru constituit de Cancelaria Prim — Ministrului s-au
discutat o serie de propuneri de modificare a legislatiei actuale, propuneri
sustinute de mai multe asociatii ale intreprinderilor din domeniul serviciilor de
transport 1n regim de taxi si s-a constatat ca sunt necesare mai multe date si
informatii care sd permitd o analizd coerentd cu privire la impactul
modificarilor legislative propuse;

- investigatia desfasuratd de autoritatea de concurentd pe piata serviciilor de
transport alternativ de persoane cu autoturism si conducator auto, intermediate
de platforme digitale, a fost finalizata in anul 2022 si cuprinde date aferente
anului 2021; astfel, datele detinute de autoritatea de concurentd nu sunt
actualizate si, in plus, nu acoperd toate problemele actuale punctate de
intreprinderile ce activeaza in domeniul serviciilor de transport in regim de
taxi sau al serviciilor de transport alternativ;

- s-a considerat necesar sa fie realizat unui studiu pentru a stabili daca masurile
solicitate de reprezentantii operatorilor care activeaza in industria taxi sunt
necesare $i ce impact ar avea asupra pietei;

- totodatd, s-a considerat necesar sa fie cunoscutd situatia existentd in mod
concret in piatd, Tnainte de a fi formulate propuneri de modificare legislativa,
pentru a nu fi afectat mediul concurential si dezvoltarea tehnologica, in
detrimentul consumatorilor, si pentru a nu exista un impact negativ asupra
dezvoltarii zonelor metropolitane si a mobilitatii urbane, precum si asupra
mediului inconjurétor.

In cadrul studiului au fost analizate reglementiri din state membre ale Uniunii
Europene, legislatia existentd in Romania si informatii din surse publice, fiind
totodatd formulate mai multe cereri de informatii catre autoritati ale statului
(Autoritatea pentru Digitalizarea Romaniei, Autoritatea Rutiera Romanad), catre
unitdti administrativ teritoriale (Primdria Municipiului Bucuresti, Primaria
Municipiului Arad, Primaria Municipiului Brasov, Primaria Municipiului Cluj-
Napoca, Primaria Municipiului Craiova, Priméria Municipiului Constanta, Primaria
Municipiului lasi, Primdria Municipiului Oradea, Primdria Municipiului Suceava,
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Primaria Municipiului Timisoara), cdtre intreprinderi ce activeazd in domeniul
dispecerizarii taxi, catre intreprinderi ce presteaza serviciul de transport in regim de
taxi, catre platforme de intermediere a serviciilor de transport alternativ si catre
operatori de transport alternativ.

In perioada 24 iulie — 22 septembrie 2025, Raportul preliminar al Studiului privind
modul de functionare al pietei serviciilor de transport in regim de taxi si al pietei
serviciilor de transport alternativ cu autoturism §i conducator auto a fost supus
consultarii publice, fiind primite o serie de observatii care au fost analizate si luate in
considerare in redactarea formei finale a prezentului Raport.

3. Obiectivele studiului

Autoritatea de concurentd a finalizat, in anul 2022, o investigatie sectoriald pe piata
serviciilor de transport alternativ de persoane, cu autoturism si conducator auto,
intermediate de platforme digitale, investigatie ce prezinta detaliat informatii despre
piatd si evolutia acesteia, cote de piata si modele de afaceri, incasari, comisioane.

Studiul ce face obiectul prezentului raport vine Tn completarea investigatiei sectoriale
si a avut in vedere obiective limitate si clar stabilite, cu scopul identificarii punctuale
a celor mai bune solutii pentru intdrirea concurentei pe piatd, in beneficul
consumatorilor. Astfel, obiectivele studiului sunt:

- Analiza propunerilor sustinute de mai multe asociatii ale intreprinderilor ce
activeaza in piata, respectiv:

o Activitatea de transport alternativ sda poatd fi facutd numai cu
autoturisme detinute in proprietate sau prin contract de leasing;

o Activitatea de transport alternativ sa poatd fi facutda numai pe raza
localitatii de autorizare si ocazional catre alta localitate;

o Limitarea numarului de autorizatii de transport alternativ la 2/mia de
locuitori existenti intr-o localitate (jumatate din numarul autorizatiilor
emise pentru activitatea de transport in regim de taxi);

o Vechimea maxima a vehiculelor utilizate pentru transportul alternativ sa
fie aceeasi ca cea stabilitd pentru vehiculele utilizate in activitatea de
transport 1n regim de taxi;

o Toate activitatile comerciale in domeniul transportului alternativ sa se
desfasoare prin persoane juridice inregistrate in Romania (la Oficiul
National al Registrului Comertului);

o Afisarea ecusonului de transport alternativ pe portierele din spate ale
masinii.
- Analiza intregii legislatii specifice desfasurarii activitdtii de transport in regim
de taxi si transport alternativ;
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- Examinarea documentelor contractuale incheiate intre actorii de pe piata si
identificarea problemelor concrete cu care autoritatile publice se confrunta in
verificarea respectarii legislatiei in vigoare;

- Identificarea problemelor concurentiale in conditiille in care propunerile
sustinute de actorii din piata ar fi preluate si transpuse in legislatie;

- Identificarea unor solutii alternative de modificare legislativa, astfel incét sa nu
fie afectatd concurenta, dezvoltarea tehnologica, dezvoltarea zonelor
metropolitane, mobilitatea urband si mediul inconjurator, dacd este cazul;

- Elaborarea de propuneri privind modificarile legislative.

4. Aspecte referitoare la mecanismele de functionare a pietei serviciilor de
transport alternativ si a pietei prestarii serviciilor de transport in regim de
taxi

4.1. Transport alternativ

Transportul alternativ se realizeaza prin intermediul unei platforme digitale, fiind
supus unui cadru de reglementare specific. Astfel, potrivit Ordonantei de urgenta nr.
49/2019 privind activitatile de transport alternativ cu autoturism si conducator auto,
cu modificarile ulterioare’, activitatea de transport alternativ cu autoturism si
conducdtor auto intermediatd printr-o platforma digitala, denumitd in continuare
transport alternativ, reprezinta deplasarea persoanelor, cu ajutorul unui autoturism, in
baza unui contract de transport alternativ incheiat intre pasager si operatorul de
transport alternativ detinator al autoturismului, care este intermediat de un operator
al platformei digitale, printr-o platforma digitald. Pentru prestarea acestui serviciu,
detinatorul autoturismului trebuie sa obtind o autorizatie pentru transportul alternativ
cu autoturism si conducator auto de la Autoritatea Rutiera Romana - A.R.R., in timp
ce autorizatia taxi se obtine de la unitatea administrativ teritoriala de pe raza in care
se va presta serviciul.

Conform definitiei legale, contractul de transport alternativ este contractul incheiat
prin intermediul platformei digitale intre un pasager si un operator de transport
alternativ de fiecare data cand este contractata o cursa de catre un pasager, contract
ce prevede termenii si conditiile in care va fi efectuata cursa la solicitarea
pasagerului.

Pentru a obtine avizul tehnic, platforma digitala pentru intermedierea transportului
alternativ trebuie sd Indeplineasca, cumulativ, o serie de conditii, expres stipulate la
art. 7% din respectivul act normativ, OUG nr. 49/2019, conditii ce nu se regdsesc in

7 Denumiti, in continuare, QUG nr. 49/2019.

8 Art. 7. O platforma platforma digitald pentru intermedierea transportului alternativ: a)tine evidenta automata
a datelor de expirare a permiselor de conducere si a documentelor necesare efectudrii operatiunilor de transport
alternativ si notifica automat operatorul de transport alternativ in scopul actualizarii documentelor incércate pe
platforma digitald; b)propune, afiseaza si Inregistreaza traseul parcurs, utilizdnd tehnologii de localizare in
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cazul aplicatiilor informatice, ce se supun reglementarilor Legii nr. 365/2002 privind
comertul electronic, republicata, cu modificarile si completarile ulterioare.

Totodata, operatorul de transport alternativ are prevazute, printre obligatii, efectuarea
transportul alternativ numai prin intermediul unei platforme digitale cu avizul tehnic
valabil, eliberat de catre Ministerul Comunicatiilor si Societdtii Informationale®, in
timp ce taximetristii pot prelua comenzi nu doar prin intermediul aplicatiilor
informatice, ci si prin dispecerate sau chiar de pe strada, din spatiile amenajate special
pentru taxiuri.

In conformitate cu prevederile QUG nr. 49/2019, printre conditiile de desfasurare a
activitdtii de transport alternativ, se regdsesc si urmatoarele:

- Transportul alternativ se poate efectua numai prin intermediul unei platforme
digitale avizate de MCSI, valabile pe intreg teritoriul Romaniei - art. 4 si 5;

- Transportul alternativ se efectueazd numai de catre operatori de transport
alternativ autorizati, care detin, pentru fiecare autoturism utilizat la efectuarea
transportului alternativ, copie conforma valabila si ecuson pentru transport
alternativ — art. 11;

- Transportul alternativ poate fi accesat de pasageri doar prin intermediul
platformelor digitale avizate tehnic de catre MCSI — art.17;

- Operatorul de transport alternativ poate fi persoand fizica autorizata,
intreprindere individuala, intreprindere familiald sau persoand juridica
detinatoare a autoturismului cu care se efectueaza transport alternativ — art. 2
lit. k).

In ceea ce priveste desfasurarea activititilor comerciale, OUG nr. 49/2019 impune

anumite conditii specifice:

- In situatia in care operatorul platformei digitale este o persoani juridica
nerezidentd, acesta este obligat sa aiba pe toatd perioada in care isi desfasoara
activitatea de intermediere a transportului alternativ pe teritoriul Romaniei o

conformitate cu legislatia comunitara in vigoare; c)furnizeaza date despre tariful pentru efectuarea unei curse
pe traseul stabilit in conditiile lit. b) inaintea acceptarii cursei de catre pasager; d)furnizeaza date despre
numarul de inmatriculare al autoturismului cu care se efectueaza cursa; e)monitorizeaza toate cursele, continuu,
printr-un sistem de localizare; f)asigura pasagerilor optiunea de a comunica informatii despre
dizabilitate/mobilitate redusa si de a comunica cu conducatorul auto caruia i-a fost atribuita cursa si furnizeaza
informatii privind localizarea si timpul estimat al sosirii; g)asigurd pasagerilor posibilitatea sa raporteze
operatorului platformei digitale orice incidente privind efectuarea cursei; h)asigura o interfata de comunicare
disponibila si accesibila timp de 24 de ore pe zi, 7 zile pe saptamana pentru incidente privind efectuarea cursei;
i)asigurd pasagerului optiunea decontérii prefului cursei pe baza de instrument de plata electronica cu acces la
distanta sau in numerar; j)asigurd furnizarea de date citre operatorul platformei pentru intocmirea situatiilor
financiare; k)prelucreaza datele cu caracter personal cu respectarea Legii nr. 190/2018 privind masuri de punere
in aplicare a Regulamentului (UE) 2016/679 al Parlamentului European si al Consiliului din 27 aprilie 2016
privind protectia persoanelor fizice in ceea ce priveste prelucrarea datelor cu caracter personal si privind libera
circulatie a acestor date si de abrogare a Directivei 95/46/CE (Regulamentul general privind protectia datelor);
)asigura emiterea si transmiterea catre pasager a facturii electronice; m)asigura accesul la serviciile sale doar
a operatorilor de transport, a conducatorilor auto si autoturismelor care indeplinesc conditiile legale pentru
efectuarea transportului alternativ; n)are implementate metode si proceduri complexe de asigurare a securitatii
cibernetice si protectiei datelor; o)asigura utilizarea limbii romane pentru toate interfetele, informatiile afigate
sau tiparite.

9 Denumit, in continuare, MCSI. In prezent, acest minister nu mai exista, atributiile sale fiind preluate de alte
autoritati/ministere, in cazul de fatd ADR.
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filiala nregistratd la Oficiul National al Registrului Comertului, prin care se
deruleaza activitatile comerciale in Romania — art. 6;

- Toate veniturile obfinute in urma efectuarii de transport alternativ sunt
impozitate in conformitate cu legislatia fiscala in vigoare in Romania — art. 21.

Taxa de autorizare pentru operatorul platformei digitale, la intrarea pe piata, este in
valoare de 100.000 lei, platibila la fiecare 24 de luni, eliberarea avizului tehnic
necesar functionarii fiind conditionat de plata acestei taxe, conform art. 9 alin. (3)
coroborat cu art. 25 lit. p) din QUG nr. 49/2019.

Trebuie mentionat si faptul ca transportul alternativ poate fi efectat doar cu
autoturisme detinute in proprietate, inchiriere, comodat, contract de leasing, de catre
operatorul de transport alternativ (in caz contrar, agentia teritoriald a Autoritatii
Rutiere Romane - A.R.R. nu emite autorizatia de transport alternativ), potrivit art. 13
din acelasi act normativ.

Vechimea maxima a autovehiculelor care efectueaza transport alternativ este de 15
ani. Astfel, copia conforma a autorizatiei pentru transportul alternativ se elibereaza,
conform cererii operatorului de transport alternativ, pentru o perioada de 1 an, 2 ani
sau 3 ani, fara a depasi perioada de valabilitate a autorizatiei de transport alternativ,
numai pentru autoturismele care au la data expirarii valabilitatii copiei conforme, mai
putin de 15 ani vechime de la data fabricatiei (art. 13 alin.5).

Cu privire la aria Tn care se pot executa cursele, OUG nr. 49/2019 stabileste
urmatoarele:

Operatorul de transport alternativ are dreptul sa efectueze transport alternativ
cu autoturismul pentru care s-a emis copia conformd a autorizatiei pentru
transportul alternativ:

a) permanent, in interiorul localitatii unde isi are sediul sau domiciliul sau
in regiunea de dezvoltare Bucuresti-Ilfov, dupa caz;

b) ocazional, cu plecare din localitatea unde isi are sediul sau domiciliul
sau din regiunea de dezvoltare Bucuresti-Ilfov, dupa caz, spre alte localitati
- art. 13 alin. (4).

In ceea ce priveste marcarea autovehiculelor in trafic, pe durata efectudrii curselor de
transport alternativ, autoturismele inregistrate pe platforma digitald trebuie sa aiba
afisat la vedere, in partea din fatd si din spate a autoturismului, un ecuson pentru
transport alternativ cu dimensiunea de 10 cm x 10 cm, ce trebuie sd contina
urmatoarele elemente: numarul de inmatriculare al autoturismului; denumirea
platformei digitale pe care este inregistrat autoturismul; elemente de siguranta care sa
ateste autenticitatea ecusonului.

Modalitatile de platd a tarifului de transport, in cazul transportului alternativ, sunt
urmatoarele:

- In cazul in care se incaseaza direct de la pasager, integral sau partial, cu
numerar sau prin utilizarea cardurilor de credit/debit sau a substitutelor de
numerar00 contravaloarea serviciului prestat, operatorul de transport
alternativ are obligatia de a utiliza aparat de marcat electronic fiscal, in
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conformitate cu dispozitiile Ordonantei de urgenta a Guvernului nr. 28/1999
privind obligatia operatorilor economici de a utiliza aparate de marcat
electronice fiscale, republicata, cu modificarile si completarile ulterioare, de
a emite si inmana bon fiscal pasagerului, precum si de a emite facturd la
solicitarea acestuia — art. 21 alin. (2);

In cazul serviciilor de transport alternativ pentru care plata se realizeaza
exclusiv online, prin intermediul platformei digitale, prin debitarea contului
pasagerului cu suma reprezentand contravaloarea cursei respective, este
obligatorie emiterea unei facturi electronice catre pasager, conform art. 319
din Legea nr. 227/2015 privind Codul fiscal, cu modificarile si completarile
ulterioare, prin intermediul platformei digitale - art. 21 alin. (3).

Atat operatorii platformei digitale, cat si operatorii de transport alternativ si
conducatorii auto au obligatii specifice, precum:

Operatorul platformei digitale are obligatia de a informa complet si
cuprinzdtor toti utilizatorii, la inregistrarea acestora pe platforma digitala, cu
privire la termenii si conditiile de functionare a platformei digitale, la
drepturile si obligatiile lor in cursul si dupd utilizarea platformei digitale,
precum si cu privire la prelucrarea datelor lor cu caracter personal; termenii i
conditiile privind functionarea platformei digitale trebuie sa poata fi accesati
cu usurinta de utilizatori prin intermediul acesteia, iar operatorul trebuie sa
permita doar celor care au fost de acord in mod expres cu acesti termeni i
conditii sa devina utilizatori ai platformei digitale — art. 25 lit. a);

Operatorul platformei digitale are obligatia de a opera un sistem functional de
asistentd pentru utilizatori, disponibil pasagerilor in legatura cu orice aspecte
referitoare la cursa lor — art. 25 lit. b);

Operatorul platformei digitale are obligatia de a pastra datele cu caracter
personal ale conducatorilor auto pentru cel putin doi ani de la data de la care
acestia nu mai sunt inregistrati pe platforma digitala. Aceste date se comunica
sucursalei operatorului nerezident al platformei digitale din Romania si se
pastreaza de aceasta din urma pe aceeasi perioada de timp — art. 25 lit. e);

Operatorul de transport alternativ are obligatia de a utiliza la efectuarea
transportului alternativ numai autoturisme inscrise pe platforma digitala - art.
27 lit.b);

Conducatorii auto au printre obligatii: sd aibd {inutd corespunzdtoare, un
comportament civilizat si preventiv in relatia cu clientul — art. 28 lit. a); sd nu
refuze efectuarea cursei in conditiile inifial agreate — art. 28 lit. b); sa nu
solicite plata de catre pasager a unei alte sume de bani In schimbul activitatii
de transport efectuate — art. 28 lit. ¢); sd efectueze cursa doar cu un autoturism
inscris pe platforma digitald — art. 28 lit. h);
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Alte reglementari ale OUG nr. 49/2019 ce trebuie mentionate sunt:

Autoturismele care efectueaza transport alternativ nu beneficiaza de facilitatile
de trafic aferente serviciilor publice de transport local'® — art. 20 alin. (2);

Pasagerii sunt preluati §i coboard in locurile unde este permisd oprirea
autovehiculelor — art. 20 alin. (3).

4.2. Transport in regim de taxi

In domeniul furnizirii serviciilor de transport in regim de taxi, cadrul legal este
reprezentat de prevederile Legii nr. 38/2003 privind transportul in regim de taxi §i in
regim de inchiriere, cu modificarile si completarile ulterioare!’.

Printre particularitatile serviciilor de taxi ce rezultd din prevederile Legii nr. 38/2003,
se regasesc si urmdatoarele:

Sunt considerate servicii de transport public local (spre deosebire de serviciile
de transport alternativ, care nu au acest statut) si fac parte din sfera serviciilor
comunitare de utilitate publica - art. 3 alin. (1),

Serviciile de taxi se desfasoara sub controlul, conducerea sau coordonarea
autoritatilor administratiei publice locale - art. 3 alin. (1),

Activitatea de transport public local de persoane in regim de taxi trebuie
dimensionata in raport cu gradul de satisfacere a transportului public local de
persoane realizat cu autobuze, troleibuze, microbuze, tramvaie si metrou - art.
14 alin. (1);

In aceste conditii, numarul de autorizatii taxi este limitat, astfel:

Prin Hotarari ale autoritatilor locale, 1n limitele prevazute de lege (maxim 4
autorizatii la 1000 de locuitori) - art. 14 alin. (2) si (4);

Doud dintre criteriile avute in vedere de autoritdtile locale in stabilirea
numarului maxim de autorizatii sunt: gradul de aglomeratie in trafic si
promovarea tipurilor de transport mai putin poluante - art. 14 alin. (2) lit. e) si

f);

Obligativitatea utilizarii serviciilor unui dispecerizat:

Transportatorii in regim de taxi autorizati sunt obligati sa utilizeze serviciile
unui dispecerat pentru a putea presta aceasta activitate, pe baza unui contract
de dispecerizare - art. 15 alin. (5) si (6),

10 Bandi dedicati pentru autobuze, troleibuze, taxiuri etc.
' Denumiti, in continuare, Legea nr. 38/2003.
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Avantaje conferite de legiuitor serviciilor de taximetrie (comparativ cu transportul
alternativ):

Taxiurile au acces in conditii egale si nediscriminatorii in locurile de asteptare
a clientilor, in limita locurilor vacante ori, in lipsa unor astfel de locuri, pot
stationa numai in locurile permise pentru autovehicule - art. 20 alin. (1) si (3);

Pentru imbarcarea sau debarcarea unui client, taxiurile pot opri si pe drumurile
publice cu restrictii privind oprirea, cu exceptia locurilor periculoase, cu
conditia sa nu fie perturbata circulatia prin aceastd manevra - art. 20 alin. (4);

Taxiurile pot circula in localitdti pe pistele/benzile special amenajate pentru
mijloacele de transport auto in comun, fard a perturba circulatia acestora - art.
20 alin. (5);

Totodata, serviciile de transport In regim de taxi functioneaza cu tarife maxime
reglementate:

Taxiurile deservite de un dispecerat pot realiza serviciul de transport utilizand
tarife unice sau tarife diferentiate pe categorii de autovehicule, astfel cum este
prevazut in contractul de dispecerizare — art. 15 alin. (9);

Contractele de dispecerat taxi incheiate cu transportatorii autorizati trebuie sa
confind prevederi privind obligatiile partilor de a respecta reglementarile
privind calitatea si legalitatea serviciului prestat, precum si tarifele de distanta
convenite a fi utilizate — art. 15 alin. (8);

Tariful de distantd (lei/km) se stabileste in functie de caracteristicile tehnice si
de nivelul de confort oferit - art. 49 alin. (1) lit. a);

Nivelul tarifelor de distantd nu poate depasi tarifele maximale de distanta
stabilite prin hotdrari ale autoritdtilor administratiei publice locale sau a
Municipiului Bucuresti, dupa caz. Nivelul maxim al tarifelor de distanta se
stabileste pe baza metodologiei realizate de Autoritatea Nationald de
Reglementare pentru Serviciile Comunitare de Utilitati Publice - A.N.R.S.C.
si a datelor furnizate la cererea autoritatii - art. 49 alin. (1) lit. d);

ANRSC a aprobat, prin Ordinul nr. 243/2007, Normele metodologice de
stabilire, ajustare sau modificare a tarifelor pentru serviciile de transport
public local de persoane, bunuri ori marfuri in regim de taxi, norme in baza
carora transportatorii autorizati/autorititile administratiei publice locale
implicate pot stabili respectivele tarife.

In legituri cu modalititile de platd si de afisare a tarifului, stabilite legal, legea
prevede:

Este interzisa practicarea de cdtre taximetristi a unor tarife superioare fata de
tariful afisat pe portiera taxiului - art. 24! alin. (7);

Dispozitivele de plata prin intermediul cardului bancar sunt optionale - art. 36
alin. (2);

Aparatul de taxat trebuie sa indeplineasca o serie de cerinte, inclusiv sa
tipareasca raportul conducatorului auto, raportul fiscal de inchidere zilnica,
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raportul memoriei fiscale sau sd permitd citirea Inregistrarilor din memoria
electronica fiscala prin intermediul cheii electronice - art. 41 lit. h);

Bonul client trebuie sa contind o serie de elemente legate de cursa (ex. distanta
parcursa, pretul total al serviciului, durata cursei, numarul autorizatiei de taxi
etc.) - art. 42;

Atat transportatorii autorizati, cat si taximetristii, au obligatii specifice:

Transportatorii autorizati au obligatii precum aceea de a nu executa alte
categorii de transporturi publice decat in regim de taxi, cu taxiuri agreate si
avand insemnele de personalizare si identificare proprii — art. 52 alin. (2) lit.
b);

Taximetristii au obligatii precum: sa aiba tinutd corespunzatoare, un
comportament civilizat si preventiv in relatia cu clientul, respectand conduita
de buna practicd, sd nu refuze clientul in efectuarea unei curse in interiorul
localitatii, sa nu execute curse in afara localitatii de autorizare - art. 52 alin.
(2) lit. b), lit. ¢), lit. v).

Vechimea maxima a autovehiculelor care efectueaza transport in regim de taxi este
tot de 15 ani, similar transportului alternativ:

In cazul transportului de persoane in regim de taxi, copia conforma, numiti
autorizatie taxi, se va atribui pentru prima data pentru o perioada de 5 ani,
numai pentru autoturismele care nu depasesc vechimea de 5 ani de la data
fabricatiei, alocandu-se cu aceasta ocazie si numarul de ordine — art. 11 alin.

(4);
autoturismul pentru care s-a solicitat prelungirea autorizatiei taxi sau a copiei

conforme nu depaseste vechimea de 10 ani de la data fabricatiei si este detinut
in conditiile art. 4 alin. (3) - art. 11 alin. (5) lit. a);

Detindtorii autovehiculelor care efectueaza transport in regim de taxi au urmatoarele
obligatii:

Transportul in regim de taxi sau transportul in regim de inchiriere se realizeaza
numai cu autovehicule detinute de cétre transportatorii autorizati, cu titlu de
proprietate sau in temeiul unui contract de leasing — art. 4 alin. (3);

Transportatorul autorizat, persoana fizica, poate executa transport in regim de
taxi cu un singur autovehicul detinut cu titlu de proprietate sau in temeiul unui
contract de leasing de catre acesta sau de catre sotul/sotia acestuia, dupa caz —
art. 4 alin. (4);

Transportatorul autorizat, asociatie familiald, poate executa transport in regim
de taxi, utilizdnd un numar de autovehicule, detinute cu titlu de proprietate sau
in temeiul unui contract de leasing de catre membrii asociatiei, cel mult egal
cu numdrul membrilor care practicd taximetria, detinatori ai unui atestat de
pregatire profesionald — art. 4 alin. (5);
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Aria 1n care se pot executa cursele de transport in regim de taxi este, pand la un punct,
similard cu cea instituita In cazul transportului alternativ:

- In raport cu localitatea de autorizare, transportatorul autorizat poate executa
transportul in regim de taxi in urmatoarele situatii: permanent, in interiorul
localitatii de autorizare, la cererea clientului; ocazional, intre localitatea de
autorizare §i alte localitafi sau puncte de interes, numai la cererea expresa a
clientului, cu acordul taximetristului, avand obligatia revenirii in localitatea de
autorizare dupa executarea cursei; ocazional, intre localitatea de autorizare si
alte localitati de peste frontiera, la cererea expresa a clientului si cu acordul
taximetristului, cu obligatia revenirii autovehiculului in localitatea de
autorizare dupa executarea cursei — art. 18;

- Se interzice taxiurilor sd efectueze transport public de persoane in regim de
taxi sau sa stationeze in vederea efectudrii in mod permanent a unor astfel de
transporturi in interiorul unei localitati, alta decat localitatea de autorizare —
art. 20 alin. (7);

- Prin derogare de la celelalte prevederi contrare, transportul persoanelor in
regim de taxi se poate realiza permanent intre localitatea de autorizare si
aeroporturile situate in afara acestora - art. 24! alin. (1).

Terminologia utilizatd in domeniu include, conform cadrului legal, o serie de termeni
precum: “taxi”, fiind definit ca autovehicul din categoria autoturisme cu pana la
maximum 5 locuri, inclusiv locul conducétorului auto, sau autovehicul de transport
de marfuri cu o masa maxima totald autorizata care nu depaseste 3,5 tone, care, pe
baza autorizatiei taxi, poate executa transport de persoane, marfuri sau bunuri in
regim de taxi'?, iar “taximetristul” este conducdtorul auto atestat profesional si
efectueze transport in regim de taxi'’. In sensul Legii nr. 38/2003, prin
“transportator” se intelege persoana fizica, asociatia familiald sau persoana juridica
inregistrate la Registrul Comertului pentru a desfasura activitati de transport cu
vehicule rutiere, iar “tramsportatorul autorizat” este transportatorul care define
autorizatie de transport privind transportul in regim de taxi sau transportul in regim
de inchiriere, eliberatid de autoritatea de autorizare, in conditiile aceleiasi legi'®.
”Clientul” este definit ca persoana care a angajat, direct sau prin dispecer taxi,
executarea transportului unor persoane sau al unor marfuri ori bunuri, dupa caz, in
numele cdreia taximetristul executa transportul si incaseaza pretul transportului, iar
“cursa” este definitd ca fiind deplasarea executata cu taxiul pe un traseu comandat
sau acceptat de client, la care punctul de inceput este locul imbarcarii sau locul
acceptat, dupa caz, iar punctul de finalizare este locul destinatiei'>. Dispeceratul taxi,
denumit 1n continuare dispecerat, este activitatea conexa transportului in regim de
taxi, care preia telefonic sau prin alte mijloace si transmite comenzile clientului prin
statia radio de emisie-receptie citre taximetrist.'6

12 Art. 1! 1it. s) din Legea nr. 38/2003.

13 Art. 1! lit. u) din Legea nr. 38/2003.

14 Art. 11 1it. v) si w) din Legea nr. 38/2003.
15 Art. 11 1it. h) si i) din Legea nr. 38/2003.
16 Art. 1! lit. j) din Legea nr. 38/2003.
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Serviciile de transport public local in regim de taxi fac parte din sfera serviciilor
comunitare de utilitate publica, se desfasoard sub controlul, conducerea sau
coordonarea autoritatilor administratiei publice locale si se efectueaza numai de catre
transportatori autorizati de catre autoritatea de autorizare. Pentru transportul public
local in regim de taxi ce se efectueaza Tn municipiul Bucuresti, autoritatea de
autorizare este Primaria Municipiului Bucuresti, iar pentru cel ce se efectueaza pe
teritoriul judetelor, autoritatea de autorizare este fiecare dintre unitatile administrativ-
teritoriale din judetului respectiv.

In cadrul atributiilor de coordonare a activitatilor privind transportul in regim de taxi,
autoritatile administratiei publice locale sau ale municipiului Bucuresti, dupa caz,
emit reglementari referitoare la nivelul tarifelor de distanta maximale pentru
transportul de persoane in regim de taxi si stabilesc numarul maxim de autorizatii
taxi, necesar pentru executarea transportului in regim de taxi pe raza de autorizare!”.
Consiliul General al Municipiului Bucuresti, prin Hotdrarea nr. 91/2008'8, a stabilit
numdrul maxim de autorizatii ca fiind 8500, iar tariful de distanta la nivelul maxim
de 3,5 lei/km, inclusiv TVA.

Legea nr. 38/2003 impune transportatorilor autorizati care executa servicii de
transport in regim de taxi sa utilizeze serviciile unui dispecerat in toate localitatile in
care s-au atribuit mai mult de 100 de autorizatii taxi'®. Astfel, In municipiul Bucuresti,
precum si in localitatile cu peste 25.000 locuitori, transportatorii autorizati nu pot
efectua serviciul de transport in regim de taxi dacd nu sunt arondati la un dispecerat
autorizat. Pentru a beneficia de serviciul de dispecerizare, transportatorii autorizati
trebuie sd incheie un contract de dispecerizare cu unul dintre dispeceratele autorizate
si sd achite un tarif de dispecerizare stabilit unilateral de respectivul dispecerat.

Potrivit art. 15 din Legea nr. 38/2003, activitatea de dispecerat taxi poate fi executata
numai pe raza localitatii de autorizare de cétre orice persoana juridica, autorizata de
autoritatea de autorizare, in conditiile legii. Activitatea de dispecerat se desfasoara pe
baze contractuale numai pentru transportatorii autorizati care desfasoara servicii de
transport in regim de taxi in aceeasi localitate de autorizare. Practic, dispeceratele
sunt obligate sa dispecerizeze doar transportatorii autorizati care desfasoara serviciul
de transport in regim de taxi in aceeasi localitate de autorizare.

In raport cu localitatea de autorizare, transportatorul autorizat poate executa
transportul in regim de taxi In urmatoarele situatii:

a) permanent, in interiorul localitatii de autorizare, la cererea clientului;

b) ocazional, intre localitatea de autorizare si alte localitati sau puncte de interes,
numai la cererea expresd a clientului, cu acordul taximetristului, avand
obligatia revenirii in localitatea de autorizare dupa executarea cursei;

¢) ocazional, intre localitatea de autorizare si alte localitati de peste frontiera, la
cererea expresa a clientului si cu acordul taximetristului, cu obligatia revenirii
autovehiculului in localitatea de autorizare dupa executarea cursei.?’

17 Art. 13 — 14 din Legea nr. 38/2003.

18 http://acteinterne.pmb.ro/legis/acteinterne/AtachInt/H091_08.pdf.
19 Art. 15 din Legea nr. 38/2003.

20 Art. 18 din Legea nr. 38/2003.
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In plus, transportul persoanelor in regim de taxi se poate realiza permanent intre
localitatea de autorizare si aeroporturile situate n afara acestora.

Astfel, in Legea nr. 38/2003, la capitolul ,,Executarea transportului persoanelor in
regim de taxi la si de la aeroporturi™!, se specificd faptul cd pentru asigurarea
calitatii transportului in regim de taxi a clientilor la si de la aeroport, administratia
fiecarui aeroport va asigura o statie de debarcare a clientilor transportati catre
aeroport, precum si locul de asteptare a taxiurilor pentru clientii transportati de la
aeroport catre localitdtile de destinatie. Locurile de asteptare trebuie sa fie special
dotate si amenajate cu peron de imbarcare pentru clienti. Preluarea clientilor din
aeroport, dirijarea si imbarcarea acestora in taxiuri si accesul taxiurilor in locul de
asteptare se vor realiza prin dirijare asiguratd de administratia aeroportului, in ordinea
asteptarii taxiurilor, fiind interzisd practica de abordare a clientilor in interiorul
aeroportului de catre taximetristi sau interpusi ori imbarcarea clientilor in alta ordine
decat in ordinea precizata.

Tot cadrul legal prevede faptul cd, in locurile de asteptare asigurate de administratia
fiecarui aeroport din raza teritoriald a municipiului Bucuresti si a judetului Ilfov, au
acces numai taxiurile care detin autorizatii emise de autoritdfile de autorizare din
aceste unitati administrativ-teritoriale. In schimb, in statia de debarcare a clientilor au
acces toate autovehiculele taxi care transportd clien{i dinspre localitatile de
autorizare. Totodatd, in parcdrile aeroportului amenajate pentru autovehicule au
acces, cu plata taxelor legale, toate taxiurile care detin autorizatie taxi care asteapta
preluarea clientilor, pe bazd de contract sau pe bazd de comanda realizata prin
dispecerat taxi, pentru deplasarea acestora la alte destinatii decat municipiul
Bucuresti si judetul Ilfov.

Dupa cum se observa din cadrul normativ mai sus expus, activitatea de dispecerat
taxi poate fi executata numai pe raza localititii de autorizare (art. 15), in timp ce
transportul persoanelor in regim de taxi se poate realiza permanent si intre
localitatea de autorizare si aeroporturile situate in afara acestora (art. 24').

Aplicatii informatice prin care pot fi comandate taxiuri

Dezvoltarea tehnologica si aparitia telefoniei mobile si, in special, a dispozitivelor tip
”smart”, a condus la modificarea modului de functionare al pietei furnizarii serviciilor
de transport in regim de taxi. Astfel, dacd initial taxiurile puteau fi comandate doar
telefonic sau puteau fi luate din strada/statiile special amenajate pentru taxiuri, cu
plata exclusiv in numerar, dupa dezvoltarea telefoniei mobile au aparut aplicatii
informatice prin care consumatorul poate alege taxiul cu care sd cdlatoreasca, in
functie de timpul de asteptare, tariful perceput si ratingul taximetristului, si poate sa
plateasca inclusiv electronic.

Cadrul legal in care functioneaza intreprinderile ce opereaza aplicatiile informatice
prin care pot fi comandate taxiuri este reprezentat de Legea nr. 365/2002 privind
comertul electronic, republicatd, cu modificarile ulterioare?®. In conformitate cu
prevederile acestei legi, prin “’serviciu al societdatii informationale”, intelegem orice

21 Art, 241,
22 Denumitd, in continuare, Legea nr. 365/2002.
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serviciu care se efectueaza utilizandu-se mijloace electronice si prezintd urmatoarele
caracteristici:

a) este efectuat in considerarea unui folos patrimonial, procurat ofertantului in
mod obisnuit de catre destinatar;

b) nu este necesar ca ofertantul si destinatarul sa fie fizic prezenti simultan in
acelasi loc;

c) este efectuat prin transmiterea informatiei la cererea individuala a
destinatarului.

Mijloacele electronice sunt definite ca fiind echipamente electronice si retele de
cablu, fibra optica, radio, satelit si altele asemenea, utilizate pentru prelucrarea,
stocarea sau transmiterea informatiei, iar furnizor de servicii poate fi orice persoana
fizica sau juridica ce pune la dispozitia unui numar determinat sau nedeterminat de
persoane un serviciu al societdfii informationale. Destinatar al serviciului sau
destinatar este orice persoana fizica sau juridica ce utilizeaza, in scopuri comerciale,
profesionale sau de altd naturd, un serviciu al societatii informationale, in special in
scopul cautarii de informatii sau al furnizarii accesului la acestea, iar consumator este
orice persoana fizicad ce actioneaza in alte scopuri decat cele ale activitatii sale
comerciale sau profesionale.

Articolul 4 al actului normativ mai sus citat prevede faptul ca: “furnizarea de servicii
ale societatii informationale de catre persoanele fizice sau juridice nu este supusa
niciunei autorizari prealabile”. Cu privire la incheierea contractului prin mijloace
electronice, acelasi cadru normativ prevede, la art. 9, faptul ca:

(1) Daca partile nu au convenit altfel, contractul se considera incheiat in momentul
in care acceptarea ofertei de a contracta a ajuns la cunostinta ofertantului.

(2) Contractul care, prin natura sa ori la cererea beneficiarului, impune o executare
imediata a prestatiei caracteristice se considera incheiat in momentul in care
debitorul acesteia a inceput executarea, in afara de cazul in care ofertantul a cerut
ca in prealabil sd i se comunice acceptarea. In acest ultim caz se aplicd prevederile
alin. (1).”

In ceea ce priveste raspunderea furnizorilor de servicii, art. 11 prevede faptul ca
acestia rdspund pentru informatia furnizata de ei insisi sau pe seama lor si nu raspund
pentru informatia transmisa, stocata sau la care faciliteaza accesul, Tn anumite conditii
specfice 2.

Totodata, trebuie mentionate prevederile art. 12, si anume:
”Intermedierea prin simpla transmitere

(1) Daca un serviciu al societatii informationale consta in transmiterea intr-o refea
de comunicatii a informatiei furnizate de un destinatar al serviciului respectiv sau in
asigurarea accesului la o refea de comunicatii, furnizorul acelui serviciu nu raspunde
pentru informatia transmisa daca sunt indeplinite cumulativ urmatoarele conditii:

a) transmiterea nu a fost inifiata de furnizorul de servicii,

2 Prevazute la art. 12-15 din acelasi act normativ.
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b) alegerea persoanei care receptioneaza informatia transmisa nu a aparginut
furnizorului de servicii;

c) continutul informatiei transmise nu a fost influentat in niciun fel de catre
furnizorul de servicii, in sensul ca nu i se poate atribui nici selectia §i nicio
eventuala modificare a acestei informatii.

(2) Transmiterea informatiei si asigurarea accesului, mentionate la alin. (1), includ
si stocarea automata, intermediara §i temporard a informatiei transmise, in masura
in care aceasta operatie are loc exclusiv in scopul ca informatia respectiva sa
tranziteze refeaua de comunicatii §i cu condifia ca informatia sa nu fie stocata pentru
o perioada care depaseste in mod nejustificat durata necesara transmiterii ei.”

Autoritatea de reglementare in comunicatii si tehnologia informatiei este competenta
sd supravegheze si sd controleze respectarea de catre furnizorii de servicii a
prevederilor Legii nr. 365/2002 si a normelor metodologice de aplicare a acesteia, sa
constate contraventiile si sd aplice sanctiunile prevazute de aceasta.

Dupa cum se poate observa din cele de mai sus, activitatea de operare a unei aplicatii
informatice ce pune in legaturd clientul final (persoana care doreste sd comande un
taxi) si taximetristul nu se supune prevederilor Legii nr. 38/2003. De altfel, chiar
dispozitiile art. 21 alin. (3) din Legea nr. 38/2003 prevad faptul cd “angajarea
serviciilor unui taxi se poate realiza telefonic sau prin alte mijloace”, or, in cazul de
fatd, chemarea unui taxi prin accesarea unei aplicatii informatice este un alt mijloc de
comandare a unui taxi.

Definitia dispecerizarii regasite in Legea nr. 38/2003, conform careia dispecerizarea
este activitatea conexa transportului in regim de taxi, care preia telefonic sau prin alte
mijloace si transmite comenzile clientului prin statie radio de emisie catre
taximetrist" nu vizeaza functionarea aplicatiilor informatice taxi, intrucat comenzile
sunt transmise taximetristului prin intermediul unei aplicatii informatice si nu printr-
o statie radio de emisie — receptie.

De altfel, in anul 2021, a intrat in vigoare, la nivel national, Ordonanta de Urgenta a
Guvernului nr. 23/2021 privind masurile de punere in aplicare a Regulamentului
(UE) 2019/1.150 al Parlamentului European si al Consiliului din 20 iunie 2019
privind promovarea echitatii si a transparentei pentru intreprinderile utilizatoare de
servicii de intermediere online, precum §i pentru modificarea si completarea Legii
concurentei nr. 21/1996. Desi actul normativ in discutie vizeazd comportamentul
intreprinderilor utilizatoare de servicii de intermediere online fata de proprii clienti
consumatori, aspecte ce nu fac obiectul prezentului studiu, importante de mentionat
sunt cateva dintre prevederile Regulamentului (UE) 2019/1.150 privind promovarea
echitatii §i a transparentei pentru intreprinderile utilizatoare de servicii de
intermediere online.

Potrivit acestui Regulament, evolutia pietei a determinat consumatorii sa adopte
utilizarea serviciilor de intermediere online. Un ecosistem online competitiv,
echitabil §i transparent, in care intreprinderile au o conduita responsabila, este, de
asemenea, esential pentru bundstarea consumatorilor. Pentru a reflecta serviciile
relevante, serviciile de intermediere online trebuie sa fie definite intr-un mod precis
si neutru din punct de vedere tehnologic. Mai concret, aceste servicii ar trebui sa
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constea in servicii ale societatii informationale, care se caracterizeaza prin faptul ca
vizeaza sa faciliteze initierea de tranzactii directe intre intreprinderile utilizatoare de
servicii de intermediere online si consumatori, indiferent daca tranzactiile sunt
incheiate, in final, online, pe portalul online al furnizorului de servicii de
intermediere online in cauza sau al intreprinderii utilizatoare de servicii de
intermediere online, offline sau daca nu se incheie, de fapt, deloc, ceea ce ar insemna
ca existenta unei relatii contractuale intre intreprinderile utilizatoare de servicii de
intermediere online §i consumatori nu ar trebui sa fie o conditie prealabila
obligatorie pentru serviciile de intermediere online din sfera de aplicare a acestui
regulament. Simpla includere a unui serviciu care nu are decdt un caracter marginal
nu ar trebui sa conduca la concluzia ca obiectivul unui site de internet sau al unui
serviciu este de a facilita tranzactiile in sensul unui serviciu de intermediere online.
In plus, serviciile ar trebui furnizate pe baza relatiilor contractuale existente intre
furnizori i intreprinderile utilizatoare de servicii de intermediere online care ofera
bunuri sau servicii consumatorilor. Ar trebui sa se considere ca exista o astfel de
relatie contractuala atunci cand ambele parti in cauza isi exprima intentia de a fi
legate intre ele in mod neechivoc, pe un suport durabil, fara sa fie neaparat necesar
un acord scris explicit in acest sens.

Printre serviciile de intermediere online care intrd sub incidenta Regulamentului ar
trebui, prin urmare, sa se regaseasca pietele de comert electronic online, inclusiv cele
colaborative pe care 1si desfasoara activitatea intreprinderile utilizatoare de servicii
de intermediere online, serviciile de aplicatii informatice online, precum magazinele
de aplicatii, si serviciile de platforme sociale online, indiferent de tehnologia utilizata
pentru a furniza astfel de servicii. In acest sens, serviciile de intermediere online ar
putea, de asemenea, sd fie furnizate prin intermediul tehnologiei Tn materie de
asistenta vocala. De asemenea, ar trebui sa nu fie relevant daca aceste tranzactii dintre
intreprinderile utilizatoare de servicii de intermediere online si consumatori implica
o platd in bani sau daca aceste tranzactii sunt incheiate partial offline.

In conformitate cu jurisprudenta relevanti a Curtii de Justitie a Uniunii Europene si
avand 1n vedere faptul cd dependenta intreprinderilor utilizatoare de servicii de
intermediere online a fost remarcatd mai ales in ceea ce priveste serviciile de
intermediere online care servesc drept portal de acces catre consumatori care sunt
persoane fizice, notiunea de consumator utilizatd pentru a delimita domeniul de
aplicare al Regulamentului trebuie sa fie inteleasd ca referindu-se exclusiv la
persoanele fizice, atunci cand acestea actioneaza in scopuri care nu sunt legate de
activitatea lor comerciala, de afaceri, mestesugareasca sau profesionala.

Potrivit Regulamentului, "intreprindere utilizatoare de servicii de intermediere
online" inseamna orice persoana fizica care actioneaza in capacitate comerciala sau
profesionald sau orice persoana juridica care ofera bunuri sau servicii consumatorilor,
prin intermediul serviciilor de intermediere online, in scopuri legate de activitatea sa
comerciala, de afaceri, mestesugareasca sau profesionald. Totodata, "servicii de
intermediere online" Tnseamna servicii care indeplinesc toate cerintele urmatoare:

38/116



a) sunt servicii ale societdtii informationale in sensul articolului 1 alineatul (1)
litera (b) din Directiva (UE) 2015/1535 a Parlamentului European si a
Consiliului** ;

b) le permit intreprinderilor utilizatoare de servicii de intermediere online si
ofere bunuri sau servicii consumatorilor, cu scopul de a facilita initierea unor
tranzactii directe intre respectivele intreprinderi si consumatori, indiferent de
locul in care se incheie in final respectivele tranzactii;

c¢) sunt furnizate intreprinderilor utilizatoare de servicii de intermediere online pe
baza unei relatii contractuale intre furnizorul respectivelor servicii si
intreprinderile utilizatoare de servicii de intermediere online care ofera bunuri
sau servicii consumatorilor;

Conform aceluiasi Regulament, "furnizor de servicii de intermediere online"
inseamna orice persoana fizica sau juridica care furnizeaza sau se ofera sa furnizeze
servicii de intermediere online intreprinderilor utilizatoare de servicii de intermediere
online, iar "consumator" inseamna orice persoand fizica care actioneaza in alte
scopuri decat cele legate de activitatea sa comerciala, de afaceri, mestesugareasca sau
profesionald a acestei persoane.

De altfel, Curtea de Justitie a Uniunii Europene s-a pronuntat, in Cauza preliminara
C-62/19 Star Taxi App, cu privire la faptul ca “constituie un ,,serviciu al societdtii
informationale”, un serviciu de intermediere care constd, cu ajutorul unei aplicatii
pentru smartphone, in punerea in legatura, in schimbul unei remuneratii, a unor
persoane care doresc sa efectueze o deplasare urbana §i a unor soferi de taxi
autorizati, pentru care prestatorul serviciului mentionat a incheiat in acest scop
contracte de prestare de servicii cu acesti soferi in schimbul platii unui abonament
lunar, dar nu le transmite comenzile, nu stabileste pretul cursei si nici nu il percepe
de la aceste persoane, care il platesc direct soferului de taxi, dupa cum nici nu
exercita un control asupra calitatii autovehiculelor si a soferilor lor si nici asupra
comportamentului acestora.”

Prin urmare, in timp ce intermedierea comenzilor taxi efectuate prin intermediul unor
aplicatii informatice sunt considerate servicii de intermediere online si nu servicii de
transport, transportul Tn regim de taxi si transportul alternativ, inclusiv platformele
digitale prin care se efectueaza acesta din urma (acestea fiind cele care stabilesc pretul
pentru transportul propriu-zis) sunt servicii de transport.

24 Directiva (UE) 2015/1535 a Parlamentului European si a Consiliului din 9 septembrie 2015 referitoare la
procedura de furnizare de informatii In domeniul reglementarilor tehnice si al normelor privind serviciile
societatii informationale (JO L 241, 17.9.2015, p. 1) prevede la art. 1 alin. (1) lit. b) faptul ca: ”(1)in sensul
prezentei directive, se aplicd urmatoarele definitii: [...] b)"serviciu" inseamnd orice serviciu al societatii
informationale, adicd orice serviciu prestat In mod normal in schimbul unei remuneratii, la distanta, prin
mijloace electronice si la solicitarea individuald a beneficiarului serviciului. In sensul prezentei definitii:

1. "la distanta" inseamna ca serviciul este prestat fard ca partile sa fie prezente simultan;

ii. "prin mijloace electronice" inseamna ca serviciul este transmis inifial si primit la destinatie prin intermediul
echipamentului electronic pentru prelucrarea (inclusiv arhivarea digitald) si stocarea datelor si este transmis
integral, transferat si receptionat prin cablu, radio, mijloace optice sau alte mijloace electromagnetice;

iii. "la solicitarea individuald a beneficiarului serviciilor" inseamna ca serviciul este prestat prin transmiterea
datelor in urma solicitarii individuale.”
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4.3. Autoritati de reglementare

Potrivit prevederilor cadrului primar de reglementare, competentele si atributiile de
reglementare a pietei serviciului de transport alternativ sunt partajate intre Autoritatea
pentru Digitalizarea Romaniei si Autoritatea Rutierd Romana, in timp ce serviciile de
transport public local in regim de taxi se desfasoara sub controlul, conducerea sau
coordonarea autoritatilor administratiei publice locale.

4.3.1. Autoritatea pentru Digitalizarea Romaniei

Conform art 5 lit f) pct.7 din Hotardarea Guvernului nr. 89/2020 privind organizarea
si functionarea Autoritatii pentru Digitalizarea Romaniei, ADR avizeaza platformele
online de transport alternativ, in conformitate cu legislatia in vigoare. In acest sens,
ADR avizeaza strict din punct de vedere tehnic platformele de transport alternativ si
nu are competente in privinta reglementarilor privind transportul in regim de taxi.

Platformele sunt definite la art. 2 lit. m) in OUG nr. 49/2019 ca fiind: ,persoana
Jjuridica pe numele careia se emite avizul tehnic pentru platforma digitala prin care
se intermediaza transportul alternativ”.

Platformele avizate de Autoritatea pentru Digitalizarea Romaniei sunt urmatoarele:

1. Yandex.Go SRL Bucuresti (https://yango.yandex.com/legal/romania-
yango-digital-plarform-info) — a fost avizata tehnic pand la data de
13.01.2022;

2. Uber B.V. reprezentata legal prin UBER B.V. — Filiala Bucuresti SRL
(www.uber.com);

3. Bolt Operation OU reprezentatd legal prin Bolt Services Ro SRL
(https://bolt.eu/ro/);

4. Jumbo Auto Transport SRL (www.jumbodrive.eu) - a fost avizata tehnic
pana la data de 06.10.2022;

5. Splash Mobility SRL (https://ridesplash.com/);

6. BlackCab Systems SRL Bucuresti (www.black.cab);
7. GOCAB SOFTWARE SRL (www.gocab.ro);

8. BLUE TECHNOLOGY SRL (www.blue.ro);

9. Elec Fleet Technologies SRL (www.elec.ro);

10. WhiteCab APP SRL (www.app.whitecab.ro).

De asemenea, conform art.4 din QUG nr. 49/2019 privind activitdtile de transport
alternativ cu autoturism si conducator auto, transportul alternativ se poate efectua
numai prin intermediul unei platforme digitale avizate tehnic de cédtre Ministerul
Comunicatiilor si Societatii Informationale. Precizdim cd in cuprinsul actelor
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normative in vigoare in domeniul societatii informationale, tehnologiei informatiei si
interoperabilitatii, denumirea ,Ministerul ~Comunicatiilor si  Societatii
Informationale” se citeste ,,Autoritatea pentru Digitalizarea Romaniei”, iar abrevierea
»MCSI” se citeste ,,ADR”, conform art. 18 din Hotardrea nr. 89/2020 privind
organizarea si functionarea Autoritatii pentru Digitalizarea Romaniei.

Informatiile cu privire la operatorii platformelor digitale avizate de catre ADR sunt
publicate pe site-ul ADR, conform art. 9 alin. 4 din QUG nr. 49/2019, la sectiunea
Societatea Informationald, subsectiunea Platforme digitale pentru transport alternativ.

4.3.2 Autoritatea Rutiera Romana

Autoritatea Rutiera Romand (denumitd, 1in continuare, ARR) are atributii in
autorizarea operatorilor de transport alternativ, conform prevederilor OUG nr.
49/2019, insa nu are competente in ceea ce priveste reglementarea acestui tip de
activitate. De asemenea, ARR nu are competente in privinta reglementarilor privind
transportul in regim de taxi.

Astfel, ARR emite pentru operatorii de trasport alternativ, definiti la art. 2 lit. k) din
OUG nr. 49/2019 ca fiind ,,persoana fizica autorizata, intreprinderea individuala,
intreprinderea familiald sau persoana juridica detindtoare a autoturismului cu care se
efectueaza transport alternativ”, autorizatii de transport alternativ (cu o valabilitate de
3 ani) si copii conforme ale autorizatiilor de transport, pentru fiecare masind (cu o
valabilitate de pana la 3 ani).

Totodata, ARR emite pentru conducatorii auto, definiti la art. 2 lit. e) din QUG nr.
49/2019 ca fiind , titular, respectiv angajat al unui operator de transport alternativ”,
certificate de atestare a pregatirii profesionale pentru transportul de persoane in regim
de inchiriere. Pentru managerii de transport alternativ, definiti la art. 2 lit. 1) din OUG
nr. 49/2019 ca fiind ,,persoana fizica angajata a unui operator de transport alternativ
care este persoand juridicd si care conduce permanent si efectiv activitdtile de
transport alternativ ale acestuia”, ARR emite certificatele de competentad
profesionala.

4.3.3 Unitatile administrativ teritoriale

Serviciile de transport public local in regim de taxi fac parte din sfera serviciilor
comunitare de utilitate publica, se desfiasoara sub controlul, conducerea sau
coordonarea autoritatilor administratiei publice locale si se efectueazd numai de
transportatori autorizati de catre autoritatea de autorizare. Pentru transportul public
local in regim de taxi ce se efectuecaza In municipiul Bucuresti, autoritatea de
autorizare este Primdria Municipiului Bucuresti, iar pentru cel ce se efectueaza pe
teritoriul judetelor, autoritatea de autorizare este compartimentul sau serviciul de
transport din cadrul primariei fiecarei localitatii in care s-a dispus infiintarea unei
astfel de modalitati de transport.
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In conformitate cu prevederile legale, activitatea de transport public local de persoane
in regim de taxi trebuie dimensionata in raport cu gradul de satisfacere a transportului
public local de persoane realizat cu autobuze, troleibuze, microbuze, tramvaie si
metrou. In aceste conditii, numarul de autorizatii taxi este limitat prin hotirari ale
autoritatilor locale, in limitele prevazute de lege (maxim 4 autorizatii la 1000 de
locuitori). Totodata, Legea nr. 38/2003 prevede, la art. 49 alin. (1) lit. d), faptul ca
nivelul tarifelor de distanta nu poate depasi tarifele maximale de distanta stabilite prin
hotarari ale autoritdtilor administratiei publice locale sau a municipiului Bucuresti,
dupa caz. Nivelul maxim al tarifelor de distantad se stabileste pe baza metodologiei
realizate de ANRSC s1 a datelor furnizate la cererea autoritatii. Practic, atat
transportatorii autorizati, cat si autoritdtile administratiei publice locale implicate,
trebuie sd respecte prevederile Normelor metodologice de stabilire, ajustare sau
modificare a tarifelor pentru serviciile de transport public local de persoane, bunuri
ori marfuri in regim de taxi, norme in baza carora, aprobate de ANRSC prin Ordinul
nr. 243/2007.

Astfel, in cadrul atributiilor de coordonare a activitatilor privind transportul in regim
de taxi, autoritatile administratiei publice locale sau ale municipiului Bucuresti, dupa
caz, emit reglementari referitoare la nivelul tarifelor de distantd maximale pentru
transportul de persoane in regim de taxi si stabilesc numarul maxim de autorizatii taxi
necesar pentru executarea transportului in regim de taxi pe raza de autorizare?.
Consiliul General al Municipiului Bucuresti, prin Hotirarea nr. 91/20082¢, modificata
prin Hotédrarea nr. 259/2009, a stabilit numarul maxim de autorizatii ca fiind 10.269,
iar tariful de distanta la nivelul maxim de 3,5 lei/km, inclusiv TVA. In anul 2024,
prin Hotararea nr. 68, s-a aprobat declansarea a patru proceduri succesive de atribuire,
la intervale de cate patru luni, pentru un numar total de 3780 autorizatii taxi
disponibilizate pentru desfasurarea activitatii de transport persoane in regim de taxi
pe teritoriul Municipiului Bucuresti.

Potrivit art. 15 din Legea nr. 38/2003, activitatea de dispecerat taxi poate fi executata
numai pe raza localitdfii de autorizare de catre orice persoand juridicd, autorizatd de
autoritatea de autorizare, in conditiile legii. Activitatea de dispecerat se desfasoara pe
baze contractuale numai pentru transportatorii autorizati care desfasoara servicii de
transport n regim de taxi, Tn aceeasi localitate de autorizare. Practic, dispeceratele
sunt obligate sa dispecerizeze numai transportatorii autorizati care desfasoara
serviciul de transport in regim de taxi in aceeasi localitate de autorizare.

Tot unitatile administrativ teritoriale sunt cele care autorizeaza si activitatea
dispeceratelor, insa nu au atributii ce privesc serviciile de transport alternativ.

25 Art. 13 — 14 din Legea nr. 38/2003.
26 http://acteinterne.pmb.ro/legis/acteinterne/AtachInt/H091 _08.pdf
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4.4. Asociatii profesionale

In domeniul transportului alternativ, Coalitia pentru Economia Digitald este o
asociatie care reuneste o parte dintre platformele pentru transport alternativ si,
conform propriei descrieri de pe pagina sa de internet’’, scopul acesteia este
”promovarea beneficiilor economiei digitale pentru consumatori, furnizori de servicii
si pentru economiile locale si al Incurajarii adoptiei serviciilor digitale la nivel de
masd, pentru mai multd transparentd, sigurantd si eficientd”, in timp ce obiectivele
Coalitiei ”includ informarea publicului larg privind economia digitala, consolidarea
legislatiei nationale pentru o mai bund dezvoltare a economiei digitale, editarea de
studii si lucrari de specialitate privind stadiul si potentialul de dezvoltare al economiei
digitale Tn Romania, functionarea ca interfata intre diferite organisme administrative
si cetateni, intre diferite organizatii si administratia locala, mediind relatiile dintre
actorii relevanti din cadrul economiei digitale, precum si promovarea implementarii
principiilor afirmate in documentele europene privind domeniul dezvoltarii
economiei digitale.”

In domeniul transportului in regim de taxi, Confederatia Operatorilor si
Transportatorilor Autorizati din Romania (denumitd, in continuare, COTAR) este o
organizatie patronald reprezentativa la nivel national a transportatorilor rutieri de
persoane, scolilor de conducdtori auto, a transportatorilor in regim de taxi si
inchiriere, precum si a service-urilor auto din Romania, avand o structurd federativa,
cu personalitate juridica, nonprofit, nonguvernamentala si apolitica.

COTAR are sediul in Bucuresti, str. George Enescu nr. 27-29, sector 1, cod unic de
identificare 26617515 si este constituitd din asociatii si federatii patronale care adera
la scopurile organizatiei si la prevederile statutare.

Conform descrierii de pe pagina sa de internet’® Confederatia C.O.T.A.R. are
infiintate filiale cu personalitate juridica, in judetele: Alba, Arad, Bacau, Bihor,
Botosani, Brasov, Buzau, Calarasi, Cluj, Constanta, Dambovita, Dolj, Galati,
Giurgiu, Hunedoara, Talomita, lasi, [1fov, Mures, Neamt, Prahova, Satu-Mare, Timis,
Tulcea, Vaslui, Valcea, Vrancea si in municipiul Bucuresti. Fiecare Filiald judeteana
a Confederatiei COTAR are personalitate juridica si este condusad de un Presedinte —
imputernicit 1n relatia cu transportatorii, cu autoritatile locale si judetene.

Federatia Operatorilor Romani de Transport - FORT?® este o persoand juridica
romana, de drept privat, fard scop patrimonial, o organizatie a patronilor, autonoma,
fara caracter politic, cu structura organizatorica teritoriala proprie in scopul
reprezentdrii, promovarii, sustinerii §i apararii intereselor economice, tehnice si
juridice ale membrilor sai in relatiile cu autoritatile publice, cu sindicatele si cu alte
persoane fizice si juridice, in raport cu obiectul sau de activitate care este activitatea
de transport marfa i persoane in trafic intern si international, precum si activitati
conexe acestora, atat In plan national, cat si international.

27 www.coalitiadigitala.ro
28 http://cotar.ro/
29 Denumitd, in continuare, FORT.
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FORT are sediul situat in Otopeni, str. Traian nr 20, judetul Ilfov, cod unic de
identificare 18440420, fiind Inregistrata la Registrul National al Federatiilor cu nr.
6C/2006%.

FORT este constituita din asociatii. Potrivit datelor publice, asociatiile fondatoare ale
FORT sunt: Asociatia Transportatorilor Rutieri n Constructii — A.T.R.C., Asociatia
Patronald a Transportatorilor Romani Transilvineni — A.T.R.T. si Asociatia
Transportatorilor Constanta — A.T.R. Constanta. Printre asociatiile afiliate FORT se
regdsesc si Asociatia Camerei Taximetristilor s1 a Operatorilor de Transport
Constanta — ACTOT si Asociatia Profesionala a Transportatorilor in Regim de Taxi
si Inchiriere — APTTL.

Asociatia pentru Drepturile Taximetristilor Independenti - ADTI este o organizatie
profesionald a transportatorilor ce sunt persoane fizice autorizate (PFA), avand ca
scop reprezentarea, apararea intereselor economice tehnice si juridice ale membrilor
sai, ce are sediul in soseaua Fundeni nr. 179B, sector 2, Bucuresti, telefon:
0213483141 / 0766291594; e-mail: adti2004@yahoo.com;
adtitaxiromania@gmail.com. ADTI este o organizatie care reprezintd interesele
taximetristilor care lucreaza in mod independent, fara a fi afiliati unor firme sau
cooperative mari de transport.

Conform descrierii de pe pagina sa de internet!, asociatia organizeaza adesea
proteste, campanii de lobby si actiuni de constientizare pentru a-si atinge obiectivele:
”Este importanta in contextul in care sectorul transportului urban este in continud
transformare, iar taximetristii independenti se confrunta cu presiuni din ce in ce mai
mari.”

Asociatia Info Taxi, cu sediul in Calea Vitan nr 106, sector 3, Bucuresti, telefon:
0743136688, e-mail: office@infotaxi.info, are ca scop principal, conform propriei
descrieri, reuniunea si protejarea intereselor clientilor si a prestatorilor de servicii de
transport rutier de persoane, bunuri si marfuri, a titularilor de certificate profesionale
in vederea Tmbunatatirii calitatii serviciilor de transport rutier de persoane, precum si
promovarea profesionalismului si a calitatii serviciilor de transport rutier de persoane,
bunuri si marfuri, cu respectarea cerintelor legate de protectia vietii umane si a
mediului inconjurétor.

Asociatia Nationald a Patronatului Operatorilor de Transport in Regim de Taxi —
ANPOTRT are codul unic de identificare 26842070, sediul in judetul Ilfov, str.
Polona nr. 9A, Otopeni, act de autorizare nr. 7025/94/2008RJ, si este o asociatie care
a participat si a facut declaratii publice la mai multe proteste ale taximetristilor ce
vizeaza transportul alternativ.

Toate asociatiile profesionale mentionate in prezentul capitol si-au expus, in ultimii
doi ani, pozitia cu privire la modificarea legislatiei in domeniul transportului
alternativ si/sau In domeniul transportului n regim de taxi.

30 https://www.fort-romania.ro/afiliere.html
31 https://www.adti.org.ro/
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5. Evolutia comparativa a segmentului serviciilor de taxi si a celor de
transport alternativ

Full time vs Part time

La nivelul principalilor jucatori de transport alternativ prezenti pe piata romaneasca
(Uber si Bolt), peste 75% din autovehicule functionau (in anul 2024) in regim full
time. Evolutia a marcat o usoara crestere, de la [...]% 1n anul 2022, la [..]% in anul
2023.

Autorizatii de transport alternativ

Conform datelor ARR, in data de 30 aprilie 2024 existau 54.388 de autorizatii de
transport alternativ (in crestere cu 27% fata de situatia din 2023, cand existau doar
42.633 de autorizatii).

55,2% dintre acestea erau inregistrate in Bucuresti®? si Ilfov®? (din care 35,1% in
Bucuresti, respectiv 20% in Ilfov).

In afara zonei Bucuresti-Ilfov:

Total Medie Pondere 1in
autorizatii autorizatii | total

3 judete** au aproximativ 3200 de autorizatii fiecare | 9721 3240 17,9%

5 judete®® inregisteaza intre 1000 si 3000 de autorizatii | 7684 1537 14,1%

3 judete’® 1inregistreazd intre 500 si 1000 de | 2187 729 4,0%

autorizatii.

16 judete inregistreaza intre 100 si 500 de autorizatii. | 4654 291 8,6%

9 judete inregistraza sub 100 de autorizatii. 134 15 0,2%

Sursa: Prelucrari proprii pe baza datelor de la ARR

3219.112 copii conforme.

3310.896 copii conforme.

34 Judetele Constanta, lasi, Timisoara.

35 Judetele Cluj, Brasov, Dolj, Sibiu, Prahova.
36 Judetele Arges, Galati si Bihor.
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m Bucuresti = |Ifov

= 3 judete aprox 3200 5 judete intre (1000-3000)
= 3 judete intre (500 - 1000) = 16 judete intre (100 - 500)
m 9 judete sub 100

Sursa: Prelucrari proprii pe baza datelor de la ARR

Analiza la nivelul Municipiului Bucuresti

In ceea ce priveste serviciile de transport alternativ:

- Aproape doud treimi din cursele de transport alternativ efectuate la nivel
national (in anul 2021) aveau loc in Bucuresti (64% in trimestrul II din anul
2021), iar cel mai importanti operatori de platforme si-au lansat serviciile pe
piata romaneascd incepand din acest oras.

- Dupa cum s-a mentionat in sectiunea anterioara, in anul 2024, peste jumatate,
aproximativ 54% din autorizatii, erau, de asemenea, inregistrate in zona
Bucuresti-Ilfov.

In ceea ce priveste serviciile de taxi:

- este de remarcat faptul ca numarul maxim de autorizatii aprobate la nivelul
PMB a ramas constant (10.057), numarul de autorizatii valabile (functionale)
fiind, insd, semnificativ mai scazut si inscriindu-se pe un trend descrescator:
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Este de remarcat faptul ca, in decurs de aprox. 3 ani (2021-trim I vs 2024-trim. [V) a
existat o0 modificare semnificativa a pietei, serviciile de transport in regim de taxi
fiind in scddere, In timp ce serviciile de transport alternativ au inregistrat o crestere

masiva.

2021 trim 2024 trim I
I
Autorizatii taxi valabile | 7.413* V| 6.276%*
(Bucuresti)
Autorizatii transport alternativ 6.242%%* | A | 19.112%**

Sursa datelor: Calcule CC pe baza datelor PMB (*), Date transmise de PMB (**), Prelucrari proprii

pe baza datelor ARR (***)

Situatia la nivelul judetului Constanta

In ceea ce priveste serviciile de transport alternativ:

- In anul 2024, la nivelul judetului Constanta, conform datelor ARR, existau
3265 de autorizatii de transport alternativ (copii conforme). In acelasi an, au

fost eliberate 537 de copii conforme.

In ceea ce priveste serviciile de taxi:

- Numarul de autorizatii a fost relativ constant’’ in perioada analizata (2022-

2024) 1482.

371460 in anul 2022, 1480 in anul 2023, respectiv 1482 in anul 2024.
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Situatia la nivelul judetului lasi

In ceea ce priveste serviciile de transport alternativ:

- In anul 2024 (trim. 1), la nivelul judetului Iasi, conform datelor ARR, existau
3239 de autorizatii de transport alternativ (copii conforme). In acelasi an, au
fost eliberate 816 copii conforme.

In ceea ce priveste serviciile de taxi:

- In municipiul Iasi, numarul de autorizatii a fost relativ constant®®

analizatd (2022-2024): 1601.

- Inanul 2007 existau 1800 de autorizatii atribuite. De la acel moment, conform
precizdrilor Primariei Municipiului lasi, nu a mai fost atribuitd nicio
autorizatie de taxi, scaderea fiind, prin urmare, organica. Este de remarcat, in
acest sens, faptul cd numarul maxim admis (conform legii, pentru incadrarea
in 4 autorizatii la 1000 de locuitori) este de 1575.

in perioada

Situatia la nivelul judetului Timis
In ceea ce priveste serviciile de transport alternativ:

- In anul 2024, la nivelul judetului Timis, conform datelor ARR, existau 3217
de autorizatii de transport alternativ (copii conforme). In acelasi an, au fost
eliberate 361 copii conforme.

In ceea ce priveste serviciile de taxi:

- Numarul de autorizatii la nivelul municipiului Timisoara a rdmas constant (in
perioada 2022-2024) 1a 1920. La fel ca si Primaria lasi, acest numadr se situeaza
peste numarul maxim admis in functie de numarul de locuitori, prin urmare
numadrul este de asteptat sd scada.

Situatia la nivelul judetului Clyj

In ceea ce priveste serviciile de transport alternativ:

- In anul 2024, la nivelul judetului Cluj, conform datelor ARR, existau 2298 de
autorizatii de transport alternativ (copii conforme). In acelasi an, au fost
eliberate 419 copii conforme.

In ceea ce priveste serviciile de taxi:

- In anul 2024 existau, la nivelul municipiului Cluj-Napoca, un numar de 2469
de autorizatii de taxi, prin comparatie cu numarul maxim de autorizatii stabilit
la 2500 incd din anul 2019.

381651 in anul 2022, fata de 1601 in anul 2024.
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Situatia la nivelul judetului Brasov

In ceea ce priveste serviciile de transport alternativ:

- In anul 2024, la nivelul judetului Brasov, conform datelor ARR, existau 1777
de autorizatii de transport alternativ (copii conforme). In acelasi an, au fost
eliberate 383 copii conforme.

In ceea ce priveste serviciile de taxi:

- In municipiul Brasov, numarul de autorizatii de taxi a scizut semnificativ
(aprox. 25%) in perioada 2022-2024, de la 1425 in anul 2022, la 1076 in aprilie
2024.

Scurte concluzii

In ultimii doi-trei ani, se constatd o tendinta de scddere a numarului de autorizatii taxi
in orase cu un aflux important de calatori (Bucuresti, Brasov), eventual, de mentinere
(Timisoara) ori de crestere nesemnificativa (Cluj, Constanta).

Clyj-
Bucuresti | Constanta | lasi Timisoara | Napoca | Brasov
Taxi 2024-
Q1 6276 1482 1601 1920 2469 1076
Taxi 2022* 7413 1460 1651 1920 2348 1425
2024Q1 vs
2022Q4 -15% 2% -3% 0% 5% -24%

*2021 in cazul mun. Bucuresti

Existd, in schimb, o tendintd puternica de crestere a numarului de autorizatii pentru
transport alternativ (in perioada 2022-2024):

Bucuresti | Constanta | Iasi Timisoara Igllalgoca Brasov
Copii conforme (2024Q1) 19112 3265 3269 3217 2298 1777
Copii conforme eliberate in
2023 8060 1437 1325 824 1158 795
CC eliberate/CC Totale 42% 44% 41% 26% 50% 45%
Copii conforme 2021Q4 11264 1434 1421 1109 1610 959
2024Q1 vs 2021Q4 +70% +128% | +130% +190% | +43% | +85%

In concluzie, in timp ce serviciile de transport in regim de taxi continud sa scada,
transportul alternativ este In proces de dezvoltare si extindere.

6. Piata relevanta
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Conform prevederilor Instructiunilor privind definirea pietei relevante®, piata
relevanta cuprinde un produs sau un grup de produse si aria geografica pe care acestea
se produc si/sau se comercializeaza. Piata relevantd are deci doud componente: piata
produsului si piata geografica.

6.1. Notiuni generale

In practica, existd abordari diferite cu privire la definirea pietei relevante, in functie
de practica analizatd: concentrare economica (dobandirea controlului unic sau in
comun) sau practicd anticoncurentiald (intelegere sau abuz de pozitie dominanti). In
cazul concentrarilor economice, analiza care se realizeaza este de tip ex ante,
urmarindu-se identificarea pietelor pe care partile implicate in concentrarea
economica sau societatea nou infiintata ar ajunge sa detina o pozitie dominantd care
si afecteze concurenta. In cazul practicilor anticoncurentiale, analiza se face de la caz
la caz, in functie de particularitatile existente, ex post, si are ca scop delimitarea
pietei/pietelor pe care comportamentul partilor a avut un obiect sau efect
anticoncurential.

Definirea pietei relevante, atat la nivelul produsului, cat si geografic, trebuie sa
permita identificarea concurentilor reali ai intreprinderilor in cauza, care sunt capabili
sd influenteze comportamentul respectivelor intreprinderii si sa le impiedice sa
actioneze independent de presiunile unei concurente efective.

Prin intreprindere se nfelege orice entitate angajata intr-o activitate economica, adica
o0 activitate constand in oferirea de bunuri sau de servicii pe o piata data, independent
de statutul sdu juridic si de modul de finantare.

In cadrul studiilor de piatd, un rol determinant in analiza eventualelor distorsionari
ale concurentei il are delimitarea si definirea pietelor relevante, ca fiind spatiile in
interiorul carora se exercitd concurenta intre Intreprinderi. Scopul principal al
definirii pietelor relevante este acela de a identifica in mod sistematic constrangerile
concurentiale cu care se confrunta intreprinderile in cauza.

Elementele care trebuie luate in considerare sunt substituibilitatea la nivelul cererii,
substituibilitatea la nivelul ofertei si concurenta potentiala.

Conceptul de substituibilitate reprezinta cheia definirii pietei relevante. Produsele ce
ar trebui incluse 1n piata relevantd, precum si aria geografica a pietei sunt determinate
de masura 1n care consumatorii pot alege cu usurintd intre produse substituibile
(substituibilitatea la nivelul cererii), sau de mdsura 1n care agentii economicii pot usor
sd-si reorienteze productia in vederea obtinerii unor astfel de produse substituibile
(substituibilitatea la nivelul ofertei).

Rolul cel mai important in definirea pietei relevante 1l are substituibilitatea la nivelul
cererii, aceasta fiind o fort{a de constrangere eficienta si imediata. Astfel, din punct de
vedere economic, pentru definirea pietei relevante, substituibilitatea la nivelul cererii

39 Publicate Tn Monitorul Oficial, Partea I nr. 553 din 05/08/2010.
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reprezintd cel mai rapid si eficace element disciplinar care actioneaza asupra
furnizorilor unui anumit produs, in special in ceea ce priveste deciziile acestora in
materie de preturi. O Intreprindere sau o asociatie de intreprinderi nu poate avea un
impact semnificativ asupra conditiilor de vanzare existente, de exemplu, asupra
preturilor, atunci cand clientii sdi sunt in masura sa se orienteze fara dificultate spre
produse substituibile sau spre furnizori situati in altd parte. De aceea, procesul de
definire a pietei relevante consta, in principal, in identificarea surselor alternative
reale de aprovizionare la care clientii intreprinderilor in cauza pot apela, atat sub
aspectul produselor/serviciilor propuse de ceilalti furnizori, cat si sub aspectul
localizarii geografice a acestora.

In definirea pietei relevante se tine seama de substituibilitatea la nivelul ofertei, in
cazurile in care aceasta are efecte echivalente celor ale substituibilitatii la nivelul
cererii, in ceea ce priveste eficacitatea si obtinerea unor rezultate imediate. Aceasta
inseamna ca, in cazul In care un monopolist ipotetic ar practica, In acea zona
geografica, pentru produsul respectiv, o crestere a pretului mica, dar semnificativa si
de duratd, furnizorii care nu produc in mod curent produsul respectiv ar trebui sa fie
in masura sa isi reorienteze productia spre acesta si sa il comercializeze in termen
scurt fara a suporta costuri sau riscuri suplimentare semnificative. Atunci cand aceste
conditii sunt indeplinite, productia suplimentara introdusa pe piata relevanta va avea
un efect disciplinar asupra comportamentului concurential al intreprinderilor
implicate. Un astfel de efect este echivalent, sub aspectul eficacitatii si al rezultatelor
imediate, cu cel al substituibilitatii la nivelul cererii.

Atat in cazul serviciului de transport in regim de taxi, cat si in cazul serviciului de
transport alternativ, consumatorii sunt persoanele care doresc sd se deplaseze pe o
anumitd ruta cu ajutorul unui autovehicul. Oferta de transport provine atit de la
operatorii de transport n regim de taxi, cat si de la operatorii de transport alternativ,
insd conditiile Tn care este oferit respectivul serviciu difera intrucat legislatia care
reglementeaza fiecare tip de transport in parte este diferita atdt sub aspectul
desfasurarii activitatii de transport, cat si in ceea ce priveste barierele la intrarea pe
piata.

6.2. Piata produsului

Piata relevanta a produsului include toate produsele si/sau serviciile care sunt
considerate de catre consumatori ca interschimbabile sau substituibile datorita
caracteristicilor, pretului si utilizarii date acestora.

Problema care se pune de obicei in procesul de definire a piete relevante a produsului
este de a stabili, intr-o prima etapa, pe baza informatiilor disponibile daca anumite
produse/servicii apartin sau nu aceleiasi piete relevante a produsului.

Ulterior vor fi luate in considerare o serie de elemente de fapt care permit evaluarea
masurii n care substitutia intre produse ar putea avea loc. Astfel, in anumite cazuri,
in functie de caracteristicile si de specificitatea sectoarelor din economie si a
produselor si serviciilor care sunt analizate, anumite elemente de fapt pot fi decisive,
in timp ce, in alte cazuri, aceleasi elemente de fapt ar putea fi irelevante. In
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majoritatea cazurilor, evaluarea trebuie sd se bazeze pe examinarea mai multor
elemente de fapt. Acesta este un mod de abordare deschis, cu scopul de a exploata in
mod eficace toate informatiile disponibile care ar putea fi relevante in evaluarea
cazurilor individuale. Din acest motiv, la nivel general, nu se utilizeaza o ierarhie
strictd a diferitelor surse de informatii sau a diferitelor tipuri de elemente de fapt

.....

6.2.1. Substituibilitatea la nivelul cererii

Asa cum s-a detaliat mai sus, in ceea ce priveste efectuarea transportului in raport cu
localitatea de autorizare, transportatorul autorizat poate executa transportul in regim
de taxi in urmatoarele situatii:

a) permanent, in interiorul localitatii de autorizare, la cererea clientului;

b) ocazional, intre localitatea de autorizare si alte localitdti sau puncte de interes,
numai la cererea expresd a clientului, cu acordul taximetristului, avand
obligatia revenirii 1n localitatea de autorizare dupa executarea cursei;

¢) ocazional, intre localitatea de autorizare si alte localiti{i de peste frontiera, la
cererea expresa a clientului si cu acordul taximetristului, cu obligatia revenirii
autovehiculului in localitatea de autorizare dupa executarea cursei.*

In plus, transportul persoanelor in regim de taxi se poate realiza permanent intre
localitatea de autorizare si aeroporturile situate in afara acestora.

Spre deosebire de transportul in regim de taxi, transportul alternativ se poate efectua:

a) permanent, in interiorul localitatii unde isi are sediul sau domiciliul sau in
regiunea de dezvoltare Bucuresti-Ilfov, dupa caz;

b) ocazional, cu plecare din localitatea unde isi are sediul sau domiciliul sau din
regiunea de dezvoltare Bucuresti-Ilfov, dupa caz, spre alte localitati.

Prin urmare, cu exceptia aeroportului situat pe teritoriul judetului Ilfov (Aeroportul
International Henri Coanda Bucuresti), pasagerii nu pot contracta servicii de transport
alternativ pentru a se deplasa de la oricare alt aecroport din Romania catre localitati din
zona respectiva si, prin urmare, nu se poate vorbi de o substituibilitate a serviciului de
transport In regim de taxi cu serviciul de transport alternativ sub acest aspect.

Totodatd, in conformitate cu prevederile art. 20 alin. (5) din Legea nr. 38/2003,
taxiurile pot circula in localitati pe pistele/benzile special amenajate pentru mijloacele
de transport auto in comun, fara a perturba circulatia acestora, in timp ce art. 20 alin.
(2) din OUG nr. 49/2019 prevede explicit faptul ca autoturismele care efectueaza
transport alternativ nu beneficiaza de facilitatile de trafic aferente serviciilor publice
de transport local*!. Prin urmare, un calator care trebuie sa se deplaseze citre o locatie
pe un traseu care dispune de benzi dedicate transportului in comun va opta pentru un
transport in regim de taxi, in detrimentul transportului alternativ, Intrucat alegerea 1i
va genera atat un cost redus, cét si o duratd mai mica a cursei.

40 Art. 18 din Legea nr. 38/2003.
41 Banda dedicati pentru autobuze, troleibuze, taxiuri etc.
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In ceea ce priveste modalitatea de contractare a serviciului, asa cum s-a detaliat mai
sus, pentru a comanda o cursa de transport care sa fie efectuatd de un transportator
alternativ, este necesar ca utilizatorul sa detind un telefon de generatie noua care sa
aibd instalata cel putin o aplicatie a unei platforme de intermediere in cadrul careia sa
se Inregistreze si sa introduca date de contact si date financiare (datele cardului
bancar). Nu poate fi creat un cont intr-o aplicatie ce apartine unei platforme de
intermediere a transportului alternativ fard, minim, numele utilizatorului, numarul de
telefon, adresa de e-mail si datele cardului bancar. La efectuarea unei comenzi,
platforma comunica pretul cursei, care fie este tras de pe cardul salvat in aplicatie, fie
se poate plati cash insd, daca cursa este anulata de client, chiar daca a ales plata cash,
taxa de anulare a cursei se va trage de pe cardul salvat. Transportul alternativ poate fi
accesat exclusiv prin intermediul aplicatiei respective, fiind interzisa preluarea
clientilor de pe stradd sau prin alte mijloace. Totodata, QUG nr. 49/2019 prevede
explicit faptul ca, in cazul transportului alternativ, pasagerii sunt preluati si coboara
doar in locurile unde este permisa oprirea autovehiculelor.

Pentru contractarea serviciului de transport in regim de taxi nu este necesara
inregistrarea intr-o aplicatie: pentru a urca la bordul unui vehicul taxi, clientul poate
merge in zonele de asteptare de pe stradd (spatii special amenjate de unititile
administrativ teritoriale) sau chiar poate opri vehiculele libere in mers. De asemenea,
pentru imbarcarea sau debarcarea unui client, taxiurile pot opri si pe drumurile publice
cu restrictii privind oprirea, cu exceptia locurilor periculoase, cu conditia sa nu fie
perturbatd circulatia prin aceastd manevrd. Mai mult, clientul poate suna la un
dispecerat taxi si comanda o cursa, fara sa fie nevoie sa 1si dea datele personale si nici
locatia in care urmeaza sd se deplaseze, fiind necesar doar prenumele clientului si
zona de preluare. Evident, nefiind niciun card inregistrat, nu se poate solicita
clientului nicio taxa de anulare a cursei.

Datorita dezvoltarii tehnologice, a accesului populatiei la telefoanele tip smart si la
internet, modul de contractare a serviciilor taxi a fost imbunatatit in ultimii ani. Astfel,
asa cum s-a detaliat si la capitolul precedent, au aparut aplicatii informatice prin care
pot fi comandate taxiuri, prin intermediul carora consumatorul poate alege taxiul cu
care sa calatoreascd, in functie de timpul de asteptare, tariful perceput si ratingul
taximetristului, si poate sa plateasca inclusiv electronic, insd nu se percep taxe pentru
anularea comenzilor.

Pe langa modalitatea de contractare si plata a serviciului, o mare diferentd este in
modul de formare a pretului. Astfel, daca in cazul transportului alternativ, pretul
cursei este stabilit de la Inceputul cursei, in cazul transportului in regim de taxi se
cunoaste tariful de pornire, un tarif/km si un tarif/stationare (clientul fiind facturat
atunci cind taxiul std la semafor sau este blocat in trafic), tariful final nefiind
cunoscut, motiv pentru care si acest aspect este luat in considerare de clienti atunci
cand aleg sa opteze Intre serviciile de transport alternativ sau serviciile de transport in
regim de taxi.

Prin urmare, desi teoretic este vorba de acelasi tip de serviciu, respectiv deplasarea
unui consumator din punctul A in punctul B, din cauza diferentelor de realizare a
comenzii, platd si mod de formare a pretului, precum si a celorlalte caracteristici mai
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sus evidentiate (acces pe banda exclusivd a transportului in comun, acces la
aeroporturile din tard pentru preluarea pasagerilor), nu se poate considera ca exista o
substituibilitate completa intre serviciile de transport in regim de taxi si serviciile de
transport alternativ din punctul de vedere al cererii.

6.2.2. Substituibilitatea la nivelul ofertei

Asa cum s-a detaliat mai sus, in cuprinsul prezentului Raport, oferta de servicii de
transport alternativ este formata de platformele de intermediere care incheie contracte
cu operatori de transport. Operatorii de transport alternativ nu pot presta serviciul de
transport in lipsa unui contract cu o platforma de intermediere, iar preluarea si
repartizarea comenzilor de la client, precum si stabilirea tarifului se realizeaza de catre
platforma, care plateste operatorului de transport o parte din ce Incaseaza din fiecare
cursd. Practic, plata depinde de numarul de curse efectiv efectuate de transportator
prin intermediul platformei.

In schimb, in cazul transportului in regim de taxi, oferta este formati din
transportatorii in regim de taxi. In acest caz, transportatorii in regim de taxi decid daca
preiau sau nu o comanda primitd prin dispecerat, prin intermediul aplicatiilor
informatice sau preluatd direct de pe strada, si tot ei platesc abonamente lunare catre
dispecerate si aplicatiile informatice care intermediaza cursele, abonamente care nu
depind de numarul curselor primite sau de numarul curselor efectuate.

Mai mult, conditiile legale de licentiere pentru operatorii de transport alternativ si
operatorii de transport in regim de taxi sunt diferite, conform cadrului de
reglementare. In timp ce autorizatia de transport alternativ este emisd pentru o
perioadd de maxim 3 ani, autorizatia de transport in regim de taxi se elibereaza pe
duratd nedeterminata si este valabila cu conditia vizarii acesteia la fiecare 5 ani de
catre aceasta, odatd cu verificarea Indeplinirii conditiilor care stau la baza emiterii
unei astfel de autorizatii.

Astfel, in timp ce operatorii de transport alternativ depind de platformele de
intermediere, putand sa isi desfasoare activitatea de transport exclusiv prin
intermediul unei astfel de aplicatii, transportatorii in regim de taxi sunt detinatorii
directi ai autorizatiilor taxi emise de unitatile administrativ teritoriale.

Totodata, in timp ce numarul de autorizatii taxi este limitat legislativ (maxim 4
autorizatii la 1000 de locuitori), autorizatiile pentru efectuarea transportului alternativ
nu sunt limitate. Prin urmare, daca un transportator in regim de taxi ar dori sa renunte
la activitatea de taximetrie, ar putea obtine o autorizatie de transport alternativ. in
schimb, un transportator care efectueaza transport alternativ nu poate obtine o
autorizatie taxi decat dacad nu a fost atribuit deja numarul maxim de autorizatii taxi de
catre unitatea administrativ teritoriald in cadrul careia doreste sd-si desfdsoare
activitatea.

Si din punct de vedere al autovehiculelor cu care se pot realiza aceste modalitati de
transport exista diferente. Astfel, transportul alternativ poate fi efectat cu autoturisme
detinute n proprietate, inchiriere, comodat sau contract de leasing, de cétre operatorul
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de transport alternativ, in timp ce transportul in regim de taxi poate fi efectuat numai
cu autovehicule detinute de catre transportatorii autorizati, cu titlu de proprietate sau
in temeiul unui contract de leasing. Prin urmare, transportatorii care efectueza
transport in regim de taxi pot migra cdtre transportul alternativ in timp ce
transportatorii ce efectueaza transport alternativ cu autoturisme detinute in baza unui
contract de inchiriere/comodat, nu pot migra cétre transportul in regim de taxi.

Dupa cum se observa din cele de mai sus, substituibilitatea intre serviciile transport
in regim de taxi si serviciile transport alternativ nu este completd. Dupa cum s-a
observat din datele prezentate in Capitolul 5 al prezentului Raport, in timp ce
serviciile de transport in regim de taxi continua sa scada, transportul alternativ este in
proces de dezvoltare si extindere.

In plus, dat fiind specificul acestor piete (piete cu o reglementare strictd, piata
serviciului de transport in regim de taxi fiind consideratd de legiuitor chiar serviciu
de interes public), substituibilitatea la nivelul ofertei influenfeaza modul de definire
al pietei relevante in mod determinant.

Prin urmare, desi este vorba de acelasi tip de serviciu, respectiv furizarea de servicii
de transport urban pentru persoane fizice, din cauza diferentelor de reglementare, nu
se poate considera ca exista o substituibilitate intre serviciile de transport in regim de
taxi si serviciile de transport alternativ din punctul de vedere al ofertei.

6.3. Piata geografica

Piata relevanta geografica, ca definitie, cuprinde zona in care intreprinderile sunt
implicate in cererea si oferta de produse sau servicii, in care conditiile de concurenta
sunt suficient de omogene si care poate fi delimitata de zonele geografice invecinate,
deoarece conditiile de concurenta difera n mod apreciabil in respectivele zone.

Astfel, luand in considerare barierele de natura legislativa (Legea nr. 38/2003, OUG
nr. 49/2019), modul de licentiere, modul de stabilire al tarifelor, zona in care poate fi
prestat serviciul de transport si, mai ales, modul in care pot fi efectuate comenzile, se
poate concluziona ca atat serviciul de transport alternativ, cat si serviciile de transport
in regim de taxi au o dimensiune locala, limitate la zona 1n care operatorii economici
care presteaza astfel de servicii sunt autorizati.

6.4. Scurte concluzii
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Este evident faptul c@ existd un nivel de presiune concurentialda intre segmentul
serviciilor de transport in regim de taxi si cele de transport alternativ.

In conditiile in care intreaga piati este intr-o continui dezvoltare datorati in principal
evolutiilor tehnologice (aparitia internetului, aparitia telefoanelor tip smart, aparitia
aplicatiilor mobile si a platformelor de intermediere a serviciilor, posibilitatea de plata
on-line), si serviciile de transport s-au diversificat. Astfel, au intrat pe piatd si au
inceput sd functioneze platformele care oferd servicii de transport alternativ,
legiuitorul incadrand aceste activitati intr-o categorie diferita de servicii fata de cele
traditionale, recunoscandu-se, totusi, necesitatea asigurdrii unui cadru de
reglementare care sa ofere o anumitd echivalentd a conditiilor pentru cele doua tipuri
de servicii.

In acest context, piata traditionald a serviciilor de transport in regim de taxi a trebuit
sd se adapteze si, astfel, au Inceput sa fie folosite platformele de intermediere a
comenzilor taxi si plata electronici. Insi, din cauza restrictiilor legislative,
dezvoltarea transportului in regim de taxi a fost limitata artificial. Astfel, desi foarte
multe comenzi sunt preluate prin intermediul aplicatiilor informatice, transportatorii
in regim de taxi sunt obligati de prevederile Legii nr. 38/2003 sa plateasca servicii de
dispecerat pe care nu le folosesc, s aiba statii de emisie - receptie desi, in mare parte,
primesc comenzile de la dispecerate prin intermediul unor aplicatii informatice etc.

In cadrul investigatiei finalizate de autoritatea de concurenti la sfarsitul anului 20224
s-a constatat cad existd un anumit nivel de presiune concurentiald intre serviciile de
transport in regim de taxi, serviciile de transport alternativ (ride-hailing), dar si alte
categorii de servicii de transport urban. Astfel, o0 masd semnificativa de consumatori
considerd serviciile de transport alternativ substituibile serviciilor clasice de taxi
(solicitate din statiile de taxi/dispecerat sau doar cele chemate prin aplicatiile
agregatoare) sau pot exista consumatori a caror viziune cu privire la substituibilitatea
serviciilor de transport alternativ sa fie mai largd, considerand inclusiv serviciile de
transport in comun sau alte metode de transport urban (ex: trotinete electrice) ca fiind
similare. Grafic, situatia a fost expusa astfel:

Servicii inovative

Servicii traditionale
Ride-
hailing
Servicit Car sharing
traditionale

de taxi
Trotinete electrice

Transportul Tn
comun

42 https://www.consiliulconcurentei.ro/wp-content/uploads/2022/10/Raplntegrat-RH-final-nec.pdf
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serviciilor de transport alternativ, o parte din consumatori vor apela la serviciile de
transport in regim de taxi (si invers), pe langa celelalte variante de transport
(autovehicul personal, transport in comun, alte mijloace de mobilitate urbana).

Insa, asa cum rezulti din analiza mai sus efectuatd, din perspectiva legislatiei in
domeniul concurentei, desi este vorba de acelasi tip de serviciu, respectiv furnizarea
de servicii de transport pentru persoane fizice, din cauza atat a modului de functionare
efectivd a serviciilor, cat si din cauza diferentelor de reglementare, nu se poate
considera ca existd o substituibilitate completa intre serviciile de transport in regim
de taxi si serviciile de transport alternativ.

7. Analiza serviciilor de transport in regim de taxi

In vederea realizarii studiului ce face obiectul prezentului Raport, pe langa analizarea
surselor publice de informatii ce vizeazd transportul in regim de taxi, au fost
formulate mai multe cereri de informatii cétre unitati administrativ teritoriale ale
principalelor municipii resedinta de judet (Primaria Municipiului Bucuresti, Primaria
Municipiului Arad, Primaria Municipiului Bragov, Primdria Municipiului Cluj-
Napoca, Primdria Municipiului Craiova, Primaria Municipiului Constanta, Primaria
Municipiului lasi, Primdria Municipiului Oradea, Primdria Municipiului Suceava,
Primaria Municipiului Timisoara), cétre intreprinderi ce activeazd in domeniul
dispecerizarii taxi si catre intreprinderi ce presteaza serviciul de transport in regim de
taxi.

Din analiza datelor existente la dosar a rezultat cd dezvoltarea tehnica si tehnologica
din ultimii 20 de ani conduce la necesitatea modificarii legislatiei existente in prezent
in domeniul taximetriei, prevederile Legii nr. 38/2003 nemaifiind in concordanta cu
realitatea din piata.

Datele obtinete Tn urma instrumentarii Studiului de face obiectul prezentului Raport
se pot sintetiza astfel:

7.1. Informatii primite de la unitatile administrativ teritoriale

Arad

In Municipiul Arad functioneazi un numir de 6 dispecerate autorizate, numarul
acestora fiind constant Tn ultimii 2 ani, in timp ce, In aceeasi perioada, au scizut atat
numarul transportatorilor autorizati, de la 525 la 502 intreprinderi, cat si numarul de
taxiuri, de la 853 la 834. Cu toate acestea, tarifele de dispecerizare solicitate de toate
cele 6 dispecerate sunt de 250 lei/lund/vehicul, in conditiile in care In anul 2022 erau
solicitate si tarife de 200 sau 150 lei/lund/vehicul. In prezent, in Municipiul Arad,
existd un numar de 700 de autorizatii taxi disponibile iar tariful maxim reglementat
de unitatea administrativ — teritoriala este de 7,5 lei/km.

57/116



Din cele 502 intreprinderi ce presteaza servicii de transport in regim de taxi, 245 sunt
organizate ca societdti comerciale, 236 persoane fizice autorizate, 2 Intreprinderi
familiale s1 19 intreprinderi individuale.

Pe teritoriul Municipiului Arad functioneaza si 4 aplicatii informatice care
intermediaza servicii de transport Tn regim de taxi strict la nivel local.

Tarifele platite de transportatorii autorizati sunt: un tarif de eliberare a autorizatiilor
de transport de 600 de lei si un tarif de viza a autorizatiei de transport de 600 de lei
odata la 5 ani, respectiv o taxa de viza a autorizatiei taxi de 100 lei/autorizatie taxi si
o taxa de parcare de 0.50 lei/zi/taximetru.

In ceea ce priveste transportul electric nepoluant, conform datelor primite, in
Strategia Integrata de Dezvoltare Urband a Municipiului Arad 2021-2027 si post 2027
a fost prevazut un proiect de dezvoltare de infrastructura necesard utilizarii
autovehiculelor hibrid sau electrice (statii de incdrcare si/sau schimb baterii pentru
vehicule electrice). Proiectul este in stadiul de implementare presupunand infiintarea
unui numar de 5 statii de incarcare si/sau schimb baterii pentru vehicule electrice pe
raza municipiului Arad.

Bucuresti

In Municipiul Bucuresti functioneaza in prezent 16 dispecerate, in conditiile in care
in anul 2022 erau avizate 32 de dispecerate taxi. Totodata, in timp ce in anul 2022
erau autorizati 6350 de transportatori, in anul 2024 numarul acestora a scazut la 6061,
din care 4132 societati cu rdspundere limitata, 1840 persoane fizice autorizate,
intreprinderi familiale si 14 intreprinderi individuale.

In acelasi timp, desi numarul maxim de autorizatii aprobate la nivelul PMB a rimas
constant (10.057), numarul de autorizatii valabile (functionale) se inscrie pe un trend
descrescator, de la 7424 existente in anul 2022 (an in care, desi erau disponibile 2633,
s-au acordat doar 181), la 6276 1n anul 2024 (an in care, desi erau disponibile 3781,
s-au acordat doar 45). La nivelul municipiului Bucuresti, tariful maxim aprobat
pentru prestarea serviciului de transport in regim de taxi este de 3,5 lei/km.

Conform datelor transmise, la nivelul regiunii Bucuresti — Ilfov sunt amplasate un
numar de 375 de statii de reincarcare a vehiculelor electrice.

Brasov

In Municipiul Brasov functionau in anul 2022 un numar de 8 dispecerate si, incepand
cu anul 2023, a mai fost autorizat inca unul. Tariful de dispecerizare solicitat se
incadreaza intre 200 si 300 de lei, parte din aceasta suma (intre 35 si 45 lei) fiind un
tarif pentru accesul la aplicatia informatica care intermediaza servicii de transport in
regim de taxi, toate dispecertele functionale punand la dispozitie acest serviciu. Pe
teritoriul Municipiului Brasov functioneazd si 3 aplicatii informatice care
intermediaza servicii de transport in regim de taxi strict la nivel local.

Numarul de autorizatii taxi valabile este in scadere in municipiul Brasov, de la 1425
in anul 2022, la 1076 in aprilie 2024, iar tariful maxim aplicabil este de 2,99 lei/km
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(tarif de zi), respectiv 3,5 lei/km (tarif de noapte). In prezent sunt disponibile pentru
atribuire 33 de autorizatii taxi.

La data redactarii Raportului existau 789 de intreprinderi ce presteaza servicii de
transport in regim de taxi, 559 fiind organizate ca societdti comerciale, 229 persoane
fizice autorizate si 1 intreprindere familiala.

Reprezentantii municipiului Brasov au aplicat mai multe sanctiuni operatorilor de
transport in regim de taxi pentru abateri precum: refuzul de a efectua cursa,
pretinderea ca plata a altei sume decat cea prevazuta pe bonul client, comportament
necivilizat in relatia cu clientul, taximetristi care nu detin certificat profesional. Se
face mentiunea ca procesele-verbale de sanctionare se introduc in baza de date a
autoritdfii de autorizare privind activitatea profesionald, evidenta abaterilor de la
conduita profesionala si a sanctiunilor pentru aceste abateri, astfel ca la abateri grave
repetate se retrage autorizatia taxi.

In ceea ce priveste strategia unititii administrativ teritoriale a municipiului Brasov ce
vizeaza transportul nepoluant in regim de taxi, se face precizarea cd Planul de
inlocuire a autovehiculelor taxi este indeplinit si depasit pentru anul 2024, toate
autovehiculele taxi avand norma de poluare Euro 6, hybrid sau electrice. Totodata, se
mentioneaza faptul ca sunt in functiune peste 40 de statii de incarcare pentru vehicule
electrice si in perioada 2025 — 2026 se estimeaza ca se va finaliza implementarea unor
proiecte ce cuprind mai mult de 200 de statii de incarcare pentru vehicule electrice
finantate din fonduri europene.

Cluj-Napoca

In Municipiul Cluj-Napoca au functionat in mod constant in ultimii 2 ani un numar
de 15 dispecerate ce percep tarife de dispecerizare intre 120 si 300 lei si, suplimentar,
tarife pentru utilizarea aplicatiilor informatice care intermediaza servicii de transport
in regim de taxi situate intre 30 si 230 lei, precum si alte tarife (tarif abonament
internet, tarif mentenanta aplicatie). Majoritatea tarifelor sunt in crestere, comparativ
cu cele solicitate in urma cu 2 ani.

Numarul maxim de autorizatii taxi stabilit de unitatea administrativ teritoriala a
municipiului Cluj-Napoca este de 2500, in ultimii 2 ani autorizatiile in functiune fiind
in numar de 2469. Totodata, se face precizarea cd transportatorii autorizati pentru
prestarea serviciului sunt in numar de 1589, din care 1205 societdti cu raspundere
limitatd, 378 persoane fizice autorizate si 6 Intreprinderi familiale.

Tarifele aferente activitatii de taximetrie, aprobate la nivelul mun. Cluj-Napoca, sunt
de 4,05 lei/km pe timp de zi si, respectiv, 4,75 lei/km pe timp de noapte, tarife care
includ TVA.

In perioada 2022 — 2024, pe teritoriul municipiului Cluj-Napoca au fost aplicate peste
500 de sanctiuni contraventionale entitatilor care desfdsoara activitati in domeniul
transportului in regim de taxi pentru abateri precum: refuz de efectuare a curselor
solicitate; comportament neadecvat al conducatorilor auto; refuz de acceptare a platii
cu cardul, neutilizare POS; pretindere de tarife mai mari decat suma prevazuta pe
bonul client; absenta de la bordul autovehiculelor a documentelor obligatorii
prevazute de lege; autovehicule taxi neintretinute sau avariate; lipsa asigurarilor de

bunuri si persoane; fumat in taxi; aspect exterior al autovehiculelor taxi neconform
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regulamentului local; nerespectarea standurilor taxi aprobate; consum de seminte in
standurile taxi special amenajate; neprezentare registru special de evidenta actualizat,
cuprinzand statiile de emisie-receptie utilizate de catre colaboratorii dispeceratului
taxi; lipsa certificatului de atestare profesionala a taximetristului.

La data redactarii Raportului erau administrate de Primaria municipiului Cluj-Napoca
44 statii de incdrcare pentru autovehicule electrice, la care se adauga 4 care sunt in
proces de predare-primire. De asemenea, existda in derulare 2 proiecte pentru
montarea unui numar de 54 statii de incarcare pentru autovehicule electrice.

Craiova

In Municipiul Craiova, numirul dispeceratelor autorizate a scizut, de la 5 in anul
2022, la 4 in anul 2024. In schimb, tarifele de dispecerizare au crescut, fiind situate
intre 145 lei s1 165 lei, In timp ce In anul 2002 erau intre 115 lei si 150 lei. Conform
datelor primite, in Craiova functioneaza 3 aplicatii informatice de intermediere a
comenzilor taxi.

Conform datelor transmise de unitatea administrativ teritoriald a Municipiului
Craiova, tariful maxim aprobat pe teritoriul municipiului Craiova este 2,5 lei/km.

Pe teritoriul municipiului Craiova 1si desfdsoard activitatea un numar de 1003
transportatori autorizati, respectiv 19 intreprinderi familiale, 277 persoane fizice
autorizate si 707 societiti comerciale. In baza autorizatiilor de transport in regim de
taxi au fost atribuite autorizatiile taxi, fiind valabile un numar de 1643 (19
intreprinderi familiale, 250 de persoane fizice autorizate si 1374 de societdti
comerciale). Nu toti transportatorii taxi detin si autorizatii taxi valabile.

Primele 2 statii de incarcare pentru masinile electrice au fost amplasate pe domeniul
public in cursul anului 2021. In prezent se afli in derulare implementarea unui proiect
pentru un numar de 9 statii cu 3 puncte de incarcare, fiind demarat si un alt proiect ce
presupune achizitionarea altor 45 de statii de reincarcare vehicule electrice.

Constanta

In Municipiul Constanta sunt autorizate 6 dispecerate, numarul acestora fiind
constant in ultimii 3 ani, in timp ce tarifele de dispecerizare sunt in crestere: in anul
2022, acestea se situau Intre 70 lei/luna si 171 lei/luna, iar in anul 2024, intre 100
lei/luna si 195 lei/luna. In anul 2024 erau activi 1479 transportatori, ce practicau tarife
intre 2,99 lei/km si 3,2 lei /km. Ca numadr, autorizatiile taxi active sunt in scadere, de
la 1718 in anul 2022, la 1503 in anul 2024.

Conform datelor transmise de unitatea administrativ teritoriala a Municipiului
Constanta, mai multi transportatori in regim de taxi au fost sanctionati pentru faptul
ca nu aveau in functiune aparatul de taxat.

lasi

In Municipiul Iasi erau valabile, in anul 2024, 1601 autorizatii taxi din care 1243
detinute de societdti comerciale, 347 detinute de persoane fizice autorizate si 11 de
intreprinderi familiale. In decembrie 2022 erau valabile 1651 de autorizatii taxi din
care 1288 erau detinute de societdti comerciale, 351 de persoane fizice autorizate si
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12 de intreprinderi familiale. Dupd cum se observa, numarul acestora este in scadere,
insd unitatea administrativ teritoriald a municipiului lasi a facut urmatoarele precizari:

”Conform ultimelor date furnizate de Institutul National de Statistica, numarul de
locuitori ai Municipiului lasi este de 393.818. Avdnd in vedere acest aspect §i faptul
ca autoritatea de autorizare poate acorda 4 autorizatii taxi la mia de locuitori ai
localitatii de autorizare, conform prevederilor art. 14, alin. 4 din Legea nr. 38/2003
privind transportul in regim de taxi si in regim de inchiriere, in Municipiul lasi se
pot acorda maxim 1575 de autorizatii taxi.

In anul 2007 in Municipiul Iasi erau atribuite 1800 autorizatii taxi drept pentru care
Autoritatea de autorizare in conformitate cu prevederile art. 14, alin.(6) din Legea
nr. 38/2003, modificata si completata, pana la data prezentei nu a mai atribuit nicio
autorizatie taxi.”

Totodati, se precizeaza faptul ca: ”In anul 2020 pe fondul unei cereri din ce in ce mai
mari pentru serviciul de transport persoane in regim de taxi si in lipsa unei
concurente reale datorate faptului ca numarul de autorizatii este limitat de lege,
Municipiul lasi a comandat realizarea unui studiu de specialitate care sa stabileasca
numarul de autorizatii ce pot fi atribuite in functie de:

a) gradul de satisfacere a transportului public local de persoane realizat cu autobuze,
troleibuze, microbuze, tramvaie si metrou, dupa caz, asigurand echilibrul care se
impune intre acestea,

b) gradul de asigurare a numarului de locuri de asteptare a clientilor in raport cu
numarul de autorizatii taxi emise;

¢) gradul de poluare;

d) cererea §i oferta permanente;

e) gradul de aglomeratie in trafic;

f) promovarea tipurilor de transport mai putin poluante.

Studiul realizat a stabilit necesitatea majorarii numdarului de autorizatii taxi de la
1693 la 2.100 — 2.200 in scopul asigurarii unui echilibru intre cerere §i oferta in
conditiile promovarii unui transport mai putin poluant.

In baza acestui studiu autoritatea de autorizare a initiat un proiect de hotdrdre care
prevedea acordarea unui numar de 2200 de autorizatii taxi in municipiul lasi si
promovarea transportului cu autovehicule electrice, hibride si a celor echipate cu
motoare alimentate cu gaz (natural, biometan, comprimat, lichefiat)

Avand in vedere prevederile art. 11, alin. (2) din Ordinul nr. 356/2007 privind
aprobarea Normelor metodologice pentru aplicarea prevederilor Legii nr. 38/2003:
“Numarul maxim de autorizatii taxi la nivelul unei localitati va fi de 4 la 1.000 de
locuitori. Daca prin studiul realizat de autoritatea locala s-a stabilit un numar maxim
de autorizatii taxi necesare prin care se depagseste raportul de 4 la 1.000, aceasta se
va putea realiza doar cu acordul asociatiilor profesionale reprezentative.”,
autoritatea de autorizare a solicitat acordul asociatiei “Camera Nationala a
Taximetristilor din Romdnia” — filiala lasi pentru suplimentarea numarului de
autorizatii taxi.

Reprezentantii asociatiei profesionale s-au opus categoric propunerii de
suplimentare a numarului de autorizatii taxi si in cele din urma proiectul de hotardre
a fost abandonat.”
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In ceea ce priveste dispeceratele autorizate, numarul acestora este in scadere, de la 8
in anul 2022, la 6 dispecerate in anul 2024.

Tariful de distantd maximal stabilit pe teritoriul municipiului Iasi este de 5 lei/km.
Marea majoritate a tarifelor de distantd utilizate pentru transportul de persoane in
regim de taxi se incadreaza in intervalul 3,59 — 3,99 lei/km dar sunt transportatori
care practica tarife de 4,49 sau 4,99 lei/km. In anul 2024, in Municipiul Iasi erau
autorizate un numar de 14 autoturisme electrice si 22 autoturisme echipate cu motoare
hibride.

Pe raza UAT Municipiul Iasi sunt amplasate 50 de statii de incarcare pentru vehicule
electrice, la care se adauga 40 de statii situate in zona metropolitana, si este in derulare
un proiect prin care se vor amplasa Tnca 8 statii de Incarcare.

Oradea

In Municipiul Oradea sunt autorizate 4 dispecerate taxi, numarul acestora fiind
constant in perioada 2022 — 2024. Si numarul autorizatiilor taxi valabile a ramas
constant in aceeasi perioada (868), in timp ce numarul transportatorilor autorizati
pentru prestarea serviciului in regim de taxi a crescut, de la 616 in 2022, la 632 in
anul 2024 (din care 316 societati cu raspundere limitatd, 186 persoane fizice
autorizate, 15 intreprinderi familiale si 115 intreprinderi individuale). Tarifele
practicate in municipiul Oradea variaza intre 3,86 lei/km si 3,99 lei/km.

In ceea ce priveste activitatea de control, pe raza municipiului Oradea nu a fost
necesara aplicarea de sanctiuni.

Pe raza municipiului Oradea, in anul 2023 au fost date in folosintd 18 statii de
incarcare destinate autovehiculelor electrice.

Suceava

In Municipiul Suceava, in perioada 2022 — 2024, au functionat 2 dispecerate ce au
practicat tarife de 150 lei/lund si, respectiv, 180 lei/luna, fiecare dintre aceste 2
dispecerate operand si propria aplicatie informatica. Numarul total de autorizatii taxi
acordate a fost de 400, atat in anul 2022, cat si in anul 2023 si anul 2024, in timp ce
autorizatiile valabile au fost in numar de 380 Tn anul 2022, 390 in anul 2023 si 383 in
anul 2024.

Numarul de operatori autorizati s presteze transport in regim de taxi pe teritoriul
unitdtii administrativ-teritoriale a municipiului Suceava este de 259 dintre care: 49
societdti comerciale, 203 persoane fizice autorizate, 5 intreprinderi familiale si 2
intreprinderi individuale.

In anii 2019, 2020 st 2022, unitatea administrativ-teritoriala a municipiului Suceava
a organizat proceduri de atribuire a autorizatiilor taxi, dupd cum urmeaza: au fost
disponibile 15 autorizatii in 2019, Insa s-au atribuit doar 11; in anul 2020 au fost
disponibile 7 si au fost atribuite doar 4; iar in anul 2022 au fost disponibile 6, fiind
atribuite toate, 3 pentru masini cu motoare termice si 3 pentru masini electrice/plug-
in hibrid.
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In anul 2024, in Municipiul Suceava erau instalate si functionale 35 de statii publice
de incarcare a autovehiculelor electrice / respectiv plug-in hibrid, fiind in curs de
instalare incd 27 de astfel de statii. Totodata, erau instalate si functionale 62 de statii
de incarcare necesare autobuzelor electrice.

Timisoara

In Municipiul Timisoara functionau 22 de dispecerate in anul 2022 si doar 16 in anul
2024. Cu toate acestea, numdrul de taxiuri dispecerizate a rdmas constant pand la
inceputul anului 2024, respectiv 1920. In luna martie 2024, a inceput procedura de
prelungire a valabilitatii autorizatiilor taxi la nivelul unitatii administrativ teritoriale
a municipiului Timisoara. Din cele 1920 de autorizatii de taxi existente, pentru 392
de autorizatii nu s-a depus documentatia pentru prelungirea acestora, transportatorii
respectivi au invocat lipsa capacitatii financiare de a achizitiona autovehicule care sa
nu depaseascd vechimea de 10 ani de la data fabricatiei, motivand conditiile
pandemice si aparitia transportului alternativ.

Tariful maximal aprobat pe teritoriul municipiului Timisoara este de 5,07 lei/km, dar
transportatorii practica tarife situate intre 3,37 lei/km si 4,99 lei/km.

Conform datelor primite, incepand cu anul 2022 si pand in prezent, Autoritatea de
autorizare din cadrul Primariei Timisoara nu a efectuat activitati pe linie de control
privind activitatea dispeceratelor taxi si a transportatorilor autorizati sa desfasoare
activitatea de transport persoane in regim de taxi.

Pe raza unitatii administrativ teritoriale a municipiului Timisoara au fost montate si
date in folosintd un numar de 16 de statii de incadrcare destinate autovehiculelor
electrice.

Scurte concluzii

Din informatiile prezentate mai sus, se ramarca tendinta de scddere a numarului de
autorizatii taxi valabile Tn majoritatea municipiilor analizate, urmare inclusiv a
scaderii interesului din partea pietei pentru aceastd activitate, precum si, totodata, se
remarca cresterea tarifelor de dispecerizare. Acest lucru poate indica faptul ca politica
acordarii unui numar limitat de autorizatii de taxi de catre autoritatile locale nu este
in niciun fel corelata la realitatea pietei, reprezentand mai mult o inertie a unor ratiuni
de reglementare stabilite in trecut, pe baza unor conditii si considerente fundamental
diferite fata de situatia existenta in prezent.

In plus, se observi ci foarte multe dispecerate folosesc aplicatii informatice proprii
pentru preluarea comenzilor de la clienti si transmiterea acestora cdtre taxiuri,
ponderea modelului clasic utlizat, de efectuare si transmitere a comenzilor prin
telefon si statie de emisie-receptie scazand semnificativ.

Totodata, chiar si 1n situatia in care a existat un studiu concret, realizat n municipiul
lasi pe fondul unei cereri din ce Tn ce mai mari din partea consumatorilor pentru
serviciul de transport persoane in regim de taxi si In lipsa unei concurente reale
cauzate de faptul cd numarul de autorizatii este limitat de lege, studiu care a
concluzionat ca este necesar sd fie majorat numarul de autorizatii taxi in scopul
asigurdrii unui echilibru intre cerere si ofertd in conditiile promovarii unui transport

63 /116



mai putin poluant, asociatia reprezentativd a taximetristilor s-a opus. O astfel de
decizie, venita chiar din partea asociatiei reprezentative a taximetristilor, nu poate
avea ca scop decat mentinerea numadrului limitat de licente pentru cresterea
profiturilor actualilor jucatori de pe piata: o oferta limitatd conduce la un pret mai
mare si la scaderea optiunilor de transport pentru cetdteni. Mai mult, mentinerea
limitarii chiar si in conditiile existentei respectivului studiu nu afecteaza doar
calatorii, ci si operatorii care doresc sa intre pe piata si nu pot din cauza barierei clare
de la intrare, fiind afectata in mod evident concurenta.

Astfel, pe de o parte, existd municipii unde, desi se realizeaza sedinte de atribuire a
autorizatiilor taxi disponibile, acestea nu se finalizeaza, iar, pe de alta parte, sunt
municipii unde numarul autorizatiilor este in scadere clard, dar nu pot fi realizate
atribuiri din cauza faptului ca Legea nr. 38/2003 prevede faptul cd numarul maxim
de autorizatii taxi la nivelul unei localitati va fi de maxim 4 la 1.000 de locuitori, iar
numadrul existent de autorizatii se incadreaza in aceastd limita.

Referitor la tarifele de distanta maximale impuse de unitétile administrativ-teritoriale,
se observa diferente foarte mari. Astfel, in timp ce la Arad este stabilit un tarif
maximal de 7,5 lei/km, in Timisoara si lasi de 5 lei/km, la Brasov intalnim un tarif
maximal de 2,99 lei/km, iar la Craiova de 2,5 lei/km.

In ceea ce priveste activitatea de control, in unele municipii aceasta se desfasoara cu
regularitate si sunt impuse in mod constant sanctiuni, in timp ce in alte municipii fie
nu se fac actiuni de control, fie se fac dar nu au avut drept rezultat sanctiuni
contraventionale.

7.2. Informatii referitoare la activitatea dispeceratelor taxi

Centralizarea datelor provenite de la dispeceratele catre care au fost transmise cereri
de informatii, dispecerate care functioneaza in diferite localitati din tard (de regula,
orase mari), se prezinta astfel:

- tarifele de dispecerizare pe teritoriul municipiului Bucuresti se situeaza in anul
2024 intre 200 — 300 lei/lund (tarife ce includ si accesul la aplicatiile
dispeceratelor), fiind in crestere fata de anii anteriori; tarifele de dispecerizare
pe teritoriul municipiului Oradea se situeazd in anul 2024 in jurul sumei de
290 lei/luna, fiind in crestere fata de anii anteriori; tarifele de dispecerizare pe
teritoriul municipiului Iasi se situeaza in anul 2024 intre 50 si 300 lei/luna;
tarifele de dispecerizare pe teritoriul municipiului Timisoara se situeazd in
anul 2024 in jurul sumei de 320 lei/luna;

- cu o singurd exceptie, toate dispeceratele analizate au fie propria aplicatie
informaticd, fie au contractat serviciile unei intreprinderi terte care le-a pus la
dispozitie o aplicatie informatica pentru preluarea comenzilor de la
clienti/transmiterea acestora catre taximetristi, in unele cazuri inclusiv pentru
accesul taximetristilor la numarul de telefon al clientilor, pentru a-i putea
contacta direct n caz ca sunt probleme la preluare;
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- dintre dispeceratele analizate, o parte afirma ca peste 85% dintre comenzi sunt
intermediate prin aplicatie, dispecerizarea clasicd (in sensul reglementat de
Legea nr. 38/2003, respectiv activitatea de a transmite comenzile clientului
prin statia radio de emisie-receptie catre taximetrist) fiind foarte putin utilizata
in prezent;

- exista si dispecerate care sustin ca doar intre 20% s1 50% dintre comenzi sunt
intermediate cu ajutorul aplicatiilor informatice, si doar 5 dispecerate dintre
cele analizate care afirmd cad sunt intermediate prin aplicatie sub 10% din
totalul curselor;

- dispeceratele taxi analizate au un numar mediu de angajati mic comparativ cu
cifra de afaceri inregistratd sau cu numarul de curse intermediate;

- numarul vehiculelor dispecerizate este in scadere la majoritatea dispeceratelor;

- conform cadrului legal, dispeceratele sunt obligate sa se autorizeze si sa detina
frecvente de la ANCOM, precum si echipamente de dispecerat aferente pe care
le intretin, suportand costuri cu acestea; mai mult, dispeceratele primesc si
controale de la ANCOM in legaturd cu activitatea echipamentelor care
folosesc respectivele frecvente si cu statiile radio de emisie-receptie. Cu toate
acestea, majoritatea dispeceratelor folosesc aparatura/frecventele respective in
proportie micd sau chiar deloc (spre exemplu, una dintre intreprinderi a
declarat ca nu mai foloseste nici frecventele si nici aparatura deloc, de peste
10 ani, de cand lucreaza cu aplicatia).

Spre exemplificare, sunt prezentate mai jos datele provenite de la o parte dintre
dispeceratele analizate. Intrucat o parte din informatii sunt considerate secrete de
afaceri, denumirea dispeceratelor nu este prezentata.

Dispecerat: utilizeaza o aplicatie informatica si estimeaza ca 90% din totalul curselor
sunt intermediate prin respectiva aplicatie; in anul 2023 a intermediat 281.235 de
curse, a avut un numar mediu de 4 angajati si a inregistrat o cifra de afaceri din
activitatea de dispecerizare de 257.433 lei.

Dispecerat: utilizeaza o aplicatie informatica si estimeaza ca 20% din totalul curselor
sunt intermediate prin respectiva aplicatie; Tn anul 2023 a avut un numar mediu de 10
angajati si a inregistrat o cifrd de afaceri din activitatea de dispecerizare de 745.799
lei.

Dispecerat: utilizeaza o aplicatie informatica si estimeaza ca 4,5% din totalul curselor
sunt intermediate prin respectiva aplicatie; in anul 2023 a intermediat 919.234 de
curse, a avut un numdr mediu de 11 angajati si a inregistrat o cifrd de afaceri din
activitatea de dispecerizare de 1.942.313 lei.

Dispecerat: utilizeaza o aplicatie informatica si estimeaza ca 6% din totalul curselor
sunt intermediate prin respectiva aplicatie; in anul 2023 a intermediat 492.854 de
curse, a avut un numar mediu de 5 angajati si a inregistrat o cifrd de afaceri din
activitatea de dispecerizare de 608.221 lei.

Dispecerat: utilizeaza o aplicatie informatica si estimeaza ca 86% din totalul curselor
sunt intermediate prin respectiva aplicatie; in anul 2023 a intermediat 1.045.910 de
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curse, a avut un numar mediu de 10 angajati si a inregistrat o cifra de afaceri din
activitatea de dispecerizare de 1.381.628 lei.

Dispecerat: utilizeaza o aplicatie informatica si estimeaza ca peste 90% din totalul
curselor sunt intermediate prin respectiva aplicatie; in anul 2023 a intermediat
179.506 de curse, a avut un numar mediu de 6 angajati si a inregistrat o cifra de afaceri
din activitatea de dispecerizare de 625.148 lei.

Dispecerat: utilizeaza o aplicatie informatica; in anul 2023 a intermediat 399.334 de
curse, a avut un numar mediu de 3 angajati si a inregistrat o cifra de afaceri din
activitatea de dispecerizare de 299.100 lei.

Dispecerat: utilizeaza o aplicatie informatica si estimeaza ca 40% din totalul curselor
sunt intermediate prin respectiva aplicatie; in anul 2023 a intermediat 348.789 de
curse, a avut un numdr mediu de 13 angajati si a Inregistrat o cifrd de afaceri din
activitatea de dispecerizare de 1.753.702 lei.

Dispecerat: utilizeaza o aplicatie informatica si estimeaza ca 40% din totalul curselor
sunt intermediate prin respectiva aplicatie; in anul 2023 a intermediat 233.000 de
curse, a avut un numar mediu de 8 angajati si a inregistrat o cifrd de afaceri din
activitatea de dispecerizare de 899.492 lei.

Dispecerat: utilizeaza o aplicatie informaticd, toate cursele fiind intermediate prin
respectiva aplicatie; in anul 2023 a intermediat 383.106 de curse, a avut un numar
mediu de 3 angajati si a inregistrat o cifra de afaceri din activitatea de dispecerizare
de 189.836 lei.

Dispecerat: utilizeaza o aplicatie informatica si estimeaza ca 10% din totalul curselor
sunt intermediate prin respectiva aplicatie; Tn anul 2023 a intermediat 451.305 curse,
a avut un numar mediu de 9 angajati si a inregistrat o cifrd de afaceri din activitatea
de dispecerizare de 1.092.141 lei.

Dispecerat: utilizeaza o aplicatie informatica si estimeaza cd 53% din totalul curselor
sunt intermediate prin respectiva aplicatie; in anul 2023 a avut un numar mediu de 6
angajati si a inregistrat o cifrd de afaceri din activitatea de dispecerizare de 709.854
lei; in perioada ianuarie — iunie 2024 a intermediat un numar de 573.083 curse.

Dispecerat: utilizeaza o aplicatie informatica si estimeaza cd 95% din totalul curselor
sunt intermediate prin respectiva aplicatie; in anul 2023 a intermediat 1.318.298
curse, a avut un numdr mediu de 17 angajati si a inregistrat o cifrd de afaceri din
activitatea de dispecerizare de 1.077.541 lei.

Dispecerat: utilizeaza o aplicatie informatica si estimeaza ca 40 - 50% din totalul
curselor sunt intermediate prin respectiva aplicatie; in anul 2023, a avut un numar
mediu de 14 angajati si a inregistrat o cifrd de afaceri din activitatea de dispecerizare
de 4.230.965 lei; in perioada mai — iulie 2024 au fost intermediate peste 88.000 curse.

Dispecerat: utilizeaza o aplicatie informatica si estimeaza ca 34% din totalul curselor
sunt intermediate prin respectiva aplicatie; in anul 2023 a intermediat 1.554.104
curse, a avut un numar mediu de 5 angajati si a inregistrat o cifrd de afaceri din
activitatea de dispecerizare de 607.542 lei.
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Dispecerat: nu utilizeazd nicio aplicatie informaticd; in anul 2023 a intermediat
10.950 de curse, a avut un numar mediu de 2 angajati si a inregistrat o cifra de afaceri
din activitatea de dispecerizare de 254.065 lei.

Dispecerat: utilizeaza o aplicatie informatica si estimeaza ca 20% din totalul curselor
sunt intermediate prin respectiva aplicatie; Tn anul 2023 a intermediat 107.479 curse,
a avut un numdr mediu de 3 angajati si a inregistrat o cifra de afaceri din activitatea
de dispecerizare de 56.874 lei.

Dispecerat: utilizeaza o aplicatie informatica si estimeaza ca 5% din totalul curselor
sunt intermediate prin respectiva aplicatie; in anul 2023 a intermediat 227.876 curse
si a avut un numar mediu de 5 angajati.

Dispecerat: utilizeaza o aplicatie informatica si estimeaza ca 10% din totalul curselor
sunt intermediate prin respectiva aplicatie; in anul 2023 a intermediat 1.763.836
curse, a avut un numar mediu de 16 angajati si a Inregistrat o cifrd de afaceri din
activitatea de dispecerizare de 5.362.493 lei.

O sinteza a pozitiei dispeceratelor taxi analizate, a problemelor intdimpinate de acestea
si a propunerilor formulate se prezinta astfel:

”Daca la inceputuri clientul de taxi era obisnuit sa apeleze telefonic dispeceratul
pentru a face o comanda, in prezent trend-ul pietei inclina cdtre comenzile venite
prin intermediul aplicatiilor electronice pentru telefoane inteligente.”

”Transportul de persoane in regim de taxi si transportul alternativ desfasoara acelasi
domeniu de activitate, dar sunt legiferati prin legi diferite, ceea ce atrage concurenta
neloiald intre aceste activitati.”

”Diferenta intre cele doua legi, din punctul nostru de vedere, este generata de
conditiile diferite, cerute pentru a desfasura aceasi activitate, spre exemplificare:
maginile in regim de taxi trebuiesc colantate, conform hotararii Municipiului
Bucuresti”.

”Activitatea de transport in regim de taxi este in continua scadere, multi dintre cei
care faceau acest serviciu renuntand datorita nerentabilitatii si a concurentei pe care
o fac serviciile de ridesharing.”

”Problema principala a taximetriei este lipsa fortei de munca, a soferilor in cadrul
srl-urilor atestate in cadrul transportului de persoane in regim taxi.”

”Este necesara reglementarea serviciilor de transport alternativ la nivel national si
introducerea urmatoarelor puncte care sunt aplicabile transportului in regim de taxi,
dar nu si transportului alternativ, fapt care limiteaza nivelul de concurenta intre cele
2:

* Activitatea de transport alternativ sa poatd fi facuta numai cu autoturisme detinute
in proprietate sau prin contract de leasing.

* Activitatea de transport alternativ sa poata fi facuta numai pe raza localitatii de
autorizare si ocazional catre alta localitate.

* Limitarea numarului de autorizatii de transport, pe criterii similare cu cele aplicate
serviciului de taximetrie.
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* Vechimea maginii utilizate sa respecte aceleasi conditii ca autoturismele utilizate
in activitatea de transport in regim de taxi;

* Toate activitatile comerciale in domeniul transportului alternativ sa se desfasoare
prin persoane juridice inregistrate in Romdnia la Oficiul National al Registrului
Comertului.

* Afisarea ecusonului de transport alternativ pe portierele din spatele maginii.

* Eliminarea TARIFULUI DINAMIC.”

”Consideram ca cele 2 tipuri de servicii de transport ar trebui sa fie reglementate
dupa aceleasi conditii pentru asigurarea unui mediu concurential echilibrat §i
nediscriminatoriu.”

”In momentul de fatd, tindnd cont de vechimea legii taxi, din 2003, si aparitia
transportului alternativ care se desfasoara dupa o lege noua si credem noi putin
libertina, avem impresia ca activitatea noastra are parte de concurenta neloiala.

In general, inechitdtile intre Legea 38/2003 si OUG 49/2019 pot crea dificultdti
pentru operatorii de transport si pot afecta concurenta in industria transportului
rutier de persoane. De aceea, este important ca autoritdtile sa analizeze aceste
diferente si sa ia masurile necesare pentru a le reduce §i pentru a asigura o
concurenta echitabila intre operatorii dc transport.

Stabilirea unui tip uniform de calcul al tarifelor pentru serviciile de taxi si cele de
transport alternativ are potentialul de a crea o piata mai echitabila si mai
transparenta. Totusi, este important sa se gaseasca un echilibru care sa mentina
ce se asigurd protectia consumatorilor §i concurenta loiald. Autoritdtile trebuie sa
colaboreze indeaproape cu toti actorii din industrie pentru a dezvolta un cadru de
reglementare care sa raspunda acestor provocari §i sa maximizeze avantajele pentru
toate partile implicate.

Concomitent cu uniformizarea modului de calcul credem ca ar trebui limitat tariful
maximal pentru ambele tipuri de transport.

Corelarea numarului de taxiuri §i a serviciilor de transport alternativ de catre
primarii poate fi o masura esentiald pentru reducerea traficului, diminuarea poluarii
si eficientizarea activitatilor de transport urban, iata cdteva moduri in care aceasta
corelare poate fi realizata si beneficiile asociate: stimulente financiare sau reduceri
de taxe pot fi oferite pentru achizitionarea si utilizarea vehiculelor cu emisii reduse;
implementarea zonelor cu trafic redus.

Crearea zonelor cu trafic redus sau zone fara trafic (zone pietonale) in centrele
urbane poate reduce poluarea si congestia. Taxiurile si serviciile de transport
alternativ pot fi reglementate pentru a avea acces limitat sau prioritar in aceste zone,
in functie de tipul de vehicul §i de necesitati.

Eficienta Transportului Public: Mentinerea benzilor de autobuz libere pentru
autobuze si taxiuri licentiate ajuta la asigurarea unui transport public rapid si
eficient reducand intarzierile si imbunatatind mobilitatea urband.

Siguranta: Limitarea accesului pe benzile de autobuz la vehiculele autorizate poate
contribui la cresterea sigurantei pe drumurile urbane, reducand riscul de accidente
si conflicte de trafic.

Reducerea Congestionarii: Restrictionarea accesului pe benzile de autobuz pentru
vehiculele de transport alternativ ajuta la mentinerea fluxului liber de trafic pe aceste
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benzi, evitdnd congestionarea §i asigurand ca autobuzele §i taxiurile licentiate pot
circula fara intdrzieri.

Reglementari Locale: Regulile diferite pentru taxiuri §i vehicule de transport
alternativ reflecta politicile locale de reglementare §i prioritizare a transportului
public si a serviciilor licentiate.”

”Printre modificarile legislative propuse amintim:

1. Tariful de pornire poate fi mai mare decdt tariful la distanta (lei/km), dar nu
mai mare decdt dublul acestui tarif.

2. Un manager de transport in regim taxi si inchiriere poate conduce activitatea
a cel mult 4 operatori de transport autorizati pentru tipul de transport
respectiv.

3. Viza anuala a certificatului de agreare se acorda la statiile de inspectie
periodica, cu ocazia efectuarii inspectiei tehnice a autovehiculului pe baza
reglementarilor existente, la care se adauga normele privind verificarea
indeplinirii conditiilor tehnice impuse la obtinerea certificatului de agreare.

4. Se permite subcontractarea doar daca tertii subcontractanti sunt persoane
fizice autorizate care detin certificat de atestare a pregatirii profesionale, in
cazul subcontractarii aparatul de taxat este detinut §i fiscalizat de catre
subcontractant.

5. Taxiurile pot circula in localitati pe pistele special amenajate pentru
mijloacele de transport in comun, fara a perturba circulatia acestora.
Exercitarea acestui drept nu poate fi restransa de autoritatile locale.”

”Din punctul nostru de vedere problemele, ineficientele in ceea ce priveste domeniul
serviciilor de transport in regim de taxi care ar putea fi solutionate de catre organele
competente sunt:

a. lipsa locurilor de parcare;

b. lipsa tarifului pentru zonele exterioare;

c. amenajarea mai multor statii de taxi in locuri cu vizibilitate pentru clienti;

d. operatorii de taxi care preiau/lasa client la Aeroport lasi, trebuie sa achite o
taxa lunara de 300 lei (operatorii de taxi cu dotari performante care oferd
servicii de calitate, la standarde europene nu au voie sa astepte client in
Aeroportul lasi, iar cei cu tarife maximale pe km si masini care nu corespund
din punct de vedere tehnic si estetic si achita taxa de 300 de lei la Aeroport
preiau clientii si negociaza cu acestia).

e. Amplasarea mai multor statii de incarcare pentru masinile electrice doar
pentru autoturismele in regim de taxi (crestererea numarului de utilizatori taxi
cu masini electrice).”

”Situatia transportului alternativ o consideram cea mai grava in acest moment in
Brasov. Am ramas cu mai putin de jumatate din clientela, iar din colegii nostri, un
numadr destul de mare a renuntat la aceasta activitate, deoarece costurile §i
modificarile legislative au creat probleme financiare, in general la noi, de exemplu,
s-a insistat de la primarie sa fie termene scurte pentru un parc auto verde, iar
preturile nu sunt unele mici. Diferenta principala intre taximetrie si alternativ este
cea legata de modul in care facem acelasi lucru, dar numai unii avem obligatii de
plata foarte mari, sa ne uitam la asigurari, la reparatiile auto, la autorizari, la
termenele la care schimbam magini, diferit de al lor.”
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”Placutele de inmatriculare ale masinilor autorizate sa practice taxi si alternativ sa
fie de o alta culoare. Pe placuta sa fie trecuta printr-un cod QR data valabilitatii, sau
perioada acestor autorizari. Sa se specifice in autorizatie ca dupa data expirarii
dreptului de a face transport persoane taxi, transport alternativ, transport in comun,
transport de linie etc., acea magina o sa fie considerata neinmatriculata. Sa se
instaleze in trafic un cititor cod QR a placutelor de inmatriculare, asa cum sunt cele
care depisteaza rovinieta, iar autorizarea sa se faca doar de catre registrul auto
roman (RAR), inclusiv pentru transportul alternativ. La RAR sa existe departament /
linie speciala, doar pentru transportul de persoane; indiferent de modul de
autorizare a masinii, soferul sa aiba minim doi ani de la data obtinerii permisului de
conducere, pentru categoria adecvata tipului de masina pe care o conduce;
reintroducerea contractului de comodat la taxi, cu conditia schimbarii placutelor de
inmatriculare in culoarea stabilita de Ministerul Transporturilor, principalul
argument fiind asigurarile, care pentru societati comerciale sunt foarte mari.

Taxi: tariful de pornire sa fie dublu fata de preful pe km, iar in acesta sa intre 500 m
parcursi, deoarce la taxi exista §i curse sub 300 m, tarifele sd fie in sarbatorile legale
cu cel putin 20-30% mai mari fata de tariful normal si sa intre automat, la fel ca
tariful de noapte. Deoarece §i in contractul de munca, pentru sarbatorile legale
angajatul este platit cu 100% mai mult decat in timpul saptamanii; dispeceratul de
taxi sa detina aplicatie proprie, majoritatea dispeceratelor deja au; soferul unui
taximetru sa preia comenzi doar prin dispeceratul cu care are contract, prin
modalitatile puse de acesta la dispozitie. Preluarea comenzilor prin mijloace la care
nu are acces dispeceratul, ii permite soferului sa faca incasari agsa cum doreste. De
obicei negociaza cu clientul, sau are un comportament necivilizat, considerand ca nu
trebuie sa dea socoteala nimanui.”

”Sa fie unite cele 2 legislatii: legea taximetriei si ordonanta pentru transportul
alternativ deoarece nu este normal ca acelasi tip de activitate, in cazul de fata
transportul de persoane, sa fie condusa prin doua legi. Platformele si/sau aplicatiile
pentru comenzi taxi on-line sa fie autorizate si sa detina dispecerat autorizat, cu
sediul in orasul in care emite comenzile catre soferi. Pentru aplicatiile care nu detin
dispecerat sa se stipuleze in legislatie: motivele sanctionarii, sanctiunile si organul
de control care are dreptul de a sanctiona. Sa fie stipulate in legislatie sanctiunile §i
cine are dreptul de a-i controla si sanctiona pe cei care fac transport persoane, fard
detinerea placutei de inmatriculare de culoare acceptata de legislatia rutiera, pentru
acest tip de activitate. Autorizarea sa se faca doar de catre Registrul Auto Romdn
(inclusiv pentru transportul alternativ). Obtinerea atestatului unui sofer pentru
transportul alternativ sa fie conditionata de 2 ani vechime de la obtinerea permisului.
La eliberarea autorizatiilor pentru transport persoane sa se tind cont de Legea nr.

350/2001.°

”Folosirea tarifului dinamic duce la eliminarea activitatii de taximetrie din orasele
care inca detin acest tip de serviciu. In Planurile de Mobilitate Urband se doreste ca
activitatea de transport sa raspunda ceringelor de transport ale persoanelor, insa
tariful dinamic ne arata ca platformele de transport alternativ se folosesc de nevoile
cetatenilor, ridicand preturile de 3, 4 sau chiar de 5 ori, pe principiul cererii §i
ofertei. Aceasta cerere s§i oferta este direct influentata de tarifele practicate,
activitatea de transport persoane avand un caracter temporal in sensul ca exista ore
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cu flux ridicat de persoane care se deplaseazd la si de la locul de muncd. In afara
acestor ore, platformele de transport alternativ ofera tarife §i oferte promotionale
pentru a atrage mai multi clienti in dauna activitatii de taximetrie, clientii preferand
timp de asteptare mai mare pentru tarife mai mici. In timpul orelor cu trafic ridicat
(unde platformele de transport alternativ contribuie masiv), acestia ridica tarifele
practicate deoarece timpul de asteptare sau de gasire a unui taxi este foarte mare §i
astfel isi confera un motiv pentru aceste prefuri ridicate, preturi de altfel
astronomice. Activitatea de taximetrie, avand altfel de reglementari, nu poate face
fata acestor fluctuatii ale preturilor si, usor, va disparea, ceea ce va duce la crearea
unui monopol privind activitatea de transport.”

“Transportul alternativ trebuie limitat conform legii taximetriei. Vechimea
autoturismelor la transportul alternativ ar trebui sa tina cont de legea taximetriei.”

Scurte concluzii:

Dupa cum se observa din cele de mai sus, desi activitatea de transport in regim de
taxi pare ca intdmpind probleme tocmai din cauza cadrului legal restrictiv,
dispeceratele militeaza nu pentru relaxarea reglementarilor aplicabile transportului in
regim de taxi, ci pentru inasprirea conditiilor aplicabile transportului alternativ, cu
scopul cresterii veniturilor transportatorilor in regim de taxi si, implicit, ale
dispeceratelor. Beneficiul consumatorilor, clientii care platesc cursele, nu este luat in
considerare in formularea multora dintre propunerile prezentate, pe scurt, mai sus.

7.3. Informatii referitoare la activitatea transportatorilor in regim de taxi

In cadrul Studiului ce face obiectul prezentului Raport au fost transmise cereri de
informatii cdtre toate tipurile de transportatori In regim de taxi (societati, persoane
fizice autorizate, intreprinderi familiale si intreprinderi individuale) din diferite
localitati din tara. Datele provenite de la o mare parte dintre transportatorii in regim
de taxi sunt extrem de sintetice, cu putine propuneri si/sau exemplificari ale
problemelor Intdmpinate.

Centralizarea acestor informatii se prezintd astfel:

- Peste 95% din transportatorii in regim de taxi analizati lucreaza cu cel putin o
aplicatie informatica de intermediere a comenzilor taxi;

- Cinci dintre transportatorii in regim de taxi analizati sustin ca dispeceratele la
care sunt arondati le interzic sa preia comenzi prin intermediul altei aplicatii
informatice in afara de cea a dispeceratului;

- Un transportator in regim de taxi considerd, in mod incorect, ca tariful de
distanta este, in prezent, stabilit de dispecerat;

- Majoritatea transportatorilor in regim de taxi analizati se pronuntd pentru
mentinerea numarului maxim de autorizatii taxi intrucat, iIn caz contrar,
veniturile lor s-ar putea diminua;
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- Aproximativ 25% dintre transportatorii in regim de taxi analizati s-au
pronuntat, explicit, pentru marirea ariei geografice in care pot prelua comenzi,
astfel incat activitatea acestora sd nu mai fie limitatd la nivelul unitatii
administrativ teritoriale de autorizare;

- Aproximativ 20% dintre transportatorii in regim de taxi analizati s-au
pronuntat, explicit, pentru eliminarea obligatiei de a fi arondati la un
dispecerat.

O sintezd a pozitiei transportatorilor in regim de taxi care au furnizat informatii
autoritatii de concurentd, a problemelor Intampinate de acestia si a propunerilor
formulate, se prezinta astfel:

”As dori sa pot folosi mai multe aplicatii, sa nu fiu limitat la un singur dispecerat.”

”Consider oportuna modificarea cadrului legislativ actual prin eliminarea limitarii
numarului de autorizatii taxi, largirea zonei in care se poate efectua transportul in
regim de taxi cel putin la zonele metropolitane. In schimb, consider benefice
apartenenta la un dispecerat taxi si posibilitatea preluarii de comenzi prin
intermediul aplicatiilor on-line.

Ca si probleme intdmpinate de-a lungul desfasurarii activitatii de transport in regim
de taxi pot mentiona numarul redus de parcari puse la dispozitie pentru taximetre,
pretul exegerat la politele RCA, taxele destul de mari anuale pentru parcari, gunoi,
vize autorizatie taxi, birocratia stufoasa, complicata si consumatoare de timp,
precum si obligativitatea schimbarii autoturismului la 10 ani (in conditiile financiare
actuale). De asemenea, concurenta firmelor de ride-sharing a afectat grav activitatea
desfasurata de companiile de taxi, mai ales avdnd in vedere conditiile mult mai
flexibile de care se bucura cele dintai.”

”Autorizatiile taxi trebuie sa fie limitate in functie de numarul de locuitori din
localitate, ca si pana acum. Un numar mai mare de autoturisme in trafic (exemplu:
transportul alternativ care nu este limitat) ingreuneaza deplasarea si polueaza
orasul. Un numar nelimitat de taxiuri ar scadea foarte mult incasarile taximetristilor
care deja au scazut din cauza transportului alternativ nelimitat. Autoturismele taxi
ar trebui sa ramdna arondate la un dispecerat deoarece sunt persoane care nu
folosesc aplicatii pentru a chema un taxi si suna direct la dispecerat. Propunerea
mea este limitarea numarului de magini care presteaza transport alternativ in functie
de numarul de locuitori ai orasului.”

”Apreciez ca ar trebui modificat cadrul legislativ actual in sensul largirii zonei in
care se poate efectua transport in regim de taxi cel putin la zona metropolitana si
eliminarea obligativitatii apartenentei la un dispecerat.”

”Consider ca ar trebui eliminate interdictia de a putea face taxi doar in localitatea
arondata licentei si ar fi mult mai bine sa se faca largirea zonei in care sa se poatd
face transport taxi, macar in zonele metropolitane, asa cum au acces §i cei de la
transportul alternativ. Masina sa aiba aceeasi perioada de functionare pe taxi ca cei
de la transport alternativ. Aplicatie unica pentru preluarea comenzilor valabila cel
putin in zona metropolitana. Daunele de asigurare sa fie inregistrate pe numele
conducatorului auto (taximetrist) nu pe seria de identificare a masinii.”
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”Autorizatiile transportului alternativ sa fie limitate conform Legii 38.
Obligativitatea mentinerii dispeceratelor taxi pentru stabilitatea tarifelor si a
ordinii.”

“Ar fi utila o modificare a legii transportului alternativ, astfel incdt sa nu existe o
concurenta fata de transportul in regim de taxi, prin corelarea masurilor de
functionare reglementate de legea 38/2003 intre cele doua sisteme de transport
(stabilirea acelorasi criterii de limitare a autorizatiilor in cele doua sisteme de
transport persoane, vechimea masinii la care aceasta sa poata fi introdusa in sistem,
sd fie aceeasi, limitarea transportului alternativ la zona de autorizare etc.).”

”Nu ar trebui modificat cadrul legislativ al numarului de autorizatii deoarece ele se
atribuie raportat la numarul de locuitori insa consider ca ar trebui eliminata
apartenenta la un serviciu de dispecerat avand in vedere ca exista discrepante din
punct de vedere legal. De exemplu in localitatile cu sub 100 de autovehicule
autorizate pentru transportul public in regim de taxi acesta este optional, pe cand in
localitatile unde sunt peste 100 de autorizatii taxi pentru transportul public in regim
de taxi acesta este obligatoriu. Totodata, avand in vedere dezvoltarea imobiliara
masiva din zonele metropolitane §i cerintele care vin din aceste zone, ar putea fi
largita aria de acoperire a serviciilor de taxi si in aceste zone, cu conditia
implementarii unui tarif special metropolitan.

O problema cu care ne confruntam in special este: Existenta, autorizarea Ssi
functionarea defectuoasa a serviciilor de transport alternativ. Aici fac referire la
faptul ca desi se executa acelasi tip de activitate si anume transport de persoane,
exista 2 legi diferite, lucru nemaiintdlnit in nicio tara din Europa. Totodata, ar trebui
implementat un tarif extern diferit de cel intern, avand in vedere ca masina parcurge
kilometri in gol la intoarcerea de la punctul in care a lasat clientul si pana la prima
Statie taxi disponibila in oras.”

“Eu am participat personal in calitate de administrator al societatii pe care o
reprezint la toate protestele taximetristilor din acest an. In aceste proteste, eu si
ceilalti taximetristi impreuna cu alti reprezentanti am cerut NORMALIZAREA
acestor discrepante si nu neaparat eliminarea transportului alternativ, pentru ca
traim intr-o democratie, insa am cerut doar ca legislatia sa fie egala pentru ambele
tabere pentru ca la baza, ma repet, se presteaza tot acelasi tip de activitate, lucru
care pana acum cu parere de rau, nu s-a intamplat, nu s-a schimbat nimic.”

”Este necesara limitarea numarului de autorizatii de taxi in regim urban, inclusiv
pentru transport alternativ. De asemenea trebuie eliminata obligativitatea arondarii
la un dispecerat.”

Scurte concluzii

Dupa cum se poate observa, dezvoltarea tehnologicd a condus la extinderea
aplicatiilor informatice astfel incat, in prezent, acestea sunt utilizate intr-o proportie
majoritara.

In ceea ce priveste aplicatiile informatice care nu apartin dispeceratelor, o parte dintre
transportatorii in regim de taxi considerd ca nu pot achizitiona servicii de primire a
comenzilor taxi prin intermediul mai multor aplicatii informatice care pun in legatura
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clientul cu soferul de taxi. Practic, dispeceratele sunt acuzate de transportatorii in
regim de taxi cd le interzic acestora sd utilizeze alte aplicatii informatice de
intermediere a comenzilor taxi cu exceptia celei folosite de dispecerat. Or, avand in
vedere cadrul legal actual, care permite transportatorilor sd preia comenzi prin orice
mijloace, o asemenea interdictie sau acord ca sd poatd fi utilizate aplicatiile
informatice concurente cu aplicatia dispeceratului, ar putea intra sub incidenta
legislatiei in domeniul concurentei.

Prin urmare, se recomanda dispeceratelor taxi sd informeze transportatorii in regim
de taxi cu care au contracte cd pot folosi orice/oricate aplicatii informatice de
intermediere a comenzilor taxi doresc.

In ceea ce priveste stabilirea tarifelor de distanta (lei/km) de citre dispecerate, asa
cum s-a evidentiat mai sus, In capitolele anterioare, desi forma actuala a Legii nr.
38/2003 nu prevede posibilitatea interventiei dispeceratelor asupra tarifelor pe care le
practicd transportatorii in regim de taxi, dispeceratele fiind entititi pe care
transportatorii le contracteaza doar pentru a le fi furnizate comenzi, in practicd au
existat interpretari diferite ale textului legislativ. Or, o astfel de interpretare, potrivit
careia tariful pentru transportul cdlatorilor nu este stabilit unilateral de transportator
ci Tmpreund/de catre dispecerat, daca este realizatd si in practicd, conduce la
incdlcarea legislatiei in domeniul concurentei, entitdtile implicate riscadnd amenzi de
pana la 10% din cifra de afaceri inregistrata in anul anterior aplicarii sanctiunii. Prin
urmare, dispeceratele taxi nu trebuie, sub nicio formd, sa se implice in modul de
stabilire a tarifului de cilatorie. Intr-o economie de piat, fiecare agent economic, fie
ca este vorba despre societdti, fie despre persoane fizice autorizate, Intreprinderi
familiale etc. trebuie sd-si determine in mod independent politica comerciala.

In ceea ce priveste propunerile formulate de transportatorii in regim de taxi, acestea
vizeaza, in principal, armonizarea reglementarilor existente pentru transportul in
regim de taxi si transportul alternativ. Insi, desi multi dintre transportatorii in regim
de taxi militeazd pentru mentinerea limitarii numarului maxim de autorizatii taxi (si,
implicit, limitarea numarului de autorizatii de transport alternativ), intrucat un numar
mare de intreprinderi care presteaza serviciul (ofertd mare) conduce la preturi mai
mici si, implicit, la Tncasari mai mici, nu sunt deloc analizate si afectarea produsa
consumatorului daca numarul de transportatori este limitat: oferta de transport scade
si, astfel, creste pretul si, mai mult, nu va exista suficientd capacitate pentru a putea
fi preluate toate comenzile in anumite zile/la anumite intervale orare.

Trebuie mentionat si faptul ca, printre propunerile transportatorilor in regim de taxi,
spre deosebire de propunerile formulate de dispecerate, se regasesc intr-o proportie
destul de mare si cele ce vizeaza atat marirea ariei in care pot prelua comenzi, astfel
incdt activitatea acestora sd nu mai fie limitatd la nivelul unitatii administrativ
teritoriale de autorizare, cat si eliminarea obligatiei de a fi arondati la un dispecerat.
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8. Analiza serviciilor de transport alternativ

In vederea realizarii studiului ce face obiectul prezentului Raport, pe langa analizarea
surselor publice de informatii ce vizeaza transportul alternativ, au fost formulate mai
multe cereri de informatii catre autoritati ale statului (Autoritatea pentru Digitalizarea
Romaniei, Autoritatea Rutierd Romand), catre unitdti administrativ teritoriale ale
principalelelor municipii resedintd de judet, catre platforme de intermediere a
serviciilor de transport alternativ si catre operatori de transport alternativ.

Din analiza datelor existente la dosarul cauzei au reiesit urmatoarele:

8.1. Informatii referitoare la activitatea intreprinderilor ce opereaza
platformele digitale pentru intermedierea transportului alternativ

Centralizarea datelor provenite de la intreprinderile ce opereaza platformele digitale
pentru intermedierea transportului alternativ, autorizate sa functioneze in Romania,
se prezinta astfel:

Pasagerii care doresc sa beneficieze de servicii de transport alternativ isi instaleaza
pe propriile telefoane mobile aplicatii ce apartin platformelor digitale pentru
intermedierea transportului alternativ, autorizate sa functioneze in Romania. Plata
tarifelor de transport se poate face:

A. Cu card on-line, in contul operatorului platformei

In aceast situatie, factura este emisa de operatorul platformei in numele operatorului
de transport si trimisd pe e-mail clientului (factura/chitanta contine inclusiv cota de
TVA aplicabild); tot operatorul platformei colecteaza sumele achitate de pasageri,
realizeaza toate calculele aferente, retine comisionul si trimite soldul catre operatorii
de transport.

B. Cu card in masina, in contul operatorului de transport

In aceasta situatie, operatorii de transport colecteazi sumele achitate de pasageri,
realizeaza toate calculele aferente, platesc comisionul catre operatorul platformei si
retin restul sumei. Factura este emisa tot de operatorul platformei in numele
operatorului de transport si trimisd pe e-mail clientului (factura/chitanta contine
inclusiv cota de TVA aplicabila).

C. Cu numerar in masina, cétre sofer

Operatorii de transport colecteazd sumele achitate de pasageri, realizeaza toate
calculele aferente, platesc comisionul catre operatorul platformei si retin restul sumei.
Factura este emisa tot de operatorul platformei in numele operatorului de transport si
trimisa pe e-mail clientului (factura/chitanta contine inclusiv cota de TV A aplicabild).

D. Prin transfer bancar in contul operatorului platformei sau al operatorului de
transport, dupa caz.
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In aceasta situatie, factura/chitanta este emisa de operatorul platformei in numele
operatorului de transport si trimisd pe e-mail clientului (factura/chitanta contine
inclusiv cota de TVA aplicabila). In functie de platforma, fie operatorul platformei,
fie operatorul de transport colecteaza sumele achitate de pasageri, realizeaza toate
calculele aferente, retine procentul convenit si trimite restul partenerului contractual.

Comisioanele percepute de operatorii platformelor de intermediere a transportului
alternativ se situeaza intre 0 — 30%. Asa cum rezulta din cele de mai sus, TVA-ul este
platit pe teritoriul Romaniei: facturile contin cota de TVA aplicabild, cu mentiunea
ca, daca operatorul de transport nu este platitor de TVA, TVA-ul este zero, conform
legislatiei fiscale din Romania.

In ceea ce priveste impozitarea profitului, operatorii de transport, avand rezidenta in
Romania, sunt impozitati pe teritoriul Roméaniei, conform normelor fiscale aplicabile.
Acelasi regim il au si operatorii platformelor care au rezidenta fiscald in Romania. in
schimb, 1n ceea ce priveste operatorii platformelor care au rezidenta fiscala in alte
state, sumele care provin din comisionul perceput operatorilor de transport alternativ
sunt supuse impozitarii in tara de resedintd, conform tratatelor internationale la care
Romania este parte.

Asa cum s-a detaliat mai sus in cuprinsul prezentului Raport, dupd instalarea unei
aplicatii ce apartine unei platforme digitale pentru intermedierea transportului
alternativ autorizate sa functioneze in Romania, se genereaza un cont pentru fiecare
utilizator si, pe langd datele personale (nume, numar de telefon, adresd de e-mail,
domiciliu, data nasterii), inainte de activarea contului este obligatoriu sa fie introdus
un numar de card bancar.

Toti operatorii platformelor aplicd taxe de anulare a comenzilor plasate doar
pasagerilor, taxe care sunt fie fixe (pornind de la 10 lei/cursa anulatd), fie procent din
valoarea cursei anulate (intre 30 si 100% din suma totald). Pasagerii pot anula gratuit
cursele doar in primele minute (2 - 5 minute de la plasarea cursei, in functie de
platforma) pentru cursele neprogramate si cu maxim 30 — 60 de minute inainte de
cursa (in functie de platformad), pentru cursele programate. Se face mentiunea ca, in
cazul anumitor platforme, daca soferul intarzie, clientul poate anula cursa fara plata
unei penalitdti, Tn timp ce, in cazul altora, indiferent de oricét timp intarzie soferul,
daca a trecut timpul minim specificat in care se poate face anularea fara taxa (spre
exemplu, 2 minute de la plasarea comenzii), se plateste taxa de anulare. Banii retinuti
din conturile clientilor pentru anularea curselor sunt virati, in general, operatorilor de
transport de catre operatorii platformelor.

Cu titlu de exemplu, se face mentiunea cd, in anul 2023 s-au Incasat aproximativ 3
milioane de lei de la pasageri pentru curse anulate pe o singura platforma.

Soferii nu achita nicio taxa de anulare catre client/operatorul de transport/operatorul
platformei. O parte dintre platforme scad ratingul soferului care anuleaza foarte multe
curse, fapt care poate conduce la blocarea acestuia in a mai primi curse o anumita
perioada de timp (de la cateva ore la cateva zile) si, in cazul in care ratingul este foarte
mic (cumulat cu scaderile pentru diferite abateri), se poate merge pana la anularea
dreptului de a primi comenzi de la platforma respectiva pentru anumite perioade (spre
exemplu, 6 luni — 1 an).
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In ceea ce priveste suma finald de platd pentru cursi, exist in practica foarte multe
situatii in care pasagerul plateste mai mult decat suma convenita la inceputul cursei.
Astfel, in mod normal, tariful total al cursei este afisat in aplicatia platformei inainte
de inceperea cursei, iar pasagerul are optiunea de a accepta sau de a respinge oferta.

De regula, modificarile de tarif apar atunci cand:

e Are loc o modificare a destinatiei, actiune initiata de pasager in aplicatie. Cele
mai multe platforme afiseaza, in acest caz, pretul final si acesta trebuie
acceptat de pasager explicit inainte de continuarea cursei.

e Are loc o modificare a destinatiei, actiune initiatd de sofer. Cele mai multe
platforme nu afiseaza, in acest caz, pretul final, nu 1 se cere acordul, iar
pasagerul vede abia la finalul cursei suma totald care i-a fost deja retrasa din
cont.

e Este parcurs un traseu mai lung decat cel estimat de platforma (fard a face
diferenta intre modificarea lungimii traseului prin alegerea unei rute mai lungi
de catre pasager sau de catre sofer, fara acordul pasagerului) sau atunci cand
este necesar un timp mai lung pentru a finaliza cursa decat cel estimat (chiar
daca platforma, atunci cand a estimat durata cursei, nu a luat deloc in calcul
traficul desi, In prezent, existd tehnologia necesard). Conditiile de trafic
neprevazute (greve spontane, vreme nefavorabila, accidente etc) pot modifica
conditiile initiale ale cursei. In astfel de situatii, cand are loc o crestere a
numadrului de minute petrecute in trafic, pretul cursei se va recalcula automat,
iar pasagerul va vedea noul pret achitat la sfarsitul cursei (suma retrasd din
cont fara acceptul pasagerului).

Operatorii anumitor platforme sustin ca pasagerii sunt informati in aplicatie ca tariful
este unul estimativ, iar eventualele schimbari de traseu si situatii neprevazute vor
presupune o modificare a tarifului final, sau ca prin acceptarea “Termenilor si
conditiilor” la instalarea aplicatiei, pasagerii au acceptat si faptul ca tariful pentru
serviciul ce urmeaza sa fie prestat poate fi crescut in mod unilateral de catre prestator.

O singura platforma dintre cele autorizate sa functioneze pe teritoriul Romaniei a
declarat autoritatii de concurenta faptul cd ”in toate cazurile, clientul trebuie sa-si
dea acordul pentru tariful modificat inainte de continuarea cursei sau finalizarea
platii. Aplicatia [...] solicita explicit acest acord printr-un mesaj clar, care trebuie
acceptat de catre client pentru ca modificarea sa fie considerata valabila. Daca
clientul nu este de acord cu modificarea tarifului, acesta are dreptul sa anuleze cursa
fara penalitati sau sa negocieze o solutie alternativa cu soferul sau cu serviciul de
suport.”
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In Romania, in anul 2023, aproximativ 5** milioane de curse au avut tariful modificat
fard acordul anterior al clientului, iar in primul semestru al anului 2024 alte peste 3%
milioane de curse au avut tariful modificat fara a fi solicitat acordul clientului anterior
efectudrii modificarii (si, implicit, fard solicitarea vreunui acord anterior retragerii
banilor din cont n cazul curselor platite prin aplicatie).

In ceea ce priveste discounturile/promotiile aplicate clientilor, cu mici exceptii,
acestea sunt suportate integral de catre operatorii platformelor, direct prin intermediul
aplicatiilor. Discounturile sunt oferite prin intermediul operatorilor de transport,
valoarea acestora fiind acoperita de operatorul platformei prin scaderea comisionului
operatorului de transport. Exceptiile sunt reprezentate de cateva campanii de
promovare desfasurate de operatorul unei platforme impreuna cu operatorul de
transport, caz in care valoare reducerilor aplicabile sunt suportate de ambele parti.

O sintezd a pozitiei intreprinderilor ce opereaza platformele digitale pentru
intermedierea transportului alternativ autorizate sa functioneze in Romania, a
problemelor intdmpinate de acestea si a propunerilor formulate, se prezinta astfel:

Modificarea art. 2 din OUG nr. 49/2019, astfel: "Art. 2 In sensul prezentei ordonante
de urgenta, termenii si expresiile de mai jos au urmatoarele semnificatii:

e) conducator auto - titular, respectiv angajat sau colaborator al unui operator de
transport alternativ,”, motivandu-se dupa cum urmeaza: ’Piata muncii se afla intr-
o continua transformare §i este necesar sa ne adaptam noilor schimbari in materie
de munca. Se considera ca este necesara adaptarea legislatiei la noile paradigme din
piata muncii si gasirea de solutii noi si moderne care sa acomodeze legislativ aceste
evolutii. Economia digitala per ansamblu trebuie reglementata in acord cu specificul
industriei. In acest moment, serviciile furnizate si forma de muncd prestati pe
platformele digitale nu corespunde cu definitiile clasice ale actualei legislatii fiscale
si de munca. Soferii genereaza venituri suplimentare din prestarea serviciilor prin
intermediul platformelor digitale. Natura muncii pe care o desfasoara pe platforme,
flexibila ca numar de zile si ore lucrate si in mare parte in regim part-time, nu
corespunde cu activitatea de angajat cu normd intreagd. In contextul cresterii taxelor
si impozitelor pentru salariati, industria de ride-hailing risca sa devina neatractiva
si nesustenabila pentru operatorii de transport si soferi, in ciuda nevoii insemnate de
a asigura solutii accesibile de mobilitate.”

Modificarea art. 9 din OUG nr. 49/2019, astfel: "Art. 9 (1) Ministerul Comunicatiilor
si Societatii Informationale va emite avizul tehnic pentru platforma digitala in termen
de 30 de zile lucratoare de la depunerea documentatiei complete.

(2) Avizul tehnic pentru platformele digitale va avea o valabilitate de 5 ani.;”,
motivandu-se dupa cum urmeaza: “Procesul de autorizare la Autoritatea Rutiera

43 Calcul efectuat pe baza datelor primite de la platforme, date rectificate comparativ cu cele luate in calcul la

publicarea Studiului preliminar. Conform datelor rectificate, in calculul initial, din care rezulta ca “in anul
2023, peste 10 milioane de curse au inregistrat la finalul cursei, tariful modificat fata de cel afisat la solicitarea
cursei, fara acordul clientului anterior efectuarii modificarii si, implicit, fara solicitarea vreunui acord
anterior retragerii banilor din cont in cazul curselor pldtite prin aplicatie, iar in primul semestru al anului
2024, alte peste 6 milioane de curse au fost in aceeasi situatie” fusesera incluse toate cursele finalizate care au
inregistrat modificari de pret, indiferent de situatiile care au dus la aceste modificari; ulterior datele au fost
reanalizate pentru a identifica doar cazurile in care au fost operate modificari de pret si in contul pasagerilor.
4 Idem.
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Romadna - ADR presupune un audit IT, care implica la randul lui depunerea unei
documentatii stufoase si realizarea de interviuri cu echipe locale si centrale. Este un
efort depus atdt de companie, cat si de catre autoritatea de licentiere. Obtinerea unei
licente pe o durata mai lunga de timp va presupune o predictibilitate mai mare si va
permite strategii de investitii pe termen lung.”

Se propune “Eliminarea limitarii desfasurarii activitatii de transport alternativ
numai in raza localitatii de autorizare si, ocazional, in alta localitate, extinderea
ariei de prestare permanenta a serviciilor de transport in aria de acoperire a zonelor
metropolitane.”, motivandu-se dupa cum urmeaza: “Eliminarea acestor restrictii are
in vedere asigurarea accesului cetatenilor care fac naveta intre diferite unitati
administrativ teritoriale la munca, institutii de invatamdant, spitale, transport
(aeroporturi). Mobilitatea partajata poate imbunatati accesibilitatea economica
pentru cei din zonele cu optiuni limitate de transport public. De asemenea, serviciile
de mobilitate partajata pot juca un rol esential in naveta, fie permitand calatorii
intregi, fie prin conexiuni cu transportul public. Eliminarea acestor restrictii va
permite extinderea serviciilor de mobilitate partajata in toate localitatile unde sunt
necesare alternative de transport. Avizul tehnic emis de Autoritatea pentru
Digitalizarea Romdniei - ADR operatorilor de platforme digitale este valabil pe
intreg teritoriul Romaniei. Operatorii de transport obtin autorizatia de la agentiile
teritoriale ale Autoritatii Rutiere Romdne - ARR, care elibereaza documente la nivel
judetean. Este asadar firesc ca operatorul de transport sa poata presta servicii la
nivel judetean. In ceea ce priveste accesul la aeroport, facem precizarea cdi Legea
taxi prevede, la art 24™1 (1) Prin derogare de la prevederile art. 19 si art. 20 alin.
(7) si (8), transportul persoanelor in regim de taxi se poate realiza permanent intre
localitatea de autorizare si aeroporturile situate in afara acestora.”

»

nstituirea unei taxe forfetare pentru industria de ride-hailing. ”, motivandu-se dupa
cum urmeaza: "Fiscalitatea va fi principalul obstacol pentru dezvoltarea industriei
de ride-hailing in urmatorii ani, atdt din cauza nivelurilor mari de impozitare, dar si
din cauza complexitatii sistemului, a restrictiilor si controalelor tot mai dese.
Industria de ride-hailing este o industrie cu venituri relativ mici si cu forta de munca
in mare parte necalificata, ambele fiind vulnerabile la provocarile de ordin fiscal.
Pentru a sustine si simplifica procedurile si obligatiile fiscale atdt pentru micii
antreprenori, cdt si pentru companiile mari care pot asigura stabilitate unui numar
mare de colaboratori, [ ...] propune instituirea unei taxe forfetare pentru industria de
ride-hailing.”

“Eliminarea masinilor care nu indeplinesc anumite conditii: fiecare masina sa
desfdsoare activitate in orasul in care este inregistratd, aprobarea utilizarii benzilor
unice, retinerea sd se faca direct la sursa atdt pentru sofer, cat si pentru companie.”

“Declararea veniturilor: Stabilirea unor obligatii clare de raportare a veniturilor
atat pentru soferi, cdt si pentru platforme, pentru a asigura ca toate cdstigurile sunt
impozitate corespunzator.”

“Adoptarea unor reglementari care sa impoziteze in mod specific veniturile generate
de companiile de ride-sharing si alte platforme digitale care functioneaza pe
teritoriul Romaniei.”
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“Putem creste aria de acoperire a transportului alternativ dupa definirea precisa a
zonelor metropolitane si turistice sau putem reduce povara birocratica pentru soferi
prin modificarea reglementarilor privind eliberarea autocolantelor. Cu toate
acestea, modificarile propuse trebuie analizate §i printr-un studiu de impact pentru
a nu crea un impact semnificativ asupra utilizarii zilnice a serviciilor pentru milioane
de calatori si/sau pentru cei peste 50.000 de soferi care cdstiga astazi din platforme
in Romdnia.”

Scurte concluzii

Conform definitiei legale, contractul de transport alternativ este contractul incheiat
prin intermediul platformei digitale intre un pasager si un operator de transport
alternativ de fiecare data cand este contractatd o cursa de cétre un pasager, contract
ce prevede termenii si conditiile in care va fi efectuata cursa la solicitarea
pasagerului.

In ceea ce priveste modalitatea de contractare a serviciului, asa cum s-a detaliat mai
sus, pentru a comanda o cursd de transport care sa fie efectuatd de un transportator
alternativ, este necesar ca utilizatorul sa detina un telefon de generatie noud care sa
aibd instalata cel putin o aplicatie a unei platforme de intermediere in cadrul careia sa
se Inregistreze si sd introducd date de contact si date financiare (datele cardului
bancar). Nu poate fi creat un cont intr-o aplicatie ce apartine unei platforme de
intermediere a transportului alternativ fara numele utilizatorului, numarul de telefon,
adresa de e-mail si datele cardului bancar. La efectuarea unei comenzi, platforma
comunicd pretul cursei, care fie este tras de pe cardul salvat in aplicatie, fie se poate
plati cash 1nsa, daca cursa este anulatd de client, chiar daca a ales plata cash, taxa de
anulare a cursei se va trage de pe cardul salvat. Transportul alternativ poate fi accesat
exclusiv prin intermediul aplicatiei respective, fiind interzisa preluarea clientilor de
pe strada sau prin alte mijloace. Sumele incasate de la pasager revin operatorului de
transport, cu exceptia comisionului negociat cu platforma, intr-un cuantum situat
intre 0% (in perioadele in care sunt aplicate discounturi pasagerilor si platformele
renunta la incasarea propriului comision pentru a scddea pretul final al cursei) si 30%,
in functie de platforma si modelul de afaceri al fiecarui operator al respectivei
platforme.

Cu toate acestea, desi la inceputul cursei este agreat un anumit pret, datele mai sus
prezentate aratd cd, in fapt, In foarte multe situatii, anumite platforme modifica
unilateral pretul final al cursei. In astfel de cazuri, o sustinere potrivit cireia
acceptarea “termenilor si conditiilor” la instalarea aplicatiei justifica retragerea
automata a unor sume din contul clientului, fara acordul explicit al acestuia, nu poate
fi considerata corectd in orice situatie, un comportament astfel generalizat putand fi
considerat chiar abuziv.

Mai mult, In ceea ce priveste anularea comenzilor, in timp ce toti operatorii
platformelor aplica taxe de anulare a comenzilor plasate doar pasagerilor, niciunul nu
taxeaza si soferii. Astfel, soferii nu achita nicio taxa de anulare catre client/operatorul
de transport/operatorul platformei si, fiind beneficiarii majoritdtii sumelor provenite
din anularea curselor, sunt incurajati, practic, s anuleze curse pe motive ce nu pot fi
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probate (spre exemplu, dacd stationeazd/merge foarte incet poate sutine cd este
traficul aglomerat, sau dacd intoarce/vireaza la dreapta si, astfel, ruta este
reconfigurata cu 10 minute in plus, poate sustine ca strada era blocata) cu scopul de
a incasa sume de bani fard a presta niciun serviciu. Daca nu ar fi remunerati pentru
anularea curselor, atunci un astfel de comportament ar fi descurajat.

Totodata, soferii sunt incurajati s modifice traseul cursei/ sa petreaca mai mult timp
in trafic intrucat, daca adopta un astfel de comportament, pretul cursei creste si nu
doar operatorul platformei are de castigat, ci si operatorul de transport si soferul cursei
respective: cu cat suma incasatd pentru cursd este mai mare, cu atat incasarile
fiecaruia cresc. In fapt, de cite ori este parcurs un traseu mai lung decat cel estimat
initial de platforma (fara a face diferenta intre modificarea lungimii traseului prin
alegerea unei rute mai lungi de catre pasager sau de catre sofer, fard acordul
pasagerului) sau atunci cand este necesar un timp mai lung pentru a finaliza cursa
decat cel estimat (chiar daca platforma, atunci cand a estimat durata cursei, nu a luat
deloc in calcul traficul desi, in prezent, existd tehnologia necesara, sau soferul merge
in mod voit foarte incet) are loc o crestere a pretului cursei, iar pasagerul va vedea
noul pret achitat la sfarsitul cursei (suma retrasa din cont fara acceptul pasagerului).
Solicitarea acordului explicit al pasagerului inainte de schimbarea traseului si
adaptarea aplicatiilor detinute de platformele de intermediere la tehnologia existenta
pentru o estimare corectd a duratei cursei vor conduce la descurajarea
comportamentului incorect al soferilor si la reducerea/disparitia situatilor in care
pasagerii sunt dezavantajati.

In ceea ce priveste regimul TVA aplicabil si modul de impozitare a profitului realizat
ca urmare a operdrii platformelor din transport alternativ, nu au fost identificate
probleme de interpretare legislativa sau aplicare defectuoasd ce contravine sau ar
putea intra in conflict cu normele de concurenta.

8.2. Informatii referitoare la activitatea operatorilor de transport
alternativ

In cadrul studiului a fost analizata legislatia existentd, au fost analizate surse publice
de informatii si au fost formulate mai multe cereri de informatii atat catre autoritati
ale statului, cat si catre intreprinderi.

Din datele colectate rezulta urmatoarele :

La data de 30 aprilie 2024 existau un numar de 11.223 de operatori de transport
alternativ autorizati In Romania si un numar de 54.388 de conducétori auto autorizati
(o medie de 4,8 conducatori auto la fiecare operator de transport alternativ).

Distributia geografica a soferilor :

Judet Total %
Bucuresti 19112 35,1%
Iifov 10896 20,0%
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Constanta 3265 6,0%
lasi 3239 6,0%
Timis 3217 5,9%
Clyj 2298 4,2%
Brasov 1777 3,3%
Dolj 1420 2,6%
Sibiu 1120 2,1%
Prahova 1069 2,0%
Arges 783 1,4%
Galati 711 1,3%
Bihor 693 1,3%
Altele 4788 8,8%
Total soferi 54388 100,0%
Total
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Distributia operatorilor de transport alternativ :

Judet Total %
Bucuresti 3130 27,9%
Ilfov 1327 11,8%
Clyj 1084 9,7%
Brasov 908 8,1%
Timis 657 5,9%
Bihor 524 4,7%
Sibiu 438 3,9%
lasi 411 3, 7%
Constanta 342 3,0%
Mures 287 2,6%
Prahova 184 1,6%
Galati 178 1,6%
Bacau 176 1,6%
Arad 161 1,4%
Dolj 144 1,3%
Altele 1272 11,3%
Total 11223 100%

Bihor Total
Timis 5% - Sibiu
Brasov 6% _\ 4% I:;:Constanta
8% Vabhid
3% —
‘ / —
11%
\
= Bucuresti = Iifov = Cluj Brasov  mTimis = Bihor
mSibiu = lasi = Constanta m Mures = Prahova = Galati
= Baciu = Arad Dolj Altele
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Defalcarea flotelor in functie de numarul de soferi se prezinta astfel: primele 30 de
flote totalizeaza 9262 de soferi (aprox. 17% din total), avand fiecare intre aprox. 150
st aprox. 900 de soferi. 9 dintre acestea sunt inregistrate in Bucuresti, totalizdnd 4083
de soferi.

Totodata, in cadrul Studiului ce face obiectul prezentului Raport au fost transmise
cereri de informatii cdtre operatori de transport alternativ din diferite localitati din
tard. Datele provenite de la acestia sunt sumare, cu putine propuneri si/sau
exemplificari ale problemelor intAmpinate.

Centralizarea acestor informatii se prezinta astfel:

Modul de functionare a pietei, din perspectiva operatorilor de transport alternativ,
este urmatorul: dupa ce este platit pretul cursei de catre pasager, platforma retine
comisionul indiferent de forma de incasare (cash sau virament bancar) si vireaza
diferenta de suma in contul operatorului de transport. In fapt, operatorii de transport
alternativ opereaza ca intermediari intre soferi si operatorii platformelor de transport.
Operatorii de transport alternativ colaboreaza cu soferii care realizeaza efectiv
activitatea de transport alternativ prin doud modalitati:

- Soferi angajati (contract de muncd);

- Soferi afiliati (contracte de colaborare incheiate intre operatorul de transport
si formele juridice de organizare ale acestora).

In cazul contractelor de colaborare, operatorii de transport alternativ retin un procent,
in general, de sub 15% din Incasarile nete (pretul efectiv al cursei, platit de pasager),
iar diferenta este transferatd in contul soferului afiliat (colaboratorului prestator), in
baza facturii emise de acesta.

In situatia in care soferul este salariat, operatorul de transport achiti salariile cuvenite
angajatilor si suporta toate cheltuielile privind contributiile la bugetul de stat (CAS,
CASS, impozit pe venit), medicina muncii, cheltuieli cu combustibilul, mentenanta
autoturismului, rovinieta, asigurari RCA si CASCO la auto in contract de leasing,
alaturi de alte diverse taxe cum ar fi taxa de pod, parcare, acces in zone cu trafic
limitat etc.

Conditiile contractuale sunt negociate de catre operatorul de transport direct cu
fiecare sofer in parte, indiferent dacad se incheie contract individual de muncd sau
contract de colaborare, fiind identificate situatii in care soferii care nu detin
autovehicul propriu inchiriaza unul de la operatorul de transport.

In ceea ce priveste conditiile contractuale existente intre operatorul de transport si
operatorii platformelor de transport alternativ, acestea nu se negociaza, fiind contracte
standard de afiliere.

Regimul TVA aplicabil incasarilor din efectuarea transportului alternativ este de 19%
si se considera colectat la momentul facturarii, nu la momentul incasarii facturii.

Exista operatori de transport alternativ care lucreazd cu o singura platforma, dar si
operatori de transport care lucreaza cu 2 sau mai multe platforme de intermediere a
transportului alternativ.
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In general, costurile suportate de operatorii de transport alternativ sunt: costuri cu
sistemele informatice (angajati proprii sau firme specializate care asigurd mentenanta
si suport in vederea inregistrarii soferilor in platforma si actualizarea datelor soferilor
in aplicatii), costuri cu autorizarea autoturismelor (spre exemplu, in valoare de
aproximativ 120 lei/autovehicul), la care se adauga si ITP cu periodicitate de 6 luni
(spre exemplu, in valoare de aproximativ 150 lei/autovehicul), costuri cu
achizitionarea caselor de marcat (spre exemplu, in valoare de aproximativ 800
lei/autoturism) pentru soferii angajati, care sunt suportate de operatorii de transport
si cheltuielile cu combustibilul, Intretinerea si reparatiile autoturismelor, rovinieta,
asigurdari RCA, CASCO, taxe de pod, parcare, acces in zone cu trafic limitat etc.
Pentru soferii afiliati, o parte dintre operatorii de transport alternativ suporta costurile
notariale cu autentificarea contractelor de comodat (aproximativ 200 lei/contract),
conform tarifelor notariale solicitate.

Recrutarea soferilor se face preponderent cu ajutorul recomandarilor facute de ceilalti
soferi, fiind estimat de catre operatorii de transport alternativ un procent situat intre
70 si 90% din totalul recrutarilor. Un motiv ar putea fi reprezentat de faptul ca
platformele de transport alternativ acorda bonusuri atat soferilor care au recomandat
o alta persoana, cat si noilor soferi. Au fost identificate si situatii in care societatile
detindtoare a autorizatiei de transport alternativ organizeaza ocazional campanii de
marketing recompensand (oferind bonusuri) conducatorii auto care recomanda
societatea altor persoane care se vor afilia societatii. Celelalte modalitati de recrutare,
in procente mult mai mici, sunt: promovare directa platitd de operatorul de transport
alternativ, accesarea directa a paginii de internet apartindnd operatorului de transport
alternativ, retele sociale, platforme de recrutare specializate.

Colantarea masinilor destinate transportului alternativ este suportatda de catre
operatorii platformelor de transport, in general fiind impusa conditia ca acestea sa nu
fie mai vechi de 7 ani. In plus, operatorii platformelor acorda bonusuri de colantare
care variaza in functie de numarul de curse efectuate intr-o luna, putand merge in
anumite situatii si pana la 2000 lei/luna. Practic, campaniile de colantare a masinilor,
cerintele pentru numarul minim de curse, precum si stimulentele/bonusurile oferite
conducatorilor auto sunt stabilite, controlate, gestionate si platite de catre operatorii
platformele digitale direct conducdtorilor auto, fara ca societatea detinitoare a
autorizatiei de transport alternativ sd aiba vreo implicare directa si/sau indirecta.

Totodata, operatorii platformelor de transport alternativ acorda promotii individuale
soferilor, calculate in functie de numarul de curse efectuate, promotii care constau fie
prin reducere de comision (din procentul retiut de platformad), fie prin acordarea de
bonusuri in bani.

Au existat mai multe controale efectuate de autoritdti ale statului ce au vizat
activitatea operatorilor de transport alternativ, parte dintre acestea finalizandu-se cu
sanctiuni; insa au fost si Intreprinderi care, fie nu au fost supuse niciunui control, fie
controlul s-a finalizat fara a fi identificata vreo neregula.

Toti operatorii de transport alternativ care au transmis informatii autoritatii de
concurentd au confirmat faptul ca nu aplica sanctiuni soferilor pentru neregulile
semnalate de pasageri, considerand ca aceste atributii revin operatorilor platformelor
de intermediere a transportului alternativ.
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O sinteza a pozitiei operatorilor de transport alternativ care au furnizat informatii
autoritatii de concurentd, a problemelor Intampinate de acestia si a propunerilor
formulate, se prezinta astfel:

”Mi-as dori sa avem discutii corecte cu organele statului, sa putem lucra impreund
pentru a face aceasta activitate mult mai atractiva si sa putem crea mult mai multe
locuri de munca, sa putem sa ne consultam si sa fim invatati acolo unde nu stim.”

”Casele de marcat nu ajuta cu nimic deoarece facturile de calatorie se primesc de
catre societate in format electronic prin aplicatie (si pe mail de catre client) si, in
plus, pe facturi se mentioneaza daca plata s-a facut cu numerar sau cu cardul.
Programele de contabilitate actuale incadreaza fiecare incasare in contul contabil
corect, astfel incdat nu mai este nevoie si de bonurile fiscale generate de casele de
marcat. Din contra, casele de marcat ingreuneaza lucrurile pentru ca exista situatii
cand soferii uita sa scoata bonurile, sau raman fara rola de hartie la casele de
marcat. In acest context, in care pe facturd este mentionatd modalitatea in care este
efectuata plata de catre client, nu se justifica cheltuielile pe care trebuie sa le faca
societatea cu achizitia caselor de marcat si cheltuielile pentru instruirea soferilor in
scopul folosirii corecte a caselor de marcat.”

”0 prima problema identificata este reprezentata de obligativitatea folosirii caselor
de marcat de catre soferi. O alta problema este cea privind obligatia de autentificare
de catre notarul public a contractelor de comodat auto, pe care societatea le incheie
cu soferii afiliati, si care au ca obiect folosirea de catre societate a autovehiculelor
aflate in proprietatea soferilor afiliati. Contractul de comodat nu este supus niciunei
formalitati privind forma sa, in sensul ca legea (Codul civil) nu impune forma
autentica pentru valabilitatea acestuia. Contractul de comodat este valabil incheiat
daca este sub semnatura privatd, adica semnat de catre ambele parti.”

”Cea mai mare problema a transportului alternativ din Romania vizeaza
reglementarea (de fapt, nereglementarea) fiscalda, preciziand ca nu exista o
reglementare in acest domeniu, legea fiind invechita si imposibil de adaptat/aplicat
acestui sector.

In concluzie, societatea este de parere cd o reglementare fiscald adecvati ar fi
binevenita si, totodata, esentiala pentru a asigura o industrie de transport alternativ
functionala si echitabila. Aceasta reglementare trebuie sa tina cont de toate partile
implicate in afacere, inclusiv soferii, operatorii de platforme, pasagerii si autoritdtile
locale si nationale, iar atunci cand se elaboreaza o reglementare fiscala, este
important sa se ia in considerare urmatoarele aspecte:

1. Veniturile soferilor: ar trebui sa se stabileasca modalitati echitabile de impozitare
a veniturilor obtinute de catre soferi in cadrul serviciilor de transport alternativ. O
solutie pentru rezolvarea colectarii impozitului pe venitul soferilor ar fi stabilirea
unui procent, iar modalitatea de transferare a taxelor catre bugetul statului sa se
efectueze de cdtre operatorii de transport alternativ, prin retinere la sursa. Totusi,
trebuie tinut cont de faptul ca soferii care activeaza pe platformele de ride sharing
desfasoara o activitate independenta si/sau ocazionalda, deci nu pot fi supusi
acelorasi reguli ale unui angajat tipic, descris de Codul Muncii. Consideram ca
solutia unei impozitari cu retinere la sursa de catre persoanele juridice care
intermediaza activitatea intre platforme si soferi ar fi benefica atat pentru soferi, cat,
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mai ales, pentru Bugetul de Stat, si autoritatile care ar putea urmari foarte usor
respectarea legii si plata taxelor.

2. Taxele si impozitele pentru platforme: Platformele ar trebui sa fie supuse unor
obligatii fiscale adecvate in Romdnia, care sa asigure contributii juste la bugetul de
stat si la serviciile publice.

3. Protejarea consumatorilor: Reglementarea fiscala ar trebui sa contribuie si la
protectia intereselor si sigurantei pasagerilor, asigurdnd ca plata taxelor §i
impozitelor nu afecteaza excesiv preturile sau calitatea serviciilor.

4. Promovarea inovatiei si concurentei: Reglementarea fiscala ar trebui sa fie
conceputd intr-un mod care sa promoveze inovatia si concurenta in industrie, oferind
in acelasi timp un mediu echitabil si transparent pentru toti actorii implicati.”

in punctul de vedere al acestei societati, anumite deficiente/ineficiente sunt firesti
”D tul de vedere al acest, tat te d te/ t t firest
in cazul unui domeniu nou.”

»Una dintre problemele domeniului din punctul meu de vedere este punctul e)
conducator auto - titular, respectiv angajat al unui operator de transport alternativ,
care din punctul meu de vedere este recomandat sa se inlocuiasca titular cu afiliat
pentru o definire mai clara in lege nefiind loc de interpretari. Venitul incasat clar
apartine exclusiv soferului deoarece el isi foloseste propriul bun, decide locul §i
perioada in care doreste sd foloseasca aplicatia, are un atestat care il clasifica liber
profesionist.”

,Ar fi de bun augur sa se asigure un cadru legislativ prin care sa se faciliteze accesul
in toate zonele accesibile serviciilor de Taxi.”

”Prima problema identificata este la Art 13, alin. 1, O.U.G. 49/2019, unde este
mentionat ca se poate elibera copie conforma pentru autoturismele detinute prin
inchiriere, ceea ce nu se poate realiza conform legislatiei.

In Romdnia, conform legislatiei, un autoturism poate fi inchiriat doar dacd pentru
acesta s-a obtinut la A.R.R. copie conforma cu autorizatia RENT A CAR, motiv pentru
care nu se mai poate obtine copie conforma cu autorizatia pentru transport alternativ
cu autoturism si conducator auto.

Ordonanta de urgenta nr. 49/2019 prevede, la art. 13, privind autorizarea
operatorilor de transport alternativ: (1) Pentru fiecare autoturism detinut in
proprietate, inchiriere, comodat, contract de leasing si utilizat in vederea efectuarii
transportului alternativ, agentia teritoriala a Autoritatii Rutiere Romdne - A.R.R.,
emitentd a autorizatiei de transport alternativ, elibereaza operatorului de transport
alternativ, in termen de 15 zile lucratoare de la inregistrarea cererii, cdte o copie
conforma a acesteia, dupa depunerea urmdtoarelor documente, in copie (...).”

”Cea de a doua problemad identificata este legata de locul de desfasurare a activitatii
de transport alternativ conform O.U.G. 49/2019. Conform Art. 13, alin 4, lit a) si b)
activitatea de transport alternativ se poate efectua in regiunea de dezvoltare
Bucuresti-Ilfov, dupa caz, iar in cazul de fata societatea a obtinut autorizatia de
transport alternativ de la Autoritatea Rutiera Romana — Agentia Constanta, iar
Constanta face parte din regiunea de dezvoltare Sud-Est conform Legii nr. 315/2004
din 07.07.2004. La Legea nr. 315/2004 privind dezvoltarea regionala in Romdnia,
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publicata in Monitorul Oficial al Romaniei, Partea I, nr. 577 din 29 iunie 2004,
stabileste denumirea §i componenta regiunilor de dezvoltare in Romdnia®.
Societatea mentioneaza aceasta problema, ,,deoarece au fost identificate situatii

cand agenti din cadrul Politiei Rutiere au sanctionat conducatorii auto (persoana

e, e e

complet al legii (0.U.G. 49/2019).”

Scurte concluzii

Operatorii de transport alternativ opereaza ca intermediari intre operatorii
platformelor de transport si soferi, indiferent ca acestia sunt angajati ai operatorului
de transport sau soferi afiliati, pe baza de contract de colaborare.

Intrucat atat operatorii platformelor, cat si operatorii de transport, au incasiri sub
formd de procent din pretul cursei platit de pasager, acestia stimuleazd soferii sa
efectueze cat mai multe curse oferind diferite bonusuri financiare. Totodata, soferii
sunt recompensati si dacd recomanda serviciile platformelor sau ale operatorilor de
transport si altor conducatori auto si, astfel, flotele in transportul alternativ sunt in
crestere.

Totodata, se remarca faptul ca toti operatorii de transport alternativ care au transmis
informatii autoritdtii de concurenta au confirmat faptul ca nu aplica sanctiuni soferilor
pentru neregulile semnalate de pasageri, considerand ca aceste atributii revin
operatorilor platformelor de intermediere a transportului alternativ. Si, dupd cum s-a
observat in capitolul anterior, aceste sanctiuni se aplicad dupa mai multe abateri si doar
dacd ratingul soferului este scazut pana la un anumit nivel. Aplicarea greoaie a
sanctiunilor de catre operatorii platformeor sau chiar lipsa aplicarii sanctiunilor de
catre operatorii de transport pentru soferii care savarsesc anumite nereguli semnalate
de catre pasageri pot reprezenta o problemad pentru confortul sau chiar pentru
siguranta pasagerilor.

8.3. Alte aspecte

Dupa cum s-a aratat mai sus, In continutul prezentului Raport, printre obiectivele
studiului se regdseste si analiza anumitor propuneri de modificare a legislatiei
existente in domeniul transportului alternativ, propuneri sustinute de mai multe
asociatii ale Intreprinderilor ce activeaza in zona de taximetrie, respectiv:

o Activitatea de transport alternativ sa poatd fi facutd numai cu
autoturisme detinute Tn proprietate sau prin contract de leasing;

o Activitatea de transport alternativ sd poatd fi facutd numai pe raza
localitatii de autorizare si ocazional catre altd localitate;

45 Ex. Regiunea de Dezvoltare Sud-Est - care grupeazi judetele Briila, Buziu, Constanta, Galati, Vrancea si
Tulcea.
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o Limitarea numarului de autorizatii de transport alternativ la 2/mia de
locuitori existenti intr-o localitate (jumatate din numarul autorizatiilor
emise pentru activitatea de transport in regim de taxi);

o Vechimea maxima a vehiculelor utilizate pentru transportul alternativ sa
fie aceeasi ca cea stabilitd pentru vehiculele utilizate in activitatea de
transport in regim de taxi;

o Toate activitatile comerciale in domeniul transportului alternativ sd se
desfasoare prin persoane juridice inregistrate in Romania (la Oficiul
National al Registrului Comertului);

o Afisarea ecusonului de transport alternativ pe portierele din spate ale
masinii.
Analiza acestor propuneri prin prisma datelor colectate in perioada realizarii Studiului
ce face obiectul prezentului Raport, conduce la urmatoarele concluzii:

Cu privire la propunerea ca activitatea de transport alternativ sa poata fi
facuta numai cu autoturisme detinute in proprietate sau prin contract de leasing:

In urma analizei datelor si informatiilor existente la dosarul cauzei, nu au fost
identificate elemente obiective care sa sustind aceastd propunere. O astfel de
reglementare poate constitui o limitare a prestarii serviciului de transport alternativ
ce nu pare avea o justificare de ordin obiectiv, precum siguranta pasagerilor. Din
moment ce prestarea serviciului se face cu autovehicule autorizate, ce respecta
standardul de confort si calitate impus, forma juridica de folosinta a respectivului
autovehicul (spre exemplu, inchiriere) nu ar trebui sa prezinte importanta intr-o piata
libera si concurentiala.

Potrivitart. 11 - 16 din OUG nr. 49/2019, in vigoare in prezent, autoturismele utilizate
in vederea efectuarii transportului alternativ (indiferent ca sunt detinute in proprietate,
inchiriere, comodat sau cu contract de leasing) sunt autorizate de agentiile teritoriale
ale Autoritatii Rutiere Romane - A.R.R., fiind emise autorizatii de transport
alternativ. Conditionarea detinerii autoturismelor in proprietate sau prin contract de
leasing pentru efectuarea serviciului de transport alternativ limiteazd accesul
transportatorilor in prestarea serviciilor si, astfel, oferta de transport scade si, in
consecintd, pretul va creste in detrimentul consumatorului, calatorul care doreste sa
foloseasca acest serviciu.

Mai mult, avand in vedere cd si Legea nr. 38/2003 contine o astfel de conditionare,
rezultatul analizei efectuate de autoritatea de concurenta este n sensul eliminarii din
Legea nr. 38/2003 a prevederii respective.

Cu privire la propunerea ca activitatea de transport alternativ sa poata fi
facuta numai pe raza localitatii de autorizare si ocazional catre alta localitate:

O astfel de reglementare constituie, in mod cert, o limitare a prestarii serviciului de
transport alternativ in detrimentul pasagerilor. Nu poate fi identificat niciun motiv de
naturd obiectiva pentru care transportatorii sd nu poata prelua calatori (daca considera
profitabil) din alte localitati in afara celei 1n care 1si au sediul sau domiciliul si niciun
motiv de naturd obiectiva care impiedica pasagerii sa solicite efectuarea unui astfel
de transport. Mai mult, in prezent, art. 13 din QUG nr. 49/2019 din prevede ca:
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”(4) Operatorul de transport alternativ are dreptul sa efectueze transport alternativ
cu autoturismul pentru care s-a emis copia conforma a autorizatiei pentru
transportul alternativ:

a) permanent, in interiorul localitatii unde isi are sediul sau domiciliul sau in
regiunea de dezvoltare Bucuresti-Ilfov, dupa caz;

b) ocazional, cu plecare din localitatea unde isi are sediul sau domiciliul sau din
regiunea de dezvoltare Bucuresti-Ilfov, dupa caz, spre alte localitati.”

Prin urmare, o modificare precum cea propusa va avea efect doar in regiunea
Bucuresti - [1fov, conducand la imposibilitatea persoanelor care domiciliaza in zonele
adiacente capitalei sd acceseze serviciul de transport alternativ.

Mai mult, pe de o parte, este cert faptul ca, in prezent, necesitdtile de deplasare ale
populatiei sunt foarte mari si, pe de altd parte, nu s-a putut identifica nicio justificare
rezonabila pentru care prestarea serviciilor de transport alternativ sa fie limitata la
interiorul localitatii unde isi are sediul sau domiciliul respectivul transportator. In
aceste conditii, rezultatul analizei efectuate de autoritatea de concurenta este in sensul
eliminarii acestei limitdri. Modificarea prevederilor OUG nr. 49/2019 este necesara
pentru a putea fi inclusa 1n aria de desfasurare a activitdtii de transport o zona mai
mare, in care pot exista obiective importante (acroporturi, parcuri industriale, zone de
birouri, obiective turistice etc.), in beneficiul consumatorilor, clientii finali care au
nevoie de servicii de transport.

Mai mult, avand in vedere ca si Legea nr. 38/2003 contine o astfel de conditionare,
st avand in vedere faptul ca nevoia de mobilitate a populatiei a crescut si nici nu s-a
putut identifica vreo justificare rezonabild pentru care transportatorilor in regim de
taxi sa le fie interzis sd presteze serviciul de transport in regim de taxi in afara
localitatii de autorizare, rezultatul analizei efectuate de autoritatea de concurentd este
in sensul eliminarii din Legea nr. 38/2003 a prevederii respective.

Cu privire la propunerea ca limitarea numarului de autorizatii de transport
alternativ la 2/mia de locuitori existenti intr-o localitate (jumatate din numarul
autorizatiilor emise pentru activitatea de transport in regim de taxi):

Din datele prezentate mai sus rezultd ca piata transportului alternativ este Intr-o
continud dezvoltare, numarul transportatorilor fiind in crestere. Acest lucru ne arata,
pe de o parte, faptul ca cetatenii au nevoie de aceste servicii si le utilizeaza in mod
constant si, pe de alta parte, ca transportatorii realizeaza venituri din prestarea acestor
servicii. O propunere de limitare a numarului de autorizatii de transport conduce, in
mod vizibil, la falimentul multor intreprinderi, la intrarea in somaj a multora dintre
soferii care lucreaza in transportul alternativ, precum si la scaderea ofertei pentru
pasagerii potentiali, care fie nu vor mai putea sa beneficieze de acest serviciu din lipsa
prestatorilor, fie vor plati mult mai mult pentru acest serviciu.

Autoritatea de concurentd a propus, in mod constant, modificarea prevederilor din
Legea nr. 38/2003 privind transportul in regim de taxi si in regim de inchiriere in
sensul elimindrii stabilirii administrative a numarului maxim de autorizatii taxi. Or,
in cazul de fatd se propune limitarea numarului de autorizatii si pentru transportul
alternativ. Este bine cunoscut faptul ca orice limitare cantitativa reprezintd o bariera
la intrarea pe piatd care restrictioneaza accesul potentialilor furnizori de astfel de

90/116



servicii si, astfel, limiteazd oferta in detrimentul atat al pietei in ansamblul sau, cat si
al consumatorilor.

Regula de baza a unei economii functionale este ca piata se regleaza natural n functie
de fluctuatiile cererii, iar preturile produselor si tarifele serviciilor si lucrarilor se
determind Tn mod liber prin concurenta, pe baza cererii si ofertei. Limitarea numarului
de autorizatii (indiferent ca vorbim de autorizatii taxi sau de autorizatii pentru
efectuarea transportului alternativ) conduce la scaderea ofertei si, astfel, intrucat
cererea va ramane constantd, la cresterea preturilor.

In plus, in afard de beneficiul evident al transportatorilor care reusesc si obtina
autorizatiile si, astfel, fiind mai putini in piatd (urmare a limitdrii in discutie), la o
cerere crescutd vor mari pretul pentru serviciile prestate, nu poate fi identificat niciun
beneficiu pentru consumator sau pentru economia pietei in general.

Cu privire la propunerea ca vechimea maxima a vehiculelor utilizate pentru
transportul alternativ sa fie aceeasi ca cea stabilita pentru vehiculele utilizate in
activitatea de transport in regim de taxi:

Din moment ce un autovehicul indeplineste standardul de confort si calitate impus si
corespunde din punct de vedere tehnic (este in termenul de valabilitate al inspectiei
tehnice periodice), o limitare a utilizarii acesteia in efectuarea transportului alternativ
(sau al transportului in regim de taxi) este o restrictionare care poate fi condiderata o
barierd la intrarea pe piatd, cu exceptia cazului In care sunt identificate justificari
obiective, spre exemplu ce tin de siguranta pasagerilor sau de protejarea mediului.

Astfel, mentinerea/introducerea unei restrictii de desfasurare a activitatii de transport
(alternativ sau 1n regim de taxi) ce vizeazd vechimea autovehiculelor trebuie realizata
pe baza unor date obiective referitoare la siguranta pasagerilor si protectia mediului
(inclusiv in conditiile efectudrii inspectiei tehnice periodice), urmand ca, in
eventualitatea stabilirii unei durate mai mici decat cea actuala, sa fie avuta in vedere
o perioada tranzitorie de adaptare la noile conditii, astfel Incat sa nu fie pusa in pericol
buna functionare a pietei.

Intrucat scopul general este si isi desfasoare activitatea pe piata atat transportatorii in
regim de taxi, cat si operatorii de transport alternativ, In conditii cat mai putin
restrictive, dar si echivalente, rezultatul analizei efectuate de autoritatea de
concurentd este Tn sensul ca vechimea maximd a vehiculelor utilizate pentru
transportul alternativ sd fie aceeasi ca cea stabilitd pentru vehiculele utilizate in
activitatea de transport in regim de taxi.

Prin urmare, in vederea stimularii inoirii parcului auto in mod natural, o solutie ar
putea fi eliminarea/micsorarea taxelor de autorizare in cazul in care transportul
pasagerilor este efectuat cu autoturisme electrice sau hibrid si acordarea unor
eventuale scutiri fiscale suplimentare pe o duratd limitatd doar pentru autoturismele
electrice.

Aceasta masurd ar putea sa se regaseasca atat in cadrul legal care reglementeaza
serviciile de taxi, cét si in cel aferent serviciilor de transport alternativ, astfel incat sa
contribuie la tranzitia catre un transport public de persoane mai eficient economic si
mai curat.

91/116



Cu privire la propunerea ca toate activitatile comerciale in domeniul
transportului alternativ sa se desfasoare prin persoane juridice inregistrate in
Romania (la Oficiul National al Registrului Comertului):

Prin aderarea Romaniei la Uniunea Europeana, piata romaneascd a devenit parte a
pietei unice. Astfel, Uniunea Europeana asigura libera circulatie a bunurilor,
serviciilor, capitalurilor si persoanelor in cadrul pietei unice si, fiind eliminate
barierele tehnice, juridice si birocratice, aceasta le permite Intreprinderilor sd isi
desfasoare activitatea in orice stat membru doresc. Prin urmare, o prevedere precum
cea propusd ar trebui analizata din perspectiva legislatiei fiscale si a Tratatelor si
Conventiilor internationale la care Romania este parte.

Autoritatea de concurentd, in lipsa unor elemente ce tin de securitatea nationald,
siguranta cetdtenilor sau alte cazuri de forta majora, nu se poate pronunta in favoarea
implementarii unor astfel de restrictii care pot Tmpiedica/restrange libertatea de
stabilire pe piata unica sau pot favoriza intreprinderile in functie de statul european
in care isi au rezidenta.

Autoritatea de concurentd nu are in atributii analiza elementelor ce tin de evaziunea
fiscala. In urma analizarii datelor primite in cadrul Studiului, in ceea ce priveste
regimul TVA aplicabil si modul de impozitare a profitului realizat ca urmare a
operarii platformelor din transport alternativ, nu au fost identificate probleme de
interpretare legislativa sau aplicare defectuoasa, ce contravin sau ar putea intra in
conflict cu normele de concurenta.

Trebuie mentionat si faptul cd, prin Ordonanta de Guvern nr.16/2023 pentru
modificarea si completarea Legii nr. 207/2015 privind Codul de procedura fiscala
au fost transpuse prevederile Directivei (UE) 2021/514 a Consiliului din 22 martie
2021 (DAC 7) de modificare a Directivei 2016/16/UE privind cooperarea
administrativa in domeniul fiscal. Din aceastd perspectiva, modificarile Codului de
procedura fiscald in domeniul platformelor vizeaza si urmatoarele:

- s-aintrodus in sarcina operatorilor de platforme atat din state membre, cét
si din state terte, obligatia de a colecta o serie de informatii cu privire la
vanzatorii raportabili care opereazd pe platforma respectiva si de a le
raporta cdtre autoritatea fiscala;

- s-a introdus obligatia de inregistrare Tn sarcina operatorilor de platforme
din state terte, care au pe platforma vanzatori raportabili din state membre
UE;

- s-au introdus o serie de sanctiuni pentru operatorii de platforme care nu
respectd procedurile de diligenta fiscald si de raportare. In cazul
operatorilor de platforme din state terte, sanctiunile pot ajunge péana la
revocarea inregistrarii si oprirea accesului la platforma respectiva.

Cu privire la propunerea privind afisarea ecusonului de transport alternativ
pe portierele din spate ale maginii:

Datele analizate conduc la concluzia ca o astfel de reglementare poate fi introdusa din
considerente ce privesc siguranta cetdteanului, pentru ca autoritatile de control sa
poata observa si controla in trafic astfel de autovehicule, si pentru a veni in sprijinul
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calatorilor care aleg acest tip de transport, astfel incat sa nu se urce in autovehicule
nemarcate.

Cu toate acestea, nu trebuie pierdut din vedere si faptul ca acest tip de activitate este
realizata si part-time, si nu trebuie restrictionat accesul pe piata pentru transportatorii
care isi folosesc vehiculul si in alte scopuri, In detrimentul pietei si al concurentei.
Prin urmare, ar fi in beneficiul pietei ca pe portierele din spate ale vehiculelor cu care
se efectueaza transport alternativ sa fie aplicate ecusoane cu benzi magnetice, astfel
incat transportatorul sd il poatd inldtura atunci cand nu presteaza serviciul de
transport, ci foloseste autovehiculul in interes propriu.

Alte ineficiente / probleme constatate de diferite autoritati ale statului / consumatori
cu privire la transportul alternativ

In cursul realizirii studiului ce face obiectul prezentului raport, in atentia autoritatii
de concurenta au fost aduse mai multe propuneri/sesizari/aspecte ce tin de modul de
desfasurare al activitdtii de transport alternativ. Analiza acestora a reliefat
urmatoarele:

Politica de anulare a curselor: Soferii pot anula cursele, in timp ce pasagerii
sunt taxati pentru anularea acestora dupd primele doua minute, fapt care conduce la
situatii inconfortabile pentru pasageri, precum cresterea nejustificatd a timpului de
asteptare sau imposibilitatea de a gasi o cursa in anumite conditii date.

Acest subiect a fost detaliat in capitolul 8.1 al prezentului Raport si s-a ajuns la
concluzia ca, in timp ce toti operatorii platformelor aplicd taxe de anulare a
comenzilor plasate doar pasagerilor, niciunul nu taxeaza si soferii. Astfel, soferii nu
achita nicio taxad de anulare cétre client/operatorul de transport/operatorul platformei
s, fiind beneficiarii majoritatii sumelor provenite din anularea curselor, sunt
incurajati, practic, sd anuleze curse pe motive ce nu pot fi probate (spre exemplu, daca
stationeazd/merge foarte incet, soferul poate sutine ca este traficul aglomerat, sau
daca intoarce/vireaza la dreapta si, astfel, ruta este reconfigurata cu 10 minute in plus,
poate sustine ca strada era blocatd) cu scopul de a incasa sume de bani fara a presta
niciun serviciu. Daca nu ar fi remunerati pentru anularea curselor, atunci un astfel de
comportament ar fi descurajat.

Mai mult, din moment ce soferii sunt doar penalizati prin scaderea ratingului/nu mai
primesc curse atunci cand, in mod frecvent, anuleaza diferite comenzi, si clientilor ar
trebui sa li se aplice acelasi tratament, respectiv scaderea ratingului/refuzul de
preluare a curselor, si nu sanctiuni pecuniare. Sau, in mod similar, daca se pastreaza
taxa de anulare aplicabila clientilor, acestia ar trebui sd fie despagubiti cu o suma
similara in ipoteza in care cursa le este anulatd de sofer si nu mai este disponibila o
noua cursa cu aceeasi durata de asteptare pentru preluare ca cea deja solicitata.

Obligatia de prestare a serviciului exista din momentul acceptarii ofertei si efectuarii
platii si, prin urmare, conditiile de anulare a contractului de transport, asa cum este
acesta definit de QUG nr. 49/2019, ar trebui sa fie identice.
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Nu trebuie pierdut din vedere si faptul ca aceastd recomandare a fost formulata de
autoritatea de concurenta si Tn urma investigatiei sectoriale finalizate in anul 2022,
recomandare ce nu a fost preluatd de platformele de intermediere a serviciilor de
transport alternativ, in sensul introducerii unor conditii echivalente pentru soferi si
pentru clienti referitor la anularea curselor.

Serviciu de asistenta si suport pentru clienti de tip call center cu operatori
umani: In momentul actual, operatorii platformelor ofera serviciul de asistentd numai
sub forma de chat si cu intrebari / situatii predefinite, iar in multe cazuri situatia cu
care se confruntd clientul nu se regaseste in cele predefinite, cum ar fi anularea
nejustificata a cursei de catre conducatorul auto, anumite nemultumiri punctuale pe
care le reclama clientul etc.

In prezent, cel putin in ceea ce priveste o parte dintre platformele autorizate si
desfasoare activitate pe teritoriul Romaniei, clientii nu pot contacta entitatea cu care
au contractat serviciul de transport. Sistemele actuale sunt greoaie si pot determina
consumatorii sa renunte la depunerea unei reclamatii. Prin urmare, din cauza
procedurii anevoiase si de duratd, o mare parte din clienti sunt nevoiti sd pardseasca
chat-ul s1, astfel, renunta la reclamatii.

Mai mult, in situatiile in care soferii anuleaza cursele inainte de a ajunge la locul de
preluare sau chiar dupd ce ajung*, clientii nu pot sd le acorde acestora un rating
pentru interactiune si nici macar nu pot face o reclamatie in aplicatie, Intrucét
respectivele curse nu se regasesc in istoricul acestora din contul de client.

Totodatd, in cazul multora dintre aplicatii, clienti nici nu pot avea acces la istoricul
discutiilor purtate prin intermediul aplicatiei cu soferii sau cu operatorii platformei,
pentru a putea proba problemele Intimpinate.

Serviciile de asistenta si suport pentru clienti de tip call center cu operatori umani ar
veni in sprijinul clientilor, iar existenta posibilitdtii ca o anumitd situatie sd fie
solutionata pe loc cu ajutorul operatorului poate conduce la reducerea numarului
cazurilor de abuz. Desi o astfel de recomandare nu vizeaza, in mod necesar, intarirea
concurentei intre intreprinderi, implementarea ei poate conduce la dezvoltarea pietei
in beneficiul consumatorilor.

Aplicarea de taxe suplimentare curselor fara acordul prealabil al clientului:
Aceasta suprataxa se face prin retragerea sumelor din contul cardului introdus de cétre
client in aplicatie.

Acest subiect a fost detaliat in capitolul 8.1 al prezentului Raport si s-a ajuns la
concluzia ca, desi la inceputul cursei este agreat un anumit pret, in fapt, in foarte
multe situatii, anumite platforme modificd unilateral pretul final al cursei. Retragerea
automata a unor sume din contul clientului, fara acordul explicit al acestuia, nu poate
fi considerata corectd in orice situatie, un comportament astfel generalizat putand fi

46 Spre exemplu, au fost identificate situatii in care soferul a ajuns la locul de preluare si a refuzat si ia 4
persoane (desi in aplicatie se specifica ca poate prelua 4 pasageri), solicitand clientului sd anuleze cursa (fara
a-1 informa cd este taxat pentru aceastd anulare) si, in caz ca respectivul client refuza, atunci anuleaza soferul
(care, desi nu incaseaza suma de anulare, nu poate primi niciun rating/reclamatie de la client deoarece cursa a
fost anulata).
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considerat chiar abuziv, in conditiile in care exista solutii tehnice ce permit obtinerea
acordului clientului in timp real.

Dupa cum s-a aratat mai sus, cel putin una dintre platformele autorizate pe teritoriul
Romaniei a implementat un astfel de sistem, ce presupune cd aplicatia solicitd
clientului acordul pentru modificare si, in conditiile in care acesta nu accepta, are
dreptul sa anuleze cursa fara penalitati sau sd negocieze o solutie alternativa cu
soferul ori cu serviciul de suport.

Modificarea unilaterald a tarifului dupa acceptarea cursei de catre client si efectuarea
platii poate afecta si concurenta pe piatd: clientul alege serviciul unui prestator
intrucat considera ca are parte de cel mai bun raport calitate/pret si, dupa efectuarea
platii, realizeaza ca ar fi putut opta pentru serviciile unei intreprinderi concurente daca
ar fi cunoscut pretul real.

Prin urmare, ar fi in beneficiul clientilor si, nu in ultimul rand, al concurentei, daca
platformele de intermediere isi vor modifica sistemul informatic astfel incat sa obtina,
de fiecare data, acordul pasagerului Tnainte de efectuarea modificarii.

Estimari deficitare ale duratei cursei/durata de asteptare a autovehiculului de
catre client la tehnologia existenta in prezent

Desi existd modalitati eficiente de estimare a duratei unei célatorii in functie de
traficul existent efectiv la momentul respectiv, cel putin o parte dintre platformele de
intermediere realizeaza estimarile ce vizeaza durata cursei si durata de asteptare a
autovehiculului de catre client doar 1n functie de distanta. Este cert faptul ca o distanta
de 3 km poate fi parcursa in 5 minute sau in 50 de minute, in functie de locatie, zi sau
ora.

O estimare care ia in calcul doar distanta efectivd (in kilometri), fard niciun alt
element (trafic aglomerat, accidente, strazi inchise pentru reabilitare etc.) nu aduce
beneficii nici transportatorilor, care sunt obligati sa preia o cursa care nu le va aduce
profit, si nici pasagerilor, care vor fi nevoiti sd astepte mult mai mult sosirea
autovehiculului decat a fost estimat si/sau vor face mult mai mult pana la destinatie
(urménd, eventual, sa suporte si un cost mai mare al cursei motivat de “aglomeratia
din trafic”, in conditiile in care o estimare corectd a duratei ar fi evidentiat pretul
crescut si, poate, clientul nu ar fi acceptat cursa).

Prin urmare, avand in vedere inclusiv considerentele expuse la punctul anterior, ce
vizeaza incasarea de catre anumite platforme a unor sume mai mari decat cele
convenite cu clientul, fara acordul acestuia, platformele de intermediere a serviciilor
de transport alternativ ar trebui sa isi ajusteze algoritmii / sd modifice sistemul
informatic, daca este cazul, astfel incat estimarile ce vizeaza durata cursei si durata
de asteptare a autovehiculului de catre client sa fie reale, adaptate la momentul in care
se solicita cursa.
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Renuntarea la practicarea unor tarife standard diferentiate pe zile/ore (ex.
tarif de ora de varf™), in conditiile existentei deja a tarifului dinamic care variaza
in functie de cerere si oferta, interval orar, zi din saptamdna etc. pentru a evita
aplicare in acelasi timp a acelorasi indicatori asupra pretului

Dupa cum se cunoaste, politica constantd a autoritatii de concurenta din Romania,
precum si a celorlalte autoritdti de concurentd din Europa si nu numai, este cd intr-o
economie de piatd, fiecare intreprindere, fie ca este vorba despre societati, persoane
fizice autorizate sau Iintreprinderi familiale, trebuie sd-si determine in mod
independent politica comerciald, fara interventia statului. Pretul este rezultatul
interactiunii cererii cu oferta, in urma manifestarii concurentei.

Totodatd, dupad cum este bine cunoscut, autoritatea de concurentd nu se opune
existentei unui tarif dinamic, ci chiar 1i recunoaste importanta intrucat reprezinta, in
fapt, interactiunea cererii cu oferta: atunci cand oferta scade si cererea creste, pretul
creste; atunci cand creste oferta si scade cererea, pretul scade.

Insa includerea unui “tarif de ord de varf’ poate reprezenta o actiune excesiva in
conditiile in care aceastd forma de tarifare nu pare a fi o caracteristica definitorie
pentru modelul de afaceri, ci o strategie adoptatad de anumiti operatori de platforme,
care poate dubla, iIn mod netransparent, conceptul de tarif dinamic. O astfel de
strategie poate reprezenta o practicd netransparentd, potential Inselatoare fatd de
consumatori, putdnd fi inclusd in modul de functionare al algoritmului si reflectata,
in mod transparent, in nivelul multiplicatorului de tarif.

Astfel, ar trebui eliminate tarifele standard diferentiate pe zile/ore (ex. ,tarif de ora
de varf”), in conditiile existentei deja a tarifului dinamic care variaza in functie de
cerere si ofertd, interval orar, zi din saptdmana etc. pentru a evita aplicarea in acelasi
timp a acelorasi indicatori asupra pretului.

Aceasta recomandare a fost formulata de autoritatea de concurentd si In urma
investigatiei sectoriale finalizate in anul 2022 1nsa, cel putin o parte dintre platformele
de intermediere a serviciilor de transport alternativ, au ales sd nu o ia in considerare.

9. Afectarea concurentei

O teorie a afectarii concurentei (Theory of Harm) reprezinta o ipoteza referitoare la
modul in care pot aparea efecte anticoncurentiale pe o piata, efecte ce influenteaza in
mod negativ atat piata, cat si consumatorii®’.

Analiza domeniului din punct de vedere al Theory of Harm conduce la constatarea
situatiei asa numitului esec de piata - market failure®®,

Pe o asemenea piatd, “mana invizibild” (concurenta) nu functioneaza din diverse
motive: transparenta asimetricd a informatiilor despre piata, bunuri publice, existenta

47 Competition Commission, [2013], Guidelines for market investigations: Their role, procedures, assessment
and remedies, pag. 39.

“8 Termenul de ,.esec” al pietei este utilizat pentru a desemna o situatie in care piata, singurd, nu poate aloca
resursele In mod eficient.
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unor monopoluri, dreptul proprietdtii, exces de reglementare sau interventii
guvernamentale insuficient fundamentate etc.

Aplicarea conceptelor elaborate de teoriile economice, in cazul in care o masura
contribuie la realizarea unui obiectiv de interes comun, poate fi inteleasa din punct de
vedere al contributiei acestuia la bunastare, in general, si la eficientd sau din punct de
vedere al eficientei (si anume, modul de distribuire a bundstarii). Astfel, toate
obiectivele de interes comun pot fi descrise drept o contributie la eficienta si/sau
echitate. Contributiile la eficienta sunt analizate In contextul esecului de piata.

In absenta unei dovezi contrare intr-un caz specific, se considera ci pietele asigurd o
alocare eficientd a resurselor in economie. Cu toate acestea, pot fi situatii in care se
poate demonstra ci pietele nu pot asigura un rezultat eficient®’, de exemplu nu se
intreprind investitii profitabile din punct de vedere social ori unele activitati sunt
oferite in exces ori nu sunt oferite la cele mai reduse preturi. in astfel de situatii se
analizeaza prezenta si amploarea esecului de piata. Se considera ca existd un esec de
piatd atunci cand, in lipsa reglementarilor, fortele pietei nu pot sa asigure un rezultat
eficient. In acest caz, o interventie guvernamentald bine gandita are potentialul de a
imbunatati alocarea factorilor de productie, de a corecta esecul de piata si de a permite
atingerea obiectivului de interes comun.

Regula generald este aceea cd libera concurentd este cea mai Tn masura sa asigure
satisfacerea nevoilor consumatorilor. Insi, este recunoscut unanim si faptul ca,
mecanismul liberei concurente are limitele sale, iar potentialele sale beneficii pot s
nu acopere intreaga populatie. In astfel de situatii trebuie s intervina statul, pentru a
se asigura ca interesul public general este satisfacut.

Prin urmare, legiuitorul este cel mai Tn masura sa aprecieze necesitatea reglementarii
unui anumit tip de serviciu, punind in balantd interesul economic general, pe de o
parte, si libera concurenta, pe de alta parte.

Spre deosebire de alte domenii, reglementarile In domeniul serviciilor de transport de
persoane sunt axate pe beneficiul cetitenilor. In lipsa acestor masuri de reglementare,
asigurarea serviciilor de transport ar putea avea de suferit, conducand chiar la
probleme in asigurarea sigurantei cetatenilor.

Astfel, dest in mod normal libera concurentd este cea care asigura bundstarea
consumatorilor, in cazul de fatd, reglementarea serviciilor de transport in regim de
taxi si transport alternativ in beneficiul acestora, nu poate fi consideratd ca avand un
efect negativ atunci cand vorbim de asigurarea unor astfel de servicii, in interesul
cetiteanului. In lipsa unor reglementiri nu ar putea fi asigurat un transport de
persoane la calitatea si pretul pe care legiuitorul il considera necesar pentru cetatenii
sai.

In cadrul investigatiei finalizate de autoritatea de concurenti la sfarsitul anului 20225
s-a constatat ca existd un anumit nivel de presiune concurentiald intre serviciile de
transport 1n regim de taxi, serviciile de transport alternativ (ride-hailing) dar si alte
categorii de servicii de transport urban. Astfel, o0 masa semnificativa de consumatori

# In termeni economici, un rezultat eficient corespunde situatiei in care alocarea resurselor este optima, in
sensul ca nimeni nu poate fi avantajat fara ca altcineva sa fie dezavantajat.
59 https://www.consiliulconcurentei.ro/wp-content/uploads/2022/10/Raplntegrat-RH-final-nec.pdf
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considerd serviciile de transport alternativ substituibile serviciilor clasice de taxi
(solicitate din statiile de taxi/dispecerat sau doar cele chemate prin aplicatiile
agregatoare) sau pot exista consumatori a caror viziune cu privire la substituibilitatea
serviciilor de transport alternativ sa fie mai larga, considerand inclusiv serviciile de
transport in comun sau alte metode de transport urban (ex: trotinete electrice) ca fiind
similare.

Este rezonabil de apreciat faptul cd, in cazul unei indisponibilititi temporare a
serviciilor de transport alternativ, o parte din consumatori vor apela la serviciile de
transport in regim de taxi (si invers), pe langa celelalte variante de transport
(autovehicul personal, transport in comun, alte mijloace de mobilitate urbana).

Prin urmare, este evident faptul cad exista un nivel de presiune concurentiala intre
segmentul serviciilor de transport prin taxi si cele de transport alternativ.

Noile tehnologii redefinesc, extind si uneori creeazd noi segmente de piatd. De
asemenea, noile tehnologii schimba comportamente si asteptari ale principalelor
grupuri de utilizatori, generand, indirect, necesitatea unor schimbari/transformari si
la nivelul pietelor traditionale.

Astfel, noile tehnologii (ex. tranzitia catre masini electrice si conturarea unei
infrastructuri de statii de incarcare, masini cu pilot automat, integrarea unor solutii de
big data si utilizarea unor algoritmi tot mai inteligenti) incep sa prefigureze noi
schimbari si, potential, noi actori de succes care ar putea sd impuna ritmul pe pietele
globale.

In conditiile in care intreaga piata este intr-o continui dezvoltare datorata in principal
evolutiilor tehnologice (aparitia internetului, aparitia telefoanelor tip smart, aparitia
aplicatiilor mobile si a platformelor de intermediere a serviciilor, posibilitatea de plata
on-line), si serviciile de transport s-au diversificat. Astfel, au intrat pe piatd si au
inceput sd functioneze platformele care ofera servicii de transport alternativ,
legiuitorul Tncadrand aceste activitdti intr-o categorie diferitd de servicii fata de cele
traditionale, recunoscandu-se, totusi, necesitatea asigurdrii unui cadru de
reglementare care sd ofere o anumitd echivalenta a conditiilor pentru cele doua tipuri
de servicii.

In acest context, piata traditionald a serviciilor de transport in regim de taxi a trebuit
sd se adapteze, Insd aceasta adaptare nu s-a putut face in mod natural intrucat este
conditionatd de restrictionarile legislative. Dezvoltarea segmentului serviciilor de
transport alternativ pare a fi extins piata semnificativ si a Impins mare parte din
serviciile traditionale catre adoptarea unor solutii inovative din aceeasi sfera,
utilizand platforme de intermediere a comenzilor taxi mono-marca sau agregatoare si
chiar, ocazional, plata cu cardul in aplicatii sau detinerea de POS in vehiculele taxi
pentru a se putea incasa electronic. Insa, din cauza restrictiilor legislative, dezvoltarea
transportului in regim de taxi a fost limitatd artificial. Astfel, desi foarte multe
comenzi sunt preluate prin intermediul aplicatiilor informatice, transportatorii in
regim de taxi sunt obligati de prevederile Legii nr. 38/2003 sa plateasca servicii de
dispecerat pe care, intr-un numar semnificativ de cazuri, nu le mai folosesc, sa aiba
statii de emisie - receptie desi chiar si comenzile de la dispecerate le primesc prin
intermediul unor aplicatii informatice etc.
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Insd, asa cum rezultd din analiza mai sus efectuatd, din perspectiva legislatiei in
domeniul concurentei, desi este vorba de acelasi tip de serviciu, respectiv furizarea
de servicii de transport pentru persoane fizice, din cauza atat a modului de functionare
efectivd a serviciilor, cat si din cauza diferentelor de reglementare, nu se poate
considera ca existd o substituibilitate completa/totald intre serviciile de transport in
regim de taxi si serviciile de transport alternativ.

Totodata, rezultatul analizei desfasurate a aratat ca dezvoltarea tehnica si tehnologica
din ultimii 20 de ani conduce la necesitatea modificarii legislatiei existente in prezent
in domeniul taximetriei, prevederile Legii nr. 38/2003 nemaifiind in concordanta cu
realitatea economica.

Prin urmare, in cazul de fatd, se poate constata faptul ca serviciile de transport
alternativ beneficiaza de un cadru legal mai putin restrictiv, dezvoltarea acestora fiind
mult mai putin restrictionata comparativ cu evolutia serviciilor de transport in regim
de taxi. Asa cum s-a aratat mai sus, spre deosebire de serviciile de transport alternativ,
serviciile de transport in regim de taxi nu pot fi prestate cu autovehicule inchiriate
sau detinute cu contract de comodat, numarul licentelor taxi este limitat administrativ,
tariful maxim ce poate fi practicat este limitat administrativ, procedura de acordare a
licentelor este greoaie, taximetristii sunt obligati sd suporte diferite costuri pentru
servicii care nu le sunt in toate situatiile necesare (precum, taxa de dispecerizare, taxe
pentru statii de emisie-receptie pe care nu le folosesc, taxe pentru frecvente si
controale de la autoritatile statului in legatura cu aceste frecvente/aparatura deoarece
legea 1i obliga sa le detina chiar daca nu le folosesc) etc.

In concluzie, in cazul transportului In regim de taxi, nu apare ca fiind benefic actualul
cadru de reglementare, intrucat acesta nu mai asigurd maximum de eficienta.

Prin urmare, este corecta sustinerea companiilor ce activeaza in sectorul transportului
in regim de taxi, potrivit cdrora activitatea economicad a acestora este afectata de
transportul alternativ. Acest lucru este posibil intrucat exista un decalaj important
intre reglementirile legislative aplicabile celor doua tipuri de transport. Insi, solutia
nu poate fi reprezentatd de renuntarea la anumite solutii tehnologice si impunerea de
restrictii transportului alternativ. Singura solutie care ar fi atat in beneficiul
intreprinderilor si al pietei, cat si in beneficiul cetitenilor, este modernizarea
reglementarilor aplicabile serviciilor de taxi pentru a fi in concordantd cu nivelul
tehnologic actual, pentru a rdspunde cerintelor crescute ale consumatorilor si pentru
a sprijini progresul tehnologic.

O concurentd normald se bazeaza pe alegerea consumatorului, care nu se poate obtine
prin obligarea acestuia la utilizarea exclusivd sau preponderentd a unuia dintre
serviciile existente, prin limitarea in raport cu celalalt.

Prin urmare, pentru a Intari concurenta intre aceste servicii, in beneficiul cetateanului,
obiectivul general trebuie sa fie acela de uniformizare, pe cét posibil, a cadrului legal,
astfel incat sa 1si desfasoarea activitatea pe piata atat transportatorii in regim de taxi,
cat si operatorii de transport alternativ, In conditii cat mai putin restrictive, atat pentru
maximizarea propriului profit, cit si in beneficiul consumatorilor, care vor avea,
astfel, la dispozitie mai multe optiuni pentru satisfacerea nevoilor lor de deplasare.
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10. Concluzii si propuneri

10.1. Concluzii

In Roméania, implementarea solutiilor digitale, precum desfasurarea transportului cu
ajutorul platformelor digitale, conduce la cresterea activitdtii de transport si la
reducerea tarifelor si a timpilor de asteptare, contribuind, de asemenea, la realizarea
obiectivelor de dezvoltare durabild in beneficiul consumatorilor. Masurile pe care
statul le adoptd nu trebuie sa impiedice progresul si dezvoltarea tehnologicd a
solutiilor digitale cu atat mai mult cu cat, in cazul de fatd este vorba de activitatea de
transport, transporturile sustenabile constituind totodata o prioritate la nivel european
si national, cu impact puternic si vizibil atit asupra beneficiarilor si utilizatorilor, cat
si asupra Intregii economii a Romaniei.

Dezvoltarea tehnologiilor digitale 1n domeniul transportului de persoane in mai multe
zone ale tarii va conduce la cresterea numarului de cetiteni si companii care vor putea
beneficia si fructifica oportunitatile oferite de digitalizare.

Astfel, toate modificarile legislative trebuie realizate cu respectarea regulilor de
concurentd 1n furnizarea serviciilor de transport de persoane, fard a fi afectate
dezvoltarea tehnologicd, dezvoltarea zonelor metropolitane, mobilitatea urbana sau
mediul Tnconjurator, pentru asigurarea dezvoltarii durabile a societdtii, in special din
perspectiva unor transporturi sustenabile si, in general, pentru adoptarea unor
instrumente si politici cit mai prietenoase cu mediul inconjurator.

Eliminarea oricdror disfunctionalitdti manifestate in desfdsurarea activitatii de
transport in regim de taxi si a transportului alternativ trebuie sa reprezinta o prioritate,
intrucat acestea contribuie la reducerea preturilor si cresterea gradului de confort,
beneficii care se translateaza pana la consumatorul final.

Asa cum s-a evidentiat in cuprinsul prezentului Raport, in raport cu situatia existenta
la momentul intrarii in vigoare a Legii nr. 38/2003, nu doar tehnologia a evoluat in
mod substantial, dar si dezvoltarea urband, periurband si metropolitand si, prin
urmare, necesitatile de transport ale populatiei nu doar au crescut, ci s-au si
diversificat.

In mod evident, cadrul legislativ existent in domeniul serviciilor in regim de taxi este
perimat si este necesar sa fie actualizat, astfel incat sd corespunda dezvoltarii tehnice
si tehnologice existente si necesitdtilor de deplasare ale cetatenilor.

Astfel, se concluzioneaza ca trebuie reevaluate reglementdrile existente in domeniul
traditional al serviciilor de transport in regim de taxi, in sensul unei relative
liberalizari si adaptari la realitatea economicd, si, intr-o proportie mai mica,
reglementarile existente in domeniul transportului alternativ, in sensul imbunatatirii
modului de prestare a serviciului, cu respectarea principiului necesitatii si
proportionalitatii. De asemenea, s-a concluzionat ca cele doud domenii trebuie tratate
diferit (la nivel de reglementare), insd intr-un mod nediscriminatoriu, care sa ofere
conditii echivalente din perspectiva concurentiala.
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Prin urmare, pentru a raspunde realitdtii actuale, este neccesara modificarea anumitor
prevederi din Legea nr. 38/2003, astfel:

- eliminarea stabilirii administrative a numarului maxim de autorizatii taxi, orice
limitare cantitativd reprezentand o bariera la intrarea pe piatd care restrictioneaza
accesul potentialilor furnizori de astfel de servicii si, astfel, oferta, in detrimentul atat
al pietei in ansamblul sau, cat si al consumatorilor;

- eliminarea tarifelor maximale, intrucat intr-o economie de piatd normala preturile
produselor si tarifele serviciilor si lucrdrilor se determind in mod liber prin
concurentd, pe baza cererii i ofertei; interventia statului n activitatea intreprinderilor
trebuie sa fie cat mai limitata si, dat fiind faptul ca, in prezent, populatia are mai multe
mijloace de deplasare la dispozitie, inclusiv transportul alternativ, nu sunt identificate
elemente obiective care sa justifice mentinerea tarifelor maximale, asa cum au fost
acestea reglementate in urma cu peste 20 de ani;

- eliminarea obligatiei de efectuare a transportului in regim de taxi doar pe raza
localitatii de autorizare Intrucat, in raport cu situatia existentd la momentul intrarii in
vigoare a Legii nr. 38/2003, nu doar tehnologia a evoluat in mod substantial, dar si
dezvoltarea urband, periurbana si metropolitand si, prin urmare, necesitatile de
transport ale populatiei nu doar au crescut, ci s-au si diversificat; astfel, daca in urma
cu peste 20 de ani era considerat suficient ca transportul in regim de taxi sa fie efectuat
doar pe raza localitatii de autorizare, in prezent acest lucru nu mai corespunde
realitatii pietei: foarte multe persoane locuiesc in afara oraselor mari si, astfel, poate
fi identificatd o nevoie de deplasare ce poate presupune inclusiv contractarea
serviciilor de transport 1n regim de taxi pentru a se deplasa in oras la
serviciu/scoald/cumparaturi etc.; de asemenea, foarte multe intreprinderi 1si
desfasoara activitatea in afara localitatilor mari iar angajatii acestora ar putea
contracta servicii de transport in regim de taxi nu doar in drumul catre serviciu, dar
st la revenirea in orase;

- eliminarea obligativitatii apartenentei la un dispecerat pentru transportatorii
autorizati in regim de taxi; in contextul actual, in conditiile in care majoritatea
comenzilor sunt preluate prin aplicatii informatice (agregatoare sau mono-marca/ce
apartin dispeceratelor), taxa pe care fiecare transportator autorizat in regim de taxi
este obligat sa o pliteasca unui dispecerat, chiar dacd nu ii foloseste serviciile,
reprezintd o barierd in calea concurentei efective si un cost suplimentar nejustificat
care contribuie la stabilirea nivelului preturilor; se subliniaza faptul ca nu se sustine
eliminarea completa a serviciilor de dispecerizare, insd transportatorii autorizati in
regim de taxi trebuie sa aiba posibilitatea de a opta pentru o anumita modalitate de
lucru, pe care o considerd cea mai adecvata, fie exclusiv prin intermediul unei
aplicatii mobile agregatoare, fie preludnd comenzi direct din strada, fie exclusiv
printr-un dispecerat (prin statie de emisie-receptie sau prin intermediul aplicatiei
informatice mono-marca a acestuia), fie prin toate cele trei posibilitati Tmpreuna sau
separat;

- necesitatea de eliminare a obligatiei de a exista o statie de emisie-receptie in fiecare
vehicul taxi intrucat, asa cum au aratat datele mai sus prezentate, acestea nu sunt
folosite decat intr-o foarte mica masura, soferii de taxi preluand inclusiv comenzile
de la dispecerate prin intermediul telefoanelor mobile;
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- introducerea posibilitdtii ca activitatea de transport in regim de taxi sd poatd fi
efectuata cu autovehicule detinute in proprietate, inchiriere, comodat, contract de
leasing; din moment ce prestarea serviciului se face cu autovehicule autorizate, ce
respectd standardul de confort si calitate impus, forma juridicd de folosintd a
respectivului autovehicul (spre exemplu, inchiriere) nu ar trebui sd prezinte
importantd intr-o piatd concurentiald; conditionarea existentd limiteazd accesul
transportatorilor in prestarea serviciilor si, astfel, oferta de transport scade si, In
consecintd, pretul poate creste in detrimentul consumatorului, calatorul care doreste
sa foloseasca acest serviciu; daca la momentul introducerii acestei prevederi in textul
Legii nr. 38/2003 aceasta restrictionare s-a considerat justificatd, in prezent, evolutia
tehnologica permite urmarirea/verificarea respectdrii normelor legale ce tin de
siguranta in trafic/posibile evaziuni ficale si, prin urmare, trebuie eliminata;

- sublinierea importantei stabilirii tarifului de distanta de catre transportatorii in regim
de taxi intrucat, desi forma actuald a Legii nr. 38/2003 nu prevede in mod explicit
posibilitatea interventiei dispeceratelor asupra tarifelor pe care le practica
transportatorii in regim de taxi, dispeceratele fiind entitati pe care transportatorii le
contracteaza doar pentru a le fi furnizate comenzi, in practica au existat interpretari
diferite ale textului legislativ; prin urmare, este necesar sa existe o prevedere
legislativa clara din care sa rezulte ca fiecare transportator autorizat in regim de taxi
este liber sa 1si stabileasca, Tn mod transparent, politica comerciald (tariful solicitat),
fara nicio interventie din partea dispeceratelor;

- introducerea obligativitdtii asigurarii platii tarifului de transport prin mijloace de
plata electronice (POS) la finalizarea unei curse taxi, intrucat o parte dintre
transportatorii in regim de taxi deja oferd clientilor posibilitatea de a plati cursa cu
ajutorul unui card bancar, iar platile in numerar au inceput sa fie folosite din ce in ce
mai rar Tn prezent; la aceasta se adauga faptul ca exista aplicatii ce se pot instala cu
usurintd pe telefonul mobil si care permit acceparea de plati contactless cu cardul,
telefonul sau orice alt tip de suport de card cu cititor NFC; o astfel de modificare ar
veni atat 1n sprijinul clientilor (care, spre exemplu, nu dispun de numerar in momentul
in care doresc s foloseasca un serviciu de transport in regim de taxi), cat si in sprijinul
transportatorilor care ar beneficia de o baza mai larga de clienti;

- In vederea stimularii innoirii parcului auto in mod natural, eliminarea/reducerea
taxelor de autorizare pentru autovehiculele taxi electrice sau hibrid si acordarea unor
eventuale scutiri fiscale suplimentare pe o durata limitata doar pentru autoturismele
electrice; totodata, din moment ce un autovehicul indeplineste standardul de confort
si calitate impus si corespunde din punct de vedere tehnic (este in termenul de
valabilitate al inspectiei tehnice periodice), o limitare a utilizarii acesteia in efectuarea
transportului in regim de taxi este o restrictionare care poate fi condiderata o bariera
la intrarea pe piatd, cu exceptia cazului in care sunt identificate justificari obiective,
spre exemplu ce tin de siguranta pasagerilor sau de protejarea mediului;

- realizarea unui sistem informatic integrat dedicat serviciilor de taxi, in vederea
cresterii calitatii si transparentei serviciilor dar si a sigurantei pasagerilor. In acest
sens, poate fi dezvoltatd o aplicatie (gestionata de autoritatile de autorizare) care sa
acceseze datele soferilor de taxi si ale curselor efectuate de acestia si care sa poata fi
utilizatd de catre pasageri. Aplicatia ar putea include o sectiune de review-uri si
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reclamatii, astfel incat sa poatd fi impuse sanctiunile adecvate, mergand péana la
retragerea autorizatiei In conditiile in care respectivele reclamatii sunt intemeiate.

Totodata, este necesard modificarea anumitor prevederi din QUG nr. 49/2019, astfel:

- eliminarea obligatiei de efectuare a transportului alternativ doar in interiorul
localitatii unde 1si are sediul sau domiciliul transportatorul, intrucat, pe de o parte,
este cert faptul ca, in prezent, necesitétile de deplasare ale populatiei sunt foarte mari
si diversificate, pe de altd parte, nu s-a putut identifica nicio justificare rezonabilad
pentru care prestarea serviciilor de transport alternativ sd fie limitatd la interiorul
localitatii unde isi are sediul sau domiciliul respectivul transportator; modificarea
cadrului normativ este necesara pentru a putea fi inclusd in aria de desfasurare a
activitatii de transport o zond mai mare, in care pot exista obiective importante
(aeroporturi, parcuri industriale, zone de birouri, obiective turistice etc.), In beneficiul
consumatorilor, clientii finali care au nevoie de servicii de transport;

- vechimea maxima a vehiculelor utilizate pentru transportul alternativ sa fie aceeasi
ca cea stabilitd pentru vehiculele utilizate in activitatea de transport in regim de taxi
si eliminarea/micsorarea taxelor de autorizare pentru autovehiculele electrice sau
hibrid folosite in transportul alternativ si acordarea unor eventuale scutiri fiscale
suplimentare pe o duratd limitatd doar pentru autoturismele electrice; pe o piatd
concurentiald, trebuie sa isi desfasoare activitatea atét transportatorii in regim de taxi,
cat si operatorii de transport alternativ, in conditii cdt mai putin restrictive, motiv
pentru care si vechimea maxima a vehiculelor utilizate pentru transportul alternativ
sa fie aceeasi ca cea stabilitd pentru vehiculele utilizate in activitatea de transport in
regim de taxi urmand ca, in eventualitatea stabilirii unei durate mai mici decat cea
actuala, sa fie avutd in vedere o perioada tranzitorie de adaptare la noile conditii, astfel
incat sa nu fie pusa in pericol buna functionare a pietei; totodata, similar propunerii
formulate mai sus, eliminarea/micsorarea taxelor de autorizare pentru autovehiculele
electrice sau hibrid folosite in transportul alternativ si acordarea unor eventuale scutiri
fiscale suplimentare pe o durata limitatd doar pentru autoturismele electrice;

- afisarea ecusonului de transport alternativ pe portierele din spate ale masinii este o
reglementare care poate fi introdusd din considerente ce privesc siguranta
cetdteanului, Tnsa nu trebuie pierdut din vedere si faptul cd acest tip de activitate este
realizata si part-time, si nu trebuie restrictionat accesul pe piata pentru transportatorii
care 1si folosesc vehiculul si in alte scopuri, in detrimentul pietei si al concurentei;
prin urmare, pe portierele din spate ale vehiculelor cu care se efectueaza transport
alternativ trebuie sa fie aplicate ecusoane cu benzi magnetice, astfel incat
transportatorul sa le poatd nlatura atunci cand nu presteaza serviciul de transport ci
foloseste autovehiculul in interes propriu;

- adaptarea aplicatiilor informatice astfel incat sanctionarea soferilor care incalca
regulile sa poata fi efectuatd mai usor; dupd cum rezulta din datele mai sus prezentate,
operatorii de transport alternativ nu aplica sanctiuni soferilor angajati, considerand ca
platforma este indreptatitd sa faca acest lucru; tot din datele prelucrate, rezulta ca
sanctiunile aplicate soferilor au un proces greoi, ce presupune existenta mai multor
abateri; prin urmare, pentru asigurarea sigurantei pasagerilor, se considerd necesar sa
fie dezvoltate aplicatiile informatice, astfel incat autoritatile sd poata verifica
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reclamatiile formulate de consumatori si sd poata retrage autorizatiile in conditiile in
care respectivele reclamatii sunt Intemeiate.

Mai mult, platformele de intermediere a serviciilor de transport alternativ ar trebui sa
adopte un comportament care sa vizeze:

- renuntarea la practica de a modifica tariful in timpul cursei fard acordul expres al
clientului intrucat, asa cum s-a detaliat mai sus in cuprinsul prezentului Raport,
cresterea tarifului cursei dupa acceptarea platii de catre pasager si debitarea automata
a contului acestuia, fara acordul explicit al pasagerului, poate reprezenta atat o
incalcare a normelor de tin de protectia consumatorilor, sau chiar, Tn anumite conditii,
un abuz de pozitie dominantd in sensul art. 6 din Legea concurentei; prin urmare,
platformele de intermediere a serviciilor de transport alternativ, atunci cand considera
necesar ca tariful pentru anumite curse sa fie marit in timpul prestarii serviciului de
transport, ulterior incheierii contractului de transport (convenirea traseului/pretului
final/acceptul pentru debitarea sumei de pe cardul clientului), sd solicite acordul
explicit al pasagerului prin intermediul aplicatiei informatice inainte de efectuarea
modificarii, in cazul in care nu au deja o astfel de optiune disponibila;

- adaptarea estimarilor ce vizeaza durata cursei/durata de asteptare a autovehiculului
de catre client la tehnologia existenta in prezent intrucat, desi existd modalitati
eficiente de estimare a duratei unei calatorii In functie de traficul existent efectiv la
momentul respectiv, cel putin o parte dintre platformele de intermediere realizeaza
estimdrile ce vizeaza durata cursei si durata de asteptare a autovehiculului de catre
client doar in functie de distantd. O estimare care ia in calcul doar distanta efectiva
(in kilometri), fard niciun alt element (trafic aglomerat, accidente, strdzi inchise
pentru reabilitare etc.) nu aduce beneficii nici transportatorilor, care sunt obligati sa
preia o cursd care nu le va aduce profit, si nici pasagerilor care vor fi nevoiti sa astepte
mult mai mult decat a fost estimat sosirea autovehiculului si/sau vor face mult mai
mult pand la destinatie (urmand, eventual, sa suporte si un cost mai mare al cursei
motivat de “aglomeratia din trafic”, in conditiile in care o estimare corecta a duratei
ar f1 evidentiat pretul crescut si, poate, clientul nu ar fi acceptat cursa); prin urmare,
platformele de intermediere a serviciilor de transport alternativ care nu au aceasta
actualizare, ar trebui sd isi modifice sistemul informatic astfel incat estimarile ce
vizeaza durata cursei si durata de asteptare a autovehiculului de catre client sa fie
reale, adaptate la momentul in care se solicita cursa;

- schimbarea politicii de anulare a curselor, astfel incat sa existe conditii echivalente
pentru soferi si clienti, recomandare formulata de autoritatea de concurenta in urma
investigatiei sectoriale finalizate in anul 2022, ce nu a fost preluata de platformele de
intermediere a serviciilor de transport alternativ;

- renuntarea la practicarea unor tarife standard diferentiate pe zile/ore (ex. ,.tarif de
ord de varf”), in conditiile existentei deja a tarifului dinamic care variaza in functie
de cerere si ofertd, interval orar, zi din saptamana etc. pentru a evita dubla aplicare a
acelorasi indicatori/factori asupra pretului; aceastd recomandare a fost formulatd de
autoritatea de concurentd si Tn urma investigatiei sectoriale finalizate in anul 2022
insd, cel putin o parte dintre platformele de intermediere a serviciilor de transport
alternativ au ales sa nu o ia 1n considerare;
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- introducerea serviciilor de asistentd si suport pentru clienti de tip call center cu
operatori umani; aceste servicii ar veni 1n sprijinul clientilor, iar existenta posibilitatii
ca o anumita situatie sa fie solutionatd pe loc cu ajutorul operatorului conduce la
reducerea numarului cazurilor de abuz.

Similar, si dispeceratele taxi ar trebui sd ia anumite masuri care vizeaza intdrirea
concurentel pe piatd, precum:

- informarea corectd a transportatorilor in regim de taxi cu privire faptul ca au dreptul
sd preia comenzi prin orice/oricate aplicatii informatice doresc; aviand in vedere
cadrul legal actual, care permite transportatorilor sa preia comenzi prin orice
mijloace, asa cum s-a detaliat mai sus, o asemenea interdictie sau acord pentru
utlizarea aplicatiilor informatice concurente cu aplicatia dispeceratului, ar putea intra
sub incidenta legislatiei in domeniul concurentei;

- informarea corecta a transportatorilor in regim de taxi cu privire la faptul ci tariful
de distanta trebuie stabilit unilateral de catre fiecare transportator in regim de taxi,
fard nicio ingerinta din partea dispeceratelor; cat timp este in vigoare cadrul legal
actual, dispeceratele taxi ar trebui sd informeze transportatorii in regim de taxi ca
tariful de distanta trebuie stabilit unilateral de catre fiecare transportator in regim de
taxi, fara nicio conditionare din partea dispeceratelor de a lucra cu anumite tarife.

10.2 Propuneri / recomandari

Prezentul Raport formuleazd propuneri de modificare a cadrului legislativ si
recomandari adresate intreprinderilor, menite sa contribuie la intarirea concurentei,
dezvoltarea pietei si sustinerea progresului tehnologic.

10.2.1. Propuneri de modificare a Legii nr. 38/2003 privind transportul in regim
de taxi §i in regim de inchiriere

1. Eliminarea stabilirii administrative a numarului maxim de autorizatii taxi

Limitarea numarului maxim de autorizatii taxi reprezintd o bariera la intrarea pe piata
care restrictioneazd accesul potentialilor furnizori de servicii de transport in regim de
taxi si, astfel, oferta, in detrimentul atdt al pietei in ansamblul sau, cat si al
consumatorilor finali. Asa cum este bine cunoscut, o ofertd limitatd conduce la
cresterea artificiald a preturilor.

O posibila solutie legislativa ar putea fi abrogarea art. 14 din Legea nr. 38/2003.
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2. Eliminarea tarifelor maximale

Regula esentiald pentru corecta functionare a unei piete este ca preturile produselor
si tarifele serviciilor si lucrarilor se determind in mod liber, prin concurenta, pe baza
cererii 1 ofertei. Interventia statului in activitatea operatorilor economici si
impunerea de conditii nejustificate economic, social sau de situatii de urgenta, trebuie
sd fie cat mai limitata, astfel Incat sa nu fie perturbatd dezvoltarea normald a pietei.
In cazul transportului in regim de taxi, dat fiind faptul ci, in prezent, populatia are
mai multe mijloace de deplasare la dispozitie, inclusiv transportul alternativ, nu sunt
identificate elemente obiective care s justifice mentinerea tarifelor maximale, asa
cum au fost acestea reglementate anterior, in alte conditii de piata decét cele actuale.

O posibila solutie legislativa in acest sens ar fi abrogarea art. 13 lit. b), a art. 24! alin.
(6) si a art. 49 alin. (1) lit. d) sij) din Legea nr. 38/2003.

3. Eliminarea obligatiei de efectuare a transportului in regim de taxi doar pe
raza localitatii de autorizare

Asa cum s-a evidentiat In capitolele anterioare, in raport cu situatia existentd la
momentul intrarii in vigoare a Legii nr. 38/2003, nu doar tehnologia a evoluat in mod
substantial, dar si dezvoltarea urband, periurband si metropolitand si, prin urmare,
necesitdtile de transport ale populatiei nu doar au crescut, ci s-au si diversificat.

Astfel, daca in urma cu peste 20 de ani era considerat suficient ca transportul in regim
de taxi sd fie efectuat doar pe raza localitatii de autorizare, in prezent acest lucru nu
mai corespunde realitatii pietei: foarte multe persoane locuiesc in afara oraselor mari
si, astfel, poate fi identificatd o nevoie de deplasare ce poate presupune inclusiv
contractarea serviciilor de transport in regim de taxi pentru a se deplasa in oras la
serviciu/scoald/cumparaturi etc.; de asemenea, foarte multe intreprinderi 1si
desfasoara activitatea 1n afara localitdtilor mari iar angajatii acestora ar putea
contracta servicii de transport in regim de taxi nu doar in drumul catre serviciu, dar
st la revenirea in orase.

Este cert faptul ca nevoia de mobilitate a populatiei a crescut si, Intrucat nu s-a putut
identifica nicio justificare rezonabild pentru care transportatorilor In regim de taxi sa
le fie interzis sa presteze serviciul de transport in regim de taxi in afara localitatii de
autorizare, se propune eliminarea acestei limitari.

O posibild solutie legislativa ar putea fi liberalizarea acestei piete, urmand ca
autorizatiile sd fie emise de o autoritate centrald, cum este Autoritatea Rutiera
Romana, sau modificarea art. 18 din Legea nr. 38/2003, astfel:

“Art. 18 In raport cu localitatea de autorizare, transportatorul autorizat poate
executa transportul in regim de taxi in urmatoarele situatii:

a) permanent, pe o raza de 30 de kilometri in jurul localitatii de autorizare sau in
regiunea de dezvoltare Bucuresti-Ilfov, dupa caz, la cererea clientului;

b) ocazional, cu plecare din zona de autorizare sau din regiunea de dezvoltare
Bucuresti-Ilfov, dupda caz, spre alte localitati, la cererea expresa a clientului, cu
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acordul taximetristului, avdand obligatia revenirii in zona de autorizare dupad
executarea cursei,

¢) ocazional, intre zona de autorizare sau regiunea de dezvoltare Bucuresti-Ilfov §i
alte localitati de peste frontiera, la cererea expresa a clientului si cu acordul
taximetristului, cu obligatia revenirii autovehiculului in zona de autorizare dupd
executarea cursei.”

4. Eliminarea obligativitatii apartenentei la un dispecerat pentru transportatorii
autorizati in regim de taxi

In conditiile aparitiei aplicatiilor informatice agregatoare, pro consumator, prin
reducerea semnificativa a timpului de asteptare si, in acelasi timp, prin accesul la o
oferta semnitificativ mai mare decat cea existenta in cazul unui singur dispecerat, dar
si a aplicatillor mono-marcd/ce apartin dispeceratelor, transportatorii autorizati in
regim de taxi ar trebui sa aiba posibilitatea de a opta pentru o anumitd modalitate de
lucru, pe care o considera cea mai adecvata si eficienta, fie exclusiv prin intermediul
unei aplicatii mobile agregatoare, fie preludnd comenzi direct din strada, fie exclusiv
printr-un dispecerat (prin statie de emisie-receptie sau prin intermediul aplicatiei

g v,

Conditionarea impusa, in sensul arondarii obligatorii la un dispecerat si, implicit,
achitarea unui tarif cétre acestea din urma, restrictioneaza transportatorilor autorizati
taxi libertatea de a alege solutia cea mai potrivitd din punct de vedere tehnic si
economic $i, astfel, accesul la piata.

In acest sens, o solutie ar fi modificarea art. 15 alin. (5) din Legea nr. 38/2003, astfel
incat contractarea serviciilor de dispecerizare sd fie o optiune pentru transportatorii
taxi si nu o obligatie:

”5) Transportatorii autorizati care executd servicii de transport in regim de taxi pot
utiliza serviciile unui dispecerat in conditiile prezentei legi, pe baza de contract de
dispecerizare.”,

precum si abrogarea art. 11 alin. (1) lit. e), art. 12 alin. (1) lit. e) st art. 15 alin. (6) din
Legea nr. 38/2003.

In acelasi timp, asa cum s-a evidentiat in cuprinsul prezentului Raport, dezvoltarea
tehnica si tehnologica din ultimii 20 de ani conduce la necesitatea de eliminare a
obligatiei existentei unei statii de emisie-receptie in fiecare vehicul taxi. Prin urmare,
se propune eliminarea acestei obligativititi, o posibild solutie legislativa fiind, pe
langa abrogarea art. 15 alin. (6) din Legea nr. 38/2003, mai sus propusa, si
modificarea art. 15 alin. (7) si a art. 36 alin. (1) din Legea nr. 38/2003, astfel:

“Art. 15 (7) Taxiurile vor fi dotate cu telefoane mobile si/sau statii radio de emisie -
receptie, pentru preluarea comenzilor de la clienfi. Aceste taxiuri vor avea afisat in
exterior numarul de telefon sau alte modalitati de apelare. ”

“Art. 36 (1) Un taxi poate avea ca dotare, pe langa telefonul mobil si/sau statia
radio de emisie-receptie, un dispozitiv GPS de monitorizare.”
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fi efectuata cu autovehicule detinute in proprietate, inchiriere, comodat,
contract de leasing

Actuala reglementare, care permite efectuarea transportului in regim de taxi doar cu
autovehicule detinute in proprietate sau cu contract de leasing, constituie o limitare a
prestarii respectivului serviciu de transport, limitare ce nu pare a avea o justificare de
ordin obiectiv, precum siguranta pasagerilor. Din moment ce prestarea serviciului se
face cu autovehicule autorizate, ce respecta standardul de confort si calitate impus,
forma juridica de folosinta a respectivului autovehicul (spre exemplu, inchiriere) nu
ar trebui sd prezinte importanta intr-o piatd concurentiald. Conditionarea detinerii
autoturismelor in proprietate sau prin contract de leasing pentru efectuarea serviciului
de transport In regim de taxi limiteaza accesul transportatorilor in prestarea serviciilor
s1, astfel, oferta de transport scade si, in consecinta, pretul poate creste in detrimentul
consumatorului, calatorul care doreste sd foloseasca acest serviciu.

Dacd la momentul introducerii respectivei prevederi in textul Legii nr. 38/2003
aceastd restrictionare s-a considerat justificatd, in prezent, evolutia tehnologica
permite urmadrirea/verificarea respectdrii normelor legale ce tin de siguranta in
trafic/posibild evaziune fiscala si, prin urmare, trebuie eliminata.

In acest sens, o solutie ar fi modificarea art. 4 alin. (4) din Legea nr. 38/2003, astfel:

”(3) Transportul in regim de taxi sau transportul in regim de inchiriere se realizeaza
numai cu autovehicule definute de catre transportatorii autorizati in proprietate,
inchiriere, comodat, contract de leasing.”

6. Sublinierea importantei stabilirii tarifului de distanta de catre transportatorii
in regim de taxi

Asa cum s-a evidentiat mai sus, in capitolele anterioare, desi forma actuala a Legii nr.
38/2003 nu prevede posibilitatea interventiei dispeceratelor asupra tarifelor pe care le
practica transportatorii in regim de taxi, dispeceratele fiind entitdti pe care
transportatorii le contracteaza doar pentru a le fi furnizate comenzi, in practicd au
existat interpretdri diferite ale textului legislativ. Prin urmare, se propune
introducerea unei prevederi clare din care sa rezulte ca fiecare transportator autorizat
in regim de taxi este liber s 1si stabileascd, in mod transparent, politica comerciala
(tariful solicitat), astfel Tncat s nu mai existe, In practica, conditionarea impusa
prestatorilor de servicii de transport in regim de taxi, de catre dispecerate, de a lucra
cu tarifele stabilite de acestea. Intr-o economie de piat, fiecare agent economic, fie
ca este vorba despre societati, fie despre persoane fizice autorizate, Intreprinderi
familiale etc. trebuie sa-si determine in mod independent politica comerciala.

In acest sens, o solutie ar fi modificarea art. 15 alin. (8) — (9), art. 16 lit. f) si a art. 52
alin. (5) lit. d) din Legea nr. 38/2003, astfel:

“Art. 15 (8) Contractele de dispecerat taxi incheiate cu transportatorii autorizafi
trebuie sa contina prevederi privind obligatiile partilor de a respecta reglementarile
privind calitatea §i legalitatea serviciului prestat, fiind totodata mentionate i tarifele
de distanta pe care transportatorul a decis unilateral sa le practice.
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(9)Taxiurile deservite de un dispecerat realizeaza serviciul de transport utilizand
tarifele stabilite de transportatorul taxi, unice sau diferentiate pe categorii de
autovehicule, astfel cum este mentionat in contractul de dispecerizare.”

“Art. 16 Autorizatia pentru activitatea de dispecerat taxi va fi retrasa de catre emitent
in urmatoarele cazuri: lit. f) dispeceratul impune transportatorilor autorizafi
deservifi practicarea tarifelor pentru activitatea de transport in regim de taxi;”

“Art. 52 alin. (5) lit. d) dispeceratele sunt obligate ca, in momentul solicitarii
serviciului de transport de catre un client, la cererea expresa a acestuia, sa il
informeze in legatura cu tarifele pe care le practica taxiurile deservite §i sa respecte
preferinta clientului;”.

7. Introducerea obligativitatii dotarii tuturor autovehiculelor taxi cu mijloace de
plata electronice (POS) care sa permita achitarea cursei cu cardul bancar, la
finalizarea acesteia

Avand in vedere faptul ca o parte dintre transportatorii in regim de taxi deja ofera
clientilor posibilitatea de a plati cursa cu ajutorul unui card bancar, faptul ca platile
in numerar au Inceput sa fie folosite din ce in ce mai rar in prezent, precum si faptul
ca existd aplicatii ce se pot instala cu usurintd pe telefonul mobil si care permit
acceparea de plati contactless cu cardul, telefonul sau orice alt tip de suport de card
cu cititor NFC, o astfel de modificare ar veni atat in sprijinul clientilor (care, spre
exemplu, nu dispun de numerar in momentul in care doresc sa foloseasca un serviciu
de transport in regim de taxi), cat si n sprijinul transportatorilor care ar avea, astfel,
acces la o bazd mai larga de clienti.

O posibila solutie legislativa in acest sens ar fi modificarea art. 36 alin. (2) din Legea
nr. 38/2003, astfel:

”(2) Taxiurile trebuie sa fie dotate cu dispozitiv de plata prin intermediul cardului
bancar. Totodata, acestea pot avea dotari optionale, cum ar fi: dispozitivul fix de
inregistrare a precizarilor facute de client, perete despartitor intre conducatorul auto
si clienti.”

8. Eliminarea/reducerea taxelor de autorizare pentru autovehioculele taxi
electrice sau hibrid si acordarea unor eventuale scutiri fiscale suplimentare
pe o durata limitata doar pentru autoturismele electrice

Din moment ce un autovehicul indeplineste standardul de confort si calitate impus si
corespunde din punct de vedere tehnic (este in termenul de valabilitate al inspectiei
tehnice periodice), o limitare a utilizarii acestuia in efectuarea transportului in regim
de taxi este o restrictionare care poate fi condiderata o bariera la intrarea pe piata, cu
exceptia cazului in care sunt identificate justificari obiective, spre exemplu ce tin de
siguranta pasagerilor sau de protejarea mediului.

Prin urmare, in vederea stimularii Innoirii parcului auto in mod natural, se propune
eliminarea/reducerea taxelor de autorizare in cazul in care transportul in regim de taxi
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este efectuat cu autoturisme electrice sau hibrid si acordarea unor eventuale scutiri
fiscale suplimentare pe o durata limitatd doar pentru autoturismele electrice.

Aceastd masurd ar putea sd se regdseascd atat in cadrul legal care reglementeaza
serviciile de taxi, cat si in cel aferent serviciilor de transport alternativ, astfel incat sa
contribuie la tranzitia catre un transport public de persoane mai eficient economic si
mai curat.

9. Realizarea unui sistem informatic integrat dedicat serviciilor de taxi

Tot in sprijinul progresului si al dezvoltarii economice, dar si pentru asigurarea unui
nivel sporit de calitate si de sigurantd a pasagerilor, se propune dezvoltarea si
implementarea unei aplicatii (gestionate de autoritatile de autorizare) care sd acceseze
datele soferilor de taxi si cursele efectuate de acestia si care sa poatd fi utilizatd de
catre pasageri, incluzand o sectiune de review-uri si reclamatii, astfel incat sa poata
fi aplicate sanctiunile adecvate, mergand pana la retragerea autorizatiei, in conditiile
in care respectivele reclamatii sunt intemeiate.

10.2.2. Propuneri de modificare a Ordonantei de urgenta nr. 49/2019 privind
activitdtile de transport alternativ cu autoturism si conducdtor auto

1. Eliminarea obligatiei de efectuare a transportului alternativ doar in interiorul
localitatii unde isi are sediul sau domiciliul

Avand in vedere considerentele deja expuse in capitolul 10.2.1, punctul 3, pe de o
parte, este cert faptul ca, in prezent, necesitatile de deplasare ale populatiei sunt foarte
mari si diversificate, iar pe de altd parte, nu s-a putut identifica nicio justificare
rezonabila pentru care prestarea serviciilor de transport alternativ sa fie limitata la
interiorul localitatii unde isi are sediul sau domiciliul respectivul transportator si, prin
urmare, se propune eliminarea acestei limitari. Modificarea cadrului normativ este
necesara pentru a putea fi inclusd in aria de desfasurare a activitatii de transport o
zond geografica mai mare, In care pot exista obiective importante (aeroporturi,
parcuri industriale, zone de birouri, obiective turistice etc.), in beneficiul
consumatorilor, clientii finali care au nevoie de servicii de transport.

O posibild solutie legislativa ar putea fi modificarea art. 13 alin. (4) din OUG nr.
49/2019, astfel:

”(4)Operatorul de transport alternativ are dreptul sa efectueze transport alternativ
cu autoturismul pentru care s-a emis copia conforma a autorizatiei pentru
transportul alternativ:

a) permanent, pe o raza de 30 de kilometri in jurul localitatii unde isi are sediul sau
domiciliul sau in regiunea de dezvoltare Bucuresti-llfov, dupa caz,

b) ocazional, cu plecare din zona unde isi are sediul sau domiciliul sau din regiunea
de dezvoltare Bucuresti-llfov, dupa caz, spre alte localitati.”

110/116



2. Vechimea maxima a vehiculelor utilizate pentru transportul alternativ sa fie
aceeasi ca cea stabilita pentru vehiculele utilizate in activitatea de transport
in regim de taxi si eliminarea/reducerea taxelor de autorizare pentru
autovehiculele electrice sau hibrid folosite in transportul alternativ, inclusiv
acordarea unor eventuale scutiri fiscale suplimentare pe o durata limitata
doar pentru autoturismele electrice

Avand in vedere considerentele deja expuse in capitolul 10.2.1, punctul 8, dar si
obiectivul general, acela de uniformizare, pe cat posibil, a cadrului legal, astfel incat
sd 1si desfasoarea activitatea pe piatd atit transportatorii In regim de taxi, cat si
operatorii de transport alternativ in conditii echivalente si cat mai putin restrictive,
propunem ca vechimea maxima a vehiculelor utilizate pentru transportul alternativ sa
fie aceeasi ca cea stabilita pentru vehiculele utilizate in activitatea de transport in
regim de taxi si, totodatd, similar propunerii formulate in capitolul anterior,
eliminarea/reducerea taxelor de autorizare pentru autovehiculele electrice sau hibrid
folosite in transportul alternativ si acordarea unor eventuale scutiri fiscale
suplimentare pe o durata limitatd, doar pentru autoturismele electrice.

Astfel, mentinerea/introducerea unei restrictii de desfasurarea a activitatii de transport
alternativ, ce vizeaza vechimea autovehiculelor, trebuie realizatd pe baza unor date
obiective referitoare la siguranta pasagerilor si protectia mediului (inclusiv in
conditiile efectudrii inspectiei tehnice periodice), urmand ca, in eventualitatea
stabilirii unei durate mai mici decét cea actuald, sa fie avutd in vedere o perioada
tranzitorie de adaptare la noile conditii, astfel incat sa nu fie pusa in pericol buna
functionare a pietei.

Prin urmare, in conditiile in care sunt identificate justificari obiective, spre exemplu
ce tin de siguranta pasagerilor sau de protejarea mediului, si este mentinuta
prevederea legislativa care conditioneaza efectuarea transportului in regim de taxi de
vechimea autovehiculului, propunem ca aceeasi reglementare sa fie preluata in mod
identic si in legislatia aferenta transportului alternativ, cu acordarea unei perioade de
tranzitie rezonabild pentru aplicarea modificarii, impreuna cu eventualele facilitati
acordate pentru prestarea serviciului de transport cu autovehiculele electrice sau
hibrid.

3. Afisarea ecusonului de transport alternativ pe portierele din spate ale magsinii

Asa cum s-a evidentiat si mai sus, o astfel de reglementare poate fi introdusa din
considerente ce privesc siguranta cetateanului. Cu toate acestea, nu trebuie pierdut
din vedere si faptul ca acest tip de activitate este realizat si part-time, si nu trebuie
restrictionat accesul pe piata pentru transportatorii care isi folosesc vehiculul si in alte
scopuri, in detrimentul pietei si al concurentei. Prin urmare, propunerea autoritatii de
concurentd este ca pe portierele din spate ale vehiculelor cu care se efectueaza
transport alternativ sa fie aplicate ecusoane cu benzi magnetice, astfel incat
transportatorul sa le poata Inlatura atunci cand nu presteaza serviciul de transport, ci
foloseste autovehiculul in interes propriu.
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4. Adaptarea aplicatiilor informatice astfel incdt sanctionarea soferilor care
incalca regulile sa poata fi efectuata mai usor

Pentru asigurarea unui nivel sporit de calitate si de siguranta a pasagerilor, se propune
dezvoltarea aplicatiilor informatice, astfel Incat autoritatile sa poatd verifica
reclamatiile formulate de consumatori si sd poata impune, in timp util, masuri
adecvate in conditiile in care respectivele reclamatii sunt intemeiate.

10.2.3. Recomandairi adresate intreprinderilor

10.2.3.1 Avand in vedere considerentele expuse in capitolele anterioare, se
recomanda platformelor de intermediere a serviciilor de transport alternativ:

1. Renuntarea la practica de a modifica tariful in timpul cursei fara acordul
expres al clientului

Contractul de transport alternativ este definit in textul QUG nr. 49/2019 ca fiind
contractul incheiat prin intermediul platformei digitale Intre un pasager si un operator
de transport alternativ de fiecare data cand este contractatd o cursa de catre un
pasager, contract ce prevede termenii si conditiile in care va fi efectuatd cursa la
solicitarea pasagerului. Cresterea tarifului cursei dupd acceptarea platii de catre
pasager si debitarea automata a contului acestuia fara acordul explicit al pasagerului
poate reprezenta atat o incalcare a normelor de tin de protectia consumatorilor, sau
chiar, in anumite conditii, un abuz de pozitie dominanta in sensul art. 6 din Legea
concurenfei.

Prin urmare, se recomanda platformelor de intermediere a serviciilor de transport
alternativ ca, in ipoteza in care considerd necesar ca tariful pentru anumite curse sa
fie majorat in timpul prestarii serviciului de transport, ulterior incheierii contractului
de transport (convenirea traseului/pretului final/acceptul pentru debitarea sumei de pe
cardul clientului), sd3 modifice sistemul informatic, astfel incat pasagerul sa isi dea
acordul nainte de efectuarea modificarii, cu posibilitatea renuntarii la cursa daca nu
este de acord cu aceasta. O altd posibilitate ar putea consta in renuntarea la o astfel de
practicd de modificare a tarifului pe parcursul cursei (lock in price) urmand ca, doar
in situatia in care clientul solicita pe parcursul cursei un serviciu suplimentar sau o
modificare semnificativa a rutei, acesta sa fie modificat cu obtinerea acordului
clientului in aplicatie.

2. Adaptarea estimarilor ce vizeaza durata cursei/durata de asteptare a
autovehiculului de catre client la tehnologia existenta in prezent

Desi existd modalitati eficiente de estimare a duratei unei cdldtorii in functie de
traficul existent efectiv la momentul respectiv, cel putin o parte dintre platformele de
intermediere realizeaza estimarile ce vizeaza durata cursei si durata de asteptare a
autovehiculului de catre client doar in functie de distanta. Este cert faptul ca o distanta
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de 3 km poate fi parcursa in 5 minute sau in 50 de minute, in functie de locatie, zi sau
ora.

O estimare care ia in calcul doar distanta efectivd (in kilometri), fard niciun alt
element (trafic aglomerat, accidente, strazi inchise pentru reabilitare etc.) nu aduce
beneficii nici transportatorilor, care sunt obligati sa preia o cursa care nu le va aduce
profit, si nici pasagerilor care vor fi nevoiti sd astepte mult mai mult sosirea
autovehiculului decat a fost estimat si/sau vor face mult mai mult pana la destinatie
(urmand, eventual, sa suporte si un cost mai mare al cursei motivat de ”aglomeratia
din trafic”, in conditiile In care o estimare corectd a duratei ar fi evidentiat pretul
crescut si, poate, clientul nu ar fi acceptat cursa).

Prin urmare, avand in vedere inclusiv considerentele expuse la punctul anterior ce
vizeaza Incasarea de catre anumite platforme a unor sume mai mari decat cele
convenite cu clientul, fara acordul acestuia, se recomandad platformelor de
intermediere a serviciilor de transport alternativ sa 1si ajusteze algoritmii, daca este
cazul, astfel incat estimdrile ce vizeaza durata cursei si durata de asteptare a
autovehiculului de catre client sa fie reale, adaptate la momentul in care se solicita
cursa.

3. Schimbarea politicii de anulare a curselor, astfel incdt sa existe conditii
echivalente pentru soferi si clienti

Prezentul studiu mentine recomandarea formulatd de autoritatea de concurenta in
urma investigatiei sectoriale finalizate in anul 2022, recomandare ce nu a fost preluata
de platformele de intermediere a serviciilor de transport alternativ, ce vizeaza
introducerea unor conditii echivalente pentru soferi si pentru clienti referitor la
anularea curselor.

Este cert faptul cd o estimare defectuoasad a timpului de asteptare pentru inceperea
cursei conduce, inevitabil, la anularea curselor fie de catre soferi (care realizeaza ca,
din cauza traficului, durata pana la preluarea clientului este mult mai mare si, astfel,
cursa nu va mai fi profitabild), fie de catre clienti (care observa ca, desi la confirmarea
comenzii s-a estimat o duratd micd, aceasta tot creste si nu au o certitudine cu privire
la ora efectivd a preluarii). Prin urmare, atunci cand platformele de intermediere a
serviciilor de transport alternativ estimeazd in mod defectuos durata de asteptare
pentru inceperea cursei, obtin mai multi clienti decat ar fi obtinut daca ar fi estimat
corect: o estimare corecta ar fi afisat, pe de o parte, pretul real (care, fiind mai mare,
ar fi putut sa nu fie acceptat de client) si, pe de altd parte, durata reala pana la preluare
si durata reald a cursei (care, fiind mai mare, este posibil ca respectiva cursa sa fie
refuzati de client). In plus, daca anuleazi cursa cand realizeaza ca durata de preluare
nu a fost corect estimata, clientul oricum este taxat si, astfel, platformele incaseaza
sume pentru servicii neefectuate.

Prin urmare, preluarea recomandarii formulate la punctul anterior, respectiv ajustarea
algoritmilor utilizati astfel incat estimarile ce vizeaza durata cursei si durata de
asteptare a autovehiculului de catre client sa fie reale, adaptate la momentul in care
se solicita cursa, ar rezolva si multe din situatiile care conduc la anularea curselor.
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Mai mult, din moment ce soferii sunt penalizati doar prin scaderea ratingului/nu mai
primesc curse atunci cand, in mod frecvent, anuleaza diferite comenzi, si clientilor ar
trebui sa li se aplice acelasi tratament, respectiv scdderea ratingului sub un anumit
nivel urmata, eventual, de o blocare temporara a posibilitdtii de accesare a curselor,
si nu sanctiuni pecuniare. Sau, iIn mod similar, dacd se pastreaza taxa de anulare
aplicabila clientilor, acestia ar trebui sa fie despagubiti cu o suma similara 1n ipoteza
in care cursa este anulatd de sofer si nu mai este disponibila o noud cursd, cu aceeasi
durata de asteptare pentru preluare ca cea deja confirmata.

Obligatia de prestare a serviciului exista din momentul acceptarii ofertei si efectuarii
platii si, prin urmare, conditiile de anulare a contractului de transport, asa cum este
acesta definit de QUG nr. 49/2019, ar trebui sa fie identice.

4. Renuntarea la practicarea unor tarife standard diferentiate pe zile/ore (ex.
,tarif de ora de varf™), in conditiile existentei deja a tarifului dinamic care
variaza in functie de cerere §i ofertd, interval orar, zi din saptamdna etc.
pentru a evita aplicarea in acelasi timp a acelorasi indicatori asupra pretului

Dupa cum se cunoaste, politica constantd a autoritdtii de concurentd din Romania,
precum si a celorlalte autoritati de concurenta din Europa si nu numai, este ca, intr-o
economie de piata, fiecare Intreprindere, fie ca este vorba despre societati, persoane
fizice autorizate sau Iintreprinderi familiale, trebuie sd-si determine in mod
independent politica comerciald, fara interventia statului. Pretul este rezultatul
interactiunii cererii cu oferta, In urma manifestarii concurentei.

Totodata, dupa cum este bine cunoscut, autoritatea de concurentd nu se opune
existentei unui tarif dinamic, ci chiar 1i recunoaste importanta ntrucat reprezinta, in
fapt, interactiunea cererii cu oferta: atunci cand oferta scade si cererea creste, pretul
creste; atunci cand creste oferta si scade cererea, pretul scade.

Insa includerea unui “tarif de ord de varf” poate reprezenta o actiune excesivi in
conditiile in care aceastd forma de tarifare nu pare a fi o caracteristica definitorie
pentru modelul de afaceri, ci o strategie adoptatd de anumiti operatori de platforme,
care poate dubla, in mod netransparent, conceptul de tarif dinamic. O astfel de
strategie poate reprezenta o practica netransparentd, potential inseldtoare fatd de
consumatori, putand fi inclusa in modul de functionare al algoritmului si reflectata in
nivelul multiplicatorului de tarif.

Astfel, se recomanda renuntarea la practicarea unor tarife standard diferentiate pe
zile/ore (inclusiv ,.tarif de ora de varf”), in conditiile existentei deja a tarifului dinamic
care variaza in functie de cerere si oferta, interval orar, zi din saptdmana etc. pentru a
evita aplicarea in acelasi timp a acelorasi indicatori asupra pretului.

Aceasta recomandare a fost formulata de autoritatea de concurentd si In urma
investigatiei sectoriale finalizate in anul 2022 insa, cel putin o parte dintre platformele
de intermediere a serviciilor de transport alternativ au ales sa nu o ia in considerare.
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5. Introducerea serviciilor de asistenta si suport pentru clienti de tip call center
cu operatori umani

Dupa cum se observa din cele prezentate in cuprinsul prezentului Raport, existd
sesizdri cu privire la faptul ca nici macar in situatii de urgenta clientii nu pot contacta
in timp real entitatea cu care au contractat serviciul de transport. in momentul actual,
operatorii platformelor ofera serviciul de asistentd numai sub forma de chat si cu
intrebari / situatii predefinite, 1ar in multe cazuri situatia cu care se confrunta clientul
nu se regdseste in cele predefinite, cum ar fi anularea nejustificata a cursei de catre
conducatorul auto, refuzul conducatorului auto de a prelua pasagerii desi se afld in
proximitatea acestora pentru a obtine anularea cursei de catre client, cu penalizarea
acestuia din urmad, obiecte importante uitate in vehicul, anumite nemultumiri
punctuale pe care le reclama clientul sau situatii de agresiune verbala care nu necesita
interventia politiei etc. Sistemele actuale sunt greoaie si pot determina consumatorii
sd renunte la depunerea unei reclamatii. Prin urmare, din cauza procedurii anevoiase
si de duratd, o mare parte din clienti sunt nevoiti sa paraseasca chat-ul si, astfel,
renunta la reclamatii.

Mai mult, in situatiile in care soferii anuleaza cursele inainte de a ajunge la locul de
preluare sau chiar dupd ce ajung’!, cursele respective dispar din contul clientilor,
acestia nemaiavand posibilitatea de a le acorda soferilor acestora un rating sau de a
face o reclamatie in aplicatie.

Totodatd, in cazul multora dintre aplicatii, clienti nici nu pot avea acces la istoricul
discutiilor purtate prin intermediul aplicatiei cu soferii sau cu operatorii platformei,
pentru a putea proba problemele intimpinate.

Serviciile de asistenta si suport pentru clienti de tip call center cu operatori umani ar
veni in sprijinul acestora, iar existenta posibilititii ca o anumitd situatie sa fie
solutionata pe loc cu ajutorul operatorului poate conduce la reducerea numarului de
cazuri de abuz. Desi o astfel de recomandare nu vizeaza, in mod necesar, intdrirea
concurentei intre Intreprinderi, implementarea ei poate conduce la o dezvoltare a
pietei in beneficiul consumatorilor.

10.2.3.2 Avand in vedere considerentele expuse in capitolele anterioare, se
recomanda dispeceratelor taxi:

1. Informarea corecta a transportatorilor in regim de taxi cu privire la faptul ca
au dreptul sa preia comenzi prin orice/oricdte aplicatii informatice doresc

Din datele prezentate rezultd cd o parte dintre transportatorii in regim de taxi
considera ca nu pot achizitiona servicii de primire a comenzilor taxi prin intermediul
mai multor aplicatii informatice care pun 1n legatura clientul cu soferul de taxi.

5! Spre exemplu, au fost identificate situatii in care soferul a ajuns la locul de preluare si a refuzat si ia 4
persoane (desi in aplicatie se specifica ca poate prelua 4 pasageri), solicitand clientului sd anuleze cursa (fara
a-1 informa cd este taxat pentru aceastd anulare) si, in caz ca respectivul client refuza, atunci anuleaza soferul
(care, desi nu incaseaza suma de anulare, nu poate primi niciun rating/reclamatie de la client deoarece cursa a
fost anulata).
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Practic, dispeceratele sunt acuzate de transportatorii in regim de taxi ca le interzic
acestora sd utilizeze alte aplicatii informatice de intermediere a comenzilor taxi cu
exceptia celei folosite de dispecerat. Or, avand in vedere cadrul legal actual, care
permite transportatorilor sa preia comenzi prin orice mijloace, asa cum s-a detaliat
mai sus, o asemenea interdictie sau acord de a nu folosi aplicatiile informatice
concurente cu aplicatia dispeceratului, ar putea intra sub incidenta legislatiei in
domeniul concurentei.

Prin urmare, se recomanda dispeceratelor taxi sd informeze transportatorii in regim
de taxi cu care au contracte cd pot folosi orice/oricate aplicatii informatice de
intermediere a comenzilor taxi doresc. Cel mai eficient mod ar fi ca aceasta informatie
sd fie prevazuta explicit in contractele de dispecerizare, spre exemplu sub forma:
”Transportatorii in regim de taxi pot prelua comenzi prin orice mijloace, inclusiv
prin intermediul mai multor aplicatii mobile agregatoare sau mono-marca’.

2. Informarea corecta a transportatorilor in regim de taxi cu privire la faptul ca
tariful de distanta trebuie stabilit unilateral de catre fiecare transportator in
regim de taxi, fara nicio ingerinta din partea dispeceratelor

Asa cum s-a evidentiat mai sus, in capitolele anterioare, desi forma actuala a Legii nr.
38/2003 nu prevede posibilitatea interventiei dispeceratelor asupra tarifelor pe care le
practicd transportatorii in regim de taxi, dispeceratele fiind entititi pe care
transportatorii le contracteaza doar pentru a le fi furnizate comenzi, in practicd au
existat interpretari diferite ale textului legislativ.

Prin urmare, pana la modificarea cadrului legal, conform propunerii enuntate in
capitolul anterior, in sensul introducerii unei prevederi clare din care sa rezulte ca
fiecare transportator autorizat in regim de taxi este liber sa isi stabileasca, in mod
transparent, politica comerciala (tariful solicitat), se recomanda dispeceratelor taxi sa
informeze transportatorii in regim de taxi cd tariful de distantd trebuie stabilit
unilateral de catre fiecare transportator n regim de taxi, fard nicio conditionare din
partea dispeceratelor, de a lucra cu anumite tarife.

Intr-o economie de piata, fiecare agent economic, fie ca este vorba despre societiti,
fie despre persoane fizice autorizate, intreprinderi familiale etc. trebuie sa-si
determine in mod independent politica comerciala.
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