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CHARACTERISTICS OF PASSENGER URBAN PUBLIC TRANSPORT 
Summary. The article examines the current state of the legal regulation of relations arising from the urban public 

transport. The author expresses his position on the need to address specifics of the contract of carriage of passengers, 
which is a public merger agreement. In addition this article discusses the problem of the lack of established by the 
legislation of mandatory confirmation from the carrier (urban transport) of the fact of conclusion of a public contract of 
carriage of passengers by issuing tickets established sample. The author proposes solutions to improve the quality of 
urban transport.
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Rezumat. Articolul analizează starea actuală din domeniul reglementării juridice a relaţiilor care decurg din trans-
portul urban de călători. Autorul îşi exprimă poziţia cu privire la necesitatea abordării specificului încheierii contractului 
de transport de pasageri, care este un contract cu caracter public. Suplimentar, în articol se examinează problema lipsei 
legislaţiei corespunzătoare care să confirme faptul încheierii contractului de transport cu eliberarea bonului de casă. 
Autorul propune soluții de îmbunătățire a calității transportului urban de călători. 
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GENERALITĂȚI

Strategia dezvoltării teritoriale, sociale și econo-
mice a unui oraș depinde în mare parte de nivelul 
în care se află reţeaua transportului public. Acesta 
exercită o mare influenţă asupra evoluţiilor economi-
ce și sociale ale orașului și se poate constitui într-un 
factor de accelerare sau de încetare a dezvoltării lui. 

Împreună cu ramurile ce ţin de ocrotirea sănătăţii, 
învăţământ, comerţul cu amănuntul, prestarea servi-
ciilor de energie electrică, gaze naturale, apă și altele, 
transportul de călători în raza orașului constituie un 
domeniu de primă necesitate în viaţa socială a locuito-
rilor, precum și în funcţionarea infrastructurii orașului 
în ansamblu. Prestarea serviciilor de transport pentru 
călătorii din municipiul Chișinău, de exemplu, este 
efectuată de Î.M. „Regia Transport Electric”, Î.M. „Par-
cul Urban de Autobuze”, 19 operatori de transport –  
administratori ai rutelor de microbuze și autobu-
ze, cât și 45 de agenți economici – titulari de licențe 
pentru transportul în regim de taxi [1]. Datorită lor, 
locuitorii capitalei pot ajunge în diferite zone ale ora-
șului, sunt satisfăcute nevoile cotidiene de deplasare 
la serviciu, studii, afaceri, alte activităţi sociale și eco-
nomice,  realizându-se astfel integrarea urbei într-un 
sistem ordonat de funcţionare și cooperare, asigurân-
du-se legătura între diferitele elemente componente 
ale acestuia [2].      

Conform statisticii, 75 la sută din populaţia Uni-
unii Europene locuiește în zone urbane, astfel încât 
transportul orășenesc reprezintă o componentă im-
portantă a cererii de mobilitate [3]. Estimările dove-
desc că cererea anuală de transport a populaţiei mu-
nicipiului Chișinău este de circa 454 mil. de pasageri. 
Distribuţia fluxurilor de circulaţie pe categorii de 
vehicule arată în felul următor: (a) transportul privat 
în regim de maxi-taxi (microbuze) – 36,6 %; (b) tro-
leibuze – 35,3%; (c) transportul personal – 19%; (d) 
taxi – 6% și (e) autobuze municipale – 4,1% [4]. Fi-
ind mai ieftin, transportul public urban este destinat, 
înainte de toate, pentru deplasarea populaţiei cu veni-
turi mici, iar în acest scop autorităţile publice locale 
oferă persoanelor socialmente vulnerabile, după caz, 
facilităţi la transportul public sub formă de călătorii 
gratuite, compensaţii nominative, abonamente la preţ 
redus etc. 

De la un timp încoace accentul se pune pe trans-
portul electric urban, care poate răspunde probleme-
lor de eficienţă energetică și de poluare [5]. Din acest 
punct de vedere, troleibuzul este cel mai ecologic și 
mai ieftin mijloc de transport. Primele troleibuze în 
orașul Chișinău au apărut în anul 1949 [6], iar în pre-
zent municipiul are la dispoziţie aproximativ 300 de 
troleibuze. Ele sunt  repartizate pe 29 rute ce acope-
ră practic întreaga suprafaţă a urbei [7].  Din păcate, 
acest tip de transport în comun nu este rentabil. Ope-
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ratorii municipali nu sunt în măsură să își acopere 
costurile prin veniturile obţinute din vânzarea bilete-
lor. Şi mai proastă e situaţia transportului în comun 
cu autobuzele. Acesta, prin vânzările de bilete, acoperă 
doar un sfert din costuri [8]. 

Subliniem faptul că începând cu anul 1889 în mu-
nicipiul Chișinău au existat și tramvaie. Iniţial erau 
montate pe șine și trase de 2-3 cai pe strada Alexandro-
vskaia (actualul Bulevard Ștefan cel Mare), pe o lungi-
me de 6 kilometri, ca ulterior, în anul 1913, Primăria 
să renunţe la tramvaiele trase de cai în favoarea celor 
electrice. După război, deși tramvaiele vechi au fost în-
locuite cu altele noi, în anul 1961 ele au fost eliminate 
din circuit pe motiv că produc mult zgomot.  

Modul de organizare a transportului urban este 
stabilit prin Codul transporturilor rutiere [9] și Re-
gulamentul transporturilor auto de călători și bagaje 
nr. 854/2006 [10]. Deschiderea rutelor urbane regu-
late noi, modificarea sau închiderea celor existente se 
efectuează de către primăria orașului. Aceasta elabo-
rează reguli de transportare a călătorilor și bagajelor 
pe teritoriul său, după care le înaintează organului de 
specialitate al administraţiei publice centrale pentru 
coordonare. Dreptul prioritar de deservire a rutelor 
urbane regulate se acordă operatorilor de transport 
înregistraţi pe teritoriul orașului și care au în dotare 
mai multe unităţi de transport proprii.                                                     

PARTICULARITĂȚI 

Transportul public urban se caracterizează prin 
anumite particularităţi, precum: accesibilitatea, ca-
racterul de masă, periodicitatea și caracterul uniform. 
Prin accesibilitate se înţelege că orice persoană poate 
beneficia de serviciile transportului public fără a fi ne-
cesar de a prezenta careva acte de identitate. Principala 
obligație a persoanei este de a procura biletul de călă-
torie, care confirmă faptul încheierii în formă verbală 
a contractului de transport. A doua particularitate se 
referă la caracterul de masă al transportului, fiind des-
tinat deplasării persoanelor în grup. Nu are importanţă 
numărul de persoane prezente în autovehicul, trans-
portatorul fiind obligat să efectueze cursele conform 
orarului de circulaţie aprobat de administraţia publică 
locală. De regulă, pe parcursul zilei fluxul de pasageri 
nu este uniform, el depinde de perioada în care se cir-
culă. A treia particularitate ține de periodicitate și se 
manifestă prin circulaţia permanentă la anumite inter-
vale de timp, conform unui grafic aprobat în preala-
bil. În fine, caracterul uniform al transportului public 
se exprimă atât prin regimul specific de organizare a 
transportării, cât și prin clauzele contractuale, care 
sunt aceleași pentru toţi pasagerii.

În doctrina de specialitate există discuții cu referire 
la înțelesul noțiunii „transport urban în folos public”. 
Nici legislația, nici literatura juridică nu definesc acest 
concept,  motiv pentru care în practică apar dificultăți 
de interpretare cu privire la esența raporturilor de 
transportare a persoanelor cu transportul urban pu-
blic, cercul de subiecți ai raporturilor respective, mij-
loacele de interacțiune, drepturile și obligațiile părților 
[11]. De asemenea, nu sunt clare criteriile în funcție de 
care operatorii de transport pot fi raportați la catego-
ria „transport urban în folos public” și nici tipurile de 
transport care fac parte din categoria respectivă [12].  
În scopul remedierii acestei probleme, profesorii  
N. Leșcinscaia, V. Macarevici [13] și O. Condarevici 
[14]  propun o reglementare cât mai amplă în legislația 
fiecărui stat a raporturilor din sfera transportului ur-
ban de persoane. 

Cercetătorul A. Lebedev recomandă crearea unei 
structuri metropolitane de transport care să fie for-
mată prin fuzionarea Î.M. „Regia Transport Electric”, 
Î.M. „Parcul Urban de Autobuze” și Î.S. „Calea Fera-
tă din Moldova” (filiala Chișinău). Autorul propune 
ca dezvoltarea sistemului de tip metropolitan să cu-
prindă patru zone: Zona 1 – orașul Chișinău (implică 
autobuze, troleibuze, tren (3-4 stații)); Zona 2 – circa 
10 km în afara orașului Chișinău (microbuze, tren, 
autobuze expres); Zona 3 – până la centrele raiona-
le Strășeni, Anenii Noi, Hâncești (autobuze, tren);  
Zona 4 –  până la centrele raionale Criuleni, Orhei,  
Călărași, Căușeni, Leova, Nisporeni, Basarabeasca 
(autobuze, tren) [15]. Astfel, sistemul metropolitan 
va asigura accesul rapid din orice centru raional până  
în centrul orașului Chișinău (Gara Feroviară, Gara  Auto 
Centrală), prin intermediul autobuzelor de tip expres și 
prin intermediul trenului. Gara Auto Centrală urmează 
a fi regândită pentru a oferi acces ușor transportului pub- 
lic în zona respectivă, fiind mai degrabă un punct de 
tranzit decât o stație terminus, unitățile de transport 
staționând cel mult jumătate de oră pentru debarcare-
îmbarcare.

Experții Băncii Europene pentru Reconstrucție și 
Dezvoltare propun structurarea transportului public 
din municipiul Chișinău pe trei straturi: primul – linii 
de troleibuz, al doilea – autobuze, al treilea – micro-
buze. Legăturile dintre moduri să fie încurajate prin 
crearea unor puncte de transfer intermodal și prin 
implementarea structurii tarifare integrate de taxare 
[16]. Avantajele reformei sistemului de transport în 
acest caz vor fi multiple: persoanele pot ajunge ușor 
în centrul orașului; creșterea numărului de pasageri, 
fapt ce se va solda cu încasări suplimentare; posibilități 
de dezvoltare a rețelei; încasările semnificative din 
abonamente vor asigura o stabilitate financiară; mi-
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crobuzele nu vor avea un rol separat în sistemul de 
transport, ci vor deveni o parte importantă a acestuia; 
orarul troleibuzelor, autobuzelor și microbuzelor va fi 
sincronizat, pentru a permite utilizarea mijloacelor de 
transport rapid și eficient.      

Raporturile ce iau naștere între operatorul de 
transport și pasager au la bază contractul de transport 
reglementat de Codul civil. Aceste raporturi se disting 
prin anumite particularităţi:

1. Pasagerul încheie contractul de transport în 
formă verbală și încheierea lui coincide cu momen-
tul procurării biletului de călătorie, acesta fiind unica 
dovadă a încheierii contractului de transport. Însă în 
bilet nu este indicat locul pe care urmează să îl ocupe 
pasagerul în salonul vehiculului. La fel, nu există men-
ţiuni cu referire la staţia de coborâre și nici destinaţia 
finală a rutei respective. Aceste condiţii nu fac parte 
din conţinutul contractului de transport urban. 

2. În conţinutul contractului de transport public 
urban de pasageri nu se include și contractul de trans-
port de bagaje. Pasagerul își poate lua cu sine gratuit 
bagaje de mână, însă dacă dorește să transporte baga-
je de dimensiuni mai mari, el va trebui să încheie un 
contract de bagaje. În realitate, legea nu face deosebi-
rea între biletul de pasageri și biletul de bagaje, biletele 
sunt aceleași, doar că în cazul bagajului pasagerul va 
procura de la taxator două bilete, unul pentru sine și 
altul pentru bagaj [17]. Mai mult ca atât, bagajele ră-
mân pe tot parcursul deplasării în salon, alături de pa-
sager, deoarece transportul public urban nu este dotat 
cu secţii de bagaje.

3. Dacă contractul de transport de persoane în ge-
neral este unul cu titlu oneros și sinalagmatic, în ca-
zul contractului de transport public urban de pasageri 
aceste două caractere juridice pot să lipsească. Există 
unele categorii de persoane (invalizii, pensionarii, ve-
teranii de război, deputaţii, consilierii locali, poliţiș-
tii ș.a.) care sunt în drept de a beneficia de călătorie 
gratuită. Pentru aceste persoane contractul de trans-
port este unul gratuit și unilateral, susţine profesorul  
H. Șvarț [18]. În acest context doctrinarul А. Novic 
aduce argumente că plata totuși se face, doar că plă-
titor nu este pasagerul, ci administraţia publică locală 
care transferă anumite sume de bani din bugetul local 
pe contul întreprinderii de transport pentru acoperi-
rea cheltuielilor respective [19].

Problema caracterului gratuit sau oneros al con-
tractului de transport al persoanelor ce beneficiază de 
dreptul legal la călătorie gratuită cu transportul public 
a fost abordată și de profesorul Gh. Chibac în Comen-
tariul Codului civil al Republicii Moldova. Potrivit 
autorului, „contractul de transport este, de regulă, cu 
titlu oneros, însă transportarea bunurilor sau a pasa-

gerilor în unele cazuri poate fi și gratuită. Transporta-
rea gratuită nu este reglementată de regulile stipulate 
în Codul civil. De la această regulă există excepţii. Ast-
fel, regulile stipulate în Codul civil se aplică în cazul 
în care transportarea este efectuată în cadrul activităţii 
de întreprinzător de către o persoană care oferă public 
servicii de transport. Este vorba, în primul rând, de 
transportarea gratuită a diferitelor categorii de persoa-
ne fizice de către transportul public urban, electric și 
auto” [20].  

Cea mai frecventă problema ce apare în practică 
este că bugetul local acoperă insuficient cheltuielile pe 
care le suportă transportatorii de pe urma transportă-
rii gratuite a persoanelor care beneficiază de gratuităţi. 
În consecinţă, se creează datorii faţă de întreprinderile 
de transport, iar în cazul în care din lipsa mijloace-
lor financiare transportatorii refuză să mai transpor-
te gratuit și înaintează acţiune în judecată împotriva 
administraţiei locale, pentru a-și întoarce datoriile, 
atunci din bugetul local li se transferă doar banii spe-
cial rezervaţi pentru acoperirea cheltuielilor din trans-
port, și numai dacă acești bani există [21]. În așa mod, 
întreprinderile de transport sunt nevoite să activeze în 
pierdere. O soluţie este de a retrage dreptul la călătorie 
gratuită unor categorii de cetăţeni cărora li s-a acordat 
acest drept de către administraţia publică locală, iar 
în schimb să li se achite lunar o compensaţie băneas-
că sub forma unui adaos la pensie. Schema dată este 
aplicată actualmente de către Primăria municipiului 
Chișinău, după ce în septembrie 2009 Consiliul muni-
cipal a luat decizia de a retrage dreptul pensionarilor 
la călătorie gratuită în transportul public.   

4. Categoriile de persoane care beneficiază de 
dreptul la călătorie gratuită în transportul public sunt 
prevăzute în actele legislative, însă organele adminis-
traţiei publice locale în mod suplimentar pot lua deci-
zii prin care să lărgească numărul acestor categorii de 
populaţie. Dacă asemenea hotărâri au fost luate, atunci 
extrasul din decizia consiliului local, împreună cu lista 
beneficiarilor de călătorie gratuită, vor trebui afișate în 
salonul tuturor autobuzelor și troleibuzelor ce apar-
ţin întreprinderilor de stat și efectuează transportul 
de persoane în raza orașului respectiv. Lista persoa-
nelor ce beneficiază de dreptul la călătoria gratuită în 
transportul public din raza municipiului Chișinău, 
de exemplu, este stabilită prin Anexa nr. 3 la Decizia 
Consiliului municipal Chișinău nr. 8/8 din 15.09.2009 
și din această categorie fac parte: a) aleşii locali (în 
raza unităţii administrativ-teritoriale respective), în 
conformitate cu prevederile art. 23 al Legii privind 
statutul alesului local nr. 768/2000 (M.O., 2000, nr. 
34); b) colaboratorii poliţiei, în temeiul art. 64 al Legii 
cu privire la activitatea poliției și statutul polițistului  
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nr. 320/2012 (M.O., 2013, nr. 42-47); c) militarii şi co­
laboratorii din organele securităţii statului, în temeiul  
Legii cu privire la organele securităţii statului  
nr. 619/1995 (M.O., 1997, nr. 10) și a Deciziei Con-
siliului municipal Chișinău nr. 8/8 din 15.09.2009. 
Potrivit legii, sistemul organelor securităţii statului 
se constituie din Serviciul de Informaţii și Securitate, 
Serviciul de Protecţie și Pază de Stat, Departamentul 
Poliției de Frontieră și Serviciul Vamal al R.M. (art. 13 
alin.(1)); d) copii până la vârsta de 7 ani. Regulamentul 
nr. 854/2006 stabilește că pasagerul are dreptul să fie 
însoţit de un copil în vârstă de până la 7 ani inclusiv, 
care va călători gratuit dacă nu ocupă un loc aparte pe 
scaun (pct. 10 lit. (a)); e) gărzile populare. Potrivit Le-
gii cu privire la gărzile populare nr. 1101/1997 (M.O., 
1997, nr. 22-23), membrul gărzii populare în exerciţiul 
funcţiunii este în drept să folosească gratuit transpor-
tul urban de pasageri (cu excepţia taximetrelor),  în 
modul stabilit de autorităţile administraţiei publice lo-
cale (art. 9 pct.(1) lit.(g)). De asemenea, pentru a putea 
călători gratuit cu transportul public, membrul gărzii 
populare este obligat să poarte,  în exerciţiul funcţiu-
nii, brasardă, să aibă asupra sa legitimaţia și insigna 
de membru (art. 8 lit.(f)); f) veteranii de război, în te-
meiul Legii cu privire la veterani nr. 190/2003 (art.14 
alin.(1) pct.(d)) (M.O., 2003, nr. 84-86). Prin Decizia 
Consiliului municipal Chișinău nr. 8/8 din 15.09.2009 
s-a dispus că în transportul urban regulat din raza mu-
nicipiului Chișinău mai au dreptul la călătorie gratuită 
Eroii Uniunii Sovietice, Eroii Muncii Socialiste şi per­
soanele decorate cu ordinele „Slava” de trei grade.    

5. În afară de biletul pentru o singură călătorie, 
în transportul public urban de pasageri există abona­
mente, valabile pentru o anumită perioadă de timp. 
Avantajul abonamentului este că oferă pasagerului 
dreptul de a se deplasa cu orice rute care sunt deser-
vite de aceeași organizaţie de transport și fără a avea 
careva limitări în acest sens. Specificul abonamentelor 
de călătorie este că preţul lor nu depinde de numărul 
călătoriilor, ci de termenul abonamentului. De exem-
plu, în chioșcurile din mun. Chișinău pot fi procurate 
abonamente la troleibuz pentru 1 lună și pentru 15 
zile. Interesul transportatorului constă în primirea an-
ticipată a banilor, în schimbul unor servicii care vor fi 
prestate în viitor. 

Structura tarifară actuală din transportul public 
urban nu încurajează loialitatea pasagerilor. Abona-
mentele lunare sunt prea scumpe în comparaţie cu un 
singur bilet în alte orașe (abonamentul lunar conține 
de 90 ori preţul unui bilet). Și sistemul de taxare prin 
care biletele se vând în vehicul este impropriu stan-
dardelor europene, iar o soluție în acest sens ar fi ca 
procurarea tichetelor și abonamentelor să fie efectuată 

în puncte autorizate de vânzare. Prețul pentru tichete 
urmează a fi majorat semnificativ, în timp ce prețul la 
abonamente ar trebui să fie redus. Mai mult, troleibu-
zele, autobuzele și microbuzele să fie integrate într-un 
singur sistem cu sistem de taxare, care să permită pa-
sagerului să schimbe între rute și mijloace fără a mai 
plăti taxe suplimentare. 

Regulamentul nr. 854/2006 instituie o serie de ce-
rinţe faţă de autovehicule și anume: să aibă indicat pe 
parbrize numărul rutei, denumirea punctelor iniţiale 
și finale; indicatoare laterale cu punctele iniţial, final și 
intermediare, în conformitate cu cerinţele în vigoare. 
Transportarea pasagerilor să se efectueze în conformi-
tate cu capacitatea nominală a autobuzului, conform 
pașaportului uzinei producătoare, iar locurile pe ban-
chete să nu fie numerotate (pct. 31). Prin ușa din faţă a 
autobuzului au dreptul la îmbarcare pasagerii cu copii 
de vârstă preșcolară, femeile gravide, persoanele de 
vârstă înaintată, invalizii cu semne vizibile de invalidi-
tate, copiii din clasele primare, persoanele care efectu-
ează controlul. De asemenea, pentru pasagerii cu copii 
de vârstă preșcolară, femeile gravide, invalizii și cetă-
ţenii de vârstă înaintată sunt rezervate primele patru 
locuri din partea stângă, iar în troleibuze și autobuze 
de capacitate sporită – primele zece locuri. Aceste lo-
curi sunt marcate cu indicatoare care cuprind inscrip-
ţia „Pentru pasagerii cu copii și invalizi” (pct. 32). 

Potrivit deciziei Consiliului municipal Chișinău 
nr. 8/8 din 15.09.2009, tariful pentru o călătorie cu 
troleibuzul în raza municipiului Chișinău este 2 lei, 
iar cu autobuzul – 3 lei. Suplimentar, transportarea 
pasagerilor pe rutele urbane se organizează pe baza 
abonamentelor lunare pentru maturi, abonamente-
lor lunare pentru elevi și studenţi, legitimaţiilor unor 
categorii de cetăţeni care beneficiază de facilităţi con-
form legislaţiei. Călătorul este obligat să achite costul 
călătoriei până la staţia următoare taxatorului sau șo-
ferului. Modul de achitare a taxei pentru călătorie și 
obligaţiile părţilor în transportul urban sunt stabilite 
în Regulamentul nr. 854/2006, iar pentru transportul 
public din municipiul Chișinău, care este cel mai aglo-
merat din toată republica, și în Regulile de călătorie 
cu transportul public în raza municipiului Chișinău, 
aprobate prin Decizia Consiliului municipal Chișinău 
nr. 3/35 din 22.06.2000. În cazul în care taxatorul lip-
sește, achitarea se efectuează nemijlocit la conducă-
torul mijlocului de transport, cu eliberarea biletului. 
La autobuzele de rută urbană se poate practica auto-
taxarea, iar călătorul achită taxa pentru călătorie și 
transportarea bagajelor prin compostarea tichetelor 
respective (pct. 33 din Regulamentul nr. 854/2006). 
Subliniem că autotaxarea la care se face referire în re-
gulament nu se mai practică pe teritoriul Republicii 
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Moldova. Pasagerii achită costul călătoriei taxatorului, 
dar această modalitate nu este eficientă, motiv pentru 
care există discuţii în privinţa substituirii formei actu-
ale de taxare cu mijloacele moderne care se aplică pe 
larg în Uniunea Europeană. 

Posesorii abonamentelor și legitimaţiilor sunt 
obligaţi ca la urcare să le prezinte în formă deschisă 
taxatorului. Dacă persoana are asupra sa bagaje, pen-
tru fiecare dintre acestea este necesar a procura un bi-
let de călătorie, excepţie făcând bagajele (sacoșe, genţi, 
serviete) cu greutate și volum redus care sunt ţinute în 
mână. Posesorii abonamentelor și legitimaţiilor achi-
tă în mod separat plata pentru transportarea bagaje-
lor. Cu alte cuvinte, aceste documente oferă un drept 
numai persoanei, nu și bagajului, de aceea în cazul în 
care bagajele depășesc cerinţele de greutate, călătorul 
va procura pentru ele bilet de călătorie. În contextul în 
care majoritatea troleibuzelor și autobuzelor din mu-
nicipiu sunt demult uzate, o normă foarte importantă 
este că se permite călătoria fără plată suplimentară în 
vehiculele ce vin în urma celui defectat (pct. 2.2 din 
Regulile de călătorie în transportul public din raza 
municipiului Chișinău).

Călătorul este obligat să aștepte vehiculul la staţie, 
sau, după caz, pe trotuar ori pe acostament. La rândul 
său, conducătorul mijlocului de transport trebuie să 
staţioneze la fiecare staţie atâta timp cât este necesar 
pentru urcarea și coborârea călătorilor, iar pornirea 
urmează să se facă numai după închiderea ușilor. Fi-
ind deja în salon, în timpul circulaţiei călătorul este 
obligat să se ţină de bare sau de mânere, pentru a evita 
traumele. Totodată, nu se permite urcarea călătoru-
lui în stare de ebrietate în mijlocul de transport, pa-
sagerilor li se interzice să consume băuturi alcoolice, 
să fumeze ori să tulbure liniștea celorlalţi călători. La 
fel, el nu este în drept să se implice în mecanismele de 
deschidere a ușilor, deoarece pentru aceasta responsa-
bil este șoferul. În Regulile de călătorie în transportul 
public din raza municipiului Chișinău sunt stabili-
te obligaţiuni și pentru taxator (pct. 4). El trebuie să 
poarte uniforma de lucru, să fie amabil, să încaseze 
plata pentru călătorie și să elibereze biletul respectiv. 
De fiecare dată este dator să verifice în formă deschisă 
abonamentele și legitimaţiile de călătorie, chiar dacă 
călătorii adeseori se incomodează de insistenţa verifi-
cării la care sunt supuși. 

Amenda pentru neachitarea taxei de călătorie 
constituie 50 de lei și se aplică de către controlorii în-
treprinderilor municipale „Regia Transport Electric” 
și „Parcul Urban de Autobuze”. Plata amenzii nu-l eli-
berează pe călător de achitarea taxei pentru călătorie, 
iar dacă călătorul nu dorește să achite și taxa pentru 
călătorie, este obligat să părăsească necondiţionat ve-

hiculul. Prin Decizia Consiliului municipal Chișinău 
nr. 12/10 din 27.11.2009 s-a stabilit că pentru călătoria 
în troleibuz fără documente de călătorie (bilete, abo-
namente, legitimaţii cu dreptul de a călători gratuit, 
carnete de student și elev), în cazul acceptului de a 
plăti amenda pe loc nu se întocmește proces verbal. 
În cazul în care călătorii nu plătesc amenda pe loc sau 
prezintă legitimaţii de provenienţă suspectă, ei sunt 
conduși la secţia de poliţie pentru a achita amenda în 
modul și mărimea stabilită de Codul contravenţional. 

CONCLUZII ȘI RECOMANDĂRI 

1. Eficientizarea transportului public urban im-
pune asigurarea executării unui set de măsuri în do-
meniul optimizării condițiilor de activitate a trans-
portatorilor publici de călători, precum: adoptarea 
unor politici tarifare de stat cu acoperirea integrală a 
prețului real de cost al unei călătorii, acumularea de 
către operatorii de transport a veniturilor proprii pen-
tru renovarea materialului rulant, fondurilor fixe și 
circulante; asigurarea condițiilor de concurență loială 
tuturor genurilor de transporturi publice de călători, 
cu sau fără facilități; excluderea dublării rutelor; opti-
mizarea rețelei de rute, prioritar în partea centrală și 
pe magistralele principale ale municipiului Chișinău; 
excluderea transportului de capacitate mică din cen-
trul capitalei care supraaglomerează arterele și reduce 
viteza de deplasare, introducerea pe aceste segmente 
a transportului de capacitate sporită, autobuze și tro-
leibuze. 

2. Problema principală a transportului public din 
municipiul Chișinău este lipsa unei viziuni în baza că-
reia s-ar lua decizii de optimizare și dezvoltare. Procu-
rările de troleibuze noi, devierea și anularea unor rute 
de microbuze reprezintă, mai degrabă, soluții ad-hoc 
decât părți ale unei strategii generale. Soluția pe care o 
propunem este crearea unei structuri noi, cu denumi-
rea Regia Transport Metropolitan Chișinău (RTMC), 
prin fuzionarea Î.M. „Regia Transport Electric” și Î.M. 
„Parcul Urban de Autobuze”. Subliniem că structuri 
similare funcționează în orașe precum: Paris, Lisabo-
na, Madrid, Amsterdam, Helsinki etc. Astfel, mana-
gementul transportului public ar fi centralizat și mai 
eficient. 

3. Sistemul actual de taxare în transportul urban, 
bazat pe colectarea sumelor la bordul vehiculelor și 
vânzarea biletelor de hârtie, nu corespunde standar-
delor europene în domeniu. Abonamentele sunt prea 
scumpe în raport cu biletul de o călătorie, iar structura 
tarifară nu favorizează clienții fideli. Soluția ar fi intro-
ducerea sistemului de taxare electronică în troleibu-
zele și autobuzele din municipiul Chișinău. În esență, 
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sistemul de taxare electronică presupune deţinerea de 
către pasageri a unor carduri pentru achitarea călăto-
riilor. Cardurile pot fi încărcate prin intermediul dife-
ritor dispozitive, inclusiv terminale, care vor fi insta-
late în apropierea staţiilor de așteptare a transportului 
public. Odată cu implementarea sistemului de taxare 
electronică urmează a fi aprobată o nouă structură de 
tarifare a serviciilor de transport public, dar și modi-
ficări în Codul contravențional pentru sancționarea 
călătorilor care nu-și onorează obligațiile de plată. 

4. Costul unui bilet de călătorie în transportul  
public urban din Republica Moldova este foarte mic. 
La preţul de 2 lei (troleibuz) și 3 lei (autobuz), opera-
torii de transport cu greu își pot acoperi cheltuielile de 
afacere. Altă situaţie există în marile orașe europene: 
în Sofia (Bulgaria), de exemplu, costul unei călătorii 
cu troleibuzul este de 0,5 euro, în Varșovia (Polonia) –  
0,7 euro, în București (România) – 0,4 euro, la Bu-
dapesta (Ungaria) – preţul biletului pentru o singură 
călătorie cu metroul, autobuzul, troleibuzul sau calea 
ferată este de 1,08 euro. În alte orașe europene costu-
rile pentru o călătorie sunt și mai mari, de exemplu, în 
Londra (Anglia) este de 2,5 euro. Prin urmare, preţul 
biletului de călătorie necesită a fi majorat cu condiţia 
renovării pe etape a parcului de troleibuze, respectiv 
înlăturarea treptată a microbuzelor din circuit prin în-
locuirea acestora cu autobuze de mare tonaj. În orașul 
Praga (Cehia), de exemplu, dar și în alte orașe europe-
ne, populaţia călătorește cu metroul, tramvaiul și tro-
leibuzul. Autobuzele  circulă doar la periferie [22], iar 
microbuze nu există. 

5. În transportul public urban din marile orașe 
ale lumii, taxatori precum în Republica Moldova nu 
există. Autobuzele, troleibuzele, tramvaiele, metrouri-

le sunt dotate cu aparate speciale (compostoare, tur-
nichete, validatoare), iar în mod periodic, verificarea 
este efectuată și de către controlori sau de conducă-
torul auto. În Federaţia Rusă (Moscova, Sankt Peters-
burg și altele), bunăoară, autobuzele, troleibuzele și 
tramvaiele sunt dotate cu turnichete. Urcarea pasage-
rilor se face doar pe ușa din faţă, la care este amplasa-
tă turnicheta (metroul constituie o excepţie, deoarece 
turnichetele se află la intrarea în subterană). În orașele 
mari din România (București, Iași, Cluj-Napoca, Con-
stanţa) biletul de călătorie poate fi cumpărat de la to-
nete (chioșcuri amplasate în cele mai aglomerate staţii 
din oraș). La urcare, biletul se compostează/perforea-
ză și se aruncă sau se rupe la coborâre. Pentru verifica-
rea biletelor există controlori, dar și conducătorii auto, 
înainte de pornire, au dreptul de a verifica biletele. Mai 
mult chiar, recent (mai 2015) au fost instalate automa-
te pentru procurarea biletelor. Instrucţiunile de utili-
zare ale automatelor sunt simple: călătorul alege tipul 
de bilet și numărul de călătorii. Atunci când s-a decis, 
călătorul alege modalitatea de plată, în numerar sau pe 
card, după care își ridică biletele și restul [23]. Aceeași 
modalitate de taxare în transportul public este prezen-
tă în orașele Italiei, Franţei, Spaniei, Germaniei etc. 

6. În cazul persoanelor care deţin dreptul legal de 
a călători gratuit în transportul public, deși s-ar crea 
impresia că pentru aceste categorii de persoane con-
tractul de transport este unul gratuit și unilateral, în 
realitate plata se realizează, doar că plătitor nu este 
pasagerul, ci administraţia publică locală. Din mijloa-
cele financiare ale bugetului local autoritatea publică 
transferă periodic anumite sume de bani pe contul 
întreprinderilor de transport cu scopul de a acoperi 
cheltuielile de călătorie gratuită.
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