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Abstract: Strategiile de dezvoltare a transportului urban sunt in mod direct legate cu politica
tarifara acceptata de administralie locala Organele municipale in politica de transport urmeaza sa
accentueze in promovarea §i dezvoltarea transportului ecologic, efectiv atdt in plan energetic cat s n
plan economic.
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Organele municipale in politica de transport urmeaza sa accentueze In promovarea si dezvoltarea
transportului ecologic, efectiv atat Tn plan energetic cat si in plan economic.
Practica mondiala arata ca mijloacele de transport urban de perspectiva sint:
- metroul —in orage cu numarul de locuitori peste 1 milion,
- tramvaiul,
- troleibuze,
- autobuze de clasa mare.
La fel mijloacele de transport de orice tip in modificatiile lor recente sant proiectate si fabricate cu
un grad sporit de fiabilitate si confort.
Caracteristica comparativa a diferitor tipuri de transport public urban este prezentata in tabelul 1 Si
2 iar indicii tehnico-economici obtinuti pe baza studiului de fezabilitate a transportului rutier de persoane
din mun. Chisinau realizat in perioada de toamna anului 2010 in tabelul 3 Si 4, ne permit sa concluzionam
ca cel mai adecvat mod care corespunde cerintelor sus examinate, 7i revine transportului electric.

Tabelul 1. Caracteristica comparativa a diferitor tipuri de transport public

Indicele Tipul transportului urban de calatori
Autobuz Troleibuz Tramvai Metrou
Viteza medie de circulatie km/h | 19 18 17 36
Ecologia redusd medie inalta
Cheltuieli pentru organizarea | practic reduse medii Tnalte
circulatiei inexistente
Necesitatea Tn terenuri Circulatia este efectuata pe | 7,4..6,8m 12 m (doar pentru
strazile existente liniile deschise)
Necesitatea  Tn  alimentare | existad lipseste
zilnica
Siguranta circulatiei satisfacatoare inalta




Indexul  cheltuielilor  pentru | 1 2,5 6 35
cilatorie (autobuzul e acceptat
ca unitate): capitale pe 1 km
Necesitatea in investitii i
cheltuieli de exploatare:
Parcul rulant exista exista exista exista
Retea de cabluri lipseste > > >
Gospodarie a drumurilor > lipseste > >
Constructii speciale > > lipseste >

Tabelul 2. Eficienta comparativa a modurilor de transport

Cheltuieli de energie
Mod de transport Componentele cheltuielilor de energie (MJ per pasager-km)
Minimum Maximum

Exploatare 2.7 3.7
Autoturism Producere 0.5 1.0

Total 3.2 4.7

Exploatare 0.04 0.18
Tren Producere 0.004 0.01

Total 0.05 0.2

Exploatare 0.28 11
Autobus Producere 0.03 0.3

Total 0.3 14

Exploatare 0.15 0.6
Tramvai Producere 0.02 0.17

Total 0.17 0.8

Exploatare 1.6 2.3
Motocicleta Producere 0.2 0.5

Total 1.8 2.8

Exploatare 0 0
Bicicleta Producere 0.08 0.08

Total 0.08 0.08

Sursa: Australian Greenhouse Office. National Greenhouse Gas Inventory: Analysis of Recent Trends and
Greenhouse Indicators 1990 to 2002, and Australian Methodology for the Estimation of Greenhouse Gas
Emissions and Sinks 2002: Energy (Transport). Industry figures for public transport power consumption

and PTUA calculations




Tabelul 3. Indicii economici si de exploatatie a diferitor tipuri de transport municipal (an. 2010)

Jip de transport
de calatori Autoturismul | Taxi Microbuz Autobuz urban | Troleibuz
personal rutier sau suburban
Indicii
Viteza urbana de
comunicatie, km/h 35 35 25 22 17
Durata de functionare, 7
ani 7-15 (2,5-3) 8-10 8-10 15
Consumul
combustibilului la 100 8-10 -9 12-14 30-40 -
km parcurs, litre (5-6)
Capacitatea medie de
transportare a 5 5 10-20 75 -85 80 -100
pasagerilor
Numarul  mediu de
pasageri transportati la o | 2 2 25 70 75
cursa
Numarul  mediu de
pasageri transportati la1 | 1-2 1-2 2-3 2-3 9-10
km
Pretul de cost la 1 km de
parcurs a vehiculului, | 2-3 20-25 6-8 12 12
lei
Pretul de cost pentru
transportarea unui | 15 15 3,0 50 14
pasager, lei
Cheltuieli pentru
deplasarea unui pasager | 1,5-2,5 07-1,2 05-0,6 0,6 0,4
la 1 km, lei/pass km
Tariful unei calatorii, lei
20-30 25-30 3,0 3,0 2,0
Tabelul 4. Indicii specifice de consum si cheltuieli de combustibil
Nr. - Unitatea de Anul
Indicii <«
d/o masura 2009 2010 2011
T.M. ,,Parcul Urban de Autobuze”
1 |Cheltuieli specifice de combustibil | lei/calator 1,40 2,35 2,81
2 Consum specific de combustibil | litri/calator 0,153 0,194 0,186
3 Cheltuieli specific de combustibil litri/km 0,386 0,387 0,388
im »Regia Transport Electric Chisiniu”
1 Consum specific de energie |/ apsior 0,272 0,416 0,414
electrica
5 Consum specm.c Eie energie kw/km 2,65 2,63 2,49
electrica




Procurarea troleibuzelor contemporane in numar de 102 unitati este actuald, corecta Si adecvata
situatiei reale. Modelul dat de troleibuze favorabil se deosebeste dupa combinatia optima de pret Si
calitate, design modern, fiabilitate si eficienta energetica sporita.

Tn comparatie cu troleibuzele 3uY-682 de tip vechi cu sistemul de dirijare al motorului cu tractiune
de curent electric continuu de tip contact-rezistor, modificatia noua dispune de un motor electric de curent
variabil care este dirijat cu un sistem de microprocesoare pe tranzistoare de forte de tip IGBT.

Rezultate calculurilor prezentate in tabelul 11 arata ca pe parcursul exloatarii parcului de troleibuze
reiniit consum specific de energie electrica (kw/km) in anul 2011 sa redus fata de anul 2009 de 6 %.

Totodata parcul de troleibuze din pricina pierderii esentiala a calatorilor practic de 52 % a marit
cheltuieli specifice de energie in raport la un calator. Din pozitii de rascumpdrare a investitilor legate cu
procurarea troleibuzelor faptul dat este absolut anormal. Administratia locala publica, DGTPCC si corpul
managerial al IM ,,RTEC” trebuie si ia in mod urgent masuri eficiente pentru a creSte atractivitatea cu
calatorii la troleibuz. Cum aratd rezultatele activitatii parcului pur reinoirea parcului rulant nu va
Tmbuneteti situatia. Sa cere un complex de masuri dintre care:

- politica tarifara bine gindita,

- Tmplimentarea sistemului integrat de taxare,

- sporirea vitezei de comunicatie prin Tmplimentare a benzilor separate de circulatie, revizuirea spre
micsorarea a statiilor intermediare de oprire,

- sporirea calitatii serviciilor de transport si altele.

La moment conform datelor oficiale prezentate ponderea cheltuielilor pentru energie electrica in
suma cheltuielilor de exploatare este cca 24 - 26%, dar din suma veniturilor proprii cota parte a energiei
electrice este de 50 la suta.

Energia electrica este furnizata iM ,RTEC” de catre compania ,,Union Fenosa” dupa preturi de
piatd aprobate prin ANRE.

Este necesar de mentionat cd achitarea pentru energia electrica in adresa intreprinderii ,,Union
Fenosa”, traditional se efectueaza din banii bugetului municipal.

Din punct de vedere economic o componenta importanta a prefului de cost reprezinta cheltuielile
pentru energia de propulsare.

Economicitatea parcului rulant depinde de tipul energiei folosite pentru propulsare si consumul
specific pentru 1 pas.-km . Din punct de vedere constructiv, este cel mai econom acel tip de mijloc de
transport care foloseste pentru propulsare energia electrica. Din motoarele cu ardere interne sant preferate
motoarele Diesel, Tn special pentru autobuzele mari si foarte mari. Reducerea consumului specific de
energie se determind prin perfectiunea constructiei mijlocului de transport §i in primul rand prin relatia
dintre capacitatea utila de incarcare si masa totald a mijlocului de transport.

Prioritatile transportului electric performant sunt:

1) Sistemul de transport cu troleibuz este mult mai ieftin fata de cel cu autobuz.



- Pretul curentului electric a avut o evolutie liniara, lenta. In schimb, datoritd epuizarii resurselor
minerale, pretul motorinei este in continua crestere;

- Investitiile initiale in infrastructura de troleibuz sunt aproape duble fata de infrastructura de autobuz.
Insa, durata de viata a troleibuzului fatid de autobuz este tripla, costurile de intretinere si exploatare ale
troleibuzului fiind mai mici;

- Autobuzele cu motoare mai putin poluante (Euro 4 sau Euro 5) au devenit foarte costisitoare, diferenta
intre pretul de cost al unui astfel de autobuz si cel al troleibuzului fiind aproape nesemnificativa. Este
argumentul cel mai important al municipalitatii din Leipzig ce doreste ca pana in anul 2011 sa inlocuiasca
50 de autobuze cu 50 de troleibuze;

- S-a constatat dezvoltarea mai rapida, socio —economicad, a zonelor deservite de catre troleibuz;

- Municipiile ce dispun de transport electric au pretul legitimatiilor de calatorie mai mici fata de
municipiile ce detin exclusiv autobuze;

- Troleibuzele sunt dotate cu componente electronice (variator de tensiune sau invertor) ce permit
recuperarea unei parti importante a energiei consumate;

- Dotarile suplimentare (asigurarea caldurii in vehicul) sunt mult mai ieftine la troleibuz decét la autobuz.
2) Sistemul de transport cu troleibuzul este fiabil.

- Troleibuzul are o mobilitate foarte mare in trafic, datorata calitatilor motorului electric, permitand o
pornire rapida din statii sau intersectii;

- Troleibuzele moderne sunt dotate cu motor auxiliar si cu decuplare —recuplare pneumatica a captatorilor
de curent, reducand astfel riscurile unor posibile avarii, putandu-se deplasa independent de reteaua
electrica;

3) Prezentul si viitorul - cu troleibuzul

- Tn ultimii ani s-au introdus troleibuze sau reteaua de troleibuze a fost extinsa atat in metropole cat si in
orasele mici si mijlocii, municipalitatile europene facand eforturi considerabile pentru a asigura un sistem
de transport ecologic.

- De mentionat cd fondurile europene nerambursabile se obtin numai pentru implementarea
transportului public cu troleibuze sau tramvaie.

Tractiunea electricd servind transporturile urbane si interurbane, este in multe cazuri preferata
tractiunii cu motoare termice, datoritd randamentului mai ridicat al actionarii, superioritatii pe care a
afirmat-o in special motorul de curent continuu in ce priveste pornirea, tractiunea si franarea, confortului
pe care-l ofera, iar la trenuri §i metrouri — vitezei de exploatare mai ridicata.

Din cauza investitiilor relativ mari care rezulta la electrificarea transporturilor, din care o pondere
insemnatd o constituie reteaua de alimentare, statiile de tractiune si linia de contact, acest fel de tractiune
devine economic numai de la un anumit trafic anual realizabil pe traseu.

Pentru un trafic redus, nu este economica electrificarea transportului, datoritd ponderii mari pe
care 0 au amortismentele Tn cheltuielile totale anuale (retele de alimentare, linii de contact, statii
electrice de tractiune). Astfel, la un trafic redus este economica tractiunea Diesel, pentru care cheltuielile

constante (independente de trafic) sant cele mai reduse.



In functie de pretul carburantului si lubrifiantului, autobuzele justificd economicitatea pana la un
trafic cuprins intre circa 2-10° si 5-10° caldtori/an , datoritd valorii reduse a cheltuielilor constante.
Troleibuzele care ocupd un domeniu mijlociu, prezintd economicitate, pana la circa 10-10° calitori/an.
Din cauza investitiilor importante, metrourile devin economice numai de la un trafic de 10-10° calitori/an
in sus. Aceste date sint informative, rezultate mai exacte obtinandu-se prin calcule comparative.

In conditiile tipice de exploatare autobuzele moderne sint previzute pentru un termen de utilizare
de circa 8 ani, autobuzele interurbane si cele de calatorii lungi — 10 ani, autoturismele taxi — 4-5 ani.
Totusi, aceste durate de utilizare pot fi diferite in dependenta de marca si tipul respectiv al mijlocului de
transport si intensitatea de exploatare. In acelasi timp conform normativelor care sant la moment in
vigoare in Republica Moldova, durata de functionare utild este stabilita pentru autobuze — 8 ani,
troleibuze 15 ani.

Calitatile dinamice sant cu atidt mai semnificative la accelerarea autobuzului dupa pornirea sa
pana la marimile vitezei medii. La intersectii autobuzele cu cutii de viteze mecanice au caracteristici
dinamice mai Tnalte decat autobuzele cu cutii de viteze hidraulice. Acest fapt s-a putut observa foarte bine
la exploatarea autobuzelor LiAZ-5256 aflate Th dotarea PUA.

Intensificarea fluxului de pasageri la statii contribuie la micsorarea numadrului si inaltimii
treptelor, sporirea latimii usilor, reducerea numarului de pasageri care revin unei usi, excluderea
supraincarcarii salonului cu pasageri. In medie, pentru o deschidere a usilor este necesar de 2 sec., pentru
inchidere 3 sec. fara considerarea retinerilor din cauza prezentei pasagerilor intre usi mai ales Tn orele de
varf. Pentru imbarcarea si debarcarea unui pasager sant necesare in medie 2 sec., §i aceastd norma se
schimba odata cu cresterea gradului de umplere a autobuzului §i in perioada rece a anului suplimentar cu
8-10%.

Dotarea cu mijloace de transport se determina reiesind din necesitatea distribuirii fiecarei rute unui asa
numar de autobuze de o anumitd capacitate de locuri, care ar asigura cheltuieli minimale pentru
operatorul de transport dar in acelasi timp asigurand cu transport fluxul de calatori conform cerintelor
normative de calitate la transportare. Cu toate acestea, se alege tipul si cantitatea de autobuze cu
considerarea dezvoltarii de perspectiva pentru a avea o structura rationald a parcului rulant.

In dependenta de numdrul pasagerilor N, care cilitoresc pe portiunea rutei cu fluxul maxim intr-0

ora, Intr-o directie a rutei, se aleg autobuze de urmatoarea clasa:

N, pas./h Clasa autobuzului
Pana la 1000 mica

1000-1800 mediu

1800-2600 mare

2600-3200 mare

peste 3200 foarte mare

Relatiile indicate dintre intensitatea fluxului de calatori si capacitatea de locuri a autobuzelor
folosite urmeaza a fi privite ca aproximative. In general, orientarea se face dupa principiul pastrarii pentru

calatori a unui interval de circulatie a autobuzelor I = 2-12 minute si marimea cheltuielilor de exploatare.



Aceste cheltuieli se maresc proportional capacitatii de locuri a autobuzului, cu toate c¢d cu marirea
acesteia scade numarul de autobuze necesare la linie, fapt care face ca cheltuielile de exploatare pentru
diferite tipuri de autobuze sa fie diferite.
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