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Abstract: Intreprinderile municipale sunt de o importantd strategica si de modul de gestionare a a
cestora depinde nu numai gradul de satisfactie a necesitatilor populatiei dar si influenfeaza si domeniul
economic al municipalitatii..
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Indicii principale urbanistice a municipiului Chisinau sunt prezentate in tabelul 1.
Tabelul 1. Indicii urbanistice a municipiului Chisinau

Nr.o. | Indicii Valori

1 Suprafata municipiului Chisinau, km? 571,6
inclusiv pe sectoare:
Centru 76
Buiucani 134
Riscani 35,1
Ciocana 158,7
Botanica 148

2 Populatia mun. Chisinau, mii persoane 794.,8
inclusiv pe sectoare:
Centru 110,3
Buiucani 160,0
Riscani 162,5
Ciocana 152,0
Botanica 210,0

3 Densitatea populatiei in cadru urbirii, om/km? 59

4 Suprafata terenurilor din intravilanul localitatilor destinate industriei, transporturilor si speciale 186,5
(teritoriul valorificat), km?

5 Lungimea retelei stradale urbane, km 880

6 Lungimea strézilor in limita teritoriilor amenajate, km 481,3

7 Lungimea magistralelor de semnificatia oriSeneasci, km 225,3

8 Densitatea magistralelor in raport cu teritoriul valorificat, km/km® 1,2

9 Densitatea liniara a strazilor in raport cu teritoriul valorificat, km/ km? 47

10 Densitatea retelei de transport in raport cu teritoriul valorificat, km/km® 8,5

11 Densitatea retelei de transport in raport cu suprafata municipiului, km/km? 2,78

Domeniu important de reducere a consumurilor de energie reprezintd micSorarea parcursului inutil a
parcului rulant datorita elaborarii retelei rationala de rute regulate.

Procesul de elaborare a retelei rationale transportului public este destul de voluminos si complicat de
oarece depinde de mai multe factori.

In linii mari, numarul maxim de rute poate fi estimat reiesind din raportul recomandat — o ruta la

zece mii de locuitori. Ce constituie pentru mun. Chisinau circa 75 de rute.




La ora actuald populatia municipiului este deservita cu trafic de calatori de 23 de rute de troleibuze,
24 de rute de autobuze, 68 de rute de microbuze. Tn total avem 115 de rute, ce esential (cu 57 %)
depaseste recomendatii argumentate din pozitii stiintifice.

Totodata densitatea retelei de transport se recomanda la nivel de 2,2 — 2,4 km/km2.

La moment densitatea retelei de transport regulat a municipiului Chisinau constitue 2,78 km/km? ce

dapaseste normative de cca 15 %.

Tn proiectul de transport public din Chisinau elaborat sub egida BERD de compania germania TTK
numarul de rute pe retea proiectate constituie 37 din care: 3 rute BRT cu troleibuze articulate; 5 rute de
troleibuze, 7 rute de autobuze de clasa mare, 17 rute de autobuze de clasa medie Si 5 rute de microbuze.
Conform estimarilor noastre cu flota rationala propusa mai inainte, este posibil de organizat activitatea de
transport la nivel de cerinte de calitatea inalta pe circa 79 de rute din care: 2 rute BRT cu troleibuze
articulate, 15 rute de troleibuze, 20 de autobuze de capacitatea mare, 19 de autobuze de clasa medie si 23
de rute cu autobuze de clasa mica. Comparatia structurii retelei de rute regulate Tn functie de tipul

mijlocului de transport este prezentatd in tabelul 2.

Tabelul 2. Structura retelei de transport in functie de tipul mijlocului de transport

Nr. | Tipul de transport Nr. de rute in reteaua de rute regulate
crt. existenta proiectata de catre | rationala
TTK
1 BRT (Bus Rapid Transit), 0 3 2
Onom. = 150 — 168 pers.
2 Troleibuz, gnom. = 105 — 115 pers. 23 5 15
3 Autobuz, qnom. = 85 — 115 pers. 24 7 20
4 Midibus, gnom. = 40 pers. 3 17 19
5 Microbuz, gn.m. = 22 pers. 65 5 23
TOTAL 115 37 79

Dupa estimarile noastre numarul de rute propus de firma TTK in proiectul elaborat este nemotivat
redus Si anume:

- de trei ori fata de numarul existent de rute;

- de douad ori fata de numarul rational de rute .

Din opinia noastra motivul de diferenta mare este legata de:

- aprecierea incorecta a tendintiilor de crestere a poulatiei Si a dezvoltarii suburbirilor;

- necunoasterea particularitatilor a infrastructurii rutiere municipale.

Mai mult din pricina reducerii nemotivata a lungimei retelei de transport trebuie de asteptat
cresterea a numarului de transpordari. Ca urmare Sa mareSte timpul de a calatori i din pricina lipsei
sistemei integrate a taxarilor sa fiu marite cheltuieli de calatorii. In urma problemelor date si fie formata
tendinta de trecere pasagerilor la célatorii prioritar cu transport personal. Ca rezultat vom primi situatia in

care orasul sa fie aglomerat deja nu cu microbuze rutiere ca la ziua de azi, ci cu transport personal.




Problema aglomerdrii stazilor de transport auto nu sa fie rezolvata.

Referetor la proiectul examinat mai este o obiectie serioasa. Nu este normal ca in proiectul de asa
nivel ca una din sarcini principale este exluderea din activitatea complexului urban al transportatorilor
privati. Si mai ales in conditii de promovare atit la nivel al organelor locali cit si centrali a parteneriatului

stat-privat.

La ora actuala principalele scopuri modernizarii al complexului de transport urban sint:

- rezolvarea problemei de aglomerare a strazilor urbane de microbuze Si transport personal,

- eviterea al competitivitatii neloiale dintre operatori de transport privat si acel municipal,

- reducerea cheltuieli specifice de transport Th raport la un pas./km pentru a-Si pastra tarife la un

nivel social admisibil.

Comparatie relativa a sistemului bazat pe structura rationald a parcului rulant Si a numerului de

itenerare cu sistemul existent de transportare pe rute urbane regulate este prezentate n tabelul 3.

Tabelul 3. Structura rationala a parcului rulant Si cererea in investitii

Nr. |Tipul Numarul |Numdrul de |Numarul de |Cerereain |Pretul Investitii Sursa de
mijlocului | rational de |unitati de unitati de reinnoire a |unitatii | necesare, finantare
de transport | unitati transport transport cu | parcului de EURO
urban existente durata de rulant transport,

functionare | (unitati) EURO
nedepasita

1 |Troleibuz |, 13 2 28 200000 |5600000 | Bugew!
articulat municipal

2 |Troleibuz )¢, 308 165 95 130000 |12350000 |Bugetl

municipal

3 |Autobuz 1, 38 0 15 180000 |2700000 | Bugetl
articulat municipal

4 |Autobuzde |, 98 22 78 120000 |9360000 | Bugetul
clasa mare municipal

5 | Autobuz de Investitii
clasa medie | 490 26 26 474 70000 {33180 000 private

6 |Autobuzde 1,4, 1846 92 168 50000 |8400000 |'MVestiti
clasa mica private

Investitiile totale din bugetul municipiului 30 010 000

Investitiile totale private 41 508 000

* Durata de functionare utila este acceptata pentru troleibus — 15 ani; autobus — 10 ani.

Analiza activitatii economice a operatorilor de transport urban arata ca transpotul privat cu

microbuze este mai eficient. Insa creSterea nemotivata a numarului general de microbuze, concurenta lor
neloiala fata de RTEC si PUA duce la aparitia unor probleme in primul rind pentru activitatea acestora.
Tn cazul cind pe aceleasi rute in mod «paralel» circula unitati de transport care apartin diferitor operatori
nici unul din ei nu poate sa asigure exploatarea eficientd a parcului rulant. Ca urmare creste termenul de
recuperare a investitiilor in mijloacele de transport si apar solicitari privind ridicarea preturilor la
calatorii.

Tn perioada anilor 1994 — 2012 IM ,,PUA” a cedat cca. 32 rute, inclusiv 12 rute suburbane din
reteaua de trasee deservitd, fiind influientata direct si indirect de un sir de factori, dupa cum urmeaza: (a)

lipsa parcului rulant, (b) lipsa unui mecanism asigurarea logistica financiara suficienta si corespunzatoare,



(c) factorul politic, (d) conflictul de interese, (¢) managementul ineficient si (f) lipsa unei politici tarifare.
In prezent IM ,,PUA” deserveste doar 6 rute urbane din 28, ceea ce constituie cca. 21% din traseele
deservite.
Analiza traseelor administrate de citre operatorii privati care se suprapun cu traseele deservite de
IM ,,RTEC” si IM ,,PUA” este prezentate in tabelul 4.
Tabelul 4. Analiza a suprapunelor rutelor

Tipul de Nr. traseelor care se suprapun in Tipul de

transport | proportie de suprapunere
100% 75% 50% 25%

IM 6 7 2 1 Directa

»RTEC”

IM,PUA” |8 3 2 1

IM - 5 11 4 Indirecta

»RTEC”

iM ,PUA” | - 1 1 -

Analiza informatiei prezentate in tabelul 2 denota faptul ca in prezent 14 rute administrate de catre
operatorii privati se suprapun in proportie de 100%, inclusiv 6 cu trasee deservite de catre IM ,,RTEC”,
ceea ce constituie cca. 24% din reteaua deservita si respectiv 8 rute gestioante de IM ,,PUA”, ceea ce
reprezintd cca. 23% din traseele deservite. De asemenea, se observa o suprapunere in proportie de:

v' 75 %: (i) directa - 10 rute si (ii) indirecta — 6 trasee;

V' 50%: (i) directa - 2 rute si (ii) indirecta — 12 trasee;

V' 25%: (i) directa - 1 ruta si (ii) indirecta — 4 trasee.

Accentudm fapul ca suprapunerile indirecte in proportie de 50% si 25% a afectat cu preponderenta
reteaua de rute deservita de IM ,,RTEC” ca rezultat al: (a) lipsei unei conceptii privind reteaua urbana de
rute regulate care a condus la supraaglomerarea acesteia (b) redirectionarea rutelor administrate de citre
operatorii privati fara a tine cont de capacitatea arterilor rutiere si fluxul rutier existent si (c) lipsei unui
parteneriat public privat.

Cu regret, politica promovata de catre autoritatile competente operarea unor modificari in reteaua
urbana de rute regulate, direct continua sa aduca prejudicii IM ,,PUA” si "RTEC”.

Se recomanda ca Consiliul Municipal Chisinau (CMC) printr-o decizie politica va pleda atit pentru
inchiderea pana la 50% din numarul de rute deservite de de transportatori privati, it Si pentru
promovarea politicii de parteneriat public — privat cu dinsii la etapa restructurdrii retelei rutiere exictente,
dezvoltarii infrastructurii rutiere.

La data de 30.09.2012 postul de televiziune Publika in cadrul emisiunii Vox Publika a organizat un
sondaj de opinie Tn randul telespectatorilor plasnd intrebarea: Are nevoie capitala de microbuze?
Rezultatele fiind urmatoarele cca. 33% din respondenti au optat pentru DA si respectiv 67% au raspuns
NU.

In prezent operatorii privati deservesc zilnic cca. 550 mii persoane, detinand o coti de piatd de

55%. Rezultetele sondajului nominalizat denota fatul ¢a cca. 33% din populatia municipului: (i) are acces



doar la reteaua de transport deservita de operatorii privati, (ii) sunt utilizatorii fideli a transportului in
regim de maxi — taxi, (iii) indirect pledeaza pentru majorarea tarifului de calatorie.

Analizand rezultatele obtinute putem mentiona in urma majorarii de tarifelor de calatorie doar la
transportul n regim de maxi — taxi, pe termen scurt si mediu fluxul de célatori se va diminua cu 22%,
ceea ce constituie cca. 220 mii pers./zi. Acest flux se va directiona spre: (a) transportul privat, (b)
transportul public de capacitate mare operat de catre IM, (c) transportul rutier de persoane in regim de
taxi, (d) utilizarea biciletelor si (e) se vor transforma n pietoni.

Tn cazul in care acesta se va orienta integral sau partial spre transportul public de capacitate mare
operat de catre IM, Autoritatile Publice Locale (APL) vor trebuie sa Intreprinda un sir de masuri §i actiuni
in vederea asigurarii mobilitatii populatiei, dupa cum urmeaza: (i) analiza curentilor de formare a fluxului
de calatori, (ii) suplimentarea numarului de autobuze si troleibuze pe directiile date si (iii) diversificarea
retelei de transport public urban.

Analiza Proiectului de transport public din Chisinau: Program de consultanta privind
reglementarea Si restructurarea transportului public: Structurarea traseelor de transport public si planul
de refea, elaborat de catre expertii internationali din cadrul Companiilor de consultanta TTK si Metroul,
denotd urmatoarele recomandari pentru APL:

1. Obiectivele prioritare stabilite in strategia nominalizata sint necesar de pastrat.

2. Stabilirea unei perioade de tranzitie in vederea realizarii obiectivelor trasate prin efectuarea

urmatoarelor masuri in urmatoarea odine:

a. Revizuirea retelei de rute regulate prin excluderea traseelor care se suprapun direct in
proportie de 100, 75 si 50%, ce constituie cca. 28 rute.

b. Consolidarea cadrului legal prin:
- elaborarea si adoptarea Regulamentului transporturilor rutiere de persoane, inclusiv

Regulilor privind desfasurarea concursului de atribuire a dreptului de deservire a rutelor;

- elaborarea Standardelor de calitatea a serviciilor transporturilor rutiere de persoane;
- maodificarea si completarea legislatiei national referitor la implementarea E-tikentingului.

c. Consolidarea institutionala a DGTP CC.

d. Elaborarea unei retele noi de transport rutier de persoane.

e. Proiectarea Sistemului electronic integrat de colectarea a platilor Si concesionarea de catre
CMC a serviciului dat.

3. Dezvoltarea, diversificarea si consolidarea infrastructurii retelei rutiere, inclusiv:

- proiectarea si crearea terminalelor de transfer/transbordare a pasagerilor conform planului
de actiuni;
- proiectarea Si crearea parcarilor Si parcajelor in perimetrul traseelor BRT;
- crearea benzilor separate pentru transporturile rutiere de persoane, inclusiv unda verde.
4. Renovarea parcului rulant si modernizarea depourilor de transport in paralel cu:

(i) proiectarea si implementarea Sistemului de localizare automata a autovehiculelor Si



(ii) implementarea Sistemului electronic integrat de colectarea a platilor.

Pentru fiecare etapd recomandam autoritatilor efectuarea unui audit independent.
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