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Urbanismul-contemporan are ca obiect
studierea problemelor de aglomeratie urbana,
expansiune demograficd si dezvoltarea circulatiei
rutiere, se ocupa de problema activitatii oamenilor
si relatiilor dintre ei, creandu-le un maxim de
comoditati. Una dintre problemele fundamentale a
urbanismului in orasul Chisinau este
supraincircarea retelei stradale. Ceea ce duce la un
disconfort cit a locatarilor atat si oaspetilor nostri.
Pentru rezolvarea acestei probleme este necesitatea
de a face o analiza a caracteristicilor proprii a
tuturor mijloacelor de transport in comun.

Mijloacele de transport in comun curent
utilizate pot fi clasificate in diferite moduri: cu
rulare pe pneuri (microbuze, autobuze si troleibuze-
cu sau fara remorcd, articulate, etajate); si cu cale
fixa (tramvaie, metrouri), partial fixd sau partial
libera (troleibuze) si libera (microbuze, autobuze);
cu cale proprie, separata si cu cale comuna, utilizata
si de alte vehicule; stradale si extrastradale; la sol,
subterane, supraterane etc.

Fiecare dintre aceste mijloace de transport in
comun are caracteristici proprii si impune conditii
de utilizare diferite; ele trebuie cunoscute pentru
stabilirea solutiilor potrivite pentru fiecare localitate
in parte, in functie de conditiile specifice locale si
de considerente economice (cheltuielile de investitii
si  exploatare). Caracteristicile proprii  ale
mijloacelor de transport in comun se refera la
capacitatea  vehiculelor, capacitatea liniilor,
frecventa, viteza de exploatare, viteza maxima,
nocivitatile pe care le prezinta etc.

Conditille de utilizare se refera la
caracteristicile cailor: elementele geometrice ale
cailor de rulare privind trasee, profile longitudinale,
profile transversale; sisteme rutiere, cdi ferate,
accesibilitatea cailor: grad de solicitare, capacitatea,
starea Imbracamintei, vizibilitate, iluminare de
noapte, semnalizari (marcaje, rezistente opuse
traficului, viraje, stranguldri, intersectii, piete),
terminus etc. Considerentele urbanistice se refera la
marimea oraselor (populatie si suprafatd), densitati
de constructii si populatie, zonificari, relief,
obstacole naturale si artificiale, configuratia si
componenta retelelor stradale, eficientd functional-
economica.

Pentru mijloacele de transport ih comun
curent utilizate folosim  urmatoarele  date
caracteristice fiecaruia in parte:

Tramvaiul are o capacitate de incarcare per
tren cuprinsd intre 100 si 250 de persoane,
capacitatea orald de transport a unei linii de traseu
pe ora si sens, fiind cuprinsa intre 6000 si 15000 de
calatori ,viteza maxima este de circa 50km/h, iar
viteza de exploatare poate ajunge la 20km/h, ceea
ce ar conduce la fluxuri de 60 trenuri pe ora.
Distanta medie recomandabild intre statiile de
tramvai a fost considerat la un moment dat ca un
mijloc de transport urban necorespunzator si a fost
eliminat partial si uneori total din unele orase
precum si din orasul Chisindu, s-a dovedit ulterior a
fi greu de Tinlocuit, fata de calitatile pe care le
prezintd. Prin modernizarile care i s-au adus,
constand in marirea vitezei de exploatare si a
capacitatii de transport, asigurarea functiondrii
raze reduse ,prevederea unor derivatii Tn caz de
defectiune precum si prin caracterul lui nepoluant si
de exploatare sigura si economica desi necesita
ca mijloc de transport urban adecvat prin excelenta.

Troleibuzul are o capacitate de incarcare per
vehicul cuprinsa iIntre 50 si 70 de persoane,
capacitatea orara de transport a unui traseu de
troleibuze, pe ora si sens, fiind cuprinsa intre 3000
si 5000 de calatori; viteza maxima este de circa 50
km/h, iar viteza de exploatare de circa 20 km/h;
cadentele maxime admisibile pot fi de ordinul a 45-
60 s, ceea ce conduce la fluxuri de 90-60 vehicule
pe ord. Distanta medie recomandabild intre statii
este de circa 500 m. Troleibuzul poate ajunge si la
capacititi mai mari de transport prin utilizarea de
vehicule articulate. Este un mijloc de transport in
comun silentios §i nepoluant relativ economic s§i
este recomandabil in oragele mici si mijlocii; in
oragele mari se incadreazd mai greu in fluxurile
intense de circulatie si poate fi utilizat mai bine in
zonele marginale, mai putin aglomerate.

Autobuzul are o capacitate de incarcare de
vehicul de 50 — 60 persoane, capacitatea orarda de
transport a unui traseu de autobuze, pe ora si sens,
fiind de ordinul a 5000 de calatori; viteza maxima
este de circa 55 km/h, iar viteza de exploatare poate
ajunge la 30 knmv/h; cadentele maxime admisibile pot
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ajunge la circa 45 s si chiar la 30 s (mai putin
recomandabil), ceea ce conduce la fluxuri maxime
de 90 vehicule pe ora si respectiv 120 vehicule pe
ord. In cazul autobuzelor articulate, vitezele de
exploatare scad catre 20 km/h si, desi frecventa
maxima scade catre 90s, fatd de capacitatea sporitad
a vehiculelor, capacitatea orara de transport a unui
traseu de autobuze se poate ridica si la peste 7500
de calatori transportati pe orda si sens. Distantele
medii intre statii sunt de circa 500m. Autobuzul
prezinta avantajul reducerii investitiilor numai la
materialul rulant si independentei alegerii si
schimbarii traseelor.

Microbuzele, vehicule de capacitate mica de
transport, 7-9 persoane, pot avea o capacitate orara,
pe un traseu fix, pana la 1000 caldtorii pe sens,
frecventele putand creste pana la 20-30 s. Statiile
sunt la distantele medii de 250m. Utilizarea
microbuzelor poate fi indicatd pentru transporturile
in zonele foarte aglomerate, cu strazi inguste si
curbe de raze mici. De asemenea pot fi utilizate ca
mijloace auxiliare ale transportului in comun fn
orele de varf, pe trasee fixe sau libere, ca si
autotaximetrele.

Un indice de baza, ce caracterizeaza calitatea
transportarii pasagerilor, este gradul de umplere a
unitatii de transport urban. Unitatea de masurd ce
caracterizeaza umplerea unitatii de transport 0
putem socoti suma locurilor propuse pentru pasageri
pe scaune si in picioare. Daca numarul de locuri pe
scaune este permanent acelagi, apoi numarul
locurilor in picioare variaza foarte mult. Un numar
specific ce caracterizeazd grad de incarcare a
unitatii de transport este numarul locurilor pe
scaune si numarul pasagerilor ce stau pe 1 m?
suprafetei de podea.

Reiesind din calcule facute se permite de
socotit normal 5 p/m? si in ore de varf 8 p/m?.
Ludnd 1n consideratic sa marim gradul de
comfortabilitate a pasagerilor se recomanda de
primit gradul normativ de umplere a cate 3 p/m? in
perspectiva. Dar in cazul de fatd in ore de varf
gradul de umplere depéseste toate conditiile propuse
si devine chiar si 10-12 p/m?.

Pentru a pune in evidenta aspectul economic
privind investitiile si exploatarile principalelor
mijloace de transport Tn comun, mentiondm unele
date comparative de costuri aproximative: luand
tramvaiul ca etalon, costuri de investitie 100% si de
exploatare 100%,troleibuzul necesitd costuri de
investitie 80% si de exploatare 260% si autobuzul
necesitd costuri de investitie 33% si de exploatare
440%; datele se refera la costurile unei linii fara a se
raporta la echivalentele de numdr de calatori
transportati.

Buna functionare a unui sistem de transport in
comun nu poate fi limitatd numai la asigurarea unui
numar ridicat de vehicule, conditia principalad fiind
asigurarea judicioasa, prin prevederile sistematizarii
a cailor de rulare suficiente libere §i uniform
repartizate in suprafata oragului. Marire frecventei
vehiculelor de transport in comun, prin marirea
numarului lor peste cel admisibil de-a lungul unui
traseu, conduce la stinjeniri care micsoreaza
eficacitatea scontata; apar evidente atat pe traseu cit
si in statii, Tn care la ore de varf se maseaza un prea
mare de vehicule, ingreundnd si ntarziind urcarile
si coborarile si crednd valuri de pietoni Tn sensuri
deosebite pe platformele statiilor. Distantare
exageratd a statiilor accentueaza in final acest
fenomen de stocare accentuata a vehiculelor si a
persoanelor in asteptare si in continud migcare 1n
sensuri diferite, pe distante cu atdt mai mari cu cit
sir de vehicule stationate este mai mare. Distantarea
statiilor ar putea avea unele justificari tehnice de
exploatare, dar si o scadere a confortului urban. Tn
fond, de-a lungul unui traseu fie cu statii la distante
acceptabile fie mult distantate, numarul pasagerilor
potentiali este acelasi.

Propun introducerea tramvaiului pe refeaua
stradald Chisinau. Reiesind din cele spuse mai sus,
tramvaiul raméane si pentru anii viitori cel mai
puternic si economic mijloc de transport orasenesc
in comun, afard de metropolitan(constructia lui este
numai in orase a caror populatie este de cel putin un
milion).
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