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SUMAR EXECUTIV 

Prezentul raport a fost elaborat în scopul identificării soluției tehnice și opțiunii financiare optime în 
vederea renovării parcului rulant al sistemului de transport public din municipiul Chișinău.  

Raportul a fost elaborat de un Grup de lucru al Consiliului Municipal Chișinău, din care au făcut parte atât 
consilierii municipali, cât și reprezentanți ai executivului și societății civile.  

Raportul a avut la bază o metodologie de lucru, care a constat din aplicarea unui șir larg de instrumente de 
cercetare în vederea evaluării tuturor ipotezelor de lucru formulate în cadrul discuțiilor de la ședințele 
Consiliului Municipal Chișinău.  

Analiza datelor cantitative furnizate de către Direcția Generală Transport și Căi de Comunicație a CMC, Î.M. 
RTEC și Î.M. PUA, precum și a celor colectate din surse deschise relevă existența a 2 probleme majore, ai 
căror soluționare trebuie să reprezinte o prioritate pentru autoritățile publice locale, și anume: i) asigurarea 
cu transport public calitativ a călătorilor din localitățile din zona metropolitană a Chișinăului; ii) asigurarea 
cu transport public calitativ a locuitorilor din zonele acoperite de rutele de maxi-taxi.  

În ceea ce privește calitate materialului rulant din sistemul de transport public a municipiului Chișinău se 
constată că acesta în mare parte este învechit și nu corespunde standardelor minime de calitate, singura 
excepție reprezentând-o Î.M. RTEC care dispune de cca.267 de troleibuze de tip nou. Vârsta medie a 
unităților de transport public este de 18 ani pentru maxi-taxi, 14 ani – autobuze și cca. 8 ani – troleibuze.  

În ceea ce privește indicatorii de comoditate se constată că numărul mediu de călători per unitate în 
municipiul Chișinău este de cel puțin 2 ori mai mare ca media europeană, iar în cazul rutierelor aceasta 
depășește media europeană de 3 ori.  

O altă problemă majoră identificată de Grupul de lucru o reprezintă gradul înalt de încărcare în orele de 
vârf, specific în special zonelor suburbane. În unele cazuri numărul călătorilor depășește de 1.5-2 ori 
capacitatea unităților de transport care deservesc localitățile respective.  

Totodată, în cazul zonei urbane au fost identificate 18 zone care nu sunt acoperite deloc sau au o acoperire 
sporadică cu transport public municipal, fiind deservite în exclusivitate de rutele de maxi-taxi sau nu sunt 
deloc deservite de transportul public.  

Analiza Grupului de lucru relevă că numărul minim de unități de transport pentru asigurarea standardelor 
minime de calitate și comoditate reprezintă cca. 160 de unități pentru localitățile din zona metropolitană 
și cca. 160-170 de unități pentru deservirea zonelor acoperite de rutele de maxi-taxi.  

Un alt element care contribuie la amplificarea problemelor existente în ceea ce privește sistemul de 
transport public municipal o reprezintă modul de gestionare a rutelor, în special a celor care deservesc 
localităților din zona metropolitană a Chișinăului. S-a constatat că majoritatea dintre acestea intersectează 
zona centrală – ultraaglomerată a orașului, fapt prin care diminuează din numărul de curse pe care îl pot 
realiza pentru a asigura transportarea tuturor călătorilor din localitatea suburbană spre oraș.  

În domeniul gestionării sistemului de transport public din municipiul Chișinău s-a constatat că atât Î.M. 
PUA, cât și Î.M. RTEC sunt întreprinderi care înregistrează cu regularitate o balanță financiară negativă și 
necesită anual subvenții din sursele bugetului municipiului Chișinău pentru a putea continua activitatea. În 
cazul Î.M. RTEC valoarea subvențiilor este de cca. 217 m MDL (în 2020), iar în cazul Î.M. PUA aceasta este 
de cca. 128 m MDL (în 2020).  

În aceeași ordine de idei, s-a constat că administratorii rutelor de maxi-taxi activează cu grave încălcări ale 
legislației fiscale, raportând încasări de doar cca. 112 m MDL, în condițiile în care încasările reale ale 
acestora variază între 246 și 431 m MDL anual.  

În cadrul discuțiilor din ședințele CMC-ului au fost formulate 3 ipoteze de lucru de bază menite să faciliteze 
depășirea problemelor constate, după cum urmează:  



 

 6 

i) Asamblarea a 100 de autobuze în baza parteneriatului cu S.A. MAZ 

ii) Continuarea asamblării a troleibuzelor în cadrul Î.M. RTEC  

iii) Achiziționarea prin licitație deschisă a 100 de autobuze.  

Fiecare din cele 3 ipoteze de lucru au fost analizate din perspectiva a 4 dimensiuni de evaluare: Relevanță, 
Eficiență, Eficacitate și Impact.  

Evaluarea celor 3 ipoteze a constatat că niciuna nu are capacitatea să soluționeze în plină măsură 
problemele sistemului de transport public din municipiul Chișinău, și sunt într-o măsură mai mare soluții 
temporare menite să amelioreze situația creată, decât abordări strategice capabile să asigure o 
transformare calitativă a transportului public din municipiul Chișinău.  

Astfel în procesul analizei, în cadrul Grupului de lucru a fost formulată ipoteza elaborării și implementării 
unui program strategic 4-anual (în continuare Planul), care să contribuie la modernizarea substanțială a 
parcului rulant al transportului public din municipiul Chișinău.  

Planul prevede investirea a cca. 992.8 m MDL în următorii 4 ani în renovarea parcului rulant și va însemna 
achiziționarea în total a 250 de autobuze cu o capacitate de 107 locuri, dintre care 100 urmează să fie 
achiziționate, iar restul 150 urmează să fie asamblate în baza unui parteneriat de colaborare cu unul din 
producătorii notorii de autobuze, asamblarea a 70 de troleibuze tradiționale cu o capacitate de 115 locuri, 
asamblarea a 20 de troleibuze articulate, precum și achiziția a 18 unități de troleibuze articulate rulate de 
la Primăria orașului Riga.  

Prin implementarea planului, către finalul anului 2021 în Chișinău vor fi eliminate în totalitate rutele de 
maxi-taxi, iar către finalul anului 2023 toate unitățile de transport public din orașul Chișinău vor fi de tip 
nou, iar suburbiile vor fi asigurate de 148 de unități de autobuze, dintre care 125 de tip nou.  

Totodată, implementarea planului va conduce la o creștere substanțială a calității și comodității 
transportului public, vârsta medie a unităților scăzând de la 14.6 ani la 4.5 ani, iar gradul de comoditate va 
crește cu 20%, altfel spus în transportul public va fi 20 % mai liber.  

Implementarea planului va crea condițiile pentru optimizarea proceselor operaționale în cadrul Î.M. RTEC 
și Î.M. PUA, fapt care alături de implementarea sistemului de tichetare electronică va conduce la 
diminuarea costurilor operaționale cu cel puțin 70 de milioane MDL. Iar ajustarea tarifului și 
implementarea masivă a sistemului de abonamente lunare va crea condițiile economice atât pentru 
asigurarea rentabilității Î.M. PUA și Î.M. RTEC, cât și la excluderea totală a taxei de călătorie pentru 
persoanele cu venituri scăzute – pensionarii, elevii și studenții.  

 



 

1. METODOLOGIA DE LUCRU 

Obiectivul principal al prezentului raport constă în evaluarea soluției tehnice și financiare optime pentru 
asigurarea cu material rulant a sistemului de transport public din Municipiul Chișinău.  

Metodologia de elaborare a raportului descrie contextul/problemele ce urmează să fie soluționate, 
dimensiunile de evaluare, metodele de cercetare și întrebările de evaluare. Totodată metodologia descrie 
setul de instrumente de cercetare care urmează a fi aplicate în procesul de evaluare.  

Pornind de la precondițiile studiului, și anume existența a mai multe scenarii posibile, dar și având în vedere 
prevederile HG 23/2019 cu privire la aprobarea Metodologiei de analiză a impactului în procesul de 
fundamentare a proiectelor de acte normative cel mai indicat tip de evaluare în acest sens este evaluarea 
ex-ante a soluției tehnice și financiare optime pentru asigurarea cu material rulant a sistemului de 
transport public din Municipiul Chișinău.  

La baza metodologiei de evaluare ex-ante au stat dimensiunile de evaluare prevăzute de Ghidul 
metodologic pentru evaluarea intermediară și ex-post a politicilor publice, EVLASE D 1– ghidul de evaluare 
a Dezvoltării Socio-economice, Ghidul privind Evaluarea Impactului al Inițiativei UE „O mai bună 
legiferare” 2 , dar și alte documente relevante pentru acest tip de evaluare, bazate pe practica 
internațională.  

Rezultatul evaluării va consta în raportul Evaluarea ex-ante a soluției tehnice și financiare optime pentru 
asigurarea cu material rulant a sistemului de transport public din Municipiul Chișinău.  

Raportul de evaluare va furniza informații comprehensive cu privire la cea mai relevantă soluție tehnică și 
financiară pentru asigurarea cu material rulant a sistemului de transport public din Chișinău.   

1.1. ASPECTE METODOLOGICE GENERALE 

1.1.1. FORMULAREA IPOTEZELOR DE LUCRU  

La formularea ipotezelor de lucru s-a ținut cont de șirul de inițiative prezentate în cadrul Consiliului 
Municipal Chișinău, atât de Executiv cât și de un șir de consilieri municipali. Astfel, pornind de la soluțiile 
enunțate în cadrul ședințelor CMC au fost formulate 3 forme de intervenții de bază, care urmează să fie 
supuse evaluării, și anume:  

- Dezvoltarea parcului rulant al Î.M. RTEC prin asamblarea de troleibuze 

Această ipoteză de lucru presupune alocarea resurselor financiare, inclusiv prin intermediul creditării, 
pentru continuarea asamblării în următorul an a cel puțin 100 de troleibuze cu autonomie de cca. 30 km.  

Troleibuzele urmează să fie achiziționate în baza acordului interguvernamental Moldo-Belarus din anul 
1996 care prevede colaborarea în domeniul industriei producătoare de mașini, care permite achiziționarea 
componentelor destinate pentru producția unităților de transport, fără achitarea de TVA și alte taxe 
suplimentare. 

Finanțarea ipotezei de lucru urmează să fie asigurată prin creditarea resurselor financiare la bancă 
comercială din Republica Moldova sau străinătate.  

 
1 Evalsed este o resursă care oferă îndrumări cu privire la evaluarea dezvoltării socioeconomice. Evalsed 
promovează schimbul de experiență şi bune practici, precum şi creşterea relevanței evaluării în luarea deciziilor  
https://ec.europa.eu/regional_policy/en/information/publications/evaluations-guidance-documents/2013/evalsed-
the-resource-for-the-evaluation-of-socio-economic-development-evaluation-guide 
2 https://ec.europa.eu/info/law/law-making-process/planning-and-proposing-law/better-regulation-why-and-
how_en  
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- Dezvoltarea parcului rulant al Î.M. PUA prin asamblarea a 100 de autobuze în baza parteneriatului 
cu S.A. MAZ, Minsk, Republica Belarus 

Această ipoteză de lucru prevede dezvoltarea parcului rulant al Î.M. PUA prin asamblarea a 100 de 
autobuze în baza parteneriatului cu S.A. MAZ, Minsk Republica Belarus. Mecanismul de implementare a 
prezentei ipoteze este același ca și în cazul precedentei ipoteze, singura diferență constând în 
achiziționarea de autobuze în detrimentul troleibuzelor cu propulsie autonomă.  

- Dezvoltarea parcului rulant al Î.M. PUA prin achiziționarea a 100 de autobuze în baza unei licitații 
deschise.  

Ipoteza dată de lucru presupune achiziția a 100 de autobuze prin intermediul unei licitații deschise, în baza 
căreia să fie producătorul. De asemenea, prin comparație ipoteza de lucru în cauză nu prevede asamblarea 
unităților în cadrul Î.M. PUA, ci urmează să fie achiziționate deja finalizate, gata pentru a fi puse în circulație.  

În procesul de lucru asupra raportului pot fi formulate și alte ipoteze. În vederea asigurării obiectivității 
acestea urmează să fie analizate în baza aceleași metodologii.  

1.1.2. DIMENSIUNILE DE EVALUARE  

Raportul final al Grupului de lucru va avea forma unei evaluări ex-ante a ipotezelor de lucru existente și a 
celor formulat pe parcursul activității grupului de lucru.  

Evaluarea ex-ante a ipotezelor de lucru  va fi realizată din perspectiva a 4 dimensiuni și anume: i) Relevanță, 
ii) Eficacitate, iii) Eficiență și iv) Impact. 

Fiecare dintre dimensiunile de evaluare vor urmări clarificarea anumitor aspecte esențiale pentru 
realizarea evaluării ex-ante a unor ipoteze de lucru. Astfel, în cazul relevanței, va fi evaluată măsura în care 
fiecare din ipotezele evaluate este adresată problemelor pe care are menirea să le soluționeze, dar și 
măsura în care este relevantă documentelor de politici locale și naționale.  

Dimensiunea eficacității, va urmări evaluarea măsurii în care intervențiile propuse de ipotezele de lucru 
sunt capabile să soluționeze problemele identificate de către aceasta și pot să atingă obiectivele setate. 

Eficiența ca dimensiune de evaluare va urmări identificarea măsurii în care se pot maximiza rezultatele 
preconizate în contextul resurselor financiare și instituționale disponibile.  

Dimensiunea de Impact va evalua măsura în care fiecare din ipotezele analizate contribui la îmbunătățirea 
sau cum va influența anumite aspecte de natură economică, administrativă, socială, fiscală și de mediu.  

Pentru structurarea corectă a evaluării, pentru fiecare din dimensiunile de evaluare vor fi elaborate una 
sau mai multe întrebări de evaluare, prin care va fi posibilă obținerea informației necesare pentru 
identificarea concluziilor principale și elaborarea recomandărilor de îmbunătățire a PPP-ului.  

1.2. METODELE ȘI INSTRUMENTELE DE CERCETARE 
1.2.1. METODELE DE CERCETARE 

Pornind de la cadrul metodologic  în procesul de colectare a informațiilor pentru elaborarea Raportului 
privind soluția tehnică și financiară pentru asigurarea cu material rulant a sistemului de transport public 
din Municipiul Chișinău și evaluării ex-ante a ipotezelor de lucru urmează să fie aplicate  un șir de Metode 
de cercetare. Metodele utilizate au fost selectate în așa mod încât să ofere informații atât cantitative cât 
și calitative, capabile să ofere răspunsuri comprehensive la toate întrebările apărute în procesul de 
evaluare.  

ü Analiza de documente 

Analiza da documente presupune în sine analiza unui set complex de acte atât normative și legislative 
relevante domeniului, cât și analiza practicilor și experiențelor internaționale, inițiativelor similare la nivel 
de regiune.  
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ü Interviuri 

Aplicarea instrumentului dat prevede realizarea de interviuri semi-structurate și discuții cu reprezentanții 
părților cointeresate și anume: Î.M PUA, Î.M. RTEC, Direcția Generală Transport și Căi de Comunicații, 
Direcția Generală Finanțe, S.A. MAZ (Minsk, Belarus), reprezentanții administratorilor rutelor de maxi-taxi, 
experți independenți, etc.  

ü Observația la fața locului 

Având în vedere specificul ipotezelor de lucru supuse evaluării, un rol important îl are organizarea vizitelor 
în teren în cadrul Î.M. PUA și Î.M. RTEC. Astfel prin aplicarea acestei metode de cercetare grupul de lucru 
urmează să verifice la fața locului existența premiselor tehnice pentru implementarea și asigurarea 
mentenanței  

METODA  GRUPUL ȚINTĂ/ DOCUMENT NUMĂRU INSTRUMENTUL DE CERCETARE 

Analiza 
documentelor 

- Strategia de Transport a Chișinăului 
2014-2025 

- Raportul analitic al Î.M. PUA 

- Raportul analitic al Î.M. RTEC 

- Setul de date economico-financiare 
referitoare la activitatea Î.M. PUA și RTEC 

- Rapoartele privind specificațiile tehnice 
ale unităților de transport.  

- Ofertele instituțiilor de creditare locale și 
internaționale 

N/A Cercetare de birou 

Interviuri  Î.M PUA – Administrația  1 Ghid de interviuri/Ghid de 
discuții în grup 

Î.M. RTEC – Administrația 1 

Direcția Generală Finanțe 1 

Direcția Generală Transport și Căi de Comunicații 1 

S.A MAZ 1 

Experți Independenți  3 

Reprezentanți Administrație Maxi-Taxi 3 

Î.M RTEC – Taxatori (rute suburbii) 5-8 

Î.M. PUA – Taxatori/șoferi (rute suburbii) 5-8 

Observație la 
Fața Locului 

Î.M. PUA  1 Fișă de observare 

Î.M. RTEC 1 

TABELUL 1. SUMARUL METODELOR DE CERECETARE 
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1.3. ÎNTERBĂRILE DE EVALUARE ȘI SETUL DE DATE PRIMARE  

1.3.1. ÎNTREBĂRILE DE EVALUARE 

Pentru fiecare din dimensiunile de evaluare enunțate în capitolul precedent urmează sunt formulate un șir 
de întrebări de evaluare, astfel încât răspunsurile să ofere o informație obiectivă pentru fiecare din 
ipotezele de lucru analizate.   

În cadrul evaluării pentru fiecare din ipotezele analizate urmează să se răspundă la fiecare din întrebările 
formulate pentru fiecare dimensiune de evaluare în parte.  

Relevanța 

- În ce măsură intervenția propusă facilitează asigurarea cu transport public calitativ a locuitorilor 
din zona metropolitană a municipiului Chișinău? 

- În ce măsură intervenția propusă facilitează asigurarea cu transport public calitativ a locuitorilor 
din zonele acoperite în exclusivitate de rutele private de maxi-taxi? 

- În ce măsură intervenția propusă este coerentă cu documentele de politici locale și naționale? 

Eficacitatea 

- În ce măsură intervenția propusă este adecvată din punct de vedere tehnic pentru soluționarea 
problemelor identificate? 

- În ce măsură intervenția propusă are capacitatea să asigure cu transport public calitativ locuitorii 
din zona metropolitană a municipiului Chișinău? 

- În ce măsura intervenția propusă are capacitatea să asigure cu transport public calitativ locuitorii 
din zonele acoperite în exclusivitate de rutele private de maxi-taxi? 

Eficiență 

- În ce măsură instituțiile responsabile de implementarea ipotezei de lucru vizate dispun de 
capacitate administrativă, tehnică și de personal pentru implementarea acesteia? 

- În ce măsură există capacitate financiară pentru implementarea ipotezei de lucru analizate? 

- Care din ipotezele de lucru este cea mai eficientă din punct de vedere a asigurării calității 
transportului publici din municipiul Chișinău? 

Impact 

- Care este impactul administrativ, fiscal, economic și de mediu al intervenției vizate? 

1.3.2. SETUL DE DATE PRIMARE 

În scopul oferirii răspunsurilor la întrebările de evaluare, urmează să fie analizate un set inițial de date 
primare, urmând ca acesta să se completeze pe măsura dezvoltării procesului de aplicare a instrumentelor 
de evaluare.  

Setul de date primare urmează să fie pus la dispoziție de reprezentanții instituțiilor/subdiviziunilor 
Primăriei Chișinău, precum și să fie colectate din surse deschise de către autorii evaluării.  Setul inițial de 
date primare pentru fiecare întrebare de evaluare urmează să includă următoarele:  

DIMENSIUNEA 
DE EVALUARE 

ÎNTREBAREA DE EVALUARE SETUL DE DATE SURSA 

Relevanță În ce măsură intervenția 
propusă facilitează 

Date privind parcul rulant al Î.M. PUA – 
număr de unități,  vârsta, starea, rulaj, 

Î.M. PUA 

TABELUL 2. SETUL INIȚIAL DE DATE PRIMARE 
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DIMENSIUNEA 
DE EVALUARE 

ÎNTREBAREA DE EVALUARE SETUL DE DATE SURSA 

asigurarea cu transport 
public calitativ a locuitorilor 
din zona metropolitană a 
municipiului Chișinău? 

capacitatea per unitate de transport, 
unități per fiecare rută care deservește 
localitățile din suburbia mun. Chișinău  

Direcția transport și 
căi de comunicații 

Date privind parcul rulant al Î.M. RTEC – 
număr de unități, vârsta, starea, rulaj, 
capacitatea per unitate de transport, 
unități per fiecare rută care deservește 
localitățile din suburbia mun. Chișinău 

Î.M. RTEC 

Direcția transport și 
căi de comunicații 

Date privind parcul rulant al 
administratorilor rutelor private de 
maxi-taxi care deservesc suburbii – 
vârsta, starea, rulaj, unități per fiecare 
rută care deservește localitățile din 
suburbia mun. Chișinău 

Administratori rute 
maxi-taxi 

Direcția transport și 
căi de comunicații 

 

În ce măsură intervenția 
propusă facilitează 
asigurarea cu transport 
public calitativ a locuitorilor 
din zonele acoperite în 
exclusivitate de rutele 
private de maxi-taxi? 

Date privind zonele din orașul Chișinău 
care în raza a 400 de m nu dispun de 
acces la rețeaua publică de transport  
deservită de Î.M. RTEC sau Î.M. PUA 

Direcția transport și 
căi de comunicații 

 

Date privind parcul rulant al 
administratorilor rutelor private de 
maxi-taxi care deservesc suburbii – 
vârsta, starea, rulaj, unități per fiecare 
rută care deservesc zonele din orașul 
Chișinău care în raza a 400 de m nu 
dispun de acces la rețeaua publică de 
transport  deservită de Î.M. RTEC sau 
Î.M. PUA 

Administratori rute 
maxi-taxi 

Direcția transport și 
căi de comunicații 

 

Eficacitate În ce măsură intervenția 
propusă este adecvată din 
punct de vedere tehnic 
pentru soluționarea 
problemelor identificate? 

 

Date tehnice privind specificul rutelor 
de transport public care cad sub 
incidența prezentului raport (suburbii, 
zone din orașul Chișinău care în raza a 
400 de m nu dispun de acces la rețeaua 
publică de transport  deservită de Î.M. 
RTEC sau Î.M. PUA) și anume: lungimea 
traseului în afara rețelei electrice 
pentru troleibuze, existența pante cu 
unghi specific, zone cu trafic îngreunat, 
condiții de drumuri specifice – drum 
stricat, îngust, etc.  

Direcția transport și 
căi de comunicații 

 

Specificațiile tehnice pentru fiecare din 
soluțiile tehnice propuse după cum 
urmează:  

- Troleibuze: consum,  capacitatea 
maximă de încărcare (pasageri) 
capacitatea bateriei, durata de 
exploatare pentru un ciclu de 
încărcare (în diferite condiții 
climaterice), durata vieții unei 
baterii, costul unei baterii (inclusiv 
lucrările de înlocuire),  unghiul 
maxim ridicare/coborâre cu 
încărcare maximă, costul unui 

Direcția transport și 
căi de comunicații 
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DIMENSIUNEA 
DE EVALUARE 

ÎNTREBAREA DE EVALUARE SETUL DE DATE SURSA 

kilometru de rețea electrică 
construit, costul unei stații electrice 
pentru menținerea tensiunii în 
rețea, date privind capacitatea 
maximă de unități de troleibuze în 
rețea la moment, alte date 
relevante.  

- Autobuze diesel (toți producătorii): 
consum, unghiul maxim 
ridicare/coborâre cu încărcare 
maximă, capacitatea maximă de 
încărcare cu pasageri (dacă sunt 
mai multe valori se vor indica 
toate), alte date relevante.  

- Autobuze gaz comprimat (toți 
producătorii, dacă este cazul): 
consum, unghiul maxim 
ridicare/coborâre cu încărcare 
maximă, capacitatea maximă de 
încărcare cu pasageri (dacă sunt 
mai multe valori se vor indica 
toate), alte date relevante.  

În ce măsură intervenția 
propusă are capacitatea să 
asigure cu transport public 
calitativ locuitorii din zona 
metropolitană a municipiului 
Chișinău? 

Date privind vânzările lunare de bilete 
în ultimele 12 luni pe rutele Î.M. PUA 
pentru fiecare rută care deservește 
localitățile din suburbia mun. Chișinău. 

Î.M. PUA 

Date privind vânzările lunare de bilete 
în ultimele 12 luni pe rutele Î.M. RTEC 
pentru fiecare rută care deservește 
localitățile din suburbia mun. Chișinău. 

Î.M. RTEC 

Date privind populația stabilă în fiecare 
din localitățile din suburbia mun. 
Chișinău 

BNS 

Date privind rata personalelor care 
dețin abonamente sau alte forme de 
înlesniri pentru circulația în transportul 
public din localitățile din suburbia mun. 
Chișinău 

Aplicarea 
instrumentelor de 
cercetare 

În ce măsură intervenția 
propusă are capacitatea să 
asigure cu transport public 
calitativ locuitorii din zona 
metropolitană a municipiului 
Chișinău? 

Date privind numărul de pasageri 
deserviți de rutele de maxi-taxi care 
deservesc zonele din orașul Chișinău 
care în raza a 400 de m nu dispun de 
acces la rețeaua publică de transport  
deservită de Î.M. RTEC sau Î.M. PUA 

Administratori rute 
maxi-taxi 

 

Eficiență În ce măsură instituțiile 
responsabile de 
implementarea ipotezei de 
lucru vizate dispun de 
capacitate administrativă, 
tehnică și de personal pentru 
implementarea acesteia? 

Date privind disponibilitatea 
personalului tehnic necesar pentru 
implementarea fiecărei din ipotezele 
de lucru analizate: pregătire și 
experiență profesională, număr, 
salarizare, statut (existent/necesar de 
angajat/instruit), etc.  

Î.M. PUA 

Î.M. RTEC 
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DIMENSIUNEA 
DE EVALUARE 

ÎNTREBAREA DE EVALUARE SETUL DE DATE SURSA 

  Date privind dotările tehnice necesare 
pentru implementarea cu succes a 
fiecăreia din ipotezele de lucru 
analizate: spații, utilaj, soft, etc.  

Î.M. PUA 

Î.M. RTEC 

Aplicarea 
instrumentelor de 
cercetare (fișa de 
observare) 

 Date privind costurile aferente 
dotării/amenajării instituțiilor 
responsabile pentru implementarea a 
fiecăreia din ipotezele de lucru 
analizate: costuri capitale, costuri 
operaționale, etc. 

Î.M. PUA 

Î.M. RTEC 

 

În ce măsură există 
capacitate financiară pentru 
implementarea ipotezei de 
lucru analizate? 

Date privind gradul maxim de 
îndatorare al Bugetului Municipal 
Chișinău  - valoarea maximă a ratei 
posibile. 

Direcția generală 
finanțe 

 Date privind ofertele de creditare a 
băncilor comerciale din Republica 
Moldova (termeni și valori financiare) 

Direcția generală 
finanțe 

Aplicarea 
instrumentelor de 
cercetare – scrisori 
de confirmare/ 

negocieri directe 

 Date privind ofertele de creditare a 
instituțiilor financiare internaționale 
(termeni și valori financiare) 

Direcția generală 
finanțe 

Aplicarea 
instrumentelor de 
cercetare – scrisori 
de confirmare/ 

negocieri directe 

 Date privind costul capital după cum 
urmează: 

- Cost 1 autobuz diesel (Euro 5 și 
Euro 6)  prin parteneriat cu S.A 
MAZ (în condițiile achiziționării cel 
puțin 100 unități) 

- Cost median 1 autobuz diesel prin 
licitație deschisă 

- Cost 1 autobuz pe gaz comprimat 
prin parteneriat cu S.A. MAZ ( în 
condițiile achiziționării cel puțin 
100 de unități) 

- Cost asamblare 1 troleibuz cu 
propulsie tradițională.  

- Cost asamblare 1 troleibuz cu 
propulsie autonomă 

Date privind costul operațional pentru 
fiecare din soluțiile enunțate mai sus 
după cum urmează:  

Î.M. PUA 

Î.M. RTEC 

Direcția Transport și 
Căi de comunicații 
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DIMENSIUNEA 
DE EVALUARE 

ÎNTREBAREA DE EVALUARE SETUL DE DATE SURSA 

- Cost consum 100 km parcurși 

- Cost salarizare șofer 

- Cost instruire șofer (dacă se face 
din contul municipalității) 

- Costuri medii de mentenanță per 
unitate pe an.  

- Alte costuri operaționale 
relevante.  

Impact Impactul administrativ Date privind personalul nou ce urmează 
să fie angajat de pentru implementarea 
fiecăreia din ipotezele de lucru 
analizate 

Î.M. PUA 

Î.M. RTEC 

Direcția Transport și 
Căi de comunicații 

Impactul Fiscal Date privind majorarea poverii fiscale 
asupra bugetului municipal pentru 
fiecare din ipotezele de lucru 

Analiza grupului de 
lucru 

Impact Economic Analiza evoluției încasărilor și 
cheltuielilor Î.M. PUA și Î.M. RTEC în 
cazul implementării fiecărui dintre 
scenarii.  

Analiza grupului de 
lucru 

Impact de Mediu Emisii CO2 per km parcurs.  

Distanța medie parcursă de unitate pe 
an.  

Direcția Transport și 
Căi de comunicații.  

1.4. LIMITĂRI METODOLOGICE 

În procesul de aplicare a metodologiei de lucru, au fost constatate un șir de limitări care nu au permis în 
plină măsură aplicarea tuturor instrumentelor de cercetare. Limitările au fost în primul rând cauzate de 
restricțiile de circulație și interacțiune interinstituțională stabilite de Comisia Națională pentru Situații 
Excepționale. Aceste limitări au făcut imposibilă aplicarea unor instrumente de cercetare precum 
interviurile și observațiile la fața locului.  

O altă limitare metodologică cauzată de lipsa resurselor a  constat în imposibilitatea realizării măsurărilor 
de teren. Datele cantitative privind fluxurile de pasageri în cazul rutelor de maxi taxi reprezintă estimări 
formulate în baza unor metodologii specifice, descrise la capitolul respectiv.  



 

2. DESCRIEREA PROBLEMEI 

2.1. SCURT ISTORIC AL SISTEMULUI DE TRANSPORT PUBLIC DIN 
MUNICIPIUL CHIȘINĂU 

Asigurarea cu transport public calitative, eficient și eficace reprezintă pentru autoritățile publice din toate 
țările una dintre cele mai mari provocări, iar totodată și probleme. Municipiul Chișinău nu reprezintă o 
excepție în acest sens.  

Municipiul Chișinău are o istorie bogată a transportului public, care începe cu peste 130 de ani în urmă cu 
lansarea tramvaiului pe tracțiune de cai, ulterior electrificat. În perioada 1889-1946 tramvaiul reprezenta 
unicul mijloc de transport public. Către anul 1939 tramvaiul din Chișinău a atins apogeul dezvoltării 
atingând să includă cca. 50 de vagoane care deserveau peste 13 km de linii de tramvai. 

În anul 1946 pentru completarea sistemului de tramvaie, puternic deteriorat în urma războiului, a fost 
introdus sistemul de autobuze. Către anul 1955 în Chișinău activau cca. 40 de unități de autobuze, iar 
numărul anual de pasageri ajungea la cca. 6 milioane. În 1961 existau deja 12 rute de autobuz, crescând la 
21 în 1972 și 32 în 1982. 

Cu trei ani mai târziu după introducerea sistemului de autobuze, în anul 1949 în Chișinău a fost introdus și 
sistemul de troleibuze. Prima linie de troleibuz lega zona Gării Feroviare cu cea a Universității de Medicină 
și era deservită de 6 unități de transport. Către 1959 numărul unităților în rețeaua de troleibuze a ajuns la 
50, iar în 1961 troleibuzul a înlocuit complet rețeaua de tramvai.  

Un element separat al sistemului de transport public din Chișinău îl reprezintă rutierele. Primele rutiere au 
fost introduse în Chișinău în anul 1968, când a fost lansată prima rută de maxi-taxi care lega sectorul Centru 
cu regiunea Schinoasa. scop Către anul 1972 în Chișinău activau 6 rute, iar în 1982 deja 17 rute de 
microbuze. În anul 1984 a fost adăugat a 18 rută.  

Rutierele acopereau în special zonele cu o densitate mai mică a populației, care nu erau acoperite de 
rețeaua electrică de troleibuze sau cea de autobuze. La sfârșitul anilor ’80 lungime totală a rutelor deservite 
de microbuze era de cca. 273 km.  

După obținerea independenții rețeaua de rutiere a avut parte de o creștere extrem de dinamică, datorată 
în mare parte investițiilor private în acest domeniu. Către anul 2009 numărul total al rutierelor care circulau 
în oraș ajunse la 1758 de unități, iar numărul de rute crescuse la 64.  

Către anul 2020 sistemul de transport public din municipiul Chișinău este format din Întreprinderilor 
Municipale Rețeaua Transport Electric Chișinău și Parcul Urban de Autobuze, precum și de rețeaua de 
rutiere.  

ÎM RTEC la momentul de față dispune de o rețea electrică de cca. 285 km și 312 de troleibuze, care activează 
pe 31 de linii, dintre care în cazul a 8 sunt utilizate troleibuzele cu propulsare autonomă. Totodată, ÎM RTEC 
deservesc prin intermediul troleibuzelor autonome 6 suburbii ale municipiului Chișinău, Aeroportul 
Chișinău și orașul Ialoveni.  

ÎM PUA deservesc 23 de linii de transport, dintre care 18 sunt linii care deservesc suburbiile.  

Rețeaua de rutiere este reprezentantă de 42 de linii, dintre care 23 linii rute care deservesc suburbiile.  
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2.2. SITUAȚIA ACTUALĂ ÎN SISTEMUL DE TRANSPORT PUBLIC DIN 
MUNICIPIUL CHIȘINĂU 

2.2.1. Î.M. PARCUL URBAN DE AUTOBUZE 

În anul 2020 rețeaua de rute deservite de Î.M. Parcul Urban de Autobuze (PUA) cuprinde 23 de linii de 
autobuze, dintre care 5 urbane, iar 18 suburbane. Î.M. PUA asigură zilnic 106 autobuze la linie, activând pe 
21 rute urbane şi suburbane ale capitalei, iar o rută de autobuz - nr. 23 (ruta urbană) este deservită de 
transportatori privați în bază de contract.  

CARACTERISTICA PARCULUI RULANT 

În anul 2020 la balanța Î.M. PUA, conform evidenței  contabile, sunt înregistrate 144 autobuze, cu vârsta 
medie de 14 ani și cu un parcurs mediu de 831,3 mii de km, destinate pentru transportarea călătorilor, 
dintre care 127 sunt implicate în procesul de transportare a călătorilor în raza municipiului Chișinău şi 17 
autobuze se află în conservație, care necesită reparație capitală sau casare din cauza defecțiunilor 
tehnice/caroseriei. 

MODEL CAPACITATEA  
ANUL 

FABRICAŢIEI 
NUMĂRUL DE 

UNITĂȚI 
TERMENUL DE 
EXPLOATARE 

VÂRSTA 
PARCURSUL 

MEDIU 

MAN Lion's 
Classic SL223 A74 

104 2006 20 10 13 860 655 

LiAZ-5256.25 85 2004 37 8 15 895 680 

Ikarus 260.50 75 1998 21 8 21 1 326 566 

Ikarus 280.33 115 1998 25 8 21 1 426 068 

Ikarus 260.01 75 1989-1991 4 8 30 410 646 

Ikarus 280.01 115 1992 1 8 27 451 044 

Volvo B10BLE 100 2002 2 4 17 284 419 

Mercede-Benz 
O530 Citaro 

108 2006 2 10 13 589 332 

Isuzu CITIPORT 102 2018 31 10 1 36 345 

TOTAL     143  14 831 293 

Din totalul de 143 de unități de transport aflate la balanța Î.M. PUA doar 31 de unități – autobuzele de 
marcă Isuzu Citiport, achiziționate la începutul anului 2019, au o vârstă mai mică decât termenul maxim de 
exploatare stabilit de producător. Grosul unităților de transport utilizate în procesul de transportare a 
călătorilor au vârstă care depășește de cele mai multe ori de 2 ori termenul maxim de exploatare stabilit 
de producător.  

Un alt element important îl reprezintă diversificarea mare a producătorilor unităților de transport aflate în 
gestiunea Î.M. PUA. Astfel, întreprinderea fiind obligată să utilizeze piese de schimb de la un număr mai 
mare de producători, fapt care conduce la creșterea costurilor de mentenanță.  

FLUXUL DE PASAGERI 

În anul 2019 fluxul total de călători de serviți de Î.M. PUA a fost de cca. 17.4 m pasageri sau de cca. 46 600 
de călătorii zilnic, fiind în creștere comparativ cu anii 2017 și 2018 când au fost transportați 15.4 și 15.6 m 

TABELUL 1. CARACTERISTICA TEHNICĂ A PARCULUI RULANT AL Î.M. PUA, 2020 

Sursa: Î.M PUA 
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de călători respectiv. Creșterea de aproape 1.8 m călătorii se datorează în pare parte achiziției a 31 de 
unități noi de autobuze de marcă Iusuzu Citiport și lansarea acestora pe liniile urbane.  

Din numărul total de călătorii cea mai mare parte – cca. 14.6 reprezintă călătorii cu plată, dintre care 12 m 
călătorii au fost realizate în baza biletelor de călătorie, 2.6 m în baza abonamentelor, iar alte 2.7 milioane 
de călătorii au reprezentat călătorii gratuite sau cu înlesniri.  

Având în vedre numărul total de unități care activează zilnic (104), numărul mediu de călătorii zilnice per 
unitate de transport este foarte redus, oscilând în jurul valorii de 450 de călătorii pe zi per unitate. În 
condițiile în care o unitate de transport îndeplinește cel puțin 7 cercuri pline (tur-retur), autobuzele Î.M. 
PUA activează în medie la un grad de încărcare pe direcție de doar 35%.  

Utilizarea abonamentelor este redusă, iar grupa țintă beneficiară principală o reprezintă elevii și studenții, 
care achiziționează cca. 90% din numărul total al abonamentelor. Cauza interesului scăzut pentru față de 
abonamente constă în calitatea proastă a unităților de transport dar și în rețeaua slab dezvoltată de 
autobuze.  

 

RESURSE UMANE  

La finalul anului 2019 în cadrul Î.M. PUA activează 670 de persoane, iar alte 91 de posturi erau vacante. 
Majoritatea funcțiilor vacante se referă la șoferi și taxatori, fiind 33 și 46 de funcții vacante respectiv. Alte 
3 funcții vacante sunt pentru posturile de lăcătuș auto și 9 pentru alte funcții.  

În ceea ce privește structura angajaților, ce mai mare categorie o reprezintă șoferii  - 168 de persoane. Pe 
lângă șoferi în cadrul Î.M. PUA activează 123 de taxatori, 82 de lăcătuși, 101 de personal administrativ și 
130 de alte categorii de personal3.  

Salariul mediu pe întreprindere în anul 2019 a constituit 8279 lei ceea ce reprezenta cu cca. 18.6% mai mult 
decât salariul mediu pe economie. Cei mai bine plătiți angajați ai Î.M. PUA sunt șoferii cu un salariu mediu 
de 10 513 MDL, fiind urmați de personalul administrativ cu 9002 MDL și lăcătușii cu 8502 MDL4.  

CATEGORIA SALARIUL MEDIU BRUT 
2018 

NUMĂR DE 
ANGAJAȚI, 2018 

SALARIUL MEDIU    

BRUT 2019, LEI 

NUMĂR DE 
ANGAJAȚI, 2019 

Șofer           8693 168 10 513 165 

 
3 Raportul de activitate al Î.M. PUA pentru anul 2018 
4 Raportul de activitate al Î.M. PUA pentru anul 2019 

11020 10623 12054

1447 3027 2638
2933 1944 2766

2017 2018 2019

Bilete Abonamente Înlesniri

FIGURA 1. EVOLUȚIA NUMĂRUL CĂLĂTORIILOR Î.M. PUA DUPĂ MODALITATEA DE ACHITARE, MII CĂLĂTORII 

Sursa: Î.M. PUA 

TABELUL 2. STRUCUTRA PERSONALUL Î.M. PUA 
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CATEGORIA SALARIUL MEDIU BRUT 
2018 

NUMĂR DE 
ANGAJAȚI, 2018 

SALARIUL MEDIU    

BRUT 2019, LEI 

NUMĂR DE 
ANGAJAȚI, 2019 

Taxator 5773 123 6 890 130 

Lăcătuș 7559 82 8 502 79 

Personal administrativ         8215 101 9 002 98 

Alte categorii                    5673 130 6 092 127 

TOTAL 7180 604 8 279 599 

Una din cauzele principale ale numărului mare de posturi vacante pentru funcțiile de șoferi și taxatori o 
constituie starea proastă tehnică a unităților de transport. Din cauza necesității reparațiilor dese, perioada 
de exploatare de-facto a unităților de transport se reduce, fapt care conduce la diminuarea orelor aflate în 
trafic ale șoferilor, ceea ce la rândul său conduce la diminuarea substanțială a salariului.  

INDICATORII ECONOMICI  

Indicatorii economici ai Î.M. PUA arată o evoluție constată a veniturilor și cheltuielilor, existând o excepție 
în anul 2019 cauzată de achiziționarea a 31 de unități de autobuze de marca Isuzu Citiport, care a condus 
la creșterea încasărilor cu cca. 6.5 milioane MDL, în timp ce cheltuielile au crescu cu cca. 13 milioane din 
cauza majorării semnificative a uzurii de pe urma includerii în parc a autobuselor noi.  

Pe de altă parte creșterea numărului de unități odată cu achiziționarea a 31 de autobuze de marca Isuzu 
Citiport nu a condus și la o creștere semnificativă a kilometrajului făcut, acesta crescând doar cu cca. 500 
mii km (6.7%). În același timp fluxul de pasageri transportat a crescut cu cca. 1.8 milioane (11.9%) ceea ce 
denotă că odată cu achiziționarea unităților de transport noi, utilizare autobuzelor a devenit mai atractivă 
pentru locuitorii municipiului Chișinău.  

Totodată, rezultatelor economice ale Î.M. PUA arată că veniturile proprii acoperă doar 22% din costuri, 
restul 78% din cheltuielile întreprinderii fiind acoperite din subvenționările oferite de Consiliul Municipal 
Chișinău. 

Structura veniturilor este una standard pentru tipul de servicii prestat de întreprindere și este formată din 
venituri obținute din comercializarea biletelor, abonamentelor și serviciilor de transport „la comandă”.  
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Cea mai mare parte a veniturilor este obținută din vânzarea biletelor, aceasta fiind constată în ultimii ani, 
singura excepție reprezentând anul 2019, când venitul din vânzarea biletelor a înregistrat o creștere 
substanțială, fapt cauzat de  achiziționarea a 31 de unități de autobuze de marcă Isuzu Citiport. Astfel, în 
anul 2017 venitul din vânzarea biletelor a constituit 24.4 m MDL, în 2018 a fost de 25.7 m MDL, iar în 2019 
deja 30 m MDL.  

Vânzarea abonamentelor are o pondere relativ mică în structura veniturilor Î.M. PUA, reprezentând cca. 
5.3 % din totalul veniturilor de la transportarea călătorilor. Astfel, în anul 2017 venitul din comercializarea 
abonamentelor a fost de 1.7 m MDL, iar în 2018 și 2019 de doar 1.8 m MDL.  

Totodată în scopul creșterii veniturilor administrația Î.M. PUA a implementat un șir de servicii 
suplimentare, prestate agenților economici și persoanelor fizice precum: i) Reparația autobuzelor; ii) 
Spălarea mijloacelor de transport; iii) Spălarea motoarelor; iv) Darea în arendă a spațiilor libere; v)Plasarea 
publicității comerciale în autobuze 

Valoarea veniturilor obținute din prestarea diferitor servicii este de cca. 3 milioane MDL anual, însă poate 
varia destul de mult de la an la an și respectiv nu pot fi considerate o sursă stabilă de venituri.  

În comparație cu veniturilor, cheltuielile Î.M. PUA au o tendință de creștere mult mai rapidă, în ultimii 2 ani 
înregistrând o creștere de cca. 20%. Cea mai mare parte a cheltuielilor este generată de achiziția 
combustibilului și achitarea salariilor – 42.9 m MDL și 72.7 m MDL în 2019, cu o creștere de 20.1% și 11.2% 
respectiv față de anul 2018.  

O altă importantă categorie de cheltuieli o reprezintă uzura mijloacelor fixe, care a crescut substanțial în 
anul 2019 din cauza achiziției a 31 de autobuze noi – 11 m MDL în 2019 comparativ cu 2.7 m MDL în 2018 
și 1.2 m MDL în 2017. În același timp cca. 20 m MDL anual sunt achitați drept compensație agenților 
economici privați care gestionează rutele 10, 28 și 23.  

ARTICOL 2017 2018 2019 

Combustibil 33 145 35 790 42 984 

Lubrifianți 2 317 1 715 1 482 

Servicii Comunale 2 846 2 887 2 305 

Piese de schimb și materiale 14 055 12 646 13 834 

Uzura 1 240 2 678 11 034 

Salarii și contribuții 61 862 65 495 72 793 

Alte cheltuieli 21 252 20 426 20 256 

TOTAL 136 720 141 639 164 690 

CONCLUZII 

ü Parcul rulant al Î.M. PUA este în mare parte învechit și nu corespunde standardelor minime de 
calitate pentru prestarea serviciilor de transportare a pasagerilor. Din 143 de unități, 112 au 
depășit termenul de exploatare stabilit de producător.  

ü Gradul de încărcare al unităților de transport este extrem de redus – 35%, cu o suprasolicitare în 
orele de vârf.  

ü Utilizarea abonamentelor este infimă, iar principalii utilizatori sunt elevii și studenții care 
beneficiază de reduceri substanțiale.  

TABELUL 3. STRUCTURA CHELTUIELILOR Î.M. PUA, MII MDL 

Sursa: Î.M. PUA 



 

 20 

ü Ponderea călătoriilor în baza diferitor înlesniri este moderat, oscilând anula în jurul valorii de 15% 
din numărul total de călătorii.  

ü Î.M. PUA duce lipsă acută șoferi și taxatori, 15% din posturile de șoferi și 23% din cele de taxatori 
fiind vacante.  

ü Salariul mediu al șoferilor, lăcătușilor și personalului administrativ este peste media națională  

ü Defecțiunile dese ale unităților de transport, care conduce la pauzele forțate în muncă conduc la 
diminuarea salariului final, ceea ce demotivează șoferii și taxatorii.  

ü Veniturile proprii al Î.M. PUA reprezintă doar puțin peste 20% din necesitățile instituției, restul fiind 
acoperit din subvențiile oferite de Consiliul Municipal Chișinău 

ü Cea mai mare pondere a cheltuielilor o reprezintă cheltuielile de personal și combustibil.  

ü Achiziția unităților de transport noi de model Isuzu Citiport a condus la o creștere substanțială 
(11.5%) a veniturilor Î.M. PUA.  

2.2.2. Î.M. REGIA TRANSPORT ELECTRIC CHIȘINĂU 

În anul 2020 rețeaua de rute deservite de Î.M. Regia Transport Electric Chișinău (RTEC) include în sine 3 
parcuri de troleibuze, 21 dispecerate și atelierele de reparație și asamblare. Î.M. RTEC asigură deservirea a 
a 31 de linii de troleibuz, dintre care 8 fără fir electric, dintre care 5 în suburbii, iar 1 spre Aeroportul 
Internațional Chișinău și încă una spre orașul Ialoveni.  

CARACTERISTICA PARCULUI RULANT ȘI A REȚELEI  

Parcul rulant al Î.M. RTEC constă din 389 de troleibuze, dintre care 122 sunt troleibuze vechi, achiziționate 
până în anul 2011, 102 sunt troleibuze achiziționate în anul 2011 în cadrul proiectului susținut de Banca 
Europeană pentru Reconstrucție și Dezvoltare, iar altele 165 de unități au fost asamblate între anii 2012-
2019 în baza parteneriatului cu compania belorusă S.A. Belkommunmaș. Din totalul de 389 de troleibuze, 
35 sunt cu propulsie autonomă, și pot parcurge până la 30 km pe un traseu care nu este asigurat cu fire 
electrice.  

 
 

Rețeaua electrică a Î.M. RTEC are o lungimea totală de cca. 285 km, iar tensiunea este menținută în rețea 
prin intermediul a 42 de substații electrice. Din cele 42 de substații existente la momentul de față, 5 au o 
vârstă de peste 60 de ani, fiind construite între anii 1949 și 1959.  

La momentul de față din cele 42 de substații existente 25 necesită o schimbare urgentă din cauza uzurii 
excesive și ineficienții extreme. Utilizarea în continuarea a substațiilor învechite aduce pierderi la bugetul 
instituții de până la 80 mii KW.  
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FIGURA 4. STRUCTURA PARCULUI RULANT AL Î.M. RTEC DUPĂ VÂRSTĂ 

Sursa: Î.M. RTEC 
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FLUXUL DE PASAGERI  

În anul 2019 fluxul total de călători de serviți de Î.M. RTEC a fost de cca. 145.6 m pasageri sau de cca. 398.9 
mii de călătorii zilnic. Dintre aceștia cca. 10.3 m călătorii au fost efectuate pe liniile care deservesc 
suburbiile, iar cca. 3.8 m călătorii au avut începutul sau sfârșitul în una din localitățile din zona 
metropolitană a orașului5.  

Din numărul total de călătorii cea mai mare parte – cca. 129.7 m reprezintă călătorii cu plată, dintre care 
97.2 m călătorii au fost realizate în baza biletelor de călătorie, 32.4 m în baza abonamentelor, iar alte 15.9 
milioane de călătorii au reprezentat călătorii gratuite sau cu înlesniri.  

Având în vedre numărul total de unități care activează zilnic (314), numărul mediu de călătorii zilnice per 
unitate de transport este mediu, oscilând în jurul valorii de 1270 de călătorii pe zi per unitate. În condițiile 
în care o unitate de transport îndeplinește cel puțin 7 cercuri pline (tur-retur), troleibuzele Î.M. PUA 
activează în medie la un grad de încărcare pe direcție de 78%.  

Utilizarea abonamentelor este relativ redusă, lunar fiind comercializate în jur de 12000 de abonamente, 
iar numărul călătoriilor zilnice efectuate în baza abonamentelor se ridică la cca. 89 000. Cauza interesului 
scăzut pentru față de abonamente constă în ineficiența politicii de preț. În condițiile prețului la bilet în 
valoare de 2 lei și a abonamentului lunar în valoare de 180, achiziția abonamentului nu este rentabilă 
pentru pasagerii sporadici sau care utilizează troleibuzul de 2 ori pe zi (pentru a merge spre și de la serviciu).  

RESURSE UMANE  

La finalul anului 2019 în cadrul Î.M. RTEC activează 2530 de persoane, în creștere cu 118 persoane față de 
anul 2018. În ceea ce privește structura angajaților, ce mai mare categorie o reprezintă conducătorii de 
troleibuze  - 661 de persoane. Pe lângă șoferi în cadrul Î.M. RTEC activează 739 de taxatori, 754 de muncitor, 
315 de personal administrativ6.  

Salariul mediu pe întreprindere în anul 2019 a constituit 9 146 lei ceea ce reprezenta cu cca. 31.1% mai 
mult decât salariul mediu pe economie. Cei mai bine plătiți angajați ai Î.M. RTEC sunt conducătorii de 
troleibuze cu un salariu mediu de 12 930 MDL, fiind urmați de personalul administrativ cu 8740 MDL. 
Muncitorii și taxatorii sunt cel mai slab plătiți cu câte 7633 MDL și  7479 MDL respectiv7.  

CATEGORIA SALARIUL MEDIU 
BRUT 2018 

NUMĂR DE 
ANGAJAȚI, 2018 

SALARIUL MEDIU    

BRUT 2019, LEI 

NUMĂR DE 
ANGAJAȚI, 2019 

Conducător de troleibuz 10 608 650 12 930 661 

Taxator 6 166 731 7 479 739 

Muncitor 6 464 708 7 633 754 

Personal administrativ         7 949 275 8 740 315 

TOTAL 7 684 2 364 9 146 2 469 

INDICATORII ECONOMICI  

Indicatorii economici ai Î.M. RTEC arată o evoluție constată atât veniturilor cât și a cheltuielilor. Astfel, în 
anul 2019 încasările din vânzarea biletelor au crescut cu 15.4 m MDL sau 8.6% comparativ cu anul 2018 și 

 
5 Estimări ale Grupului de Lucru în baza metodologii de calcul prezentate. 
6 Raportul de activitate al Î.M. RTEC pentru anul 2019 
7 Ibid 

TABELUL 4. STRUCUTRA PERSONALUL Î.M. RTEC 

Sursa: Î.M. RTEC 
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au constituit cca. 192.8 m MDL. În același timp încasările din realizarea abonamentelor în aceeași perioadă 
au crescut cu cca. 1.9 m MDL sau 7.4% și au constituit 27.5 m MDL în anul 2019.  

În ceea ce privește capacitatea de autosuficiență financiară a întreprinderii se constată că aceasta în mare 
parte este dependentă de subvențiile acordate de Consiliul Municipal Chișinău sub forma achitării 
serviciilor de transport public prestate – 179.3 m MDL în 2018 și 217.5 m MDL în 2019. Valoarea 
subvențiilor acordate de Consiliul Municipal Chișinău în anul 2019 a fost de cca. 47% din totalul veniturilor 
Î.M. RTEC, în creștere cu 3% față de anul 2018 când ponderea subvențiilor era de cca. 44% din totalul 
veniturilor Î.M. RTEC. 

În comparație cu veniturilor, cheltuielile Î.M. RTEC au o tendință de creștere mult mai rapidă, în ultimii 2 
ani înregistrând o creștere de cca. 22%. Cea mai mare parte a cheltuielilor este generată de achiziția 
energiei electrice și achitarea salariilor – 80.5 m MDL și 319 m MDL în 2019, însă dacă în cazul energiei 
electrice au fost înregistrate scăderi ale cheltuielilor cu cca. 7.5% în comparație cu anul 2018, atunci în cazul 
cheltuielilor salariale în anul 2019 s-a înregistrat o creștere de 18.5% comparativ cu anul precedent. .  

O altă importantă categorie de cheltuieli o reprezintă uzura mijloacelor fixe, care a crescut substanțial în 
anul 2019  – 54.7 m MDL în 2019 comparativ cu 28.7 m MDL în 2018.  

ARTICOL 2018 2019 DIFERENȚA, % 

Energie Electrică 87 032 85 550 -7.5% 

Combustibil 2 304 2 585 +12.1% 

Servicii Comunale 1 773 1 765 -0.5% 

Piese de schimb și 
materiale 

15 482 18 782 +21.3% 

Uzura 28 787 54 701 +90% 

Salarii și contribuții 269 318 319 084 +18.4% 

Alte cheltuieli 12 432 13 301 +6.9% 

TOTAL 417 131 495 768 +18.7% 

CONCLUZII 

ü Starea materialului rulant din dotarea Î.M. RTEC este satisfăcătoare, 68.8% din unitățile de 
transport din dotare au vârstă de sub 10 ani.  

ü Fluxul de pasageri este unul satisfăcător și este în permanentă creștere, inclusiv în localitățile din 
zona metropolitană a Chișinăului.  

ü Gradul de ocupare al posturilor este unul ridicat, iar salariul mediu pe instituție depășește cu cca. 
30% salariu mediu pe economie.  

ü Deși veniturile Î.M. RTEC au crescut continuu în ultimii, cheltuielile au crescut într-un tempo mai 
rapid, iar ponderea subvențiilor din bugetul municipal au crescut de la 44% la 47% în ultimii 2 ani.  

ü Cea mai mare categorie de cheltuieli o reprezintă cheltuielile de personal, cca. 65% 

 

TABELUL 5. STRUCTURA CHELTUIELILOR Î.M. RTEC, MII MDL 

Sursa: Î.M. RTEC 
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2.2.3. MAXI-TAXI 

Sistemul de maxi-taxi (rutiere) a fost introdus în Chișinău în anul 1968 și de atunci a cunoscut o dezvoltare 
continuă. Apogeul dezvoltării sistemului de maxi-taxi a fost atins în anul 2009 când în oraș și zona 
metropolitană circulau cca. 1758 de unități pe 64 de linii.  

La ziua actuală, în municipiul Chișinău activează 743 de unități de transport, care deservesc 43 de rute 
dintre care 23 cu una din stațiile terminus în una din localitățile din zona metropolitană a Chișinăului.  

CARACTERISTICA PARCULUI RULANT 

La momentul actual pe liniile de maxi-taxi, administrate de agenții economici privați, activează 743 de 
unități de maxi-taxi. Vârsta medie a parcului rulant este de cca. 18.5 ani, iar cea mai nouă unitate a fost 
produsă în anul 2010 (2 unități), iar cea mai veche în anul 1995 (5 unități).  

 
 

 

În același timp capacitatea medie de transportare a unităților de transport de maxi-taxi este de cca. 15 
locuri pe scaune și 10 persoane în picioare ceea înseamnă că capacitatea totală a unităților de maxi-taxi 
aflate pe lini este cca. 18 575 de persoane. Aceeași capacitate poate fi asigurată de doar 208 autobuze la 
un grad de încărcare de 85% sau 191 de troleibuze la același grad de încărcare.  

FLUXUL DE PASAGERI  

Date bazate pe măsurări obiective privind numărul de călătorii efectuate cu pe rutele de maxi-taxi nu 
există. Astfel în vederea evaluării numărului de călătorii efectuate de rutele de maxi-taxi a fost aplicată 
următoarea formulă:  ! = # ∗ % ∗ & ∗ (( ∗ ). +) ∗ -, unde a este numărul total al unităților de transport 
care activează pe ruta respectivă, b – numărul mediu de cercuri efectuate de o unitate, c –  numărul se 
sectoare intersectate de rută, d – numărul mediu de locuri pe scaun în rutieră și coeficientul de multiplicare 
1.5 pentru pasagerii care se deplasează în picioare, q – coeficientul de 0.5 de înmulțire, pentru distribuirea 
uniformă a călătoriilor efectuate în orele de vârf și în afara acestora.  

Odată cu determinarea numărului de călătorii zilnice pe fiecare rută de maxi-taxi, a fost calculat numărul 
mediu al călătoriilor într-o unitate de transport, care a fost stabilit la 302 călătorii pe zi.  

Într-o altă ordine de idei, pentru validarea numărului mediu de călătorii stabilit prin aplicarea metodei 
matematice, a fost efectuată o analiza fezabilității economice a unei rute de maxi-taxi. Astfel în vedere 
determinării numărului minim de pasageri zilnici necesari pentru asigurarea fezabilității rutei a fost aplicată 
următoarea formulă: ! = (. ∗ & ∗ /) + (1 ÷ 34) + 5 ∗ )4%+ 7 ∗ +% , unde l – este lungimea medie 
ponderată a rutelor, c – numărul mediu ponderat al cercurilor efectuate de o unitate de maxi-taxi pe zi, k 
– costul combustibilului pentru parcurgerea unui kilometru calculat la un consum mediu de 12 l/100 km și 
la un preț mediu al motorinei de 13 lei, s – salariul mediu pe economie pentru anul 2019, împărțit la 30 de 
zile,  o – cheltuielile de mentenanță și consumabile calculat ca 10% din valoarea cheltuielilor operaționale 
pentru salarizare și combustibil, v - marja de profit inclusă în preț calculată ca 5% din toate cheltuielile 
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FIGURA 5. STRUCTURA PARCULUI RULANT AL RUTELOR DE MAXI-TAXI, DUPĂ VÂRSTĂ 
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operaționale. Aplicarea formulei date ridică indică faptul că circulația unei unități de maxi-taxi este fezabilă 
doar la existența unor încasări de peste 867 lei zilnic, ceea ce la tariful de 3 lei reprezintă cca. 289 de 
pasageri transportați zilnic.  

Pornind de la existența a două valori diferite calculate prin 2 formule diferite, la evaluarea numărului mediu 
de călătorii efectuate pe rutele de maxi-taxi a fost luată media a celor două valori care constituie 295 
călătorii pe zi, sau cca. 219 556 călătorii la 743 de unități de maxi-taxi existente.  

ESTIMARE MATEMATICĂ A NUMĂRULUI DE CĂLĂTORII ESTIMARE ECONOMICĂ A NUMĂRULUI DE CĂLĂTORII 

Indicatori  Valori Indicatori  Valori 

Numărul de unități  743 Numărul de unități 743 

Numărul mediu ponderat 
de cercuri 

8.63 
Numărul mediu 
ponderat de cercuri 

8.63 

Numărul ponderat de 
sectoare intersectate 

2.62 
Lungimea medie 
ponderată a rutelor 

38.49 

Numărul mediu ponderat 
de locuri  

26.75 
Costul combustibilului 
pentru 1 km  

1.56 

Coeficientul de distribuire 
a fluxului de călătorii 

0.5 
Costuri salariale pentru 
1 zi de lucru 

232.5 

Zile  
365 

Costul mentenanței, 
consumabile și taxe 

10% din cheltuieli 
operaționale 

  Marja de profit 5% din toate cheltuielile 

  Cost bilet 3 

Numărul mediu de 
călătorii pe zi 

302 
Numărul mediu de 
călătorii pe zi 

289 

Total 224 695 Total 214 841 

De menționat este faptul că în conformitate cu informațiile prezentate de către administratorii rutelor de 
maxi-taxi, numărul mediu de călătorii în rutele de maxi-taxi este de cca. 165 000 pe zi sau cca. 222 de 
călătorii per unitate de transport.  

INDICATORI ECONOMICI 

Din cauza lipsei unor informații obiective asupra numărului de călătorii efective realizate pe rutele de maxi-
taxi, evaluarea indicatorilor economici, în special în ceea ce ține de cheltuieli este greu de realizat, iar din 
cauza unui șir larg de necunoscute estimările vor avea o marjă de eroare înaltă.  

Totodată, pornind de la datele publice privind rezultatele financiare ale întreprinderilor administratoare 
ale rutelor de maxi-taxi, Grupul de Lucru al CMC a evaluat veniturile acestora. Analiza datelor publice 
denotă existența unor carența majore în ducerea evidenței contabile a întreprinderilor de administrare a 
rutelor de maxi-taxi, iar o bună parte din încasări nu sunt prezentate în rapoartele financiare.  

Astfel, se constată că din cei 14 agenți economici care activează pe piață 1 nu prezintă rapoarte financiare 
la biroul național de statistică, respectiv nefiind posibilă estimarea încasărilor din vânzări a acestuia. Restul 

TABELUL 6. CALCULAREA FLUXULUI DE CĂLĂTORII ÎN RUTELE DE MAXI-TAXI 

Sursa: Estimări Grup de Lucru CMC 
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13 agenți economici în anul 2018 au realizat venituri totale de 112.1 m MDL, gestionând 43 de rute și 707 
unități de maxi-taxi, iar numărul total al angajaților a fost de cca. 1026 de persoane.  

Datele financiare date denotă că încasările medii pentru o unitate de transport pe zi în anul 2018 au fost 
de cca. 434 MDL, ceea ce este echivalentul a cca. 144 de pasageri. În condițiile în care valoare minimă de 
încasări pentru asigurarea rentabilității este de cca. 289 de călătorii sau 867 MDL.  

AGENT ECONOMIC NUMĂR RUTE UNITĂȚI  ÎNCASĂRI, 
MII MDL 

ANGAJAȚI ÎNCASĂRI PER 
ANGAJAT PE 
LUNĂ, MII MDL 

PONDEREA 
SALARIILOR* 
ÎN VENIT 

Cooperativa de 
producție Auto-Rapid

10 174 24 520 260 7 859 95.9% 

Urban Trafic SRL 2 40 5 770 76 6 327 119.1% 

Remta-Transport-
Privat SRL

3 76 12 410 104 9 944 75.8% 

Microbuz SRL 3 57 4 990 48 8 663 87.0% 

Foc SRL 2 21 9 360 78 10 000 75.3% 

NVST SRL 6 109 19 100 173 9 200 81.9% 

Taxi-Service Plus SRL 3 34 10 600 89 9 925 75.9% 

Dicivtrans SRL 1 17 608 11 4 606 163.5% 

Lunguscom SRL 2 43 7 340 80 7 646 98.5% 

Cornel-Dimitrova 1 3 1 500 15 8 333 90.4% 

Citius Grup SRL 4 18 4 120 43 7 984 94.3% 

Afgbasvet SRL 1 22 2 240 15 12 444 60.5% 

Ruta-Prim SRL 5 93 9 580 34 23 480 32.1% 

TOTAL 47 707 112 138 1 025 9 108 82.7% 
*Salariul mediu pe economie în anul 2018 – 6150 MDL, iar drept bază de calcul costul total al salariului mediu pe economie în 2018 – 7533 MLD 

Pornind de la datele financiare raportate de către administratorii ruta celor de maxi-taxi se constată că 
veniturile obținute de către aceștia sunt suficiente exclusiv pentru plata salariilor și contribuțiilor sociale, 
iar în unele cazuri nici atât.  

Calcularea veniturilor în baza numărului de pasageri estimați matematic arată că încasările reale ale 
administratorilor rutelor de maxi-taxi este de cca. 246 m MDL.  

Pornind de la rezultatele financiare ale Î.M. PUA, o entitate ai căror date financiare pot fi considerate 
credibile se constată că ponderea cheltuielilor totale pentru salarizare în totalul cheltuielilor este de cca. 
43%. Astfel extrapolând indicatorii înregistrați de Î.M. PUA asupra întreprinderilor care administrează 
rutele de maxi-taxi și ajustându-le la numărul de angajați al acestora se constată că cifra de afaceri totală 
efectivă a 13 din cei 14 administratori este de cca. 431.3 m MDL, iar valoarea numerarului nedeclarat se 
ridică la 319.1 m MDL.  

Pentru verificarea datelor respective a fost efectuată și analiza comparativă a costurilor combustibilului. 
Astfel, în cazul Î.M. PUA costul combustibililor reprezintă cca. 26% din totalul cheltuielilor întreprinderii, 
ceea ce raportat la suma de 431.3 m MDL reprezintă cca. 112.1 m MDL.  

TABELUL 7. REZULTATELE ECONOMICO-FINANCIARE RAPORTATE ALE ADMINISTRATORILOR RUTELOR DE MAXI-TAXI, 
2018 

Sursa: BNS 



 

 26 

În aceeași ordine de idei, aplicând indicatorii folosiți la estimarea fezabilității economice, constatăm că 
consumul mediu zilnic al unei unități de maxi-taxi este de cca. 518.5 MDL, iar în cazul a 707 unități în decurs 
de 261 de zile lucrătoare și a 353 (în ipoteza activității a jumătate de unități zilele de odihnă) de unități pe 
parcursul a 104 zile de odihnă, cheltuielile totale pentru combustibil se ridică la 114.7 m MDL pentru 13 
din 14 administratori de rute de maxi-taxi. Astfel validarea prin estimarea consumului de combustibil, 
denotă o marjă de eroare de doar 2.3% de la calculele în baza extrapolării rezultatelor Î.M. PUA.  

Astfel, reieșind din aplicarea diferitor modele de estimare a încasărilor, valoarea reală a veniturilor 
administratorilor rutelor de maxi-taxi se situează undeva între 246 m MDL și 431.3 m MDL.  

CONCLUZII 

ü Numărul unităților de maxi-taxi este în scădere, principala cauză fiind scăderea veniturilor 

ü Parcul rulant al administratorilor de maxi-taxi este învechit, 81% din unități având o vârstă mai 
mare de 15 ani, iar 25% mai mare de 20 de ani.  

ü Capacitatea de transportare a rutierelor este redusă, media fiind de cca. 26-27 de persoane, dintre 
care 13-15 pe scaune.  

ü Fluxul de pasageri raportat de administratori este micșorat intenționat, numărul real al călătoriilor 
pe rutele de maxi-taxi fiind de cel puțin 220-230 mii pe zi.  

ü Administratorii rutelor de maxi-taxi oferă date eronate cu privire la valoarea reală a încasărilor, 
acestea fiind situate undeva între 246 m MDL și 431.3 m MDL comparativ cu 112.1 m MDL 
raportate de administratori.  

ü Valoarea numerarului nedeclarat în sistemul de transport de maxi-taxi este de cca. 150-200 m 
MDL.  

2.2.4. ASIGURAREA CU TRANSPORT PUBLIC A SUBURBIILOR 

Una din probleme principale a sistemului de transport public din municipiul Chișinău o reprezintă 
asigurarea deplasării din și spre localitățile din zona metropolitană a Chișinăului. La momentul de față 
populația comunilor din zona metropolitană a Chișinăului este de cca. 130.3 mii locuitori, dintre care o 
bună parte fac naveta zilnică în Chișinău în scop de serviciu și/sau studii.  

La momentul de față comunele din componența municipiului Chișinău sunt deservite de toate cele 3 tipuri 
de transport public existente în oraș – autobuze, maxi-taxi și troleibuze.  

Din totalul de 18 comune (25 localități), 4 sunt deservite doar de un singur tip de transport, 10 de 2 tipuri 
de unități de transport, iar 3 de toate cele 3 tipuri de transport public. În același timp unele localități sunt 
deservite de rute PUA care trec  în tranzit prin localitatea respectivă, astfel de localități sunt Stăuceni (3 
rute), Tohatin (2 rute), Budești (2 rute). Totodată, o comună – Condrița nu este deservită de niciun tip de 
transport din cadrul sistemului de transport public al municipiului.  

DESCRIEREA RUTELOR 

Î.M. Parcul Urban de Autobuze | Din totalul de 23 de linii de autobuze deservite de Î.M. PUA 18 au una din 
stațiile terminus în una din comunele din zona metropolitană a Chișinăului. Din totalul celor 18 comune, 
rutele gestionate de Î.M. PUA deservesc 14 din acestea, comunele Stăuceni, Tohatin, Budești și Condrița 
nefiind deservite de autobuzele Î.M. PUA.  

În total pe cele 18 linii care deservesc comunele din zona metropolitană a Chișinăului activează 67 de unități 
de transport, cu o capacitate medie de cca. 100 de persoane. Cele mai multe unități – 7,  activează pe liniile 
2 și 33 care leagă respectiv Chișinăul cu orășelele Cricova și Dobrogea (primăria Sângera). La polul opus se 
află linia 48 care leagă Chișinăul cu comuna satul Făurești (Ciorescu) și în special cu satul Făurești din cadrul 
comunii date, pe această linie activând o singură unitate de transport.  
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COMUNĂ NR. RUTĂ LUNGIME RUTĂ, KM UNITĂȚI PE RUTĂ STAȚIE TERMINUS CHIȘINĂU 

Băcioi 4 30.6 3 Str. Independenții 

Băcioi 49 33.6 5 Str. Ismail 

Bubuieci 39 27.7 4 str. Tighina 

Ciorescu 47 32.9 4 Str. Vasile Alecsandri 

Ciorescu 48 39.6 1 Str. Vasile Alecsandri 

Codru 9 26.7 4 Piața Dimitrie Cantemir 

Colonița 24 25.2 2 Str. Tighina 

Cricova 2 32.1 7 Str. Vasile Alecsandri 

Cruzești 38 31.2 3 Str. Tighina 

Durlești 11 37.2 2 Str. Ismail 

Ghidighici 46 30.8 5 Str. Melestiu 

Grătiești 10 22.7 2 Str. Vasile Alecsandri  

Grătiești 28 31.7 5 Str. Vasile Alecsandri 

Sîngera 18 37.2 4 Str. Ismail 

Sîngera 33 52.9 7 Str. Ismail 

Sîngera 44 42.9 2 Str. Ismail 

Vadul lui Vodă 31 57.5 3 Str. Tighina 

Vatra 16 35.7 4 Universitatea Agrară 

Din totalul celor 18 rute care deservesc comunele din zona metropolitană a Chișinăului, doar 2 și anume 
liniile 4 și 16 (deservesc comuna Băcioi și orașul Vatra respectiv) au traseul astfel încât să diminueze la 
maximum traversarea orașului propriu-zis și au stațiile terminus la intrarea în oraș. În restul cazurilor între 
30% și 60% din traseul rutelor se intersectează cu rutele urbane de transport public (troleibuz sau autobuz). 
O astfel de organizare conduce la lungirea perioadei de deplasare pe rută a unităților, fapt care la rândul 
său diminuează din numărul total al unităților care efectiv deservesc comunele din suburbii, în special în 
orele de vârf.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

TABELUL 8. DISTRIBUȚIA RUTELOR ADMINISTRATE DE Î.M. PUA CARE DESERVESC SUBURBIILE CHIȘINĂULUI 

Sursa: Î.M. PUA 
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Î.M. Regia Transport Electric Chișinău | Din totalul de 31 de linii de troleibuz administrate de Î.M. RTEC 6 
au una din stațiile terminus în una din comunele din zona metropolitană a Chișinăului și anume câte una în 
Stăuceni, Bubuieci, Sângera, Trușeni, 2 rute în Durlești, încă una deservește orașul Ialoveni. Din cele 2 rute 
care deservesc or. Durlești, una este rută orășenească care are stația terminus în localitatea dată.  

Din cele 6 rute care deservesc suburbiile mun. Chișinău, 5 sunt deservite de unități de transport fără fir și 
cu o autonomie de până la 30 de km. În total rutele care deservesc comunele din zona metropolitană a 

COMUNĂ NR. RUTĂ LUNGIME RUTĂ, KM UNITĂȚI PE RUTĂ STAȚIE TERMINUS CHIȘINĂU 

Bubuieci 37 21.1 3 Gara Feroviară 

Durlești 1 23 11 Str. Sarmizegetusa 

Durlești 35 18.6 4 Str. Vasile Alecsandri 

Sîngera 31 37.6 5 Str. 31 august 1989 

FIGURA 6. STRUCTURA RUTELOR SUBURBANE ADMINISTRATE DE Î.M. PUA 

Sursa: Î.M. PUA/eway.md 

TABELUL 9. DISTRIBUȚIA RUTELOR ADMINISTRATE DE Î.M. RTEC CARE DESERVESC SUBURBIILE CHIȘINĂULUI 
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COMUNĂ NR. RUTĂ LUNGIME RUTĂ, KM UNITĂȚI PE RUTĂ STAȚIE TERMINUS CHIȘINĂU 

Stăuceni 32 22.1 4 Str. 31 august 1989 

Trușeni 34 31.5 5 Str. Ciuflea 

Chișinăului activează 32 de unități de transport dintre care 11 sunt troleibuze cu fir și deservesc linia 
orășenească, iar restul 21 sunt unități de transport fără fir.  

Numărul unităților care deservesc fiecare localitate este aproximativ egal, 3 troleibuze fără fir deservesc 
Bubuieci, câte 4 troleibuze deservesc Durlești și Stăuceni și câte 5 troleibuze deservesc Sângera și Trușeni. 
Suplimentar Durlești mai beneficiază și de linia orășenească care dispune de 11 troleibuze cu fir.  

 

Niciuna din rutele administrate de Î.M. RTEC care deservesc suburbiile nu au traseul elaborat astfel încât 
să diminueze la maximum traversarea orașului propriu-zis și au stațiile terminus la intrarea în oraș. O bună 
parte din traseul rutelor se intersectează cu alte rute urbane de transport public (troleibuz sau autobuz), 
O astfel de organizare conduce la lungirea perioadei de deplasare pe rută a unităților, fapt care la rândul 
său diminuează din numărul total al unităților care efectiv deservesc comunele din suburbii, în special în 
orele de vârf. 

Sursa: Î.M. RTEC 

FIGURA 7. STRUCTURA RUTELOR SUBURBANE ADMINISTRATE DE Î.M. RTEC 

Sursa: Î.M. RTEC/eway.md 
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Singura excepție în acest sens poate fi considerată ruta 1, care deși are stația terminus în orașul Durlești, 
este de-facto rută urbană, care are menirea principală deservirea locuitorilor sectoarelor Botanica, Centru 
și Buiucani.  

Maxi-Taxi | Din totalul 43 de rute de maxi-taxi care activează la momentul de față în municipiul Chișinău, 
23 au  cel puțin una din stațiile terminus în una din localitățile din zona metropolitană a Chișinăului. Din 
totalul a 18 comune din suburbia Chișinăului rutele de maxi-taxi deservesc 13 din ele – Bubuieci, Budești, 
Ciorescu, Codru, Colonița, Cricova, Durlești, Ghidighici, Sîngera, Stăuceni, Tohatin, Vadul lui Vodă și Vatra, 
iar în 2 – Budești și Tohatin rutele de maxi-taxi sunt singurele unități de transport care deservesc comunele 
respective.  

Cele 23 de rute de maxi-taxi care operează în suburbii sunt deservite de 290 de unități de transport, cu o 
capacitate medie de cca. 27 de locuri, inclusiv cele în picioare. Cele mai multe unități – 28, operează pe 
rutele 121 și 186 care deservesc comunele Bubuieci și Grătiești respectiv. La polul opus se situează ruta 
151 cu 2 unități care deservește satul Budești și ruta 131 cu 3 unități, care deservește orașul Vadul lui Vodă.  

COMUNĂ NR. RUTĂ LUNGIME RUTĂ, KM UNITĂȚI PE RUTĂ 
NUMĂR DE SECTOARE 
INTERSECTATE* 

Bubuieci 121 47.74 28 3 

Bubuieci 138 28.2 7 2 

Budești 159 21.16 8 1 

Ciorescu 148 34.36 8 2 

Codru 108 38.5 14 3 

Codru 169 28.88 22 3 

Codru 173 27.52 15 3 

Codru 178 27.52 5 3 

Colonița 117 35.18 14 3 

Cricova 152 35.1 10 2 

Durlești 101 33.7 17 3 

Durlești 124 41.86 15 3 

Durlești 125 28.76 13 3 

Ghidighici 106 21.56 7 1 

Grătiești 186 53.36 28 3 

Sîngera 157 40.16 10 1 

Stăuceni 140 33 14 3 

Stăuceni 190 46.96 20 3 

Tohatin 151 19.3 2 1 

Vadul lui Vodă 130 76.16 10 1 

Vadul lui Vodă 131 56.02 3 1 

Vatra 171 43.68 20 3 

*Se ia în calcul numărul de tranziții între sector sau suburbie și sector al or. Chișinăului (i.e. Bubuieci -Ciocana-Buiucani – 2 sectoare intersectate) 

TABELUL 10. DISTRIBUȚIA RUTELOR DE MAXI-TAXI CARE DESERVESC SUBURBIILE CHIȘINĂULUI 

Sursa: DGTCC 
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Un element distinct al rutelor de maxi-taxi constă în faptul că acestea, deși deservesc suburbiile, au un 
caracter mai mult urban. Doar rutele 106 și 151 pot fi considerate rute exclusiv suburbane, care au stația 
terminus la intrarea în orașul Chișinău. Alte două rute 138 și 157, care deservesc comuna Bubuieci și 
orășelul Sîngera respectiv pot fi considerate rute cvasi-suburbane, din cauza faptului că parcurg o parte  

 

importante din traseu prin oral, însă totuși nu intersectează mai mult de 1 sector al orașului. Alte două 
rute, 130 și 131, deși traversează o bună parte din oraș, au practic caracter de rute interurbane, majoritatea 
absolută a pasagerilor acestora având destinația finală orașul Vadul lui Vodă sau una din comunele 
suburbane aflate pe traseu. 

În rest toate celelalte rute, deși deservesc suburbiile, pot fi considerate de fapt rute urbane ale căror flux 
de călătorii este asigurat de pasagerii care călătoresc în raza orașului Chișinău.  

 

 

 

FIGURA 8. STRUCTURA RUTELOR DE MAXI-TAXI CARE DESERVESC SUBURBIILE CHIȘINĂULUI 

Sursa: DGTCC/eway.md 
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LOCALITATEA AUTOBUZE TROLEIBUZE MAXI TAXI 

Rute Unități Rute Unități Rute Unități 

Băcioi 2 8 - - - - 

Bubuieci 1 4 1 3 2 35 

Budești* 1 3 - - 1 8 

Ciorescu 2 5 - - 1 8 

Codru 1 4 - - 4 56 

Colonița 1 2 - - 1 14 

Condrița - - - - - - 

Cricova 1 7 - - 1 10 

Cruzești 1 3 - - - - 

Durlești 1 4 2 15 3 45 

Ghidighici 1 5 - - 1 7 

Grătiești 2 7 - - 1 28 

Sîngera 3 13 1 5 1 10 

Stăuceni* 3 12 1 4 2 34 

Tohatin* 2 6 - - 1 2 

Trușeni - - 1 5 - - 

Vadul lui Vodă 1 3 - - 2 13 

Vatra 1 4 - - 1 20 

*Comunele date sunt deservite de rutele PUA aflate în tranzit 

FLUXUL DE PASAGERI  

Metodologiile de calcul | Determinarea fluxului de pasageri care călătoresc din și spre localitățile din zona 
metropolitană a Chișinăului reprezintă o provocare destul de complicată, care necesită aplicarea unor 
instrumente de cercetare în teren. Or, în condițiile prezentului raport, efectuarea unei astfel de analize nu 
este cu putință. Astfel, în vederea determinării fluxului de pasageri care călătoresc din și spre localitățile 
din suburbia Chișinăului au fost aplicate 3 diferite instrumente, valoarea medie a rezultatului obținut în 
urmă aplicării fiecărui instrument fiind considerată drept valoarea de calcul a numărului de călătorii care 
au drept început sau sfârșit în una din localitățile din zona metropolitană a Chișinăului.  

- Estimarea fluxului de călători în baza extrapolării asupra localităților din suburbii a rezultatelor 
măsurărilor de teren efectuate în procesul de elaborare a Planurilor de Mobilitate Urbană a 
Municipiilor Iași, Ploiești și Craiova.   

- Estimarea fluxului de călători în baza extrapolării asupra localităților din suburbii a datelor asupra 
fluxului de călători în transportul public din Municipiul Chișinău.  

- Estimarea fluxului de călători în baza calculelor efectuate de Grupul de Lucru al CMC reieșind din 
rezultatele activității transportului public care deservește suburbiile Chișinăului.  

TABELUL 11 ASIGURAREA SUBURBIILOR CHIȘINĂULUI CU TRANSPORT PUBLIC, DUPĂ TIP DE UNITĂȚI ȘI NUMĂR 

Sursa: DGTCC 
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De asemenea, trebuie de menționat că în Strategia de Transport Public a Municipiului Chișinău, aprobată 
prin Decizia CMC nr. 7/1 din 21 octombrie 2014 numărul anual de călătorii cu transportul public este 
evaluat la 272 milioane sau 745 205 călătorii pe zi, dar în lipsa unor explicații asupra metodologiei de calcul, 
datele date vor servi doar drept valoare de referință pentru calibrarea rezultatelor obținute în urma 
aplicării instrumentelor de estimare aplicate de Grupul de Lucru al CMC.  

Metoda extrapolării măsurărilor de teren în România | În perioada noiembrie 2015 – Aprilie 2016 au fost 
elaborate și aprobate de către consiliile locale Iași8, Ploiești9 și Craiova10 Planurilor de Mobilitate Urbană 
Durabilă.  

Toate trei documente au fost elaborate de consorțiul internațional format din PTV Transport Consult 
GmbH, Search Corporation, TTK și PTV AG, care au fost selectate drept câștigătoare ale licitației organizate 
în cadrul unui proiect al Programului Operațional Regional, co-finanțat de UE prin intermediul Fondului 
European de Dezvoltare Regională.  

În vederea dezvoltării PMUD-urilor echipele de experți au aplicat mai multe instrumente de cercetare, 
printre care și aplicarea Anchetelor în gospodării pentru colectarea datelor primare pentru modelele de 
transport. Completarea anchetelor în gospodării s-a desfășurat în perioada noiembrie decembrie 2014 și 
au avut forma unor anchete de domiciliu unde intervievatorii au vizitat gospodăriile eșantionate și au 
efectuat interviuri individuale cu membrii gospodăriilor. Aplicarea anchetelor s-a realizate cu ajutorul 
computerului prin aplicarea metodei CAPI.  

În cazul anchetelor în gospodării, datele legate de comportament și cele socio-demografice pentru 
locuitorii orașului au fost colectate astfel încât să reflecte mobilitatea în zilele lucrătoare. În acest scop, s-
a aplicat un jurnal adaptat al lanțurilor călătoriilor. Aplicând această metodologie, toți membrii gospodăriei 
mai mari de 6 ani au fost rugați să dea informații cu privire la toate deplasările efectuate în afara 
gospodăriei pe o perioadă prestabilită de 24 de ore.  

A fost ales un eșantion aleatoriu de gospodării cu scopul de a asigura reprezentativitatea datelor colectate. 
Eșantionul a fost ales astfel încât să fie reprezentativ atât pentru aria geografică aferentă zonei de studiu, 
dar și ca reprezentare a populației (1% din populație).  
În anchetarea gospodăriilor au fost colectate un șir larg de date referitoare la comportamentul de 
deplasare al cetățenilor din urbele respective. În sensul prezentului raport ne interesează în mod special 
datele colectate referitoare la i) ratele de călătorie în zonele suburbane și ii) Distribuția modală a 
călătoriilor.

 

 
8 ttp://www.primaria-iasi.ro/imagini-iasi/manager-de-fisiere-iasi/PMUD%20septembrie/00.PMUD%20Iasi%20-
%20Revizuire%20finala_sept_2017.pdf 
9 http://www.ploiesti.ro/Hotarari/2016/10_(30_mai_2016)/163_sump.pdf 
10 https://www.primariacraiova.ro/pozearticole/userfiles/files/01/12136.pdf 
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Având în vedere statutul celor trei localități din România, care sunt considerate importante centre urbane 
și industriale regionale (Moldova, Muntenia și Oltenia), precum și cu o zonă metropolitană bine dezvoltată, 
este relevantă extrapolarea asupra zonei metropolitane a Chișinăului a rezultatelor Anchetelor în 
gospodării realizate aici. Astfel, extrapolând rezultatele Anchetelor în Gospodării realizate în procesul de 
realizarea a PMUD-urilor în Iași, Ploiești și Craiova, asupra zonei metropolitane a Chișinăului a fost luată 
valoarea medie a fiecărui indicator pentru cele trei localități, fiind stabilit indicator de referință pentru zona 
metropolitană a Chișinăului.  

Astfel, pentru localitățile din suburbiile Chișinăului indicatorii de referință în vederea estimării fluxului de 
călători urmează să fie considerați i) 1.63 călătorii în afara gospodării pe în decurs de 24 ore și ii) 23.6% 
călătorii cu transportul public din totalul călătorii în afara gospodăriei.  

Metoda extrapolării în baza fluxului de călători la nivelul municipiului Chișinău | Metoda dată de 
estimare are la bază extrapolarea ratei călătoriilor raportat la populația totală la nivelul municipiului 
Chișinău asupra numărului călătoriilor care se efectuează din și spre localitățile din zona metropolitană a 
Chișinăului.  

În conformitate cu datele furnizate de Biroul Național de statistică, în anul 2019 populația Municipiului 
Chișinău constituia în 832 900 persoane11. Totodată, în conformitate cu datele furnizate de Î.M. RTEC, Î.M. 
PUA, precum și în baza estimărilor făcute de Grupul de Lucru al CMC numărul total al călătorii zilnice cu 
transportul public în raza municipiului Chișinău constituie după cum urmează: i) Î.M. RTEC – 398 904; ii) 
Î.M. PUA – 47 842; iii) Maxi-Taxi - 219 556, în total 666 302 călătorii pe zi.  

Pornind de la cele două valori de referință – populația totală a municipiului Chișinău și numărul călătoriilor 
cu transportul public, rata călătoriilor raportată la numărul populației este stabilit la 0.79 
călătorii/persoană pe zi.  

Metoda estimării fluxului în baza calculelor Grupului de Lucru al CMC | Metoda dată presupune estimarea 
numărului de călătorii în transportul public care au început sau s-au încheiat în una din localităților din zona 
metropolitană a Chișinăului reieșind din numărul total al călătoriilor efectuate de unitățile de transport 
public din municipiul Chișinău (autobuze, troleibuze, maxi-taxi) de pe rutele care au cel puțin una din 
stațiile terminus în una din localitățile din zona metropolitană a Chișinăului, cu aplicarea unui coeficienți 
de multiplicare.  

La stabilirea coeficientului de multiplicare s-a ținut cont de numărul de sectoare intersectate de ruta în 
cauză, unde localitatea suburbană de asemenea era considerată drept un sector de referință (ex: ruta 
autobuz 44 – Revaca – Botanica – Centru – Coeficient 2, în condițiile în care există două tranziții de sectoare; 
ruta autobuz 4 – Băcioi-Botanica – Coeficient 1, în condițiile în care există o singură tranziție între sectoare, 
ș.a.). În total, în cadrul rutelor care deservesc localităților din zona metropolitană a municipiului Chișinău 
au fost constatate existența a trei tipuri de coeficienți și anume 1, 2 și 3.  

În dependență de valoarea coeficientului, pentru fiecare rută a fost stabilit un grad de suburbie care 
determină rata călătoriilor de pe ruta respectivă care încep sau se încheie în una în una suburbii. În 
dependență de coeficient gradul a fost stabilit după cum urmează: i) Coeficient 1 – Grad 90%; ii) Coeficient 
2 – Grad 60%; iii) Coeficient 3 – Grad 30%.  

În final pentru determinarea numărului de călătorii care încep sau se încheie în una din suburbii, urmează 
să fie înmulțit numărul total al călătoriilor de pe ruta respectivă cu Gradul de suburbie respectiv 
coeficientului atribuit rutei respective

 
11  https://statbank.statistica.md/pxweb/pxweb/ro/60%20Statistica%20regionala/60%20Statistica%20regionala 
__02%20POP/POP010300reg.px/?rxid=2345d98a-890b-4459-bb1f-9b565f99b3b9 



 
 

LOCALITATAE POPULAȚIA METODOLOGIA I METODOLOGIA II METODOLOGIA III STRATEGIA 2014 MEDIA METODOLOGII CĂLĂTORII PER PERSOANA 

Băcioi 11 80012 4 539 9 322 4 574 10 558 6 145 0.52 

Bubuieci 8 047 3 096 6 357 7 499 7 200 5 651 0.70 

Budești 4 928 1 896 3 893 817 4 409 2 202 0.45 

Ciorescu 5 961 2 293 4 709 2 892 5 333 3 298 0.55 

Codru 13 200 5 078 10 428 9 416 11 810 8 307 0.63 

Colonița 3 367 1 295 2 660 2 750 3 012 2 235 0.66 

Cricova 8 900 3 424 7 031 5 282 7 963 5 246 0.59 

Condrița 595 229 470 N/A 532 349 0.58 

Cruzești 1 815 698 1 434 1 099 1 624 1 077 0.59 

Durlești 21 800 8 386 17 222 14 261 19 505 13 290 0.61 

Ghidighici 5 051 1 943 3 990 2 407 4 519 2 780 0.55 

Grătiești 6 183 2 378 4 885 3 269 5 532 3 511 0.57 

Sîngera 13 500 5 193 10 665 10 135 12 079 8 664 0.64 

Stăuceni 8 694 3 344 6 868 5 344 7 779 5 186 0.60 

Tohatin 2 596 999 2 051 376 2 323 1 142 0.44 

Trușeni 10 380 3 993 8 200 2 296 9 287 4 830 0.47 

Vadul lui Vodă 5 800 2 231 4 582 2 317 5 189 3 043 0.52 

Vatra 3 500 1 346 2 765 1 394 3 131 1 835 0.52 

 
12 Aici și mai jos datele privind populația localităților din zona metropolitană a Chișinăului, Biroul Național de Statistică.  

TABELUL 12. TOTALIZATOR ESTIMARE NUMĂR CĂLĂTORII PER SUBURBIE ÎN 24 ORE 

Sursa: Grupul de Lucru CMC 



 

Estimarea fluxului în orele de vârf | Odată stabilit fluxul estimat de pasageri per fiecare localitate din zona 
metropolitană a Chișinăului, urmează să fie stabilit fluxul în orele de vârf și în afara acestora.  

La momentul de față, la nivelul municipiului Chișinău nu au fost făcute măsurări de teren pentru a stabili 
volumul pasagerilor care se deplasează din și spre localitățile din suburbii în orele de vârf. Totuși, pornind 
de la experiența Î.M. PUA și Î.M. RTEC, se constată că cea mai mare pare parte a călătoriilor din totalul 
călătoriilor efectuate pe parcursul zilei are loc anume în perioada orelor de vârf (6:30 – 9:00 și 16:30 – 
19:00).  

Pornind de la observațiile Î.M. PUA și Î.M. RTEC în sensul prezentului raport Grupul de Lucru a decis 
acceptarea drept valoare de referință pentru estimarea fluxului absolut de pasageri în suburbii după cum 
urmează – 70% în perioada orelor de vârf (5 ore pe zi) și 30% în afara perioadei orelor de vârf.  

Totodată, perioada de activitate al transportului public a fost stabilită la valoarea de 15 ore (06:00 – 21:00). 

LOCALITATAE POPULAȚIA CĂLĂTORII TOTAL 
CĂLĂTORII PE ORĂ ÎN ORE 

DE VÂRF 
CĂLĂTORII PE ORĂ ÎN 

AFARA ORELOR DE VÂRF 

Băcioi 11 800 6 145 860 184 

Bubuieci 8 047 5 651 791 170 

Budești 4 928 2 202 308 66 

Ciorescu 5 961 3 298 462 99 

Codru 13 200 8 307 1 163 249 

Colonița 3 367 2 235 313 67 

Cricova 8 900 5 246 734 157 

Condrița 595 349 49 10 

Cruzești 1 815 1 077 151 32 

Durlești 21 800 13 290 1 861 399 

Ghidighici 5 051 2 780 389 83 

Grătiești 6 183 3 511 492 105 

Sîngera 13 500 8 664 1 213 260 

Stăuceni 8 694 5 186 726 156 

Tohatin 2 596 1 142 160 34 

Trușeni 10 380 4 830 676 145 

Vadul lui Vodă 5 800 3 043 426 91 

Vatra 3 500 1 835 257 55 

ASIGURAREA FLUXULUI DE CĂLĂTORI CU UNITĂȚI DE TRANSPORT 

Asigurarea cu unități suficiente de transport pentru a facilita deplasarea în condiții calitative a fluxului de 
pasageri în timpul orelor de vârf reprezintă o provocare pentru orice sistem de transport public. Din cauza 
unei concentrări majore a numărului de pasageri într-o perioadă relativ scurtă de timp, sistemul este supus 
unei presiuni enorme.  

TABELUL 13. ESTIMARE NUMĂR CĂLĂTORII CARE ÎNCEP SAU SE TERMINĂ ÎN O LOCALITATEA DIN ZONA 
METROPOLITANĂ A CHIȘINĂULUI ÎN ORELE DE VÂRF ȘI ÎN AFARA ACESTORA ÎN 24 ORE 

Sursa: Î.M. PUA; Î.M. RTEC; Grupul de Lucru al CMC 
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În cazul zonei metropolitane a Chișinăului, provocarea este și mai mare din cauza faptului că pe o parte 
există un flux major de călători într-o perioadă scurtă de timp (orele de vârf), iar în restul timpului fluxul de 
călători scade drastic, la fel și rentabilitatea curselor date.  

Rezultatele analizei efectuate denotă că în majoritatea localităților se constată insuficiența unităților de 
transport, în unele constatându-se o supraîncărcare a unităților existente cu 200%-300%.  

LOCALITATAE 

ORELE DE VÂRF ÎN AFARA ORELOR DE VÂRF 

Capacitatea 
pe oră 

Călătorii pe 
oră 

Gradul de 
umplere 

Capacitatea 
pe oră 

Călătorii pe 
oră 

Gradul de 
umplere 

Băcioi 462 860 186.1% 444 184 41.5% 

Bubuieci 974 791 81.2% 865 170 19.6% 

Budești 83 308 372.3% 114 66 58.0% 

Ciorescu 513 462 90.0% 434 99 22.8% 

Codru 1 003 1 163 115.9% 879 249 28.3% 

Colonița 428 313 73.0% 380 67 17.6% 

Cricova 706 734 104.1% 502 157 31.4% 

Condrița 0 49 N/A 0 10 N/A 

Cruzești 115 151 130.9% 133 32 24.4% 

Durlești 1 604 1 861 116.0% 1 785 399 22.3% 

Ghidighici 420 389 92.7% 341 83 24.5% 

Grătiești 777 492 63.3% 794 105 13.3% 

Sîngera 894 1 213 135.7% 948 260 27.4% 

Stăuceni 753 726 96.4% 755 156 20.6% 

Tohatin 41 160 391.9% 51 34 67.2% 

Trușeni 315 676 214.4% 237 145 61.2% 

Vadul lui Vodă 331 426 128.8% 317 91 28.8% 

Vatra 358 257 71.8% 231 55 23.8% 

După cum poate fi constat în baza rezultatelor prezentate în Tabelul 14, în cele mai multe din localitățile 
din zona metropolitană a Chișinăului se constată 2 caracteristici distincte și anume I) supraaglomerarea 
unităților de transport (altfel spus deficitul) în timpul orelor de vârf și ii) existența unui grad extrem de 
scăzut de umplere a unităților de transport în afara orelor de vârf (altfel spus ineficiență în utilizarea 
unităților de transport). 

Astfel, reieșind din cele constate mai sus, este indicată dezvoltarea parcului rulant tal sistemului de 
transport public destinat localităților din zona metropolitană a Chișinăului, prin dotarea cu mai multe tipuri 
de unități de transport, atât cu o capacitate ridicată, cât și cele de o capacitate mai mică, care să asigure o 
transportare eficientă a pasagerilor atât în orele de vârf, cât și în afara acestora.  

TABELUL 14. GRADUL DE SOLICITARE A TRANSPORTULUI PUBLIC PER SUBURBIE 

Sursa: Grupul de Lucru al CMC 



 

Numărul de unități necesare pentru suburbii | Odată stabilit fluxul de călătorii în diferite intervale de timp, 
este indicat stabilirea numărului de unități de transport necesare pentru asigurarea unei transportări 
calitative și eficiente a pasagerilor din localitățile zonei metropolitane spre Chișinău și vice-versa.  

În sensul prezentului raport drept valori de reper au fost trei tipuri de unități de transport și anume: i) 
troleibuze standard cu o capacitatea de 26 locuri pe scaune și o capacitate totală de 115 locuri; ii) autobuze 
cu o lungime de 12 m cu o capacitate de 25/102 locuri ; iii) autobuze de 7.5 m cu o capacitate de 23/60 
locuri.  

La estimarea numărului de unități s-a ținut cont de următorii indicatori: i) fluxul de pasageri în intervalul 
de timp respectiv; ii) lungimea traseului dintre localitate și Primăria mun. Chișinău; iii) viteza medie de 
deplasare stabilită la 21.5 km/h 

LOCALITATAE 
ORĂ DE VÂRF ÎN AFARA ORELOR DE VÂRF 

Troleibuz Autobus 12 m Autobus 8 m Troleibuz Autobus 12 m Autobus 8 m 

Băcioi 12 12 23 3 3 5 

Bubuieci 11 11 21 3 2 4 

Budești 3 3 6 1 1 1 

Ciorescu 7 7 14 2 2 3 

Codru 15 15 29 4 3 6 

Colonița 4 4 8 1 1 2 

Cricova 11 11 21 3 2 4 

Condrița 1 1 1 1 1 1 

Cruzești 2 1 1 1 1 1 

Durlești 25 2 4 6 5 10 

Ghidighici 4 21 41 1 1 2 

Grătiești 8 6 12 2 2 3 

Sîngera 23 9 18 6 5 9 

Stăuceni 11 18 35 3 2 4 

Tohatin 1 6 12 1 1 1 

Trușeni 9 2 4 2 2 4 

Vadul lui Vodă 12 19 36 3 3 5 

Vatra 5 7 14 1 1 2 

TOTAL 165 155 300 43 38 68 

Existența unei disproporționalități enorme între numărul de unități necesare în perioada orelor de vârf și 
a celui necesar în afara acestora, este determinat în primul rând de specificul fluxului pendular tipic 
localităților zonei metropolitane, caracterizat prin existența unui flux extrem în orele de vârf diminuarea 
substanțială a acestuia în afara orelor de vârf.  

Un alt element important, care influențează asupra numărului total de unități necesare pentru deservirea 
calitativă a fluxului de pasageri din suburbii îl reprezintă lungimea traseului rutei. În cazul rutelor din 
sistemul public de transport al municipiului Chișinău acestea traversează o bună parte a orașului, fapt prin 

TABELUL 15. ESTIMAREA NUMĂRULUI NECESAR DE UNITĂȚI DE TRANSPORT PUBLIC 

Sursa: Grupul de Lucru al CMC 
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care este lungimea rutei crește cu 6 -10 km. Calculele efectuate de grupul de lucru al CMC arată că 
diminuarea cu 10% a rutelor suburbane și implicit crearea de stații de sortare la intrările în oraș ar diminua 
numărul unităților de Autobuze de 12 m sau troleibuze necesare pentru deservirea suburbiilor cu cca. 16 
– 20 de unități.  

CONCLUZII 

ü Structura rutelor de autobuze, troleibuze și maxi-taxi care deservesc localitățile din zona 
metropolitană a Chișinăului este ineficientă și în mare parte intersectează zona centrală – extrem 
de aglomerată a orașului.  

ü Fluxul de pasageri care încep sau termină o călătorie în una din localitățile din zona metropolitană 
a Chișinăului este neuniform, cu un volum mult peste capacitatea parcului rulant existent în orele 
de vârf și cu o prezență extrem de redusă în afara orelor de vârf. 

ü În 10 din cele 17 localități din zona metropolitană a Chișinăului deservite de sistemul de transport 
public municipal se constată în orele din vârf un grad de încărcare a unităților de transport ce 
depășește valoarea de 100%. Totodată în 9 din 17 localități în afara orelor de vârf gradul de 
umplere nu depășește 25%.  

ü Numărul optim pentru asigurarea cu transport public calitativ a localităților din zona metropolitană 
a Chișinăului este de 155 de autobuze de 12 m, 184 de troleibuze cu propulsie autonomă sau 300 
de autobuze de 7.5 m. În același timp pentru asigurarea unei călătorii confortabile a fluxului de 
călătorii din suburbii în afara orelor de vârf sunt suficiente 43 de troleibuze cu propulsie autonomă 
sau autobuze de 38 m sau 68 de autobuze de 7.5 m.  

ü Utilizarea exclusiv a unităților de transport public de gabarite mari în afara orelor de vârf va 
conduce la o cheltuială ineficientă a resurselor, fapt cauzat de nivelul scăzut al fluxului de călători 
în afara orelor de vârf.  

ü În vedere asigurării unui sistem de transport public eficient și calitativ care să deservească 
localitățile din zona metropolitană este importantă crearea unui parc de unități de transport cu 
diferite capacități de transportare, astfel încât să fie asigurat un grad de umplere optim atât în 
orele de vârf, cât și în afara acestora.  

2.2.5. ASIGURAREA CU TRANSPORT PUBLIC A ZONELOR ACOPERITE DE RUTELE DE MAXI-TAXI 

Începând cu anii ’90, dar mai ales în perioada anilor 2000 când a avut loc o creștere masivă a numărului de 
rute și unități de maxi-taxi, o bună parte din microregiunile orașului Chișinău au ajuns să fie asigurate 
acoperite în exclusivitate doar de acest tip de transport public.  

Totodată, dezvoltarea sistemului de maxi-taxi a asigurat acoperirea cu transport public a unor zone ocolite 
de liniile de troleibuz sau autobuz. Acest fapt a asigurat într-o oarecare măsură un confort suplimentar 
locuitorilor acestor zone și respectiv dispariția rutelor de maxi-taxi va provoca un grad de nemulțumire în 
rândul lor. Astfel, în cazul unei decizii de lichidare a rutelor de maxi-taxi pentru evitarea unor eventuale 
nemulțumiri ale cetățenilor există necesitatea asigurării în continuare a zonelor respective cu unități de 
transport public calitativ.  

În altă ordine de idei, în ultimii 20 de ani piața imobiliară a orașului a avut parte de o dezvoltare 
considerabilă. În diferite zone ale orașului precum zona străzilor Testimițeanu – Malina Mică, str. Ginta 
Latină, bd. Mircea cel Bătrân, str. Valea Trandafirilor, etc. au fost ridicate cartiere rezidențiale noi, iar 
populația acestor zone a crescut considerabil.  

DETERMINAREA ZONELOR CU PROBLEME ÎN ASIGURAREA CU TRANSPORT PUBLIC 

Date DGTCC |Una din sursele principale de informare a Grupului de Lucru a CMC privind zonele cu 
probleme în asigurarea cu transport public a reprezentat Direcția Generală Transport și Căi de Comunicație. 
Pornind de la datele furnizate de DGTCC se constată existența problemei în asigurare cu transport public 
în toate cele 5 sectoare ale orașului.  
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N/O SECTOR ZONĂ DESCRIERE 

1 Botanica Str. Grădina Botanica – str. Valea Crucii Lipsa istorică a liniilor de transport public 

2 Botanica Str. Băcioii Noi Lipsa istorică a liniilor de transport 

3 Botanica Bd. Cuza Vodă  Număr redus de unități de transport 

4 Botanica Str. Burebista-Sarmizegetusa Număr redus de unități de transport 

5 Buiucani Str. Nicolae Costin Lipsa istorică a liniilor de transport 

6 Buiucani Str. Mesager  Lipsa istorică a liniilor de transport 

7 Centru 
Str. Albișoara (tronsonul Mihai Viteazu 
– Grigore Vieru) 

Lipsa istorică a liniilor de transport 

8 Centru Str. N. Testemițeanu 

Număr redus de unități de transport. 
Creștere substanțială a fluxului de 
pasageri din cauza creșterii numărului de 
imobile.  

9 Centru  Str. Drumul Viilor Lipsa istorică a liniilor de transport 

10 Centru  Str. Valea Trandafirilor 

Lipsa istorică a liniilor de transport. 
Creștere substanțială a fluxului de 
pasageri din cauza creșterii numărului de 
imobile.   

11 Centru Zona Calea Basarabiei – Calea Moșilor Lipsa istorică a liniilor de transport.  

12 Ciocana Str. Mihai Sadoveanu 
Număr redus de unități de transport. 
Exclusiv ruta 23 de autobus 

13 Ciocana Zona str. Bucovinei – Milescu Spătaru 
Număr redus de unități de transport. 
Exclusiv ruta 5 de autobus.  

14 Ciocana Str. Ginta Latină 

Lipsa istorică a liniilor de transport. 
Creștere substanțială a fluxului de 
pasageri din cauza creșterii numărului de 
imobile 

15 Rîșcani Str. Nicolae Dimo Lipsa istorică a liniilor de transport.  

16 Rîșcani Str. Florilor Lipsa istorică a liniilor de transport.  

17 Rîșcani Str. Doina 
Număr redus de linii de transport. 
Exclusiv ruta 26 de autobus.  

18 Rîșcani Str. Constructorillor Lipsa istorică a liniilor de transport.  

Din totalul celor 18 zone cu probleme în asigurarea cu transportul public identificate de Direcția Transport 
și Căi de Comunicații în 10 se constată lipsa istorică a liniilor de transport, iar la moment zonele sunt 
acoperite exclusiv de rute de maxi-taxi sau nu sunt acoperite deloc de rute de transport public.  

Totodată, în 3 zone se constată o creștere substanțială a numărului de imobile noi construite și respectiv a 
locuitorilor. 

Analiza Hărților | Pentru validarea datelor furnizate de DGTCC cu referire la zonele cu probleme în 
asigurarea cu transport public a fost aplicată metoda analizei hărților. În scopul analizei au fost elaborate 
hărți ale zonelor indicate de către DGTCC cu indicarea tuturor rutelor de troleibuz și autobus.  

TABELUL 16. DISTRIBUȚIA ZONELOR PROBLEMATICE PER SECTOR 

Sursa: DGTCC 










































































































