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Abstract: Refeaua de transport urban este o componenta importantd in satisfacerea cererii piefii
transportului urban de pasageri. Ca si orice alt tip de transport public, dezavantajele pun la indoiald
implementarea tramvaiului ca transport alternativ de transportare a pasagerilor din orasul Chisindu.
solutionare la nivel de infrastructurd, cu optimizarea si implementarea acestui tip de transport pe sine —
tramvaiul. Amplasarea tramvaiului in mod separat da posibilitatea cresterii vitezei, securitdtii circulatiei,
eliminarea conflictelor pentru transportul ce nu se deplaseaza pe calea ferata.
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Dupa destramarea URSS, mun.Chisindu a suferit un sir de transformari, unele din ele au dus la
imbunatatirea conditiilor de trai, iar altele au creat un sir de disfunctii, legate in lant una de alta, principala
cauza fiind calitatea managementului, sdracia si lipsa investitiilor, variatia instantanee a numarului populatiei
dar si cresterea cerintelor nivelului de confort a populatiei.

Reteaua de transport urban de pasageri este o componenta foarte importantd in cadrul municipiului
Chisinau, ce mereu necesita transformari functie de necesitatile pasagerilor, capacitatea si calitatea acestora,
dar si implementarea tehnologiilor moderne. In anii 90, ai sec.XX, din lipsa surselor financiare, administratia
mun.Chisindu a incercat sd Tmbunatiteascd conditiile de transportare a pasagerilor, dar si liberalizarea
companiilor de transport public, cu implicarea operatorilor de transport privati, care activeaza sub forma de
intreprinderi mici si mijlocii, ce au cauzat formarea si dezvoltarea pietei actuale a serviciilor de transport. La
acea etapa, au reusit sa satisfaca partial cererea pietii cu transport urban de pasageri, numai ca, implicarea
microbuzelor (unitatilor de transport de o capacitate micd) a dus la cresterea substanfiald a unitatilor de
transport, dar si la supraaglomerarea traficului rutier.

Analiza situatiei de transport evidentiaza si cresterea considerabila a calatoriilor cu autovehicule private,
practic o treime din populatie, activ céldtoreste cu transportul personal. Autoturismele au cucerit piata
serviciilor de transport urban in defavoarea transportului public, iar intensa utilizare a acestora, a rezultat
supraaglomerarea traficului rutier, limitarea spatiului de parcare, cresterea poludrii mediului etc. Daca ar fi sa
comparam raportul dimensiune/capacitate al troleibuzului cu acel al autoturismelor/microbuzelor, vom
capata o neeficientd pronuntatd (un microbuz cu gabaritele (6,4x2,1x2,6) m are o capacitate de maxim 20
pasageri, pe cand troleibuzul cu gabaritele de (12,0x2,5x3,5) m are o capacitate de 100-140 pasageri
(aproximativ 5-7 ori mai mare).

La moment transportul public de pasageri se efectueazi de doua companii municipale - de troleibuze si
autobuze si de operatori cu microbuze, taximetre autorizate. Conform estimarilor efectuate, cererea medie
anuala de transport a populatiei, in ultimii ani, ne arata cca. 454 mil. pasageri se deplaseaza cu mai multe
tipuri de transport, dupa cum urmeaza in fig.1:
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Fig.1 Serviciile de transport urban de pasageri (%) in mun. Chisinau
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Pe langd problema numarului mare de autoturisme si microbuze mai exista incd citeva probleme
majore in sistemul stradal al municipiului Chisinau:
a) cresterea numarului de calatorii;
b) numarul mare de autovehicule individuale;
C) unitatile de transport public cu o capacitatea mica;
d) transportul de tranzit ce traverseaza orasul.
e) lipsa legaturilor directe intre zonele principale ale orasului (Botanica-Ciocani; Ciocani-Rascani;
etc.)

Majorarea debitului de pasageri dar si crearea unui sistem de transport public de pasageri sigur,
accesibil, economic, durabil, fiabil si ecologic poate fi atins prin schimbul tipurilor de transport public, spre
exemplu al microbuzelor pe un alt tip de transport cu o capacitate mult mai 1naltd cum ar fi: troleibuze
rapide sau tramvai.

Referitor la tema tramvaiului, Chiginaul are doud pagini in istoria sa:

a) prima existenta linii de tramvai in perioada anilor 1889-1961,
b) a doua includerea liniei de tramvai in planul urbanistic general al municipiului Chisinau in anul
1984 (vezi schema din fig.2)
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Fig. 2 Reteaua de tramvai prezentata in planul general de dezvoltare a Chisinaului 1984

Acest tip de transport, da posibilitatea transportarii unui numar mare de pasageri cu cel mai mic cost. El
este binevenit a fi organizat atunci cand exista debite maxime de pasageri 3,5 - 4,5 mii intr-o directie. De
obicei se amplaseaza pe axa carosabilului, sau pe marginea strazii in mod separat. Amplasarea tramvaiului n
mod separat da posibilitatea cresterii vitezei, securitatii circulatiei, eliminarea conflictelor pentru transportul
ce nu se deplaseazid pe calea ferata. Punctele negative sunt: pret mare in construire (dar mai ieftin decat
metroul), crearea punctelor de conflict in intersectii, poluare fonica ridicata, manevrare dificila. Defectarea
unui tramvai de pe linie de obicei duce dupa sine la stoparea transportarilor pe toata linia.

Organizarea retelei de tramvai in orasul Chisindu, conform propunerilor din planului general 1984-1995
(vezi fig.2) trebuia sa permita rezolvarea urmatoarelor probleme:

a) realizarea debiturilor de pasageri majore pe cele mai incarcate directii;
b) scadere esentiald a intensitatii deplasarii transportului;
C) majorarea capacitatii de trecere a magistralelor;
d) cresterea comoditatii, scaderea timpului de calatorie;
e) descércarea zonei centrale a orasului;
f) contributie esentiald in problema poluarii mediului;
g) crearea unei retele de transport urban de pasageri durabil;
h) imbunatatirea traficului rutier urban.
Formarea retelei de tramvai trebuia sa fie divizatd in doua etape.
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Prima etapa de construire trebuia sa includa in sine 2 subetape. La prima subetapa se recomanda
constructia liniilor pe: str.Alba lulia, str.Onisifor Ghibu, str.Calea Esilor, bd.Dmitri Cantemir, bd.lurii
Gagarin, bd.Decebal, str.N. Titulescu, str.V.Belinschii, bd.Dacia. In urma realizarii primei Subetape de
dezvoltare a retelei de tramvai lungimea ei trebuia sa constituie 14 km. El trebuia sa preia asupra Sa pana la
15% din volumul total de transportari de pasageri cu transport in masa si pana la 10% din cantitatea totala de
transportari a populatiei.

La a doua subetapa la reteaua formatd se adauga liniile din str. Mihai Viteazu, Petricani—Calea
Orheiului, str.Tudor Vladimirescu, str.Bogdan Voevod, bd.Moscova la fel si pe str.Ismail, str.Uzinelor.
Lungimea totald a retelei de tramvai trebuia sa constituie 26 km (enumerare in doua directii). Adaugator
trebuia sa se procure 126 unitati de tramvai, si construirea statiei de depou pentru 150 vagoane.

Tinand cont, cd in urma realizdrii primei etape, reteaua de tramvai trebuia sa preia asupra sa 20 % din
cantitatea totala de pasageri si sd dea posibilitatea stoparii dezvoltarii exagerate a retelei de troleibuz si
autobus si sa formeze baza pentru imbunatatirea in continuare a sistemului de transport.

Liniile de tramvai de obicei se organizeaza pe directiile cu cel mai mare debit constant de pasageri. La
amplasare se evita organizarea nodurilor complicate, care cu toate ca majoreaza rata de manevrare a
tramvaiului tot odatd micsoreaza capacitatea de trecere a transportului prin intersectii §i piete. Raza minima a
liniei de tramvai = 20 m, (cazuri exceptionale R=18 m).

Se propune organizarea retelei de tramvai in mun. Chisinau ce va uni 4 raioane ale orasului (Botanica,
Ciocana; Rascani, Buiucani) cu evitarea trecerii prin Centru. La moment, in trama stradala a mun. Chisinau
nu sunt prevazute spatii pentru trecerea liniei de tramvai, in special aceasta remarca se referd la Centrul
orasului, unde densitatea constructiilor este foarte sporitd, iar latimea redusa a strazilor pentru posibilitatea
de amplasare a liniilor de tramvai. Latimea benzii pentru tramvai depinde de modul lui de organizare, la
nivelul carosabilului sau in mod izolat. O linie de tramvai separatd necesita 9 m latime, iar cea la nivelul
carosabilului 7 m. Cu atat mai mult la organizarea liniei de tramvai separata este necesar de a organiza pentru
transportul auto cate 2 benzi (recomandabil 3) in fiecare directie, din cauza ca linia de tramvai nu poate fi
folositd ca banda pentru transport.

Se propune organizarea a unei linii de tramvai pe traseul: bd.Dacia, bd.Decebal, bd.l. Gagarin, bd.D.
Cantemir, str.Albigoara, str.I. Creanga, bd.Alba lulia cu lungimea de 13,4 km, cu o capacitate de 230
pasageri/ora si organizarea a 10 statii cu un interval de circulatie de 5-7 min (traseului rosu din fig.3). O a
doua linie de tramvai va intersecta prima linie si se va organiza pe traseul albastru reprezentat in fig.3:
bd.Mircea cel Batran, str.Kiev, bd.Moscovei, str.Izmail, str.P.Halipa, sos. Hancesti, Gara de Sud - statia
terminus cu aproximativ aceeasi parametri ca §i prima linie de tramvai.

Alegerea acestor strazi este dictatd in primul rdnd de debitul lor, latimea carosabilului, distanta
favorabila pana la cladiri si declivitatea strazii. Toti acesti factori in corelatie cu necesitatea legaturii dintre
raioanele orasului pe cel mai scurt si comod drum au stat la baza argumentarii traseului adoptat.

Tramvaiul propus se va deplasa cu viteza medie de 30 km/h. Linia de tramvai se proiecteaza in directia
cu debit constant de pasageri nu mai mic de 5 mii in perioada orei de “varf’. Capacitatea tramvaiului se
calculeaza la al 10 an de exploatare, pe portiunea de retea cu cel mai mare debit in ora de “varf”. Capacitatea
estimativa a tramvaiului este de 31-40 mln.pas/an. Pretul constructiei liniei de transport este de 300-350 mIn
lei. Numarul de pasageri se calculeaza cu conditia ca toate locurile cu pozitii de sedere sunt ocupate, iar pe
1mp din aria libera a salonului de pasageri se vor afla 4-5 pasageri.

Pentru asigurarea unei bune functionari a sistemului de transport, autorititile publice abilitate vor
intreprinde permanent masuri si actiuni de monitorizare a indicatorilor de performantd si de control al
indeplinirii obligatiilor contractuale de citre operatorii de transport. In baza rezultatelor acestor actiuni, vor fi
luate masuri necesare in vederea respectarii normativelor in vigoare care vor guverna acest sistem de
transport, iar in caz de necesitate se vor elabora proiecte de modificari a cadrului reglementar. in acelasi
timp, pentru ridicarea calitatii deciziilor importante, se vor efectua studii si evaludri necesare pentru
fundamentarea acestora.

Functia de baza a transportului public municipal este una sociald, care consta in realizarea dreptului
populatiei la mobilitate in transport, deoarece cetdtenii sunt activ antrenati in procesul economic si au de
realizat interese proprii. Ca urmare, politica tarifara trebuie sa fie flexibila, tindndu-se cont de gradul de
mobilitate, nivelul mediu de trai, raportul cost - calitate, confort, siguranta etc.

In practica mondiala transportul public municipal, care efectueaza transport in masi a calitorilor, de reguld
este dotat din bani publici.

Fondurile de investitii pentru dezvoltarea infrastructurii drumurilor si transportului public, se formeaza prin
alocarea finantelor din fondul rutier, din bugetul municipal si/sau bugetul de stat, dupa caz, de asemenea,
prin accesarea granturilor si liniilor creditare in conditiile legii. Finantarea transportului public din bugetul
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municipal de reguld se efectueazd in baza Deciziilor si Dispozitiilor adoptate de catre Consiliul Municipal
Chisindu prin mecanisme clare, transparente si eficiente.
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Fig. 3 Propunerea de organizare a retelei de tramvai
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