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Introducere

Se spune că primele impresii despre un oraş se formează la gările de trenuri, au-
togări sau în transportul public, şi asta pentru că în aceste locuri, călătorii individuali şi 
turiştii se pot documenta în cel mai bun mod cu putinţă asupra felului în care funcţio-
nează oraşele. Am putea lărgi, de fapt, lista locurilor-simbol pentru călătorii străini, ca 
şi pentru locuitorii-rezidenţi ai oraşelor, inclusiv cu sistemul de transport feroviar, cu 
taxiurile şi serviciile de transport rutier etc., dar în linii mari este greu să nu fii de acord 
cu această idee, care mi se pare foarte relevantă pentru municipiul Chişinău. 

Putem considera deci transportul auto în regim de taxi din orice capitală drept o 
carte a ei de vizită. Deseori imaginea capitalelor la acest capitol lasă mult de dorit. Ne-
am propus să analizăm în cadrul studiului de faţă modul în care acest tip de transport 
este organizat, echipat şi menţinut în condiţii de funcţionalitate, cum poate fi evaluat, 
comparat şi înscris în contextul mai larg al transportului urban. Intensificarea concu-
renţei, ca urmare a integrării serviciului de transport auto în regim de taxi în sistemul 
transportului public de călători, a condus la amplificarea proceselor de creştere a com-
petitivităţii, diminuarea costurilor şi a preţurilor, intensificarea proceselor de inovare a 
serviciilor transportului public, toate acestea, în ansamblu, declanşând accelerarea rit-
murilor de creştere economică şi creşterea bunăstării populaţiei. 

Mobilitatea de transport a populaţiei urbane şi intensitatea traficului rutier sunt 
determinate de decizia adoptată de categoriile tipice de pasageri privind modul prefe-
rat de deplasare în condiţiile respective. Atractivitatea unui anumit mod de transport se 
constituie în funcţie de calitatea transportului, evaluată în corelare cu viteza de comuni-
care, cu indicatorii de confort, de regularitate a circulaţiei, de cost al deplasării, de asis-
tenţă informaţională acordată pe perioada deplasării, de performanţă a managementu-
lui sistemului de transport urban public, inclusiv în corelare cu mediul concurenţial. 

Creşterea inegală a gradului de utilizare a diferitor tipuri de transport ridică mul-
tiple probleme, iar automobilizarea excesivă a oraşului conduce la depăşirea pragului 
de saturaţie a traficului rutier urban în orele de vârf, în consecinţă înrăutăţindu-se brusc 
fluiditatea traficului şi calitatea prestării serviciilor de transport public, fiind cauzate pre-
judicii financiare semnificative acestui complex municipal vital. Astfel, este subminată 
atractivitatea transportului auto de pasageri în regim de taxi, se face prezentă o barieră 
psihologică de neîncredere a populaţiei, se agravează problemele privind protecţia me-
diului ambiant, de dezvoltare a infrastructurii transportului, de organizare, de dirijare 
şi de siguranţă a circulaţiei rutiere urbane. Sporirea atractiviţăţii şi depăşirea barierei 
de neîncredere a populaţiei faţă de activitatea companiilor de taxi printr-o asistenţă 
informaţională de calitate, prin dezvoltarea unei viziuni clare şi complexe a pasageru-
lui asupra cauzelor şi esenţei problemelor de transport, prin urmărirea obiectivelor de 
bază ale activităţii administraţiei municipale, necesită un efort considerabil şi susţinut, 
bazat pe cele mai eficiente politici şi metode. 

Transportul auto de pasageri în regim de taxi este un element al complexului de 
transport public, care are ca scop satisfacerea la un grad înalt de calitate şi de siguranţă 
a necesităţilor de transport a călătorilor. Realizarea acestui scop e necesar să fie efec-
tuată cu cheltuieli financiare, materiale şi de timp minime şi cu respectarea normelor 
de protecţie a mediului ambiant. Desigur, după volumul de transportare, activitatea 
transportului auto în regim de taxi nu poate fi comparată cu troleibuzele, autobuzele 
sau maxi-taxiurile. Oricât de dezvoltată ar fi reţeaua transportului public, populaţia nu 
poate fi lipsită de serviciile companiilor de taxi, care sunt 24 de ore din 24 la dispoziţia 
clienţilor şi mereu gata să-i transporte la destinaţia solicitată. 

Analiza prezentului studiu constă în reliefarea problemelor cu care se confruntă 
transportul auto în regim de taxi din raza municipiului Chişinău, precum şi propunerea 
unor soluţii de dezvoltare. Rezultatele cercetării ar putea fi aplicate în elaborarea unei 
strategii de îmbunătăţire a mediului concurenţial al pieţei serviciului de taxi din munici-
piul Chişinău, însoţite de perfecţionarea cadrului legislativ în vigoare. 
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1. Cadrul  regulatoriu

Obiectivul analizei cadrului regulatoriu constă în identificarea cadrului regulatoriu 
al serviciului de transport public urban, cu incidenţă în municipiul Chişinău, în scopul 
clarificării potenţialului existent privind dezvoltarea pieţei serviciilor de transport auto 
de călători în regim de taxi. Importanţa acestui demers este determinată de faptul că 
serviciile de transport auto în regim de taxi sunt servicii de utilitate socială influenţând 
direct calitatea vieţii într-un oraş, prin asigurarea dreptului fundamental al oricărui ce-
tăţean la mobilitate.

Serviciul de transport auto în regim de taxi din municipiul Chişinău a suferit trans-
formări importante în ultimii 15 ani, urmare a schimbărilor intervenite în societate şi a 
tranziţiei către o economie de piaţă. Deşi  cadrul normativ în domeniul supus analizei 
a înregistrat, mai ales în ultimii ani, anumite progrese, în linii mari acesta rămâne încă 
deficitar şi neadaptat pe deplin noilor realităţi social-economice.      

Pentru o mai uşoară abordare a cadrului regulatoriu s-a recurs la o împărţire a ac-
telor normative din domeniu în două categorii: cu caracter general şi special.

Cadrul normativ general1.1 

Cadrul normativ general cuprinde acte normative cu incidenţă în domeniul trans-
portului public urban de călători, conţinând atât elemente de ordin general cu privire 
la raporturile juridice din sfera relaţiilor dintre operatorii de transport şi călători, precum 
şi dintre aceştia şi organele administraţiei publice, cât şi reglementări generale de ordin 
social, tehnic, fiscal, de siguranţă a traficului sau privind protecţia mediului:

1. Legea cu privire la transporturi nr. 1194 - xIII din 21.05.1997 [1]  reprezin-
tă cadrul general al funcţionării tuturor modurilor de transport pe teritoriul Republicii 
Moldova. Conform art. 15, sistemul de transport unic al ţării include transportul feroviar, 
auto, aerian, naval, electric urban şi transportul prin conducte. Administrarea de stat a 
sistemului transporturilor este efectuată de către Ministerul Transporturilor şi Gospodă-
riei Drumurilor, autorităţile administraţiei publice locale şi alte organe abilitate (art. 3). 
Art. 4 alin. 6 din lege stipulează că, imixtiunea autoritarilor administraţiei publice locale 
în activitatea economică a întreprinderilor de transport, precum şi distragerea perso-
nalului lor de exploatare pentru alte lucrări nu se admite decât în cazurile prevăzute de 
legislaţie. 

Potrivit art. 5 alin. 2, întreprinderile care fac parte din sistemul transporturilor, in-
diferent  de tipul de proprietate şi de forma juridică de organizare, beneficiază de pro-
tecţia statului pe principii egale. Întreprinderile de transport efectuează transporturi 
şi prestează alte servicii pe bază de contracte şi comenzi de transport al călătorilor şi 
mărfurilor, relaţiile dintre  acestea şi   agenţii economici bazându-se pe principiile eco-
nomiei de piaţă (art. 7).

De asemenea, prin lege se consacră  cazurile de răspundere a întreprinderilor de 
transport (art. 10), precum şi obligaţiile acestora privind asigurarea securităţii în transport 
(art. 13). Controlul asupra respectării legislaţiei în transport este exercitat de autorităţile re-
spective ale administraţiei publice centrale şi locale în limitele competenţei lor (art. 22).

Observaţii: reglementările cu caracter general cuprinse în Legea cu privire la trans-
porturi sunt depăşite şi insuficiente pentru conturarea cadrului juridic general în dome-
niul transporturilor, în aceste condiţii impunându-se necesitatea elaborării unui nou act 
normativ bine structurat, care să alinieze reglementările-cadru la realităţile economice 
actuale. Este însă la fel de adevărat că, nefăcând nici o referire expresă la transportul pu-
blic urban de călători, forma actuală a legii nu împiedică elaborarea unor reglementări 
speciale din domeniul analizat.
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2. Codul civil al Republicii Moldova  1107 - xV din 6.06.2002 [2] cuprinde dis-
poziţii cu privire la înfiinţarea, organizarea şi dizolvarea persoanelor juridice, precum şi 
reglementări referitoare la activitatea de întreprinzător a persoanelor fizice (operatori 
de transport), dispoziţii cu caracter general incidente în materie de contracte (forma-
rea, executarea şi efectele neexecutării acestora), calculul termenelor, răspunderea de-
lictuală etc. De asemenea, în Cartea a III-a, Titlul III, Capitolul XII – “Transportul” găsim 
prevederi ce reglementează contractul de transport în general (art. 980 - art. 985), dar şi 
contractul de transport de persoane (art. 986 - art. 992).

3. Legea privind licenţierea unor genuri de activitate nr. 451 - xV din 
30.07.2001[3]  prevede printre genurile de activitate supuse licenţierii transportul auto 
de călători de utilitate publică şi transportul auto internaţional de mărfuri1 (art. 8 alin. 
1 pct. 15), stabilind totodată conţinutul licenţei (art. 9), documentele necesare pentru 
obţinerea licenţei (art. 10) [33], termenul de valabilitate a licenţei (art. 13), procedura de 
eliberare a licenţei (art. 11, art. 14 - 18), organele şi modalităţile de control în domeniul 
licenţierii (art. 19), condiţiile de suspendare (art. 20) şi retragere a licenţei (art. 21).

Observaţii: Este de remarcat faptul că, urmare a ultimilor modificări aduse Legii 
privind licenţierea unor genuri de activitate prin Legea nr. 214 - XV din 24.06.2004, sin-
gura autoritate de licenţiere a transportului auto de călători este Camera de Licenţiere. 
Anterior acestor modificări, transportul auto de calatori urban de utilitate publică era 
licenţiat de către autorităţile executive ale administraţiei publice locale, în baza unui 
regulament aprobat de autoritatea reprezentativă2. De menţionat că licenţele eliberate 
până la data operării modificărilor legislative respective rămân valabile, însă suspenda-
rea sau retragerea acestora vor putea fi decise doar de Camera de Licenţiere. Autorităţi-
le administraţiei publice locale pot însă efectua controale privind respectarea de către 
titularul de licenţă a condiţiilor de licenţiere şi pot sesiza Camera în caz de depistare a 
unor încălcări, prezentându-i documentele constatatoare (art. 19 alin. 7 din lege). 

4. Legea nr. 1103 – xIV din 30.06.2000 cu privire la protecţia concurenţei[4] 
- reglementează concurenţa (cap. II) şi acţiunile anticoncurenţă (cap. III). Conform art. 4 
alin. 2 din Lege, agentului economic îi este interzis să-şi exercite drepturile în vederea 
limitării concurenţei, a abuzării de situaţia sa dominantă şi a lezării intereselor legitime 
ale consumatorului.

 5. Legea privind administraţia publică locală nr. 436 - xV din 28.12.2006[8] şi 
Legea privind finanţele publice locale nr. 491-xIV din 09.07.1999[9]. 

Legea privind administraţia publică locală delimitează competenţele şi stabileşte 
atribuţiile organelor administraţiei publice locale în domeniul transportului urban de 
călători. Astfel, potrivit art. 14 alin. 2 lit. a), c) şi h), în competenţa consiliului local intră, 
printre alte atribuţii, organizarea serviciilor publice de gospodărie comunală, unde se 
regăsesc şi serviciile de transport public local, reţelele edilitare etc., asigurarea bunei lor 
funcţionări, în limita posibilităţilor financiare. Primarul3, potrivit art. 29 alin. 1 lit. i), j) şi l) 
din Legea nr. 436 – XV din 28.12.2006, propune consiliului local schema de organizare 
şi condiţiile de prestare a serviciilor publice de gospodărie comunală, ia măsuri pentru 
buna funcţionare a serviciilor respective, precum şi pentru asigurarea securităţii traficu-
lui rutier şi pietonal prin organizarea circulaţiei transportului, prin întreţinerea drumuri-
lor, podurilor şi instalarea semnelor rutiere în raza teritoriului administrat;

Legea privind administraţia publică locală conţine dispoziţii cu caracter general 
privind organizarea serviciilor publice locale (art. 73), patrimoniul şi administrarea bu-
1  În acest sens,  art. 6 din Codul transporturilor auto prevede că activitatea în domeniul transporturilor auto este supusă 
licenţierii sau autorizării în conformitate cu legislaţia în vigoare.
2  În municipiul Chişinău se aplica în acest sens “Regulamentul privind acordarea de licenţe pentru prestarea serviciilor de 
transport de călători în municipiul Chişinău”, aprobat prin decizia Consiliului municipal Chişinău nr. 1/15 din 28 martie 2002 
(suspendată tacit în ultimul timp).  
3  Primarul reprezintă în raporturile juridice unitatea administrativ-teritorială (municipiul) în calitate de persoană juridică (art. 
34 alin. 1 pct. 1 lit. j) din Legea nr. 436 - XV din 2006).
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nurilor ce aparţin unităţilor administrativ-teritoriale (art. 74-76).
Legea privind finanţele publice locale stabileşte modul de formare a bugetelor, 

precum şi structura veniturilor şi a cheltuielilor. Astfel, la art. 7 alin. 5 din lege, sunt pre-
văzute categoriile de cheltuieli ce trebuie suportate din bugetul municipiului Chişinău, 
dintre care le menţionăm doar pe cele legate de construcţia şi întreţinerea drumurilor, a 
străzilor, podurilor şi locurilor publice, legate de iluminatul stradal (pct. 2), precum şi de 
construcţia obiectivelor publice de importanţă municipală (pct. 3). Mai menţionăm că 
de la buget pot fi asigurate şi mijloacele necesare întreţinerii activităţilor indispensabile 
bunei funcţionări a teritoriului municipiului (pct. 5 lit. l)), cum este şi cazul transportul 
public urban de pasageri[10]. De asemenea, legea prevede pentru consiliul local posibi-
litatea de a finanţa, prin asociere, în limita resurselor financiare disponibile, unele lucrări 
şi servicii de interes comun. 

6. H.G. cu privire la măsurile de coordonare şi reglementare de către stat a 
preţurilor (tarifelor) nr. 547 din  04.08.1995[15]. 

Potrivit Anexei nr. 2 a acestei hotărâri, tarifele pentru transportarea pasagerilor în 
transportul public (pe teritoriul raionului, oraşului şi altor localităţi) se reglementează 
de către consiliile raionale şi primăriile municipiilor, de comun acord cu Departamentul 
Construcţiilor şi Dezvoltării Teritoriului. Această dispoziţie este abrogată implicit prin 
art. 18 alin. 2 lit. i) din Legea administraţiei publice locale, lege prin care această com-
petenţă le este atribuită consiliilor locale. Dispoziţii cu privire la stabilirea tarifelor se re-
găsesc şi în Legea serviciilor publice de gospodărie comunală4, în Codul transporturilor 
auto (art. 36) şi în Regulamentul transporturilor auto de călători şi bagaje5. 

Observaţii: Controlul tarifelor de transport public de pasageri (prin stabilirea aces-
tora de către Consiliul municipal Chişinău, în lipsa unor criterii clar stabilite şi bazate 
pe raţiuni de ordin economic) îi afectează în mod grav pe operatorii de transport, în 
special pe cei privaţi, care nu beneficiază de alocaţii (subvenţii) de la bugetul municipal, 
afectând în mod substanţial echilibrul concurenţial, fapt ce conduce în ultimă instanţă 
la deteriorarea semnificativă a calităţii serviciilor de transport, prin deteriorarea infras-
tructurii şi a vehiculelor utilizate. 

7. Codul Fiscal al Republicii Moldova – Legea nr. 1163-xIII din 24.04.1997[16]. 
Printre dispoziţiile Codului fiscal cu incidenţă în domeniul transportului urban de călă-
tori menţionăm art. 103 alin. 1 pct. 18: “T.V.A. nu se aplică […] pentru livrările de măr-
furi, servicii efectuate de către subiecţii impozabili, ce constituie rezultatul activităţii lor 
de  întreprinzător în Republica Moldova: […] serviciile prestate de transportul urban, 
precum şi serviciile prestate de transportul de pasageri suburban […]”. De asemenea, 
prin titlul VII din Codul fiscal[17] sunt determinate procedura şi principiile stabilirii, mo-
dificării şi anulării taxelor locale, cotele lor maxime, modul de plată a acestora, criteriile 
de acordare a înlesnirilor fiscale etc.  Prin urmare, potrivit art. 289 alin. 2 lit. i) coroborat 
cu art. 291 lit. i), taxa pentru prestarea serviciilor de transport auto de călători pe rutele 
municipale, orăşeneşti şi săteşti (comunale) urmează a fi plătită de către operatori pe 
unitatea de transport, în funcţie de numărul de locuri. Astfel, potrivit anexei nr. 2 la titlul 
VII din Codul fiscal, cota maximă a taxei pentru prestarea serviciilor auto de călători este 
de: 500 de lei/lunar pentru fiecare autoturism cu capacitatea de până la 8 locuri inclusiv; 
1000 de lei/lunar pentru fiecare autovehicul (mini-bus) cu capacitatea de la 9 până la 16 
locuri inclusiv; 1500 de lei/lunar pentru fiecare  autobuz cu capacitatea de la 17 până la 
24 de locuri inclusiv; 1700 de lei/lunar pentru fiecare autobus cu  capacitate de peste 
24 de locuri.

8. Legea privind protecţia consumatorului nr. 105 – Vx din 13.03.2003[18], 

4   Conform art. 14 alin. 4 lit. i) din  lege, autorităţile administraţiei publice locale pot adopta decizii în legătură cu stabilirea 
taxelor şi avizarea tarifelor pentru serviciile publice de gospodărie comunală, cu respectarea reglementărilor în vigoare şi  
coordonarea lor cu autoritatea publică centrală de specialitate.
5  Potrivit pct. 25 alin. 3 “tarifele aplicate la executarea  transporturilor de pasageri şi bagaje se aprobă de autorităţile adminis-Potrivit pct. 25 alin. 3 “tarifele aplicate la executarea  transporturilor de pasageri şi bagaje se aprobă de autorităţile adminis-
traţiei publice locale – pentru rutele urbane din teritoriul respectiv”.
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reglementează protecţia vieţii, sănătăţii, eredităţii şi securităţii consumatorului (cap. II), 
protecţia intereselor economice ale consumatorilor (cap. III), executarea lucrărilor (cap. 
IV) şi informarea consumatorilor (V). 

9. H.G. cu privire la aprobarea Regulamentului circulaţiei rutiere nr. 713 din 
27.07.1999[19]. Prin Regulamentul circulaţiei rutiere sunt stabilite regulile de circula-
ţie, interacţiunea mijloacelor de transport public6 cu restul participanţilor la trafic, con-
diţiile tehnice care trebuie respectate pentru admiterea în circulaţie, precum şi respon-
sabilităţile legate de siguranţa în circulaţie a tuturor părţilor participante la trafic, prin 
toate acestea asigurându-se buna desfăşurare a circulaţiei.

10. H.G. despre aprobarea Regulamentului cu privire la supravegherea teh-
nică exercitată de poliţia rutieră nr. 415 din 08.04.2003[20]. Regulamentul cu privire 
la supravegherea tehnică exercitată de poliţia rutieră cuprinde dispoziţii cu privire la 
reglementarea şi asigurarea eficacităţii supravegherii tehnice, stabileşte obligaţiunile 
tuturor subdiviziunilor poliţiei rutiere responsabile de supravegherea tehnică, precum 
şi modalităţile de realizare a acesteia în scopul asigurării securităţii circulaţiei rutiere. 

Regulamentul reglementează exercitarea controlului privind corespunderea con-
strucţiei vehiculelor standardelor privind asigurarea securităţii circulaţiei rutiere, inclu-
siv condiţiile în care poate fi făcută reutilarea autocamioanelor-furgon cu destinaţie ge-
nerală în microbuze cu capacitatea de transportare de până la 17 locuri.

Potrivit pct. 20 din Regulament, controlul executării de către întreprinderile de 
transport auto7 a măsurilor de întreţinere în stare tehnică corespunzătoare a vehiculelor, 
controlul efectuării măsurilor de profilaxie şi prevenire a accidentelor rutiere, al ridicării 
nivelului profesional şi de disciplină al conducătorilor auto prevăzute de Regulamentul 
cu privire la asigurarea securităţii circulaţiei rutiere la întreprinderi, instituţii, organizaţii 
ce efectuează transporturi de pasageri şi mărfuri, aprobat de Ministerul Transporturilor 
şi Comunicaţiilor la 9 decembrie 1999[21], este efectuat de către subdiviziunile poliţiei 
rutiere ale comisariatelor de poliţie. Regulamentul stabileşte sarcinile, formele principa-
le de control8, regulile şi modalităţile de desfăşurare a acestora, precum şi măsurile ce 
pot fi luate de către angajaţii poliţiei rutiere în cazul constatării unor încălcări la normele 
de securitate tehnică a vehiculelor. Este important de precizat că este interzis controlul 
stării tehnice în procesul de circulaţie a […] taximetrelor care au pasageri, a microbuze-
lor, autobuzelor şi troleibuzelor care circulă pe rută cu pasageri […].

11.  Codul cu privire la contravenţiile administrative din 29.03.1985[22] pre-
vede o serie de contravenţii cu incidenţă în domeniul transportului public urban de 
călători. Astfel, sunt sancţionate: încălcarea regulilor sanitaro-igienice şi sanitaro-anti-
epidemice în transporturi[23] (art. 43); exploatarea mijloacelor de auto moto transport 
[…] care depăşesc normativele admise de degajare a substanţelor poluante (art. 82); 
încălcarea regulilor de securitate contra incendiilor, stabilite în transportul […] auto 
şi în transportul electric (art. 119 alin. 3); încălcarea de către conducătorii mijloacelor 
de transport a regulilor de exploatare a mijloacelor de transport (art. 120); depăşirea 
vitezei de către conducătorii mijloacelor de transport (art. 121); nerespectarea de că-
tre conducătorii mijloacelor de transport a cerinţelor indicatoarelor rutiere, încălcarea 
regulilor de transportare a persoanelor şi altor reguli ale circulaţiei rutiere (art. 121/1); 
încălcarea de către conducătorii mijloacelor de transport a regulilor de circulaţie rutieră 
care a generat o situaţie de avarie (art. 121/2); participarea conducătorilor mijloacelor 
de transport la deplasarea în grup (art. 121/3); încălcarea de către conducătorii mijloa-
celor de transport a regulilor de traversare la nivel cu căile ferate (art. 122); conducerea 
mijloacelor de transport de către conducătorii mijloacelor de transport în stare de ebri-
etate (art. 123); încălcarea de către conducătorii mijloacelor de transport a regulilor de 

6  Regulamentul utilizează noţiunea de “Vehicul de rută” – vehicul de transport în comun (autobuz, troleibuz,  tramvai), care 
este destinat transportării persoanelor pe drumurile publice cu itinerar stabilit şi cu staţii semnalizate prin indicatoare.
7  Această categorie include toate persoanele juridice care exploatează vehiculele aflate la balanţă sau luate în arendă.
8  Formele principale de control asupra activităţii întreprinderilor de transport de către poliţia rutieră sunt: a) controlul în complex 
al componentelor de exploatare tehnică, care influenţează la asigurarea permanentă a stării tehnice de funcţionare a vehiculelor 
(controlul frontal); b) controlul cu destinaţie specială; c) controlul vehiculelor la ieşire pe rută sau la întoarcerea lor; d) controlul 
de verificare.
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circulaţie rutieră, încălcare care a atras deteriorarea mijloacelor de transport ori a altor 
bunuri, precum şi încălcarea altor reguli de circulaţie rutieră (art. 124); neîndeplinirea de 
către conducătorii mijloacelor de transport a indicaţiilor motivate de a opri mijlocul de 
transport, plecarea de la locul producerii accidentului rutier sau eschivarea de la trece-
rea testului de alcoolemie (art. 127); admiterea ieşirii pe traseu a mijloacelor de trans-
port care au defecte şi alte încălcări ale regulilor de exploatare (art. 129); admiterea la 
conducerea mijloacelor de transport […] a conducătorilor de mijloace de transport […] 
care se află în stare de ebrietate, sau a persoanelor, care nu au permis de conducere a 
mijlocului de transport […] (art. 130); folosirea neautorizată a mijloacelor de transport, 
a maşinilor ori a mecanismelor (art. 131); încălcarea regulilor de folosire a mijloacelor 
de transport electric, auto […] (art. 131/1); încălcarea regulilor de transportare a unor 
substanţe şi obiecte periculoase în transportul […] auto şi în transportul electric (art. 
132 alin. 2); transportarea bagajului de mână peste normele stabilite şi a bagajului ne-
taxat (art. 133 alin. 3); călătoria fără bilet (art. 134); nerespectarea în transportul auto a 
condiţiilor stabilite în licenţă şi/sau autorizaţie(art. 134/1); nerespectarea regulilor de 
transportare a călătorilor şi bagajelor (art. 134/2); blocarea intenţionată a arterelor de 
transport, întreprinderilor, instituţiilor sau organizaţiilor (art. 174/15).

1.2 Cadrul normativ special 

1. Codul transporturilor auto nr. 116-xIV din 29.07.1998[24] este principalul 
act legislativ care reglementează activităţile din domeniul transporturilor auto, stabi-
lind drepturi, obligaţii şi răspunderi ale agenţilor care prestează servicii de transport 
auto în Republica Moldova, şi ale persoanelor fizice şi juridice care beneficiază de ase-
menea servicii. De asemenea, Codul constituie cadrul juridic general pentru elaborarea, 
între altele, şi a Regulamentului transporturilor auto de calatori şi bagaje[25] şi a Regu-
lamentul cu privire la asigurarea securităţii circulaţiei rutiere la întreprinderi, instituţii, 
organizaţii care efectuează transporturi de pasageri şi mărfuri9.

Având în vedere caracterul său general, dar şi reglementarea cu precădere doar în 
domeniul transportului auto de mărfuri şi a transportului auto de călători interurban şi 
internaţional, Codul transporturilor auto conţine puţine dispoziţii aplicabile transpor-
tului urban de călători.

În acest sens, Codul transporturilor auto defineşte transportul urban ca fiind 
acea “operaţiune de transport de călători, bagaje şi mărfuri care se execută cu un 
autovehicul10 pe teritoriul unui oraş”(art. 3), iar în art. 11 reglementează amenajarea 
staţiilor de oprire în tranzit a transportului în comun şi a locurilor de parcare a taxi-
metrelor11. 

Observaţii: Analiza Codului transporturilor auto relevă o compatibilitate extrem 
de redusă a dispoziţiilor acestuia cu directivele europene în domeniul transporturilor 
rutiere, impunându-se o revizuire sau chiar elaborarea unui nou act normativ armo-
nizat cu legislaţia europeană, avându-se în vedere obligaţiile asumate de Republica 
Moldova prin semnarea la 22.02.2005 a Planului de Acţiuni Republica Moldova - Uni-
unea Europeană.

2. Regulamentul transporturilor auto de călători şi bagaje aprobat prin H. 

9  Regulamentul cu privire la asigurarea securităţii circulaţiei rutiere la întreprinderi, instituţii, organizaţii ce efectuează trans-Regulamentul cu privire la asigurarea securităţii circulaţiei rutiere la întreprinderi, instituţii, organizaţii ce efectuează trans-
porturi de pasageri şi mărfuri din 27.04.2000.
10  “Mijloc de transport auto, “Mijloc de transport auto, autovehicul - sistem mecanic cu autopropulsie, cu excepţia celui care circulă pe şine, pentru trans-
portul de călători, bagaje şi mărfuri sau care execută orice alte lucrări şi servicii aferente transporturilor” (art. 3 din Codul trans-
porturilor).
11  “(1) Staţiile de oprire în tranzit pe cursele regulate ale transportului în comun în oraşe şi alte localităţi se amenajează de “(1) Staţiile de oprire în tranzit pe cursele regulate ale transportului în comun în oraşe şi alte localităţi se amenajează de 
autorităţile administraţiei publice locale şi includ peroane şi locuri pentru urcarea şi coborârea călătorilor, precum şi peroane de 
staţie acoperite.
        (2) La staţiile de oprire în tranzit pe rutele de autobuze urbane şi suburbane autorităţile administraţiei publice locale insta-
lează panouri în care se indică intervalul de circulaţie al autobuzelor, iar pe rutele cu  intervalul de circulaţie mai mare de 20 de 
minute se afişează mersul autobuzelor prin staţia de oprire în cauză.
        (3) În oraşe şi alte localităţi, autorităţile administraţiei publice locale afectează, la cererea agenţilor transportatori, locuri  spe-
cial amenajate pentru parcări de taximetre”.



T r a n s p o r T u l  p u b l i c  î n  r e g i m  d e  T a x i :  p r o b l e m e  ş i  s o l u ţ i i

9

G. nr. 1348 din 10.11.2003[27] a fost aprobat într-o nouă redacţie prin H.G. nr. 854 din 
28.07.200612. 

Regulamentul reglementează categoriile şi tipurile de transport de călători, defi-
neşte noţiunile de bază utilizate în act13, stabileşte drepturile, obligaţiile şi responsabili-
tăţile părţilor – pasager, echipaj, agent transportator (cap. II), organizarea transporturilor 
regulate (cap. III), organizarea transporturilor neregulate (cap. IV), a transportului în folos 
propriu (cap. V), a transportului în regim de taxi (cap. VI), organizarea transportării şi păs-
trării bagajelor şi a bagajelor de mână (cap. VII), controlul activităţii auto de pasageri (cap. 
VIII) şi modalităţile de soluţionare a  litigiilor apărute în acest domeniu (cap. IX).

Observaţii: Transportul cu taximetrele este reglementat în cap. VI din Regulament asu-
pra căruia nu vom insista întrucât în acest moment la Guvern se află proiectul unei H.G. cu 
privire la aprobarea Regulamentului privind transportul în regim de taxi şi închiriere.

 3. Regulamentul cu privire la asigurarea securităţii circulaţiei rutiere la în-
treprinderi, instituţii, organizaţii ce efectuează transporturi de pasageri şi mărfuri 
din 09.12.1999 aprobat de MCT14 determină sarcinile şi principalele cerinţe faţă de ac-
tivitatea operatorilor de transport de călători şi mărfuri în vederea asigurării circulaţiei 
rutiere. Potrivit pct. 1.4 din Regulament, responsabilitatea pentru organizarea lucrului 
de asigurare a securităţii circulaţiei la întreprinderi se pune în sarcina conducătorului în-
treprinderii sau persoanei responsabile de asigurarea securităţii circulaţiei  mijloacelor 
de transport, în sarcina conducătorului executant sau a specialistului.

Potrivit pct. 2.1., sarcinile de bază ale întreprinderilor privind asigurarea securităţii 
circulaţiei sunt: a) asigurarea eficienţei profesionale a şoferilor; b) asigurarea exploatării 
unităţilor de transport în stare tehnică de funcţionare; c) asigurarea securităţii traficului 
de pasageri şi mărfuri, pentru fiecare dintre acestea Regulamentul stabilind o serie de 
măsuri concrete ce trebuie efectuate şi respectate de operatorii de transport. 

4. decizia Consiliului municipal Chişinău nr. 3/35 din 22.06.2000, prin care 
au fost aprobate: 

a) Concepţia de dezvoltare a complexului de transport public municipal pentru pe-
rioada 2000-2010, deşi nu este un act normativ, stabileşte şi concretizează priorităţile, 
direcţiile strategice şi măsuri de dezvoltare a complexului de transport în municipiului 
Chişinău pentru perioada 2000-2010, şi trebuie luată în considerare la elaborarea în li-
mita  municipiului Chişinău a oricărui act normativ în domeniu. 

Concepţia este axată pe imperativele consolidării consecvente a bazei tehnico-
materiale, al minimizării alocărilor bugetare pentru transportul public şi a cheltuielilor 
întreprinderilor municipale de transport de călători, al promovării politicii tarifare raţi-
onale, ajustării graduale a tarifelor la cheltuielile de operare a serviciilor de transport, 
susţinerii investiţiilor de capital, implementării tehnologiilor moderne, promovării au-
tonomiei manageriale şi autogestiunii în transporturile municipale publice de călători.

Administrarea transporturilor publice de călători este executată de către structura 
respectivă a administraţiei publice locale15, învestită de către Consiliul municipal Chişi-
nău cu drepturile de comandatar unic al autorizării serviciilor de transport de călători16. 
Transportul de călători în municipiul Chişinău reprezintă un serviciu public, prestat în 
12  Regulamentul transporturilor auto de călători şi bagaje aprobat prinRegulamentul transporturilor auto de călători şi bagaje aprobat prin  H.G. nr. 854 din 28.07.2006.
13  Menţionăm doar unele din ele: “ Menţionăm doar unele din ele: “Autobuz – mijloc de transport destinat prin construcţie transportării a mai mult de 9 persoane 
pe scaune (inclusiv conducătorul auto) şi a bagajelor acestora. Poate avea unul sau două niveluri”;

“Autoturism – autovehicul care prin construcţie şi echipare este destinat transportului de persoane, de bagaje şi/sau bunuri 
ale acestora şi nu are mai mult de  9 locuri, inclusiv locul conducătorul auto”;

“Transporturi în folos public – activitate de transport efectuată contra plată de către un agent transportator, cu condiţia  
respectării reglementărilor în vigoare”;

“Transporturi pe rute regulate – activitate de transportare al pasagerilor în folos public conform periodicităţii stabilite în 
orarul de circulaţie aprobat de organul central de specialitate al administraţiei publice centrale, pentru care sunt percepute taxe, 
iar pasagerii sunt îmbarcaţi şi debarcaţi în puncte de oprire prestabilite”;

“Transporturi în regim de taxi – operaţiuni de transport efectuate contra plată în folos public cu  autoturisme special 
amenajate”.
14   Regulamentul cu privire la asigurarea securităţii circulaţiei rutiere la întreprinderi, instituţii, organizaţii ce efectuează trans- Regulamentul cu privire la asigurarea securităţii circulaţiei rutiere la întreprinderi, instituţii, organizaţii ce efectuează trans-
porturi de pasageri şi mărfuri din 09.12.1999 aprobat de MCT. 
15  Este vorba de Direcţia generală transport public şi căi de comunicaţie subordonată Consiliului municipal Chişinău. Este vorba de Direcţia generală transport public şi căi de comunicaţie subordonată Consiliului municipal Chişinău. 
16  Potrivit ultimilor modifi cări la Legea privind licenţierea unor genuri de activitate nr. 451-XV din 30.07.2001, autorizarea prin Potrivit ultimilor modificări la Legea privind licenţierea unor genuri de activitate nr. 451-XV din 30.07.2001, autorizarea prin 
licenţiere a transportului urban este efectuată în prezent de către Camera de Licenţiere.
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bază de contract, încheiat între comandatar şi agentul transportator, conform condiţii-
lor şi tarifelor stabilite.

Ca priorităţi şi direcţii strategice de dezvoltare Concepţia impune ca prioritate 
strategică argumentată dezvoltarea genurilor de transport public de călători cu capa-
cităţi nominale mari de încărcare, caracterizate cu cheltuieli specifice minime de trans-
port, emisii poluante reduse, indicatori net superiori de utilizare a capacităţilor portante 
ale arterelor stradale şi fluidităţi acceptabile ale traficului rutier.

În consecinţă, prin Concepţie se propune consolidarea şi dezvoltarea transpor-
tului electric, caracterizat prin cele mai mici cheltuieli specifice de operare şi un nivel 
minim de poluare a mediului ambiant, prevăzându-se în acest sens menţinerea până în 
2010 a Regiei de transport electric în forma organizatorică de întreprindere municipală, 
cu subvenţionarea parţială a transportului electric din bugetul administraţiei publice 
locale.

Ca direcţie strategică de dezvoltare a transportului electric se stabileşte introdu-
cerea tramvaiului, tip de transport cu infrastructură creată şi dezvoltată prin investiţii 
de capital privat de către agenţii  transportatori interesaţi să opereze un asemenea tip 
de transport.

În domeniul  transporturilor de călători operate cu autobuzele se stabilesc ca pri-
orităţi strategice   sporirea cantitativă şi calitativă a parcului rulant, a gradului de dotare 
a vehiculelor cu instalaţii antipoluante (minimum EURO – 2), îmbunătăţirea calităţii ser-
viciilor, gradului de confort şi nivelului de rentabilitate prin promovarea investiţiilor de 
capital ale agenţilor transportatori, indiferent de forma organizatorico-juridică şi tipul 
de proprietate, interesaţi să opereze aceste servicii în bază de contact.

Ca domenii prioritare de utilizare a microbuzelor se stabilesc: deservirea microra-
ioanelor şi cartierelor greu accesibile altor tipuri de transport public, a traseelor cu valori 
ale fluxului de călători sub nivelul capacităţilor de transport ale genurilor de transport 
cu capacităţi mari de încărcare. Pe magistralele unde operează troleibuze şi autobu-
ze, ca o condiţie obligatorie se impune limitarea numărului de microbuze circulante 
şi reglementarea programelor de activitate. Circulaţia microbuzelor se va organiza cu 
precădere pe arterele stradale cu capacităţi portante nevalorificate sau slab valorificate 
în prezent.  

Printre măsurile prioritare de dezvoltare în acest domeniu enumerăm:
– paşaportizarea rutelor de microbuz, cu raţionalizarea numărului de vehicule, a 

traseelor de circulaţie, precum şi a valorii taxelor locale;
– modificarea procedurii de gestionare a transporturilor operate cu microbuzele 

prin implementarea  tehnologiei de deservire a unei sau a mai multor rute paşaporti-
zate de către un singur agent transportator, operator al transporturilor, constituit prin 
libera asociere a proprietarilor de vehicule. Operatorul transportator va obţine dreptul 
de administrare a rutei în bază de concurs şi va asigura încadrarea legală şi protecţia 
socială a  personalului (şoferi, dispeceri,  medic-narcolog);

– implementarea  tehnologiilor moderne de colectare a plăţilor de transport;
– îmbunătăţirea stării tehnice şi de dotare a vehiculelor, a gradului de pregătire 

profesională a conducătorilor auto, cât şi a culturii de deservire a călătorilor. 
În domeniul transporturilor cu taximetrele se stabilesc ca priorităţi strategice dez-

voltarea şi susţinerea concurenţei şi investiţiilor de capital, condiţiilor de îmbunătăţire 
a calităţii serviciilor, a dotării corespunzătoare a autoturismelor, raţionalizării numărului 
de vehicule şi operării transporturilor în cadrul unor companii de transport, indiferent 
de forma organizatorico-juridică şi tipul de proprietate. 

Ca priorităţi strategice în domeniul căilor de comunicaţie se stabilesc implementa-
rea tehnologiilor moderne de reparaţie şi întreţinere a căilor de comunicaţie, elaborarea 
şi realizarea de măsuri eficiente privind sporirea capacităţilor de trafic ale magistralelor 
municipale, cu extinderea zonelor de acces al călătorilor la transport şi pregătirea sec-
toarelor, în care este preconizată montarea reţelelor de contact ale  transportului elec-
tric. În paralel se va lucra şi pe direcţia perfecţionării sistemelor de iluminare stradală şi 
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mijloacelor de dirijare a circulaţiei, îmbunătăţirii stării şi nivelului de amenajare şi dotare 
a pavilioanelor din staţiile transportului public, optimizării plasamentului indicatoare-
lor de circulaţie şi marcajului rutier, conform condiţiilor reale ale traficului rutier.

În domeniul dirijării (dispecerizării) transporturilor publice de călători se stabileşte, 
ca prioritate  strategică, implementarea sistemelor de transport bazate pe monitoriza-
rea computerizată a circulaţiei, preconizându-se crearea şi dezvoltarea unui dispecerat 
central al transportului public municipal, cu rol de monitorizare, control şi coordonare 
generală a activităţii genurilor de transport public.

Observaţii: Concepţia de dezvoltare a complexului de transport public munici-
pal reprezintă o înşiruire de măsuri cu caracter general, fără stipularea unor termene 
concrete de implementare a acestora şi fără identificarea posibilităţilor de finanţare. 
Mai mult, se propune păstrarea celor două mari regii de transport în forma de orga-
nizare actuală cu subvenţionarea în continuare a unui management care s-a dovedit 
defectuos.  

b) Regulile de călătorie în transportul public în raza municipiul Chişinău reglemen-
tează condiţiile de transportare (art. 1), modul de achitare a călătoriei (art. 2 pct. 1-2), 
obligaţiile călătorilor (art. 2 pct. 3-6), conducătorului de vehicul (art. 3) şi taxatorului (art. 
4), precum şi aplicarea sancţiunilor în cazul călătoriei fără bilet (art. 5 pct. 2-5).

Observaţii: Regulile de călătorie în transportul public reprezintă în fapt o înşiruire 
adeseori confuză de obligaţii puse în sarcina călătorilor, a conducătorilor auto şi taxa-
torilor, fără a preciza care sunt drepturile acestora. De asemenea, semnalăm şi anumite 
neconcordanţe între diferite dispoziţii ale Regulilor şi între acestea şi actele normative 
în vigoare. Astfel, de exemplu, art. 5 pct. 1 prevede că mărimea amenzii pentru călătoria 
fără bilet se stabileşte prin decizia Consiliului municipal Chişinău (fapt ce contravine 
Codului cu privire la contravenţiile administrative), iar pct. 5 al aceluiaşi articol prevede 
că amenda se achită în modul şi mărimea stabilită conform Codului cu privire la contra-
venţiile administrative.    

5. decizia Consiliului municipal Chişinău nr. 48/7 din 15.06.2006 „Cu privire 
la aprobarea Strategiei de dezvoltare a transportului public urban în municipiul 
Chişinău”, elaborată în scopul stabilirii şi concretizării obiectivelor, direcţiilor strategice 
şi a planului de măsuri privind dezvoltarea transportului public urban de călători în mu-
nicipiul Chişinău pentru perioada 2006 – 2010, orientate spre soluţionarea problemelor 
economice, financiare şi sociale, preîntâmpinarea şi depăşirea fenomenelor negative, 
optimizarea costurilor sociale, sporirea calităţii serviciilor şi eficienţei transportului pu-
blic de călători.

6. decizia Consiliului municipal Chişinău nr. 51/2 din 11.07.2006 „Cu privire 
la aprobarea Metodologiei calculării şi reglementării tarifelor la serviciile pre-
state de către întreprinderile de transport de călători şi a Regulamentului pri-
vind modalitatea de examinare şi aprobare a tarifelor pentru serviciile prestate 
de către operatorii de transport de călători din raza municipiului Chişinău” are 
ca obiectiv stabilirea cadrului de reglementare a modului de calculare, a componen-
ţei consumurilor, cheltuielilor, metodei de calculare a rentabilităţii, de aprobare, de 
ajustare, aplicare, control şi monitorizare a tarifelor de călătorie la serviciile transpor-
tului auto de călători prestate de către operatorii de transport în raza municipiului 
Chişinău. Conform pct. 1.4, „nu fac obiectul prezentei metodologii serviciile de trans-
port în regim de taxi”.

6. decizia Consiliului municipal Chişinău nr. 4/6 din 22.08.2000, prin care au 
fost aprobate:

a) Regulamentul transporturilor publice de călători operate cu microbuzele în muni-
cipiul Chişinău,  care reglementează modul de organizare şi operare a transporturilor 
publice de calatori cu microbuzele în municipiul Chişinău, stabilind drepturile şi obliga-
ţiunile agenţilor transportatori. 

Organizarea transporturilor se efectuează conform principiului deservirii rutei de 
către un singur agent transportator, autorizat pentru prestarea serviciilor de transport 
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de călători şi desemnat în calitate de administrator al rutei respective în bază de con-
curs17.

Microbuzele utilizate pentru efectuarea transporturilor trebuie să corespundă 
condiţiilor tehnice şi de dotare, stabilite de uzina producătoare, de standardele, nor-
mele tehnice şi Regulamentul circulaţiei rutiere în vigoare. Microbuzele se vor dota cu 
plăci, indicatoare de traseu, conform actelor normative în vigoare. În interiorul micro-
buzului se vor afişa la loc vizibil regulile de călătorie în transportul public,  numele şi 
prenumele şoferului şi numerele de telefon ale Direcţiei şi agentului transportator (art. 
2 pct. 2.3).

Transporturile se realizează în strictă conformitate cu paşaportului rutei, traseul şi 
regimul de circulaţie, aprobate de Direcţie (art. 2 pct. 2.5).

Regulamentul stipulează drepturile şi obligaţiile agentului transportator (art. 3-4) 
şi a Direcţiei (art. 5-7). 

Observaţii: În cuprinsul Regulamentului este folosită în mod impropriu noţiunea 
de “contract de transport”, fiind vorba în fapt de un contract de concesiune parţială a 
serviciului de transport public (pe una sau mai multe rute cu un anumit tip de transport 
- microbuze). Menţionăm că o calificare corectă din punct de vedere juridic a contractu-
lui are o mare însemnătate în ceea ce priveşte situaţia juridică, şi deci dreptul şi calitatea 
de a sta în judecată o au numai primarii. Este abuziv şi dreptul Direcţiei de a “raţionaliza” 
numărul de microbuze pe rute fără acordul expres al operatorului de transport, întrucât 
ar avea semnificaţia unei modificări unilaterale a contractului, fără vreo culpă a opera-
torului de transport privind regimul juridic aplicabil. 

Sunt implicit abrogate, prin modificările aduse Legii cu privire la licenţierea unor 
genuri de activitate, dispoziţiile cu privire eliberarea licenţei de transport (art.6 pct.1) şi 
dreptul de a retrage licenţa de către Direcţie (art. 5 pct. 2), în acest sens Direcţia putând 
doar sesiza Camera de licenţiere, care urmează să ia măsurile ce se impun. 

Este confuză şi abuzivă reglementarea posibilităţii de retragere de către Direcţie a 
dreptului operatorului de deservire a rutei (art. 7 pct. 2). O asemenea “retragere” poate 
fi doar rezultatul unei anulări sau rezilieri a contractului de transport, atribuţie ce intră 
în competenţa Comisiei de concurs a Primăriei Chişinău18.

b) Condiţiile concursului privind administrarea rutelor de microbuz în municipiul 
Chişinău. Prin acest act se stabileşte modul de organizare şi desfăşurare a concursului 
privind administrarea rutelor de microbuz şi de desemnare a agentului transportator, 
câştigător al concursului. 

Concursul privind administrarea rutelor de microbuz în municipiul Chişinău este 
organizat de către Comisia de concurs a Primăriei municipiului Chişinău, componenţa 
nominala cărei Comisii se aprobă prin Decizia primarului general cu avizul comisiei de 
specialitate a Consiliului municipal.  

Pentru participare la concurs sunt admişi agenţii transportatori titulari de licenţă 
pentru prestarea serviciilor de transport public, care posedă sau închiriază numărul de 
microbuze, stipulat în condiţiile de concurs. 

Prin Condiţii sunt stabilite şi o serie de criterii pentru evaluarea şi compararea 
ofertelor operatorilor (art. 4 pct. 1). 

Agentul transportator câştigător al concursului este obligat ca, în termen de o 
săptămână de la data primirii hotărârii, să semneze contractul de prestare a serviciilor 
de transport de călători pe ruta respectivă şi să achite taxa locală stabilită (art. 4 pct. 4).

Dreptul de administrare a rutei de microbuz, obţinut în baza concursului, se oferă 
pe o perioadă de la 1 până la 3 ani cu dreptul de prelungire pe cel mult 2 ani (art. 5 pct. 
2-3). 

În cazul constatării de încălcări ale prevederilor contractului de către administra-
torului rutei (încălcări financiare, fiscale, de disciplină tehnologică şi de muncă), dreptul 
de administrare şi contractul respectiv pot fi  reziliate prin hotărârea Comisiei.
17  Condiţiile concursului privind administrarea rutelor de microbuz în municipiul Chişinău sunt prevăzute la Anexa nr.2 din Condiţiile concursului privind administrarea rutelor de microbuz în municipiul Chişinău sunt prevăzute la Anexa nr.2 din 
aceeaşi decizie.
18   Art.5 alin.4 din Condiţiile concursului privind administrarea rutelor de microbuz în municipiul Chişinău. Art.5 alin.4 din Condiţiile concursului privind administrarea rutelor de microbuz în municipiul Chişinău.
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Observaţii: Actul analizat reprezintă o reglementare superficială a desfăşurării 
concursurilor privind administrarea rutelor de microbuz, cu o serie de dispoziţii confu-
ze, care lasă loc arbitrariului în desfăşurarea concursului. În acest sens este necesar să 
menţionăm dispoziţiile cu privire la modalitatea de constituire a comisiei19, criteriile de 
selecţie20, dar şi lipsa unui contract-cadru sau a unor prevederi ce urmează a fi incluse 
obligatoriu în contract. În fine, considerăm că durata contractului (de la 1-3 ani cu posi-
bilitatea de prelungire pentru încă 2 ani) este insuficient pentru amortizarea unor inves-
tiţii importante reclamate de necesitatea alinierii serviciilor de transport la standardele 
rezonabile de calitate, siguranţă şi ecologie. Iar deciziile Consiliului municipal Chişinău 
prin care sunt reglementate transporturile publice de călători operate cu microbuzele 
nu sunt armonizate cu prevederile Legii serviciilor publice de gospodărie comunală nr. 
1402-XV din 24.10.2002 şi ale Legii cu privire la concesiuni nr. 534-XIII din 13.07.1995, 
impunându-se elaborarea unor noi acte normative în domeniu.    

7. decizia Consiliului municipal Chişinău nr. 11/31 din 4.06.2004 cu privire 
la aprobarea Regulamentului direcţiei generale transport public şi căi de comu-
nicaţie. Potrivit Regulamentului, Direcţia generală transport public şi căi de comunica-
ţie reprezintă o subdiviziune cu personalitate juridică a Consiliului municipal Chişinău, 
înfiinţată cu dreptul de beneficiar în domeniul dezvoltării şi exploatării transportului 
public şi căilor de comunicaţie. Regulamentul stabileşte sarcinile, funcţiile, precum şi 
drepturile şi obligaţiile Direcţiei, care este administrată de către un director desemnat 
de Consiliul municipal Chişinău, la propunerea primarului general, pe bază de concurs. 

Observaţii: Statutul juridic al Direcţiei generale transport public şi căi de comuni-
caţie este unul ambiguu. Astfel, din dispoziţia pct. 1.1. din Regulament, potrivit căreia 
Direcţia “este înfiinţată cu dreptul de beneficiar în domeniul dezvoltării şi exploatării 
transportului public şi căilor de comunicaţie”, ca şi din alte reglementări din actul ana-
lizat, nu reiese în mod clar dacă Direcţia este sau nu organizată în vederea gestiunii 
directe a serviciilor publice de transport. Pe de altă parte, prin aprecierea coroborată a 
dispoziţiilor Regulamentului, în special a celor referitoare la funcţiile şi obligaţiile Direc-
ţiei, s-ar părea că rolul acesteia este cel de asigurare a gestiunii directe a serviciului de 
transport21. În acest caz însă Direcţia ar avea calitatea de operator care ar trebui atestat/
autorizat potrivit art. 10 din Legea serviciilor publice de gospodărie comunală.    

8. decizia Consiliului municipal Chişinău nr. 12/1 din 17.03.2003 cu privire la 
reaprobarea reţelei rutelor deservite de transportul public din municipiu;

9. dispoziţii ale Primarului general din municipiul Chişinău cu privire la or-
ganizarea şi desfăşurarea reviziilor tehnice (cu Instrucţiunea de revizie tehnică), 
cu privire la măsurile de asigurare a calităţii şi disciplinei tehnologice în transpor-
turile publice de călători şi a condiţiilor ecologice-sanitare în staţiile terminus alte 
reglementări cu referire la transportul public.

Concluzii: Cadrul legal existent la nivelul actelor normative cu valoare juridică 
superioară (legi, hotărâri de Guvern) în ceea ce priveşte dezvoltarea pieţei serviciilor 
de transport în general, deşi nu este armonizat decât într-o mică măsură cu legislaţia 
europeană, poate totuşi constitui un reper suficient de puternic pentru o reglementare 
secundară ce se impune în domeniu – un act normativ preferabil cu caracter de lege şi 
care să stabilească cadrul juridic special privind organizarea, gestionarea, finanţarea şi 
controlul funcţionării serviciilor de transport auto de călători în regim de taxi. 

Scurt istoric 2. 

Serviciile transporturilor de persoane sau bunuri în regim de taxi este un serviciu 
de interes public pentru populaţie şi unul accesibil. 

19   Nu este prevăzut nici măcar numărul de membri şi nici obligativitatea unei componenţe reprezentative (inclusiv un re- Nu este prevăzut nici măcar numărul de membri şi nici obligativitatea unei componenţe reprezentative (inclusiv un re-
prezentant al asociaţiilor de profil). 
20   Se impune elaborarea unui număr cât mai mare de criterii fi ecare din acestea fi ind punctat diferenţiat. Se impune elaborarea unui număr cât mai mare de criterii fiecare din acestea fiind punctat diferenţiat.
21   În acest sens, se poate aduce ca argument şi statutul juridic al Direcţiei, aceasta având personalitate juridică. În acest sens, se poate aduce ca argument şi statutul juridic al Direcţiei, aceasta având personalitate juridică.
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În perioada economiei de piaţă planificate toate autovehiculele antrenate în pre-
starea serviciilor de taxi se aflau la balanţa întreprinderii de stat, amplasate la pereferia 
or. Chişinău, în str. Calea Ieşilor 14, cu o filială pe şos. Hânceşti, 140/1, cu o suprafaţă to-
tală de circa 6,95 ha. Întreprinderea de transport auto (în continuare ÎTA) a fost fondată 
la data de 19.08.1949, iar în anul 1995 a fost reorganizată în S.A. „Taxi Service” şi înre-
gistrată în Camera de Înregistrare de Stat la data de 29.08.1998 cu nr. 10504569. Iniţial 
materialul rulant al întreprinderii era format din 15 autoturisme taxi de tip „Победа” şi 
4 unităţi pentru marfă de tip Gaz 51, numărul de lucrători era de 34 persoane, inclusiv 
20 şoferi. Întreprinderea de bază este o ÎTA specializată construită în anul 1973 şi constă 
din blocul de producere care are o parcare în 6 niveluri, cu o capacitate de parcare de 
circa 750 locuri, fiind dotat cu încăperi pentru efectuarea reparaţiilor şi deservirii tehni-
ce amenajate cu utilaj şi echipament necesar unei deserviri calitative a materialului ru-
lant. În perioada anilor 1949 – 1994 a fost singura întreprindere specializată care presta 
servicii în regim de  taxi pe piaţa, deţinând rolul de monopol, având în dotare o bază 
tehnico-materială bine pusă la punct cu servicii de deservire specializate, precum şi cu 
un serviciu medical, care efectua zilnic controlul medical al şoferilor. Rareori taxiurile 
provocau accidente rutiere. Şoferii erau asiguraţi, aveau un salariu bun în funcţie de 
veniturile obţinute şi pachetul social.  

O dată cu trecerea la economia de piaţă, s-a majorat numărul de taximetrişti inde-
pendenţi, diversificând astfel piaţa serviciului de transport auto în regim de taxi. Întro 
primă etapă acest fenomen a satisfăcut cererea şi necesităţile pieţei. Cu timpul taxime-
triştii individuali au început să se organizeze în diferite companii de taxi. 

Procesul de privatizare a permis fragmentarea întreprinderilor mari: blocurile ad-
ministrative erau oferite în arendă, care mai apoi s-au reprofilat, zonele de reparaţii au 
devenit centre de deservire tehnică şi reparaţii, o parte din unităţile de transport au fost 
vândute, satisfăcând câtuşi de puţin cererea pieţei etc. Astfel, au apărut companiile mici 
specializate în prestarea serviciilor auto în regim de taxi. Cu timpul acestea au invadat 
golul lăsat de întreprinderea-gigant, care se afla în stagnare. Din lipsa surselor financi-
are şi a unei strategii de dezvoltare, parcul rulant cu timpul a atins un grad ridicat de 
uzură. Acest lucru a influenţat negativ asupra calităţii serviciilor prestate.

În prezent există foarte puţine companii specializate în transportul auto în regim 
de taxi, care au propria bază tehnico-materială de producere, iar unele companii de 
taxi nu respectă standardul minim de calitate şi securitate, normativele şi legislaţia în 
vigoare.   

Multe companii au început să se specializeze, fiecare găsindu-şi nişa de piaţă, pre-
stând servicii de informaţii (dispecerat) contra plată, care variază de la 60 până la 100 lei. 
Iniţial patronul îşi fonda o firmă, obţinând licenţa pentru prestarea serviciilor de infor-
maţii. Apoi, obţinea de la organele abilitate 2-3 posturi de  telefon. După care, închiria 
un spaţiu, unde amplasa câteva aparate de telefon şi/sau calculatoare. Procurând o an-
tenă pe care o instala pe acoperişul unui imobil şi câteva staţii radio care date în arendă 
şi plasate în unităţile de transport. În paralel plasa anunţuri publicitare în mass-media 
privind angajarea taximetriştilor independenţi sau a particularilor. Astfel, îşi începea ac-
tivitatea noul serviciu de taxi „de apartament/birou”, fiind înregistrat la inspectoratul 
fiscal nu cu statut de companie prestatoare de transport auto în regim de taxi, ci de 
companie prestatoare de informaţii. 

Transportarea călătorilor continua să fie efectuată de aceiaşi taximetrişti indepen-
denţi, calitatea şi securitatea serviciului prestat nu putea fi asigurat de către aceştia, tot 
riscul fiind transferat pe seama pasagerilor. Taximetrişti independenţi nu puteau asi-
gura controlul medico-narcologic sau tehnic la începutul sau sfârşitul schimbului de 
lucru. Iar clienţii continuau să aibă încredere în companiile respective. După încheierea 
cursei, şoferii scoteau lampa de taxi, devenind iarăşi particulari. Un imbold deosebit l-a 
avut şi dezvoltarea serviciului de telefonie mobilă GSM/---, care a permis diversificarea 
serviciului de informaţii. 

În prezent, doar unele companii de taxi care prestează cu adevărat servicii de trans-
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port auto în regim de taxi, atrag o deosebită atenţie: parcului rulant, calităţii şi securităţii 
serviciilor prestate, managementului resurselor umane, reclamaţiilor, bazei tehnico- ma-
teriale, procesului tehnologic, publicităţii etc., creându-şi astfel un brend şi o imagine. 

În timp, agenţii economici au început să-şi diversifice tacticele şi strategiile folo-
site pentru câştig de teren, acestea dovedindu-se a nu fi întotdeauna oneste. În lupta 
de concurenţă, partenerii sunt datori să respecte un minimum de moralitate. O dată 
depăşite aceste limite, concurenţa devine neloială. Tacticele şi metodele concurenţei 
neloiale sunt foarte variate, dar cel mai des pot îmbracă următoarele forme:  

utilizarea similitudinii de aspect (brend, pachetul de servicii prestate etc.);- 
folosirea omonimiei (aceloraşi tactici, politici şi strategii);- 
concurenţa neloială prin intermediul anunţurilor şi prospectelor (reclamă min-- 

cinoasă);
preţuri de dumping etc.- 

Sursele avantajelor concurenţiale pot fi: costurile de producţie reduse, diferenţi-
erea produselor şi informaţia. Costurile de producţie scăzute reflectă capacitatea firme-
lor de a produce şi vinde mărfuri comparabile la preţuri mai joase decât a concurenţilor. 
Diferenţierea este capacitatea de a-i furniza consumatorului bunuri unicat, de o calitate 
superioară sau cu calităţi deosebite. În condiţiile instalării societăţii informaţionale, rolul 
acestor două avantaje concurenţiale este în scădere, iar principala sursă a avantajelor 
devine informaţia. 

Licenţierea este o reglementare de stat a relaţiilor de piaţă în favoarea consu-
matorului, reprezentând o garanţie că pe piaţa respectivă vor activa doar operatori de 
transport în regim de taxi, care vor presta servicii de calitate, vor respecta procesul teh-
nologic şi vor asigura siguranţa şi securitatea rutieră. 

În conformitate cu legislaţia în vigoare, pregătirea şi atestarea profesională a con-
ducătorilor auto este efectuată de către instituţiile de profil care dispun de licenţă, de 
programe de studiu coordonate cu ministerele de resort, mijloace de transport închiri-
ate, cadre didactice etc. Este regretabil să constatăm că unele dintre ele nu dispun de 
bază tehnico-materială şi de terenuri de instrucţie. 

Pentru a putea practica activitatea de taximetrist, conducătorul auto trebuie să 
îndeplinească unele condiţii. Fenomenul migraţiei forţei de muncă peste hotare cre-
ează un deficit de cadre calificate în economia naţională, inclusiv pe piaţa serviciilor 
de transport în regim de taxi. Acest gol este completat de persoane care nu au vârsta, 
experienţa şi calificarea respectivă, nu cunosc reţeaua rutieră a municipiului Chişinău,  
nu dispun de permise de conducere de categoria respectivă etc. 

La întreprinderea „Taxi Service” S.A. majoritatea lucrătorilor sunt angajaţi conform 
Codului Muncii al Republicii Moldova. Angajaţilor le este asigurat un salariu în funcţie 
de veniturile obţinute şi pachetul social. Firma efectuează în mod regulat defalcări în 
fondul social şi de pensii, precum şi în cel al asigurării medicale, lucru neglijat de ceilalţi 
actori ai pieţei serviciilor de taxi.  

Deseori, la încadrarea în câmpul muncii, companiile de taxi nu respectă legislaţia 
în vigoare, nu solicită prezentarea setului de documente necesare, nu respectă regimul 
de muncă şi odihnă etc. De asemenea, pentru a se eschiva de la plata impozitelor şi de-
falcărilor sociale, companiile nu-i încadrează legal pe şoferi în câmpul muncii, fapt care 
conduce la crearea unei concurenţe neloiale faţă de companiile care respectă legislaţia 
în vigoare. 

O problemă cu care se confruntă operatorii de transport este migrarea cadrelor de 
la o companie la alta, adică unii şoferi au fost disponibilizaţi de către o firmă din câmpul 
muncii din diferite motive cum ar fi: ţinuta şi cultura de deservire, pasiunea pentru alco-
ol şi droguri, unitatea de transport nu corespunde normativelor şi legislaţiei în vigoare 
etc., iar alta, din lipsă de informaţii sau de cadre, îi angajează. Astfel, un conducător auto 
care a creat unele incomodităţi sau probleme publicului călător, în loc să fie sancţionat 
administrativ, continuă să presteze servicii de transport.  

În goana după profit, unele companii de taxi nu efectuează controlul medical şi 
narcologic la primirea turei şi în timpul zilei, precum şi controlul tehnic. Ambele lucruri 
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sunt efectuate pe parcursul zilei de către un manager, care adeseori nu are specializa-
rea respectivă. Aceste abateri şi nereguli duc la diminuarea calităţii serviciului prestat, 
a siguranţei şi securităţii serviciului prestat. În majoritatea cazurilor accidentele rutiere 
sunt o urmare a oboselii cronice cu care se confruntă conducătorii auto din cauza neres-
pectării regimului de muncă şi a lipsei spaţiului locativ, din cauza consumului de alcool 
sau a stupefiantelor etc. 

În conformitate cu pct. 3 din anexa nr. 4 „Regulile efectuării periodice a reviziei 
tehnice de stat a autovehiculelor şi remorcilor acestora” la Hotărârea Guvernului Repu-
blicii Moldova nr. 1047 din 08.11.1999, mijloacele de transport antrenate sistematic în 
procesul transportului public de călători, indiferent de forma lor de proprietate sunt 
supuse reviziei tehnice de două ori pe an la staţiile de testare tehnică. 

Una dintre cele mai mari probleme cu care se confruntă operatorii de transport 
în regim de taxi este activitatea transportului ilicit. În prezent, în companiile de taxi ac-
tivează circa 2560 de unităţi de transport, dintre care doar 800 sunt certificate. Iar circa 
800 – 1200 de autovehicule activează ilicit, ceea ce reprezintă circa 28,6% din numărul 
de mijloace de transport care prestează servicii de taxi. 

Serviciul de taxi este un segment al pieţei serviciilor de transport public. Pen-
tru diminuarea haosul existent pe piaţa serviciilor de taxi este necesară elaborarea şi 
aprobarea Regulamentului transportului auto de călători şi bagaje, act care va permite 
crearea unui sistem transparent şi a unui mediu favorabil de atragere a investiţiilor în 
sector.

Doar unii operatori de transport, cum ar fi: „Taxi Service” S.A, “Autoalga Trading” 
S.R.L., “AC-Grup” al S.R.L. “Seip Autotrans”, “Apriola” S.R.L., “City ” AL  S.R.L “Oprios-Prim” 
dispun de propriile baze tehnico-materiale şi de  reparaţie, alţii au încheiate contracte 
privind deservirea mijloacelor de transport cu centrele tehnice de deservire, iar ceilalţi 
îşi repară singuri unităţile de transport sau le deservesc la centre neautorizate. 

Toate companiile de taxi din or. Chişinău nu respectă tarifele de călătorie (lei/km) 
aprobate prin decizia Consiliului municipal Chişinău nr. 7/11 din 20.12.2001 „Cu privire 
la mersul realizării Concepţiei de dezvoltare a complexului de transport public munici-
pal pentru perioada 2000 – 2010”. 

Unii operatori de transport la lansarea pe piaţa serviciilor de taxi au utilizat preţu-
rile de dumping, pe care le-au practicat până la poziţionare sau până la formarea clien-
telei fidele. Unele firme care prestează servicii de informaţii nu pot monitoriza respec-
tarea politicii tarifare pe care o promovează. De aceea, călătorii se confruntă deseori şi 
nimeresc în situaţii neplăcute, când dispecerul le comunică prin telefon un tarif pentru 
o călătorie, iar şoferul le pretinde un alt tarif majorat. Pentru excluderea cazurilor simi-
lare, operatorii de transport în regim de taxi trebuie să pună la dispoziţia clienţilor, prin 
telefon şi publicitate, informaţia veridică privind politica tarifară practicată. Iar Primăria 
municipiului Chişinău, prin organele sale de resort, trebuie să monitorizeze respectarea 
de către acestea a plafonului tarifar aprobat. Aceste acţiuni vor permite crearea unei 
imagini favorabile atât a companiilor de taxi, a capitalei, cât şi a ţării. 

Evaluarea costului transportului în regim de taxi poate fi realizată în una dintre 
următoarele modalităţi: 

a) în funcţie de distanţa parcursă; 
b) în funcţie de timpul cronometrat consumat; 
c) în funcţie de distanţa şi timpul realizate pe cursă în cazul unor transporturi de 

bunuri. 
Costul total al unui transport în regim de taxi se compune, de regulă, din urmă-

toarele elemente: 
a) în cazul transportului de persoane: 

- tariful de pornire; 
- costul total privind distanţa parcursă, calculat automat, în funcţie de tariful pe ki-

lometru programat; 
- costul total privind timpul consumat în staţionări la dispoziţia clientului, la care se 
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adaugă timpul consumat în parcurgerea unor distanţe cu viteză sub viteza de comutare 
de 10 km/oră, calculat automat, în funcţie de tariful pe timp programat. 

b) în cazul transportului de bunuri sunt posibile două variante: 
- aplicabilă, de regulă, la toate taxiurile respective, la care costul total calculat se 

suplimentează, dacă este cazul, cu costul privind prestaţia efectuată de taximetrist, ma-
nual sau mecanizat, în activitatea de încărcare/descărcare a bunurilor transportate;

- aplicabilă opţional pentru taxiurile a căror capacitate maximă de transport autori-
zată va depăşi o tonă, pentru care se poate folosi tariful dublu, distanţă-timp simultan, 
la al cărui cost se suplimentează costul total privind prestaţia efectuată de taximetrist în 
activitatea de încărcare/descărcare, dacă este cazul.  

Este recomandabilă stipularea expresă în Regulamentul transporturilor auto de 
călători şi bagaje a regulilor generale privind modul de stabilire a tarifelor sau elabora-
rea Metodologiei de calcul a tarifelor pentru transportul auto în regim de taxi.

3. AnALIzA CoMPLexULUI 
TRAnSPoRTULUI PUBLIC URBAn22

3.1 Caracteristica generală a municipiului Chişinău

Aşezare geografică: 47º01´21˝ latitudine nordica şi 28º50´10˝ longitudine estică, 
oraşul Chişinău, menţionat pentru prima oară în anul 1436, este capitala ţării şi centrul 
politico-administrativ, economico-financiar, industrial-comercial, ştiinţific, universitar şi 
cultural al Republicii Moldova. Situat pe valea râului Bâc şi pe colinele limitrofe (7), are 
un relief simplu, de câmpie. Oraşul se află în zona naturală cu climă temperată, tempe-
ratura medie anuală fiind de +10ºC. Constituit teritorial dinspre locul istoric de formare 
spre periferii, actualmente acest oraş de tip policentric este divizat în 5 sectoare (micro-
raioane): Centru, Râşcani, Buiucani, Botanica şi Ciocana, care au fost construite în ultimii 
40 de ani. 

Municipiul Chişinău este o unitate administrativ-teritorială a Republicii Moldova, 
cu un statut special, şi include oraşul Chişinău şi 6 oraşe suburbane: Durleşti, Sângera, 
Codru, Vatra, Cricova şi Vadul lui Vodă, 3 sate suburbane: Coloniţa, Condriţa şi Ghidi-
ghici, precum şi 9 comune suburbane: Băcioi, Bubuieci, Budeşti, Ciorescu, Cruzeşti, Gră-
tieşti, Tohatin, Truşeni şi Stăuceni. Municipiul Chişinău are o populaţie totală de 716,7 
mii locuitori, din care cea rurală constituie 69 mii (calculat în baza datelor preliminare 
ale recensământului din 05.10.2004)23, cu o suprafaţă de 567,7 km2, dintre care oraşul 
Chişinău numără 662,2 mii locuitori şi o suprafaţă de 123 km2. Analiza dinamicii popu-
laţiei denotă că în perioada ultimilor 5 ani populaţia municipiului Chişinău s-a micşorat 
cu 64 mii locuitori, ceea ce constituie o diminuare cu 9,2% faţă de anul 2000. 

Densitatea medie calculată a populaţiei din oraşul Chişinău este de ≈ 5384 loc/
km2, valoarea acestui indicator fiind mai mică în zonele industriale şi centrul istoric şi 
mai înaltă în microraioanele noi (Ciocana, Botanica, Buiucani). În teritoriul urbei există 
15 parcuri, grădini publice şi suprafeţe verzi împădurite, amplasate destul de uniform, 
suprafaţa cărora constituie circa 14 km2. Suprafaţa valorifică a oraşului este de 87 – 90 
km2. În oraş funcţionează 20 de biserici, 15 muzee, 46 de biblioteci, 6 cinematografe, 
11 instituţii culturale, 28 de spitale, 75 de oficii poştale, 148 de instituţii preşcolare, 188 
de şcoli de zi, gimnazii şi licee, 19 instituţii de cercetări ştiinţifice, 28 de instituţii de 
învăţământ superior universitar, 28 de colegii, 24 de instituţii de învăţământ secundar 
profesional, 8 teatre, 16 construcţii sportive şi centre de cultură fizică şi de întremare a 
sănătăţii şi multe alte instituţii cu diferită destinaţie.

22  Analiza situaţiei curente în sistemul transportului public de călători din municipiul Chişinău, prezentată de Business Con-Analiza situaţiei curente în sistemul transportului public de călători din municipiul Chişinău, prezentată de Business Con-
sulting Institute, Chişinău 2005.
23  Anuarul Statistic, Chişinău 2004, elaborat de Direcţia Generală pentru Statistică a municipiului Chişinău.Anuarul Statistic, Chişinău 2004, elaborat de Direcţia Generală pentru Statistică a municipiului Chişinău.
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În Chişinău îşi fac studiile circa 90 mii de studenţi în instituţiile de învăţământ 
superior şi circa 113 mii elevi în şcolile şi instituţiile preuniversitare. Oficial, în câmpul 
muncii sunt ocupaţi 220 de mii de salariaţi. La oficiile forţei de muncă sunt înregistraţi 
circa 5,5 mii şomeri. Numărul pensionarilor este de circa 81 mii. În perspectivă se pro-
gnozează stabilizarea numărului populaţiei la nivelul de 800 de mii, dar şi acutizarea 
problemelor demografice, în special asigurarea cu forţa de muncă24. 

3.2 Interacţiunea sistemului urban de transport 
public de călători cu alte reţele de transport

Sistemul de transport public al municipiului Chişinău interacţionează permanent 
cu reţelele de transport suburban, interurban şi internaţional de pasageri efectuat cu 
transportul auto, feroviar şi aerian. Este evident că sistemul public de transport trebuie 
să fie armonios conectat cu restul sistemelor de transport, formând un complex unic 
de transport. Principalele noduri de interacţiune a reţelei rutiere urbane cu alte reţele 
(suburbane, interurbane, internaţionale) sunt:

Aerogara Chişinău;−	
Gările Auto Centrală, de Nord şi de Sud-Vest; −	
Gara Feroviară.−	

În anul curent, Aeroportul Internaţional Chişinău oferă servicii de transport de 
pasageri pe 20 de direcţii, deservite de 10 companii aeriene. În perioada anului 2006 
Aeroportul Internaţional Chişinău a deservit 421011 pasageri, şi, respectiv, 248396 de 
pasageri au fost deserviţi în primele 6 luni ale anului 2007.25  Numărul mediu lunar de 
sosiri-plecări prin aerogară este de circa 41399 de persoane, respectiv 1380 de persoa-
ne zilnic. 

Transportul pasagerilor din oraşul Chişinău, spre şi dinspre aerogară este asigurat 
de rutele nr. 65 şi „A” de autobuz, precum şi nr. 165 de microbuz. Pe aceste rute circulă 
3 autobuze urbane articulate Icarus-280 şi 22 de microbuze. Intervalul de circulaţie al 
microbuzelor este corelat cu intervalul de plecare-sosire a curselor aeriene, nivelul de 
interacţiune şi coordonare apreciind-se ca suficient.

  
Tabelul 2.1 Numărul de persoane deservite de Gările Auto din oraşul Chişinău 

2006 (pers.) Nr. mediu de 
călători pe zi 2007* (pers.) Nr. mediu de 

călători pe zi
Gara Auto Centru 2561355 7447 1332488 7301
Gara Auto Sud - Vest 906688 2484 591347 3240
Suburbană (Calea Ieşilor) 1708374 4680 917975 5030
Străşeni 174188 477 101352 555
Gara Feroviară (casa) 36624 100 21273 116
Gara Auto de Nord - - 565487 3098
Total 5387229 15188 3529922 19340

   * ianuarie – iunie 2007.

Gara de Sud-vest, amplasată în partea periferică respectivă a oraşului Chişinău, în             
şoseaua Hânceşti, organizează şi deserveşte transporturile auto suburbane, interurba-
ne şi interonaţionale de pasageri pe direcţia menţionată. Activitatea Gării începe la 630 
şi continuă până la 2000. Intervalul mediu al curselor în trafic interurban este de 5-6 mi-
nute. S.A. „Sud-Vest” vinde zilnic 3240 de bilete de călătorie pe toate direcţiile. În pofida 
faptului că frecvenţa de circulaţie pe rutele urbane care circulă prin acest punct este 
înaltă (17.5 veh./h), probleme de coordonare şi interacţiune în acest nod de transport 
24   Concepţia planului urbanistic general al municipiului Chişinău: obiective de dezvoltare, vol.2, 2003. Concepţia planului urbanistic general al municipiului Chişinău: obiective de dezvoltare, vol.2, 2003.
25   Sursa: Aeroportul Internaţional Chişinău. Sursa: Aeroportul Internaţional Chişinău.
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nu există. Circulaţia pe rutele urbane se desfăşoară între 533 şi 0020 (18,5 ore), astfel fiind 
posibilă sporirea duratei de lucru a gării de Sud-Vest. 

Gara Auto Centrală, amplasată în sectorul Central, pe strada Mitropolitul Varlaam, 
între străzile Bulgară şi Tighina, este un mare nod de transport ce deserveşte zilnic mii 
de persoane. Durata de lucru a gării este de 18,5 ore (530 – 2400). Intervalul mediu dintre 
cursele din acest punct este de 5-10 minute. S.A. „Gara Auto Centrală” vinde zilnic circa 
7301 bilete de călătorie pe toate direcţiile. Traficul rutier intens pe arterele de acces spre 
gară atât a transportului suburban şi interurban, cât şi a celui urban, creează serioase 
probleme ecologice şi de circulaţie. Deplasările pietonale spre staţiile de troleibuze şi 
autobuze urbane sunt anevoioase, incomode şi necesită relativ mult timp. 

Gara Auto de Nord, amplasată în sectorul Râşcani, pe Calea Moşilor, este un alt 
nod important de transport. Durata de lucru a gării este de 17 ore (530 – 2300). Intervalul 
mediu dintre cursele din acest punct este de 5-10 minute. S.A. „Gara Auto de Nord” vin-
de zilnic circa 3098 de bilete de călătorie pe toate direcţiile. 

 Tabelul 2.2 Numărul de călători deserviţi de Gara de Tren Chişinău, persoane 
2006 2007*

Total, inclusiv: 885784 465617
- internaţional 402497 194756
- interurban 157066 87297
- suburban 326221 183564

   * ianuarie-iunie 2007.

Interacţiunea reţelei rutiere urbane de transport public cu transporturile feroviare 
suburbane, interurbane şi internaţionale de pasageri are loc în trei puncte:

staţia Visterniceni, amplasată în str. Petricani;−	
staţia din str. Albişoara;−	
gara feroviară, amplasată în str. Aleea Gării, paralel cu bd. Gagarin. −	

În primele două staţii fluxul zilnic de pasageri nu depăşeşte 1500 de pasageri, 
interacţiunea fiind satisfăcătoare. Reţeaua rutieră urbană asigură necesităţile de trans-
port ale populaţiei în timp şi după capacităţile disponibile. În gara feroviară, în care 
zilnic sunt prestate servicii pentru 6 mii persoane, nivelul de coordonare a regimurilor 
de circulaţie este satisfăcător atât după intervalul de circulaţie, cât şi după capacităţile 
de transport. Deoarece distanţa dintre peronul gării şi staţiile reţelei urbane este de 
300-350 de metri, problemele de transbordare sunt destul de pronunţate. Ar fi posibilă 
organizarea circulaţiei pe unele rute de troleibuz, autobuz şi microbuz prin Aleea Gării, 
precum şi organizarea unei staţii de taxi, lucru ce ar înlesni transbordarea, îmbunătăţind 
totdată interacţiunea diverselor tipuri de transport şi calitatea serviciilor oferite.

Atractivitatea transportului public municipal poate fi sporită printr-o interacţiune 
corespunzătoare a genurilor de transport urban şi prin coordonarea lucrului pe traseele 
pe care circulă în paralel transportul electric şi auto. Actualmente orarele de circulaţie 
ale diferitor tipuri de transport sunt elaborate separat. Astfel, nu este asigurată o co-
ordonare adecvată, mai ales pentru perioada dintre orele de vârf, când frecvenţa de 
circulaţie pe sectoarele comune de rută descreşte sensibil. Este necesară coordonarea 
adecvată a orarelor de circulaţie, a capacităţilor de transport ale reţelelor în punctele de 
interacţiune, a posibilităţilor şi comodităţii transbordărilor dintr-un tip de transport în 
celălalt.

3.3 Reţeaua stradală şi reţeaua de rute 
Reţeaua stradală s-a format în municipiul Chişinău pe o schemă radială, conform 

căreia centrul se leagă de periferii prin câteva magistrale, legătura între masivele vecine 
rămânând nedezvoltată. Diagonala medie a oraşului este evaluată la circa 15 km. 

Principalii indicatori care caracterizează reţeaua stradală sunt: 
În municipiul Chişinău sunt 690 de străzi cu o lungime totală de 676,7 km, su-1. 
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prafaţa lor constituie circa 8,65 mln. m2, inclusiv trotuare cu lungimea totală linliniară 
de 450,8 km cu o suprafaţă totală de circa 1,61 mln. m2. Lungimea drumurilor publice 
constituie 98,3 km, 26 din care sunt:

drumuri naţionale – 66,1 km, inclusiv cu îmbrăcăminte rigidă 64,8 km;a. 
drumuri locale – 32,2 km, inclusiv cu îmbrăcăminte rigidă 30,8 km.b. 

Lungimea străzilor şi drumurilor în limitele teritoriilor amenajate constituie 481,3 2. 
km, din care 225,3 km (46,8%) sunt atribuite categoriei de străzi magistrale de impor-
tanţă orăşenească şi de sector;

Densitatea liniară a străzilor, drumurilor, trecerilor etc., în raport cu teritoriul valo-3. 
rificat, constituie 4,27 km/km2, a magistralelor 1,99 km/km2;

Suprafaţa ocupată de străzi constituie 13,3 km4. 2, de magistrale – 8,56 km2;
Străzile şi drumurile ocupă 11,8% din teritoriul valorificat al urbei, ceea ce este sub 5. 

nivelul optim;
Magistralele ocupă 7,6% din teritoriul valorificat al urbei;6. 
La momentul actual în municipiul Chişinău sunt exploatate 3 viaducte, 10 poduri, 7. 

8 intersecţii în 2 niveluri, o estacadă;
O parte componentă a construcţiilor artificiale o constituie şi 236 de pavilioane la 8. 

staţiile transportului urban şi 20 de pasaje pietonale.
În ultimii ani au fost reconstruite un şir de magistrale de importanţă majoră în sis-

temul de transport al oraşului: străzile Ciuflea, Ismail, Ceucari, Mirceşti, Independenţei 
etc. 

Conform normelor NRS II 60-75, lăţimea medie a magistralelor din centru trebuie 
să fie de 49 de metri, cea reală fiind de 35,6 metri, adică de 1,4 ori mai îngustă. Norma-
tivul  lăţimii părţii carosabile este de 15 metri (câte patru benzi de circulaţie în ambele 
sensuri), iar în realitate constituie 12,7 metri. Astfel de situaţii se întâlnesc în special în 
sectoarele vechi ale oraşului. 

Circa 90,8% din străzi şi 100% din magistrale sunt cu îmbrăcăminte rigidă, în prin-
cipal din beton asfaltat şi beton. Cu toate acestea, calitatea lor nu poate fi considerată  
satisfăcătoare, deoarece în fiecare an, după sezonul de iarnă şi cel de vară, o parte con-
siderabilă din suprafeţele stradale se deteriorează, lucru care, alături de lipsa marcajelor, 
afectează grav fluiditatea circulaţiei. Starea deplorabilă a căilor de comunicaţie necesită 
îndeplinirea lucrărilor de reconstrucţie şi reparaţie capitală a acestora, construcţia de 
străzi noi. Insuficienţa mijloacelor financiare alocate pentru întreţinerea şi amenajarea 
căilor de comunicaţii nu permite efectuarea unui studiu amplu al stării tehnice a străzi-
lor, construcţiilor artificiale, evidenţa tehnică şi paşaportizarea obiectivelor infrastructu-
rii rutiere, folosirea noilor tehnologii.

Reţeaua rutieră de transport public este, după configuraţie, de tip radial-inelar. 
Un atare tip de reţea asigură legături directe destul de scurte pe trasee radiale între 
periferii (suburbii) şi centrul urban. Comunicaţia între raioanele periferice se întreţine 
pe trasee pendulare tangenţiale. Totuşi, majoritatea deplasărilor sunt realizate spre sau 
prin centrul urban, traseele radiale fiind mai solicitate, astfel supraîncărcându-se peste 
70 de bulevarde, şosele şi străzi. În cazul unor sectoare ale magistralelor urbane le sunt 
caracteristice frecvenţele înalte de circulaţie, prin aceste sectoare fiind trasate câte 7-12 
rute. Astfel, circa 50% din mijloacele de transport traversează centrul oraşului în regim 
tranzit, în orele de vârf, ceea ce creează unele probleme de circulaţie. Circulaţia vehicu-
lelor de transport public nu este separată, neexistând în oraş benzi speciale de circula-
ţie sau magistrale speciale de mare viteză. 

În perioada  anilor 2000-2007, din cauza problemelor de finanţare a transportului 
municipal, în reţeaua rutieră de transport public s-au operat modificări permanente, 
direcţionate spre menţinerea nivelului satisfăcător de deservire în condiţiile micşorării 
numărului disponibil de vehicule, prin intensificarea regimului de exploatare a parcului 
rulant. Situaţia creată a impus comasarea şi închiderea unui număr de rute. Actualmen-
te reţeaua rutieră de transport public este constituită din 118 de rute (Tabelul 2.3).

26   Anuarul Statistic al Moldovei, anul 2004 Anuarul Statistic al Moldovei, anul 2004 
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  Tabelul 2.3 Caracteristica rutelor transportului public municipal

Indicator Total
Î.M. “Regia 
transport 
electric”

Î.M. “Parcul Urban 
de Autobuze”

Transport privat 
(microbuzele)

Numărul de rute 117 24 (20,51%) 29 (24,79%) 64 (54,7%)
Inclusiv:

 urbane- 
 - 

suburbane

69
48

23
1

6
23

40
24

Avându-se în vedere agravarea problemelor transportului public, în scopul îmbu-
nătăţirii calităţii de deservire, satisfacerii necesităţilor de transport şi diversificării gamei 
de servicii oferite populaţiei, s-a diversificat reţeaua de transport public deservită de 
rutele de microbuz, astfel, ameliorându-se întrucâtva situaţia.

În teoria transporturilor urbane de pasageri, ca lungime optimă a rutei ce asigură 
regularitatea circulaţiei şi utilizarea efectivă a vehiculelor, este calificată valoarea lungi-
mii în km, egală cu viteza de exploatare în km/h pentru traseul respectiv. Afirmaţia se 
confirmă prin valoarea medie estimată a lungimii deplasării zilnice de transport a unui 
pasager în oraşul Chişinău, I1p = 4.0 - 4.2 km şi recomandările ca lungimea rutei să fie 
egală cu Lr = (3 - 4) Ilp, km. 

Rutele de lungime mai mică sunt mai simple privind organizarea circulaţiei regu-
late, coeficientul de transbordare în acest caz este mai înalt, iar productivitatea şi viteza 
de exploatare a vehiculelor este mai mică. Rutele mai lungi asigură micşorarea cheltuie-
lilor în infrastructura transportului public şi de organizare a circulaţiei rutiere.

În reţeaua rutieră urbană sunt organizate 16 dispecerate, după cum urmează:
10 dispecerate ale rutelor de troleibuz;−	
6 dispecerate ale rutelor de autobuz.−	

Coeficientul de cumulare a staţiilor terminus în reţea are valoarea Kc = 0,3 (21/70). 
Reţeaua rutieră municipală include 681 de staţii intermediare, inclusiv 524 de staţii în 
raza oraşului şi respectiv 157 de staţii în afara oraşului. Din acestea 345 de staţii inter-
mediare sunt cu pavilion, inclusiv 297 de staţii în raza oraşului şi respectiv 48 de staţii în 
afara oraşului. Aceste staţii au fost poziţionate destul de arbitrar, fără realizarea unor cal-
cule de optimizare a lungimii sectoarelor. Valoarea medie a lungimii sectoarelor reţelei 
de transport public constituie 0,668 km în sens direct şi 0,676 km în sens invers. Coefici-
entul de cumulare a staţiilor intermediare este Kci = 0,78 (264/340). Conform estimărilor 
teoretice pentru condiţiile oraşului Chişinău, lungimea optimă a sectoarelor nu trebuie 
să depăşească 0,4-0,6 km. Cota sectoarelor ce depăşesc valoarea optimă este înaltă şi 
constituie circa 36%. Din aceste considerente ar fi oportună revizuirea plasamentului 
staţiilor şi sporirea numărului acestora, astfel îmbunătăţindu-se comoditatea utilizării 
reţelei şi micşorându-se pierderile de timp ale populaţiei, legate de ajungerea la staţii.

În reţeaua rutieră a transportului public urban există 25 de puncte de transbor-
dare pe alte direcţii (intersecţii de multe trasee), amplasate destul de uniform în raza 
oraşului, care înlesnesc transbordările pasagerilor şi asigură o anumită flexibilitate a 
deplasărilor. Coeficientul de transbordare nu a fost evaluat. Totuşi, valoarea lui se esti-
mează ca destul de mare. Lungimea medie a unei rute de troleibuz este de 10,04 km, 
de autobuz – 14,92 km, media pe reţea constituind 12,48 km (vezi anexele nr. 1- 4). 
Lungimea rutelor pentru fiecare tip de transport public urban este prezentată în tabelul 
de mai jos.
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Tabelul 2.4 Lungimea rutelor, km

Indicator Total
Î.M. “Regia 
transport 
electric”

Î.M. “Parcul 
Urban de 

Autobuze”

Transport privat 
(microbuzele)

Lungimea rutelor 3326,2 544,35 873,75 1908,1
Inclusiv:

urbane- 
suburbane- 

1812,1
1514,1

504,1
40,25

176,5
697,25

1131,5
776,6

Coeficientul rutier al reţelei de transport, indicator determinat ca raportul din-
tre lungimea sumară a rutelor faţă de lungimea totală a căilor de transport  prin care 
este trasată reţeaua de rute, pentru oraşul Chişinău este egal cu Kr = 2,7 km rute/km de 
drum, valoarea indicând nivelul mediu de dezvoltare a reţelei analizate. 

Densitatea reţelei rutiere reprezintă raportul dintre lungimea totală a căilor de 
transport prin care este trasată reţeaua de rute faţă de aria valorificată a oraşului. În 
cazul Chişinăului δ = 1,75 km/km2. Valoarea indicatorului respectiv fiind aproape de 
cea optimă. Este de remarcat prelungirea reţelei de transport electric până la capătul 
bulevardului Mircea cel Bătrân, a străzii Mirceşti şi a străzii Independenţei, lucru realizat 
în ultimii doi ani.

Deşi reţeaua rutieră se caracterizează printr-un nivel mediu de dezvoltare şi există 
posibilităţi de îmbunătăţire a acesteia, calcule de optimizare sau alte variante de reţea 
nu au fost examinate. Pentru clarificarea căilor de perfecţionare a reţelei urbane se im-
pune cu necesitate realizarea unui studiu general al fluxurilor de trafic al pasagerilor, 
fără de care operarea modificărilor în reţea nu-şi va atinge scopul.

Microbuzele circulă pe 64 de rute urbane, dintre care:
pe 16 rute se circulă în paralel cu rute de troleibuz (circa 50 - 75%);−	
pe 10 rute se circulă în paralel cu rute de autobuz (circa 40 – 100%);−	
iar 38 de rute deservesc trasee noi.−	

3.4 Servicii conexe în sistemul municipal 
de transport

Actualmente în municipiul Chişinău funcţionează circa 81 de staţii de alimentare 
cu produse petroliere de diferite capacităţi. În oraş sunt amplasate 76 de staţii, inclusiv 
10 staţii în zona centrală a oraşului. Majoritatea staţiilor de alimentare sunt orientate 
spre comercializarea a 3-4 tipuri de produse (benzina şi motorină), 5 staţii comerciali-
zează şi gaze lichefiate. În oraşul Chişinău sunt amplasate circa 15 staţii de alimentare 
cu gaze lichefiate. În municipiu funcţionează o singură staţie de alimentare cu gaz din 
reţeaua municipală de gaze naturale. În municipiul Chişinău activează 32 de spălătorii 
de automobile, amplasate în diverse zone ale oraşului şi care aparţin, în principal, sec-
torului privat şi se prevede construcţia a încă 51 de spălătorii, din care 8 spălătorii sunt 
deja în construcţie, 10 sunt în fază de proiectare şi  se prevăd a fi construite altele 41. 

3.5 Caracteristica materialului rulant 

Actualmente complexul de transport public de călători este constituit  din trans-
portul  electric (troleibuze), transportul  auto (autobuze, microbuze, autoturisme taxi). 
Transportul cu troleibuze şi autobuze este efectuat de două companii municipale iar cel 
cu microbuzele şi taxiurile este efectuat de transportatori privaţi. Sistemul de înlesniri 
pentru categoriile de persoane defavorizate funcţionează numai în transportul efectu-
at de companiile municipale, adică cu autobuze şi troleibuze.
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Figura 2.1 Caracteristica parcului rulant
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Transportul electric
La data de 01.07.2007 Î.M. „Regia de Transport Electric” avea în dotare 325 de tro-

leibuze (vezi anexa nr. 5). Vehiculele electrice sunt repartizate în 3 parcuri de troleibuze 
cu statut de întreprindere:

nr. l, amplasat în sectorul Central, str. Mitropolitul Dosoftei;−	
nr. 2, amplasat în sectorul Botanica, str. Munceşti;−	
nr. 3, amplasat în sectorul Ciocana, str. Meşterul Manole.−	

Coeficientul mediu de ieşire pe rută în zilele de lucru este de 0,76, iar în zilele de 
odihnă este de 0,57. În mediu intr-o zi lucrătoare pe rute sunt scoase 276 de troleibuze, 
iar în zilele de odihnă 191-170. Majoritatea troleibuzelor sunt cu capacitate nominală de 
circa 118 locuri. Peste 74% din troleibuze au o vechime de peste 15 ani.

Transportul cu autobuzele
Î.M. „Parcul Urban de Autobuze” (PUA), amplasat în str. Sarmizegetusa din sectorul 

Botanica, este singurul operator de prestare a serviciilor de transport public cu autobu-
ze în municipiul Chişinău. În prezent PUA deserveşte 29 de rute cu o lungime totală de 
circa 873,75 km, dintre care 23 de rute suburbane (mixte) cu o lungime de 697,25 km. 
Informaţia privind termenul de exploatare a autobuzelor este prezentată în anexa nr. 
6. 

În anul 2007 PUA avea în dotare 198 de autobuze, coeficientul mediu de ieşire pe 
rută în zilele de lucru constituie 0,54, iar în zilele de odihnă  0,41. Într-o zi lucrătoare pe 
rute sunt scoase în medie 102 de autobuze, iar în zilele de odihnă 71-82, din cele 150 
aflate în exploatare. 

În condiţiile noastre, cheltuielile pentru întreţinerea autobuzelor creşte semnifi-
cativ după 8 ani de exploatare sau după 550 mii km, din care cauză este necesar ca în 
această perioadă să fie recuperate investiţiile făcute, iar autobuzele să fie scoase din 
uz. 

Conform datelor PUA, în prezent nu există nici o rută pe care încasările de la că-
lătoriile cu plată să acopere cheltuielile necesare deservirii rutei, pe 12 rute acoperirea 
este sub 30%, pe alte 12 rute acoperirea este între 30% şi 50% şi  numai pe 3 rute depă-
şesc 50%.

Transportul cu microbuzele
În ultimii ani transportul de pasageri cu microbuzele s-a extins. La data de 

01.07.2007 sunt circa 1708 unităţi de transport care deservesc rutele municipale de mi-
crobuze. Circa 1/3 din parcul rulant este format din microbuze reutilate pentru trans-
portarea călătorilor, cu o vechime medie de 13 ani. Capacitatea de transport a microbu-
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zelor constituie 11-16 locuri pe scaun. Coeficientul mediu de ieşire pe rută a mijloacelor 
de transport este de 0,85. Viteza medie de exploatare conform paşapoartelor rutelor 
constituie 18-22 km/h, în realitate viteza de deplasare pe rute este circa 32 km/h.  

În prezent microbuzele deservesc 64 de rute, inclusiv 24 de rute mixte (suburban/
urban). Organizarea şi gestionarea transportului auto de călători operat cu microbuze 
se efectuează de către 20 de operatori, care activează în baza contractelor de admi-
nistrare încheiate cu Primăria municipiului Chişinău. Tariful de călătorie în raza urbei 
este de 3 lei pentru o călătorie. Dreptul operatorilor de a presta servicii de transport pe 
rutele stabilite se obţin prin achitarea unei taxe lunare. Valoarea maximă a taxei lunare 
constituie 1000 lei pentru o unitate de transport, variind între 800-250 lei pentru unele 
trasee. Suma cumulată achitată de către prestatorii de servicii de transport cu microbu-
ze se ridică la circa 1,2 mln. lei lunar. La acest tip de transport nu se prevăd alocaţii din 
buget, deoarece asupra lui nu se răspândesc facilităţile şi înlesnirile acordate pentru 
anumite categorii de persoane. Popularitatea acestui mijloc de deplasare printre călă-
tori se explică prin intervalul relativ scurt de circulaţie, viteza deplasării superioară celei 
cu troleibuzul şi autobuzul, oprirea practic în regim de taxi.

Taximetria
În conformitate cu Legea Republicii Moldova nr. 186-XIII din 19.07.1994 „Privind ta-

xele locale”, serviciile publice în regim de taxi au fost gestionate de către organul abilitat 
al administraţiei publice locale, cu achitarea taxei lunare în bugetul municipal. În raza 
municipiului Chişinău activau circa 850 de unităţi de transport antrenate la prestarea 
serviciilor de transport de călători în regim de taxi. Suma defalcărilor anuale în bugetul 
municipal, ca urmare a prestării serviciului nominalizat constituia circa 1,1 mln. lei.

Începând cu anul 2002 toate taximetrele au trecut la patentă de întreprinzător 
conform Legii Republicii Moldova nr. 93-XIV din 15.07.1998 „Cu privire la patenta de în-
treprinzător”. Conform legislaţiei în vigoare, Primăria municipiului Chişinău nu dispune 
de pârghiile necesare pentru control şi monitorizare a acestui mod de transport.  

La momentul actual circa 800 unităţi de transport sunt certificate pentru efectu-
area acestui serviciu. Companiile de taxi gestionează circa 2560 de unităţi de transport 
şi respectiv circa 800-1200 de autovehicule activează ilicit. Numărul de pasageri trans-
portaţi cu acest tip de transport este estimat la circa 16,6 mln. anual.  

În oraşul Budapesta, pentru a ne referi la un singur exemplu, numărul mediu de 
taximetre este 6 unităţi/1000 locuitori27. Pornind de la un asemenea raport, numărul 
plafon de autorizaţii taxi pentru or. Chişinău ar trebui să fie de circa 4000. 

Transportarea pasagerilor în regim de taxi este prestată de către agenţi econo-
mici specializaţi pentru această activitate şi dotate cu mijloace de transport propriu, 
precum şi de către persoane fizice. În prezent pe piaţa transporturilor în regim de taxi 
operează circa 25 de agenţi economici (vezi anexa nr. 7). Cei mai mari din aceştia sunt: 
SA “Taxi Service”, “Regal” A S.R.L. “Tandem-Grup”, “Autoalga Trading” S.R.L., “AC-Grup” AL 
S.R.L. “Seip Autotrans”, “Vecnit-Com” S.R.L., “Donprut” A S.R.L. “Dontrut”, “Auto-Ghenov” 
Î.I. etc. Aproape toate firmele acordă servicii intermediare de informare, asigurând pri-
mirea comenzilor de la călători şi distribuindu-le participanţilor la procesul de activitate 
taximetrică.

Tipul serviciilor prestate de către companiile de taxi conform licenţei sunt:
transport de pasageri;- 
transport de marfă;- 
servicii de informare;- 

Pe piaţa serviciilor de taxi există companii care dispun de:
propria bază tehnico-materială, propriul parc rulant, mijloace de trans-- 

port în arendă şi licenţă pentru a) transport de pasageri, b) transport de marfă 
şi c) servicii de informare;

27   Sursa: articolul  ��е����� – о�обе��о��� �а��о�а���о�о а��о��а���о��а � din jurnalul � ���о�об������ ��а���о��  Sursa: articolul  ��е����� – о�обе��о��� �а��о�а���о�о а��о��а���о��а � din jurnalul � ���о�об������ ��а���о�� Sursa: articolul  ��е����� – о�обе��о��� �а��о�а���о�о а��о��а���о��а � din jurnalul � ���о�об������ ��а���о�� ��е����� – о�обе��о��� �а��о�а���о�о а��о��а���о��а � din jurnalul � ���о�об������ ��а���о��  din jurnalul � ���о�об������ ��а���о��  � ���о�об������ ��а���о�� 
�, № 3, 2006 �., ���. 50.
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propriul parc rulant, mijloace de transport în arendă şi licenţă pentru                      - 
a) transport de pasageri, b) transport de marfă şi c) servicii de informare;

mijloace de transport în arendă şi licenţă pentru a) transport de pasa-- 
geri,                 b) transport de marfă şi c) servicii de informare;

licenţă pentru serviciu de informare.- 
Gama serviciilor prestate de către companiile de taxi sunt:

transport de pasageri;- 
transport de marfă;- 
de informare;- 
de reparaţie;- 
vânzare piese de schimb;- 
parcare;- 
spălătorie etc.- 

Sistemul bancar şi distribuitorii le permit agenţilor economici procurarea mijloa-
celor de transport în leasing. Parcul de maşini este format cu preponderenţă din maşini 
cu o vechime de circa 5 ani. În municipiul Chişinău este antrenată în prestarea serviciilor 
de taxi o variată gamă de modele de autovehicule: Gaz (Volga), Šcoda, Dacia Logan, 
Geely, Nissan, Daewo, Opel, Mercedes, Volks Wagen, BMW, Lada, Shevrolet, Mitsubisi, 
Renaul, Peugeot, Fiat etc. Majoritatea din ele nu sunt dotate cu dispozitive performante 
de reducere a poluării aerului conform standardului EURO 2-3. 

Pentru a reduce cheltuielile, operatorii de transport preferă să treacă mijloacele 
de transport la alimentarea cu gaze naturale, cea ce le permite să facă economii prin 
majorarea parcursului zilnic (250 – 400 km) în comparaţie cu autovehiculele cu motoare 
diesel sau pe bază de benzină.

Conform planului aprobat de amplasare a staţiilor taxi, în oraş funcţionează 90 de 
astfel de puncte, inclusiv:

27 de staţii în sectorul Centru;−	
21 de staţii în sectorul Buiucani;−	
11 staţii în sectorul Botanica;−	
24 de staţii în sectorul Râşcani;−	
7 staţii în sectorul Ciocana.−	

Actualmente sunt dotate cu indicatoare 52 de staţii, marcajul rutier delimitând 
doar 15 astfel de puncte.

Astăzi nu mai este suficient sa-i cunoşti pe clienţi, iar operatorii de transport în 
regim de taxi din oraşul Chişinău nu mai au altă posibilitate decât să fie „competitivi”. 
Ei trebuie să acorde o atenţie la fel de mare analizării concurenţilor şi a segmentelor de 
clientele pe care doresc sa le deservească.

Din punct de vedere al marketingului, operatorii de transport în regim de taxi ob-
ţin un avantaj concurenţial, venind cu oferte care satisfac nevoile clienţilor într-o măsură 
mai mare decât ofertele concurenţilor. Acest avantaj se poate obţine prin furnizarea 
unei valori mai mari pentru client (prin practicarea unor preţuri mai mici pentru servici-
ile prestate sau prin oferirea mai multor avantaje care justifică preţurile mărite). 

Etapele analizei concurenţei sunt:
identificarea concurenţilor firmei;- 
determinarea obiectivelor concurenţilor;- 
identificarea strategiilor concurenţilor;- 
aprecierea atuurilor şi slăbiciunilor concurenţilor;- 
anticiparea reacţiilor concurenţilor;- 
alegerea concurenţilor care pot fi atacaţi şi a celor care trebuie evitaţi. - 

Un instrument util pentru aprecierea atuurilor şi a slăbiciunilor concurenţilor este 
reprezentat de analiza valorii pentru client cu ajutorul sondajului (vezi chestionarele în 
anexele nr. 8-10). Analiza respectivă permite evidenţierea problemelor în care firma 
este vulnerabilă în faţa acţiunii concurenţilor. 

Operatorii de transport în regim de taxi care apelează la benchmarking intenţi-
onează să imite sau să îmbunătăţească serviciile prestate în comparaţie cu  alte firme, 
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bazându-se pe cele mai bune practici folosite de acestea.
Benchmarkingul este un proces în 7 etape: (1) determinarea funcţiilor care trebuie 

evaluate, (2) identificarea principalelor variabile de performanţă care trebuie măsurate, 
(3) identificarea celor mai bune firme, (4) măsurarea performanţelor acestor firme, (5) 
măsurarea performanţelor propriei firme, (6) stabilirea programelor şi acţiunilor pentru 
reducerea decalajelor dintre propria firmă şi firmele concurente şi (7) implementarea şi 
monitorizarea rezultatelor. 

Deşi cheltuielile financiare şi timpul necesar pentru culegerea informaţiilor sunt 
mari, firma ar trebui să cheltuiască mult mai mult dacă n-ar colecta aceste informaţii. 
Firmele trebuie să-şi creeze un sistem de informaţii concurenţiale eficient din punct de 
vedere al costurilor. În acest sens sunt necesare: (1) identificarea tipurilor vitale de infor-
maţii concurenţiale şi a celor mai bune surse de informare, (2) colectarea informaţiilor 
de pe teren, (3) verificarea informaţiilor din punct de vedere al validităţii şi siguranţei lor, 
interpretarea informaţiilor şi sintetizarea lor şi (4) informaţiile cele mai importante vor fi 
puse la dispoziţia managerilor.

Companiile de transport care concurează pe piaţa serviciilor de taxi din oraşul 
Chişinău diferă în privinţa obiectivelor şi resurselor de care dispun (unele firme sunt 
mari, altele mici, dispun sau duc lipsă de fonduri, luptă pentru o creştere rapidă a cotei 
de piaţă sau pentru profituri pe termen lung etc.). Fiecare companie de taxi deţine o 
anumită poziţie pe piaţă. 

Michael Porter este de părere că există 4 strategii principale de poziţionare în ca-
drul mediului concurenţial: trei sunt câştigătoare, iar a patra va conduce la pierderi. Cele  
trei strategii câştigătoare sunt: (1) Dominaţie prin cost, (2) Diferenţierea serviciilor pre-
state şi  (3) Focalizarea pe anumite segmente de piaţă.

Principalele strategii utilizate de operatorii de transport în regim de taxi sunt: poli-
tica tarifară (utilizarea tarifelor de dumping), înnoirea parcului rulant şi publicitatea.  

Clasificarea poziţiilor concurenţiale, în funcţie de rolul pe care îl au firmele pe pia-
ţa serviciilor de transport auto de călători în regim de taxi din oraşul Chişinău este ur-
mătoarea: (1) de dominaţie - lider, (2) de provocare - şalanger, (3) de „urmărire paşnică” 
– urmăritor şi (4) de servire a nişelor de piaţă – specializate pe o nişă de piaţă.

Liderul are cea mai mare cotă de piaţă şi, de regulă, este primul la capitolele schim-
barea preţurilor, lărgirea gamei de servicii prestate şi de cheltuieli promoţionale. Pentru 
a-şi promova serviciile şi a-şi crea o imagine pe piaţă, companiile de taxi apelează la 
serviciile următoarelor companii publicitare: ORT, NiT, Euro TV, lanţul de cinematografe 
Patria, OSM „Media”, Media Bravo, Î.I. „Parşin Dmitri”, posturile de radio: Şanson, Radio 7 
na 7 holmah, Retro Evropa Plus etc. 

Liderul poate fi sau nu admirat, dar celelalte firme îi recunosc dominaţia. Liderul 
pieţei este un obiectiv central pentru concurenţi, o companie care trebuie provocată, 
imitată sau evitată. Firmele-lider doresc să rămână pe poziţia pe care o ocupă, ceea 
ce implică acţiuni pe trei fronturi: (1) extinderea cererii totale, (2) protejarea poziţiei 
ocupate pe piaţă (prin acţiuni ofensive şi defensive întreprinse în mod inteligent) şi (3) 
creşterea cotei de piaţă.

Liderul pieţei, pentru a-şi proteja poziţia, trebuie să întreprindă următoarele acţi-
uni: a) să elimine punctele slabe, care pot fi ţinta atacurilor unor concurenţi, b) să men-
ţină costurile la un nivel redus şi c) preţurile să fie în concordanţă cu valoarea percepută 
de client pentru serviciul respectiv. De obicei, liderii nu sunt mulţumiţi de modul în care 
evoluează lucrurile şi, de aceea, vor presta pe piaţă noi servicii, îşi vor îmbunătăţi calita-
tea serviciilor prestate, îşi vor ridica cultura de deservire şi îşi vor reduce costurile etc. 

Companiile de taxi din municipiul Chişinău utilizează diferite scheme de organi-
zare şi de prestare a serviciilor de taxi: unele preferă să angajeze pe bază de contract 
şoferi posesori de unităţi de transport, altele, din contra, preferă să pună la dispoziţia 
conducătorilor auto mijloace de transport pentru o anumită perioadă, în vederea răs-
cumpărării. Liderul pieţei serviciilor de taxi, pentru aşi menţine poziţia, utilizează/ape-
lează la ambele modalităţi. 
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Firmele nu trebuie să cadă în capcana iluziilor că o creştere a ponderii lor pe piaţă 
va aduce, în mod automat un profit mai mare, condiţionat de strategia de dezvoltare. 
Se pot observa multe firme cu o pondere mare de piaţă, dar cu o profitabilitate redusă 
şi viceversa.

Firmele care se situează pe poziţia a doua sau a treia pe piaţa serviciilor de trans-
port în regim de taxi din oraşul Chişinău sunt destul de mari (de exemplu: „Regal” A 
S.R.L. „Tandem Grup” (1449), „Autoalga Trading” S.R.L. (1477), „Davilar Trans” S.R.L. (1448),                       
„Vencint Com” S.R.L. (1444) etc.). 

Liderul pieţei este adesea nevoit să suporte cheltuieli mari legate de diversificarea 
serviciilor prestate şi dezvoltarea pieţei, de informarea şi educarea clienţilor ş.a. Firma-
urmăritor poate să înveţe din experienţa liderului şi să copieze sau să îmbunătăţească 
gama serviciilor prestate cu investiţii mai mici şi trebuie să ştie cum să-şi păstreze clien-
ţii şi să atragă alţii noi.  

Comportamentul clienţilor este influenţat de următoarele elemente: calitatea ser-
viciilor prestate (confortul călătoriei, siguranţa corporală şi securitatea circulaţiei rutie-
re), politica tarifară (reducerile sau discounturile practicate), cultura de deservire (dispe-
ceri şi şoferi), timpul în care ajunge taxiul la client după plasarea comenzii în eter, viteza 
de deplasare, lipsa accesului la alte tipuri de transport, publicitatea etc.

Fiecare domeniu de activitate cuprinde firme specializate în deservirea nişelor de 
piaţă. Aceste firme îşi aleg anumite segmente pe care le deservesc. Strategia este adop-
tată în special de firmele mici care dispun de resurse limitate. Strategia deservirii nişelor 
de piaţă este profitabilă, întrucât firma care se bazează pe această strategie ajunge să-şi 
cunoască clienţii atât de bine, încât poate să le satisfacă nevoile mai bine decât orice 
altă firmă care prestează întâmplător serviciile pe respectiva nişă. Rolurile care trebuie 
îndeplinite de firmele de taxi decise să opereze pe o nişă sunt:

specializarea pe anumite grupuri de clienţi;- 
specializarea geografică;- 
specializarea pe serviciile prestate; - 
specializare pe calitate-preţ.- 

Companiile de taxi sunt orientate în primul rând spre majorarea volumului de 
servicii prestate pentru a obţine o creştere a profiturilor şi a rentabilităţii, urmată de 
diversificarea activităţilor desfăşurate, calitatea serviciilor prestate şi satisfacerea nevoi-
lor clienţilor, mai puţin de menţinerea unui climat psihologic favorabil printre angajaţi, 
formarea unei imagini favorabile a întreprinderii şi corelarea intereselor firmei cu inte-
resele societăţii, inclusiv în domeniul protecţiei mediului înconjurător.

Pentru a se putea poziţiona pe piaţă şi a face faţă concurenţei existente, compani-
ile de taxi menţionează necesitatea existenţei următoarelor puncte tari: existenţa mij-
loacele de transport proprii, confortul şi starea tehnică a automobilelor, existenţa staţiei 
de deservire tehnică a automobilelor,  un personal calificat, experienţa/profesionalis-
mul şoferilor, cultura de deservire, calitatea serviciilor prestate, siguranţa pasagerilor şi 
securitatea în timpul călătoriei, îndeplinirea comenzilor la timp etc.

Iar punctele slabe sunt: lipsa mijloacelor de transport proprii şi numărul mic al 
parcului rulant, lipsa bazei tehnico-materiale, insuficienţa cronică a personalului califi-
cat, nerespectarea politicii tarifare, calitatea serviciilor prestate etc. 

În prezent, firmele sunt orientate către piaţă, adică sunt determinate să-i analize-
ze cu aceeaşi atenţie atât pe clienţi cât şi pe concurenţi.

Agenţii economici care doresc să intre pe piaţă şi operatorii de transport în regim 
de taxi se confruntă cu următoarele bariere/obstacole: legislative şi administrative (ca-
litatea infrastructurii de transport, stabilitatea şi transparenţa sistemului de transport), 
financiare şi fiscale, concurenţa (neloială şi acerbă, înţelegerile între companii, activita-
tea transportului ilicit etc.), informaţionale (lipsa, calitatea acesteia, accesul la ea), chel-
tuielile mari de exploatare (activitate), lipsa cadrelor calificate etc.
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3.6 Calitatea serviciilor şi siguranţa transporturilor

Calitatea serviciilor de transport reprezintă ansamblul de măsuri tehnico-organi-
zatorice care asigură satisfacerea în bune condiţii a cererilor de transport ale publicului 
călător. Asigurarea calităţii serviciilor de transport auto de călători şi a siguranţei circu-
laţiei rutiere sunt preocupările permanente ale Direcţiei Generale de transport public şi 
căi de comunicaţie. 

Calitatea unei călătorii este apreciată printr-o multitudine de cerinţe, esenţiale 
fiind: siguranţa, regularitatea, ritmicitatea şi punctualitatea, rapiditatea, confortul, ca-
pacitatea de a face faţă cu promptitudine cerinţelor noi apărute, comportarea civilizată 
a personalului de bord, mijloacele de informare a publicului călător, durata redusă a 
călătoriei etc.

Calitatea serviciilor de transport auto de călători depinde de:
 factorul om;- 
 gradul de dotare şi pregătire tehnică a parcului rulant;- 
 sistemul informaţional pentru transportul public de călători;- 
 urmărirea activităţii vehiculelor pe trasee etc.- 

Implementarea şi utilizarea sistemului de navigare GPS de către operatorii de taxi 
din Uniunea Europeană, SUA, Japonia şi Rusia le permite dispecerilor monitorizarea on-
line a circulaţiei tuturor unităţilor de transport emise la linie, inclusiv: localizarea auto-
mobilului aflat în mişcare sau parcat. Dacă se află în mişcare: unde, în ce direcţie şi cu 
ce viteză se deplasează, este cu pasageri sau nu. Mai mult decât atât, acest sistem ne 
permite să determinăm câţi pasageri sunt în salon şi unde sunt aşezaţi. Iar dacă taxiul 
este parcat, pe ce adresă şi în faţa cărei scări. De asemenea, acest sistem permite ga-
rantarea siguranţei şoferului şi a pasagerului, precum şi a securităţii circulaţiei rutiere 
în caz de accident rutier, defecte tehnice sau alte situaţii de forţă majoră. În asemenea 
cazuri, dispecerul anunţă imediat serviciile de intervenţie care se deplasează pe adresa 
cunoscută din timp. Iar pasagerul poate fi transportat până la destinaţie de un alt mijloc 
de transport al companiei. 

Principalii factori caracteristici pentru calitatea serviciilor de transport sunt: viteza 
de deplasare din orice punct, în orice punct al municipiului într-o perioadă de timp 
acceptabilă pentru călători şi confortul călătoriei. Viteza de deplasare include timpul 
necesar ajungerii la staţie, aşteptării mijlocului de transport şi transportul propriu-zis. 
Aproape pentru toate rutele există dificultăţi în asigurarea calităţii, care este legată de 
discrepanţele semnificative dintre cererile de transport în orele de vârf şi restul timpu-
lui. Nivelul de satisfacere a necesităţilor de transport ale populaţiei urbane este evaluat 
ptrintr-un sistem de indicatori şi norme de calitate. Respectarea strictă a intervalului 
planificat şi a frecvenţei de circulaţie a vehiculelor pe rută este o condiţie primordială 
de asigurare a calităţii serviciilor de transport public.

Caracteristicile de calitate ale serviciilor de transport public de călători:
Tehnice: staţionări din cauza defectării mijloacelor de transport sau a unor ele-1. 

mente din infrastructură, transbordări din cauza defectării unităţilor de transport, 
accidente de circulaţie. 

Tehnicio-organizatorice: durata călătoriei, frecvenţa transbordărilor, durata aş-2. 
teptărilor în staţiile intermediare, condiţii de îmbarcare debarcare, continuitatea 
călătoriei.

Organizatorice: lungimea călătoriei, frecvenţa opririlor programate, durata rea-3. 
lizării legăturilor între vehicule.

Economice: cost, preţ şi rentabilitate.4. 
Psiho-sociale: pavilioane, condiţii de vizibilitate, condiţii de iluminat, zgomot şi 5. 

vibraţii etc.
În prezent în sistemul de transport public de călători se întâlnesc următoarele ca-

racteristici de noncalitate:
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Tehnice: viteza tehnică de exploatare, timpul de mers efectiv, condiţiile de sigu-6. 
ranţă pe timpul călătoriei.

Economice: costul întârzierilor, costul lipsei de confort, valoarea despăgubirilor 7. 
din cauza accidentelor. 

Confortul călătoriei trebuie înţeles în sensul asigurării condiţiilor normale de deplasare 
a pasagerilor cu transportul auto de călători. Cerinţele de confort ale călătoriei se realizează 
prin: iluminatul corespunzător al salonului, dotarea mijloacelor de transport cu instalaţii de 
încălzire şi ventilare şi încărcarea optimă a unităţii de transport. Microclima din mijloacele de 
transport auto de călători are un rol important în asigurarea confortului călătoriei. Confortul 
oferit şi calitatea serviciilor prestate de către operatorii de transport lasă de dorit. Această 
situaţie se datorează în primul rând de vechimii parcului rulant de autobuze şi troleibuze, 
reutilării microbuzelor etc. Pentru a putea face faţă cheltuielilor necesare efectuării activităţii 
în condiţiile unor tarife prea mici, întreprinderile de transport au redus permanent parame-
trii de calitate. Acest lucru a avut loc de multe ori cu acordul tacit al organelor locale. Princi-
palele elemente din contul cărora se înrăutăţeşte calitatea serviciilor sunt supraaglomerarea 
mijloacelor de transport şi uzura mare a mijloacelor de transport. 

Densitatea circulaţiei şi orele de plecare-sosire a transportului auto de călători, 
constituie un factor important al calităţii serviciului prestat. Având în vedere interesul 
pasagerilor de a avea la dispoziţie un număr cât mai mare de mijloace de transport, dar 
şi interesul operatorilor de transport de a efectua transporturile cu cheltuieli cât mai 
mici, este necesar ca în domeniul densităţii circulaţiei să se ajungă la compromisuri ra-
ţionale, care să satisfacă ambele cerinţe.

Viteza comercială a vehiculelor reflectă direct timpul consumat de pasageri pen-
tru efectuarea deplasării, iar reducerea duratei călătoriei, prin creşterea vitezei comerci-
ale a mijloacelor de transport, constituie un factor calitativ destul de important.

Conform unor normative (de exemplu NIIAT, Moscova), pentru valori medii orare 
ale curenţilor de trafic în orele de vârf de 1500-2250 pasageri (condiţiile Chişinăului), 
o deservire calitativă este posibilă dacă în reţea circulă 600-650 vehicule cu capacitate 
mare de transportare. În prezent necesităţile de vehicule ale reţelei de transport public 
urban sunt acoperite în proporţie de circa 0,58%.

După cum s-a menţionat anterior, din cauza lipsei de vehicule, valorile de frec-
venţă a circulaţiei sunt cu mult inferioare normativelor valabile în transportul public. Cu 
scopul evaluării diferenţei dintre norme şi realităţi s-a determinat numărul de vehicule 
pe genuri de transport, necesare pentru a atinge valori normale de frecvenţă (10-12 
vehicule/h), constatându-se că pentru asigurarea unei deserviri calitative în reţeaua ru-
tieră existentă sunt necesare minimum încă 250 autobuze şi 150 troleibuze. 

Supraîncărcarea vehiculelor cu 30-50%, circulaţia cu încălcări grave ale Regula-
mentului circulaţiei rutiere, nivelul înalt de zgomot şi de substanţe nocive în gazele de 
eşapament, încălcările grave ale legislaţiei muncii (depăşirea bilanţului timpului nor-
mat de muncă a şoferului), coordonarea proastă şi nivelul nesatisfăcător de interacţiune 
cu circulaţia troleibuzelor şi autobuzelor, confortul redus al călătoriei reprezintă doar 
unele dintre cele mai evidente probleme de calitate a serviciilor de maxi-taxi.

Problema creării condiţiilor normale de deplasare a persoanelor cu dizabilităţi a 
devenit o preocupare relativ recentă a administraţiei publice. Un element important în 
satisfacerea necesităţii de deplasare a acestor persoane este crearea condiţiilor tehnice 
pentru a face posibilă deplasarea lor în transportul public. Sistemul de transport public 
şi baza lui tehnico-materială nu este pregătită pentru rezolvarea deplină a acestei pro-
bleme. Rezolvarea ueni astfel de probleme este extrem de dificilă în condiţiile în care 
operatorii municipali de transport sunt în prag de faliment.

În atare condiţii atractivitatea transportului public este subminată puternic, po-
pulaţia îşi pierde încrederea în companiile de transport public, utilizând alte moduri de 
deplasare. În concluzie, se evidenţiază clar nivelul extrem de scăzut al calităţii deservirii 
pasagerilor cauzat, în mare măsură, de lipsa de vehicule şi de nerespectarea orarelor 
aprobare de circulaţie.
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Operatorii de transport efectuează zilnic controlul medical al personalului de bord 
şi tehnic al mijloacelor de transport. Operatorii de transport monitorizează siguranţa 
circulaţiei care impune:

asigurarea stării tehnice perfecte a mijloacelor de transport;−	
instruirea corespunzătoare şi verificarea periodică a cunoştinţelor personalului −	

de bord;
verificarea stării de sănătate a personalului de bord, înainte da a ieşi pe rută −	

etc.
Securitatea pasagerilor în timpul călătoriei cu mijloacele publice de transport  

este asigurată prin menţinerea stării tehnice a unităţilor de transport la un nivel ce ar ex-
clude crearea situaţiilor de accident din motive tehnice, menţinerea reţelei de drumuri 
într-o stare bună şi a disciplinei conducătorilor auto participanţi la trafic. După cum se 
observă din datele tabelului 8, numărul de accidente cu implicarea unităţilor de trans-
port de pasageri este destul de mare. După numărul de victime raportat la volumul de 
pasageri transportaţi, în cea mai rea situaţie apar taximetrele, după care urmează mi-
crobuzele, PUA şi RTE. În acelaşi timp, dacă comparăm numărul de accidente raportat la 
numărul de unităţi de transport aflate în exploatare, situaţia este exact inversă faţă de 
ceea descrisă mai sus. 

Tabelul 2.7 Numărul de accidente cu implicarea unităţilor de transport pasageri 
2007* 2006 2005 2004 2003

Nr. ac-
cid.

victi-
me

Nr. ac-
cid.

victi-
me

Nr. 
accid.

victi-
me

Nr. 
accid.

victi-
me

Nr. ac-
cid.

victi-
me

RTE 15 10 186 65 114 57 146 63 165 58
PUA 7 3 40 10 46 9 26 9 21 15
Microbuz 97 87 230 180 237 113 220 167 183 84
Taxi 247 83 33 43 22 23 20 19 17 14
Total 366 183 489 298 419 202 412 258 386 171

Sursa: Direcţia generală transport public şi căi de comunicaţie, ianuarie-mai 2007

Figura 2.2 Analiza accidentelor rutiere cu implicarea taxiurilor în perioada 
01.01- 01.06.2007
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Pentru promovarea unui parteneriat durabil între autorităţi şi populaţie, pentru 
controlul sistematic al calităţii serviciilor prestate de operatorii de transport menţio-
năm necesitatea îmbunătăţirii mecanismului de protecţie a intereselor călătorilor prin 
informare, examinarea operativă a reclamaţiilor, prelucrarea sugestiilor şi problemelor 
semnalate privind calitatea serviciilor de transport public.

3.7 Aspecte ecologice ale transportului public

Poluarea mediului înconjurător reprezintă acţiunile care pot produce ruperea 
echilibrului ecologic sau pot dăuna sănătăţii, liniştii şi stării de confort ale oamenilor, ori 
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să provoace pagube economiei naţionale, prin modificarea calităţii factorilor naturali 
sau creaţi prin activităţi umane.

Una din principalele surse de poluare a mediului în municipiu îl constituie trans-
portul. Principalii factori nocivi, asociaţi procesului de transport şi activităţilor auxiliare, 
legate de acesta, sunt: poluarea fonică, poluarea aerului şi a apelor. Conform investiga-
ţiilor Centrului municipal de Medicină Preventivă efectuate la comanda Organizaţiei 
Teritoriale a Mişcării Ecologiste din Republica Moldova în 8 puncte din oraşul Chişinău, 
nivelul echivalent al zgomotului este depăşit în toate cele 8 puncte cercetate, iar nivelul 
maximal al zgomotului este depăşit în 7 dintre ele.

Tabelul 2.8 Datele investigaţiilor nivelului zgomotului28, dBA

Nr. 
d/o Locul efectuării controlului

Nivelul 
zgomotului 
echivalent

(norma 70dBA)

Nivelul 
zgomotului 

maxim
(norma 
85dBA)

1 Str. Mihai Viteazul colţ cu str. Mitropolitul Dosoftei 74 - 75 85 - 93
2 Bd. Moscova colţ cu str. Aleco Russo 74 - 76 86 - 88
3 Şos. Hânceşti colţ cu str. Academică 74 - 76 83 - 85
4 Bd. Dacia colţ cu bd. Traian 76 - 77 84 - 86
5 Str. Ion Creangă colţ cu Calea Ieşilor 73 - 75 84 - 85
6 Bd. Negruzzi colţ cu bd. Iu. Gagarin 76 - 78 86 - 87
7 Bd. Ştefan cel Mare şi Sfânt colţ cu str. Ismail 78 - 79 88
8 Bd. Ştefan cel Mare şi Sfânt colţ cu str. Vasile 

Alecsandri 
75 - 77 82 - 84

Conform normativelor internaţionale, zgomotul admisibil produs de autobuze 
este de circa 85-90 dBA,  iar cel produs de autoturisme este de circa 70 – 75 dBA.

Reducerea poluării fonice se poate realiza prin scoaterea traficului în tranzit în 
afara perimetrului oraşului Chişinău, impunerea reglementărilor privind corespunde-
rea parcului rulant al transportului auto de călători cu normele Euro 2 - Euro 4 ar putea 
asigura o rezolvare rapidă a problemei.

Rezultatele ultimelor cercetări privind concentraţiile gazelor de emise ale auto-
mobilelor, cecetări efectuate de organizaţia teritorială a Mişcării Ecologiste din Republi-
ca Moldova în comun cu Inspectoratul Ecologic de Stat şi Poliţia rutieră în luna mai anul 
curent, sunt redate în tabelul 2.9.

Tabelul 2.9 Rezultatele cercetării concentraţiilor gazelor de emisie ale automobi-
lelor29

Nr. de automobile 
testate, unităţi

După provenienţa automobilelor
TotalCSI Europa, SUA, Japonia, 

etc.

Total Cu de-
păşire

% cu 
depăşi-

re
Total Cu de-

păşire

% cu 
depă-
şire

Cu de-
păşire

% cu 
depă-
şire

679, inclusiv : 257 60 23,35 422 57 13,51 117 17,23
Cu carburator (537) 244 76 31,15 293 24 8,19 100 18,62
Diesel (142) 15 5 33,33 127 29 22,83 34 23,94

O abordare a problemei poluării aerului pentru transportul auto de călători ar pu-
tea consta în utilizarea noilor tipuri de combustibil.

La autobuze, microbuze şi taximetre regimurile poluante sunt: mersul în gol, ac-
celerarea şi reducerea vitezei.

Pentru reducerea poluării atmosferei şi a poluării fonice, cauzată de vehicule, se 

28   Sursa: Centrul municipal de Medicină Preventivă. Sursa: Centrul municipal de Medicină Preventivă.
29   Sursa: Organizaţia teritorială a Mişcării Ecologiste din Republica Moldova.  Sursa: Organizaţia teritorială a Mişcării Ecologiste din Republica Moldova. 
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recomandă următoarele:
controlul tehnic al unităţilor de transport să se facă prin certificarea întrunirii condiţi-−	

ilor tehnice necesare circulaţiei acestora, numai în cazul în care sunt respectate normele 
legale referitoare la compoziţia acestora;

perfecţionarea organizării şi dirijării circulaţiei;−	
înnoirea parcului rulant şi modernizarea căilor de circulaţie;−	
sistarea circulaţiei unităţilor de transport care depăşesc normele legale de protecţie −	

a mediului înconjurător;
introducerea sistemului de comandă a traficului (unda verde) pentru transportul −	

auto de călători etc.
Din aceste considerente, limitarea utilizării mijloacelor de transport care au un 

aport semnificativ la poluarea fonică şi poluarea aerului devine o necesitate. Din cauza 
parcului învechit de transport nivelul specific de poluare în municipiu este mai ridicat 
decât permite nivelul tehnologic existent. Din acest punct de vedere prioritate are dez-
voltarea transportului electric. În prezent transportul cu microbuzele are ponderea cea 
mai mare de poluare.

Pentru îmbunătăţirea calităţii serviciilor de transport public, utilizării raţionale a 
capacităţilor de transport ale magistralelor municipale, soluţionării problemelor ecolo-
gice şi de management ale traficului rutier în condiţiile sporirii permanente a fluxurilor 
de vehicule, se impune ca prioritate  strategică argumentată dezvoltarea genurilor de 
transport public de călători cu capacităţi nominale mari de încărcare, caracterizate cu 
cheltuieli specifice minime de transport, emisii poluante reduse, indicatori net superiori 
de utilizare a  capacităţilor portante ale arterelor stradale şi fluidităţi acceptabile ale tra-
ficului rutier, fiind necesară armonizarea cerinţelor de protecţie a mediului înconjurător 
cu standardele Uniunii Europene.

Concluzii 
Orice persoană trebuie să aibă acces egal şi nediscriminatoriu în angajarea servi-

ciilor unui taxi aflat în poziţia liber, staţionar sau în mişcare, care poate fi realizat de către 
client semnalizând fie vizibil, fie telefonic prin intermediul unui dispecerat. 

Primăria municipiului Chişinău trebuie să instituie reglementări vizând: 
- modul de desfăşurare a transportului de persoane sau de bunuri, în conformitate cu  

legislaţia şi normativele în vigoare; 
- interdicţiile şi restricţiile privind activitatea în regim de taxi;
- nivelul tarifelor aplicate (tariful plafon);  
- taxele şi impozitele locale ce se impun;
- locurile de aşteptare sau de staţionare a taxiurilor;
- norma privind gradul de asigurare a numărului de locuri de aşteptare a clienţilor în 

raport cu numărul de autorizaţii taxi emise;
- obligaţiile operatorilor de transport privind desfăşurarea şi prestarea serviciilor de 

transport auto în regim de taxi;
- controlul activităţii taxiurilor pe traseu etc.

Probleme ce trebuie rezolvate
Combaterea transportului ilicit de călători;1. 
Analiza politicii tarifare;2. 
Securitatea circulaţiei rutiere;3. 
Analiza structurii materialului rulant;4. 
Analiza managementului resurselor umane;5. 
Evidenţierea obstacolelor şi dificultăţilor cu care se confruntă operatorii de taxi 6. 

etc.
După părerea noastră, poziţia de lider pe piaţa a serviciilor de taxi o va putea 

ocupa compania care va avea următoarele caracteristici:
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Mărimea parcului rulant din dotare: de la 50 până la 200 de unităţi de trans-1. 
port;
Utilizarea propriilor unităţi de transport;2. 
Existenţa şi exploatarea propriei baze tehnico-ateriale;3. 
Serviciul de dispecerat (de la 5 până la 10 persoane);4. 
Monitorizarea şi controlul calităţii serviciilor prestate şi a culturii de deservire 5. 
Serviciul de logistică privind aprovizionarea, optimizarea şi repartizarea fluxuri-6. 
lor de călători;
Automatizarea serviciului de dispecerat, introducerea IT şi a softurilor, precum şi 7. 
implementarea sistemului GPS de urmărire a unităţilor de transport.   
Introducerea programei privind fidelizarea clienţilor.8. 
Elaborarea şi implementarea politicilor tarifare şi de marketing şi, nu în ultimul 9. 
rând, diversificarea serviciilor prestate. 

Recomandări
1. Serviciile transporturilor de persoane sau bunuri în regim de taxi trebuie să fie 

executate, ca servicii de interes public pentru populaţie, numai pe baza licenţei pentru 
transport în regim de taxi eliberată de Camera de Licenţiere a Republicii Moldova. Pe 
baza acesteia, autoritatea administraţiei publice locale va elibera câte o autorizaţie de 
transport în regim de taxi (în continuare Autorizaţie) permanentă, care va conţine şi 
numărul de ordine atribuit. Termenul de valabilitate a Autorizaţiei trebuie să fie egal 
cu cel al licenţei de transport, adică cu 5 ani (cu condiţia avizării anuale). Autorizaţia va 
fi eliberată de către Primăria municipiului Chişinău după prezentarea la emitent, până 
la începerea activităţii, a dovezii deţinerii asigurării pentru riscurile civile la care pot fi 
supuşi clienţii în timpul transportării în ceea ce priveşte integritatea lor fizică sau a bu-
nurilor, riscuri care, potrivit legii, cad în sarcina operatorului de transport. 

2. Activitatea de transport auto în regim de taxi trebuie dimensionată în raport cu 
gradul de dotare cu autobuze şi, după caz, troleibuze a transportului public local de 
persoane. Este recomandabil ca, după consultarea prealabilă a asociaţiilor din dome-
niu, Consiliul Municipal Chişinău (în continuare CMC) să stabilească printr-o decizie a sa 
numărul maxim de autorizaţii taxi care vor fi eliberate pentru deservirea populaţiei. 
Iar după acordarea numărului maxim de autorizaţii taxi stabilit de CMC, nu trebuie să 
mai fie eliberată nici o autorizaţie taxi, decât cu condiţia vacantării unui loc. Această 
condiţie va permite crearea unui mediu favorabil de atragere a investiţiilor în măsură să 
garanteze stabilitatea afacerilor. Serviciile de resort ale Primăriei municipiului Chişinău 
vor realiza distribuirea numărului de autorizaţii taxi pentru operatorii de transport în 
proporţie de 2/3 din numărul total şi, respectiv, 1/3 pentru taximetriştii independenţi. 
În condiţiile în care numărul de autorizaţii de taxi repartizate pentru operatorii de trans-
port va fi mai mic decât numărul solicitat, iar numărul de autorizaţii taxi repartizate 
pentru taximetriştii independenţi va depăşi cererea, serviciile de resort ale Primăriei 
municipiului Chişinău, trebuie să stipuleze expres, printre condiţiile de concurs, moda-
litatea de distribuire a autorizaţiilor nesolicitate. Operatorilor de transport să li se ofere 
autorizaţiile de taxi din cota taximetriştilor independenţi, în limita autorizaţiilor de taxi 
nesolicitate de aceştia şi viceversa. În condiţiile în care numărul de autorizaţii de taxi 
solicitate pentru una dintre grupe este mai mare decât numărul de autorizaţii stabilit 
pentru grupa respectivă, Primăria municipiului Chişinău trebuie să organizeze licitaţie 
publică pentru oferirea numărului de autorizaţii stabilit, pentru o durată/perioadă de 
un an. În cazul în care un operator de transport sau un taximetrist independent renunţă 
sau i se anulează, din cauze imputabile, una dintre autorizaţiile taxi, Primăria municipiu-
lui Chişinău trebuie să o ofere următorului solicitant inclus în listele de aşteptare făcute 
publice.

3. Pentru prevenirea situaţiei de monopol şi menţinerea unui echilibru pe piaţa ser-
viciilor de transport auto în regim de taxi Primăria municipiului Chişinău nu trebuie să 
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ofere unui operator de transport în regim de taxi mai mult de 30% din numărul autorizaţii-
lor de taxi stabilite.

4. Este necesar de menţionat că activitatea de dispecerat taxi trebuie să fie au-
torizată de către organul abilitat/competent, şi poate fi executată numai de persoana 
juridică din Republica Moldova pe baza unui set de documente, cum ar fi: 

- dovada că operatorul deţine baza tehnico-materială necesară, respectiv sediul, 
dotarea şi frecvenţa radio pentru operatorii de transport şi taximetriştii independenţi 
deserviţi; 

- permisul de utilizare a frecvenţelor radio pentru reţeaua de comunicaţii indepen-
dente eliberată de organul respectiv; 

- dovada existentei contractelor privind dispecerizarea, realizate cu toţi operatorii 
de transport şi taximetriştii independenţi deserviţi; 

- lista staţiilor de radio din dotarea taxiurilor, operatorilor de transport şi a taxime-
triştilor independenţi deserviţi, cu seriile şi codurile de apel ale acestora; 

- documentele de competenţă profesională ale persoanei desemnate să conducă 
activitatea de dispecerat.  

De asemenea, în dispecerat trebuie să se ţină un registru de strictă evidenţă a sta-
ţiilor radio de emisie-recepţie din dotarea taxiurilor deservite, listă care va cuprinde 
elementele de identificare şi durata de valabilitate a autorizaţiei de funcţionare a aces-
tora.  

Autorizaţia pentru activitatea de dispecerat trebuie să fie retrasă de către emitent şi 
organele de control în următoarele cazuri: 

- dispeceratul deserveşte taxiuri dotate cu staţii radio a căror provenienţă legală nu 
poate fi dovedită; 

- dispeceratul deserveşte operatori de transport în regim de taxi sau taximetriştii 
independenţi, neautorizaţi; 

- dispeceratul deserveşte autoturisme care realizează transporturi în regim de în-
chiriere, cărora le este interzisa folosirea staţiilor radio de emisie-recepţie. 

5. Taxiurile trebuie să aibă acces în condiţii egale şi nediscriminatorii în locurile 
de aşteptare a clienţilor, în limita locurilor vacante. Accesul în locurile de aşteptare a 
clienţilor poate fi gratuit sau Consiliul municipal Chişinău poate institui o taxă generală, 
plătită de fiecare unitate de transport autorizată. 

6. În eventuala excludere a cazurilor încadrării în câmpul muncii a persoanelor nea-
testate profesional şi a reducerii numărul accidentelor rutiere, precum şi a îmbunătăţirii 
calităţii serviciilor prestate, este necesar ca, pentru a putea practica activitatea de taxi-
metrist în transportul auto în regim de taxi, conducătorul auto să îndeplinească un set 
minim de condiţii, cum ar fi: 

- să aibă permis de conducere categoria B valabil şi o vechime profesională de cel 
puţin 3 ani sau permis de conducere categoria C valabil şi o vechime profesională de 
cel puţin 2 ani; 

- să deţină certificatul de atestare a pregătirii profesionale valabil; 
- să facă dovada că este angajat al operatorului de transport care deţine taxiul pe 

care îl conduce sau că este proprietarul mijlocului de transport respectiv, în cazul taxi-
metristului independent; 

- sa fie apt din punct de vedere medical şi psihologic. 
7. Condiţiile pentru autovehicule. Pentru transportul de persoane şi/sau bunuri 

în regim de taxi în raza municipiului Chişinău Primăria municipiului Chişinău trebuie să 
admită ca taxiuri numai autoturisme şi, respectiv, autovehicule care îndeplinesc cumu-
lativ următoarele condiţii: 

- sunt unităţi de transport înmatriculate în municipiul Chişinău, cu o capacitate a 
motorului nu mai mică de 1300 cm3, a căror vârstă nu depăşeşte 7 ani de la data fabrică-
rii şi care dispun de cel puţin 4 uşi pentru îmbarcarea şi debarcarea călătorilor; 

- sunt dotate cu aparate de taxat legalizate (incluse în „Registrul de Stat al mijloace-
lor de măsurare permise spre utilizare în Republica Moldova”), verificate metrologic şi 
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luate la evidenţă de către Inspectoratul Fiscal Principal de Stat;
- sunt dotate legal cu staţii radio de emisie-recepţie şi alarmă şofer, în stare de func-

ţionare;
- sunt dotate cu lampă taxi în stare de funcţionare, omologată de către organul 

competent; 
- aparatul de taxat intră în funcţiune doar în momentul în care a fost activat de dis-

pozitivul de comandă fixat în una dintre poziţiile de operare autorizate; 
- autoturismul, respectiv autovehiculul, are însemnele, înscrisurile, elementele de 

culoare ale caroseriei şi dotările stabilite de către Direcţia generală transport public şi 
căi de comunicaţie. 

În cazul taximetrelor destinate transportului de persoane este necesar ca autoturis-
mul autorizat să fie dotat cu portiere de acces şi evacuare în dreptul fiecărei banchete 
sau scaun pentru clienţi, după caz, precum şi cu spaţiu corespunzător transportului ba-
gajelor de mâna şi să nu poată transporta mai mult de 7 persoane în afara conducăto-
rului auto. Iar în cazul taximetrelor pentru transportul de bunuri, autovehiculul trebuie 
să fie destinat în exclusivitate transportului de bunuri. 

Taxiul trebuie sa ofere în exterior prin însemne, înscrisuri, elemente de caroserie de 
culoare stabilită şi dotări, vizibile de la distanţă, informaţii privind tarifele de transport 
aplicate, necesare atât clientului potenţial, cât şi organelor de control şi supraveghere 
autorizate. Modelul lămpii taxi trebuie să fie omologat de organul competent. Indicaţii-
le lămpii taxi trebuie sa aibă corespondent, vizibil pentru client, în afişajul client al apa-
ratului de taxat. În interior taxiul trebuie să aibă afişat, la loc vizibil, un ecuson cuprin-
zând numele şi fotografia conducătorului auto, denumirea operatorului şi telefoanele 
de contact. Un taxi poate avea ca dotare, pe lângă staţia radio de emisie-recepţie, un 
dispozitiv GPS de monitorizare şi apel, precum şi dotări opţionale, cum ar fi: dispozitivul 
de înregistrare a precizărilor făcute de client, perete despărţitor între conducătorul auto 
şi clienţi, climatizator, cititor de carduri etc. 

8. Principalele obiective ale controlului efectuat asupra taxiurilor trebuie să fie cele 
stabilite de reglementările specifice, emise de organele respective, precum şi următoa-
rele: 

- controlul existenţei şi valabilităţii exemplarului de serviciu al autorizaţiei la bordul 
taxiului; 

- controlul funcţionării aparatului de taxat şi al integrităţii sigiliilor; 
- controlul corespondenţei dintre indicaţiile furnizate în exterior de lampa taxi şi 

indicaţiile şi înregistrările aparatului de taxat; 
- controlul respectării reglementărilor privind aplicarea tarifelor şi a nivelului aces-

tora; 
- dacă clienţii primesc bonul pentru client şi dacă conţinutul acestuia este conform 

cu prevederile legislaţiei în vigoare; 
- preluarea spre analiză şi control a datelor din memoria fiscală. 
9. Aparatul de taxat trebuie sa îndeplinească toate condiţiile şi funcţiile prevăzute 

de normele legale în vigoare. Suplimentar, în ceea ce priveşte aparatele de taxat, pot fi 
interzise următoarele funcţii: 

- înregistrarea tarifelor doar valoric, fără identificarea felului serviciului tarifat; 
- funcţionarea aparatului în condiţiile deconectării dispozitivelor de imprimare şi 

afişaj client, a memoriei electronice fiscale şi a lămpii taxi; 
- modificarea tarifelor sau a cotei T.V.A. înainte de obţinerea raportului fiscal de go-

lire zilnică; 
- modificări ale ceasului de timp real, altele decât trecerea de la ora de vară la ora de 

iarnă şi invers sau variaţii mai mari de ±10 minute. 
De asemenea, aparatul de taxat trebuie să se blocheze automat şi în următoarele 

condiţii: 
- nu este conectat sistemul de imprimare, afişajul client sau lampa taxi; 
- capacitatea de înmagazinare a memoriei electronice fiscale s-a epuizat; 
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- dacă după 24 de ore de la emiterea ultimului raport fiscal de închidere zilnică se 
încearcă tipărirea primului bon client fără emiterea automată a raportului fiscal de în-
chidere zilnică pentru perioada respectivă; 

- dacă la încărcarea memoriei dedicate bonurilor client sau înainte de închiderea 
fiscală zilnică nu se emite automat rola jurnal ce va conţine copiile bonurilor client din 
ziua respectivă. 

Suplimentar, le lângă condiţiile tehnice minime pe care trebuie să le îndeplinească 
în funcţionarea lor,  aparatele de taxat trebuie să fie rezistente la vibraţii şi să funcţione-
ze normal la temperaturi cuprinse între –30oC şi +55oC. 

10. În cazurile în care se va constata că transportul s-a efectuat fără aparatul de 
taxat în funcţiune sau cu aparat de taxat şi/sau staţie radio de emisie-recepţie a căror 
provenienţă legală nu poate fi justificată, organele de control trebuie să sustragă certi-
ficatul de atestare a pregătirii profesionale şi Autorizaţia.

11. Bonul client trebuie să conţină elementele precizate în normele legale în vigoa-
re, precum şi următoarele elemente: 

   - numărul de telefon şi fax al operatorului de transport; 
   - numărul bonului client, data şi ora; 
   - codul fiscal al operatorului de transport; 
   - numărul cursei; 
   - numele taximetristului; 
   - numărul de înmatriculare a autovehiculului taxi şi numărul autorizaţiei taxi; 
   - numărul aprobării metrologice de model al aparatului de taxat; 
   - tariful de pornire; 
   - tariful pe kilometru parcurs; 
   - distanta parcursă şi valoarea; 
   - tariful pe oră/minut de staţionare; 
   - durata staţionării şi valoarea; 
   - tariful orar pentru încărcare/descărcare, dacă este cazul; 
   - durata prestaţiei pentru încărcare/descărcare, dacă este cazul; 
   - costul total al serviciului; 
   - valoarea şi cota T.V.A. aferente. 
12. Efectuarea unui transport în regim de taxi cu aparatul de taxat nelegalizat, ne-

verificat metrologic, defect, cu lampa taxi scoasă din funcţiune sau fără eliberarea bo-
nului client respectiv la finalul cursei trebuie să fie interzisă. 

În situaţia funcţionării taxiului cu mai mulţi şoferi alternativ, în cadrul unui program 
zilnic de lucru, fiecare şofer va începe activitatea prin accesarea identităţii sale în pro-
gramul aparatului de taxat, prin introducerea unei chei electronice, prin intermediul 
căreia se va putea executa şi controlul asupra activităţii depuse de acesta. 

Planul de acţiuni 

Nr. 
crt.

Activităţi Perioada 
de imple-
mentare

Responsabil

1. Îmbunătăţirea managementului traficului rutier 

1.1

Rezervarea terenurilor pentru amenajarea parcărilor 
pentru Taxi (spaţiu destinat în mod special staţionării 
vehiculelor, semnalizat prin indicatoare şi marcaje care 
îl delimitează de partea carosabilă a drumului) prin eli-
berarea autorizaţiei operatorilor de transport.

2008 DAU, DF, AE

1.2 Analiza şi monitorizarea fluxului traficului urban privind 
depistarea intersecţiilor cu capacitate critică de trafic 2008 DTP
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Nr. 
crt.

Activităţi Perioada 
de imple-
mentare

Responsabil

2. Perfecţionarea managementului transportului public de călători

2.1 Elaborarea şi implementarea proiectelor privind atrage-
rea investiţiilor 2008 - 2010

PMC, Com-
panie de con-
sultanţă

2.2 Elaborarea politicii de deschidere şi reglementare a 
pieţei, evitarea concurenţei neloiale dintre operatori 2008

DTP, Compa-
nie de consul-
tanţă

2.3

Elaborarea Regulamentului privind organizarea con-
cursurilor pentru angajarea operatorilor de transport în 
regim de taxi (cu noi mecanisme de angajare a opera-
torilor de transport: concesionare, licitaţie, contracte tip 
etc.)

2007
DTP, Compa-
nie de consul-
tanţă

2.4

Elaborarea şi adoptarea standardelor de calitate şi si-
guranţă în transportul auto de călători în regim de taxi, 
precum şi a specificaţiilor tehnice pentru mijloacele de 
transport acceptate în transportul public

2007 DTP, MTGD 

2.5
Stabilirea numărului plafon (minim - maxim) de mijloa-
ce de transport necesare pentru prestarea serviciului 
auto de călători în regim de taxi. 

2007 CMC

2.6 Elaborarea Metodologiei de calcul a  tarifelor la servicii-
le prestate de către companiile de taxi (tarif plafon) 2008

DTP, Compa-
nie de consul-
tanţă

2.7

Elaborarea sistemului de clasificare a serviciilor de 
transport auto de călători în regim de taxi pentru extin-
derea ofertei conform unei grile de calitate (VIP, busi-
ness clas,  econom clas, marfă, mixte, etc.)

2007 DTP, MTGD 

2.8
Efectuarea rapoartelor de impact al poluării mediului 
de către transportul auto de călători în regim de taxi şi 
evaluarea costurilor provocate de poluare

2008 - 2009 OTC  MEM
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Glosar
complexul de transport public - reprezintă totalitatea de întreprinderi si instituţii, de mijloace de 

transport (vehicule) şi elemente de infrastructură (baza tehnico-materială, staţii, peroane,  ter-
minale, puncte de control, parcări, parcaje, căi de comunicaţie, dispozitive,  utilaje şi sisteme 
de asigurare şi dirijare a traficului rutier etc.), utilizate pentru  prestarea serviciilor de transport 
municipal de călători.  

Firme-violente (firme care îşi determină relaţiile cu concurenţii de pe poziţiile puterii ca firme do-
minante).

Firme-patiente (de nişă, caracteristică pentru firme ce au o specializare îngustă).
aparat de taxat – maşină de casă şi de control cu memorie fiscală cu funcţii suplimentare de măsura-

re a timpului şi distanţei parcurse, calculare automată şi indicare permanentă a sumei datorate 
de client, pentru care, la sfârşitul cursei emite un bon de casă (bon client), pe baza tarifelor care 
au fost programate;

bon client  - bon de casă  fiscal emis numai de aparatul de taxat cu ocazia finalizării cursei privind 
transportul de persoane sau bunuri, care cuprinde detalierea datelor referitoare la acest trans-
port si care constituie singurul document justificativ pe baza căruia clientul executa plata pre-
staţiei respective; 

cheie electronică - cheie dotată cu memorie electronică, folosită pentru identificarea şoferului de 
taxi, colectarea datelor şi pentru programarea tarifelor; 

client - persoană care a angajat, direct sau prin dispecer, executarea transportului unor persoane sau 
al unor bunuri, după caz, în numele căreia se executa transportul si care plăteşte, după efectu-
area acestuia, întreaga contravaloare a prestaţiei conform datelor înscrise în bon client sau, în 
cazul transportului în regim de închiriere, plata serviciului se realizează pe baza documentelor 
fiscale cu regim special, în conformitate cu contractul de închiriere încheiat cu operatorul de 
transport; 

dispecerat taxi (denumit în continuare dispecerat) - activitate conexa transportului în regim de taxi, 
care preia telefonic si transmite comenzile clientului prin staţia radio de emisie - recepţie către 
taximetrist; 

lampă taxi - caseta luminata, montata pe cupola taxiului, perpendicular pe axa longitudinala, care 
pe laturile fata si spate, alături de înscrisul central TAXI, conţine lămpi care indica poziţia “Liber” 
sau “Ocupat” a taxiului si care trebuie sa fie vizibile de la o distanta de minimum 100 de metri; 

loc de aşteptare a clienţilor - spaţiu special amenajat si semnalizat de către autoritatea administra-
ţiei publice locale, cu număr de locuri prestabilit, pentru staţionarea taxiurilor în aşteptare în 
poziţia “Liber”; 

operator de transport taxi - persoană juridică din Republica Moldova care deţine un parc de auto-
vehicule din categoria celor prevăzute pentru activitatea de taximetrie, dotate specific pentru 
efectuarea transportului de persoane sau bunuri în regim de taxi, după caz, şi autorizat.

taxi - autovehicul din categoria autoturisme pentru transportul de persoane sau de până la 3,5 tone 
capacitate maxima totala autorizata pentru transportul de bunuri, care, în baza permisului de 
activitate pe traseu, poate executa transporturi în regim de taxi; 

taximetrist - conducătorul auto atestat profesional sa efectueze transport în regim de taxi; 
taximetrist independent - persoană fizica autorizata conform legislaţiei în vigoare, care desfăşoară 

transport de persoane sau bunuri în regim de taxi cu un singur autovehicul aflat în proprieta-
tea sa. In condiţiile prezentului Regulament, taximetristul independent va fi supus aceluiaşi 
control ca şi operatorul de transport în regim de taxi, cu privire la sancţionarea şi respectarea 
reglementarilor în vigoare, după caz ;

tarif încărcare/descărcare - tarif al activităţii prestate de taximetrist sau de alţi angajaţi ai operato-
rului de transport pentru încărcarea, descărcarea şi manipularea bunurilor (manual sau meca-
nizat) în cazul transporturilor de bunuri; 

tarif de pornire - tarif unic, exprimat în valuta naţională, înregistrat automat de aparatul de taxat 
la începutul cursei, care apare pe afişaj client o data cu activarea dispozitivului de control din 
poziţia de operare Liber în poziţia de operare Ocupat; 

tarif de staţionare - tarif exprimat în lei/oră, aplicat automat de aparatul de taxat pentru perioada 
cât taxiul a staţionat la dispoziţia clientului, la cererea acestuia, precum si pentru perioadele în 
care taxiul, aflat în cursa, s-a deplasat sub limita vitezei de comutare; 

viteza de comutare - viteza limita cu care se deplasează taxiul, sub care aparatul de taxat comuta 
automat tarifarea distantei parcurse cu tarifarea timpului consumat sau invers, după caz.
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PoLITICAL And eConoMIC ConTexT1. 

At the end of August 1991, after the collapse of the Soviet Union and the declaration of 
independence of the soviet republics, there was a need to adjust the framework of the 
external political and economic relations that governed this space to new realities. The 
new independent states were recognized by the international community. As a premise of 
the post-soviet democracy the newly emerging elite was making efforts to define exactly 
the content of the independence and motivate the objective for transition to a market 
functional economy and a state of law. The big majority of this elite did not have clear idea 
over how to achieve this objective. 

In the economic sense these countries had to detach a considerable part of the state 
patrimony, which was in possession of some enterprises directly managed by the central 
authorities, ministries or specialized agencies. Therefore one of the solutions for re-
adjusting the economic relations to the new political context was to reorganize among 
the newly independent states the patrimony which belonged to the old soviet rule in the 
frame of setting up new economic relations. The reorganization process starting off in 1991, 
however due to an enormous work load related to the acquired or transmitted property, 
decision were made after years of negotiations and repeated appraisals. 

In this context the specifics of Republic of Moldova is the 1992 violent military conflict which 
took place between loyal to Chisinau constitutional regime forces and the separatists from 
south-eastern part of the country (Transnistria). The separatists were strongly backed by 
the Russian political rule and military force. The massive implication right after Republic of 
Moldova declared its independence of the special forces (KGB) and the Division 14, which 
was transferred in the same period under direct jurisdiction of the Russian Military Forces 
determined a military intervention and aggression of the latter ones against the sovereignty 
and independence of Republic of Moldova. The conflict generated a profound crisis both 
in the relations of political elite from Chisinau with local authorities in Tiraspol and in the 
bilateral moldo-russian relations.

This crisis could not bypass the transfer process of the economic patrimony. Moreover local 
authorities from Tiraspol were becoming more determined for separating from RM using 
violent means. This also implied taking control over property objects which according 
to the agreement reached between Russian and Republic of Moldova under no means 
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