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Abstract: Reţeaua de transport urban este o componenta importantă în satisfacerea cererii pieţii 

transportului urban de pasageri. Ca şi orice alt tip de transport public, dezavantajele pun la îndoială 

implementarea tramvaiului ca transport alternativ de transportare a pasagerilor din oraşul Chişinău. 

Indiferent de obiecţiile şi sugestiile din partea unor specialişti în domeniu, oricum sunt posibilităţi tehnice de 

soluţionare la nivel de infrastructură, cu optimizarea şi implementarea acestui tip de transport pe şine – 

tramvaiul. Amplasarea tramvaiului în mod separat dă posibilitatea creşterii vitezei, securităţii circulaţiei, 

eliminarea conflictelor pentru transportul ce nu se deplasează pe calea ferata. 
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După destrămarea URSS, mun.Chişinău a suferit un şir de transformări, unele din ele au dus la 

îmbunătățirea condițiilor de trai, iar altele au creat un şir de disfuncţii, legate în lanţ una de alta, principala 

cauză fiind calitatea managementului, sărăcia şi lipsa investiţiilor, variaţia instantanee a numărului populaţiei 

dar şi creşterea cerinţelor nivelului de confort a populaţiei.  

Reţeaua de transport urban de pasageri este o componentă foarte importantă în cadrul municipiului 

Chişinău, ce mereu necesită transformări funcţie de necesităţile pasagerilor, capacitatea şi calitatea acestora, 

dar şi implementarea tehnologiilor moderne. În anii 90, ai sec.XX, din lipsa surselor financiare, administraţia 

mun.Chişinău a încercat să îmbunătățească condiţiile de transportare a pasagerilor, dar şi liberalizarea 

companiilor de transport public, cu implicarea operatorilor de transport privaţi, care activează sub formă de 

întreprinderi mici şi mijlocii, ce au cauzat formarea şi dezvoltarea pieţei actuale a serviciilor de transport. La 

acea etapă, au reuşit să satisfacă parţial cererea pieţii cu transport urban de pasageri, numai că, implicarea 

microbuzelor (unităţilor de transport de o capacitate mică) a dus la creşterea substanţială a unităţilor de 

transport, dar şi la supraaglomerarea traficului rutier.  

Analiza situaţiei de transport evidenţiază şi creşterea considerabilă a călătoriilor cu autovehicule private, 

practic o treime din populaţie, activ călătoreşte cu transportul personal. Autoturismele au cucerit piaţa 

serviciilor de transport urban în defavoarea transportului public, iar intensa utilizare a acestora, a rezultat 

supraaglomerarea traficului rutier, limitarea spaţiului de parcare, creşterea poluării mediului etc. Dacă ar fi să 

comparăm raportul dimensiune/capacitate al troleibuzului cu acel al autoturismelor/microbuzelor, vom 

căpăta o neeficienţă pronunţată (un microbuz cu gabaritele (6,4x2,1x2,6) m are o capacitate de maxim 20 

pasageri, pe când 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 efectuează de două companii municipale - de troleibuze şi 

autobuze şi de operatori cu microbuze, taximetre autorizate. Conform estimărilor efectuate, cererea medie 

anuală de transport a populaţiei, în ultimii ani, ne arată cca. 454 mil. pasageri se deplasează cu mai multe 

tipuri de transport, după cum urmează în fig.1: 

Fig.1 Serviciile de transport urban de pasageri (%) în mun. Chişinău
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  Pe lângă problema numărului mare de autoturisme şi microbuze mai exista încă câteva probleme 

majore în sistemul stradal al municipiului Chişinău: 

a) creşterea numărului de călătorii;  

b) numărul mare de autovehicule individuale; 

c) unităţile de transport public cu o capacitatea mică; 

d) transportul de tranzit ce traversează oraşul. 

e) lipsa legăturilor directe între zonele principale ale oraşului (Botanica-Ciocani; Ciocani-Râșcani; 

etc.) 

Majorarea debitului de pasageri dar şi crearea unui sistem de transport public de pasageri sigur, 

accesibil, economic, durabil, fiabil şi 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 înaltă  cum ar fi: troleibuze 

rapide sau tramvai. 

Referitor la tema tramvaiului, Chişinăul are două pagini în istoria sa: 

a) prima existenţa linii de tramvai în perioada anilor 1889-1961, 

b) a doua includerea liniei de tramvai în planul urbanistic general al municipiului Chișinău în anul 

1984 (vezi schema din fig.2)  

 

Fig. 2 Reţeaua de tramvai prezentată în planul general de dezvoltare a Chişinăului 1984 

 

Acest tip de transport, dă posibilitatea transportării unui număr mare de pasageri cu cel mai mic cost. El 

este binevenit a fi organizat atunci când există debite maxime de pasageri 3,5 - 4,5 mii într-o direcţie. De 

obicei se amplasează pe axa carosabilului, sau pe marginea străzii în mod separat. Amplasarea tramvaiului în 

mod separat dă posibilitatea creşterii vitezei, securităţii circulaţiei, eliminarea conflictelor pentru transportul 

ce nu se deplasează pe calea ferata. Punctele negative sunt: preţ mare în construire (dar mai ieftin decât 

metroul), crearea punctelor de conflict în intersecţii, poluare fonică ridicată, manevrare dificilă. Defectarea 

unui tramvai de pe linie de obicei duce după sine la stoparea transportărilor pe toată linia. 

Organizarea reţelei de tramvai în oraşul Chişinău, conform propunerilor din planului general 1984-1995  

(vezi fig.2) trebuia să permită rezolvarea următoarelor probleme: 

a) realizarea debiturilor de pasageri majore pe cele mai încărcate direcţii; 

b) scădere esenţială a intensității deplasării transportului; 

c) majorarea capacităţii de trecere a magistralelor; 

d) creşterea comodităţii, scăderea timpului de călătorie; 

e) descărcarea zonei centrale a oraşului; 

f) contribuţie esenţială în problema poluării mediului; 

g) crearea unei reţele de transport urban de pasageri durabil; 

h) îmbunătăţirea traficului rutier urban. 

Formarea reţelei de tramvai trebuia să fie divizată în două etape. 
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Prima etapa de construire trebuia să includă în sine 2 subetape. La prima subetapă se recomandă 

construcţia liniilor pe: str.Alba Iulia, str.Onisifor Ghibu, str.Calea Eşilor, bd.Dmitri Cantemir, bd.Iurii 

Gagarin, bd.Decebal, str.N. Titulescu, str.V.Belinschii, bd.Dacia.  În urma realizării primei subetape de 

dezvoltare a reţelei  de tramvai lungimea ei trebuia să constituie 14 km. El trebuia să preia asupra sa până la 

15% din volumul total de transportări de pasageri cu transport în masă şi până la 10% din cantitatea totală de 

transportări a populaţiei. 

La a doua subetapa la reţeaua formată se adaugă liniile din str.  Mihai Viteazu, Petricani–Calea 

Orheiului, str.Tudor Vladimirescu, str.Bogdan Voevod, bd.Moscova la fel şi pe str.Ismail, str.Uzinelor. 

Lungimea totală a reţelei de tramvai trebuia sa constituie 26 km (enumerare în doua direcţii). Adăugător 

trebuia să se  procure 126 unităţi de tramvai, şi construirea staţiei de depou pentru 150 vagoane. 

Ținând cont, că în urma realizării primei etape, reţeaua de tramvai trebuia să preia asupra sa 20 % din 

cantitatea totală de pasageri şi să dea posibilitatea stopării dezvoltării exagerate a reţelei de troleibuz și 

autobus şi să formeze baza pentru îmbunătățirea în continuare a sistemului de transport. 

Liniile de tramvai de obicei se organizează pe direcţiile cu cel mai mare debit constant de pasageri. La 

amplasare se evită organizarea nodurilor complicate, care cu toate ca majorează rata de manevrare a 

tramvaiului tot odată micşorează capacitatea de trecere a transportului prin intersecţii şi pieţe. Raza minimă a 

liniei de tramvai = 20 m, (cazuri excepţionale R=18 m). 

Se propune organizarea reţelei de tramvai în mun. Chişinău ce va uni 4 raioane ale oraşului (Botanica, 

Ciocana; Râșcani, Buiucani) cu evitarea trecerii prin Centru.  La moment, în trama stradală a mun. Chişinău 

nu sunt prevăzute spaţii pentru trecerea liniei de tramvai, în special această remarcă se referă la Centrul 

oraşului, unde densitatea construcţiilor este foarte sporită, iar lăţimea redusă a străzilor pentru posibilitatea 

de amplasare a liniilor de tramvai. Lăţimea benzii pentru tramvai depinde de modul lui de organizare, la 

nivelul carosabilului sau în mod izolat. O linie de tramvai separată necesită 9 m lăţime, iar cea la nivelul 

carosabilului 7 m. Cu atât mai mult la organizarea liniei de tramvai separată este necesar de a organiza pentru 

transportul auto câte 2 benzi (recomandabil 3) în fiecare direcţie, din cauza că linia de tramvai nu poate fi 

folosită ca bandă pentru transport.  

Se propune organizarea a unei linii de tramvai pe traseul: bd.Dacia, bd.Decebal, bd.I. Gagarin, bd.D. 

Cantemir, str.Albişoara,  str.I. Creangă, bd.Alba Iulia cu lungimea de 13,4 km, cu o capacitate de 230 

pasageri/ora şi organizarea a 10 staţii cu un interval de circulaţie de 5-7 min (traseului roşu din fig.3). O a 

doua linie de tramvai va intersecta prima linie si se va organiza pe traseul albastru reprezentat în fig.3: 

bd.Mircea cel Bătrân, str.Kiev, bd.Moscovei, str.Izmail, str.P.Halipa, şos. Hâncesti, Gara de Sud - staţia 

terminus cu aproximativ aceeaşi parametri ca şi prima linie de tramvai.  

Alegerea acestor străzi este dictată în primul rând de debitul lor, lăţimea carosabilului, distanţa 

favorabilă până la clădiri şi declivitatea străzii. Toţi aceşti factori în corelaţie cu necesitatea legăturii dintre 

raioanele oraşului pe cel mai scurt şi comod drum au stat la baza argumentării traseului adoptat. 

Tramvaiul propus se va deplasa cu viteză medie de 30 km/h. Linia de tramvai se proiectează în direcţia 

cu debit constant de pasageri nu mai mic de 5 mii în perioada orei de ―vârf‖. Capacitatea tramvaiului se 

calculează la al 10 an de exploatare, pe porţiunea de reţea cu cel mai mare debit în ora de ―vârf‖. Capacitatea 

estimativa a tramvaiului este de 31-40 mln.pas/an. Preţul construcţiei liniei de transport este de 300-350 mln 

lei. Numărul de pasageri se calculează cu condiţia că toate locurile cu poziţii de şedere sunt ocupate, iar pe 

1mp din aria libera a salonului de pasageri se vor afla 4–5 pasageri. 

Pentru asigurarea unei bune funcţionări a sistemului de transport, autoritățile publice abilitate vor 

întreprinde permanent măsuri și acțiuni de monitorizare a indicatorilor de performanţă şi de control al 

îndeplinirii obligaţiilor contractuale de către operatorii de transport. În baza rezultatelor acestor acţiuni, vor fi 

luate măsuri necesare în vederea respectării normativelor în vigoare care vor guverna acest sistem de 

transport, iar în caz de necesitate se vor elabora proiecte de modificări a cadrului reglementar. În acelaşi 

timp, pentru ridicarea calităţii deciziilor importante, se vor efectua studii şi evaluări necesare pentru 

fundamentarea acestora. 

Funcţia de bază a transportului public municipal este una socială, care constă în realizarea dreptului 

populației la mobilitate în transport, deoarece cetățenii sunt activ antrenați în procesul economic şi au de 

realizat interese proprii. Ca urmare, politica tarifară trebuie să fie flexibilă, ţinându-se cont de gradul de 

mobilitate, nivelul mediu de trai, raportul cost - calitate, confort, siguranţă etc. 

În practica mondială transportul public municipal, care efectuează transport în masă a călătorilor, de regulă 

este dotat din bani publici. 

Fondurile de investiţii pentru dezvoltarea infrastructurii drumurilor şi transportului public, se formează prin 

alocarea finanţelor din fondul rutier, din bugetul municipal și/sau bugetul de stat, după caz, de asemenea, 

prin accesarea granturilor şi liniilor creditare în condiţiile legii. Finanţarea transportului public din bugetul 
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municipal de regulă se efectuează în baza Deciziilor și Dispozițiilor adoptate de către Consiliul Municipal 

Chișinău prin mecanisme clare, transparente şi eficiente. 

 

  

Fig. 3 Propunerea de organizare a reţelei de tramvai  
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