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Urbanismul-contemporan are ca obiect 

studierea problemelor de aglomeraţie urbană, 

expansiune demografică şi dezvoltarea circulaţiei 

rutiere, se ocupă de problema activităţii oamenilor 
şi relaţiilor dintre ei, creându-le un maxim de 

comodităţi. Una dintre problemele fundamentale a 

urbanismului în oraşul Chişinău este 

supraîncărcarea reţelei stradale. Ceea ce duce la un 
disconfort cît a locatarilor atât şi oaspeţilor noştri. 

Pentru rezolvarea acestei probleme este necesitatea 

de a face o analiză a caracteristicilor proprii a 
tuturor mijloacelor de transport în comun. 

Mijloacele de transport în comun curent 

utilizate pot fi clasificate în diferite moduri: cu 
rulare pe pneuri (microbuze, autobuze şi troleibuze-

cu sau fără remorcă, articulate, etajate); şi cu cale 

fixă (tramvaie, metrouri), parţial fixă sau parţial 

liberă (troleibuze) şi liberă (microbuze, autobuze); 
cu cale proprie, separată şi cu cale comună, utilizată 

şi de alte vehicule; stradale şi extrastradale; la sol, 

subterane, supraterane etc. 
Fiecare dintre aceste mijloace de transport în 

comun are caracteristici proprii şi impune condiţii 

de utilizare diferite; ele trebuie cunoscute pentru 
stabilirea soluţiilor potrivite pentru fiecare localitate 

în parte, în funcţie de condiţiile specifice locale şi 

de considerente economice (cheltuielile de investiţii 

şi exploatare). Caracteristicile proprii ale 
mijloacelor de transport în comun se referă la 

capacitatea vehiculelor, capacitatea liniilor, 

frecvenţa, viteza de exploatare, viteza maximă, 
nocivităţile pe care le prezintă etc. 

Condiţiile de utilizare se referă la 

caracteristicile căilor: elementele geometrice ale 

căilor de rulare privind trasee, profile longitudinale, 
profile transversale; sisteme rutiere, căi ferate, 

accesibilitatea căilor: grad de solicitare, capacitatea, 

starea îmbrăcămintei, vizibilitate, iluminare de 
noapte, semnalizări (marcaje, rezistenţe opuse 

traficului, viraje, strangulări, intersecţii, pieţe), 

posibilităţi de amenajare a staţiilor de traseu şi 
terminus etc. Considerentele urbanistice se referă la 

mărimea oraşelor (populaţie şi suprafaţă), densităţi 

de construcţii şi populaţie, zonificări, relief, 

obstacole naturale şi artificiale, configuraţia şi 
componenţa reţelelor stradale, eficienţă funcţional-

economică. 

Pentru mijloacele de transport în comun 
curent utilizate folosim următoarele date 

caracteristice fiecăruia în parte: 

Tramvaiul are o capacitate de încărcare per 
tren cuprinsă între 100 şi 250 de persoane, 

capacitatea orală de transport a unei linii de traseu 

pe oră şi sens, fiind cuprinsă între 6000 şi 15000 de 

călători ,viteza maximă este de circa 50km/h, iar 
viteza de exploatare poate ajunge la 20km/h, ceea 

ce ar conduce la fluxuri de 60 trenuri pe oră. 

Distanţa medie recomandabilă între staţiile de 
tramvai a fost considerat la un moment dat ca un 

mijloc de transport urban necorespunzător şi a fost 

eliminat parţial şi uneori total din unele oraşe 
precum şi din oraşul Chişinău, s-a dovedit ulterior a 

fi greu de înlocuit, faţă de calităţile pe care le 

prezintă. Prin modernizările care i s-au adus, 

constând în mărirea vitezei de exploatare şi a 
capacităţii de transport, asigurarea funcţionării 

silenţioase şi posibilităţii de înscriere în curbe de 

raze reduse ,prevederea unor derivaţii în caz de 
defecţiune precum şi prin caracterul lui nepoluant şi 

de exploatare sigură şi economică deşi necesită 

investiţii iniţiale mari, tramvaiul a fost reconsiderat, 
ca mijloc de transport urban adecvat prin excelenţă. 

Troleibuzul are o capacitate de încărcare per 

vehicul cuprinsă între 50 şi 70 de persoane, 

capacitatea orară de transport a unui traseu de 
troleibuze, pe oră şi sens, fiind cuprinsă între 3000 

şi 5000 de călători; viteza maximă este de circa 50 

km/h, iar viteza de exploatare de circa 20 km/h; 
cadenţele maxime admisibile pot fi de ordinul a 45-

60 s, ceea ce conduce la fluxuri de 90-60 vehicule 

pe oră. Distanţa medie recomandabilă între staţii 

este de circa 500 m. Troleibuzul poate ajunge şi la 
capacităţi mai mari de transport prin utilizarea de 

vehicule articulate. Este un mijloc de transport în 

comun silenţios şi nepoluant relativ economic şi 
este recomandabil în oraşele mici şi mijlocii; în 

oraşele mari se încadrează mai greu în fluxurile 

intense de circulaţie şi poate fi utilizat mai bine în 
zonele marginale, mai puţin aglomerate. 

Autobuzul are o capacitate de încărcare de 

vehicul de 50 – 60 persoane, capacitatea orară de 

transport a unui traseu de autobuze, pe oră şi sens, 
fiind de ordinul a 5000 de călători; viteza maximă 

este de circa 55 km/h, iar viteza de exploatare poate 

ajunge la 30 km/h; cadenţele maxime admisibile pot 
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ajunge la circa 45 s şi chiar la 30 s (mai puţin 

recomandabil), ceea ce conduce la fluxuri maxime 

de 90 vehicule pe oră şi respectiv 120 vehicule pe 
oră. În cazul autobuzelor articulate, vitezele de 

exploatare scad către 20 km/h şi, deşi frecvenţa 

maximă scade către 90s, faţă de capacitatea sporită 

a vehiculelor, capacitatea orară de transport a unui 
traseu de autobuze se poate ridica şi la peste 7500 

de călători transportaţi pe oră şi sens. Distanţele 

medii între staţii sunt de circa 500m. Autobuzul 
prezintă avantajul reducerii investiţiilor numai la 

materialul rulant şi independenţei alegerii şi 

schimbării traseelor. 
Microbuzele, vehicule de capacitate mică de 

transport, 7-9 persoane, pot avea o capacitate orară, 

pe un traseu fix, până la 1000 călătorii pe sens, 

frecvenţele putând creşte până la 20-30 s. Staţiile 
sunt la distanţele medii de 250m. Utilizarea 

microbuzelor poate fi indicată pentru transporturile 

în zonele foarte aglomerate, cu străzi înguste şi 
curbe de raze mici. De asemenea pot fi utilizate ca 

mijloace auxiliare ale transportului în comun în 

orele de vârf, pe trasee fixe sau libere, ca şi 

autotaximetrele. 
Un indice de bază, ce caracterizează calitatea 

transportării pasagerilor, este gradul de umplere a 

unităţii de transport urban. Unitatea de măsură ce 
caracterizează umplerea unităţii de transport o 

putem socoti suma locurilor propuse pentru pasageri 

pe scaune şi în picioare. Dacă numărul de locuri pe 
scaune este permanent acelaşi, apoi numărul 

locurilor în picioare variază foarte mult. Un număr 

specific ce caracterizează grad de încărcare a 

unităţii de transport este numărul locurilor pe 
scaune şi numărul pasagerilor ce stau pe 1 m2 

suprafeţei de podea. 

Reieşind din calcule făcute se permite de 
socotit normal 5 p/m2 şi în ore de vârf 8 p/m2.  

Luând în consideraţie să mărim gradul de 

comfortabilitate a pasagerilor se recomandă de 
primit gradul normativ de umplere a câte 3 p/m2 în 

perspectivă. Dar în cazul de faţă în ore de vârf 

gradul de umplere depăşeşte toate condiţiile propuse 

şi devine chiar şi 10-12 p/m2. 
Pentru a pune în evidenţă aspectul economic 

privind investiţiile şi exploatările principalelor 

mijloace de transport în comun, menţionăm unele 
date comparative de costuri aproximative: luând 

tramvaiul ca etalon, costuri de investiţie 100% şi de 

exploatare 100%,troleibuzul necesită costuri de 

investiţie 80% şi de exploatare 260% şi autobuzul 
necesită costuri de investiţie 33% şi de exploatare 

440%; datele se referă la costurile unei linii fără a se 

raporta la echivalenţele de număr de călători 
transportaţi. 

Buna funcţionare a unui sistem de transport în 

comun nu poate fi limitată numai la asigurarea unui 

număr ridicat de vehicule, condiţia principală fiind 
asigurarea judicioasă, prin prevederile sistematizării 

a căilor de rulare suficiente libere şi uniform 

repartizate în suprafaţa oraşului. Mărire frecvenţei 

vehiculelor de transport în comun, prin mărirea 
numărului lor peste cel admisibil de-a lungul unui 

traseu, conduce la stânjeniri care micşorează 

eficacitatea scontată; apar evidente atât pe traseu cît 
şi în staţii, în care la ore de vârf se masează un prea 

mare de vehicule, îngreunând şi întârziind urcările 

şi coborârile şi creând valuri de pietoni în sensuri 
deosebite pe platformele staţiilor. Distanţare 

exagerată a staţiilor accentuează în final acest 

fenomen de stocare accentuată a vehiculelor şi a 

persoanelor în aşteptare şi în continuă mişcare în 
sensuri diferite, pe distanţe cu atât mai mari cu cît 

şir de vehicule staţionate este mai mare. Distanţarea 

staţiilor ar putea avea unele justificări tehnice de 
exploatare, dar şi o scădere a confortului urban. În 

fond, de-a lungul unui traseu fie cu staţii la distanţe 

acceptabile fie  mult distanţate, numărul pasagerilor 

potenţiali este acelaşi. 
Propun introducerea tramvaiului pe reţeaua 

stradală Chişinău. Reieşind din cele spuse mai sus, 

tramvaiul rămâne şi pentru anii viitori cel mai 
puternic şi economic mijloc de transport orăşenesc 

în comun, afară de metropolitan(construcţia lui este 

numai în oraşe a căror populaţie este de cel puţin un 
milion). 
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