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ABREVIERI

cc Centrul Civic (cartierul central de afaceri)

BERD Banca Europeand pentru Reconstructie si Dezvoltare
CE Comisia Europeana

UE Uniunea Europeana

DUE Delegatia Uniunii Europeana

SEM Saptamana Europeana a Mobilitatii

PIB Produsul Intern Brut

GES Emisii de gaze cu efect de sera

GIS Sistem informational geografic

loT Internet of Things

JASPERS Joint assistance to support projects in European Regiuni
LRT Transport feroviar usor

ZI0 Zona industriala organizata

BMP Biroul de management al proiectului

TrPr Transport privat

CDP Comitetul director al proiectului

TrPu Transport public

PMUD Plan de Mobilitate Urbana Durabila

SCD Comitetul director

ZAT Zona de analizd a traficului

MPT Master Plan de Transport

TeR Termeni de referinta

PT Propunere Tehnica

GLTP Grupul de lucru pentru transportul public

DGMU Directia Generala Mobilitate Urbana

RTEC Regia Transport Electric a Municipiului Chisinau

PUA Parc Urban Autobuze

DGTPCC Directia Generala Transport Public si Cai de Comunicare
BDGMC Baza de Date GIS Municipiul Chisindu

UT™M Universitatea Tehnicd Moldova

VE Vehicule Electrice

BRT Bus Rapid Transit (autobuz / troleibuz in cale dedicata cu o frecventa ridicata)
LRT Light Rail Transit (tramvai / tren usor in cale dedicata)

15




STRUCTURA PMUD

STRUCTURA PLANULUI DE MOBILITATE URBANA DURABILA (PMUD)

Structura Planului de Mobilitate Urbana Durabild a municipiului Chisindu urmeaza modelul documentatiilor
similare din Romania, tara cu o structura legislativa si organizationala similara. Exista un ghid de elaborare
dezvoltat de JASPERS, iar aceastd structura este inclusa si in legislatia nationala prin Ordinul nr. 233/2016,
care aprobd Normele metodologice de aplicare a legii nr. 350/2001 privind amenajarea teritoriului si
urbanismul si de elaborare si actualizare a documentatiilor de urbanism (art. 16)*. Aceasta structurd a fost
aplicata deja la un numar mare de Planuri de Mobilitate Urbana Durabila din Romania si a fost imbunatatita
continuu pentru a integra cele mai noi tendinte in domeniul mobilitatii urbane.

ETAPA 1 - STRATEGICA

DENUMIRE CAPITOL DENUMIRE SUBCAPITOL

1. INTRODUCERE

2. ANALIZA SITUATIEI
EXISTENTE

3. MODELUL DE
TRANSPORT

1.1.
1.2.
1.3.
1.4.

2.1

2.2.
2.3.
2.4.
2.5.

2.6.

2.7.

2.8.
2.9.

Scopul si rolul PMUD
Incadrarea in prevederile documentelor de planificare spatiala
Incadrarea in prevederile documentelor strategice sectoriale

Preluarea prevederilor privind dezvoltarea economica, sociald si de cadru
natural din documentele de planificare

Contextul socioeconomic cu identificarea densitatilor de populatie si a
activitatilor economice

Reteaua stradala
Transportul public
Transport de marfa

Mijloace alternative de mobilitate (deplasari cu bicicleta, mersul pe jos si
deplasarea persoanelor cu mobilitate redusa)

Managementul traficului (stationarea, siguranta 1in trafic, sisteme
inteligente de transport, signaletica, structuri de management existente la
nivelul autoritatii planificatoare)

Identificarea zonelor cu nivel ridicat de complexitate (zone centrale
protejate, zone logistice, poli ocazionali de atractie/generare de trafic, zone
intermodale - gari, aerogari etc.)

Noua mobilitate

Aspecte institutionale

2.10. Principalele probleme ale sistemului de transport

3.1. Prezentare generala si definirea domeniului
3.2. Colectarea de date

3.3. Dezvoltarea retelei de transport

3.4. Cererea de transport

3.5. Calibrarea si validarea datelor

3.6. Prognoze

1 https://legislatie.just.ro/Public/DetaliiDocumentAfis/267784
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DENUMIRE CAPITOL DENUMIRE SUBCAPITOL

3.7. Testarea modelului de transport in cadrul unui studiu de caz

4. EVALUAREA IMPACTULUI 4.1. Eficienta economica

ACTUAL AL MOBILITATII -
’ 2. Impactul asupra mediului

4.3. Accesibilitate
4.4. Siguranta
4.5. Calitatea vietii

5. VIZIUNEA DE DEZVOLTARE
A MOBILITATII URBANE

6. DIRECTII DE ACTIUNE SI 6.1. Scenarii tematice
PROIECTE DE DEZVOLTARE A

MOBILITATII URBANE 6.2. Principalii indicatori de mobilitate

7. EVALUAREA IMPACTULUI 7.1. Eficienta economica
MOBILITATII PENTRU CELE 3

NIVELE TERITORIALE 7.2. Impactul asupra mediului

7.3. Accesibilitate
7.4. Siguranta

7.5. Calitatea vietii

ETAPA 2 — OPERATIONALA

DENUMIRE CAPITOL DENUMIRE SUBCAPITOL

8. CADRUL PENTRU 8.1. Masurile PMUD si selectarea masurilor din lista scurta
PRIORITIZAREA

PROIECTELOR PE TERMEN

SCURT, MEDIU SI LUNG

9. PLANUL DE ACTIUNE 9.1. Interventii majore asupra retelei stradale
9.2. Transport public

9.3. Mijloace alternative de mobilitate (deplasari cu bicicleta, mersul pe jos si
persoane cu mobilitate redusa)

9.4. Managementul traficului (stationarea, siguranta in trafic, sisteme
inteligente de transport, signaleticd, protectia impotriva zgomotului/sonora)

9.5. Managementul parcarilor
9.6. Transportul de marfa

9.7. Siguranta rutiera

9.8. Transportul intermodal

9.9. Aspecte institutionale

ETAPA 3 — MONITORIZARE

DENUMIRE CAPITOL DENUMIRE SUBCAPITOL

10. MONITORIZAREA 10.1. Stabilire proceduri de evaluare a implementarii PMUD

IMPLEMENTARII PMUD
10.2. Monitorizarea indicatorilor de performanta (KPI)
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COMPONENTA STRATEGICA

INTRODUCERE

1.1. SCOPUL SI ROLUL PLANULUI DE MOBILITATE URBANA DURABILA
(PMUD)

Viziunea pentru mobilitatea durabila in orasele europene fisi are radacinile in conceptul de Plan de
Mobilitate Urbana Durabila. PMUD-ul este o abordare strategica care se concentreaza pe furnizarea de
solutii cuprinzatoare de mobilitate care sa conduca la calitatea vietii pe termen lung pentru toate grupurile
sociale, la crestere economica si, in acelasi timp, protejeaza mediul si se adapteaza la schimbarile climatice.
Un PMUD este o strategie de transport integrata, pe termen lung, cu obiective si tinte clare, care vizeaza o
mai buna accesibilitate si calitate a vietii pentru oras si zona sa urbana functionala.

e Durabil: nevoile de mobilitate ale generatiilor prezente si viitoare sunt satisfacute la nivel municipal
si regional.

e Strategic: exista un proces, nu doar un plan.
e Integrat: planificarea mobilitatii a stabilit o varietate de legaturi (spatiale, sectoriale, temporale).

PMUD-ul utilizeaza o abordare holistica a mobilitatii urbane a persoanelor si a bunurilor, care urmareste
sa echilibreze obiectivele economice, sociale si de mediu. Se bazeaza pe practicile de planificare existente
siia in considerare in mod corespunzator principiile de integrare, participare si evaluare.

Rolul PMUD Chisinau este acela de a facilita tranzitia de la un sistem de transport orientat pe fluidizarea
traficului si cresterea continua a capacitatii infrastructurii de transport catre unul orientat catre o utilizare
cat mai eficienta si echitabila a infrastructurii de transport luand in considerare calitatea factorilor de
mediu, dreptul la mobilitate si desigur sanatatea urbana. Astfel, PMUD Chisindu vizeaza in primul rand
optimizarea sistemului de transport si prioritizarea modurilor de transport prietenoase cu mediul:
transportul public, mersul cu bicicleta si mersul pe jos. Mai mult de atat, PMUD Chisinau asigura un cadru
suport pentru planificarea investitiilor in domeniul transporturilor mizand pe fonduri nerambursabile,
imprumuturi sau parteneriate public-private.

Viziunea si portofoliul de proiecte pentru PMUD Chisindu sunt conFigurate pe un orizont de timp lung, 20-
25 de ani (orizont 2040) pentru a putea asigura un cadru de planificare cat mai clar. Cu toate acestea, este
necesara actualizarea planului si a modelului de transport cel putin odata la 7 ani (preferabil 5 ani) pentru
a putea:

e adapta proiectele la noile tendinte socio-economice, dezvoltarea urbana si desigur la noile inovatii
in domeniul transportului;

e reorienta prioritatile in cazul in care tintele si indicatorii de rezultat nu au fost atinsi;

e adapta planul si prioritatile in functie de noi prioritati stabilite la nivel global / UE dar si la noi
oportunitati de finantare.
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FIGURA 1. TRANZITIA LA PLANIFICAREA TRADITIONALA A SISTEMELOR DE TRANSPORT LA MOBILITATE URBANA
DURABILA

Sursa: https://www.strategyand.pwc.com/m1/en/reports/2021/sustainable-mobility.html
1.1.1. CONTEXT STRATEGIC GLOBAL SI EUROPEAN

La nivel global politicile de dezvoltare durabila prevazute pentru mediul urban s-au concretizat intr-un
demers strategic mai larg demarat de Natiunile Unite, intitulat Obiectivele de Dezvoltare Durabila ale
Organizatiei Natiunilor Unite 2030 (UNSDG 2030).

Acestea au fost definite in cadrul Summit-ului privind dezvoltarea din septembrie 2015, in urma caruia a
rezultat AGENDA 2030 PENTRU DEZVOLTARE DURABILA, un program de actiune globald in domeniul
dezvoltarii cu un caracter universal, care promoveaza echilibrul intre cele trei dimensiuni ale dezvoltarii
durabile — economic, social si de mediu. Tn acest demers au fost identificate o serie de 17 obiective de
dezvoltare durabild (ODD) in toate domeniile esentiale ale societatii umane, respectiv:

FIGURA 2. OBIECTIVE GLOBALE

Sursa: Agenda 2030 pentru dezvoltare durabila

20



Prin intermediul Obiectivelor Globale, se stabileste o agenda de actiune ambitioasa pentru orizontul de
timp 2030, in vederea eradicarii saraciei extreme, combaterii inegalitatilor si a injustitiei si protejarii
planetei.

n acest sens, obiectivele de dezvoltare durabil3 care fac referire la mobilitate sunt urmatoarele:

e Obiectivul DD 9 — Industrie, inovatie si infrastructura — Construirea unor infrastructuri rezistente,
promovarea industrializarii durabile si incurajarea inovatiei;

e Obiectivul DD 10 — Inegalitati reduse — Reducerea inegalitatilor in interiorul tarilor si de la o tara
la alta;

e Obiectivul DD 11 — Orase si comunitati durabile — Dezvoltarea oraselor si a asezarilor umane
pentru ca ele sa fie deschise tuturor, sigure, reziliente si durabile;

e Obiectivul DD 13 — Actiune climatica — Luarea unor masuri urgente de combatere a schimbarilor
climatice si a impactului lor.

Dintre acestea, obiectivul de dezvoltare durabild 11 integreaza cel mai mult interventiile care au ca obiectiv
dezvoltarea politicilor de mobilitate urbana si reducerea emisiilor poluante. Acesta include obiective
specifice precum:

e 11.2 — Asigurarea accesului la sisteme de transport sigure, accesibile si sustenabile pentru toti,
imbunatatind siguranta rutiera, in special prin extinderea transportului public, acordand o atentie
deosebita nevoilor celor aflati in situatii vulnerabile, femeilor si copiilor, persoanelor cu dizabilitati
si persoanelor in etate, pana in 2030;

e 11.3 — Consolidarea urbanizarii incluzive si durabile si a capacitatii de planificare si gestionare a
asezarilor umane pe baze participative, integrate si sustenabile Tn toate tarile, pana in 2030;

e 11.6 — Reducerea impactului negativ asupra locuitorilor oraselor, inclusiv acordand o atentie
deosebita calitatii aerului si gestionarii municipale a deseurilor;

e 11.A — Sustinerea legaturilor economice, sociale si de mediu pozitive intre zonele urbane, peri-
urbane si cele rurale prin consolidarea capacitatii de planificare a dezvoltarii la nivel national si
regional;

e 11.B—Cresterea substantiala a numarului de orase si asezari umane care adopta siimplementeaza
politici si planuri integrate in vederea incluziunii, eficientei resurselor, atenudrii si adaptarii la
schimbarile climatice, rezilienta la dezastre si dezvoltarea si punerea in aplicare, in conformitate
cu Cadrul Sendai pentru Reducerea Riscului de Dezastre 2015-2030, a politicilor de gestionare
holistica a riscului de dezastre la toate nivelurile.

Obiectivele de Dezvoltare Durabild stabilite de ONU la nivel mondial, destinate politicilor de dezvoltare
urbana durabild au fost adoptate in cadrul Conferintei Habitat Il a ONU sub denumirea de NOUA AGENDA
URBANA. Aceasta contine orientarile necesare pentru ca orasele din toatd lumea s& fie mai favorabile
incluziunii, mai ecologice, mai sigure si mai prospere.

Ulterior a fost adoptat ACORDUL DE LA PARIS care urmareste limitarea ncalzirii globale si sustinerea tarilor
care au semnat acordul in demersurile de adaptare si diminuarea a efectelor schimbarilor climatice.
Obiectivul principal al acordului este de a mentine cresterea temperaturii medii globale cu mult sub 2°C
fata de nivelurile pre-industriale si de a depune eforturi pentru a limita cresterea temperaturii la 1,5°C
peste nivelurile pre-industriale. Totodata, acordul prezinta o serie de aspecte cheie ce trebuie adresate in
vederea combaterii schimbarilor climatice, acestea fiind sustinute de Uniunea Europeana prin intermediul
PACTULUI VERDE EUROPEAN, o noua strategie a Uniunii Europene pentru asigurarea unei dezvoltari
bazate pe tehnologii verzi si solutii durabile si pentru indeplinirea obiectivului privind neutralitatea
climatica pana in anul 2050. Astfel, blocul european fisi propune sa sustina cetatenii si companiile
deopotriva pentru a dezvolta si utiliza solutii ce sustin tranzitia catre o economie verde. Printre principalele
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provocari ale urmatorului deceniu, transpuse in seturi de masuri de politica in cadrul Pactului Verde
European, se regasesc o serie de elemente direct relevante pentru prezentul PMUD:

e MOBILITATEA DURABILA | Reducerea emisiilor de carbon ca urmare a transportului trebuie s fie
de cel putin 90% pentru a contribui semnificativ la atingerea obiectivelor privind neutralitatea
climatica. La sfarsitul anului 2020 Comisia Europeana a adoptat o strategie pentru sustinerea
mobilitatii inteligente si durabile, avand in centru nevoile utilizatorilor si Tncurajarea mijloacelor
alternative de transport, nepoluante, mai sigure si accesibile.

e ELIMINAREA POLUARII | Pentru a proteja cetdtenii si ecosistemele europene, se va adopta planul
de actiune zero-poluare care vizeaza actiuni de protejare a aerului, apei si solurilor impotriva
poluarii. Relevante pentru mobilitate si transport sunt masurile orientate catre calitatea aerului,
Comisia Europeana urmarind sustinerea autoritatilor locale in procesul de obtinere a unui aer mai
curat.

e ACTIUNI CLIMATICE | Atingerea neutralitatii climatice Tn Uniunii Europene pana in anul 2050.

Tot la nivel european, Obiectivele de Dezvoltare Durabild au fost adoptate de Comisia Europeana prin
intermediul AGENDEI URBANE A UE lansata in mai 2016, prin Pactul de la Amsterdam. Aceasta a fost
conceputa astfel incat orasele sa aiba un cuvant de spus in procesul de elaborare a politicilor. Cu cele 12
teme prioritare, guvernanta pe mai multe niveluri si accentul pus asupra fnvatarii reciproce, Agenda urbana
a UE contribuie la punerea in aplicare a noii Agende urbane in cadrul Uniunii Europene in parteneriat cu
partile interesate din mediul urban, fiind vizate nu doar orasele, ci si intreprinderile, ONG-urile si
reprezentantii statelor membre si ai institutiilor UE. Printre cele 12 teme prioritare se numara si mobilitatea
urbana, fiind urmarita dezvoltarea durabila a acesteia, precum si aspecte cheie ce tin de conectivitate,
accesibilitate, calitatea vietii, transport public si mobilitate activa.

n ceea ce priveste noul ciclu de programare 2021-2027, pe plan european, cel mai important document
strategic pentru urmatorul exercitiu financiar este Propunerea de REGULAMENT AL PARLAMENTULUI
EUROPEAN SI AL CONSILIULUI de stabilire a unor dispozitii comune privind Fondul european de
dezvoltare regionald, Fondul social european plus, Fondul de coeziune si Fondul european pentru pescuit
si afaceri maritime, si de instituire a unor norme financiare aplicabile acestor fonduri, precum si Fondului
pentru azil si migratie, Fondului pentru securitate internd si Instrumentului pentru managementul
frontierelor si vize, din mai 2018, prin care Comisia Europeana propune o noua abordare strategica pentru
Politica de Coeziune. Astfel, aceasta va fi ghidata de urmatoarele cinci obiective principale:

1. O Europa mai inteligenta — prin inovare, digitalizare, transformare economica si sprijin pentru
intreprinderile mici si mijlocii;

2. O Europa mai ecologica si fara emisii de gaze cu efect de sera — care pune in aplicare Acordul de
la Paris si investeste in tranzitia in domeniul energiei, energiile regenerabile si lupta Tmpotriva
schimbarilor climatice;

3. O Europa mai conectata —retele strategice de transport si retele digitale;

4. O Europa mai sociala — care sa ofere pilonul european al drepturilor sociale si sa sprijine calitatea
ocuparii fortei de munca, educatie, competente, incluziune sociala si acces egal la asistenta
medicala.

5. O Europa mai aproape de cetateni — prin sprijinirea strategiilor locale de dezvoltare si a dezvoltarii
urbane durabile a UE.

Celor 5 obiective de politica le sunt asociate un set de obiective specifice, fiecare cu realizari si rezultate
aferente. Lista completa a acestora este prezentata in tabelul urmator.

OBIECTIVE DE POLITICA | OBIECTIVE REALIZARI REZULTATE
SPECIFICE

1. O Europa mai (i) Dezvoltarea CCO 01 —Intreprinderi care  CCR 01 — IMM-uri care introduc
inteligenta capacitatilor de  beneficiaza de sprijin pentru  inovatii in materie de produse,
cercetare si inovare
inovare si CCO 02 — Cercetatori care
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OBIECTIVE DE POLITICA | OBIECTIVE REALIZARI REZULTATE
SPECIFICE

O Europa mai
ecologica; fara
emisii de gaze cu
efect de sera

adoptarea
tehnologiilor
avansate

(ii) Valorificarea

avantajelor
digitalizarii, In
beneficiul
cetatenilor, al

companiilor si al

guvernelor

(iii)
Impulsionarea
cresterii si
competitivitatii
IMM-urilor

(iv) Dezvoltarea
competentelor
pentru
specializare
inteligenta,
tranzitie
industriala si
antreprenoriat

(i) Promovarea
masurilor de
eficienta
energetica

(ii) Promovarea
energiei din
surse
regenerabile

(iii) Dezvoltarea
la nivel local a
unor sisteme
energetice,

retele si sisteme

de stocare
inteligente

(iv) Promovarea

adaptarii la
schimbarile
climatice, a
prevenirii
riscurilor si a
rezilientei in
urma
dezastrelor

(v) Promovarea
gestionarii
durabile a
apelor

lucreaza in centre de
cercetare care beneficiaza
de sprijin

CCO 03 —intreprinderi si
institutii publice care
beneficiaza de sprijin pentru
a dezvolta produse, servicii
si aplicatii digitale

CCO 04 — IMM-uri care
beneficiaza de sprijin pentru
a crea locuri de munca si
crestere economica

CCO 05 — IMM-uri care
investesc in dezvoltarea
competentelor

CCO 06 — Investitii in masuri
de imbunatatire a eficientei
energetice

CCO 07 — Capacitate
suplimentara de productie a
energiei din surse
regenerabile

CCO 08 — Sisteme digitale de
gestionare dezvoltate
pentru retele inteligente

CCO 09 —Sisteme noi sau
modernizate de
monitorizare, de alerta si de
reactie in caz de dezastre

CCO 10 — Capacitati noi sau
modernizate pentru tratarea
apelor uzate
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procese, comercializare sau
organizare

CCR 02 — Utilizatori suplimentari de
noi produse, servicii si aplicatii
digitale dezvoltate de intreprinderi si
institutii publice

CCR 03 — Locuri de munca create in
IMM-urile care beneficiaza de sprijin

CCR 04 — Angajati ai IMM-urilor care
beneficiaza de formare in vederea
dezvoltarii competentelor

CCR 05 — Beneficiari cu o clasificare
energetica imbunatatita

CCR 06 — Volum de energie din surse
regenerabile suplimentara produsa

CCR 07 — Utilizatori suplimentari
conectati la retele inteligente

CCR 08 — Populatia suplimentara care
beneficiaza de masuri de protectie
fmpotriva inundatiilor, incendiilor
forestiere si a altor dezastre naturale
legate de clima

CCO 09 — Sisteme noi sau
modernizate de monitorizare, de
alerta si de reactie in caz de dezastre
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(vi) Promovarea  CCO 11 — Capacitati noi sau CCR 10 — Deseuri suplimentare

tranzitiei la o modernizate pentru reciclate
economie reciclarea deseurilor
circulara
(vii) Dezvoltarea CCO 12 — Suprafata CCR 11 — Populatie care beneficiaza
biodiversitatii, a infrastructurii verzi in zonele  de masuri privind calitatea aerului
infrastructurii urbane
ecologice in
mediul urban si
reducerea
poluarii
3. O Europd mai (i) CCO 13 — Gospodarii si CCR 12 — Gospodarii si intreprinderi
conectata Tmbunététirea intreprinderi suplimentare suplimentare cu abonamente la
conectivitatii care beneficiaza de servicii de banda larga prin retele de
digitale acoperire prin retele in foarte mare capacitate
banda larga de foarte mare
capacitate
(ii) Dezvoltarea CCO 14 — Reteaua TEN-T CCR 13 — Timp castigat datorita
unei retele TEN-  rutiera: Drumuri noi si fmbunatatirii infrastructurii rutiere
T durabila, modernizate

rezilienta in fata
schimbarilor
climatice,
inteligenta,
sigura si
intermodala

(iii) Dezvoltarea  CCO 15 — Reteaua TEN-T CCR 14 — Numarul anual de pasageri
unei mobilitati feroviara: Cai ferate noi si deserviti de transporturi feroviare
nationale, modernizate imbunatatite

regionale si

locale durabile,

reziliente in fata

schimbarilor

climatice,

inteligente si

intermodale,

inclusiv

imbunatatirea

accesului la

TEN-T sia

mobilitatii

transfrontaliere

(iv) Promovarea  CCO 16 — Extinderea si CCR 15 — Numarul anual de utilizatorii
mobilitatii modernizarea liniilor de deserviti de linii de tramvai si de
urbane tramvai si de metrou metrou noi si modernizate
multimodale
durabile
4. O Europa mai (i) Sporirea CCO 17 — Numarul anual de  CCR 16 — Persoane aflate in cautarea

sociala eficientei someri care beneficiaza de unui loc de munca care utilizeaza
pietelor fortei servicii imbunatatite de anual servicii imbunatatite de
de munca si ocupare a fortei de munca ocupare a fortei de munca
facilitarea
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5. O Europa mai
aproape de
cetateni

OBIECTIVE
SPECIFICE

accesului la
locuri de munca
de calitate prin
dezvoltarea
inovarii si a
infrastructurii
sociale

(i)
Tmbunétstirea
accesului la
servicii de
calitate si
favorabile
incluziunii in
educatie,
formare si
fnvatarea pe tot
parcursul vietii
prin dezvoltarea
infrastructurii
(iii)
Tmbunéttirea
integrarii socio-
economice a
comunitatilor
marginalizate, a
migratilor si a
grupurilor
dezavantajate
prin masuri
integrate care
sa includa
asigurarea de
locuinte si
servicii sociale

(iv) Asigurarea
egalitatii de
acces la
asistenta
medicala prin
dezvoltarea
infrastructurii,
inclusiv la
asistenta
primara

(i) Promovarea
dezvoltarii
integrate in
domeniul social,
economic si al
mediului, a
dezvoltarii
patrimoniului

REALIZARI REZULTATE

CCO 18 — Capacitati noi sau CCR 17 — Numarul anual de utilizatorii

modernizate pentru care beneficiaza de infrastructuri noi
infrastructurile de ingrijirea  sau modernizate de ingrijire a copiilor
copiilor si din domeniul si din domeniul invatamantului

fnvatamantului

CCO 19 — Capacitati CCR 18 — Numarul anual de utilizatori
suplimentare ale care beneficiaza de infrastructuri de
infrastructurilor de primire primire noi si imbunatatite si de
infiintate sau modernizate locuinte

CCO 20 — Capacitati noi sau CCR 19 — Populatie cu acces la servicii
modernizate pentru de sanatate imbunatatite
infrastructurile din domeniul

sanatatii

CCO 21 — Populatie care
beneficiaza de strategii de
dezvoltare urbana integrata
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cultural sia
securitatii in
zonele urbane

Sursd: Comisia Europeana

Din punct de vedere financiar, perioada post-2020 marcheaza o crestere substantiala a resurselor alocate
pentru domeniile cercetare-inovare si tehnologii digitale (+160%), dar si pentru domeniul dedicat atenuarii
schimbarilor climatice si mediu inconjurator. Ambele domenii fiind Tntr-o stransa legatura cu subiectul
transportului si a mobilitatii urbane durabile.

La nivel national, propunerea Comisiei Europene pentru bugetul 2021-2027 aloca 27 de miliarde de euro
prin Politica de Coeziune pentru Romania, cu 8% mai mult decat in perioada de programare 2014-2020.
Cresterea va fi de aproximativ 65% pentru primele 2 obiective de politica, cu o crestere de 35% alocata
obiectivului prioritar 1 - O Europa mai inteligenta si cu 30% mai mult pentru implementarea interventiilor
legate de obiectivul prioritar 2 - O Europa mai verde, cu emisii reduse de carbon. Discutiile preliminare
privind programarea interventiilor prevad finantarea activitatilor de mobilitate urbana in cadrul acestui
obiectiv, la fel ca in actuala perioada de programare.

Politica de coeziune continuad investitiile in toate regiunile, in functie de gradul lor de dezvoltare: putin
dezvoltate, in tranzitie, dezvoltate. Metoda de alocare a fondurilor se bazeaza inca, in mare masura, pe
PIB-ul pe cap de locuitor. Se introduc noi criterii — somajul in randul tinerilor, nivel scazut de educatie,
schimbari climatice si primirea si integrarea migratilor, pentru a reflecta mai bine realitatea. Regiunile ultra-
periferice vor beneficia in continuare de sprijin special de la UE. Politica de coeziune continua sa sprijine
strategiile de dezvoltare initiate si coordonate la nivel local. Creste si dimensiunea urbana a politicii de
coeziune, prin alocarea a 8% din FEDR dezvoltarii urbane durabile si printr-un nou program de colaborare
in retea si de consolidare a capacitatilor dedicat autoritatilor urbane.

Din decembrie 2020, statele membre ale Uniunii Europene au la dispozitie un nou document strategic care
ghideaza modul in care mobilitatea trebuie sa fie dezvoltata la nivel european, acesta luand in considerare
contextul pandemiei de Covid-19 si noile necesitati in materie de mobilitate, conturate odata cu aparitia
acesteia. Comisia European3 a lansat STRATEGIA DE MOBILITATE DURABILA SI INTELIGENTA, impreund
cu un Plan de Actiune compus din 82 de initiative care sa ghideze planificarea pentru mobilitate in urmatorii
patru ani. Strategia se bazeaza pe 3 obiective cheie, respectiv sustenabilitate, inteligenta si rezilienta,
urmarind prevederile Pactului Verde European de a reduce cu 90% emisiile cu efect de sera rezultate din
transport pana in anul 2050. Pentru transformarea sistemului de transport si mobilitate in unul sustenabil,
strategia propune urmatorii 3 piloni pentru conturarea actiunilor viitoare:

e Toate mijloacele de transport sa fie mai sustenabile;
e Alternativele sustenabile sa fie disponibile la scara larga intr-un sistem de transport multimodal;
e Sa fie instaurate stimulentele potrivite care sa conduca la tranzitia urmarita.

n ceea ce priveste mobilitatea inteligentd, strategia propune atingerea unei conectivititi neintrerupte,
sigure si eficiente. Astfel, se urmareste introducerea mobilitatii intermodale conectate si automatizate,
concentrarea pe inovatie si utilizarea datelor si inteligentei artificiale pentru mobilitate. Din punct de
vedere al mobilitatii reziliente, este vizata crearea unei zone unice europene de transport care sa permita
sistemelor actuale sa isi revina in urma impactului pandemiei intr-un mod sustenabil si inteligent, precum
si sa se poata adapta viitoarelor situatii de criza. Acest lucru va fi posibil prin asigurarea unei mobilitati
echitabile si egale pentru toti, prin incurajarea economiei locale, dar si prin sporirea sigurantei si securitatii
sistemului de transport.

Principalele tinte ale strategiei sunt urmatoarele:

e Panain 2030:
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Cel putin 30 mil. de masini cu zero emisii vor fi Tn operare pe drumurile europene;
100 de orase europene vor fi neutre din punct de vedere climatic;
Traficul feroviar cu viteza sporita se va dubla de-a lungul Europei;

Transportul colectiv planificat pentru calatorii sub 500 km trebuie sa aiba emisii neutre de
carbon;

Mobilitatea automatizata se va desfasura pe scara larga;

Navele maritime cu zero emisii vor fi pregatite pentru piata.

e Panain 2035:
0 Aeronavele de mari dimensiuni cu zero emisii vor fi pregatite pentru piata.

e Panain 2050:
0 Aproape toate masinile, camioanele, autobuzele si vehiculele grele vor fi cu zero emisii;
0 Traficul feroviar de marfa se va dubla;

O Reteaua TEN-T (Trans-European Transport Network) intermodala, complet operationala
pentru transport sustenabil si inteligent, cu o conectivitate de mare viteza.

Astfel, cele trei obiective ale strategiei lucreaza si se sustin reciproc in vederea conturarii unei mobilitati
verzi, conectate si accesibile, utilizand totodata criza creata de pandemia de Covid-19 ca un mijloc de
accelerare a proceselor de modernizare si decarbonizare a intregului sistem de transport si mobilitate,
pana in anul 2050.

Desi Republica Moldova nu se supune inca direct acestor strategii, planuri si prioritati asumate la nivelul
UE, ca tara cu statutul de candidat la aderarea in UE este important ca ea sa isi adapteze deja treptat
documentele de planificare. De aceea, PMUD Chisinau va fi aliniat cu prioritatile UE in domeniul mobilitatii
urbane durabile pentru a putea contribui, chiar si indirect la aderarea Republicii Moldova la UE. Tn sine,
adoptarea unui plan de mobilitate urbana durabila reprezinta un pas important spre o viziune comuna cu
cea a statelor europene. Pornind de la prioritatile asumate la nivelul UE, Municipiul Chisindu, prin
intermediul PMUD trebuie sa:

e Continue de modernizare si prioritizare a sistemului de transport public cu accent pe reducerea
emisiilor GES,

® Accelereze demersurile privind dezvoltarea infrastructurii pentru mobilitatea activa,

e Valorifice sistemele TIC pentru a optimiza fluxurile de transport, intelege mai bine nevoile de
mobilitate si a ghida cetatenii catre un comportament de mobilitate mai sustenabil,

e Asigure servicii de transport echitabile si accesibile pentru toti cetatenii,

e Saintegreze cetatenii in procesele de planificare a mobilitatii.
1.1.2. SCHIMBUL DE PARADIGMA SI PLANUL DE MOBILITATE URBANA DURABILA

Planificarea modului de deplasare a populatiei in teritoriu a cunoscut o schimbare de paradigma, urmarind
trecerea de la planificarea traditionala a transportului la planificarea mobilitatii urbane durabile si, ulterior,
catre conceptul de mobilitate ca un serviciu, cel din urma implicand aspecte tehnologice menite sa
Tmbunétiteascd procesul de planificare al mobilitétii. n acest context, noua paradigms promoveazd o
abordare centrata pe oameni si pe nevoile lor specifice, avand drept obiective principale: accesibilitatea,
eficienta in utilizarea resurselor, echitatea sociala si calitatea mediului. Noua abordare se concentreaza pe
intermodalitate si mijloace nepoluante de deplasare, precum si pe prioritizarea masurilor de gestiune /
monitorizare in fata celor de infrastructura. Teritoriul vizat se extinde de la nivel de Unitate Administrativ
Teritoriala la nivel regional. Planificarea se face pe termen mediu utilizand baze de date integrate ca
instrument. Datele si monitorizarea continua stau la baza noii paradigme, fiind vizate masuri bazate pe
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date actuale, in timp real. in acest sens, echipele de planificare sunt interdisciplinare, ele fiind completate
si de experti din domeniile IT, drept etc. Planificarea si generarea datelor se face in mod ghidat, de catre
experti, cu ajutorul administratiei publice si a comunitatii vizate, fiind urmarita o abordare participativa si
transparenta.

La nivel european, trecerea de la o abordare la alta in ceea ce priveste mobilitatea urbana durabila a fost
demarata in anul 2006, o data cu publicarea STRATEGIEI TEMATICE ASUPRA MEDIULUI URBAN de catre
Comisia Europeand, aceasta fiind urmata de alte politici europene adoptate de Comisia Europeana (Figura
1). Aceasta a prins contur ulterior in anul 2009, odata cu publicarea PLANULUI DE ACTIUNE PENTRU
MOBILITATE URBANA de citre Comisia European3, plan ce propunea accelerarea adoptarii Planurilor de
Mobilitate Urbana Durabild pentru orase si zone metropolitane. Acest demers a fost sustinut puternic de
CARTEA ALBA A TRANSPORTURILOR - "Foaie de Parcurs pentru un Spatiu European Unic al Transporturilor
- Catre un sistem de transport competitiv si eficient din punct de vedere al resurselor" (COM(2011)0144
final), emisa de Comisia Europeana in martie 2011. Prin intermediul acestui document, mobilitatea urbana
durabila a devenit relevanta la nivel european, acesta propunand spre examinare posibilitatea
transformarii Planurilor de Mobilitate Durabila intr-un proces de elaborare obligatoriu pentru orase de o
anumita dimensiune, in conformitate cu standardele nationale bazate pe liniile directoare ale UE.

fn anul 2013, Comisia Europeani a pus la dispozitie PACHETUL MOBILITATII URBANE (Urban Mobility
Package) continand masuri-suport in domeniul mobilitatii urbane prin Tmpartasirea experientelor si a
bunelor practici, incurajand cooperarea, oferirea de suport financiar, orientarea cercetarii si a inovarii in
domeniile necesare conturarii solutiilor de mobilitate urbana pentru provocarile existente, dar si prin
implicarea statelor membre UE2.

2 Comisia Europeand, Urban Mobility Package, 2013. https://ec.europa.eu/transport/themes/urban/urban-
mobility/urban-mobility-package en
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FIGURA 3. PRINCIPALELE DOCUMENTE DE POLITICA ADOPTATE DE COMISIA EUROPEANA
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Sursa: ECA, preluat din Raportul special al Curtii Europene de Conturi cu privire la mobilitatea urbana sustenabila n
Uniunea Europeana

Relevante in procesul de sustinere a planificarii mobilititii urbane au fost si AGENDA URBANA PENTRU UE
prezentatd anterior, precum si documentul EUROPE ON THE MOVE lansat in 2017, ce vizeaza un set de

initiative pentru obtinerea la nivel european a unor sisteme de mobilitate conectate, prietenoase cu mediul
si competitive.

Tot Tn anul 2013 a fost elaborat si primul document metodologic ce viza mobilitatea urbana, elaborat de
ELTIS, sub forma unui ghid de dezvoltare si implementare a unui plan de mobilitate urbana durabila. La
nivelul anului 2019, acesta a fost actualizat bazandu-se pe experienta acumulata din realizarea planurilor
de mobilitate durabild din ultimii 7 ani si pe expertiza specialistilor consultati in cadrul evenimentelor de
implicare a partilor interesate in procesul de elaborare a ghidului. Noul ghid de dezvoltare si implementare
a unui plan de mobilitate urbana durabild se bazeaza pe un set actualizat de 8 principii generale, respectiv:



Planificare pentru mobilitate urbana durabila la nivelul zonei urbane functionale;
Cooperare intre diferitele niveluri institutionale;

Implicarea cetatenilor si a partilor interesate (stakeholderi);

Evaluarea performantei actuale si viitoare;

Definirea unei viziuni pe termen lung si a unui plan clar de implementare;

Dezvoltarea tuturor mijloacelor de transport intr-o maniera integrata;

N o v A~ whoRe

Organizarea aranjamentelor necesare pentru monitorizare si evaluare;
8. Asigurarea calitatii.

O alta aditie importanta a noului ghid este recunoasterea nevoii de adaptare a procesului de planificare la
contextul local, fira a pierde din vedere cele opt principii generale mentionate anterior. In acelasi timp, se
promoveaza abordarea mobilitatii bazata pe specificul local al orasului sau al zonei urbane functionale,
ceea ce este deosebit de important pentru orasele cu caracter distinct (cum ar fi orasele port sau cele
turistice).

in comparatie cu versiunea anterioard a ghidului, editia a doua prezintd o noua abordare, bazata tot pe 4
faze de elaborare, dar avand o structura diferita. Astfel, noul ciclu de planificare prezinta un pas in plus,
regasit in faza a doua, ce vizeaza elaborarea si evaluarea scenariilor de mobilitate, care sa ilustreze modul
in care poate arata orasul / zona urbana functionald in viitor, plecand de la problemele si oportunitatile
identificate, fiind astfel un instrument ce ajuta la conturarea unei viziuni si a unor obiective cat mai realiste.
Totodata, ordinea de realizare a pasilor este schimbata, noul parcurs putand fi identificat in Figura
urmatoare.

FIGURA 4. PASII DE ELABORARE A PLANURILOR DE MOBILITATE URBANA DURABILA

Sursa: Orientari pentru dezvoltarea si implementarea unui plan de mobilitate urbana sustenabild, editia a doua, 2019

Noul ghid se orienteaza si cdtre noile provocari identificate la nivel global, luand in considerare posibile noi
solutii si abordari pentru mobilitatea urbana, precum si dezvoltarea tehnologica rapida din ultima perioada.
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Astfel, se promoveaza masuri de dezvoltare precum: utilizarea modurilor de transport electrice,
automatizarea sistemelor de transport sau colectarea si utilizarea datelor pentru gestionarea si planificarea
eficienta a interventiilor in oras. Totodata, sunt vizate si schemele de partajare a transportului precum cele
de car-sharing si bike-sharing, dar si promovarea mobilitatii active, respectiv deplasarile pietonale,
deplasarile cu bicicleta si micromobilitatea. Pe langa acestea, noi concepte pentru transportul de pasageri
si de marfuri, concentrate pe utilizarea unor platforme integrate de oferire a serviciilor de mobilitate (de
exemplu Mobility as a Service — Mobilitate ca un Serviciu), orientarea catre schimbarea gandirii si a
tiparelor de mobilitate, in special in randul tinerilor, si utilizarea si gestionarea eficientd a spatiului prin
diverse instrumente (regulamente de acces, utilizarea dronelor, co-crearea spatiilor publice etc.) sunt
considerate esentiale pentru dezvoltarea sustenabila a mobilitatii urbane.

Ghidul este relevant pentru dezvoltarea oraselor intrucat reprezinta un cadrul metodologic, bazat pe
experienta acumulatad din implementarea planurilor de mobilitate urbana durabild in diferite contexte la
nivel european. Aceastad versiune actualizatda a ghidului asigurd un cadru actual pe care sa poata fi
dezvoltate noile planuri de mobilitate. Poate cele mai relevante completari sunt cele care tin de
micromobilitate, mobilitatea ca un serviciu, dar si posibilitatea de a adapta mai bine setul de masuri si
proiecte la nevoile locale (dimensiunea / complexitatea orasului sau specificul economic).
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1.2 TNCADRAREA TN PREVEDERILE DOCUMENTELOR DE PLANIFICARE
SPATIALA

Mobilitatea urbana ocupd un loc prioritar la nivel european, iar Republica Moldova face pasi concreti
pentru a se alinia la recomandarile europene privind asigurarea unei mobilitati durabile in zonele urbane.
La nivel national, Republica Moldova are elaborate si aprobate o serie de strategii pentru dezvoltarea
durabila a tarii, dar si o strategie sectorialda pentru domeniul transporturilor. Strategiile si proiectele
prioritare pentru municipiul Chisinau sunt evidentiate in continuare.

1.2.1. STRATEGIA NATIONALA PENTRU TRANSPORT SI LOGISTICA

SCOPUL $I ROLUL STRATEGIEI

Sectorul transporturilor este unul dintre cele 7 subiecte cheie ale Strategiei “Moldova 2020”, considerat
un sector esential in facilitarea dezvoltarii tarii. STRATEGIA NATIONALA PENTRU TRANSPORT SI LOGISTICA
PE ANII 2013-2022 a fost elaborata ulterior aprobarii Strategiei Moldova 2020 si pornind de la ,Strategia
infrastructurii transportului terestru pe anii 2008-2017”. Documentul sectorial vizeaza infrastructura si
transporturile rutiere, feroviare, navale si aeriene, precum si sectorul logistic, in vederea facilitarii
comertului, solutionarii problemelor vamale si de trecere a frontierei, pe intreg teritoriul tarii cu exceptia
regiunii transnistrene.

Strategia isi propune obtinerea unui sistem de transport si logistica eficient, care sustine nevoile de
mobilitate ale populatiei si faciliteaza comertul pe pietele internd si internationald, cu potentarea
caracterului Republicii Moldova, de legatura intre statele UE si CSI.

Documentul stabileste 3 obiective specifice, precum si obiective sectoriale pentru fiecare mod de
transport. Obiectivele specifice se concentreaza pe crearea unui mediu legal si institutional adecvat pentru
transporturi si logistica, asigurand un cadrul potrivit fiecarui mod de transport, astfel incat sa faciliteze
dezvoltarea economica durabila a tarii. De asemenea, vizeaza asigurarea transparentei deciziilor cu privire
la investitiile n infrastructura de transport si stabilirea unui baze nationale pentru incheierea de acorduri
Cu parteneri externi.

Obiectivele sectoriale care conduc la indeplinirea obiectivului general sunt de natura organizationala si
institutionald, mai exact dezvoltarea si consolidarea cadrului legal privind transporturile si logistica, precum
si sporirea capacitatilor institutiilor din domeniu. De asemenea, sunt stabilite si obiective sectoriale care
vizeaza infrastructura: drumuri, poduri, cai ferate, aeroporturi si infrastructura portuara.

OBIECTIVE SI TINTE

Strategia stabileste obiective sectoriale siindicatori de realizare pentru fiecare mod de transport, dezvoltati
in functie de specificul acestora la nivelul tarii. Indicatorii se pot grupa in 3 categorii, dupa cum urmeaza:

indicatorii cu privire la actiunile de reforma;
indicatorii sectoriali;
indicatorii strategici.

Proiectele de infrastructura propuse influenteaza contextul local, precum si legaturile cu teritoriul national.
Astfel, principalele tinte stabilite pentru fiecare sector de interes pentru mobilitatea din Municipiul
Chisindu, sunt prezentate in continuare:

Rutier

O asigurarea reabilitarii, modernizarii, reparatiei si intretinerii corespunzadtoare pentru 1.730
km din reteaua prioritara de drumuri nationale pana in anul 2018 si a 1.360 km de alte
drumuri nationale pana in 2022;

0 reducerea numarului de accidente rutiere cu 50% pana in 2020;
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0 integrarea retelei rutiere a Republicii Moldova in reteaua europeang;
O atragerea anuald a 120 mil. Euro din investitii externe pentru reabilitarea drumurilor;
Feroviar

0 trenurile de marfa si cele de pasageri vor atinge o viteza minima de 50 km/h pe linia
feroviara a retelei principale pana in anul 2020;

Aviatic
0 Liberalizarea pietei aviatice;
O Privatizarea sectorului aviatiei civile;
O Scaderea pretului calatoriilor aeriene;
Facilitarea intersectoriald si a comertului
0 Construirea Centrului logistic multimodal din Chisinau;

TABEL 1. PRINCIPALELE PROIECTE

DENUMIRE PROIECT | ORIZONT IMPLEMENTARE | STADIU RELEVANTA PENTRU PMUD

Variantd ocolitoare 2020 Neimplementat Integrat n lista de proiecte importante
pentru PMUD

Gondola 2021 Neimplementat  Relevanta proiectului va fi evaluata in
continuare

Sursa: Interpretare realizata de consultant pe baza Strategiei Nationale pentru Transport si Logistica

1.2.2. STRATEGIA DE MOBILITATE PENTRU PERIOADA 2023 -2030

Scopul strategiei (aflata inca in curs de elaborare si aprobare) consta in asigurarea dezvoltarii durabile si
sigure a sistemului de transport precum si a instaurdrii unui management eficient al domeniului care va
permite solutionarea rapida a problemelor majore din sector, dar si identificarea unor solutii optime pentru
solutionarea rapida si eficienta a acestora. Conform viziunii strategiei, sistemul de transport din anul 2030
urmeaza sa se alinieze cu urmatoarele criterii:

Conectivitate perfecta cu tarile vecine si cu sistemul european de transport;
Infrastructura de transport renovata si rezistenta pentru toate modurile de transport;
Mobilitate durabila si incluziva;

Mobilitate sigura;

Mobilitate prietenoasa cu mediul;
e Digitalizarea sistemului de transport.
Obiectivele generale ce stau la baza strategiei sunt:

1. Tmbun3tatirea gestiondrii activelor rutiere, reabilitarea si modernizarea in continuare a retelei de
drumuri si sprijinirea transportului rutier sigur si sustenabil;

Cresterea conectivitatii transportului public de pasageri, a nivelului de serviciu si a sustenabilitatii;
Servicii feroviare modernizate si eficiente, pe deplin integrate in spatiul feroviar unic european;
Sprijinirea conditiilor de dezvoltare a transportului pe cdi navigabile interioare;

vk wN

Dezvoltarea transportului naval, printr-un sistem maritim si portuar eficient si adaptabil, impreuna
cu o crestere economica sustenabild a acestui domeniu;
6. Transport aerian sigur, accesibil si sustenabil.

Dintre acestea, direct relevante pentru PMUD Chisinau sunt obiectivele 1, 2, 3 si 6. Strategia urmeaza a fi
aprobatd de Guvernul Republicii Moldova in cursul anului 2024.
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1.3.TNCADRAREA 1IN PREVEDERILE DOCUMENTELOR STRATEGICE
SECTORIALE

1.3.1. STRATEGIA DE TRANSPORT PUBLIC

ROLUL DOCUMENTATIEI

Strategia a fost elaboratd pentru a reorganiza reteaua de transport public in asa fel Tncat sa aiba o
atractivitate si o calitate mai buna. Cu toate acestea, strategia propune masuri institutionale pentru ca
reteaua de transport public sa fie mai bine gestionata, monitorizata si controlata. Viziunea a fost compusa
pentru 12 ani (2013-2025).

PRINCIPALELE PROBLEME IDENTIFICATE

Principalele provocari ale strategiei care sunt relevante pentru domeniul mobilitatii urbane durabile au
fost:

® Microbuzele sunt cea mai utilizata metoda de transport, dar nu pot satisface cererea si sunt
concurente transportului public;

e Operatorii de transport public municipal nu ofera servicii satisfacatoare din punct de vedere
origine-destinatie, confortul este scazut (vehicule vechi), prin urmare sunt slab utilizate, creand
astfel un decalaj semnificativ intre costul biletelor si veniturile din vanzarea biletelor;

e Structura tarifard nu Tncurajeaza loialitatea pasagerilor (relatie neobisnuitda fintre pretul
abonamentelor lunare - ridicat - si pretul biletelor dus)

e Sistemul de taxare este inadecvat din punct de vedere al colectadrii de informatii privind pasagerii
si tarifele

PRINCIPALELE OBIECTIVE SI TINTE
Principalele obiective sunt:

e Asigurarea unei politici economice si durabile de transport public, prin mentinerea ponderii
modale a transportului public pe fondul unei mobilitati sporite;

® Asigurarea unor tarife accesibile pentru biletele de calatorie pentru locuitorii Municipiului
Chisindu, prin reducerea costurilor de operare a sistemului si integrarea sistemelor tarifare pentru
toate tipurile de transport public;

e Sustenabilitatea veniturilor pentru operatorii de transport public municipal, prin cresterea
eficientei operationale (exploatare externa) pentru pasageri (potentiale);

e Asigurarea sustenabilitatii veniturilor pentru municipiul Chisindu, prin crearea unor reglementari
ale pietei de transport public care sa controleze si sa influenteze plata taxelor din biletele de
calatorie, pentru toti operatorii de transport public.

PRINCIPALELE PROIECTE

Strategia nu are o componenta operationald, care detaliaza mai mult stratul strategic, dar are indicatori
cheie de performanta foarte specifici pentru monitorizarea strategiei, asa cum se vede in tabelul urmator:

TABEL 2. PRINCIPALELE TINTE STABILITE DE STRATEGIA DE TRANSPORT PUBLIC

ORIZONT IMPLEMENTARE | STADIU

80% dintre locuitori pe o distantd de 300 m merg pe jos
pand la un serviciu de transport public cu o frecventa | 2025
minimd de 10 minute la orele de varf

Tinta nu a fost atinsa (calcule
preliminare)
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TINTA ‘ ORIZONT IMPLEMENTARE | STADIU

Viteza comerciald pe liniile de BRT/LRT: 20 km/h 2020 Tinta nu a fost atinsa.?

Viteza medie comerciala pe toate celelalte linii (autobuze si

troleibuze): 18 km/h 2025 Tinta nu a fost atinsa.

Rata de suprapunere (diferenta dintre suma lungimilor

tuturor liniilor si lungimea totala a retelei fara inregistrare | 2020
dublad) mai mica de 30%

Tinta nu a fost atinsa (calcule
preliminare)

Timp de schimb intermodal intre 3 — 10 minute 2018 Date insuficiente

Varsta medie a vehiculelor nu mai mult de 8 ani
Varsta maxima a vehiculelor nu mai mult de 12 ani
Vehicule noi echipate cu:

- Motor de propulsie cel putin EURO 3,

- usi duble late, 2020 Tinta nu a fost atinsa.
- podea coborata pentru o buna accesibilitate,
- scaune adecvate si spatiu pentru pasager,

- echipamente speciale pentru persoanele cu dizabilitati
(cum ar fi sistem audio, loc pentru scaunul cu rotile)

Sistem de e-ticketing 2017 in implementare

Informatii digitale complete si afisare in statii, precum si

- 2018 n implementare
online

Sursa: Interpretare realizata de consultant pe baza Strategiei de Transport Public

1.3.2. CHISINAU - ORAS VERDE - PLANIFICARE STRATEGICA (COVPS)

ROLUL DOCUMENTATIEI

Strategia a fost dezvoltata in 2019 si scopul principal a fost identificarea si indicarea obiectivelor prioritare
pentru un oras mai verde si mai prosper. Obiectivul principal al strategiei este de a defini un mediu mai
bun si durabil, care sa protejeze calitatea aerului si a apei, sa aiba o industrie mai durabila si sa aiba spatii
verzi mai bune.

PRINCIPALELE PROBLEME IDENTIFICATE

Strategia a identificat mai multe provocari din diferite domenii. Pentru atingerea obiectivului actualului
PMUD, doar cateva provocari sunt relevante si sunt grupate in 2 categorii: utilizarea terenului si transport.

Utilizarea terenului este relevanta pentru un PMUD deoarece trebuie sa gazduiasca noile dezvoltari in
modelul de trafic si/sau sd compenseze lipsa de dotari urbane. Prin urmare, principalele provocari
identificate Tn Planificarea Strategica a Orasului Verde Chisindu in ceea ce priveste utilizarea terenurilor
sunt lipsa accesului de proximitate la serviciile publice in noile zone rezidentiale, spatiul verde este in
scadere iar terenurile agricole sunt utilizate pentru noi dezvoltari care de regula sunt dependente de
autoturismul personal de la inceput.

n acelasi timp, din perspectiva transportului, strategia identificd mai multe probleme, precum:
e Utilizarea si detinerea masinii este in continuare in crestere si este tipul de transport preferat;

e Majoritatea masinilor Tn uzuri au mai mult de 12-16 ani, incluzand astfel masini, autobuze,
troleibuze, microbuze si toate au un impact mare in poluarea aerului;

e Transportul public are doar 2,6 km de banda dedicata, iar viteza medie este redusa (aproximativ
16,9 km/h);

3 Sistemul de BRT / LRT nu a fost implementat. Au fost implementate doar benzi dedicate pentru transportul public
pe cateva segmente.
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e Flota de vehicule de transport public este insuficientd pe unele rute si nu este accesibilizata
pentru persoanele cu mobilitate limitata (podea joasa, rampe de acces, etc.);

e Nu exista infrastructura de biciclete in oras/municipiu;

e Nu a existat nicio campanie privind beneficiile mobilitatii urbane alternative si transporturilor
nemotorizate;

e Lipsa locurilor de parcare induce congestionari in trafic.
PRINCIPALELE OBIECTIVE SI TINTE

Strategia planuieste sa-si atinga viziunea cu 5 obiective strategice. Dintre acestea, doar 2 obiective sunt
relevante pentru PMUD:

e Sistem de transport durabil;
e Infrastructura verde-albastru este rezistenta la schimbarile climatice.

Aceste obiective strategice se concentreaza pe sistemul de transport in ansamblu si indica modul de
rezolvare a retelei de transport intr-un mod mai ecologic. Al doilea obiectiv este tangential pentru sistemul
de transport, dar este relevant pentru ca defineste un tip de utilizare a terenului care poate genera calatorii
de agrement care trebuie sa fie acomodate in modelul de trafic.

PRINCIPALELE PROIECTE

Strategia detaliaza pentru fiecare obiectiv specific 2 tipuri de actiuni de coordonare: o categorie pe termen
scurt si una pe termen mediu si lung. Aceste actiuni de conducere au alocarea bugetara si indicatori cheie
de performanta care sunt, de cele mai multe ori, identici cu capitolul anterior.

TABEL 3. PRINCIPALELE PROIECTE DIN STRATEGIA CHISINAU GREEN CITY (TERMEN SCURT)

ORIZONT

DENUMIRE PROIECT IMPLEMENTARE STADIU ABORDARE PMUD

Reinnoirea parcului de 2024 Partial n curs de implementare, va fi continuat si va face
autobuze urbane implementat parte din portofoliul de proiecte a PMUD.
Zone de parcare
controlate administrate de . ' . . .
. L 2021 Neimplementat Va fi parte din portofoliul de proiecte a PMUD.
agentia municipald de
parcare
Implementarea a trei . A . . . .
; . . Partial In curs de implementare, va fi continuat si va face
benzi dedicate 2023 . . . .
. . implementat parte din portofoliul de proiecte a PMUD
transportului public
Conectarea parcurilor si
spatiilor verzi cu o pista de . ) . . .
F.) L . . i 2024 Neimplementat Va fi parte din portofoliul de proiecte a PMUD.
biciclete si un sistem de
partajare a bicicletelor
Masuri de calmare a
traficului in zonele scolare
si de conectare a scolilor 2024 Neimplementat Va fi parte din portofoliul de proiecte a PMUD.
printr-o retea continua de
trotuare
Dezvoltarea unui Centru
de Trafic Urban pentru A Studii in curs de realizare. Va fi parte din portofoliul
L . . 2024 In implementare .
monitorizarea traficului si de proiecte a PMUD.
optimizarea semafoarelor
Proiect pilot - panouri . . .
A . . Se va analiza ca parte a proiectelor de modernizare a
fotovoltaice in parcarile 2024 Neimplementat .
. . depourilor
parcurilor de troleibuze

TABEL 4. PRINCIPALELE PROIECTE DIN STRATEGICA CHISINAU GREEN CITY (TERMEN LUNG)
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ORIZONT

DENUMIRE PROIECT
IMPLEMENTARE STATUS ABORDARE PMUD

Implementarea zonelor cu Madsurd care va fi analizata in scenarii si portofoliul de

L N/A Neimplementat . . .

emisii reduse / P proiecte. Necesita detaliere.

Dezvoltarea infrastructurii . . . . A .
. Directie de actiune integratd in PMUD care va fi

pentru transportul N/A Neimplementat ; i

. detaliata prin proiecte specifice.
intermodal prinp P

Implementarea de
facilitati de transport N/A n implementare
inteligente (ITS)

Directie de actiune integrata in PMUD care va fi
detaliata prin proiecte specifice.

Sursa: Interpretarea realizata de consultant pe baza Strategiei Chisindu Green City. Este posibil ca unele actiuni sa
nu fie enumerate.

1.3.3. STRATEGIA DE DEZVOLTARE SPATIALA

ROLUL DOCUMENTATIEI

Strategia sustine abordarea institutionala a Planului de Dezvoltare Spatiala al Municipiului Chisindu, privind
planificarea dezvoltarii cu accent pe durabilitate, construind, in parteneriat cu componentele
administratiilor locale, o strategie de dezvoltare pentru perioada 2007-2025.

Rolul strategiei este de a oferi Municipiului Chisinau un instrument metodic ca baza legala pentru politici,
programe de dezvoltare si proiecte specifice, cu scopul final de a avea un mediu economic competitiv, de
a reduce disparitatile socio-economice existente si de a proteja natura si de a construi. mostenire.

Strategia analizeaza teritoriul din mai multe puncte de vedere. Relevante pentru sectorul transporturilor
sunt concluziile. Prima se refera la regiunea europeana, unde municipiul Chisinau este periferic retelei
principale TEN-T, iar conectarea la aceasta retea este esentiald. Din punct de vedere local, strategia
identifica disparitatile urban-rural si legaturile dintre ele ca o problema principala care necesita interventie.

Aceasta strategie urmareste transformarea municipiului Chisindu Tntr-un nucleu economic policentric cu
industrii nepoluante si activitati turistice. Serviciile publice sunt accesibile pentru fiecare cetatean intr-un
mediu nepoluat.

Pentru atingerea acestui obiectiv, strategia evoca 6 obiective strategice, dintre care unul este specific
domeniului transportului si mobilitatii. In acest context, obiectivul abordeaza ambele provocari mentionate
mai sus Tntr-un singur obiectiv principal:

e Cresterea accesibilitatii spatiului economic al municipiului Chisindu catre coridoarele europene de
transport, combinata cu imbunatatirea mobilitatii interne a municipiului Chisinau.

Pentru a atinge obiectivul, strategia detaliaza in continuare si descompune obiectivul in proiecte. Cele de
retea sunt detaliate Tn tabelul de mai jos.

TABEL 5. PRINCIPALELE PROIECTE DIN STRATEGIA DE DEZVOLTARE SPATIALA

DENUMIRE PROIECT ORIZONT STADIU ABORDARE PMUD
IMPLEMENTARE

Coridorul IX TEN-T N/A Neimplementat Proiect important pentru
autostradda cu sistem PMUD desi nu tine de
informatic competenta administratiei

publice locale.

Inelul autostrazilor N/A Neimplementat Proiect important pentru
municipale si lucrari de PMUD desi nu tine de
arta aferente competenta administratiei

publice locale.
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DENUMIRE PROIECT ORIZONT STADIU ABORDARE PMUD
IMPLEMENTARE

Cresteti capacitatea Implementat
terminalului de marfa si
bagaje (pentru aeroport)

Autogara centrala N/A Neimplementat Proiect important pentru
PMUD

Retea de terminale de N/A Neimplementat Proiect important pentru

transport public in PMUD

interiorul orasului

Definirea de locatii pentru  N/A Neimplementat Studiu in curs, proiectele vor fi

facilitati de tip P&R integrate in PMUD

Sursa: Prelucrarea consultantului dupa datele furnizate in carul Strategiei de Dezvoltare Spatiala

1.3.4. STRATEGIA DE DEZVOLTARE A INFRASTRUCTURII PENTRU TRANSPORT ALTERNATIV IN
ORASUL CHISINAU

ROLUL DOCUMENTATIEI

Cresterea numarului de cetateni care prefera sa se deplaseze cu mijloace de transport alternative
determinad ca strategia sa vizeze crearea si organizarea bazei pe care trebuie sa se dezvolte aceasta
infrastructura, astfel incat sa fie confortabil3, atractiva si construita in cel mai scurt timp posibil.

De asemenea, strategia se straduieste sa elimine preconceptiile existente in Republica Moldova cu privire
la mersul pe bicicleta si analizeaza aceste idei dintr-o perspectiva sociala cu scopul de a le demonta si de a
oferi o perspectiva reala asupra acestui tip de transport.

PRINCIPALELE PROBLEME IDENTIFICATE

Pe baza analizei SWOT, exista multiple probleme in dezvoltarea infrastructurii pentru biciclete in orasul
Chisindu. Tn primul rand, existd provocdri legate de relieful orasului, unde cele 7 dealuri ale Chisindului
reprezintd un obstacol natural. Tn al doilea rand, bugetul pentru pistele de biciclete nu are niciodats o
alocare proprie si nu este prioritizat pentru implementare. lar a treia provocare este reprezentata de
reglementarile invechite privind pistele de biciclete si de lipsa expertilor in domeniu. in acest scop, strategia
detaliaza provocarile pe tipologii si ofera solutii alternative de implementare a infrastructurii, oferind
exemple concrete si valori minime de proiectare.

PRINCIPALELE OBIECTIVE SI TINTE

Strategia propune 12 obiective care sa duca la realizarea viziunii. Acestea pot fi grupate in 3 categorii, care
se refera la: infrastructura rutiera, constientizarea beneficiilor transportului alternativ si cresterea
competentelor administrative prin infiintarea unui compartiment specializat pentru proiectarea si
gestionarea pistelor pentru biciclete. In acest context, cele mai importante obiective sunt:

e Crearea unui mediu confortabil si sigur pentru dezvoltarea mersului cu bicicleta. Permitand
utilizarea in siguranta a bicicletei de catre un cerc mai larg de populatie si imbunatatirea
accesibilitatii urbane.

e Stimularea autoritatilor pentru elaborarea si implementarea programelor de dezvoltare a
infrastructurii urbane in conformitate cu criteriile internationale de dezvoltare durabila si formarea
unui "oras pentru oameni", "un oras confortabil pentru viata".

e Cresterea sigurantei rutiere prin reducerea numarului de vehicule si a vitezei de circulatie, in
special in zonele rezidentiale - acordand prioritate pietonilor si biciclistilor.
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e Promovarea ideii de utilizare a bicicletei pentru a se deplasa in oras. Stimularea dezvoltarii unei
culturi velo si schimbarea atitudinii oamenilor fata de mersul pe bicicleta. Tratarea bicicletei ca
mod de transport si nu ca mijloc de recreere. Cresterea atractivitatii turistice a orasului Chisinau.

e Oferirea unor recomandari pentru Tmbunatatirea cadrului de reglementare in domeniul
transportului cu bicicleta.

PRINCIPALELE PROIECTE

Pentru a atinge obiectivele, strategia enumera in detaliu o serie de proiecte impartite in urmatoarele
categorii: infrastructura fizica, managementul, reglementarile si promovarea transportului alternativ.
Astfel, pentru acest PMUD, fezabilitatea principalelor proiecte va fi analizata in tabelul urmator.

TABEL 6. STRATEGIA DE DEZVOLTARE A INFRASTRUCTURII PENTRU TRANSPORT ALTERNATIV IN ORASUL
CHISINAU — PRINCIPALELE PROIECTE

DENUMIRE PROIECT ORIZONT DE STADIU ABORDARE PMUD
IMPLEMENTARE

Finalizarea schemelor Faza 12020 -2022 n curs de implementare n curs de implementare,
ssta v ot
v zl u va face parte din
fost deja create sau sunt in Faza 3 2023 - 2024 portofoliul de proiecte
curs de proiectare. Faza 4 2024 - 2026 PMUD.
Neimplementat Proiect relevant pentru

Parcari pentru biciclete si

o N/A PMUD care va fi integrat
tlpurlle acestora

in portofoliu.

Neimplementat Proiect relevant pentru

Si'st.em de inchiriere de N/A PMUD care va fi integrat
biciclete urbane

in portofoliu.
Tmbunitatirea cadrului legal Neimplementat Proiect relevant. Pentru
si de reglementare in N/A PMUD care va fi integrat
domeniul ciclismului in portofoliu.
Neimplementat Proiectul este important
. . pentru PMUD, desi nu
Ajustarea normativelor de
. N/A este de competenta
constructle oA o q
administratiei publice
locale.
Neimplementat Proiectul este important
. lilor d pentru PMUD, desi nu
ustarea regulillor ae
! e N/A este de competenta
circulatie L o .
administratiei publice
locale.
Popularizarea ciclismului si Neimplementat Proiect relevant pentru
schimbarea atitudinii fatd de  N/A PMUD care va fi integrat
transportul alternativ n portofoliu.

Sursa: Prelucrarea consultantului pe baza interpretarii Strategiei de dezvoltare a infrastructurii pentru transport
alternativ in orasul Chisinau

1.3.5. POLITICA DE PARCARE DIN MUNICIPIUL CHISINAU

ROLUL DOCUMENTATIEI

n contextul unei probleme in continui crestere in ceea ce priveste gestionarea locurilor de parcare, Politica
de parcare este un document esential in gestionarea si reglementarea locurilor de parcare pe teritoriul
municipiului Chisinau. Documentul sintetizeaza politicile de parcare existente la nivel local. Politicile sunt
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concepute pentru a ajuta oamenii sa foloseasca orasul pentru afaceri, cumparaturi si petrecerea timpului
liber, dar si pentru a spori siguranta soferilor si a pietonilor.

De asemenea, controlul si gestionarea parcarilor este eficient doar atunci cand este implementat ca parte
a unei strategii globale de dezvoltare si intretinere a unui oras, cu politici si obiective coerente. Politicile de
parcare reprezinta un aspect al unui pachet de instrumente puse in aplicare in mod colectiv pentru a atinge
0 viziune sau un obiectiv comun.

PRINCIPALELE PROBLEME IDENTIFICATE

Documentatia identifica multiple provocari fundamentale, cum ar fi: modul in care sunt gestionate spatiile
de parcare, capacitatile administrative si metodele de taxare. Astfel, principalele probleme identificate
sunt:

e Nivelul excesiv de parcari in zona centrala a orasului; congestia este o problema majora, oferta
fiind mult sub cerere, iar cele mai afectate strazi sunt Puskin, Cosmonautilor, Tighina, M. Varlaam
sau bd. Stefan cel Mare;

e Gestionarea parcarilor este limitata, iar amplasarea acestora este inadecvata in raport cu cererea;

e Contraventiile si apelurile nu sunt aplicate, riscul asociat cu un comportament inadecvat in timpul
parcarii este perceput ca fiind minim;

e Gestionarea si exploatarea parcarilor necesita, de asemenea, schimbari majore in legislatie si
reglementari;

e Structura de taxare si a tarifelor trebuie sa fie analizata in contextul unei strategii complexe de
transport urban pentru a se alinia in mod corespunzator cu tarifele de transport public.

PRINCIPALELE OBIECTIVE SI TINTE

Politicile privind parcarile trebuie sa fie integrate ca parte a strategiilor generale de dezvoltare a zonei
analizate. Pentru a indeplini viziunea municipiului Chisinau, obiectivele sunt impartite tn 2 piloni. Primul
vizeaza la nivel macro, obiective generale, in timp ce al doilea pilon vizeaza nivelul local si implementarea
directa a proiectelor.

Astfel, primul pilon se bazeaza pe urmatoarele obiective:
e Obiectivul 1.1: Reducerea congestiei;
e Obiectivul 1.2: Asigurarea unui mediu de transport care sa sprijine economia;
e Obiectivul 1.3: imbunétatirea sigurantei si securitatii;
e Obiectivul 1.4: Armonizarea politicilor;
e Obiectivul 1.5: Abordarea integrata a planificarii si a transporturilor.
Cel de-al doilea pilon, axat pe proiecte locale, este impartit in urmatoarele obiective:

e Obiectivul 2.1: Gestionarea cererii de utilizare a locurilor de parcare in Chisinau, cu un accent initial
pe zonele cheie din centrul Chisinaului;

e Obiectivul 2.2: Reglementarea numarului de vehicule care pot stationa Tn zonele de parcare
controlata desemnate si promovarea unui comportament responsabil si adecvat in ceea ce priveste
parcarea;

e Obiectivul 2.3: Contributia la gestionarea congestiei in reteaua rutiera prin asigurarea unui sistem
de parcare clar;

e Obiectivul 2.4: Promovarea utilizarii modurilor alternative si a transportului public, limitand
disponibilitatea locurilor de parcare in zonele de parcare controlate.

40



POLITICA DE PARCARE

Documentul reuneste politicile relevante pentru domeniul parcarilor si le incadreaza in functie de
obiectivele atinse. Tabelul de mai jos va analiza relevanta celor mai importante politici Tn domeniul
parcarilor pentru actualul PMUD. in afard de politicile exprimate mai jos, celelalte politici se concentreaz
pe obiectivele principale ale gestionarii parcarilor, cum ar fi:

Sistem digital pentru monitorizarea si gestionarea sistemului de parcare;

Preturile parcarilor ar trebui sa incurajeze parcarea pe termen lung in parcarile de mare capacitate
(Tn afara strazii) si sa descurajeze parcarea pe termen lung in parcarile de pe strada. Parcarea pe
strada este limitata la maximum 4 ore, fara posibilitatea de a reveni in mai putin de 1 ora, plata se
face in functie de durata de utilizare a parcarii;

Metodele de plata, fizice sau online, trebuie sa fie usor accesibile pentru fiecare utilizator;

Toate parcarile trebuie sa fie cu plata (in ZPC). Parcarea este gratuita pentru persoanele cu
dizabilitati;

Pot fi amenajate locuri de parcare pentru taxiuri in interiorul ZPC;

Parcari special delimitate pentru incarcarea si descarcarea marfurilor in intervale de timp stabilite;

Aplicarea unui control riguros, precum si impunerea de contraventii sau alte masuri punitive
(blocarea rotilor, ridicarea si evacuarea vehiculelor etc.).

TABEL 7. PRINCIPALELE POLITICI DE PARCARE RELEVANTE PENTRU PMUD

DENUMIRE PROIECT STADIU ABORDARE PMUD

Implementarea zonelor de parcare controlata (ZPC) pentru  Neimplementat Proiect relevant pentru PMUD;

a rationaliza si gestiona parcarea in zonele care se impactul ZPC va fi analizat prin
confruntd in prezent cu un deficit de locuri de parcare sau intermediul modelului de

in zonele in care acest deficit este posibil sa apara din transport.

cauza schimbarilor in planurile de urbanism. Zona actual3 propusi poate fi

consultatd in Figura de mai jos

Municipalitatea va desemna zone de parcare controlata Neimplementat Proiect relevant pentru PMUD;
(ZPC) adecvate in oras, unde parcarea va fi permisa numai va fi analizata necesitatea de a
n locurile de parcare desemnate. Limitele ZPA vor face adauga, mari, crea o noud ZPC la
obiectul unei revizuiri continue pentru a se asigura ca nivelul municipiului.

modificarile aduse parcarilor pot fi gestionate.

Standardele de parcare vor fi aplicate tuturor proiectelor Neimplementat Proiect relevant pentru PMUD.
de dezvoltare noua, cu scopul de a asigura o parcare

adecvata pentru fiecare proiect, pentru a minimiza

dependenta de parcarea pe strada.

Preturile parcarilor vor fi stabilite astfel incat sa incurajeze
parcarea pe termen lung n parcdri si parcarea pe termen
scurt in parcarile stradale.

Vor fi introduse sisteme de parcare pentru rezidenti pentru
a permite rationalizarea si prioritizarea parcarilor in zonele
rezidentiale si de utilizare mixta.

Schemele de parcare comerciala vor fi introduse pentru a
permite prioritizarea spatiilor in parcarile stradale, cu
precadere in zonele comerciale si de afaceri.
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Sursa: Prelucrarea consultantului dupa interpretarea datelor din Politica de parcare

FIGURA 5. ZONA INITIAL PROPUSA PENTRU ZONELE DE PARCARE CONTROLATA

Sursa: Politica de Parcare

1.4. PRELUAREA PREVEDERILOR PRIVIND DEZVOLTAREA ECONOMICA,
SOCIALA SI ALE CADRULUI NATURAL DIN DOCUMENTELE DE
PLANIFICARE

1.4.1. PLANUL URBANISTIC GENERAL

ROLUL DOCUMENTATIEI

Rolul Planului Urbanistic General (PUG) este de a defini dezvoltarea spatiala a municipiului Chisindu si a
fost votat Tn 2007. Planul Urbanistic General a fost segmentat intr-o analiza pe mai multe criterii iar pentru
sectorul transporturilor scopul principal a fost definirea strategia de dezvoltare a transportului privat si
public, precum si completarea si modernizarea infrastructurii municipalitatii.

OBIECTIVE PRINCIPALE SI TINTE
Principalele obiective ale GUP pentru sectorul transporturilor sunt:

e Dezvoltarea eficienta, moderna si durabila a infrastructurii locale, care este conectata la reteaua
nationala si europeand;

e Reducerea congestionarii traficului in orasul Chisindu, in principal in zona centralg;

e Cresterea accesibilitatii si mobilitatii persoanelor si bunurilor;
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e Finalizarea ocolirii perimetrale a centrului orasului cu scopul principal de reducere a traficului de
tranzit;

e Autostrazi de ocolire pentru conectarea sectoarelor orasului: Botanica, Centru, Buicani, Rascani si
Ciocana.

PRINCIPALELE ZONE DE DEZVOLTARE

PUG-ul a propus 2 reglementari urbanistice principale pentru zone noi, una pentru regenerarea urbana si
una pentru dezvoltare noua. Regenerarea urbana este localizata in principal in cartierul Centru, iar cea mai
mare zond continua este aldturi de infrastructura feroviara, in estul raionului. In ceea ce priveste noile zone
de dezvoltare, acestea sunt grupate in 3 zone principale: nord (Langa Arena Chisindu), sud (in apropierea
aeroportului) si vest (in apropierea lacului Ghidighici). Pentru ambele tipuri de reglementari, nu exista o
densitate sau o tipologie clara, dar acestea trebuie sa tind cont de zona Tnconjuratoare si sa se potriveasca
cu tipologia existenta..

PRINCIPALELE PROIECTE

Principalele proiecte pentru sectorul de transport pentru zona Chisindu sunt detaliate in tabelul si figurile
de mai jos.

TABEL 8. PLANUL URBANISTIC GENERAL — DOMENIUL TRANSPORTURILOR — PROIECTE PRINCIPALE

DENUMIRE PROIECT ORIZONT STADIU ABORDARE PMUD

IMPLEMENTARE

Inelul Il interior al orasului
— Artera autostrada de
interes local (str. Miori A. —

o, ErEesle =5 vl Nevoia pentru proiect exista. Se va analiza la nivel
Crucii — Str. Gradina Nu a fost P P )

2025 strategic traseul arterei si impactul ei asupra

Botanica — Str. Lunca implementat . . o .
N . e P sistemului de transport (reducere / devieri de fluxuri)
Bicului — Str. Industriala —

Str. N. Milescu-Spatarul —
str. Studentilor — Strazi noi
pentru inelul de vest)

Nevoia pentru proiect existd. Se va analiza la nivel

. . Nu a fost . L .
Autostrada de centura 2025 . strategic traseul arterei si impactul ei asupra
implementat . . L .
sistemului de transport (reducere / devieri de fluxuri)
Monorail sau LRT: Lacul Nu a fost . L . .
P ft 2015 . Se va analiza fezabilitatea proiectului
Ghidighici spre aeroport implementat
Monorail sau LRT
- sud-vest spre nord-est
N . . Nu a fost . . . .
- in lungul inelului secundar 2025 . Se va analiza fezabilitatea proiectului
N . . implementat
- in lungul celui de al treilea
inel
Sistem de telecabine — 3 Nu a fost . . . .
2025 . Se va analiza fezabilitatea proiectului
rute implementat
Noi piste pentru biciclete — 2025 Nu a fost Proiect esential pentru PMUD — se vor analiza si
5 trasee implementat prioritiza rutele propuse.
Retea secundara de piste 2025 Nu a fost Proiect esential pentru PMUD — se vor analiza si
pentru biciclete implementat prioritiza rutele propuse.

Sursa: prelucrarea consultantului dupa datele extrase din PUG
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FIGURA 6. SCHEMA COMPLEXA A TRANSPORTULUI DIN MUN. CHISINAU (PUG)

Sursa: PUG Chisinau
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FIGURA 7. PROPUNERI PENTRU TRANSPORTUL ALTERNATIV - PUG

Sursa: PUG Chisindu

45



46



2. ANALIZA SITUATIEI EXISTENTE

2.1. CONTEXTUL SOCIO-ECONOMIC CU IDENTIFICAREA DENSITATILOR
DE POPULATIE SI A ACTIVITATILOR ECONOMICE

2.1.1. TENDINTE SOCIO-DEMOGRAFICE

Conform Biroului National de Statistica al Republicii Moldova, in anul 2022, populatia cu resedinta
obisnuitd a municipiului Chisindu era de 677,453 de locuitori, in crestere cu 0,2% fata de anul 2014. O
analiza in dinamica scoate in evidenta faptul ca in perioada 2014-2019, la nivelul municipiului Chisindu a
fost Tnregistratda o scadere a numarului de locuitori, urmand o crestere semnificativa (+3%) in perioada
2019-2022. Aceasta crestere din perioada 2019-2022 este explicata in mare parte de fenomenul migratiei,
datorita faptului ca in contextul pandemiei de COVID-19, o buna parte din locuitorii capitalei care au
emigrat peste hotare s-au intors in tard, stabilindu-si domiciliu in municipiul Chisindu. in alt3 ordine de idei,
in contextul pandemiei de COVID-19, atat in anul 2020 cat si in anul 2021, la nivelul capitalei a fost
inregistratd o rata a sporului natural negativa, ceea ce justifica faptul ca doar fenomenul migratiei este
explicatia pentru cresterea numarului de locuitori din perioada 2019-2022.

FIGURA 8. EVOLUTIA NUMARULUI DE LOCUITORI DIN MUNICIPIUL CHISINAU, iN PERIOADA 2014-2022
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673,506
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Sursa: Prelucrare proprie pe baza datelor BNS

Analiza demografica pe sexe indica faptul ca la nivelul anului 2022, din numarul total de locuitori ai
capitalei, 54,1% erau femei, respectiv 45,9% erau barbati. Fata de anul 2014, diferenta intre numarul de
barbati si femei s-a accentuat, ponderea femeilor crescand de la 53,1% Tn anul 2014 la 54,1% in anul 2022.
Aceasta discrepanta este explicata prin prisma a doi factori:

e Migratia: in perioada 2014-2020, soldul migratoriu international pentru barbati indica o diferenta
de -42.754 de persoane, cu 2.000 de persoane mai multe fata de soldul migratoriu al femeilor, care
ajungea la -40.734 de persoane.

e Durata medie de viata: la nivelul anului 2020, ultimul pentru care exista astfel de date la momentul
elaborarii analizei, durata medie de viata in randul barbatilor era de 65,9 ani la barbati si 73,9 ani
in randul femeilor.
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Piramida varstelor din Figura de mai jos valideaza informatiile prezentate mai sus, indicand un numar mai
mare al femeilor, in special pentru categoria de varsta de peste 60 de ani. O alta particularitate a structurii
demografice a municipiului Chisinau este ponderea foarte mare a persoanelor cu varsta cuprinsa intre 30
si 39 de ani, acestia reprezentand 21,2% din populatia municipiului. Desi aceasta categorie reprezinta o
populatie in varsta de munca, in viitor aceste disproportionalitati vor avea un impact negativ asupra
mediului socio-economic. Totusi, in prezent, cea mai accentuata problema demografica a municipiului
Chisinau este ponderea foarte mica a tinerilor, care poate fi observata in grafic prin prisma Tngustarii
piramidei la baza acesteia. Aceasta situatia va crea dificultati pe plan social si economic in urmatorii ani, in
contextul in care numarul celor care se vor pensiona va fi mai mic decat numarul persoanelor care vor intra
in cdmpul muncii. De asemenea, peste 25-30 de ani, cand persoanele cu varsta cuprinsa intre 30 si 40 de
ani vor ajunge la varsta de pensionare, va aparea o presiune atat pe sistemul de servicii sociale acordat
persoanelor varstnice, cat si pe plan financiar, In conditia in care numarul de pensionar va creste
considerabil in timp ce numarul de salariati va scadea.

FIGURA 9. PIRAMIDA VARSTELOR PENTRU POPULATIA MUNICIPIULUIU CHISINAU, IN ANUL 2022
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Sursa: Prelucrare proprie pe baza datelor BNS

Din punct de vedere al indicatorilor demografici, la nivelul anului 2021, municipiul Chisindu inregistra o rata
a natalitatii de 10,4%o si o rata a mortalitatii de 13,6%., ceea ce indica un spor natural negativ, de -3,2%o.
Comparativ cu media nationala si mediile regionale, capitala a inregistrat cea mica rata a mortalitatii
(13,6%0) ceea ce este explicat de faptul cd in mun. Chisinau sunt prezente cele mai diversificate si moderne
servicii medicale, comparativ cu restul tarii. in aceeasi ordine de idei, tot la nivel de capitald a fost
inregistratd si cea mai micd rata a mortalitatii infantile, de 7%o. la 1.000 de nascuti-vii. Totusi, aceasta
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valoare depaseste cu mult media tarilor dezvoltate din Uniunea Europeana. Din alt punct de vedere, la
nivelul municipiului Chisindu a fost inregistrata cea mai mica rata a sporului natural, de doar -3,2%

TABEL 9. PRINCIPALII INDICATORI DEMOGRAFICI DE LA NIVEL MUNICIPAL, REGIONAL SI NATIONAL, iN ANUL
2021

Rata natalitatii Rata Spor natural Rata Rata Rata

Indicator (%o) : mortalitatii (%0) nuptialitatii divortialitatii mortalitatii
i (%o) o0 (%o) (%) infantile (%o)

Republica Moldova | 11.2 17.4 -6.2 8.6 3.8 8.5
Mun. Chisinau 10.4 13.6 -3.2 8.3 3.7 7.0
Regiunea Nord 10.5 20.4 -9.9 8.0 3.5 7.5
Regiunea Centru 12.3 17.7 -5.3 9.8 4.3 10.3
Regiunea Sud 11.4 18.3 -6.9 8.7 4.0 9.1

Sursa: Prelucrare proprie pe baza datelor BNS

n ceea ce priveste miscarea migratorie, Republica Moldova se confruntd cu un flux mare de emigranti, in
special catre vestul Europei, in cautarea unui loc de munca mai bun sau a unor oportunitati de studii, acest
proces fiind accelerat inclusiv si de razboiul din Ucraina si a instabilitatii geopolitice din regiune. Astfel, in
ceea ce priveste migratia internationald, pentru perioada 2014-2020, la nivelul municipiului Chisinau a fost
inregistrat un sold migratoriu negativ de circa -83.400 de persoane. Totusi, pe plan intern, municipiul
Chisindu reprezinta principalul pol de dezvoltare socio-economica din tara, reusind anual sa atraga un
numar semnificativ de persoane din tara, fiind vorba de tineri care vin pentru a-si urma studiile liceale sau
universitare sau de adulti care vin in capitala in cautarea unui loc de munca mai bine platit si a unui nivel
de trai mai ridicat. Astfel, in aceeasi perioada de timp, soldul migratiei interne a fost de circa 67.200 de
persoane, fapt care indica un sold migratoriu total de circa -16.200 de locuitori in intervalul 2014-2020.
Totusi, o analiza mai in detaliu, scoate in evidenta faptul ca pentru anul 2019, soldul migratiei interne la
nivelul capitalei a fost cu circa 3.200 de persoane mai mare decat soldul migratiei internationale, valoare
care a ajuns la 8.400 in anul 2020. Astfel, Tn anii 2019-2020, la nivelul municipiului Chisindu a fost inregistrat
un sold migratoriu pozitiv (intern si international) de circa 11.600 de persoane.

Cu privire la prognozele demografice, cele mai recente studii disponibile fac referire la nivelul intregii tari.
Astfel, conform studiului “Population situation analysis in the Republic of Moldova”* realizat in cadrul
Institutului National pentru Cercetari Economice in anul 2016, au fost identificate 3 scenarii de evolutie
demografica la nivelul Republicii Moldova, pe baza indicatorilor socio-demografici din anul 2014. Astfel,
conform studiului, cele 3 scenarii sunt:

e “Scenariul de referinta: incepe cu ipoteza ca rata fertilitatii nu se va modifica si se va mentine la
nivelul anului 2014, de 1,63 copii per femeie de varsta reproductiva; mortalitatea va scadea incet
astfel incat speranta de viata la nastere pentru barbati va creste de la 64,9 ani la 67 de ani, iar
pentru femei de la 73,7 ani la 75,8 ani; fluxul migratoriu in timpul perioada de prognoza va creste
incet de la-1% la-1,3%. In cazul acestui scenariu, in anul 2035, populatia tarii va ajunge la 2.085.800
de locuitori.

e Scenariul mediu: Porneste de la conditia unei cresteri moderate a ratei fertilitatii — de la 1,65 copii
per femeie la 1,85 copii per femeie de varstd reproductiva pana in 2035; scaderea mortalitatii si
cresterea sperantei de viata la nastere (pentru barbati pana la 69,1 ani, si pentru femei pana la
77,9 ani); fluxul migratoriu va scddea treptat de la -1% la -0,5%; In cazul acestui scenariu, populatia
tarii va ajunge Tn anul 2035 la 2.376.800 de locuitori.

e Scenariul optimist: se bazeaza pe ipoteza ca rata totala a fertilitatii va creste pana la 2,1 copii per
femeie de varsta reproductiva pana in 2035; va avea loc o scadere substantiala a ratei mortalitatii
si o crestere a sperantei de viata la nastere (la barbati pana la 71 de ani, la femei pana la 80 de ani);

4 http://dspace.ince.md/jspui/handle/123456789/1176
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de asemenea, migratia va scadea treptat si se va ridica la 0% pana la sfarsitul perioadei de
prognoza. In cazul acestui scenariu, populatia tarii va ajunge la 2.569.100 de locuitori."®

n contextul in care la momentul elaborérii studiului respectiv, populatia tirii era de 2.911.600 de locuitori,
in oricare din aceste scenarii va avea loc o scadere drastica a numarului de locuitori din Republica Moldova.
Totusi, este de asteptat ca la nivelul municipiului Chisinau situatia sa fie mult mai pozitiva, in contextul in
care acesta reuseste anual sa atrag un numar mare de imigranti interni din intreaga tara.

Din alt punct de vedere, factori precum: rata sporului natural negativa, ponderea mica a tinerilor in totalul
populatiei, fenomenul migratiei externe tot mai accentuat la nivel national si instabilitatea socio-
economica cauzata de razboiul din Ucraina vor crea premise tot mai favorabile fenomenului de depopulare
si reducerea numarului populatiei de la nivel national, inclusiv si din municipiul Chisinau.

2.1.2. PROFIL ECONOMIC

Conform Biroului National de Statistica al Republicii Moldova, in anul 2020, intreprinderile din municipiul
Chisinau au generat o cifra de afaceri de 229,6 mlrd. Lei MDL, echivalentul a circa 11,6 mlrd. EUR, ceea ce
reprezintd circa 69% din totalul cifrei de afaceri inregistrat la nivel national. in dinamic3, fatd de anul 2014,
cifra de afaceri a inregistrat o crestere de 40,6% in moneda MDL si o crestere de 32,7% in moneda EUR,
ceea ce indica faptul ca la nivelul capitalei a fost inregistrata o crestere economica reala considerabila.

FIGURA 10. EVOLUTIA CIFREI DE AFACERI A INTREPRINDERILOR DIN MUNICIPIUL CHISINAU, iN PERIOADA 2014-
2020, MILIARDE LEI MDL
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Sursa: Prelucrare proprie pe baza datelor BNS

La nivelul anului 2020, structura economiei locale a municipiului Chisindu Tn functie de cifra de afaceri era
caracterizata de o pondere de 58% a comertului cu ridicata si amanuntul (133,3 mird. MDL), urméand la
mare distanta - industria extractiva si prelucratoare cu 11%, energie electrica, termica, gaze si ape cu 8%,
sectorul constructiilor — 7% si IT&C si transport si depozitare — cu cate 5% fiecare. in dinamic3, fatd de anul
2014, cele mai mari cresteri a cifrei de afaceri au fost inregistrate in domeniul tranzactiilor imobiliare
(+70,3%), constructiilor (+62,5%), comertului cu ridicata si amanuntul (+50,2%). De cealalta parte, sectorul
transporturilor a fost unicul in care a fost inregistrata o scadere a cifrei de afaceri in perioada 2014-2020,
cu 0,2%. De asemenea, sectorul HORECA a inregistrat o crestere de doar 6,8%. Evolutia modestd a
sectorului transporturilor si HORECA este explicata in cea mai mare parte de impactul pandemiei de COVID-
19, in contextul in care restrictiile socio-economice care au fost cel mai puternic resimtite Tn aceste
sectoarele respective.

Municipiul Chisinau este cel mai mare centru economic din Moldova. Acesta genereaza 60% din PIB-ul
national. In 2021, numarul de angajati ai municipalititii era de 320 778 de persoane. Din total, 64% din
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forta de munca lucreaza in sectorul serviciilor, 19% - in industrie si constructii, 9% - in educatie, 7% - in
administratia publica centrala si locala si 1% sunt ocupati in sectorul agricol.

Avand in vedere reprezentarea schematica a utilizarii terenurilor din Chisindu, rezultatele analizei
efectuate au ardtat ci distributia locurilor de muncd atestd o dezvoltare policentricd a Chisindului. Tn
fiecare sector al orasului exista unitati industriale comerciale care angajeaza forta de munca. Avand in
vedere cele mentionate mai sus, trebuie remarcat faptul ca, sectorul Buiucani include cateva formatiuni
industriale, inclusiv parcul industrial Tracom (2100 locuri de munca) si Digital Park (3000 locuri de munca).
in sectorul Botanica sunt amplasate zonele economice libere: Expo-Business Chisindu (2000 locuri de
muncad) si cateva formatiuni din industria alimentara si transport. Zona industriald Ciocana include mai
multe facilitati din sectorul energetic, industria materialelor de constructii, comert cu ridicata si transport.
Cea mai mare densitate de companii este concentrata in zona centrala. Aici se afla majoritatea institutiilor
publice, a birourilor centrelor de afaceri, precum si a intreprinderilor mici de servicii si comert.
Reprezentarea schematica a distributiei existente a zonelor de ocupare demografica mentionate mai sus
in Chisinau este prezentata in Figura 3, care au fost elaborate de echipa proiectului SUMP Chisinau.

Conform proiectului Strategiei de Dezvoltare Socio-Economica si Spatiala Durabila a municipiului Chisinau,
obiectivul-cheie al dezvoltarii demografice viitoare este stabilizarea numarului populatiei la nivelul anului
2020 in perspectiva pe termen mediu (850 mii de locuitori in 2030). De asemenea, s-a identificat ca este
necesara reducerea mortalitatii de peste 1,5 ori si cresterea ratei natalitatii. Avand in vedere cele
mentionate mai sus, se poate concluziona c3, in perspectiva pe termen mediu, nu vor exista schimbari
semnificative ale numarului de locuri de munca in municipiul Chisindu.

Documentele strategice existente au evidentiat, ca principalele tendinte de dezvoltare economica sunt
legate de restructurarea economiei orasului, acordand prioritate industriei IT si electronice, turismului,
cresterii ofertei de munca in invatamant, precum si dezvoltarii in zonele suburbane a industriei
prelucratoare si centrelor agro-logistice. Astfel, zona de restructurare industriala din sectorul Ciocana,
precum si teritoriile din suburbiile Stauceni si Bacioi sunt cele mai atractive pentru facilitatile industriale
planificate. Tn acelasi timp, zonele de intrare in oras (Ghidighici, Codru, Stduceni, Bicioi) sunt atractive
pentru dezvoltarea facilitatilor de magazine mari.

FIGURA 11. DEZVOLTAREA POTENTIALA A UNOR FACILITATI COMERCIALE MARI

Extinderea clusterului IT  este
recomandata pe teritoriul comunei
Stauceni, situat la aproape 1 km de
Parcul Digital existent. Astfel, va fi
posibild mentinerea legaturii intre
facilitatile noi si cele existente si se va
crea o zona liberd pentru organizarea
obiectivelor conexe - laboratoare,
unitati de productie de inalta precizie,
case de locuit cu cateva etaje, facilitati
comerciale si de agrement.

Revitalizarea sectorului electronic (in
care in trecut erau angajate peste 20 de
mii de persoane) poate fi valorificata pe
baza facilitatilor industriale existente in
sectoarele Botanica, Buiucani si
Ciocana. Principalele domenii cu
potential specific pentru Chisinau sunt
asamblarea produselor electrice
(microprocesoare, microcircuite integrate, dispozitive electronice pentru automobile) si productia de
nanosenzori, nanofire si nanotuburi.
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Desi aproape jumatate din teritoriul municipiului Chisindu este teren agricol, ponderea sectorului agricol
este nesemnificativd (0,2% in PIB in 2020). in acelasi timp, municipiul serveste drept principalul centru
logistic din tara si un centru important pentru prelucrarea produselor agricole. Crearea unui Centru Agro -
Wholesale si Logistic (recomandat pe teritoriul comunei Stauceni) va face posibila livrarea produselor din
gospodariile agricole, precum si stabilirea relatiilor comerciale intre reteaua de magazine alimentare,
restaurante si cafenele cu furnizorii, precum si facilitarea crearii de noi intreprinderi in suburbii pentru
prelucrarea produselor finite din materii prime. De asemenea, se recomanda construirea de depozite de
Tnalta calitate, cu temperaturi diferite, dotate cu unitati frigorifice moderne cu eficienta energetica ridicata
si sisteme de depozitare moderne, care permit o rotatie mai rapida a produselor in depozit si care ofera
servicii marginale, cum ar fi depozitarea responsabila. Constructia este posibila atat pe amplasamentul
obiectelor existente (facilitdti invechite exista in suburbiile Vatra, Ghidighici), cat si pe teritorii libere n
zonele industriale existente.

Perspectivele de dezvoltare a comertului prevad atat modernizarea facilitatilor existente, cat si extinderea
retelei. Modernizarea pietelor existente (in sectoarele Buiucani, Centru, Rascani si Ciocana) va permite
amplasarea nu doar a pavilioanelor comerciale, dar si a unitatilor de alimentatie publica (in special cu
bucatarie locald), devenind astfel zone culturale moderne puncte de atractie turistica.

Pentru a atinge indicatorul necesar de asigurare cu spatii comerciale de pana la 300m2 la o mie de locuitori
in orasul Chisindu, este necesara crearea a inca 82 miim2 de spatii comerciale, ceea ce echivaleaza cu 5
centre comerciale sectoriale si 7-10 centre comerciale microsectoriale. Pentru a asigura suburbiile cu
bunuri de prima necesitate, este suficienta crearea unui centru comercial multifunctional microsectorial
pentru o localitate cu o populatie de aproximativ 5 mii de persoane. Astfel, se propune construirea a 17
unitati comerciale in fiecare suburbie a Chisinaului. Totodata, zonele de intrare in oras (Ghidighici, Codru,
Stauceni, Bacioi) sunt atractive pentru dezvoltarea spatiilor comerciale mari.

Dezvoltarea spatiilor rezidentiale va avea loc prin reamenajarea zonelor industriale ineficiente,
consolidarea treptata a terenurilor pentru cresterea valorii economice si formarea de loturi pentru cladiri
rezidentiale. Acest lucru va extinde semnificativ stocul de locuinte de calitate si va contribui la crearea unui
mediu urban de calitate in locul teritoriilor degradate. Pentru aceste propuneri sunt identificate doua zone
industriale promitatoare de constructii rezidentiale. Primul este in sectorul Buiucani cu o suprafata de 20
hectare (zona industriald "Sculeni") care face legdtura intre cartierele rezidentiale situate pe strada Calea
lesilor si zona parcului forestier "La Izvor".

Cel de-al doilea lot se afld in sectorul Rascani cu o suprafata de 2,5 hectare in apropierea pietei Calea
Basarabiei. Continuarea constructiei de cladiri rezidentiale trebuie sa aiba loc prin extinderea acestor
suprafete cu reamenajarea zonelor industriale adiacente.

FIGURA 12. DEZVOLTAREA POTENTIALA DE NOI FACILITATI REZIDENTIALE

n prezent, nu existd un exces al cererii fatd de oferta pe piata imobiliard de birouri din Chisindu si nu se
observa necesitatea de a mari suprafetele pentru birouri. Cu toate acestea, municipalitatea are nevoie de
un centru central de afaceri care ar putea servi drept platforma publicitara pentru atragerea investitorilor
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mari. O locatie potrivita pentru acest "Business City" este propusa in sectorul Rascani, intre raul Bac si gara
Visterniceni, aproape de centrul orasului.

FIGURA 13. PROPUNERE DE EXTINDERE A CLUSTERULUI IT

Pentru dezvoltarea industriei turismului, este necesara imbunatatirea atractivitatii turistice a municipiului
prin investitii in infrastructura de baza, precum si in formarea de personal pentru acest domeniu. La nivel
local, dezvoltarea turismului va asigura cresterea bunastarii populatiei datorita crearii mai multor locuri de
munca si dezvoltarii domeniilor conexe, iar domeniul turismului gastronomic va produce cel mai mare
impact direct asupra dezvoltarii economiei Chisinaului. La nivel regional, dezvoltarea domeniului va
permite Chisindului sa rdmana un punct cheie de atractie in domeniul turismului medical si de evenimente,
iar principalele avantaje competitive ale municipiului se vor manifesta - preturi accesibile si o pozitie
geografica favorabila pentru turistii straini.
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FIGURA 14. STRUCTURA ECONOMIEI LOCALE iN FUNCTIE DE PONDEREA RAMURILOR ECONOMICE IN TOTALUL
CIFREI DE AFACERI DIN MUNICIPIUL CHISINAU, iN ANUL 2020
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Sursa: Prelucrare proprie pe baza datelor BNS

Conform BNS, in anul 2021, in municipiul Chisinau au fost inregistrati circa 356.202 de salariati, ceea ce
reprezintd 48,2% din numarul total de salariati inregistrati la nivel national. in dinamic4, fatd de anul 2011,
numarul de salariati a crescut cu 2,4%. Totusi, in mod real, numarul persoanelor active din punct de vedere
economic este mai mare, in municipiu existand fenomenul muncii ilegale si fara evidenta contractuala sau
legala.

Pe sexe, la nivelul anului 2021, din numarul total de salariati, 50,5% erau femei, respectiv 49,5% erau
barbati.

De asemenea, luand in considerare ponderea cifrei de afaceri generate la nivelul capitalei in totalul national
precum si ponderea numarului de salariati, reiese faptul ca municipiul Chisindu este un centru economic
polarizator, care, pe langa numarul mare de imigranti interni, atrage zilnic si un numar mare de navetisti
(muncitori, elevi sau studenti), ceea ce pune o presiune imensa pe infrastructura de transport disponibila
la nivelul capitalei.
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FIGURA 15. EVOLUTIA NUMARULUI DE SALARIATI DIN MUN. CHISINAU, LA 31 DECEMBRIE, iN PERIOADA 2011-
2021
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Sursa: Prelucrare proprie pe baza datelor BNS

Din punct de vedere al castigului salarial, municipiul Chisindu Tnregistra in anul 2021 un salariu mediu brut
lunar de 10.965 de lei, in crestere cu 127% fata de anul 2014. Pe sexe, in anul 2021, barbatii castigau un
salariu mediu lunar brut de 12.026 de lei, in timp ce femeile castigau un salariu de 9.898 lei, fiind astfel
inregistrata o diferenta de peste 2.000 lei. Pe de altad parte, in anul 2021, in capitala au fost inregistrate
cele mai mari salarii, depasind media nationala de 8.979 de lei, precum si cea inregistrata in Regiunea Nord
(7.162 de lei) si Regiunea Sud (6.887 de lei).

2.1.3. DEZVOLTARE URBANA

ConFiguratia spatiala a Chisinaului cu cartiere cu o densitate ridicata a populatiei face ca locuitorii acestor
zone rezidentiale sa beneficieze de un acces facil la dotari de interes cotidian. De reguld cartierele
proiectate in anii 60 sunt conFigurate urmand diagrama lui C.Perry, cu unitatile de invatamant in mijlocul
cartierului, accesate doar de strazi locale si activitatile comerciale / alimentatie publica amplasate in lungul
arterelor principale care inconjoara gruparea de locuinte colective. Conform calculelor realizate de
,Cityaccessmap” peste 72% din populatia Chisindului are acces facil la: transport public, dotari de recreere,
educatie, unitati de alimentatie publica, divertisment / cultura si farmacii la doar 15 minute distanta (in
timp)®.

® Datele folosite in algoritmul de calcul au ca sursd Openstreetmap. Pentru c3 contributiile la acest set de date
deschise sunt Tnca mai reduse decat in marile capitale ale Europei sau Americii de Nord rezultatele nu sunt atat de
precise.
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FIGURA 16. ACCESUL LA DOTARI - 15 MINUTE

Sursa: https://www.cityaccessmap.com/

Exista inca multiple zone industriale (unele in proces de conversie — ex. zona industriald Tracom) amplasate
in interiorul orasului, intre centru si cartierele rezidentiale care ingreuneaza accesul locuitorilor la dotari
dar si la zona centrala. Daca marile cartiere de locuinte colective beneficiaza de acces mai facil la dotari, nu
acelasi lucru se poate spune de orasele si comunele din periurban unde din cauza unei densitati mai reduse
a populatiei (inclusiv multe locuinte noi) disponibilitatea dotarilor aferente locuirii este mult mai precara.
Rezidentii acestor localitati din zona periurbana folosesc de reguld dotarile oferite de Chisindu. Acest
aspect genereaza deplasari frecvente catre centru sau centrele secundare ale Chisinaului suprasolicitand
trama stradala existentd. Pentru a creste ameliora accesul cetatenilor la dotari a fost elaborata recent
Strategia pentru Dezvoltare Durabila Socio-Economica a Spatiului Urban care prevede insertii de noi dotari,
mai ales spatii verzi si centre comunitare in zonele cu deficiente din Mun. Chisinau.

ConFiguratia spatiala a Municipiului Chisindu face ca zonele cu cea mai mare densitate a populatiei sa fie
localizate la marginea centrului istoric, separate de acesta prin spatii verzi generoase, ape sau cai ferate.
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FIGURA 17. DENSITATEA POPULATIEI, 2004 (SE VA ACTUALIZA)

Sursa: prelucrarea consultantului dupa date din BDGMC

Practic, zona centrald, orasul dezvoltat la inceputul secolului XIX pe o trama stradala rectangulara pastreaza
o concentrare mai redusd a populatiei (sub 100 locuitori / ha) pe cand densitatile cele mai ridicate a
populatiei se regasesc in cartierele de locuinte colective dezvoltate dupa anii 50’ urmand modelul
functionalist de dezvoltare urbana in care accentul era plasat pe separare functiunilor (mai ales locuire de

productie / locuri de munca).
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FIGURA 18. DISTRIBUTIA LOCURILOR DE MUNCA iN MUNICIPIUL CHISINAU, 2020

Sursa: prelucrarea consultantului dupa date furnizate de Ministerul Economiei si completari realizate prin solicitari
de date orientate catre mari angajatori
Cea mai mare densitate de companii se regaseste in zona centrala. O mare parte din casele din aceasta
zona gazduiesc companii mici si medii (servicii si comert) care se invecineaza adesea cu institutii publice cu
sute de angajati concentrate de regula in lungul Bulevardului Stefan cel Mare si Sfant. Aceasta concentrare
de locuri de munca in zona centrald care devine din ce in ce mai putin rezidentiald si localizarea marilor
cartiere rezidentiale la periferia orasului pune presiune pe trama stradald in orele de varf. Practic,
majoritatea strazilor care iriga centrul istoric sunt congestionate n jurul orelor 16:00-19:00 si dimineata.
Cu toate acestea, nu zona centrald concentreaza cea mai mare densitate de locuri de munca, ci Zona Malina
Mica (peste 50 mii locuri de munca) in care sunt localizate majoritatea unitatilor sanitare ale municipiului
si In Botanica care cuprinde printre altele Universitatea Tehnica Moldova (FUA) si depourile celor doi
operatori de transport public. Desi distributia locurilor de munca evidentiaza o dezvoltare policentrica a
Chisinaului, aceasta structura nu este mereu corelata cu sistemul de transport public, aspect vizibil de
exemplu in cazul centrului universitar amplasat in nordul municipiului (UTM).
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FIGURA 19. EXPANSIUNEA URBANA 2007-2021

Sursa: Prelucrarea consultantului dupa date Google Earth

Cum este cazul majoritatea centrelor urbane din Europa (si nu numai) si Municipiul Chisinau s-a extins in
ultimii 20 de ani, preponderent sub forma a noi dezvoltari rezidentiale sporadice. Aceste noi dezvoltari
rezidentiale au luat de regula doua forme:

e Noi locuinte individuale construite adiacent unui tesut rural deja dezvoltat (densitati de sub 30
loc/ha) — ex. Durlesti

e Noi dezvoltdri rezidentiale sporadice in zone neconstruite (green-field development) — ex. str.
Calea Dacilor in Ciocana

e Noi dezvoltari rezidentiale planificate sub forma de cartiere — ex. Rennaisance Residence

Procesul de expansiune cu noi dezvoltdri economice (centre comerciale sau activitati industriale) este inca
limitat (comparativ cu alte centre urbane din Europa de Est). in ultimii 20 de ani au aparut cateva dezvoltéri
punctuale, amplasate de regula la marginea orasului in lungul principalelor culoare de transport: Metro —
R2 sau Creator Mall — R1. Amploarea fenomenului este insa redusa ceea ce face posibila prevenirea unor
erori de planificare tipice oraselor din Europa de Vest (dar si centrald) care au amplasat centre comerciale
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de mari dimensiuni la marginea orasului sub forma unor dezvoltari dependente de autoturismul personal,
generand astfel o cerere de mobilitate pe care infrastructura de transport rutier nu o putea satisface (ex.
Bucuresti, Complex Baneasa pe DN-1).

Cel mai frecvent model practicat in suburbiile Chisinaului este acela de densificare a unui tesut rural deja
existent. Din perspectiva sistemului de transport, comparativ cu alte modele de expansiune vizibile in
orasele Europei de Est, abordarea specifica Municipiului Chisindu este una mai sustenabila intrucat creste
densitatea in zone care initial nu erau neaparat pretabile pentru a putea sustine un serviciu de transport
public viabil din punct de vedere economic (densitate de sub 30 loc/ha). Problemele de mobilitate in aceste
zone se referd insa la faptul cd majoritatea strazilor sunt impracticabile (pietruite sau de pamant) iar
arterele si strazile colectoare care preiau traficul se afla adesea intr-o stare avansata de degradare.

FIGURA 20. EXPANSIUNE (DURLESTI) S| RESTRUCTURARE (CHISINAU VEST) — 2002 STANGA / 2021 DREAPTA

Sursa: Capturi din Google Earth (2002/2021)

in zonele de expansiune care s-au consolidat intre timp o parte a tramei este deja asfaltats. Desi aceste
localitati periurbane s-a dezvoltat pe o trama stradala planificata care poate asigura o buna conectivitate,
profilul strazilor este unul relativ ingust ceea ce face dificila amenajarea unui spatiu carosabil adecvat 6-7
m) si a trotuarelor (min 1.5 m). Din pacate de alte amenajari importante cum ar fi vegetatie de aliniament
sau infrastructura pentru biciclete aproape ca nu mai ramane spatiu.

Dezvoltarea imobiliara a Chisinaului n ultimii 20 de ani s-a concentrat insa foarte mult pe un proces de
densificare prin insertia de locuinte colective in zone deja construite mizand fie pe conversia unor situri
industriale (ex. str. Tudor Vladimirescu) sau prin utilizarea unor terenuri neconstruite, tendinta vizibila
foarte frecvent in zona Malina Mica (Centru) sau in Botanica in lungul Bd. Dacia (ex. Mall Dova). Desi in
general procesul de densificare este benefic sistemului de transport pentru ca permite o deservire mai
buna, adesea proiectele de densificare nu s-au regasit in zone cu o buna irigare a retelei stradale. Astfel,
trama stradala deja incdarcata la limita a fost suprasolicitata prin noile dezvoltari. Desi densitatea in aceste
zone a crescut ca urmare a noilor dezvoltari, reteaua de transport public nu s-a adaptat suficient.

Urmand tendintele de dezvoltare ale ultimilor ani si noile documentatii de urbanism mizeaza pe un proces
de densificare si conversie functionald. Se remarca un proces de regenerare a zonei la nord de Calea
Mosilor si multiple insertii de locuinte n cartierele de locuinte colective (ex. Botanica — str. Valea Crucii sau
Buiucani —str. Vasile Lupu). Destul de putine PUZ-uri vizeaza zone de expansiune (ex. PUZ-ul de langa Metro
Bd. Dacia sau PUZ-ul de centru comercial pe str. Liviu Deleanu).
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FIGURA 21. LOCALIZAREA VIITOARELOR DEZVOLTARI - PUZ-URI

Sursa: prelucrarea consultantului dupa date extrase din BDGPMC

Pornind de la aceste noi dezvoltari planificate nu apar se poate remarca o presiune ridicata pe sistemul de
transport insa va fi nevoie de adaptarea sistemului de transport public pentru a putea facilita reducerea
deplasarilor cu autoturismul personal. Este important de mentionat, ca in cazul noilor dezvoltari
rezidentiale sunt proiectate si unitati de invatamant alaturi de alte dotari complementare locuirii care sa
deserveasca zona. Au fost analizate PUZ-urile aprobate / in curs de aprobare disponibile in BDGMC cu
privire la functiunile care ar urma sa apara si numarul de locuri de munca / locuitori. Din cele 44 de PUZ-
uri pentru 7 nu au existat date suficiente pentru a putea extrage sau estima numarul de locuitori sau locuri
de munca. Celelalte 37 de PUZ-uri vizeaza 1599 de noi locuri de munca si locuinte pentru 47725 rezidenti
(o crestere de aproximativ 7% a populatiei).
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2.2. RETEAUA DE DRUMURI SI STRAZI

Teritoriul municipiului este strabatut de linia de cale ferata Razdelinaia-Ungheni, de drumurile
internationale Brest-Chisindu-Odesa, Chisinau-Dubasari-Poltava, Chisinau-Leuseni, Chisinau-Soroca-
Ucraina, Chisindu-Giurgiulesti-Romania. drumuri cu acces la principalele cai de comunicatie Chioinau-
Ungheni-Romania, Chisinau-Basarabeasca-Ucraina, Chisinau-Bolgrad-Ismail. Aeroportul Chisindu
deserveste transportul de pasageri si marfuri pe plan international..

2.2.1. CONECTIVITATE TERITORIALA

Retelele de transport sunt un cadru de rute care conecteaza locatii. Structura oricarei regiuni corespunde
retelelor de interactiuni economice si sociale. Tn Moldova nu existd un segment de autostradd, ci drumuri
majore si regionale care leaga regiunile.

TABEL 10. CLASIFICAREA DRUMURILOR N REPUBLICA MOLDOVA

CLASA DE DRUMURI NIVEL ADMINISTRATIV ‘
Magistrale National
Drum Republican National
Drum local National
Drum European Europe

Drumurile nationale din Moldova sunt impartite in trei categorii: drumuri magistrale (principale), drumuri
republicane (regionale) si drumuri locale. Drumurile nationale servesc in principal ca conexiuni la retelele
rutiere ale tarilor vecine, Romania si Ucraina. Drumurile regionale servesc ca legaturi intre diverse locatii
din Moldova, dar pot ajunge si la granita. Drumurile locale servesc in principal ca legaturi intre centrele
administrative raionale si satele/comunele situate in raionul specific, precum si intre un sat/comuna si
altul.

Toate drumurile majore incep sau trec prin capitala Chisindu, cu exceptia M4 care leaga Tiraspolul de
Rabnita prin Dubasari.

TABEL 11. PRINCIPALELE DRUMURI CARE DESERVESC MUNICIPIUL CHISINAU

D | TRASEU LUNGIME (KM) |
M1 Ucraina — Dubasari - Chisindu - Leuseni — Roménia 154
M2 Chisindu - Orhei - Soroca — a 155
M2.1 M2 - Cosauti 3.5
M3 Chisindu - Cimiglia - Comrat - Vulcanesti — Romadnia 217
M3.1 M3 - Comrat Est 4.3
M4 Tiraspol - Dubasari - Rabnita - Hristovaia — Ucraina 178
M5 Ucraina — Edinet - Balti - Chisindu - Tiraspol — Ucraina 370
Total 1,082

Numerotarea incepe cu R1 - R6 langa Chisindu. Alte numere cresc de la nord sau de la tara la sud.

TABEL 12. DRUMURILE REGIONALE CARE TRAVERSEAZA CHISINAUL

ID TRASEU LUNGIME (KM)
R1 Chisindu - Straseni - Calarasi - Ungheni — Romania 18
R2 Chisinau - Tighina 60
R3 Chisindu - Hancesti - Cimislia — Ucraina 98
R4 Chisindu - Criuleni - Dubasari 32
R5 Chisinau - Dorotcaia 32
R6-R59 in afara municipiului Chisindu 2164
Total 2,504
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FIGURA 22. HARTA DRUMURILOR PRINCIPALE DIN REPUBLICA MOLDOVA

Exista 5 rute europene (drumuri E) care trec prin Republica Moldova. Acestea sunt: E58, E87, E581, E583,
E584. Aceste drumuri asigura legatura dintre tara si orasele importante ale Europei.
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TABEL 13. LISTA DRUMURILOR EUROPENE

COD CLASA ‘ DRUM PRINCIPAL

E58 A (Austn:ia,SIova!cia, Ucraina, Romania) - Ungheni - Chisindu - Tiraspol - M1, M5
(Ucraina, Rusia)

E87 A (Ucraina - Palanca - (Ucraina) - Giurgiulesti - (Romania, Bulgaria, Turcia) M3

E581 B (Romaénia) - Leuseni - Chisindu - Tiraspol - (Ucraina) M1, M5

E583 B (Romania) - Sculeni - Bilti - Edinet - Otaci - (Ucraina) M5

E584 B (Ucrainaf) - Dub&u - Dubisari - Chisindu - Cimislia - Comrat - Giurgiulesti - M1, M2, M3
(Romania)

FIGURA 23. DRUMURI EUROPENE iN REPUBLICA MOLDOVA

Source: https://ec.europa.eu/transport/infrastructure/tentec/tentec-portal/site/en/maps.html

Uniunea Europeana gestioneaza infrastructura rutiera, feroviara, aeroportuara si acvatica transfrontaliera
prin reteaua de transport transeuropean (TEN-T) si reteaua de transport combinat transeuropean.

Reteaua este alcdtuita in prezent din 9 coridoare principale: Coridorul Baltic-Adriatic, Coridorul Marea
Nordului-Baltica, Coridorul Mediteranean, Coridorul Orient/Est-Med, Coridorul Scandinav-Mediteranean,
Coridorul Rin-Alpin, Atlanticul Coridorul, Coridorul Marea Nordului-Marea Mediterana si Coridorul Rin—
Dunare.
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FIGURA 24. RETEAUA TEN-T REVIZUITA

Source: https://transport.ec.europa.eu/news/commission-amends-ten-t-proposal-reflect-impacts-infrastructure-
russias-war-aggression-against-2022-07-27 _en

Pe langa construirea de noi infrastructuri, politica TEN-T sprijina aplicarea inovatiei, a noilor tehnologii si a
solutiilor digitale la toate modurile de transport. Obiectivul este imbunatatirea utilizarii infrastructurii,
reducerea impactului transportului asupra mediului, cresterea eficientei energetice si cresterea sigurantei.

A existat intentia de a crea un set de coridoare de la nodurile ultra periferice din teritoriul UE catre tarile
candidate vecine si dincolo de catre Belarus, Rusia, Ucraina si Moldova, pentru a conecta aceasta zona
larga cu reteaua UE.

Reteaua TEN-T se extinde la o serie de tari terte Tnvecinate, Tn special Rusia si Belarus. Aceasta retea
constituie baza cooperarii dintre UE si tarile terte Tn domeniul infrastructurii, inclusiv pentru consolidarea
conexiunilor transfrontaliere cu UE.

Avand in vedere razboiul de agresiune al Rusiei in Ucraina si pozitia adoptata de Belarus in acest conflict, o
astfel de cooperare cu Rusia si Belarus este consideratd a nu mai fi adecvata.

Prin urmare, propunerea elimind Rusia si Belarus de pe hartile TEN-T. Ca raspuns imediat la actiunea
solicitata, se propune extinderea a patru coridoare europene de transport catre Ucraina si Republica
Moldova, pe baza hartilor indicative ale retelei centrale din aceste doua tari.
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FIGURA 25. EXTINDEREA RETELEI TEN-T (UCRAINA / REPUBLICA MOLDOVA)

Sursa: https://transport.ec.europa.eu/news/commission-amends-ten-t-proposal-reflect-impacts-infrastructure-
russias-war-aggression-against-2022-07-27_en

Acest program are ca scop construirea si repararea principalelor rute rutiere din Republica Moldova care
ofera acces la pietele UE, in special prin conectarea Republicii Moldova la Reteaua Transeuropeana de
Transport (TEN-T). Municipiul Chisinau va fi nodul central al acestei retele in Moldova.

FIGURA 26. CORIDOARE TEN-T PROPUSE IN MUN. CHISINAU

Sursa: https://ec.europa.eu/transport/infrastructure/tentec/tentec-portal/map/maps.html

TEN-T cuprinde doua ,straturi” de retea: Reteaua de baza include cele mai importante conexiuni, care

leaga cele mai importante noduri si urmeaza sa fie finalizata pana in 2030. Reteaua cuprinzdtoare acopera
toate regiunile si urmeaza sa fie finalizata pana in 2050.
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2.2.2 DESCRIEREA RETELEI STRADALE

Municipiul Chisinau este conectat direct la reteaua europeana de transport TEN-T prin drumul E58 situat
in nord-vestul centrului. Acest drum asigura legatura dintre teritoriul national si centrele urbane
importante din Europa Centrald si de Vest. Toate drumurile principale incep sau trec prin capitala
Chisinaului, cu exceptia M4. Municipiul Chisinau nu dispune de o centura functionala iar singurul drum care
preia momentan acest rol (M14) se afla intr-o stare avansata de degradare.

FIGURA 27. RETEAUA DE DRUMURI IN MUN. CHISINAU

Orasul Chisindu este situat geografic pe sapte dealuri. Partea istoricd a orasului s-a dezvoltat in limitele
zonei centrale. Tn jurul centrului orasului s-au format cinci sectoare, care sunt legate de centrul orasului
prin mai multe artere rutiere.’ Chisindul insusi este plasat pe o retea radiald la scara superioara, dar centrul
orasului este n structura de tip grid / grila. Orasul a fost construit cu bulevarde largi. Atat in zona centrala,
cat si in zonele periferice exista artere principale in jurul carora s-a dezvoltat reteaua de drumuri
imbunatatita cu o schema de prioritate dreptunghiulara.

Bulevardul Stefan cel Mare si Sfant (R1) este principala artera a orasului traversdnd zona centrala.
Bulevardul Grigore Vieru (E584) se leaga in unghi drept de acesta si este un bulevard cu benzi separate. La
nord-est, zona centralad este inconjurata de un prim inel rutier format din str. Ismail, Calea Mosilor si str.
Mihai Viteazu. Pe partea de sud-vest, inelul central nu este inchis. Catre principalele cartiere rezidentiale
converg artere de transport de mare capacitate cum ar fi Bd. Dacia, Bd. Moscova

in si citre blocurile mari de apartamente din suburbiile orasului se afld o serie de drumuri urbane
importante, cum ar fi Bulevardul Dacia (R2) la sud si Bulevardul Moscova la nord. Un alt drum urban
important din nord-estul orasului este Bulevardul Mircea cel Batran.

7 Reteaua de drumuri a fost derivata pe baza datelor de transport furnizate de datele OSM, precum si de BDGMC.
Setul de date furnizat de Municipiul Chisindu a inclus doar drumurile si strazile principale.
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Chisindul are o centura ocolitoare incompleta pentru traficul de tranzit. M1 formeaza centura ocolitoare
de nord, iar M2 centura ocolitoare de sud-vest. Celelalte drumuri principale sunt in principal drumuri de
acces dinspre Chisinau. Chisindul nu are autostrazi adevarate, dar exista d cu doua benzi de circulatie si,
ocazional, exista conexiuni separate de nivel.

Reteaua a fost obtinuta pe baza datelor de transport furnizate de datele OSM, precum si de municipalitatea
Chisindu. Setul de date furnizat de Primaria municipiului Chisindu a inclus doar drumuri si strazi principale.

FIGURA 28. CLASIFICAREA FUNCTIONALA A STRAZILOR
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FIGURA 29. CALITATEA INFRASTRUCTURII RUTIERE (APRILIE 2022)

Drumurile cu suprafete degradate sunt prezentate in Figura de mai sus si imagini cu reprezentative sunt
prezentate mai jos.
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FIGURA 30. STRAZI DEGRADATE iN MUN. CHISINAU

n ultimele decenii, numdrul transporturilor private si ponderea traficului de pasageri cu transportul privat
au crescut semnificativ. In consecintd, intensitatea traficului pe strazile orasului a crescut si reteaua rutier
a fost evident supraincarcata cu mijloace de transport. Strazile principale ale zonei centrale, destinate
conexiunii cu alte teritorii urbane, nu isi indeplinesc sarcinile si necesita reconstructie. Din aceste motive,
in orele de varf, situatia se complica semnificativ, pe aproape toate drumurile care leaga suburbiile de
centru apar blocaje. In orele de varf, viteza traficului a scizut considerabil.

Odata cu studiile de teren efectuate in cadrul PMUD Chisindu, se efectueaza tronsoane pe drumuri
importante din oras. Figura de mai jos arata volumele orelor de varf ale diminetii la punctele de sectiune
numarate.

FIGURA 31. SEGMENTE DE STRAZI CU PROBLEME DE CONGESTIE
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n orele de varf ale diminetii in Chisindu apar probleme de trafic in urmatoarele directii:
e Nord — pe strada Calea Lesilor,
e Vest —str. Soseaua Hincesti,
e Est—Strada Vadul Lui Voda,
e Sud — pe str. Muncesti. si Bulevardul Dacia

n centrul istoric al Chisindului, bulevardul Stefan cel Mare si Sfant, axa principald a orasului, are cel mai
mare volum de trafic, iar 90% dintre aceste vehicule sunt autoturisme. Pe acest bulevard cu trei benzi
traficul circula ca urmare a capacitatii mari. Nivelul de serviciu este Tnsa destul de scazut in strazi care
alimenteaza acest bulevard. Principalele noduri rutiere si drumurile din oras nu mai pot face fata fluxului
de vehicule.

2.2.3. SIGURANTA RUTIERA

SITUATIA GENERALA

fn aceastd sectiune sunt analizate situatia sigurantei rutiere si datele accidentelor, ceea ce permite
identificarea problemelor esentiale de urgenta in orasul Chisinau.

Nivelul in crestere al indicelui de motorizare a provocat o serie intreaga de consecinte negative, dintre care
cele mai vizibile sunt pierderile si ranile in accidente de circulatie. Comparatia statica a datelor privind
accidentele din 2020 cu alte tari europene si Parteneriatul estic arata ca situatia in Moldova este inca
complicata (Fig. 1). Potrivit principalului indicator utilizat in tarile UE, rata deceselor la 100 000 de locuitori
este de peste doua ori mai mare decat media UE27 in Republica Moldova. Potrivit raportului ETSC PIN in
20208, Moldova a Tnregistrat a treia cea mai mare rata a mortalitatii in accidente rutiere, 9,24 decese la
100.000 de locuitori, inregistrate in regiunea Parteneriatului estic si in UE-27. Rata mortalitatii in Moldova
este mai mare decat ratele medii ale deceselor din Parteneriatul estic si UE-27 cu 10,4% si, respectiv, 54,5%.
Rata reala de deces inregistrata poate fi mai mare, din cauza inexactitatii in timpul colectarii datelor despre
accidente.

827 de tari UE — al 15-lea raport anual al indicelui de performanta a sigurantei rutiere (PIN) - 2021, ETSC; 6 tiri ale
Parteneriatului estic — Statistici nationale
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FIGURA 32. DECEDATI IN ACCIDENTE RUTIERE LA 100.000 DE LOCUITORI iN 2020 CU MEDIILE EAP SI REGIUNII UE-
27H EAP Sl EU-27 MEDIA PE REGIUNI

Cu toate acestea, in ultimul deceniu (2010-2020), Moldova a inregistrat o scadere generala semnificativa a
numarului de accidente rutiere, decese siraniti. O reducere generala a numarului de decese rutiere a scazut
cu +44% (Fig. 2), iar cel mai impresionant rezultat a fost obtinut prin reducerea cu +78% a deceselor rutiere
in zonele urbane. In ciuda rezultatelor extrem de bune in reducerea accidentelor, situatia este inca
periculoasa si este necesar sa se planifice actiuni mai active pentru a realiza schimbari.
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FIGURA 33. ACCIDENTE RUTIERE, PERSOANE DECEDATE SI GRAV RANITE iN REPUBLICA MOLDOVA, (2008-2022)
STATISTICE NATIONALES

Sursa: https://www.roadsafetyfacility.org/ai_file_subscribe/file/664
Sentimentul de siguranta este unul dintre cei mai importanti factori emotionali atunci cand alegeti un mod
de calatorie Tn oras. Fara un sentiment de siguranta si securitate in timpul calatoriilor zilnice pe jos, cu
bicicleta, transportul public, publicul este reticent sa coboare din masinda unde se simte in siguranta si
invulnerabil. Situatia generala a sigurantei traficului in Chisinau este stabila si inacceptabila Tn ultimii 8 ani.
Statisticile accidentelor rutiere arata o situatie ambigud in Chisindu. Desi fiecare viatda salvatd este
importanta si tendintele pozitive pot fi observate in statisticile accidentelor de circulatie pe masura ce
numarul deceselor scade, statisticile dau nastere la mai multa ingrijorare decat motive de bucurie. Cel mai
ingrijorator este cd numarul accidentelor rutiere si numarul persoanelor ranite in Chisindau nu este in
scadere.

FIGURA 34. DINAMICA ACCIDENTELOR RUTIERE IN MUNICIPIUL CHISINAU (2014-2022)
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ZONE CRITICE

Zonele cu concentratie mare de incidente rutiere sau decese rutiere, nodurile critice sunt indicate in
Tabelul 1, iar dinamica accidentelor de circulatie, ranirilor si deceselor in acele zone este prezentata in
Figura 4. Strazile Dacia si Muncesti sunt cele mai nesigure strizi din Chisindu. Tn ultimii 8 ani, peste 60 de
persoane au murit in accidente rutiere doar pe aceste strazi. Strada Dacia este una dintre strazile principale

9 https://www.roadsafetyfacility.org/ai_file_subscribe/file/664
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din Chisindu si este extrem de nesigurd pentru pietoni si biciclisti din cauza coliziunilor cu masini.
Infrastructura noua instalata, transportul public nou si alte elemente de infrastructura nu vor fi utilizate
daca publicul nu se simte in siguranta in spatiul propriu-zis.

TABEL 14. LOCATIILE CU CEL MAI MARE NUMAR DE ACCIDENTE iN TRAFIC DIN CHISINAU (2014-2022)

% din total NI % din totalul NI % din totalul
Locatia . Stradé/_ !\lr. accidente Persoane persoanelo_r Persoane e perio:j\ne
intersectie Accidente (din 2014) P— decedate din T grzi\v ranite
2014 din 2014

Dacia 526 5.5% 31 8.8% 644 5.8%
Botanica - Decebal 118 1.2% 2 0.6% 131 1.2%
Sector Muncesti 281 2.9% 33 9.3% 331 3.0%
Sarmizegetusa 75 0.8% 0 0.0% 81 0.7%
Alba-lulia 208 2.2% 9 2.5% 256 2.3%
Buiucani- Balcani 40 0.4% 5 1.4% 54 0.5%
Sector Calea lesilor 184 1.9% 10 2.8% 240 2.2%
lon Creanga 159 1.7% 5 1.4% 177 1.6%
Hancesti 156 1.6% 8 2.3% 188 1.7%
- Ismail 208 2.2% 5 1.4% 234 2.1%
Sector i/tlz':zn cel 212 2.2% 5 1.4% 236 2.1%
Grenoble 42 0.4% 1 0.3% 46 0.4%
Mircea cel 161 1.7% 1 0.3% 186 1.7%

Ciocana- Batran
Sector Uzinelor 176 1.8% 6 1.7% 189 1.7%
Vadul-lui-Voda 165 1.7% 5 1.4% 212 1.9%
Albisoara 87 0.9% 1 0.3% 97 0.9%
Alecu Russo 72 0.7% 0 0.0% 94 0.9%
S Balcani 34 0.4% 2 0.6% 57 0.5%
Sector g?:fea. " 130 1.3% 11 3.1% 148 1.3%
Grigore Vieru 135 1.4% 1 0.3% 159 1.4%
Moscova 101 1.0% 4 1.1% 102 0.9%
Total 3270 34% 145 41% 3862 35.0%

O analiza a accidentelor de circulatie pentru identificarea zonelor cele mai periculoase din Chisindu din
punct de vedere al sigurantei circulatiei a ardtat ca, din 2014 pana in 2022, cel mai mare numar de
accidente de circulatie are loc in zonele si strazile prezentate in Tabelul 2. Aceste strazi (enumerate in
Tabelul 2) a reprezentat 34% din toate accidentele din 2014. Aceste accidente s-au soldat cu 41% din
numarul total de decese si 35% din numarul total de raniti in accidentele de circulatie din Chisinau din
2014. Linia de tendinta din Figura 4 arata o scadere. in accidente de circulatie de-a lungul anilor, dar in
paralel putem observa faptul ca nu toate zonele din Chisindu au aceeasi situatie de siguranta a circulatiei.
Chiar si privind Figura 4, se poate observa ca situatia variaza considerabil in zonele cele mai nesigure, ca sa
nu mai vorbim de celelalte raioane.
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FIGURA 35. DINAMICA ACCIDENTELOR RUTIERE IN ZONELE CRITICE, 2014-2022
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PRINCIPALELE CAUZE ALE INCIDENTELOR DE TRAFIC

Analizand datele privind accidentele, se poate identifica cd cele mai frecvente tipuri de accidente de
circulatie Tn Chisinau sunt coliziunile si accidentele cu pietonii.

TABEL 15. CELE MAI FRECVENTE CAUZE ALE ACCIDENTELOR RUTIERE IN CHISINAU

Total (2014- | 2022 (pana
2022) 10 m.) 2021 2020 2019 2018 2017 2016 2015 2014

Viteza
neadaptata
pentru
vizibilitate, 1214 112 217 86 103 | 181 | 163 | 156 | 110 86
conditii,
starea
drumurilor

Neacordarea
prioritatii 1341 144 198 94 101 142 172 | 204 159 127
altor vehicule

Depasire
neregulament 26 8 11 0 1 4 0 0 2 0
ara

Traversare
neregulament
ara de catre
pietoni

968 94 77 86 142 | 125 | 131 929 126 88

Neasigurarea
la schimbarea
benzii sau a
directiei de 1074 74 32 100 102 150 192 138 147 139
deplasare,
viraje
incorecte

Neacordarea
prioritatii 2051 209 313 204 266 198 200 189 200 272
pietonilor

Circulatia

pietonilor pe
partea 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0
dreapta a
drumului

Nerespectarea
distantei de
siguranta intre
vehicule

732 60 121 45 93 102 | 118 51 79 63

Condusul
imprudent

Stare de
ebrietate
alcoolica, 105 13 12 15 16 19 4 7 11 8
adormitul la
volan

71 17 9 10 8 13 4 5 4 1
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Total (2014- | 2022 (pana
2022) 10 m.) 2021 2020 2019 2018 2017 2016 2015 2014

Alte incalcari
de reguli ale 98 5 1 19 31 34 2 1 4 1
soferilor

Defectiuni
tehnice ale
sistemului de 4 1 2 0 1 0 0 0 0 0
franare al

vehiculului

Stationarea
pietonilor pe
partea 4 2 1 0 0 0 0 1 0 0
carosabila a
drumului

Deplasarea

pietonilor pe
partea 11 7 3 0 0 1 0 0 0 0
dreapta a
drumului

Circulatia pe
partea stanga
Nerespectarea
semafoarelor
Alte defectiuni
tehnice

48 0 3 0 0 9 15 10 7 4

71 12 9 13 19 6 1 0 8 3

Pietoni pe
partea 2 0 1 0 0 0 0 0 1 0
carosabila

Starea tehnica
necorespunzat
oare a 2 0 1 0 0 1 0 0 0 0
mijloacelor de
transport

Stare avansata
de oboseala,
adormirea la
volan

Conform datelor privind accidentele de circulatie 2014-2022, cele mai frecvente cauze ale accidentelor de
circulatie in Chisindu sunt urmatoarele:

e ciocnire spate;

e ciocnire frontal3;

e schimbarea benzii la viraj la dreapta;

e coliziuni asupra vehiculului in timpul mersului pe aceeasi directie;
e coliziune cu un vehicul care merge drept;

e intrareaintr-o trecere de pietoni la o trecere marcats;

e treceri de pietoni cand nu exista trecere de pietoni;
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e pietonul iese din spatele unui vehicul oprit sau care se deplaseaza mai incet.

Siguranta in trafic depinde de 5 factori principali:
e Participanti la trafic (factor uman):

e Starea tehnica a vehiculului;

e Elemente de infrastructura (de exemplu, stradd/drum, elemente de organizare a traficului, solutii
tehnice, amplasare de statii de transport in comun, piste pentru biciclete etc.);

e Mediul inconjurator (de exemplu, amplasarea atractiilor);
e Culturisociale.
PARTICIPANTII LA TRAFIC (FACTORUL UMAN)

Fiecare utilizator al drumului este individual si greu de prezis, asa ca acest factor este cea mai periculos si
cea mai frecventd cauzd a accidentelor de circulatie. Tn cazuri frecvente, soferii auto efectueazd actiuni
ilegale care au legatura directa cu cresterea probabilitatii accidentelor de circulatie:
e Nu respecta limitele de viteza stabilite, care sunt direct legate de consecintele accidentului de
circulatie. De multe ori soferii nu respecta limitele de viteza la intrarile in oras, unde posibila viteza
a vehiculelor se modifica semnificativ si primele intersectii din oras devin periculoase. Este obisnuit
in randul soferilor sa depdseasca limita de viteza cu aproximativ 10 km/h, fara a-si da seama ca
dacd un vehicul circuld cu o vitezd de 50 km/h si se ciocneste cu un pieton sau un biciclist,
probabilitatea decesului este de 40 la sutd, depasind viteza de cel putin 10 km/h probabilitatea
decesului creste de aproape doua ori pana la 70 la suta.

e Conduce prin semafoare interzise, ignora semnele rutiere, este vulnerabil la regulile de depasire;
e Semnalizatoarele de viraj nu sunt afisate;

e Efectueaza actiuni suplimentare in timpul conducerii care distrag atentia si Tmpiedica
concentrarea, adica foloseste telefonul (38% creste probabilitatea unui accident de circulatie),
vopseste, mananca etc.;

e Ceicare sunt in stare de ebrietate sau sub influenta narcoticelor stau la volanul unui vehicul.

Controlul si disciplinarea tuturor acestor lucruri este dificil pentru politisti, deoarece astfel de actiuni sunt
acceptabile in cultura soferilor. Introducerea sanctiunilor si majorarea amenzilor au consecinte pozitive,
dar este necesar sa se dezvolte inteligenta si simtul responsabilitatii soferilor. Participantii la trafic includ
pietoni si biciclisti care nu sunt intotdeauna siguri ca este sigur sa traverseze strada, sa o traverseze, sa nu
poarte veste reflectorizante, sa nu poarte reflectoare etc., crescand astfel probabilitatea unui accident
rutier. Pietonii si biciclistii sunt adesea convinsi ca sunt vazuti de soferii de masini si au drept de trecere.
Prin cresterea sigurantei in trafic si reducerea numarului de accidente rutiere in oras, toti utilizatorii
drumului trebuie sa inteleaga ca trebuie sa se protejeze pe ei insisi si pe ceilalti. Avand in vedere faptul ca
0 persoana este veriga cea mai slaba in asigurarea sigurantei traficului, vehiculul si infrastructura nu isi pot
permite sd induca n eroare, sa distrage atentia si sa instruiasca utilizatorii drumului (orientate catre
siguranta maxima).

STAREA TEHNICA A VEHICULULUI

Aparitia situatiilor de urgenta este influentata de starea tehnicd a vehiculului. Atunci cand se opereaza
vehicule in stare tehnica proastd, probabilitatea de a pierde controlul asupra vehiculului si de a provoca un
accident de circulatie creste semnificativ. Starea tehnica a vehiculului este afectata de vechimea vehiculului
(a se vedea capitolul 2 pentru mai multe informatii despre vechimea vehiculelor). Vehiculele mai noi nu
sunt doar mai sigure, ci si mai solide din punct de vedere tehnic.

ELEMENTE DE INFRASTRUCTURA

Cauza unui accident de circulatie poate fi elementele de infrastructura, adica suprafata stradala inadecvata
(alunecoasa, denivelata, cu gropi, necuratata etc.), lipsa pistelor pentru pietoni si biciclete, lipsa sistemelor
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de iluminat, marcajul inadecvat sau absenta acestuia, necorespunzator. intersectii echipate, decizii luate
cu privire la amplasarea infrastructurii, restrictionarea vizibilitatii etc.

Conditiile meteorologice sunt de mare importanta pentru conditiile de trafic, care pot fi impartite in:
e Afecteaza vizibilitatea: precipitatii (ploaie, lapovitd, ninsoare, grindina), ceata, viscol;
e Influentarea modificarilor suprafetei strazilor: namol, namol, precipitatii.

Conditiile meteorologice sunt greu de gestionat, dar efectele acestora pot fi eliminate rapid prin instalarea
siintretinerea adecvata a infrastructurii si asigurarea unei cresteri a conditiilor de siguranta a traficului (de
exemplu, prin curatarea strazilor, stropirea acestora, asigurarea functionarii eficiente a sistemelor de
colectare a apelor, informarea utilizatorilor).

MEDIUL iINCONJURATOR

Centre comerciale, obiecte publicitare variabile si stationare, parcari mari etc. elementele situate in
apropierea tranzitului si strazilor principale ale orasului devin atractii care genereaza fluxuri de vehicule,
distrag atentia utilizatorilor drumurilor, se instaleaza intersectii suplimentare n apropierea noilor atractii,
neadaptandu-se. la situatia existenta, dezechilibreaza astfel functionarea existenta a semafoarelor,
dezechilibreaza circulatia traficului etc. Toate aceste elemente afecteaza in mod direct siguranta circulatiei.
Parcarea masinilor in apropierea cailor de rulare stradale, in zone neamenajate, afecteaza vizibilitatea
curtilor de iesire, pietonilor care ies etc., deoarece distantele de siguranta fata de intrari/iesiri nu sunt
mentinute.

SOCIETATE / CULTURA

Probabilitatea accidentelor de circulatie este asociata si cu cultura de conducere, conform careia este
posibil sa se determine respectul soferului fata de ceilalti utilizatori ai drumului, responsabilitatea,
disciplina, educatia, retinerea, vigilenta si prudenta deliberata. Daca cultura de conducere este agresiva,
probabilitatea de a intra intr-un accident de circulatie este de cateva ori mai mare decat cea a unui sofer
calm. Soferii agresivi includ si deviantii care refuza sa respecte regulile si se comporta dupa bunul plac.

2.2.4. GESTIUNEA PARCARII

DESCRIERE GENERALA

Municipiul Chisindu dispune de aproximativ 51900 locuri de parcare din care doar aproximativ 14.000 sunt
autorizate!®. O mare parte a parcérilor listate in platforma GIS a Primariei Municipiului Chisindu nu sunt
incd amenajate, ele apar incd doar in format digital. Cea mai mare parte a parcarilor publice se regaseste
in zona centrald si in lungul principalelor artere de transport. Parcadrile rezidentiale nu sunt incd integrate
in platforma primariei.

10 studiu de oportunitate privind implementarea sistemului de management al parcérii in Mun. Chisinau, 2021.
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FIGURA 36. LOCALIZAREA PARCARILOR LA SOL - MUN. CHISINAU

Sursa: prelucrarea consultantului folosind date din BDGMC

Masurile de management al parcarii sunt inca la nivel incipient. Parcarea nu este tarifatd iar cuantumul
amenzilor date de catre politie nu pare a fi suficient pentru a descuraja conducatorii auto sa parcheze pe
trotuare sau pe banda intai. Nu exista inca in cadrul primariei un compartiment, serviciu sau o directie care
sa fie responsabild de gestiunea parcérilor. in ultimii ani au fost ins3 realizate studii care s pregiteasc
implementarea unei politici de parcare (estimare cerere parcari, propuneri de locati pentru parcari
multietajate si P&R, politica tarifara, sistem IT etc.).

TABEL 16. INCADRAREA MASURILOR APLICATE IN PREZENT SAU PROPUSE IN GRILA REALIZATA DE T. LITMAN
(2016)

MASURI T. LITMAN REDUCEREA MASURI IN MUNICIPIUL CHISINAU STADIUL DE
CERERII IMPLEMENTARE

Parcari destinate mai 10-30% Nu existd masuri care sa faciliteze Neimplementat
multor functiuni partajarea parcarilor. Parcarile private

sunt accesibile contra cost sau sunt cu

circuit inchis (ex. institutii publice) iar

cele publice sunt accesibile oricui cat

timp nu sunt ocupate.

Regulamente pentru a 10-30% Exista parcari pentru persoane cu Partial implementata
favoriza anumite dizabilitati
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MASURI T. LITMAN REDUCEREA MASURI IN MUNICIPIUL CHISINAU STADIUL DE
CERERII IMPLEMENTARE

categorii de utilizatori
Cu nevoi

Parcari de mare 10 -30%
capacitate in afara
strazii

Parcari de mare 10-30%
capacitate la marginea

orasului

Dezvoltare inteligenta 10-30%

(Smart Growth)

Ameliorarea si 5-15%
extinderea

infrastructurii

velo/pietonale pentru

sporirea accesibilitatii a

parcarilor

Eficientizarea parcarilor ~ Variaza
din perspectiva
proiectarii

Managementul 10-30%
mobilitatii

ncurajarea unor tipare

de deplasare mai

eficiente sau

diminuarea frecventei

deplasarilor

Taxarea conducatorilor 10-30%
auto pentru utilizarea

parcarilor

Masuri mai eficiente de  Variaza

plata a parcarii

Stimulente financiare 10-30%
pentru a renunta la
parcare (ex. parking

cash-out) - angajatori

Decuplarea locului de 10-30%

parcare fata de locuinta

Adaptarea politicii de 5-15%
pret pentru a indeplini

obiective de

management ale

parcarii

Facilitati pentru 5-15%
biciclete

Nu au fost identificate parcari publice
multietajate in afara strazii.

Nu exista parcari de transfer (P&R).
Exista studii care vizeaza insa
identificarea locatiilor ideal pentru
astfel de amenajari.

Municipiul dispune de o buna distributie
in teritoriu a dotarilor. Noile dezvoltari
sunt realizate preponderent prin
densificare in lungul coridoarelor de
transport.

Infrastructura pentru biciclete este
subdimensionata. Exista insa
documente strategice care planifica
dezvoltarea unei retele de piste pentru
biciclete si cateva proiecte in curs de
implementare (ex. str. 31 August)

Au fost amenajate benzi dedicate
pentru transportul public care parte a
unui program care continua si in
prezent cu noi benzi aflate in curs de
implementare.

Exista deja studii pentru gestiunea
parcarilor si tarifarea acestora.

Exista deja studii pentru gestiunea
parcarilor si tarifarea acestora.

Nu au fost identificate astfel de cazuri

Noile dezvoltari sunt obligate sa ofere
un minim de locuri de parcare.

Parcarea publica este gratuita

Tn proximitatea unor institutii publice si
centre comerciale exista parcari pentru
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Nu exista masuri pentru proprietarii vehiculelor electrice, pentru utilizarea serviciilor
de tip car pooling / car sharing etc.

n planificare

n implementare

Implementat

in planificare

Neimplementat

Implementat partial

Tn planificare

in planificare

Neimplementat

Neimplementat

Neimplementat

Implementat partial



MASURI T. LITMAN REDUCEREA MASURI IN MUNICIPIUL CHISINAU STADIUL DE
CERERII IMPLEMENTARE

Acces facil la informatii  5-15%
despre disponibilitatea

locurilor de parcare

Sanctiuni echilibrate si Variaza
eficiente

Masuri de management Variaza
a parcarii pentru a face

fata perioadelor de

maxim a cererii

Masuri de management Variaza
pentru a reduce efectul
de ,spillover”

Madsuri de Variaza
management, taxare

sau amenzi specifice

pentru a reduce

suprasolicitarea

parcarilor

biciclete, numarul acestora este insa
foarte redus iar solutiile tehnice folosite
nu sunt sigure.

Pe protalul GIS al primariei exista un
strat cu parcarile publice. Majoritatea
lor insa nu sunt marcate in teren.

Se aplica foarte rar sanctiuni ceea ce
face ca majoritatea trotuarelor de pe
strazile secundare din zona centrald sa
fie ocupate de autoturisme parcate
neregulamentar.

Neimplementat

Nu se aplica pentru ca nu existad parcare
publica tarifata.

Nu se aplica pentru ca nu exista parcare
publica tarifata.
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Implementat partial

Neimplementat

Neimplementat

Neimplementat

Neimplementat



2.3. TRANSPORT PUBLIC

Una dintre principalele probleme legate de dezvoltarea urbana a municipiului Chisinau este mobilitatea
urbana, adica lipsa capacitatilor adecvate de transport public, in ciuda cresterii populatiei in zona
municipiului dar si in vecindtate, rezultand o expansiune urbani necoordonati si blocaje recurente. n
aceasta sectiune, transportul public din Chisinau va fi luat in considerare pentru reteaua feroviara si rutiera.

Teritoriul municipiului este strabatut de linia de cale feratd Razdelinaia-Ungheni, de drumurile
internationale si nationale cu acces la principalele cdi de comunicatie, Chisindu-Ungheni-Romania,
Chisindu-Basarabeasca-Ucraina, Chisindu-Bolgrad-Ismail.

Aeroportul Chisindu deserveste transportul international de pasageri.

FIGURA 37. INFRASTRUCTURA DE TRANSPORT PUBLIC - MUN. CHISINAU

Sursa: prelucrarea consultantului
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2.3.1. RETEAUA DE CAI FERATE

Infrastructura feroviara a municipiului cuprinde Gara Chisinau, linii, trenuri si servicii de intretinere.
Transportul feroviar in oras se realizeaza prin Gara Chisindu, care este deservita de linia 6 de cale ferata.
Gara Chisindu este unul dintre nodurile feroviare majore din tara, fiind un punct de legatura la vest cu
Romania, prin municipiile lasi sau Galati, la sud sau est cu Ucraina, prin Odessa pana la Marea Neagra.

Rutele sunt alocate pentru serviciu zilnic pentru rute internationale catre 15 tari (Olanda, Elvetia, Anglia,
Rusia, Letonia, Estonia, Finlanda, Belgia, Cehia, Spania, Italia, Romania, Germania, Polonia, Franta) si rute
interurbane Tn Moldova. Trenuri internationale de calatori circula spre Bucuresti, lasi, Kiev. Cea mai
importanta trecere este Ungheni-lasi. De asemenea, exista servicii sdptamanale catre capitala Transnistriei,
Tiraspol.

Statia este n prezent subutilizata ca urmare a razboiului dintre Rusia si Ucraina, desi are un mare potential
de afi o poarta importanta catre oras. A avea doar 5 curse active pe zi este foarte putin fata de capacitatea
statiei, care ar putea suporta un flux mai mare de trenuri zilnice, mai ales in contextul asigurarii
accesibilitatii la nivel metropolitan si regional. Pe langa trenurile internationale, exista si servicii zilnice
catre Balti si Ungheni la nivel national.

FIGURA 38. RETEAUA DE CAI FERATE DIN REPUBLICA MOLDOVA

Sursa: Maximilian Dorrbecker - https://
Calea Ferat%C4%83 din Moldova#/media/File:Railway map of Moldova.png
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2.3.2. TRANSPORT PUBLIC NATIONAL S| REGIONAL PE CALE RUTIERA

Gara Centru, Gara Nord si Gara Sud-Vest sunt puncte de importanta strategica pentru Chisinau.

Exista rute active zilnic catre destinatii internationale din 15 tari (Olanda, Elvetia, Anglia, Rusia, Letonia,
Estonia, Finlanda, Belgia, Cehia, Spania, Italia, Romania, Germania, Polonia, Franta) si rute interurbane in
Moldova.

2.3.3. TRANSPORT PUBLIC METROPOLITAN

Transportul public metropolitan Th municipiul Chisinau este asigurat de Regia Transport Electric Chisindu
(RTEC), Parcul Urban de Autobuze (PUA) si companii private. RTEC opereaza troleibuze, PUA opereaza
autobuze, iar companiile private opereaza microbuze in oras.

Centrul orasului actioneaza ca un nod in structura transportului public. Troleibuzele ofera servicii bune
catre centrul orasului si principalele atractii (puncte de interes precum spitale, universitati, centre
comerciale etc.) cu o frecventa suficienta, dar viteza lor este foarte mica. Liniile de autobuz se suprapun
adesea cu liniile de troleibuz si microbuz si nu au un rol specific in centrul orasului.

FIGURA 39. RETEAUA DE TRANSPORT PUBLIC METROPOLITAN

Sursa: prelucrare consultantului
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Nu existd o ierarhie la nivelul liniilor din retea. Tn principiile planificarii transportului public, vehiculele de
transport public de mare capacitate ar trebui sa vina in centrul orasului, iar vehiculele de capacitate redusa
(microbuze) ar trebui sa fie operate ca alimentare catre liniile de transport public de mare capacitate din
localitati cu valoare redusa de calatorie. Cu toate acestea, in oras, vehiculele cu capacitati diferite sunt
active pe majoritatea liniilor.

Transportul public circula in mare parte impreuna cu traficul general. Modul mixt de operare reduce
semnificativ atractivitatea transportului in public, in conditiile Tn care mijloacele de transport in comun sunt
blocate in ambuteiaje, mai ales in zona centrala. La nivel institutional, sistemul de transport nu este
planificat intr-un mod integrat.

n ceea ce priveste pasagerii, in 2018, 50% din totalul cil&torilor sunt transportati cu troleibuze, 46% au
fost transportati cu microbuze si doar 4% cu autobuze. in timp ce 130.000 din 260.000 de pasageri
calatoresc cu troleibuz, 12.000 cu autobuzul si 120.000 cu microbuz, pasagerii care prefera microbuzul au
trecut la troleibuz si autobuz, deoarece numarul de microbuze din sistem a scazut in 2019.

n plus, in 2019, fluxul total de pasageri deservit de autobuze a fost de aproximativ 40.000 de cal3torii pe
zi, cu o tendinta de crestere constanta de la. Pentru a intelege situatia existenta, pasagerii pentru anul 2022
vor fi determinati si evaluati cu studii de teren pentru toate modurile de transport public.

FIGURA 40. NUMARUL TOTAL DE PASAGERI TRASNPORTATI CU DIFERITELE MIJLOACE DE TRANSPORT IN COMUN,
2018-2020
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*In 2020, numdrul de pasager a scdzut dramatic ca urmare a restrictiilor de circulatie din perioada pandemicd

Mijloacele de transport de mare capacitate, cum ar fi autobuzul sau troleibuzul, sunt in general mai lente
din cauza dimensiunii lor (timp mai lung de imbarcare/coborare, constrangeri din cauza infrastructurii, cum
ar fi liniile electrice) si nu pot circula rapid pe drumuri inguste precum microbuzul. Lungimea drumurilor
dedicate mijloacelor de transport in comun este inca foarte mica (9 km), drept care viteza transportului in
comun este redusa (16-18 km/h pentru autobuze).
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FIGURA 41. VITEZA COMERCIALA A MIJLOACELOR DE TRANSPORT iIN COMUN
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moduri de trafic si permitand circulatia prin zonele aglomerate mai rapid si mai eficient. Proiectul PNUD

,0rase Verzi Durabile” a elaborat un plan de actiune, care a propus 23,6 km benzi dedicate in zona

metropolitana Chisindu. Se urmareste separarea benzilor pentru a elimina aglomeratia transportului public
si pentru a face operatiunea mai rapida si optiunea de transport public mai atractiva. Au fost conturate trei

axe:

e Axa Nord-Vest, bulevardul Stefan cel Mare si Sfant,

e Axa esticd, in principal pe str. Constantin Tanase si str. Alecu Russo,

e Axasudica, in special Bulevardul Dacia.

TABEL 17. BENZI DEDICATE PENTRU TRANSPORTUL PUBLIC - MUN. CHISINAU

STADIU NUMELE STRAZzII LU(T((,E/:;‘AE
,str. lon Creangd” — 1,96 km; ,,bd. Grigore Vieru” — 0,740 km*2;
,str. Constantin Tanase” — 0,280 km; ,,str. Mitropolit Gavriil Banulescu Bodoni” — 1,57
km;
,str. Alexandr Puskin” — 1,63 km; ,bd. Renasterii Nationale” — 1,38 km;
,str. Bogdan Voievod” — 0,640 km;
e ,bd. Stefan cel Mare si Sfant” — 3,65 km ke Y
,Str. Alecu Russo” — 2,3 km;
bd. Renasterii Nationale” — 1,38 km;
,str. Bogdan Voievod” — 0,640 km
,Str. Mircea cel Batran” — 0,800 km*2;
,str. Gheorghe Asachi” — 1,89 km; ,str. Alba lulia” — 0,74 km;
,bd. lurie Gagarin” — 0,73 km; ,bd. Constantin Negruzzi” — 0,350 km;
Propus ,str. Ciuflea” — 0,475 km; ,,bd. Dacia” — 1,930 km; 7.171
,Str. Alexei Mateevici” — 0,326 km;
,Str. Vasile Alecsandri” — 0,730 km;
Total 25.681
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FIGURA 42. BENZI DEDICATE PENTRU TRANSPORTUL PUBLIC - MUN. CHISINAU

Planificarea operationala are o relatie cu numarul de pasageri. Cel mai important criteriu in acest sens este
ca frecventa serviciilor si, in consecintd, aranjamentele tarifare sa fie determinate in cel mai exact mod.

FIGURA 43. FRECVENTA MIJLOACELOR DE TRANSPORT IN COMUN PE LINII
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n functie de frecventa cilatoriilor, timpii de asteptare ai pasagerilor la opriri, aglomerarea de pasageri la
opriri si calificarea vehiculelor sunt aspecte importante pentru ca pasagerii sa aiba o calatorie confortabila,
mai ales la orele de varf.
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Pe masuré ce frecventa serviciilor scade, scade si numarul de pasageri. in unele linii de troleibuz, frecventa
serviciului este de 20 de minute sau mai mult. Frecventa serviciului si graficul aferent numarului de pasageri
sunt mai jos.

FIGURA 44. NUMARUL DE PASAGERI RAPORTATI LA FRECVENTA
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Troleibuzele sunt principalul mijloc de transport in Chisinau: acopera si leaga principalele parti ale orasului.
Aproape toate troleibuzele (dar nu toate) trec prin centrul orasului.

FIGURA 45. RETEAUA DE LINII DE TROLEIBUZ

Sursa: https://rtec.md/schema-rutelor-de-troleibus/
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Exista 30 de linii de troleibuz. Numarul liniei, numele, lungimea, timpul de rotatie, frecventa in orele de
varf, numarul de vehicule si pasagerii medii zilnici sunt prezentate in tabelul de mai jos.

TABEL 18. STATISTIC LINII DE TROLEIBUZ — MUN. CHISINAU

NR. NUMELE LINIEI LUNG. VITEZA FRECV. NR.
LINIE ) COM. (MIN) PASAGERI
(KM/H)
1 str. Sarmizegetusa — or. Durlesti 23.0 8 17225
2 bd. Traian — str. A. Puskin 13.3 56 14.3 5 12 17515
3 str. Alba-lulia — str. Miorita 22.8 82 16.7 6 13 12879
4 bd. Dacia — str. Constitutiei 30.0 120 15.0 6 20 27341
5 Parcul de troleibuze nr. 2 —str. Bariera 19.8 80 14.9 9 9 14284
Sculeni
7 str. Uzinelor — str. 31 August 1989 16.4 57 17.3 8 7 6769
8 bd. Traian — parcul “La izvor” 244 98 14.9 5 20 33154
9 Gara Auto Sud-Vest — Gara Auto Nord 18.6 73 15.3 12 6 9065
10  bd. Moscova — str. Miorita 20.4 83 14.7 3 25 43173
12 bd. Mircea cel Batran —str. A. Mateevici 19.5 76 154 4 16 23520
13 bd. Mircea cel Batran—str. V. Dokuceaev 324 113 19.4 6 18 24797
16  str. Uzinelor — str. 31 August 1989 26.7 99 16.2 25 4 3740
17  Gara Auto Sud-Vest —Gara 25.0 88 17.0 8 12 21726
20  Parcul de troleibuze nr. 2 — str. V. 17.8 72 14.8 18 4 3476
Dokuceaev
21 str. Mesterul Manole — str. Alba-lulia 30.3 104 17.5 6 21 28947
22 str. Alba-lulia — bd. Dacia 29.5 112 15.8 3 33 77900
23 bd. Mircea cel Batran — parcul ,La izvor” 25.7 91 16.9 8 13 14529
24 bd. Mircea cel Batran — str. Miorita 26.9 105 15.4 7 16 21288
25  str. Ceucari —str. 31 August 1989 12.9 52 14.9 4 11 13172
26  str. Ceucari — bd. Mircea cel Batran 17.4 59 17.7 29 2 1042
27  str. Ceucari —str. lon Creanga 16.7 59 17.0 14 4 1372
28  str. Ceucari - str. Burebista 26.7 120 13.4 20 6 4479
29  Universitatea Agrara — Gradina publica 14.4 50 17.3 9 4 4005
30 Piata Marii ~ Adunari  Nationale- 29.1 101 17.3 20 5 8648
Aeroportul International
32 str. 31 August 1989 — com. Stauceni 22.1 80 16.6 20 4 4095
34  str. Ciuflea —satul Truseni 31.5 101 18.7 15 6 6036
35  str. Vasile Alecsandri — orasul Durlesti 18.6 75 14.9 19 5 6345
36  or. Chisindu —or. laloveni 25.0 90 16.7 15 5 7825
37  Gara-—satul Bubuieci 21.1 76 16.7 25 3 2949
38  tr. Alba-lulia —str. Burebista 34.5 135 15.3 18 9 7921
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Spre deosebire de troleibuzele care circuld doar in interiorul orasului, multe autobuze opereaza in centrul
orasului si leaga centrul Chisindului de suburbii. Troleibuzele suburbane opereaza in "Bubuieci, laloveni,
Durlesti, Truseni, Stauceni".

FIGURA 46. RETEAUA DE LINII DE AUTOBUZ, MUN. CHISINAU

TABEL 19. STATISTIC LINIl URBANE DE AUTOBUZ — MUN. CHISINAU

e _ VITEZA . NR.
LINIE NUMELE LINIEI (o0]\V/ PASAGE
(KM/H) . |
5 bd. Cuza-Voda — str. Bucovinei 37.6 140 15.5 14 12 7144
19 str. Valea Crucii — bd. Moscova 28.2 102 16.6 17 8 3691
23 St Ismail ~bd. Mircea cel 37.6 116 19.4 8 17 1971
Batran
26 str. Liviu Deleanu — str. Doina 33.2 120 16.6 15 8 5679
65 str. Ismail— sos. Muncesti 29.3 80 22.0 80 1 116
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TABEL 20. STATISTIC LINIl SUBURBANE DE AUTOBUZ — MUN. CHISINAU

VITEZA NR.
. LUNG. . .
L'I\'I\';E NUMELE LINIEI KM COM. F(':jﬁ\l\; \/NE: PASAGE
(KIv) (KM/H) : RI

,  strVasile Alecsandri — 32.1 90 21.4 10 7 3040
or. Cricova

4  StrIndependentei-com. ., 70 27.5 20 3 962
Bacioi

9 Piata Dimitrie Cantemir— 26.7 90 17.8 23 10 2630

or. Codru

) | B UEBISAIEEEI = 22.7 60 22.7 30 2 555
sat. Gratiesti

str. Ismail —or. Durlesti -

11 . e . 37.2 130 17.2 65 4 1157
Piata Dimitrie Cantemir

1  Universitatea Agrara — 35.7 112 19.1 28 4 1245
or. Vatra

18 str. Ismail —or. Sangera 38.8 104 22.4 26 4 1585

2q  Str-Tighina - sat. 25.2 80 18.9 40 3 655
Colonita
str. Vasile Alecsandri —

28 sat. Gratiesti — sat. 31.7 100 19.0 14 4 1359
Hulboaca

31 str. 1:|gh|na— or. Vadul lui 57.5 140 4.7 50 5 651
Voda

cp) | B Bl o Ee 52.9 120 26.4 15 7 3001
Dobrogea

37 Str-Vasile Alecsandri - 24.0 72 20.0 20 3 .
com. Stauceni

str. Tighina - sat.

38 . 35.4 105 20.2 35 3 941
Cruzesti

39  Str-Tighina— sat. 27.7 90 18.5 22 4 1508
Bubuieci — sat. Bac

44 str. Ismail- sat. Revaca 42.9 115 21.6 55 2 1199

a6 St Melestiu - sat. 308 100 18.5 20 5 2291
Ghidighici

47 St Vasile Alecsandri- 329 100 19.7 15 5 2083
sat. Ciorescu

cry[ARERIG G e LTS 39.6 110 21.6 110 1 424
sat. Fauregsti

49 str. Ismail — com. Bacioi 40.0 100 24.0 20 5 1453

Exista 488 de microbuze cu 37 de linii Tn oras si acopera intreg orasul si suburbiile. microbuzele sunt mai
rapide decat alte sisteme si circula mai des si merg pe strazi pe care autobuzele si troleibuzele nu le fac.
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FIGURA 47. RETEAUA DE LINII DE MICROBUZ - MUN. CHISINAU

TABEL 21. STATISTIC LINII DE MICROBUZ — MUN. CHISINAU

VITEZA

LUNG.
NUMELE LINIEI KM COM. F(Iz/llzl(':\x COMPANIE
(KM) (KM/H)
101 or. !Du.rle§t| (str: Caucaz) — Piata 145 43 20.0 10 .S..R.L. 4
Dimitrie Cantemir Dicivtrans
satul Dumbrava (str. Drumul
103  Vilelor) — str. Arheolog lon Casian- 43.6 131 20.0 2 S.R.L. NVST 42
Suruceanu
Piata Dimitrie Cantemir — sat.
106 . 21.6 59 22.0 20 S.R.L. FOC 6
Ghidighici (Saraturi)
108 °" Codru (Str. Sihastrului) — str. 386 110 21.0 6 S.R..L. Taxi 14
Mesager Service Plus
str. Studentilor — str. Arheolog lon S-R.L
112 » ! ’ & 36.5 105 21.0 10 Urban 6
Casian-Suruceanu .
Trafic
113 St M. sadoveanu — Drumul 185 55 200 3 Ruta-Prim 18

Bacioiului
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VITEZA

LUNG.
LTBTIE NUMELE LINIEI KM COM. F(I:/Tlf\l\g COMPANIE V'\IIEIT-I
(KM) (KM/H) '
116 str. P!etrarllor — str. 510 145 21.0 ) S.R.L. 2
Sarmizegetusa Lunguscom
sat. Colonita (str.Stejarilor) — str.
117 31 August 1989 35.0 105 20.0 4 S.R.L. FOC 4
120 str. Sf. Vineri —sos. Muncesti 25.4 77 22.0 10 C";'ag‘i‘;o' 23

com. Bubuieci (str. Stefan cel
121  Mare) —s. Dumbrava(str. loan 23.6 68 21.0 7 S.R.L. NVST 15
Botezatorul)

str. Bucovinei (Centrul de S.R.L.
123  agrement,,Megapolis Mall”) — 38.6 110 21.0 4 Nighedi- 17
str. Pietrariei Trans
124 Gara Autcz Sud-Vest — Parcul 229 63 21.0 15 'S.R.L. 7
,Alunelul Microbuz
. . . S.R.L.
e | S VRl Ve (Rl — s 76.2 208 22.0 5 Nighedi- 10
Bulgara
Trans
. . . S.R.L.
131 O VadulluiVoda (plaja) —str 560 152 22.0 15 Cornel 3
Bulgara .
Dimitrova
132 str. D0|nav(C|m|t|ruI,,Sf. Lazar”) — 16.0 a4 22.0 6 .S.R.L. 1
str. Bulgara Microbuz
134  str. Doina — str. Bulgar3 15.3 38 24.0 6 C.P. Auto- 15
Rapid
138 com. Bubwesl (str. Grigore Vieru) 18.0 80 21.0 9 SRL NVST 5
— str. Bulgara
S.R.L.
140  com. Stauceni — str. Bucovinei 33.0 94 21.0 4 Urban 4
Trafic
S.R.L.
148  com. Ciorescu — str. Bulgara 34.4 84 22.0 10 Nighedi- 8
Trans

g | S Clnellie] =i, Meleiin 19.3 50 23.0 30 S.R.L. NVST 2
str. Mesterul Manole

157 Raza I|m|trofa a mun. Ch|§|n.au cu 401 9% 250 12 C.P. Al..ItO- 10
com. Floreni — bd. lu. Gagarin Rapid
159 St Mesterul Manole —com. 21.2 55 23.0 15  SRL NVST 4
Budesti
162 str. Doina (VC|m|t|ruI Sf. Lazar) — 220 66 20.0 6 C.P. Al..uto— 20
str. Bulgara Rapid
165  str. Ismail — Aeroport 28.8 86 20.0 5 SR.L. Citius 1
Grup
166 str. Bu.ccv>vme| —str. Gradina 441 125 21.0 4 C.P. AEJto- 33
Botanica Rapid
169 or. C'odruv (str. Potarnichii) — str. 9.0 147 20.0 4 S.R.L. 21
Maria Dragan Afgbasvet
S.R.L.
171 °" \A/at.ra (zona de odihnd) — str. 436 125 21.0 7 Remta- 5
Salcamilor Transport-
Privat
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NR.
LINIE

172

173

174

184

185

186
188

190

191

192

NUMELE LINIEI

str. Alba-lulia — str. Varnita

or. Codru (str. N. Turghenev) —
Gara Auto Nord

str. Gh. Codreanu — str. Padurii

str.  Constructorilor - str.
Independentei

str. Pietrarilor — str. Alba-lulia

sat. Hulboaca — sos. Hancesti
bd. Traian — str. Mihai Viteazul

com. Stauceni — str. laloveni

str. Bucovinei — str. Gh. Casu

str. Mihai Viteazul (magazinul
,Orhei”) — Gara Auto Sud-Vest

HV/\[CR

(KM)

22.0

27.6

34.0

30.0

39.0

50.0
19.4

47.1

32.9

22.6

63

78

97

90

112

143
56

134

90

65

VITEZA

COM.
(KM/H)

21.0

21.0

21.0

20.0

21.0

21.0
21.0

21.0

22.0

21.0

FRECV.
(MIN)

15

COMPANIE

S.R.L.
Remta-
Transport-
Privat
C.P. Auto-
Rapid
S.R.L.
Remta-
Transport-
Privat
C.P. Auto-
Rapid
S.R.L. Taxi
Service Plus
Ruta-Prim
Ruta-Prim
C.P. Auto-
Rapid
S.R.L.
Microbuz

Ruta-Prim

NR.
VEH.

15

38

29

20

15

19

16

12

n prezent, in Chisindu existd 962 de statii de transport public. 627 dintre opriri sunt in intravilan; 335 de
opriri dau serviciu Tn zona suburbana. Microbuzele nu au statii desemnate, pentru a se urca in microbuze
pasagerii trebuie sa astepte pe marginea drumului pentru microbuz (similar cu serviciile ,la cerere”).

Directia Generala Transport Public si Comunicare, in colaborare cu primariile localitatilor suburbane, se
afla intr-un proces continuu de renovare a statiilor de transport public.

FIGURA 48. EXEMPLE STATII DE TRANSPORT PUBLIC

Directia Generala Transport Public si Comunicatii este in colaborare cu Primariile localitatilor suburbane se
afla in continuu proces de renovare a statiilor de transport in comun. O mare parte din statiile de transport
public au fost amenajate pe baza unui parteneriat public privat prin care ,Epamedia" SRL a investit 2.5 mil
€ urmand ca apoi sa isi recupereze investitia prin contracte de publicitate stradala. Desi aceastad abordare



a scutit Municipiul Chisindu de o investitie destul de mare, compania a dat faliment iar administrarea
statiilor a fost preluata de Directia generald locativ-comunala si amenajare®®.

Orare disponibile la multe statii de autobuz. Dar statiile nu au afisaje electronice unde pasagerii pot verifica
ora sosirii. A Tnceput procedura de licitatie pentru instalarea panourilor de informare a calatorilor in 150
de statii.

FIGURA 49. DISTRIBUTIA STATIILOR DE TRANSPORT PUBLIC iN MUN. CHISINAU

Flota numara in prezent 433 de troleibuze, 213 de autobuze si 488 de microbuze. Troleibuzele sunt
principalul mijloc de transport in Chisinau: acopera si leaga principalele parti ale orasului. Municipalitatea
continua sa actualizeze vehiculele, asa ca sunt multe altele noi.

Uhttps://www.chisinau.md/libview.php?l=ro&idc=403&id=22992&t=/Presa/Comunicate-de-presa/Intretinerea-
statiilor-de-ateptare-a-transportului-public
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TABEL 22. FLOTA DE MIJLOACE DE TRANSPORT IN COMUN - PUA / RTEC

NUMARUL DE TROLEIBUZE

MODEL AN VECHIME
PT-1 PT-2 PT-3 RTE
ZiU-682 1986 36 3 3
ZiU-682 caros. noua ZiU-682-016
1987 1 1 2
(2007) 98 35
ZiU-682 1989 33 3 3
ZiU-682 1990 32 1 1
ZiU-682 1991 31 8 8
ZiU-682 1992 30 1 1
ZiU-682 4 4
- 1995 27
ZiU-683 2 2
Total ZiU 0 21 24
luMZ-T1 1996 26 1 1
Skoda 1997 25 9 9
Skoda 2001 21 1 1
Skoda 2002 20 9 10 19
Skoda 2004 18 3 4 3 10
AKSM-213 2005 17 2 2
IUMZ-T2 2006 16 5 15 20
AKSM-321 2011 11 32 33 34 99
RTEC62321M1 1 1 3
2012 10
5298 ( Trans Alfa Electro, or. Vologda) 1
RTEC62321M1 2013 9 9 8 7 24
RTEC62321M1 5 7 8 20
2014 8
RTEC62420M1 1 1
RTEC62321M1 4 6 5 15
2015 7
RTEC62321M2 2 3 5
RTEC62321M2 2016 6 8 8 9 25
RTEC62321KM?2 2 1 8 11
2017 5
RTEC623210KIM3 (mers autonom) 5
RTEC62321KM2 5 2 2
2018 4
RTEC623210KIM3 (mers autonom) 4 5 6 15
RTEC62321KM2 3 5 2 10
2019 3
RTEC623210KIM3 (mers autonom) 11 1 8 20
RTEC6243303M1 (articulat) 2 3
Ganz Solaris Trollino 18 (articulat) 2020 2 5
Skoda 24Tr-Irisbus 4 4 4 12
Skoda 24Tr-Irisbus 3 3 2 8
RTEC62321000M1 8 20
2021 1
RTEC623210KIM3 (mers autonom) 10 10
VDL Phileas Trolley 2
RTEC62321000M1 2022 1 7 10 20
Total AKSM-
321+RTEC62321M1,M2,M3+RTEC62420M1+RTEC6243303M1 103 88 108 299
Total 138 131 164 433

97




FIGURA 50. TROLEIBUZE iN MUN. CHISINAU

56% din flota are mai putin de 10 ani si doar % 12 din flota are mai mult de 20 de ani.

FIGURA 51. VECHIMEA FLOTEI DE TROLEIBUZ (2022)
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199 de autobuze municipale sunt in functiune si 14 sunt in conservare. Vehiculele functioneaza alternativ
n zonele urbane si rurale. Tn PUA lucreazé 858 de persoane, dintre care 281 sunt soferi.
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TABEL 23. FLOTA DE AUTOBUZE

MAN VOLVO VDL MAN IKARUS
2006 1998
AUTOBUZE IN OPERARE REZERVA
(199 UNITATI) (14 UNITATI)
Nr. unitati 31 100 14 4 36 4 8 2 10 4
A 26 . . .
Model Citiport | Citiport | Lions | 8700LE | XLE-145 | sLe-129 | ltions | CitaroQ 4 Lions 0 4
. Classic 530 Classic
City
Varsta 3 1 11 11 10 10 16 16 16 24
Combustibil Diesel Diesel CNG Diesel Diesel Diesel Diesel Diesel Diesel Diesel
GPS + + + + + + + + - -
Camera + + - - - - - - - -
Aer
- + + + + + + - - - -
conditionat
Podea joasa + + + + + + - + - -
Accessibilita
te pers. + + + + + + = + = =
disabilitati
Capacitate 102/25 | 107/27 | 103/46 | 114/48 | 130/49 | 110/40 | 104/26 | 108/28 | 104/26 | 146/34
P +1 +1 +1 +1 +1 +1 +1 +1 +1 +1
Lungime 12,03 12,03 14,7 14,7 14,48 12,9 12,0 12,0 12,0 16,5
Euro Euro 6 Euro 5 Euro 5 Euro 5 Euro 5 Euro 5 Euro 3 Euro 4 Euro 3 Euro 1
Standard
Alocare
vehicule pe Rute urbane si suburbane in Chisinau
linii

100 de autobuze noi sunt adaugate flotei in 2021. Cu aceasta investitie, varsta medie a flotei a scazut
considerabil. 6% din flota este in conservare si 66% din flota operationald are mai putin de 10 ani.

FIGURA 52. AUTOBUZE IN MUN. CHISINAU
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FIGURA 53. VECHIMEA FLOTEI DE AUTOBUZE
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Informatii detaliate despre flota de microbuze nu au putut fi obtinute, dar s-a observat ca flota de vehicule
era veche si neadecvata cererii de pasageri a orasului.

POLITICA TARIFARA

n conformitate cu Decizia CMC 6/1 din 13 iunie 2022 privind modificarea si aprobarea unor acte normative,
tariful autobuzului este de 6,0 lei.

Pasagerii platesc la bord colectorilor , nu exista nicio modalitate de a cumpara bilete afara. Pe unele rute
este posibila plata cu cardul de credit. Fiecare vehicul are un colector de tarife care vinde bilete cu o singura
calatorie valabile numai pentru aceasta calatorie speciald. Alternativ, se poate cumpara un bilet lunar,
valabil pentru o luna calendaristica.

Totodata, taxa lunara de abonament pentru pasagerii generali este de 234 de lei, un abonament de trei
luni este de 594 de lei, iar un abonament de sase luni - 972 de lei. Exista, de asemenea, bilete lunare pentru
savanti si studenti, studenti cu privilegii sociale si agenti economici. Tarifele sunt prezentate in tabelul
urmator.

TABEL 24. TARIFE PRACTICATE

COST PT. PERSONAL

ABONAMENT LUNAR COST TOTI PASAGERII COST STUDENTI DIDACTIC SI SANITAR
1 lund 234 117 164
3 luni 594 297 416
6 luni 972 486 680

Costul unei calatorii cu microbuzul este de asemenea de 0 6 lei, pasagerii platesc direct soferului de la bord,

iar pentru microbuze nu exista bilet lunar.
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GRADUL DE DESERVIRE AL RETELEI DE TRANSPORT PUBLIC

Tn aceastd sectiune va fi analizat gradul de disponibilitate a infrastructurii de transport public pentru
populatia municipiului Chisinau.

Linii catre centrul orasului: centrul orasului Chisindu se afla in jurul Pietei Marii Adunari Nationale. Zona la
care doresc sa acceseze majoritatea asezarilor urbane
este centrul orasului.

Din acest motiv, majoritatea liniilor sunt clasificate
drept liniile care ajung in centrul orasului.

e Liniile de troleibuz care ajung in centrul orasului; 1, 2,
3,4,5,7,8,10, 12, 16, 22, 24, 25, 28, 29, 30, 32, 34

e Linii de autobuz care ajung in centrul orasului; 5, 26

e Linii de autobuz suburban care ajung in centrul
orasului; 2,9, 10, 11, 28, 38, 46, 47, 48

e Liniile de microbuz care ajung in centrul orasului; 103,
108, 138, 148, 162,174

Cand se examineaza valorile pasagerilor liniilor care
ajung in centrul orasului, se vede ca majoritatea liniilor
au calatorii mari.

Liniile terminate n afara centrului orasului: Dupa cum s-a explicat mai sus, o parte semnificativa a cererii
de calatorie este catre centrul orasului. Din acest motiv, multe linii sunt conFigurate pentru a ajunge in
aceasta zona.

Linii prin centrul orasului: Exista, de asemenea, linii care pardsesc o zona rezidentiala si merg intr-o alta
zona rezidentiala spre centrul orasului dupa ce ajung in centrul orasului.

e Liniile de troleibuz care circula in ambele sensuri ale centrului: 1, 4, 5, 8,10, 11, 22, 24, 28;
e Linii de autobuz catre ambele sensuri ale centrului: 5, 26;

Liniile care deservesc ambele directii ale centrului orasului pot fi considerate de fapt o combinatie a doua
linii care se termina in centrul orasului. Combinarea celor doua linii este binevenita din punctul de vedere
al neavand o ultima oprire si zona de manevra in centrul orasului. Cu toate acestea, doua probleme
principale ar trebui remarcate intr-o astfel de conFigurare a liniei. Tn primul rand, ar trebui s& se ia in
considerare daca exista o relatie de calatorie intre regiuni.

La organizarea unei rute radiale (periferie-centru) vor fi necesare urmatoarele:
e de la Buiucani: prelungirea acestuia pana la Ciuflea sau Gara
e de la Botanica: prelungirea pana la Piata MAN
e de la Rascani sau Telecentru: traversarea bd. Stefan cel Mare.

Deci, traseele radiale, oricum, se vor suprapune in centru pe distanta de cateva statii si vor aglomera si mai
mult arterele principale. Mai ales in lipsa unor terminale de intoarcere/transfer in zona centrala.

in al doilea rand, trebuie evaluat faptul c3 valorile deplasarii in ambele directii ale centrului sunt apropiate
si numarul de vehicule planificate a fi exploatate si fie apropiat unul de celilalt. in caz contrar, exist3
posibilitatea de a crea capacitate inactiva sau aglomeratie pe cealalta parte a liniei, cu numarul de vehicule
si frecventa deplasarii planificate Tn functie de sarcina de deplasare pe o parte a liniei. Din acest motiv, ar
trebui obtinute valorile deplasarii bazate pe oprire ale unor astfel de linii si ar trebui comparate valorile
deplasarii in cele doua directii ale centrului.

n prezent, rutele diametrale sunt relativ echilibrate la ambele capete.

101



Linii de tranzit: Desi majoritatea liniilor din Chisinau vin in centrul orasului, au fost stabilite si linii care
asigura acces intre regiuni fara a vizita centrul orasului.

* Tranzit linii de troleibuz; 21, 23, 26, 27, 38
e Linii de autobuz de tranzit; 19
e Tranzit linii de autobuz extraurban: 16

e Linii de microbuz de tranzit; 101, 106, 117, 130, 134,
140, 151, 157, 159, 173, 178, 191

Daca exista o relatie de calatorie intre asezari in afara
zonei centrale in sistemul de transport al unui oras, ar
trebui stabilite linii directe intre aceste asezari. in caz
contrar, aceasta relatie este asigurata pe liniile care vin
in centru si prin transfer la centru. Aceasta situatie
creste densitatea liniilor care vin in centru si determina
prelungirea timpului de calatorie pentru pasageri.

Daca exista o relatie de calatorie intre asezari in afara

zonei centrale n sistemul de transport al unui oras, ar trebui stabilite linii directe intre aceste asezari. In
caz contrar, aceasta relatie este asigurata pe liniile care vin in centru si prin transfer la centru. Aceasta
situatie creste densitatea liniilor care vin in centru si determina prelungirea timpului de calatorie pentru
pasageri.

La determinarea rutei liniei de tranzit, trebuie luata in considerare relatia de calatorie dintre asezari. Din
acest motiv, a fost evaluat si numarul de pasageri pe liniile de tranzit. Desi exista linii cu deplasare mare pe
liniile de tranzit, exista si linii cu valoare scazuta.

Aproape toate liniile de troleibuz si multe linii de autobuz si microbuz trec prin fata garii si ofera acces
direct la multe puncte din oras. in localititile din afara

acestor regiuni se poate ajunge din gara printr-un singur

transfer. La evaluarea relatiei cu aeroportul, troleibuzul nr.

30 se termina in centrul orasului si autobuzul nr. 33 se

termina intr-un punct foarte aproape de centru.

Disponibilitatea statiilor de transport public pentru
populatia orasului este prezentata Tn Figura. Ca baza pentru
analiza se alege distantele de mers pe jos pana la statiile de
troleibuz si autobuz de 300, 600 si 900 m. Rezultatele arata
disponibilitatea statiilor de autobuz in zona de interes
selectatd. in unele parti ale orasului disponibilitatea
transportului public este destul de mare, mai ales in centrul
orasului.

Dar analiza releva si parti mai mari, in special in zona de sud-

vest a orasului, care nu sunt deloc conectate la

infrastructura de transport public. Aceste zone sunt deservite mai ales de microbuze, sistem care nu are
reglementari de oprire.
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FIGURA 54. GRADUL DE DESERVIRE AL STATIILOR DE TRANSPORT PUBLIC

Pentru pasageri, cel mai important criteriu care determina nivelul serviciului de transport public este
distanta scurta de mers pe jos si timpii mici de acces la opriri. Domeniul de linie este important pentru a
arata masura Tn care sistemul de transport utilizat ofera confort punctului de acces. Unul dintre factorii
care afecteaza timpul de calatorie este timpul care apare in accesarea si transferul la oprire.

Un criteriu important pentru ca sistemul de transport public sa deserveasca eficient in oras este acela ca
are o zona de serviciu care ofera acces direct la punctele focale importante ale orasului si ca este accesibila.
Pentru a vedea zonele de serviciu ale transportului in comun si pentru a identifica zonele care nu
beneficiaza de serviciu, zonele din interiorul si din afara distantei de mers pe jos de 600 de metri (zona de
serviciu) a liniilor de transport public care ajung in centrul orasului, care sunt enumerate de mai jos si sunt
destinate a fi atinse direct, au fost determinate. in conformitate cu aceasta, unele zone rezidentiale si zone
industriale nu pot fi accesate in mod adecvat.

2.3.4. NIVEL DE DIGITALIZARE

Exista multe beneficii ale digitalizarii pentru transportul public atat pentru utilizatorii de sistem, cat si
pentru operatori. Beneficiile digitalizarii pentru operatorii de transport sunt; informatii despre locatia
vehiculului si optiunile de conectare, date de ocupare in timp real pentru a organiza o calatorie
confortabila, card de plata contactless sau smartphone etc. Beneficiile digitalizarii pentru operatorii de
transport sunt optimizarea planificarii liniilor si gestionarea flotei cu date precise.
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Operatorii de transport au recunoscut deja acest lucru si, prin urmare, lucreaza activ pentru a-si imbunatati
serviciile si procesele cu ajutorul sistemelor digitale.

Municipiul Chisinau, cu sprijinul PNUD Moldova si Republica Ceha, a elaborat Strategia de transport
inteligent si mobilitate a municipiului, precum si planul de actiuni aferent. Strategia planului de actiuni
propune solutii concrete si pasi pe care Chisinaul trebuie sa 1i faca pentru a asigura gestionarea eficienta a
parcarilor in oras, pentru imbunatatirea sistemului de transport public, organizarea si fluidizarea traficului,
dar si dezvoltarea unei infrastructuri functionale si adaptate pentru transportul alternativ.

Scopul Strategiei si Planului de Actiune pentru Transport si Mobilitate Smart Chisinau este de a contribui
la dezvoltarea unui sistem de transport inteligent dezirabil pentru orasul Chisindu, care sa fie practic si
rentabil pentru un sistem de management al transportului eficient si eficient (folosind sisteme de transport
inteligente) n orasul Chisinau.

Accesul utilizatorilor transportului public la informatie a fost Imbundtatit in ultimii ani in Chisinau.
Aplicatiile de planificare a rutei cele mai raspandite sunt active si in Chisindau: Google, E-way si Moovit. Site-
ul web al PUA are informatii GPS ale propriilor linii de autobuz, dar nu ca platforma de servicii pentru
utilizatori.

Statiile de autobuz nu au panouri digitale care sa arate informatii in timp real despre sosirea vehiculelor
lor, unele statii arata o harta a liniilor lor si programul lor. Statiile de troleibuz au panouri cu harti de retea
si care arata urmatoarea sosire de troleibuz.

Studiile privind sistemul de plata digitala in transportul public (sistemul de e-ticketing) sunt, de asemenea,
in progres.

2.3.5. CONTRACTUL DE SERVICII PUBLICE

Serviciile de transport public sunt delegate catre operatori de catre Directia Generala Transport Public si
Cai de Comunicatie (DGTP-CC), structura a Consiliului Municipal Chisindu care are in sarcind pastrarea
evidentei contractelor de management al traseelor regulate municipale si a activitatii prestate de
operatori. Cu toate acestea, DGTP-CC nu are la dispozitie un cadru si instrumente corespunzatoare care sa
asigure o monitorizare exacta a serviciului prestat de catre operatorii de microbuz si informatii privind
numarul calatorilor transportati.

Organizarea serviciilor de transport public se realizeaza in doua moduri:
e Prinincheierea de contract de servicii publice Tntre municipalitate si operatori;

e Prin acordarea dreptului de deservire a rutelor in conformitate cu regulamentul transporturilor
auto de calatori si bagaje Th municipiul Chisinau.

n prezent, municipalitatea are incheiate contracte de servicii publice cu cei doi operatori municipali — Regia
Transport Electric Chisindu pentru transportul cu troleibuze si Parcul Urban de Autobuze pentru transportul
cu autobuze, cele doua contracte avand clauze similare care stabilesc drepturile si obligatiile
municipalitatii, respectiv ale operatorilor.

Cele doua contracte stabilesc atat un set de indicatori de performanta pe care operatorii trebuie sa il
indeplineascd, cat si tarifele pe care acestia trebuie sa le aplice si conditiile de acordare a compensatiilor
de catre municipalitate.

Principalii indicatori de performanta monitorizati in cadrul contractului se refera la:

e Numarul de curse anulate — calculat ca numarul de curse planificate din care se scad numarul de
curse efectuate si numarul de curse anulate din cauza de forta majors;

e Curatenia Tn mijloacele de transport — stabilita ca numar de abateri de la cerintele privind
curatenia. Aceasta conform contractului trebuie sa se efectueze cel putin o data pe zi in fiecare
vehicul, verificat la iesirea in traseu si sa vizeze toate suprafetele, inclusiv podeaua, scaunele,
dispozitivele montate Tn autobuz si garniturile, inclusiv integritatea lor fizica;
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Indicatori privind colectarea veniturilor — rata pasagerilor cu bilete valabile, numarul de persoana-
zile consumate in activitatile de asigurare a incasarii veniturilor, numarul de sanctiuni aplicate si
functionarea corespunzatoare a aparatelor de validare;

Competenta si amabilitatea personalului din punctele de vanzare a biletelor si respectarea orelor
de deschidere siinchidere a punctelor de vanzare — monitorizate prin sondaje adresate calatorilor;

Numarul de curse intarziate cu o abatere mai mare de 2 minute la statia terminus;

Abaterea nejustificata cu mai mult de 0,5 km/h de la viteza comerciala stabilitd pentru fiecare ruta
in parte;

Disponibilitatea orarelor de circulatie si hartilor de traseu in statii

Semnalizarea corespunzatoare in exteriorul vehiculului a rutei si destinatiei, precum si afisarea de
harti si alte informatii relevante in interiorul vehiculelor.

Monitorizarea acestor indicatori se realizeaza pe 3 paliere — raportarea de catre operator, inspectii aleatorii
ale autoritdtii contractante, respectiv sondaje de satisfactie aplicate pasagerilor. in ceea ce priveste
chestionarea pasagerilor, acestia pot raspunde unor sondaje prin care sa noteze de la 1 (nesatisfacatori) la
10 (excelent) diversi factori de calitate privind fiabilitatea, siguranta, disponibilitatea informatiilor,
conduita personalului de bord in trafic si in raport cu calatorii, curatenia din vehicul si modul de tratare si
raspuns la eventualele reclamatii.

Tncepand cu anul 2022, municipiul Chisindu a impus o serie suplimentara de indicatori de performantd pe
care isi propune sa 1i atinga pana tn anul 2025, astfel:

Toate troleibuzele aflate in exploatare sd aiba o vechime mai mica de 20 de ani (in prezent 30% din
troleibuze sunt mai vechi de 20 de ani);

Toate autobuzele aflate in exploatare sa aiba o vechime mai micd de 15 ani (in prezent 20% din
autobuze sunt mai vechi de 15 ani);

Densitatea maxima de calatori pe an per loc in unitatile de transport max. 2500 cal/loc (in prezent
3200 cél/loc);

Toate vehiculele de transport sa aiba o lungime minima de 7.5 metri (cerinta amanata pana la 1
ianuarie 2023);

Toate autobuzele aflate in exploatare sa aiba o norma de poluare cu cel mult 2 nivele sub
standardul in vigoare (in prezent 30% din autobuze au o norma de poluare mai mica de Euro IV -
standardul in vigoare fiind Euro VI);

Toate vehiculele sa fie accesibile persoanelor cu mobilitate redusa (in prezent 50% din flota de
autobuze si troleibuze nu este accesibilda PMR);

Toate vehiculele sa fie dotate cu aer conditionat (in prezent 30% din autobuze si 80% din troleibuze
nu dispun de instalatie AC);

Intervalul maxim admisibil intre 2 unitati succesive pe aceeasi linie sa fie de 30 de minute (in
prezent exista linii de troleibuz cu interval de succedare de 64 de minute si linii de autobuz cu
interval de succedare de 165 de minute);

Abaterea maxima admisa a unei unitati de transport fata de graficul de circulatie sa fie de 5 minute
(Tn prezent se inregistreaza abateri de pana la 15 minute);

Spalarea exterioara sa fie realizata cel putin o data la 3 zile, cea interioara cel putin o data pe zi,
dezinfectarea cel putin o datd pe sdptamana si testarea starii tehnice curente (frane, suspensii, etc)
si starea de sdanatate a conducatorilor auto Tnainte de inceperea programului cel putin o data pe
zi. Aceste activitati au deja loc conform standardelor impuse.
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n ceea ce priveste finantarea, cele dou contracte prevad compensarea cu o recurentd anuald de citre
municipalitate a cheltuielilor pe care operatorii nu le pot acoperi din vanzarea de bilete si abonamente,
conform formulei de mai jos:

C=({Px+K)—R|[MDL]
C — valoarea compensatiei exprimata in MDL;
P — costul exprimat in MDL al unui vehicul-kilometru parcrus;
K — parcursul total anual efectuat de operator, cu exceptia curselor anulate;
R — venitul real incasat din vanzarea de titluri de calatorie;

Costul unui vehicul-kilometru nu este stabilit explicit prin contract, acesta fiind calculat anual tindnd seama
de parcursul total efectuat de operator si recunoscut de municipalitate si totalul cheltuielilor de exploatare
(cu materiale, combustibil si energie electrica, salarii, cotizatii, impozite, servicii de utilitati si alte cheltuieli)
la care se adauga o marja de profit de 5%.

Pentru anul in curs, in vederea realizarii bugetului de venituri si cheltuieli, se estimeaza un cost unitar bazat
pe costul anilor precedenti, indexat in functie de prognozele emise de Biroul National de Statistica al
Republicii Moldova.

Aceasta metodologie de calcul este insa in dezavantajul municipalitatii, deoarece nu incurajeaza operatorii
de transport sa fie eficienti in gestionarea cheltuielilor intrucat prin contract nu exista nicio constrangere
sau limita a valorii costului unitar pe vehicul-kilometru efectuat.

Conform estimarii realizate la finalul 2021 a bugetului de venituri si cheltuieli al municipiului Chisinau,
pentru anul 2022 era prognozat un pret unitar de 24.70 lei pe vehicul-kilometru parcurs cu troleibuzul, in
crestere de la 23.90 lei in anul 2021, respectiv 26.3 lei pe vehicul-kilometru parcurs cu autobuzul, in
crestere de la 23.02 lei in anul 2021. Tn luna iunie 2022 pentru exploatarea autobuzelor, costul unitar a fost
ajustat la valoarea de 38.74 lei printr-o decizie a Consiliului Municipal Chisinau, ajustarea finald, atat in
cazul transportului cu autobuzul cat si cu troleibuzul realizandu-se la finalul anului.

Referitor la transportul cu microbuzul, acesta este organizat de cdatre DGTP-CC in baza regulamentului
transporturilor auto de calatori si bagaje in municipiul Chisindu si atribuit direct operatorilor de transport
privati interesati sa presteze serviciul, la cererea acestora. Astfel, operatorii interesati, Tn baza unor analize
justificative pot solicita operarea unei linii de transport pentru care primesc licenta si drept de operare.
DGTP-CC analizeaza solicitarile si acorda licentele in asa maniera incat sa fie evitata suprapunerea mai
multor servicii (doua linii sau doi operatori care au un serviciu pe aceeasi relatie de transport). Asadar,
pentru acest tip de transport nu sunt incheiate contracte de servicii publice, cu clauze clare care sa specifice
drepturile si obligatiile autoritatii de reglementare si a operatorilor. Din acest motiv, in transportul cu
microbuze nu exista un control al calitatii si o monitorizare a modului in care operatorii executa serviciile
pentru care sunt licentiati. Totodata, nu exista obligatia de compensatie din partea municipalitatii,
transportul pe aceste linii fiind finantat exclusiv din vanzarea de bilete, astfel cd operatorii sunt direct
interesati de reducerea costurilor, care de cele mai multe ori se materializeaza fie prin anulari de curse, fie
prin supraaglomerarea vehiculelor sau operarea doar la anumite ore care sunt convenabile ca flux de
calatori.

in ceea ce priveste stabilirea tarifelor de transport, aceasta se face conform metodologiei calculdrii si
reglementarii tarifelor si costurilor pentru Serviciile de transport de caldtori, adoptata in anul 2006 si
actualizata n anul 2022, tindnd seama de posibilitatea acoperirii cheltuielilor de exploatare, a desfasurarii
unei activitati eficiente si profitabile care sa includa posibilitatea de recuperare a cheltuielilor si o rata de
profit pentru a garanta continuitatea activitatii operatorilor. Totodatd metodologia tine seama de
echitatea sociala in raportul de cost si de puterea de cumparare a populatiei.

Astfel, conform metodologiei, costul unei calatori se calculeaza ca raport intre totalul cheltuielilor
operatorului si Numarul total de pasageri transportati in unitatea de timp, inmultit cu norma de
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rentabilitate stabilitda. Pornind de la aceste costuri, tariful aplicat populatiei se calculeaza pe baza
urmatoarei formule:

T:VR*CC*CM*CL*CR
T — tariful pentru titlul de calatorie;

Vg — Valoarea de referinta [MDL] — actualizata biannual, reprezentand maximum 0.06% din salariul mediu
lunar pe economie prognozat;

Cc — Coeficient de complexitate;
Cy — Coeficient de multiplicare — exprimat ca numar mediu de caldtori efectuate cu titlul de cdlatorie;

C,, — Coeficient de loialitate — care asigura tarife mai avantajoase titlurilor valabile pe o perioada mai lunga
de timp;

Cr — Coeficient de reducere — care tine seama de reducerea aplicatad tarifului de baza caldtorilor din
categorii sociale vulnerabile.

2.4 TRANSPORT DE MARFA

Traficul de marfa indeplineste nu numai nevoile operationale ale unei regiuni de a transporta marfuri intre
producatori si consumatori finali, dar genereaza si un impact neintentionat asupra factorilor de mediu si a
contextului socio-economic. In ciuda importantei sale, impactul traficului de marfi si ineficientele logistice
asociate sunt in mare masura trecute cu vederea in discutiile privind transportul urban.

2.4.2 DISTRIBUTIA PRINCIPALILOR GENERATORI DE TRAFIC — TRAFIC GREU

Zonele logistice obtinute din BDGMC, stratul cu utilizare a terenurilor, sunt prezentate in Figura de mai jos.
Pe principalele artere de transport in anumite intervale de timp intrarea vehiculelor grele si usoare de
transport marfa(LGV / HGV) este interzisa.

FIGURA 55. ZONE DE PRODUCTIE / INDUSTRIE SI ARTERE CU ACCES LIMITAT PENTRU TRAFICUL GREU

Sursa: Prelucrarea consultantului dupa date extrase din BDGMC si furnizate de DGTPCC
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2.4.2 PRINCIPALELE CORIDOARE DE TRAFIC GREU
Examinand statisticile transportului de marfuri din Moldova din ultimii zece ani, se vede ca tipul de
transport dominant este cel rutier si cel feroviar, la fel ca la Chisinau.

FIGURA 56.TRANSPORTUL DE MARFURI (2010 - 2021)

Moldova Goods Transport, Modes of Transport, 1995-2021
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Sursa: https://statistica.gov.md/en/transport-26.html

De-a lungul anilor, transportul rutier a crescut si aceasta situatie a provocat blocaje pe drumurile care leaga
logistica.

PMUD Chisinau se va concentra pe fluxul major de marfuri prin oras, urmarind identificarea modalitatilor
de a asigura o mai buna deservire a zonelor logistice, reducand in acelasi timp impactul asupra mediului si
a calitatii vietii. Ca rezultat al acestui studiu, se va lua Tn considerare modul in care sistemul de logistica de
tip ultimul kilometru (last mile logistics) functioneaza, in special in zonele vulnerabile in care livrarile au
devenit o cauza de congestie.
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2.5. MIJLOACE ALTERNATIVE DE MOBILITATE (DEPLASARI CU BICICLETA,
MERSUL PE JOS, DEPLASAREA PERSOANELOR CU MOBILITATE
REDUSA)

2.5.1. DEPLASARI PIETONALE

Fiind un oras dezvoltat foarte mult in perioada functionalista (anii 60’) Municipiul Chisindu pastreaza inca
trasaturile acestui curent de planificare si proiectare. Pe de-o parte se pastreaza o buna distributie a
dotarilor aferente locuirii in cartierele de blocuri dar s-au pastrat si un numar mare de zone industriale in
interiorul tesutului urban. Aceste zone au o conFiguratie aparte a circulatiilor, ele fiind gandite cu circulatii
interne si nu legaturi care sa traverseze zona. Traversarea acestor zone de catre pietoni este foarte greoaie
intrucat acestia trebuie sa ocoleasca sute de metrii pentru ajunge la destinatie. Problema este cea mai
acuta in zona de nord-est unde calea ferata si zona industriala separa sectoarele Rascani si Ciocana de zona
centrala. Raul Bic si calea ferata actioneaza ca niste bariere in conectarea celor doua sectoare cu zona
centrald. Distanta intre traversari peste calea ferata sau raul Bic este adesea de peste 1.5 km, un ocol imens
pentru un pieton. Probleme de conectivitate se regasesc si in cartierul medical (Malina Micad) unde
circulatiile pietonale dintre unitatile spitalicesti sunt discontinue ingreunand traversarea zonei. Pentru ca
partea sudica a Parcului Valea Trandafirilor nu este amenajata legaturile pietonale intre Centru si Botanica
sunt destul de anevoioase.

FIGURA 57. ZONE CU PROBLEME DE CONECTIVITATE PIETONALA - IN INTERIORUL PERIMETRULUI URBANIZAT

Sursa: prelucrarea consultantului

Mizand Tnsa pe raurile care strabat orasul, in prezent bariere in conectarea zonelor de interes, prin procese
de regenerare urbana si transformare in coridoare ecologice si de mobilitate activa Chisinaul poate genera
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noi conexiuni durabile. Tn acest context, raurile Bic si Valea Trandafirilor joac3 un rol foarte important.
Pentru raul Bic a fost finalizat recent un studiu de fezabilitate care vizeaza reabilitarea acestuia si protectia
impotriva inundatiilor.

Tot din perioada functionalistd in care dezvoltarea infrastructurii de transport se realiza punand accentul
pe segregarea tipurilor de fluxuri, Municipiul Chisindu a mostenit 20 de pasaje pietonale subterane. intr-
un audit realizat la inceputul anului 2020 se evidentia faptul ca doar 2 pasaje se afla intr-o stare buna iar 7
pasaje se reprezentau un risc pentru pietoni'?. Auditul nu a luat in considerare accesibilizarea si
posibilitatea persoanelor cu dizabilitati de a parcurge aceste spatii fira asistentd. in fara lifturi acest aspect
este imposibil. A fost lansat un proces de modernizare a celor 20 de pasaje insa este nevoie de o evaluare
strategica asupra relevantei pastrarii pentru ca ele chiar si modernizate, ingreuneaza considerabil
traversarea pietonilor.

Problemele cele mai grave in ceea ce priveste infrastructura pentru pietoni se rezuma insa la calitatea
acesteia, mai ales Tmbracamintea si blocare trotuarelor cu autoturisme parcate neregulamentar (mai ales
in zona centrala si in cartierele de locuinte colective. Cu exceptia principalelor artere de circulatie (ex. Bd.
Stefan cel Mare sau Bd. Grigore Vieru), majoritatea trotuarelor sunt degradate si impracticabile, mai ales
in zona centrald. Primaria Municipiului Chisindu a investit treptat in modernizarea trotuarelor. Noile
trotuare din pavaj permit o mai buna scurgere a apelor pluviale, sunt mai confortabile si includ de regula
accesibilizate (marcaje tactile si rampe in zona intersectiilor). De asemenea, cu un buget limitat, in ultimii
ani, autoritatea locala a permis modernizari de trotuare realizate de catre companii private.

FIGURA 58. TROTUARE DEGRADATE SI DIFERITE MODELE DE MODERNIZARE - CHISINAU CENTRU

Sursa: arhiva consultantului

12 https://www.chisinau.md/public/files/Raport-final-de-audit-PSP1102c.pdf
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Desi este o masura care degreveaza bugetul local si poate permite o rezolvare rapida a prolemei, fara a
avea un model (materiale / culori etc.) predefinite fiecare investitor a ales propria solutie de amenajare a
trotuarului din fata unitatii. Astfel, in multiple intersectii exista 2 sau chiar 3 modele diferite de pavaj si
solutii tehnice de amenajare a trotuarului.

Municipiul Chisindau beneficiaza de o retea ampla de bulevarde cu trotuare foarte generoase dar nu detine
incd zone pietonale mai ample. Principalele strazi pietonale sunt Eugen Doga (continuare a Bd. Grigore
Vieru) si str. Bulgard (doar partial pietonalizatd). Ca parte a unui proces de regenerare urbana a fost
amenajatd si o strada pietonald in incinta Digital Parc (legatura din str. Mihai Viteazul). Cu prilejul
evenimentelor importante in oras sunt pietonalizate segmente din Bd. Stefan cel Mare sau din str.
Albisoara. Nu au fost identificate zone pietonale in cartierele de locuinte colective (in centrele secundare)
sau in proximitatea scolilor desi astfel de facilitati sunt din ce in ce mai frecvente in orasele cu o calitate
ridicata a locuirii.

2.5.2. DEPLASARI CU BICICLETA

Desi Municipiul Chisindu se desfdsoara pe o suprafata destul de extinsa (12 x 15 km) o mare parte din
deplasari sunt sub 5km. Din zona centrald, folosind infrastructura existenta (banda 1 de pe strazile
existente) un biciclist poate accesa o parte importanta din centrele secundare si cartierele de locuinte
colective. Relieful nu este foarte accidentat, cel putin Tn zona centrald nu sunt dificultati cauzate de
declivitati, zonele problematice sunt mai degraba spre periferie dar acestea pot fi depasite cu usurinta prin
utilizarea de biciclete electrice sau combinarea bicicletei cu transportul public (daca ar exista facilitati).

FIGURA 59. IZOCRONA DE ACCESIBILITATE A CENTRULUI ISTORIC (ARCUL DE TRIUMF) - MERS CU BICICLETA

Sursa: prelucrarea / modelare realizata de consultant
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Infrastructura existenta este departe de a fi functionald. Nu exista inca o retea de piste pentru biciclete
fiind vorba inca doar de cateva elemente disparate precum: o alee din parcul Valea Morilor partajata intre
pietoni si biciclisti, un marcaj dedicat biciclistilor pe trotuarul care inconjoara Scuarul Bucuriei (str. Henri
Coanda si str. lon Creanga), o pista pe Bd. Mircea cel Batran (pe aleea pietonala centrald) si o pista pentru
biciclete (pavaj de alta culoare) pe trotuarul de pe Bd. Stefan cel Mare. Initial au existat piste pentru
biciclete pe Bd Grigore Vieru (eliminate odatd cu modernizarea trotuarului) si pe Bd. Dacia (momentan
nefunctionale din cauza lucrarilor de modernizare). Practic singura pista care s-ar putea lua in considerare
este cea de pe Bd. Stefan cel Mare dar si aceasta are un scor de sub 50 puncte intr-o evaluare conform
indicelui de calitate a infrastructurii velo intrucat prezinta urmatoarele probleme:

e Conectivitate — nu detine conexiuni cu alte piste
e Confort — pavajul nu este confortabil pentru trotinete si biciclete cu cauciucuri subtiri

e Sigurantd — latimea pistei este de sub 1.5 / 2 m ceea ce face dificild depasirea intre biciclisti, exista
conflicte cu pietonii

e Viraje la imposibil de efectuat in zona trecerilor pentru pietoni (90 grade).

Recent, ca urmare a amenajarii benzilor dedicate pentru transportul public, pe acestea au fost inserate si
marcaje care permit circulatia biciclistilor. Desi latimea unei benzi dedicate transportului public cu acces
pentru biciclisti trebuie sa fie de cel putin 4.5-5 m (vezi str. 21 Decembrie 1989 din Cluj-Napoca in 2022)
madcar in acest caz biciclistul nu este inghesuit pe banda 2 intre mijloacele de transport in comun si traficul
general.

Dotarile aferente mersului cu bicicleta sunt si ele precare. Nu exista date clare cu privire la numarul de
rastele si localizarea lor. Cele identificate Tnsa pe teren, de regula amplasate in proximitatea unor institutii
publice, folosesc o solutie tehnicd cu un grad de sigurantd si adaptabilitate redusa. Sunt utilizate
preponderent rastele care permit doar asigurarea rotii bicicletei (element care se poate detasa foarte usor)
si nu rastele de tip ,U” sau , 0” care permit asigurarea bicicletei in 3 puncte (cadru si roti). Specificul
Chisindului, de a avea un numar ridicat de locuinte colective face dificila detinerea si utilizarea unei
biciclete!* pentru ca: a) spatiul locativ este redus si adesea insuficient pentru a gazdui una sau doua
biciclete, b) transportul bicicletei la etajele superioare este dificil. Nu au fost identificate garaje pentru
biciclete, desi aceste dotari sunt esentiale pentru orice oras care intelege importanta mersului cu bicicleta
ca mode de transport.

n prezent nu exista servicii de bike-sharing, existd doar cateva mici intreprinderi care inchiriaza biciclete
pentru 24 de ore. Infrastructura precara (sau lipsa ei) pentru biciclete face ca nici furnizori de servicii de
bike-sharing sa nu fie inca suficient de interesati Tncat sa se lanseze in Chisinau.

Lipsa de infrastructura dedicata biciclistilor (trasee sigure, confortabile, coerent, atractive si directe!*) face
ca mersul cu bicicleta sa ramana inca o activitate de agrement. Acest aspect a fost relevat si de un sondaj
recent (septembrie 2020) pe un esantion de 2003 de respondenti unde 76% din cei care folosesc bicicleta
au mentionat cd o utilizeaza in scop de agrement / sport®®. Interesul pentru mersul cu bicicleta este vizibil
si prin participarea activa a cetatenilor la evenimentele dedicate acestui mod de transport / sport (aproape
9000 de participanti la Maratonul ,,Criterium”?®. Existd o comunitate activd care sustine dezvoltarea
infrastructurii pentru mersul cu bicicleta si se implica in promovarea acestui mod de transport cat si in
identificarea de solutii.

fn anul 2020 a fost elaboratd Strategia de Dezvoltare a Infrastructurii pentru Transportul Alternativ in
Orasul Chisinau care pornind de la un set de sondaje ca conturat deja o retea preliminara de trasee pentru

13 38% din respondentii la sondajul PMUD au mentionat c& detin o biciclete

14 Cele 5 principii de amenajare a traseelor pentru biciclete din ghidul olandez CROW.

15 sondaj de opinie a cetatenilor privind atitudinea fata de transportul alternativ - https://infogram.com/step-by-step-
charts-1h9j6q3gjmg52gz?live

16 https://primariamea.md/ciclism-urban-cartarea-traseelor-si-folosirea-datelor-procesul-de-luare-de-decizii/
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biciclete (principale, secundare, de agrement / recreative si locale). Strategia prevede o etapizare a retelei
pe 6 ani (2020-2026) iar cateva din proiecte sunt deja in implementare (ex. str. 31 August). Doar o parte
din pistele din primul orizont (2022) au fost insa realizate / se afla in implementare. Strategia include si un
mic Tndrumar privind proiectarea infrastructurii pentru biciclete si prevede inclusiv infiintarea unui mic
departament dedicat transportului alternativ.

FIGURA 60. PROPUNERI TRASEE PENTRU BICICLETE - STRATEGIA DE DEZVOLTARE A INFRASTRUCTURII PENTRU
TRANSPORTUL ALTERNATIV IN ORASUL CHISINAU

Sursa: Strategia de Dezvoltare a Infrastructurii pentru Transportul Alternativ in Orasul Chisinau

2.6. MANAGEMENTUL TRAFICULUI

fn momentul de fatd Municipiul Chisindu nu dispune de un sistem de management al traficului. Existd pe
drumurile nationale camere de luat vedere capabile sa inregistreze si diferentieze fluxuri (inclusiv incalcari
ale vitezei maxime admise) gestionate de ASD. De asemenea exista si un set de camere in intersectiile
principale gestionate de Politia Republicii Moldova (Directia de politie a municipiului Chisindu) cu
capacitatea de a inregistra fluxuri (nu insad pe clase de vehicule). O mare parte din aceste camere de luat
vedere sunt deja Tnvechite iar gradul lor de acoperire este inca destul de redus. Totusi luadnd in considerare
echipamentele existente, va fi esentiald achizitia de programe / software dedicat contorizarii participantilor
la trafic in principalele intersectii (pietoni, biciclisti, vehicule pe clase etc.) pentru a putea avea o mai buna
intelegere a fluxurilor si a permite o actualizare facila a modelului de transport. Un aspect important in
dezvoltarea sistemului de monitorizare a traficului va fi modul in care toti factorii de decizie din sfera
mobilitatii vor avea acces la datele furnizate de sistem dar si modul in care acestia pot conecta alte
echipamente de colectare date la el.
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2.7.IDENTIFICAREA ZONELOR CU NIVEL RIDICAT DE COMPLEXITATE
(ZONE CENTRALE, ZONE PROTEJATE, ZONE LOGISTICE, POLI
OCAZIONALI DE ATRACTIE / GENERARE TRAFIC, ZONE INTERMODALE
— GARI, AUTOGARI, ETC.)

Structura intermodald este bazata pe o serie de noduri principale (autogari, gara si aeroport) care
functioneaza ca principalele porti de acces regionale si internationale ale Chisindului. Transportul public
periurban (metropolitan) functioneaza linii de transport public extinse catre localitatile invecinate nu exista
puncte de transbordare. De asemenea, nu exista inca puncte de tip park & ride desi este in curs de
elaborare un studiu care sa identifice principalele locatii pentru astfel de facilitati. Nodurile intermodale
secundare sunt reprezentate in Chisinau de acele statii de transport public amplasate la intersectia a mai
multor coridoare de transport public. Municipiul Chisinau nu dispune inca de facilitati pentru transportul
multimodal al pasagerilor intrucat nu exista inca posibilitate de a plati integrat (aceeasi factura) servicii
diverse de transport (ex. taxi — bus / bike-sharing — transport public etc.).

2.7.1. PRINCIPALELE NODURI INTERMODALE

Sistemul de transport al Chisindului este structurat in jurul a 5 noduri intermodale majore: Gara CF,
Aeroportul International si cele 3 autogdri (Nord, Centru si Sud). Gara Chisindu este administrata de 1S
,Calea Ferata din Moldova”, aeroportul este administrat (concesionat) de catre o companie privata (AVIA
Invest) iar autogarile sunt gestionate de citre 1.S. ,Gérile si Statiile Auto”.

AEROPORTUL INTERNATIONAL CHISINAU

Aeroportul Chisindu dispune de conexiuni bune cu principalele noduri aeroportuare internationale
(Londra, Frankfurt, Istanbul, Barcelona sau Roma) si regionale (Varsovia, Praga, Hurghada, Yerevan,
Bucuresti sau Bruxelles) si reprezintd astfel principala poarta internationald de acces a Municipiului
Chisindu. Din perspectiva mobilitatii urbane, aeroportul include servicii de car-sharing, taxi (inca insuficient
reglementate) si o parcare multietajata fiind deservit de o linie de troleibuz (linia 30) care circuld cu o
frecventa de 20 min si asigura legatura cu zona centrala. Cu exceptia flotei care circuld pe linia 30 care ar
trebui adaptata pentru transportul de calatori cu bagaje mai voluminoase si o reglementare mai precisa a
serviciilor de taxi nu exista probleme majore de mobilitate Tn ceea ce priveste conexiunea cu aeroportul.

GARA CHISINAU

Desi este o importantd poarta de acces international numarul de trenuri care opresc in gara Chisindu a
scazut considerabil in ultimele luni ca urmare a conflictului din Ucraina. Totusi aceasta poarta intermodala
asigura in continuare legaturi importante cu Romania (lasi— 2 curse / zi si Bucuresti— 3 curse pe saptamana)
si Ucraina (Kiev — 1 cursa pe saptamana). Numarul redus de curse face ca rolul de nod intermodal al garii
sa fie diminuat, desi ar avea capacitatea si potentialul de a deservi un volum mult mai mare de calatori
decat in prezent. Conexiunile garii cu sistemul de transport public local sunt inca precare. Statia de
transport public local se afla la peste 180m distanta de cladirea garii fiind accesibila printr-un pasaj pietonal
subteran. ntregul mod de conFigurare a spatiului girii ca nod intermodal este in contradictie cu principiile
mobilitatii urbane. Parcarea autoturismelor este amplasata chiar la iesirea din gara, in fata pietei garii si
mult mai aproape decat statie de transport public. De regula, amenajarea se face exact invers, transportul
public este cel mai apropiat de gara impreuna cu statiile de bike sharing si parcarea pentru biciclete (aceste
facilitati nu exista la gara Chisindu), toate fiind integrate in piata garii. Abia la o distanta mai mare se afla
parcarile pentru autoturismele personale.

Fiind vorba de o poarta de acces in oras, gara trebuie sa aiba legaturi directe cu toate zonele importante
ale orasului. Actuala retea de transport public asigura legaturi directe din gara doar catre cartierele din sud
si sud-est. Astfel, toata partea de nord a orasului, sectoarele Ciocana si Rascani nu beneficiaza de legaturi
directe cu gara.
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AUTOGARA NORD

Autogara Nord este cea mai moderna din cele trei autogari fiind amplasata in partea de nord a Chisinaului.
Desi detine o varietate ampla de facilitati (statie bilete, spatii de asteptare, unitati comerciale si de
alimentatie publicd) si Tn acest caz legaturile cu sistemul de transport public sunt dificile.

AUTOGARA CENTRU

Autogara centru beneficiaza de o pozitie privilegiata in interiorul orasului fiind amplasata in proximitatea
principalului culoar de transport public (Bd. Stefan cel Mare si Sfant). Proximitatea cu mai multe piete si
mici centre comerciale face din Autogara Centru nu doar o poarta de acces ci si un important spatiu public
pentru locuitorii si vizitatorii Chisinaului. Din pacate, desi exista facilitatile necesare unei autogari calitatea
spatiului public este precard. Nu exista marcaje rutiere (mai ales treceri pentru pietoni), strazile sunt
degradate iar parcarea se face haotic, pe banda 1 sau pe trotuar.

FIGURA 61. IMAGINI DIN ZONA AUTOGARA CENTRU

Sursa: arhiva consultantului

Pastrarea autogarii in aceasta locatie impune un proces amplu de regenerare urbana care sa vizeze nu doar
autogara ci si spatiul public din jur, alaturi de piete si centrele comerciale.

AUTOGARA SUD

Autogara Sud este singura amplasata la periferia orasului in lungul Soselei Hancesti. Ea functioneaza ca un
nod intermodal intrucat dispune de toate facilitatile specifice unei autogari (chiar daca sunt necesare
lucrari de modernizare) dar include in proximitate si servicii de tip car-sharing aldturi de magazine si unitati
de alimentatie publica. Desi ar putea prelua si rolul de parcare de transfer (park&ride) conexiunile la
reteaua de transport public sunt precare (doar 3 linii de troleibuz, nici una catre nord-vest sau centru).

Toate cele trei autogari dispun de un portal dedicat planificarii de rute.
2.7.2. PUNCTE INTERMODALE — RETEAUA SECUNDARA

De regula nodurile intermodale secundare sunt reprezentate de statii in care converg mai multe linii de
transport public din mai multe directii (de regula peste 5 linii) a caror rol este sa asigure un transfer optim
intre diferitele mijloace de transport in comun sau citre alte moduri de transport. in cazul Mun. Chisindu
acestea sunt statiile: Circul, Universitatea de Medicina, Piata Marii Adunari Nationale, Piata Pan Halippa si
Bd. Dimitrie Cantemir. Aceste statii necesita amenaijari si facilitati mai avansate (copertine extinse, puncte
comerciale, parcari pentru biciclete etc.) si de o integrare cat mai buna in spatiul public. Mai mult de atat,
fiind amplasate in intersectii, este importanta conexiune intre diferitele statii.
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2.8. NOUA MOBILITATE

MICROMOBILITATE / MOBILITATEA PARTAJATA

La nivelul anului 2022 n municipiul Chisindu activau 3 furnizori de servicii de partajare a trotinetelor
electrice, un furnizor global (BOLT) si 2 furnizori mai mici: DUCK si iRide. Bolt dispune de un sistem de
partajare a trotinetelor de tip ,dockless”, adica fara punct specifice de ridicare / parcare a trotinetelor. Cu
toate acestea exista cateva zone mai ample in care parcarea trotinetelor este interzisa. Nu exista inca
parcari delimitate fizic sau digital (geofancing) pentru trotinetele electrice.

fn Municipiul Chisindu functioneaza in prezent un singur furnizor de servicii de tip ,car sharing” care
opereaza o flota 100% electrica formata din Renault Zoe si Nissan Leaf. Cu toate acestea, nu exista inca
facilitati si masuri care sa incurajeze acest timp de serviciu esential pentru a sustine renuntarea la
proprietatea unui autoturism personal. Nu exista posibilitatea de a rezerva parcare pentru autoturismul
inchiriat, nu este tarifata parcarea in zona centrala iar posibilitatile de incarcare a autoturismelor inchiriate
este limitata.

ELECTROMOBILITATEA

Infrastructura si cererea pentru electromobilitate se afla inca la un stadiu incipient. La sfarsitul anului 2022
in raza Mun. Chisindu erau doar 69 de statii de Tncarcare vehicule electrice (VE) o valoare similard cu cea a
Timisoarei (70) si a Clujului (60) al caror populatie este insa jumatate. La cele 69 de statii de incdrcare
vehicule electrice se raporteaza 953 de autoturisme electrice inregistrate pe raza Mun. Chisindu (0,39%).
Majoritatea statiilor de incarcare vehicule electrice fac parte din reteaua nationald EV-Point (sustinuta prin
PNUD) sau sunt integrate in benzinarii (ex. Bemol sau Lukoil). Existd incd un numar destul de mic de statii
de incarcare VE

TABEL 25. NUMAR STATII INCARCARE iN CAPITALE EUROPENE S| CENTRE URBANE

Capitale Alte orase (300-400k loc.)

Zagreb 189 lasi 44
Lisabona 250 Timisoara 70
Atena 250 Cluj-Napoca 60
Riga 130 Brasov 49
Bucuresti 251 Lublin 37

Sursa: www.plugshare.com
Fata de alte centre urbane, in Mun. Chisinau nu a aparut inca tendinta de a integra statii de incarcare VE
n cadrul centrelor comerciale de dimensiune medie (supermarket) sau mare (hypermarket) iar numarul
statiilor de incarcare VE oferite de unitatile de cazare (pensiuni / hoteluri) este inca redus. Pana in prezent
Primaria Municipiului Chisindu nu a intervenit in piata serviciilor de statii de incarcare VE.
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2.9. ASPECTE INSTITUTIONALE

2.9.1. ORGANIZAREA ADMINISTRATIVA A MUN. CHISINAU

Municipiul Chisindu este format din orasul Chisindu, care cuprinde peste 82% din populatie, 6 orase Codru,
Cricova, Durlesti, Sangera, Vadul lui Voda si Vatra), 13 comune (Bacioi, Budesti, Bubuieci, Durlesti, Ciorescu,
Colonita, Condrita, Cruzesti, Ghidighici, Gratiesti, Humulesti, Stauceni, Tohatin, Truseni, Vaduleni) si 11 sate
din componenta unor comune mentionate anterior (Bac, Bradila, Bunet, Cheltuitori, Dobrogea, Dumbrava,
Fauresti, Frumusica, Goianul Nou, Hulboaca, Revaca, Satul Nou si Straisteni). Totodata, aria geografica
acoperita din punctul de vedere al transportului public, include si cateva localitati din raioanele limitrofe
(Anenii Noi, laloveni, Straseni, Orhei si Criuleni) si defineste o zona metropolitana. Populatia municipiului
este de 833 mii locuitori, din care 138 de mii locuiesc in suburbii. masinii/motocicletelor'’. Suprafata totala
a municipiului este de 576 km?, iar densitatea de 146 de locuitori pe km?.

Municipiul Chisindu, UAT de nivel 2 format din 19
primarii (1+18):

a. Consiliul Municipal ales direct de cetétenii din
5 sectoare, 6 orase, 13 comune;

b. Primar General ales direct de cetitenii din 5
sectoare 6 orase, 13 comune, sef al executivului
municipal;

c. Structuri executive organizate la nivelul
executiv al municipalitatii, si la nivelul a 5
structuri executive (Preturi) toate sub autoritatea
Consiliului Municipal si coordonarea Primarului
General;

d. Buget municipal aprobat de Consiliul
Municipal

Singera
Bacioi
Cricova
Ciorascu
Stauceni
Gratinesti
Bubuieci
Budesti
Colonita
Cruzesti b. Fara consiliu de sector

Tohatin s .
c Fara primar de sector
Codru

Durlesti d. Organ executiv compus din Pretor, desemnat
Truseni de Primarul General si Pretura (personalul
Vatra Pretorului).

Ghidighici

Chsinau city

Orase/comune din suburbii, sub-diviziuni ale Municipalitatii, UAT
nivel 1, (6 orase si 13 comune):

Nivel sector:
a. Sub-diviziune fara statut juridic

a. Consiliul local ales direct de cetatenii din fiecare oras/comuna

b. Primar - direct ales de cetétenii din fiecare oras/comuna, sef
coordonator al executivului local;

c. Structuri executive in fiecare oras/comuna
d. Buget municipal propriu aprobat de Consiliul local.

7 Tinand cont de procesele migrationiste statistica nationald defineste trei tipuri de numir a populatiei — stabila,
prezenta si obisnuitd. Astfel numarul populatiei difera, respectiv 833 mii, 779 mii si 677 mii de locuitori.
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2.9.2. CADRUL NORMATIV

Cadrul normativ general cuprinde diverse acte normative ce reglementeaza direct domeniul transportului
public, dar si cu incidenta pe anumite sectoare. Raporturile juridice se formeaza dintre operatorii de
transport si pasageri, precum si intre acestia si organele administratiei publice. De asemenea, acestea
includ si reglementarile de ordin fiscal, social, tehnic si de siguranta a traficului rutier, privind protectia
consumatorilor, protectia mediului ambiant, etc.

Legea privind administratia publicd locald stabileste si reglementeaza modul de organizare si functionare
a APL, competentele Tn domeniul vizat. Legea privind statutul municipiului Chisindu reglementeaza
particularitatile specifice ale organizarii si functionarii autoritatilor administratiei publice in municipiu.
Dispozitiile Legii privind finantele publice locale nu creeaza dificultati majore in furnizarea serviciilor de
transport public. Legea stabileste structura bugetelor unitatilor administrativ-teritoriale, modul de
elaborare, aprobare si executare a acestora.

Legea cu privire la transporturi reprezinta cadrul general al functionarii tuturor modurilor de transport pe
teritoriul Republicii Moldova. prin lege se consacra cazurile de raspundere a intreprinderilor de transport
(art. 10), obligatiile acestora privind asigurarea securitatii in transport (art. 13), precum si transportul urban
electric (art. 20).

Legea serviciilor publice de gospoddrie comunald este una dintre cele mai importante acte din domeniu,
deoarece stabileste un cadru juridic unitar privind infiintarea si organizarea serviciilor publice de
gospodarie comunala in unitatile administrativ-teritoriale, precum si monitorizarea si controlul functionarii
acestora, inclusiv serviciu de transport public (art. 3 alin. (1) lit. e)). Legea stabileste principiile si conditiile
organizarii si functionarii serviciilor publice de gospodarie comunala (art. 3-12), precum si atributiile si
responsabilitdtile atat a autoritatilor administratiilor publice centrale (art. 13) cat si ale autoritatilor
administratiilor publice locale (art. 14-15).

Legea privind siguranta traficului rutier reglementeaza relatiile juridico-sociale din domeniul traficului
rutier, stabileste drepturile, obligatiile, responsabilitatile autoritatilor de resort si ale participantilor la acest
trafic, determina principiile de organizare a activitatii unitatilor de instruire a personalului din domeniul
transportului rutier, precum si conditiile de admitere la trafic a conducatorilor de autovehicule.

Cadrul normativ special cuprinde acte ce reglementeaza in mod nemijlocit activitatea transporturilor
rutiere, inclusiv transportul public de calatori, cum ar fi de ex. Hotararea Guvernului nr. 1167/2007 cu
privire la aprobarea Metodologiei de calculare a tarifelor pentru serviciile de transportare a calatorilor si
bagajelor cu transportul auto, Regulamentul transporturilor auto de cdldtori si bagaje, aprobat prin
Hotararea Guvernului nr. 854 din 28.07.2006, reglementeaza categoriile si tipurile de transport de calatori,
defineste notiunile de baza utilizate n act, stabileste drepturile, obligatiile si responsabilitatile partilor -
pasager, echipaj, operator de transport, etc.

Autoritatile administratiei publice locale au misiunea de a asigura gestionarea serviciului de transport
public local. In acest sens, Consiliul Municipal Chisindu a adoptat o serie de decizii care completeaza cadrul
normativ in domeniu, din care enumeram:

1. Decizia Consiliului municipal Chisindu nr. 4/6 din 22.08.2000 ”Cu privire la reglementarea activitatii
transporturilor publice de calatori, operate cu microbuzele in municipiul Chisinau”.

2. Strategia de transport a municipiului Chisindu, aprobata prin Decizia Consiliului municipal Chisinau
nr.7/1din 21.10.2014

3. Regulamentul privind modalitatea de acordare si de achitare a compensatiilor nominative pentru
calatoria in transportul urban a persoanelor socialmente vulnerabile, Tnh raza municipiului Chisindu,
aprobat prin Decizia Consiliului Municipal Chisindu nr. 9/1 din 30.09.2009

4. Decizia Consiliului municipal Chisindu nr. 12/10 din 27.11.2009 ”Cu privire la depistarea
contraventiilor si sanctionarea pasagerilor contravenienti in transportul public”,
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5. Programul de transport rutier al municipiului Chisindu, aprobat prin Dispozitia nr. 585-d din
28.10.2020, ajustat anual de doua ori prin prisma art. 37 alin. (81) al Codului transporturilor rutiere.

6. Decizia Consiliului municipal din 11 octombrie 2022 cu privire la reorganizarea Directiei generale
transport public si cdi de comunicare in Directia generald mobilitate urbana si aprobarea
Regulamentului de organizare si functionare, a structurii organizatorice, organigramei si a statului
de personal.

7. Codul nr.50din 17.07.2014 al Transporturilor Rutiere
2.9.3. CADRUL INSTITUTIONAL

in prezent transportul public este gestionat de Directia generald transport public si cdi de comunicare
(DGTPCC) si este organizat prin atribuirea serviciilor pe baza a doua tipuri de contracte: 2 contracte de
servicii publice incheiat cu intreprinderile municipale subordonate - I. M. «Regia Transport Electric (RTEC)
si cu Parcului Urban de Autobuze (PUA) prin atribuire directa pentru transportul cu troleibuzul si autobuzul,
si contracte de administrare a 22 rute de transport incheiate cu 9 operatori privati care detin in circulatie
peste 200 microbuze.

Un studiu®® realizat recent fundamenteaza fuziunea PUA si RTEC intr-o Regie de Transport Public. Pentru
trecerea la atribuirea contractelor de servicii publice cu baze concurentiale si inlocuirea treptata a
concurentei “pe trasee” cu concurenta “pentru trasee” au fost identificate masuri privind modificarea
reglementarilor si elaborarea documentelor cadru pentru infiintarea unui regim continuu de licitatii si
contractarea serviciilor.

fncepand cu 1 ianuarie 2023, Directia generald mobilitate urband (DGMU) va fi autoritatea publici locala
care va reglementa, stabili cerinte si va supraveghea respectarea calitatii serviciilor de transport public,
parcari publice, iluminatul public, a lucrarilor de constructie, reparatie si deservire a infrastructurii rutiere
si cdilor de comunicatie in municipiul Chisindu. DGMU este creata prin reorganizarea DGTPCC in baza
Deciziei Consiliului municipal din 11 octombrie 2022. Misiunea DGMU este planificarea, dezvoltarea si
supravegherea domeniilor: (a) Infrastructura rutiera, (b) Transport public, (c) Circulatie rutiera, si (d)
Parcari. DGMU urmareste atingerea urmatoarelor obiective strategice: 1. Dezvoltarea unitara si
mentinerea in conformitate a infrastructurii rutiera in municipiu, 2. Atractivitatea inalta a transportului
public, 3. Controlul calitatii serviciilor de transport public prestate, 4. Siguranta si de fluiditatea circulatiei
rutiere si pietonale Pentru realizarea obiectivelor sale, Tn cadrul DGMU sunt definite urmatoarele procese
de baza:

TABEL 26. OBIECTIVELE OPERATIONALE ALE DGMU

DOMENII DE ACTIVITATE OBIECTIVE OPERATIONALE

Circulatie rutierd Dezvoltarea infrastructurii de circulatie rutiera

Achizitia lucrarilor de proiectare, constructie, reparatie, deservire infrastructura municipala
IS Fuiiess Autorizarea si supravegherea tehnica a lucrdrilor de constructii si reparatii infrastructura municipala
Control livrare a lucrdrilor de deservire si intretinere a infrastructurii rutiere

si a sistemelor de iluminat

Dezvoltare parcari
Parciri Verificarea respectarii cerintelor de utilizare a parcarilor
Facturarea si incasarea platilor pentru serviciile de parcare
Recuperarea creantelor comerciale provenite din servicii de parcare

Transport public Dezvoltarea, Controlul de livrare, facturarea si incasarea platilor pentru ”Servicii de transport public”

18 Analysis of the technical, financial and administrative aspects of the merger of the municipal enterprises Urban Bus Park” and
Regia Transport Electric. EEC, 2021
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Modificarile principale constau in crearea unei subdiviziuni noi — Directia parcari, dar si in restructurarea
Directiei implementare si supervizarea proiectelor, cu crearea unei noi subdiviziuni - Directia autorizare si
avizare proiecte. Noua Directie generala reorganizata va creste in componenta sa de la 53 1a187 unitati
de personal.

2.9.4. INFRASTRUCTURA DE TRANSPORT PUBLIC

Infrastructura rutiera a municipiului Chisindu este compusa din 900 de strazi cu o lungime de 672,2 km si
o suprafata de drumuri de aproximativ 18 milioane m2. Lungimea trotuarelor in linie este de 446,2 km (1,8
milioane m?).

Infrastructura rutiera este invechita, iar cresterea traficului rutier si lipsa unei variante ocolitoare in jurul
orasului sporesc uzura carosabilului. In acelasi timp, finantarea insuficientd a zonei duce la executarea
lucrarilor de intretinere si reparatii de rutina in volume mici Tn comparatie cu normele si necesitatile reale.
Cu toate acestea, unele dintre drumurile de mare circulatie utilizate de transportul public se afla partial
intr-o stare tehnica satisfacatoare datorita interventiilor si masurilor intreprinse in anii anteriori.

Pe arterele principale ale orasului au fost create benzi dedicate pentru transportul public incepand cu anul
2021. Lungimea coridoarelor verzi constituie in prezent 23 km din totalul de 41 km planificati. Autoritatile
urmaresc in acest fel sa incurajeze cetatenii sa foloseasca transportul public, ceea ce ar reduce numarul de
vehicule private care circuld pe strazile capitalei. In acelasi timp, se urmareste eliberarea trotuarelor de
vehiculele parcate neregulamentar.

2.9.5. SISTEMUL TARIFAR

Tarifele de calatorie sunt aprobate de CMC si sunt de 6 lei pentru toate mijloacele de transport, atat pe
rutele urbane, cat si pe cele suburbane. n conformitate cu decizia CMC din iunie 2022, tariful poate fi
actualizat bianual la indicele de inflatie prin dispozitia primarului general. Pentru o serie de categorii de
cetateni (pensionari, elevi, persoane vulnerabile din punct de vedere social etc.), autoritatile orasului ofera
calatorii gratuite. Elevilor si profesorilor li se ofera abonamente lunare preferentiale pentru calatoria cu
troleibuzul si autobuzul - cu un cost cuprins intre 113-164 de lei, in functie de perioada de valabilitate.

Actualul sistem de taxare reprezinta un obstacol in calea succesului a doua masuri politice necesare:
reconFigurarea retelei de transport public si operarea in cadrul contractului de servicii publice. Cu ajutorul
BERD, au fost pregatite studii de fezabilitate pentru introducerea unui sistem de plata electronica in
transportul public urban. Un proiect pilot privind implementarea unui sistem de plata electronica a fost
realizat in 2021.

TRANSPORT ALTERNATIV

Transportul alternativ in Chisindu ar putea prelua o parte semnificativa a calatoriilor zilnice in Chisinadu.
Potrivit unui sondaj efectuat in 2020, peste 50% dintre respondenti detin o bicicleta sau un alt mijloc de
transport alternativ, dintre care 41% dintre respondenti calatoresc cu bicicleta pe distante de 5-10 km si
43% calatoresc pe distante mai mari de 20 km. Un alt sondaj arata ca aproximativ 13 000 de persoane
folosesc bicicleta nu doar pentru petrecerea timpului liber, ci si pentru a face naveta. in prezent, exista 9
trasee de ciclism inregistrate Tn toate cele 5 districte ale capitalei. Cu toate acestea, infrastructura de ciclism
este subdezvoltata - exista o lipsa de conexiuni intre sectoare, pistele de biciclete nu creeaza siguranta
pentru biciclisti, au multe obstacole, nu sunt separate de drumuri. Cu asistenta externa, a fost elaborat
Planul de dezvoltare a infrastructurii pentru biciclete, care este in prezent in dezbatere publica.

n 2020 a fost lansat proiectul pilot privind inchirierea de scutere. in prezent, 3 companii private care ofera
acest serviciu opereaza in zona orasului cu o flota de peste 1000 de scutere.

2.9.6. MANAGEMENTUL PARCARILOR

n Chisindu gestionarea sistemului de parciri este total inexistentd. Din 2010 au fost efectuate mai multe
tentative de implementare a sistemului de parcari cu plata, dar care nu s-au finalizat cu un rezultat practic.
Totodata Tn ultimii zece ani se observa o crestere semnificativa a numarului de automobile Th mun.
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Chisindu, care a depasit 220 de mii. Conform evaludrilor, in mun. Chisindu peste 3 mln m? sunt utilizate
pentru parcare, iar numai pe strazile din zona centrului istoric al orasului, zilnic, in orele de varf, sunt
parcate zeci de mii de autoturisme. In rezultatul lipsei oricdror mecanisme de reglementare, parcarea in
Chisindu este un fenomen haotic si necontrolat. La aceasta etapa parcarea in oras este gratuita si limitata
doar de disponibilitatea fizica a spatiului de parcare.

Conform studiului®® realizat in 2021, in capitala existd peste 50 de mii de locuri de parcare, din care doar
21 de mii sunt locuri de parcari autorizate. Totodata, din total, 45 de mii sunt locuri de parcare
regulamentare conform Regulamentul circulatiei rutiere care permite parcarea pe trotuar cu respectarea
distantei minime de 1.5 metri pentru calea de circulatie lasate la dispozitia pietonilor dupa parcarea
masinii/motocicletelor®®. Conform studiului mentionat, cererea pentru locuri de parcare in orasul Chisindu
este de 273 de mii. Peste 60% din locuitori sunt dispusi sa plateasca 8 lei pentru o ora de parcare in zona
centrala a orasului. Totodata se propune un plan de amenajare a 74,5 mii de locuri de parcare, din care
55,9 mii locuri — parcari rezidentiale, 10 mii - parcari stradale, 7 mii — locuri de parcari de tip P+R, si 1600
locuri de parcari multietajate. Parcarile de tip P+R se propun a fi amenajate in 7 puncte de intrari in oras,
unde circula zilnic Tn jur de 50 de mii de masini. Aceasta ar permite la cel putin 10% din navetisti sa se
opreasca in parcarile de tip P+R. Impactul acestei masuri va fi decongestionarea strazilor principale din oras
si incurajarea oamenilor sa foloseasca transportul public.

19 Studiu de oportunitate privind implementarea sistemului de management al parcarilor auto din municipiul Chisindu, MTD, 2021
20https://www.bizlaw.md/conducatorii-vor-fi-obligati-sa-lase-cel-putin-15-metri-de-trotuar-pietonilor-atunci-cand-isi-parcheaza-
masinile
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2.10. PRINCIPALELE PROBLEME ALE SISTEMULUI DE TRANSPORT

Municipiul Chisinau se afla Tntr-un punct de cotitura, pe de-o parte sistemul de transport Th ansamblu
trebuie modernizat de urgenta (strazi, flota transport public, infrastructura pentru deplasari nemotorizate
etc.), pe de altd parte, tiparele de deplasare se incadreaza inca in valori destul de bune. Indicele de
motorizare este inca destul de scazut (sub 350 autoturisme/1000 locuitori) iar ponderea deplasarilor cu
autoturismul personal din total se pastreaza inca la valori destul de bune pentru perioada post-
pandemicd?.

FIGURA 62. RELATIA INTRE INDICELE DE MOTORIZARE S| REPARTITIA MODALA - AUTOTURISM PERSONAL
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Sursa: Prelucrarea consultantului dupa date din PMUD-urile oraselor si EMTA Barometer of public transport in the
European metropolitan areas, 2020.
Transportul public reprezinta inca principalul mod de transport in oras, chiar daca flota este Tnvechita,
nivelul de digitalizare este inca foarte redus iar politica tarifara este Tnvechita. Totusi, masurile de
modernizare si prioritizare luate in ultimii ani dau roade. Amplificarea investitiilor in modernizarea si
optimizarea sistemului de transport public reprezinta o directie strategica de a combate cresterea indicelui
de motorizare, mai ales cand inca o parte considerabila din cetateni nu au facut tranzitia in totalitate catre
deplasarea cu autoturismul personal.

21 De exemplu in majoritatea oraselor din Romania ponderea deplasarilor cu autoturismul personal a crescut cu 20-
30% in perioada Pandemiei Covid 19 ca urmare a reducerii numarului zilnic de deplasari si nevoii de siguranta.
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O distributie relativ buna a dotarilor de interes comunitar pe teritoriul Chisinaului (mai putin in localitatile
periurbane) poate contribui la un sistem de transport public eficient insa pentru asta este nevoie de o mai
buna adaptare a rutele la principalii generatori de trafic si o mai buna integrare si dezvoltare a retelei de
noduri intermodale.

Desi dispune de o trama stradala bine conturata, Municipiul Chisindu pastreaza inca o serie de probleme
structurale a caror rezolvare implica ample resurse financiare. Municipiul nu dispune de o varianta
ocolitoare coerenta, traficul de tranzit foloseste fie drumuri raionale sau magistrale aflate la o distanta
considerabila fata de oras sau arterele urbane generand astfel probleme serioase de congestie. Mai mult
de atat, amplele zone industriale pastrate in oras si calea ferata reprezinta bariere in reteaua de circulatii
reducand conectivitatea, mai ales pe directia centru — nord-est.

Majoritatea strazilor secundare sunt degradate (carosabil si trotuar) iar orasul nu isi gestioneaza inca stocul
de parcari. Fara un management al parcarilor (tarifare si amenzi) presiunea pe spatiul public in zona
centrald este foarte ridicatd, motiv pentru care (si in lipsa unei amenajari propice) o mare parte din strazile
secundare sunt blocate de autoturisme parcate neregulamentar, de regula pe trotuar. Cum problemele vin
de regula asociate cu oportunitati, starea precara a infrastructurii de transport reprezinta si o sansa pentru
o modernizare / reconFigurare a strazilor punand accentul pe o redistribuire echitabila a spatiului intre toti
participantii la trafic. Acest aspect demers este sprijinit si de faptul ca Chisinaul beneficiaza totusi de strazi
cu un profil generos.

O regandire a modului in care este alocat spatiul in profilul stradal trebuie sa aiba in vedere mai ales
integrarea mersului cu bicicleta. Tn prezent, in lipsa infrastructurii (doar 2 strézi cu piste pentru biciclete)
putinii biciclisti (sub 2% din totalul deplasarilor) circula fie pe trotuar sau pe profilul carosabil fiind expusi
accidentarii. Fara a avea coridoare clar delimitate de traficul rutier si care conecteaza principalele zone de
interes, acest mod de transport nu poate reprezenta o alternativa viabilda rdmanand din pacate doar o
activitate placuta de agrement.

Chisindul are premise serioase pentru a deveni un model in ceea ce priveste mobilitatea urbana durabila,
totul depindd insa de cat de repede si cat de eficient sunt pregatite si implementate proiectele de
mobilitate si desigur disponibilitatea resurselor financiare.
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3. MODELUL DE TRANSPORT

3.1 PREZENTAREA GENERALA SI DEFINIREA MODELULUI

Pentru ilustrarea mobilitatii la nivelul Municipiului Chisindu si zonei periurbane s-a dezvoltat un model de
transport pentru atribuirea pe itinerarii pentru transportul privat si pentru transportul public. Modelul de
transport este dezvoltat utilizand pachetul PTV VISUM pe baza datelor culese din teren, respectiv anchetele
origine-destinatie, chestionarele de mobilitate aplicate populatiei si contorizarile volumelor de trafic pe
reteaua stradala si de pasageri in mijloacele de transport public.

Modelul de transport este dezvoltat modular, matricele de transport fiind formalizate matematic pe baza
calculului tabelar, matriceal utilizand pachetul software PTV Visum. De asemenea, pentru formalizarea
aspectelor legate de sistemul de transport s-a dezvoltat o baza de date geo-referentiata (GIS), in sistem de
referintd WGS 84, pornind de la baza de date geo-referentiata nationala si folosind un software specific
pentru dezvoltarea datelor GIS. Baza de date contine atat informatii specifice caracteristicilor ofertei de
transport — dispunerea spatiala a retelelor, forma si atribute de tip — viteza, durata, distanta etc, cat si
caracteristici ale cererii de transport — marimea fluxurilor de trafic etc. Modurile de transport modelate
sunt:

- Moduri de transport persoane:
- autoturism;
- Dbiciclets;
- deplasari pietonale;
- transport public;

- Moduri de transport marfuri:
- vehicule grele de marf3;
- vehicule usoare de marfa.

Modelul de transport al Municipiului Chisindu cuprinde :

- Modelul agregat de generare, distributie si repartitie modal3;

- Modelul de atribuire pe itinerarii al traficului rutier privat si public;

- Componente de evaluare a emisiilor poluante, dezvoltat utilizand instrumentul de calcul JASPERS.
Metodologia generala pentru un model de transport urban cuprinde doua etape majore si anume:

- Definirea modelului de transport de baza;
- Definirea modelului de transport de prognoza.
Rezultatele si indicatorii posibil de extras din modelul de transport sunt:

- Parametri globali ai retelei urbane de transport — viteza medie globald, distantd globald de
deplasare, durata globalad de deplasare si cererea globala de transport structurata pe modurile de
transport modelate;

- Marimea fluxurilor de trafic si transport de persoane — exprimata in vehicule/zi/sector de strada
sau deplasari/zi/sector de strad3;

- Marimea fluxurilor de trafic de marfa — exprimata in vehicule/zi/sector de strada;

- Indicatori de mediu — cantitatea de emisii poluante la sursa (g/zi) si nivelul mediu de zgomot (dB);

- Indicatori de prestatie — densitate vehicule motorizate si/sau mecanizate (veh/km) sau pasageri
(pasageri/km), prestatie rutiera (vehicule x km/zi) sau prestatia transportului public (vehicule de
transport x km si pasageri x km);

- Distributia teritoriald a nevoii de mobilitate pietonald — deplasari/zona sau deplasari/km?2.
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Schema de mai jos descrie procesul de lucru pentru dezvoltarea modelului de transport:

FIGURA 63. SCHEMA PROCESULUI DE LUCRU PENTRU DEZVOLTAREA UNUI MODEL DE TRANSPORT
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3.2 COLECTAREA DE DATE

3.2.1. SONDAJUL DE MOBILITATE

Anchetele de mobilitate, au avut ca principal scop colectarea de date cu privire la ultimele deplasari
realizate de interlocutor in vederea realizarii unei imagini complete asupra calatoriilor efectuate de
rezidentii unei zone studiate, identificand caracteristicile socio-economice ale persoanelor intervievate,
cum ar fi venitul mediu, nivelul de educatie, numarul de vehicule motorizate sau nemotorizate aflate in
gospodarie precum si caracteristicile deplasarilor, cum ar fi scopul, frecventa acestora, modul de transport
folosit etc.

Ancheta s-a desfasurat pe un esantion calculat pe baza formulelor statistice, astfel incat sa se asigure
reprezentativitatea acestuia, respondentii fiind distribuiti pe intregul teritoriu al municipiului Chisinau.
Ancheta a fost realizata atat prin interviuri telefonice, cat si prin intermediul unui chestionar online,
asigurand o reprezentativitate a populatiei la nivelul localitatilor, cat si la nivel educational si ocupational.
Prezentam in cele ce urmeaza rezultatele obtinute Tn urma aplicarii chestionarului privind mobilitatea, date
care vor fi utilizate ulterior in formalizarea modelului de transport. Caracteristicile socio-economice ale
esantionului intervievat.

Conform rezultatelor obtinute, repartitia pe grupe de varsta releva o preponderenta a persoanelor active,
dominanta fiind categoria de varsta 35 — 45 de ani, cu 27% din respondenti, urmata de cei cu varste intre
25 —34 de ani si 46 — 65 ani cu 26%, respectiv 22 %.

FIGURA 64. DISTRIBUTIA POPULATIEI INTERVIEVATE PE GRUPE DE VARSTE

in ceea ce priveste nivelul de educatie, 41% din respondenti au declarat cd au absolvit cel putin studii
universitare, dacd ne raportam si la numarul respondentilor din fiecare grupa de varsta, cei mai multi
dintre ei regdsindu-se in categoria de varsta 35 — 45 de ani, 20% au absolvit studii postuniversitare si 32%
din respondenti au declarat ca au absolvit doar liceul, Tnsa majoritatea respondentilor cu acest nivel de
studii facand parte din categoriile de varsta 15— 18 ani si 19 — 24 ani.
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FIGURA 65. DISTRIBUTIA NIVELULUI DE STUDII PE GRUPE DE VARSTA

Aproximativ 67% dintre respondenti au declarat ca sunt persoane ocupate, acestia fiind angajati sau liber
profesionisti, 11% sunt elevi sau studenti, iar restul de 22% sunt reprezentati de persoane fara ocupatie.

FIGURA 66. DISTRIBUTIA POPULATIEI INTERVIEVATE PE OCUPATII

n ceea ce priveste veniturile, 50% dintre respondenti inregistreaza venituri nete lunare de peste 7000 de
lei moldovenesti si doar 22% dintre acestia au venituri de peste 130000 de lei. in capatul opus, se regdsesc
9% cu venituri sub 1500 lei, marea majoritate dintre acestia fiind din randul persoanelor inactive, in special

elevi si studenti.
FIGURA 67. DISTRIBUTIA POPULATIEI INTERVIEVATE PE CLASE DE VENIT

Din corelarea acestor rezultate cu ocupatiile respondentilor reiese ca veniturile mici sunt in general ale
persoanelor neocupate — elevi, studenti si someri, in timp ce nivelul cel maiinalt de venituri se inregistreaza

in randul angajatilor si liberilor profesionisti.
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FIGURA 68. DISTRIBUTIA NIVELULUI DE VENIT PE OCUPATII

Analiza efectuata cu privire la disponibilitatea vehiculelor personale releva faptul ca doar 52% dintre
persoanele intervievate au la dispozitie cel putin un autoturism in gospodarie. Acest procent nu reprezinta
gradul de motorizare, tinand cont de faptul ca membri ai aceleiasi gospodarii pot dispune de acelasi
autoturism. Tn cazul bicicletelor procentul de disponibilitate este si mai redus, de doar 36%.

FIGURA 69. POSESIA DE AUTOTURISME $SI BICICLETE
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Dintre cei care au raspuns afirmativ in cazul disponibilitatii unui autoturism, 48% au raspuns afirmativ si in
cazul bicicletelor, ceea ce indicd faptul ca marea majoritate a respondentilor au la dispozitie atat
autoturisme, cat si biciclete pentru efectuarea deplasarilor zilnice. Corelat cu nivelul veniturilor, se observa
ca disponibilitatea autoturismelor este destul de echilibrata in randul persoanelor cu venituri sub 70000
lei, unde doar aproximativ 40% dintre respondenti au declarat ca detin cel putin un autoturism. Un procent
mai ridicat s-a sesizat in randul respondentilor cu venituri peste 11500 lei, peste 70% dintre acestia detin
un autoturism.
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FIGURA 70. DISTRIBUTIA POSESIEI UNUI AUTOTURISM IN RAPORT CU GRUPA DE VENIT
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Corelat cu ocupatia, se constata ca persoanele inactive, cum ar fi elevii, pensionarii si neangajatii, au un
grad redus de disponibilitate a autoturismelor, in timp ce pentru celelalte categorii ocupationale, gradul
depaseste 60%. Se constata ca dintre toate categoriile ocupationale, doar in randul pensionarilor s-a
inregistrat un grad de disponibilitate a autoturismelor redus, de 24%, celelalte categorii inregistrand un
grad de pe 48%, si doar in randul liber profesionistilor un grad ceva mai ridicat, de 65%.

FIGURA 71. DISTRIBUTIA POSESIEI UNUI AUTOTURISM IN RAPORT CU OCUPATIA
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in ceea ce priveste numéarul de vehicule din gospodarii, majoritatea respondentilor, respectiv 44%, au
declarat ca in gospodaria lor se regaseste un singur autoturism si doar 7% au doua autoturisme. In cazul
bicicletelor, 22% au declarat ca detin o singura bicicleta si doar 13% au 2 sau mai multe.

FIGURA 72. DISTRIBUTIA NUMARULUI DE AUTOTURISME $I BICICLETE DETINUTE
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CARACTERISTICILE DEPLASARILOR ESANTIONULUI INTERVIEVAT

n vederea identificdrii comportamentului de deplasare a populatiei la nivelul zonei urbane functionale, in
cadrul anchetei de mobilitate s-au colectat date referitoare la frecventa si scopul deplasarilor, modul de
transport utilizat, zona de origine si destinatie a deplasarilor, precum si durata de deplasare si numarul de
persoane aflate in autoturism, in cazul deplasarilor efectuate in acest mod. In aceastd etapd a anchetei
respondentii au descris comportamentul general de deplasare la nivel saptamanal, dar si deplasarile pe
care le efectueaza intr-o zi obisnuita de lucru, acestea fiind de referinta in vederea analizei mobilitatii la
nivelul municipiului si localitatilor din zona urbana functionala.

Din totalul persoanelor intervievate, 67% reprezintda populatie ocupata, ceea ce determina un
comportament de deplasare relativ predictibil, tindand cont ca pentru aceasta categorie de persoane
deplasarea principald este cea intre locuintd si locul de munci. In urma anchetei de mobilitate au fost
colectate informatii cu privire la un numar rezonabil de deplasari la nivelul unei zile.

in ceea ce priveste comportamentul general de deplasarea, 46% din respondenti au declarat c3 nu
obisnuiesc sa-si desfasoare activitatea recurenta de acasa, prin urmare acestia se deplaseaza frecvent la
locul de munca, la scoala sau in alte localitati in care isi desfasoara activitatile.

FIGURA 73. SITUATIA DESFASURARII ACTIVITATII PROFESIONALE DE LA DOMICILIU

Tinand cont de repartitia teritoriald a oportunitatilor de lucru si studiu, la nivelul municipiului Chisindu,
53% dintre respondenti au declarat ca fac naveta in alta localitate decat cea in care locuiesc pentru a-si
desfasura activitatile. Dintre cei care au raspuns afirmativ la aceasta intrebare, se poate observa in graficul
de mai jos ca 88% isi desfasoara activitatile Tn zona centrald a municipiului, majoritatea venind din zonele
periurbane, iar restul de 12% au declarat ca se deplaseaza catre localitati cum ar fi laloveni, Durlesti, Codru,
Vadul lui Voda etc.

FIGURA 74. DISTRIBUTIA NAVETISMULUI
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La nivel saptdmanal, comportamentul de deplasare al respondentilor in raport cu scopul si frecventa
deplasarilor se prezinta conform graficului de mai jos:

FIGURA 75. NUMARUL MEDIU DE DEPLASARI SAPTAMANALE PE SCOP

Aceasta distributie a frecventei deplasarilor a fost corelatd cu modul de transport preferat pentru
efectuarea deplasarilor. Asa cum se observa, pentru deplasarile catre locul de munca, modul de transport
dominant este transportul public, pentru deplasarile in celelalte scopuri respondentii prefera autoturismul.

FIGURA 76. PREFERINTE IN ALEGEREA MODALA
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in ceea ce priveste comportamentul zilnic de deplasare, persoanele intervievate au rdspuns cum se
deplaseaza in mod obisnuit intr-o zi lucratoare, tinand cont de activitatile si obiceiurile acestora.
Deplasarile descrise au fost considerate a fi inlantuite — deci destinatia unei deplasari reprezinta originea
urmatoarei deplasari, conform exemplului din Figura de mai jos.

131



FIGURA 77. EXEMPLU DE TREI DEPLASARI iINLANTUITE

Ca repartitie modal3, s-a observat faptul ca deplasarile nemotorizate au o pondere foarte scazuta, de
numai 19%, dintre care 17% sunt deplasari pietonale. Restul de 81% din deplasari se desfasoara cu mijloace
de transport motorizate, dintre care la nivel declarativ, dominant este transportul public, cu 49% din
deplasari, in timp ce 30% sunt efectuate cu autoturismul.

FIGURA 78. REPARTITIA MODALA A DEPLASARILOR

n vederea analizérii comportamentului de deplasare, respondentii au fost grupati in 3 categorii principale
— Angajati (Angajatii si Liber Profesionistii), Neangajati (Pensionari, Someri, Casnici) si Elevi/Studenti. in
Figura de mai jos este prezentata frecventa zilnicd a deplasarilor in functie de scopuri, pentru cele trei
categorii de persoane.
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FIGURA 79. FRECVENTA ZILNICA A DEPLASARILOR IN RAPORT CU SCOPUL LOR
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Din acest grafic se evidentiaza comportamentele generale de deplasare, respectiv angajatii care se
deplaseaza preponderent la locul de munca, elevii si studentii se deplaseaza in scop educational, in timp
ce persoanele fara ocupatie se duc preponderent la cumparaturi si recreere. Valorile subunitare ale
angajatilor care se deplaseaza catre locul de munca se explica prin desfasurarea activitatilor de acasa.

Repartitia modala a deplasarilor difera de la o categorie de persoana la alta, in functie de specificul
activitatilor si de accesul la anumite moduri de transport. Astfel, ancheta de mobilitate a relevat faptul ca
toate cele 3 categorii de respondenti aleg serviciile de transport public ca principal mod de transport. S-a
observat ca principalii utilizatori sunt elevii/ studentii, cu 58% din deplasari, urmate de persoanele fara
ocupatie si cele angajate, cu 54%, respectiv 47%. Deplasarile efectuate cu autoturismul sunt preferate in
mod special de persoanele angajate, rata de utilizare a autoturismului inregistreaza o usoara scadere fata
de cea a serviciilor de transport public, reprezentand doar 37%, in timp ce in randul persoanele inactive
acest mod de transport are un grad de utilizare mult mai redus, de aproximativ 17%, atat in cazul
deplasarile efectuate de elevi/ studenti, cat si pentru persoanele fara ocupatie.

FIGURA 80. REPARTITIA MODALA A DEPLASARILOR PE CATEGORII DE PERSOANE
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n ceea ce priveste scopul deplasarilor, autoturismul are cele mai mari ponderi, acesta incadrandu-se intr-
o0 marja de 44 - 55% in cazul deplasarilor in interes de serviciu sau a celor in care conducatorul auto
Tnsoteste sau preia o alta persoana dintr-un loc, in timp ce serviciile de transport public prezinta o rata de
utilizare mai ridicata decat autoturismul pentru celelalte scopuri de deplasare.
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FIGURA 81. REPARTITIA MODALA A DEPLASARILOR IN RAPORT CU SCOPUL LOR

Ancheta de mobilitate a relevat un grad mediu de utilizare al autoturismelor peste media altor orase
similare din Europa, respectiv de 1,7 persoane / autoturism in cazul fiecarei deplasari realizate cu acest
mijloc de transport. Aceasta valoare indica totusi o utilizare mai putin responsabila — cea mai mare parte
din utilizatori alegand sa nu imparta autoturismul cu alte persoane in deplasarile pe care le efectueaza.
Conform datelor rezultate din ancheta, in 54% din deplasari autoturismul este ocupat doar de conducatorul
auto, In timp ce in 28% din situatii exista 2 persoane in autoturism si doar in 17% din deplasari in
autoturisme se gdsesc 3 sau mai multi ocupanti.

FIGURA 82. GRADUL MEDIU DE OCUPARE AL AUTOTURISMELOR
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Ultima parte a anchetei de mobilitate a avut un caracter calitativ, respondentii fiind rugati sa clasifice o
serie de directii de actiune pentru imbunatatirea mobilitatii urbane. Astfel, acestia au avut de notat 7
directii de actiune, in ordinea importantei pe care acestia o percep, acordand note de la 1 la 7, unde 1
reprezinta importanta scazuta si 7 reprezinta importanta majora.

Rezultatele obtinute indica o preferintd a respondentilor pentru dezvoltarea sistemului de transport public,
60% din respondenti acordand note de 6 si 7 acestei directii. Acest lucru poate fi explicat prin repartitia
modala a deplasarilor, unde in 46% dintre deplasarile inregistrate de respondenti acestia utilizeaza
serviciile de transport public. O alta directie de dezvoltare care a primit note maxime, in proportie de 38%,
este imbunatatirea conditiilor de deplasare a pietonilor. Directii de dezvoltare cu o importanta scazuta sunt
dezvoltarea transportului multimodal si dezvoltarea unei retele de piste de biciclete, acestea au fost notate
de catre respondenti cu note de 1 si 2 in proportie de 56%, respectiv 36%.
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FIGURA 83. REPARTITIA NOTELOR ACORDATE DIRECTIILOR DE iIMBUNATATIRE A MOBILITATII

Calculand o medie ponderata a notelor acordate, se obtin urmatoarele punctaje medii:
e Tmbunétitirea conditiilor de deplasare a pietonilor: 4.51/7;
e Dezvoltarea unei retele de piste pentru biciclete: 3.68/7;
e Dezvoltarea sistemului de transport public: 5.54/7;
e Dezvoltarea facilitatilor de parcare: 4.09/7;
e Modernizarea strazilor: 3.59/7;
e Managementul traficului: 3.82/7;
e Dezvoltarea transportului multimodal: 2.77/7.

n ceea ce priveste renuntarea la utilizarea autoturismului, respondentii au fost rugati si declare, conform
unei serii de raspunsuri propuse, care ar fi motivul pentru care acestia ar opta pentru alt mod de transport.
Conform rezultatelor obtinute, 35% dintre respondenti au declarat cd ar renunta la utilizarea
autoturismului personal pentru deplasarile zilnice daca sistemul de transport public ar fi mai atractiv
(autobuze moderne, statii confortabile, punctualitate si frecventa de 5 — 15 minute) si doar 11% nu ar
renunta la utilizarea acestuia.

FIGURA 84. MOTIVE PENTRU RENUNTAREA LA DEPLASAREA CU AUTOTURISMUL
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3.2.2. ANCHETE ORIGINE - DESTINATIE

Simultan cu actiunile pentru contorizarile volumelor de trafic au fost realizate si anchetele OD (origine —
destinatie) in 10 amplasamente pe principalele artere de tranzit, atat pentru sensurile de intrare in orasul
Chisinau, cat si pentru sensurile de iesire, dispuse cum se prezinta in tabelul de mai jos.

TABEL 27. AMPLASAMENTE CONTORIZARI DE TRAFIC - TRANSPORT PRIVAT

0OD-01 MO02 Orhei/ Floresti
OD -02 M14 Balti

OD-03 E 58 Calarasi

OD-04 ES581 Strdseni/ Leuseni
OD-05 E 854 Hincesti

OD-06 MO03 Cimislia

oD -07 R2/ R32 Causeni

OD-08 M14 Tiraspol
OD-09- M21/R4 Dubasari/Goian
10

Pentru realizarea matricelor origine — destinatie s-au folosit date avand un esantion cu o reprezentativitate
de aproximativ 7-10% din volumele totale de contorizare din fiecare amplasament. Scopul acestor anchete,
realizate pe baza unui interviu, a fost determinarea relatiilor dintre Municipiul Chisindu si zonele externe,
astfel au fost colectate date cu privire la originea, destinatia si caracteristicile deplasarilor, cum ar fi scopul,
frecventa si modul de transport.

Pe baza anchetelor OD s-a realizat un sistem de zonificare ce include un set de 6 zone externe orasului,
care grupeaza raioanele invecinate si restul tarii, si o zona interna reprezentata de Chisinau, fiind un oras
polarizator pentru restul zonelor. Tindnd cont de declaratiile respondentilor, fiecare locatie de
origine/destinatie a fost alocata unei singure zone pentru a determina relatiile majore de deplasare intre
acestea. Rezultatul anchetelor OD este sintetizat in matricea de mai jos.

TABEL 28. SINTEZA MATRICELOR ORIGINE-DESTINATIE PENTRU TRAFICUL EXTERN

N ) N L

Chisindu 12737 2723 8963 3213 14670 8630

9767 613 240 139 291 0
5303 525 52 244 475 60
9146 607 141 0 163 149
1995 94 0 0 93 0
13046 202 202 554 0 237
8567 134 151 546 104 208

Grafic, aceasta matrice poate fi ilustrata sub forma unei diagrame paianjen a fluxurilor. Asa cum se observa
din cifre, peste 90% din traficul periurban este in relatie cu municipiul Chisinau, vehiculele care doar
tranziteaza orasul fiind Tn numar redus.
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FIGURA 85. DISTRIBUTIA SPATIALA A FLUXURILOR DE TRAFIC EXTERN

FIGURA 86. DISTRIBUTIA SPATIALA A FLUXURILOR DE PENETRATIE IN/DIN MUNICIPIUL CHISINAU
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FIGURA 87. DISTRIBUTIA SPATIALA A FLUXURILOR DE TRANZIT DIN JURUL MUNICIPIULUI CHISINAU

3.2.3. CONTORIZARI VOLUME DE TRANSPORT PRIVATE

n vederea calibrérii modelului de transport s-au realizat contoriziri ale volumelor de trafic intr-o serie de
amplasamente distribuite reprezentativ pe intreg teritoriul Municipiului Chisinau. Colectarea de date s-a
realizat in luna noiembrie 2022, urmarind sa fie efectuata in zile obisnuite de lucru in care traficul sa nu fie
influentat de evenimente deosebite — lucrari edilitate, devieri de circulatie, adunari publice, conditii meteo
nefavorabile. Colectarea s-a realizat intre orele 06:00 si 22:00 in zile de marti, miercuri si joi, considerate
statistic reprezentative pentru imaginea de ansamblu a fluxurilor de trafic. Au fost astfel contorizate 49 de
amplasamente in urmadtoarele locatii:

TABEL 29. AMPLASAMENTE CONTORIZARI VOLUME DE TRAFIC - TRANSPORT PRIVAT

_ LOCATIE NR. ARTERE | NR. DIRECTII DE DEPLASARE
1 1 2

M2 Magdacesti

2 M14 Gratiesti 1 2
3 R1 Vatra 1 2
4 E581 Dumbrava 1 2
5 Sos. Hancesti / laloveni 1 2
6 Drumul Bacioiului 1 2
7 R2 Chetrosu 1 2
8 M14 Budesti 1 2
9 R4 / M21 Ciorescu 2 4
11 E581 Gratiesti 1 2
12 Calea Orheiului / Str. Studentilor 2 4
13 M14 Stauceni 1 2
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_ LOCATIE NR. ARTERE | NR. DIRECTII DE DEPLASARE

Str. Vadul lui Voda / Str. Mihail Sadoveanu

15 Bd. Moscova / Str. Kiev 3 6
16 Str. Doina / Str. Constantin Brancoveanu 1 2
17 Calea Mosilor / Bd. Grigore Vieru 1 2
18 Str. Petricani 1 2
19 Bd. Stefan cel Mare / Str. Mihai Viteazul 2 3
20 Calea lesilor / Str. 27 Martie 1918 1 2
21 Str. lon Creanga / Str. Vasile Lupu 3 6
22 Bd. Stefan cel Mare / Str. Grigore Vieru 2 4
23 Str. Bucuresti / Str. Alexandru Puskin 1 2
24 Str. Columna / Str. Serghei Lazo 2 4
25 Bd. Stefan cel Mare / Str. Ismail 3 6
26 Str. Serghei Lazo / Str. Corobceanu 2 4
27 Str. Vasile Alecsandri / Str. Alexei Mateevici 2 4
28 Str. Columna / Str. Vasile Alecsandri 2 4
29 Str. Ismail / Str. Mihail Kogalniceanu 3 6
30 Str. Ismail / Calea Mosilor 1 2
31 Str. Albisoara / Str. Petru Rares 3 6
32 Str. Alba lulia / Str. Liviu Deleanu 1 2
33 Str. Nicolae Costin / Str. Calarasi 3 6
34 DURLESTI Str. Alexandru cel Bun / Str. Stefan Voda 2 4
35 Str. lon Creanga / Str. Belinksi 2 4
36 Bd. Traian / Str. Independentei 2 4
37 Bd. Dacia / Parcul Trandafirilor 1 2
38 Bd. Decebal / Str. Nicolae Zelinski 3 6
40 Bd. Decebal / Str. Stolniceni 1 2
41 Str. Albisoara / Str. Vasile Alecsandri 2 4
42 Bd. Constantin Negruzzi 1 2
43 Str. Aeroportului / Str. Bacioii Noi 3 6
44 Bd. Mircea cel Batran / Str. Petru Zadnipru 2 3
46 Str. Sarmisegetuza / Str. Burebista 4 8
49 Str. Maria Dragan / Str. Sargidava 2 4
50 Str. Grenoble / Str. Mihai Grecu 1 2
51 Sos. Muncesti / Str. Minsk 2 4
52 Bd. Dacia / Str. Cuza Voda 3 6
53 Str. Gradina Botanica / Str. Padurii 2 4
54 Sos. Hancesti / Str. Academiei 2 3
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FIGURA 88. HARTA PUNCTELOR DE CONTORIZARE VOLUME TRANSPORT PRIVAT

Rezultatele contorizarilor volumelor de trafic se regdsesc in Anexa 1 a raportului privind Analiza Situatiei
Existente.

3.2.4. CONTORIZARI VOLUME DE TRANSPORT PUBLIC

n vederea calibrarii fluxurilor de pasageri din transportul public s-au realizat contoriziri ale volumelor de
pasageri din mijloacele de transport public intr-o serie de amplasamente distribuite reprezentativ pe intreg
teritoriul Municipiului Chisinau. Colectarea de date s-a realizat in luna februarie 2023, urmarind sa fie
incheiatd perioada sarbatorilor de iarna in care traficul si volumele de pasageri prezinta modificari atipice.
Colectarea datelor s-a realizat pe toata perioada de circulatie a transportului public, intre orele 05:00 si
23:00 in zile de marti, miercuri si joi, considerate statistic reprezentative pentru imaginea de ansamblu a
fluxurilor de pasageri. Pentru aceasta activitate, au fost amplasate 40 de puncte de contorizare cu operatori
in teren, distribuite conform hartii si tabelului de mai jos.
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TABEL 30. AMPLASAMENTE CONTORIZARI VOLUME DE TRAFIC - TRANSPORT PUBLIC

(o JlocATE |

1 Bd. Mircea cel Batran / Str. Petru Zadnipru

2 Bd. Moscova / Str. Miron Costin

3 Calea Orheiului / Str. Ceucari

4 Str. Alecu Russo / Str. Nicolae Dimo

5 Calea lesilor / Str. Milano

6 Str. Alba lulia / Str. Onisifor Ghibu

7 Durlesti, Str. Vasile Lupu / Str. Mihai Viteazul
8 Str. lon Creanga / Str. Teodorovici

9 Bd. Dacia / Spitalul Municipal

10 Bd. Dacia / Bd. Traian

11 Str. Uzinelor

12 Str. Independentei / Bd. Traian

13 Str. Burebista / Str. Sarmizegetusa

14 Sos. Muncesti / Str. Cduseni

15 Str. Cuza Voda / Str. Sarmizegetusa

16 Bd. Decebal / Str. Sarmizegetusa

17 Sos. Hancesti / Str. Vasile Dokuceaev

18 Str. Gheorghe Asachi / Str. Dokuceaev

19 Str. Miorita

20 Str. Petricani

21 Bd. Grigore Vieru / Str. Romana

22 Bd. Stefan cel Mare si Sfant / Piata Marii Adunari Nationale
23 Str. Bucuresti / Str. Maria Cebotari

24 Str. Vasile Alecsandri / Str. Mihail Kogalniceanu
25 Str. Ismail / Str. Mihail Kogalniceanu

26 Bd. luri Gagarin / Gara Feroviara

27 Bd. Stefan cel Mare si Sfant / Str. Mihai Viteazul
28 Bd. Stefan cel Mare si Sfant / Str. Tighina

29 Str. Grenoble / Str. Costiujeni

30 Sos. Hancesti / Gara de Sud

31 Codru, Str. Costiujeni

32 Bacioi, Str. Independentei

33 Sangera, Str. 31 August

34 Bd. Dacia / Str. Aeroportului

35 Str. Mesterul Manole / Str. Maria Dragan

36 Str. Vadul lui Voda / Str. Maria Dragan

37 Drumul E58 (Vatra)

38 Drumul M2 (Stauceni)

39 Drumul M2 (Cricova)

40 Drumul R5 (Tohatin)
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FIGURA 89. HARTA PUNCTELOR DE CONTORIZARE VOLUME TRANSPORT PUBLIC

3.2.5. DURATA DEPLASARILOR CU TRANSPORTUL PRIVAT

in vederea validérii modelului de transport, s-au realizat inregistrari ale duratelor de deplasare pe
principalele coridoare de transport din interiorul municipiului Chisindu. Actiunea s-a desfasurat in luna
noiembrie 2022 si a constat Tn parcurgerea dus-intors a 6 trasee prestabilite de-a lungul unei zile obisnuite
de lucru pentru a capta cat mai veridic imaginea intensitatii traficului la diferite ore. Cele 6 trasee sunt
descrise n tabelul si harta de mai jos.
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TABEL 31. TRASEE CONTORIZARI DURATE DE DEPLASARE TRANSPORT PRIVAT

T1

T2

T3

T4

T5

T6

REPERE

Giratoriu Calea
lesilor / Sos.
Balcani

Rond Petrom
str. Alba lulia

Sos Hincesti

(statie Bemol)

Nod Auto
Calea
Orheiului /
str. Bucovinei

Giratoriu str
Uzinelor / str.
Industriala

Intersectie Bd.
Moscova / str.
Studentilor

Intersectie Bd.
Dacia / Str.
Gradina
Botanica

Nod Auto str.

Muncesti / str.

Gradina
Botanica

Intersectie Str.

Mircea
dumeniuc /
Bd. Mircea cel
Batran

(zona
Kaufland)

Intersectie

Bd.Traian / str.

Grenoble

Intersectie str.

Alexandru cel

Bun / Str.
Livezilor
Codru.
Intersectie str.
Potarnichii /
str. Sf. Maria

DESCRIERE TRASEU

Giratoriu Calea lesilor / Sos.
Balcani - Calea lesilor — Bd.
Stefan cel Mare si Sfint - Strada
Ciuflea - Bd. Dacia - Intersectie
Bd. Dacia / Str. Gradina Botanica

Rond Petrom str. Alba lulia — str.
Alba lulia — str. lon Creanga - Bd.
Stefan cel Mare si Sfint — str.
Mihai Viteazul — str. Albisoara —
Bd. Yuri Gagarin - str. Muncesti -
Nod Auto str. Muncesti / str.
Gradina Botanica

Sos Hincesti

(statie Bemol) — Sos. Hincesti —
str. Miorita - str. George Asachii -
str. Pantelimon Halippa - str.
Ismail — str. Vadul lui Voda — str.
Mesterul Manole — Bd. Mircea
cel Batran - Intersectie Str.
Mircea dumeniuc / Bd. Mircea cel
Batran (zona Kaufland)

Nod Auto Calea Orheiului / str.
Bucovinei - Str. Calea Orheiului —
str. Calea Mosilor — str. Ismail —
Bd. Dimitrie Cantemir - Bd. luri
Gagarin - Bd. Decebal - Bd. Traian
- Intersectie Bd.Traian / str.
Grenoble

Giratoriu str Uzinelor / str.
Industriala - Str. Uzinelor - Str.
Ismail - Str. Bucuresti - Str.
Serghei Lazo - Str. Alexei Sciusev -
Str. Constantin Stere - Str. Vasile
Lupu - Str. Tudor Vladimirescu -
Str. Stefan Voda - Str. Alexandru
cel Bun - Intersectie str.
Alexandru cel Bun / Str. Livezilor

Intersectie Bd. Moscova / str.
Studentilor - Bd. Moscova — Str.
Bogdan Voievod — Str. Tudor
Vladimirescu — Bd. Grigore Vieru
— Str. Mitropolit Gavriil Banulescu
Bodoni — str. Mihail Kogalniceanu
— str. Vasile Alecsandri — str.
Hancesti — str. Miorita — str.
Drumul Schinoasei - str.
Potirnichii - Codru. Intersectie
Str. Potirnichii / Str. Sf. Maria
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Intersectie Bd. Dacia / Str. Gradina
Botanica - Bd. Dacia - Strada
Ciuflea - Bd. Stefan cel Mare si
Sfint - Calea lesilor- Giratoriu
Calea lesilor / Sos. Balcani

Nod Auto str. Muncesti / str.
Gradina Botanica

str. Muncesti - Bd. Yuri Gagarin -
str. Albisoara - str. Mihai viteazul -
Bd. Stefan cel Mare si Sfint - str.
lon Creanga - str. Alba lulia - Rond
Petrom str. Alba lulia

Intersectie Str. Mircea dumeniuc /
Bd. Mircea cel Batran (zona

Kaufland) - Bd. Mircea cel Batran -
str. Mesterul Manole — str. Vadul
lui Voda - str. Ismail - Sos. Hincesti

statie Bemol Sos Hincesti

Intersectie Bd.Traian / str.
Grenoble - Bd. Traian - Bd.
Decebal - Bd. luri Gagarin - Bd.
Dimitrie Cantemir — str. Ismail —
str. Calea Mosilor — Str. Calea
Orheiului - Nod Auto Calea
Orheiului / str. Bucovinei

Intersectie str. Alexandru cel Bun
/ Str. Livezilor - Str. Alexandru cel
Bun - Str. Stefan Voda - Str. Tudor
Vladimirescu - Str. Vasile Lupu -
Str. Constantin Stere - Str. Alexei
Sciusev - Str. Serghei Lazo — str.
Mihail Kogalniceanu - Str. Ismail -
Str. Uzinelor - Giratoriu str
Uzinelor / str. Industriala

Codru.

Intersectie str. Potarnichii / str. Sf.
Maria - str. Potarnichii - str.
Drumul Schinoasei — str. George
Asachii — str. Pantelimon Halippa -
str. Ismail — str. Bucuresti — str.
Alexander Puskin - Bd. Grigore
Vieru - Str. Tudor Vladimirescu -
Str. Bogdan Voievod - Bd.
Moscova - Intersectie Bd.
Moscova / str. Studentilor



FIGURA 90. TRASEE CONTORIZARI DURATE DE DEPLASARE TRANSPORT PRIVAT

Cele 6 trasee au fost parcurse de minim 3 ori in ambele sensuri in fiecare dintre intervalele orare de
dimineata, pranz si seara pentru a determina o masuratoare reprezentativa. Contorizarile s-au efectuat
folosind instrumente GPS care au surprins distanta parcursa, durata de deplasare, respectiv viteza medie
si maxima atinsa.

TABEL 32. CONTORIZARI DURATE DE DEPLASARE TRANSPORT PRIVAT — TRASEUL 1

Traseul 1: Calea lesilor — Gradina Botanica OHTicR Rl SEEIE
’ ’ (07:00 - 10:00) | (20:00 - 15:00) (15:00 - 20:00)

Distanta [km] 12,26 12,2 12,22

Tur Durata [min] 34,15 32,27 41,54
Viteza medie [km/h] 21,53 22,68 17,64

Viteza maxima [km/h] 76,52 85,08 73,46

Distanta [km] 12,8 12,98 13,06

Retur Durata [min] 31,54 31,89 37,29
Viteza medie [km/h] 24,34 24,41 21,01

Viteza maxima [km/h] 78,56 80,52 73,34

Pentru Traseul 1: Calea lesilor — Gradina Botanica s-au inregistrat durate de parcurgere a traseului care
variaza intre 24 si 47 de minute pe sensul Calea lesilor — Gradina Botanica, cu viteze medii intre 15.2 si 30.8
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km/h, respectiv durate intre 19 si 67 de minute pe sensul Gradina Botanica — Calea lesilor, cu viteze medii

intre 13.3 si 37.8 km/h.

Sensul spre Gradina Botanicd este mai solicitat dimineata, cea mai mare durata de parcurgere
inregistrandu-se la contorizarea realizata la ora 7:35, in timp ce sensul spre Calea lesilor este mai aglomerat

seara, durata maxima de parcurgere fiind inregistrata la plecarea de la ora 17:23.

Diagramele viteza-spatiu pentru cele mai congestionate contorizari pentru fiecare sens se prezinta conform

graficelor si hartilor din Figura de mai jos.

FIGURA 91. GRAFICUL VITEZA-SPATIU TRASEUL 1 - TUR
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FIGURA 93. GRAFICUL VITEZA-SPATIU TRASEUL 1 - RETUR
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FIGURA 94. HARTA VITEZEI TRASEUL 1 - RETUR

Dupa cum se observa, atat din grafice, cat si din harti, cel mai aglomerat segment al traseului este cel din
zona centrald, pe Bd. Stefan cel Mare si Sfant, in timp ce vitezele cele mai mari s-au inregistrat pe Bd. Dacia
in zona Parcul Trandafirilor.
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TABEL 33. CONTORIZARI DURATE DE DEPLASARE TRANSPORT PRIVAT — TRASEUL 2

. . Dimineata Pranz Seara
Traseul 2: Str. Alba lulia — Sos. Muncesti (07:00 - 10:00) (10:00 - 15:00) (15:00 - 20:00)

Distanta [km] 16,43 16,15 16,43

Tur Durata [min] 47,03 43,62 46,28
Viteza medie [km/h] 20,97 22,22 21,30

Viteza maxima [km/h] 55,37 59,55 57,17

Distanta [km] 16,30 16,30 16,40

Retur Durata [min] 35,24 36,27 42,11
Viteza medie [km/h] 27,75 26,96 23,37

Vitezd maxima [km/h] 57,73 54,90 58,73

Pentru Traseul 2: Str. Alba lulia — Sos. Muncesti s-au Tnregistrat durate de parcurgere a traseului care
variaza intre 32 si 68 de minute pe sensul Str. Alba lulia — Sos. Muncesti, cu viteze medii intre 14.7 si 30.4
km/h, respectiv durate intre 27 si 52 de minute pe sensul Sos. Muncesti — Str. Alba lulia, cu viteze medii
intre 18.8 si 36 km/h.

Sensul spre Sos. Muncesti este mai solicitat dimineata, cea mai mare durata de parcurgere inregistrandu-
se la contorizarea realizata la ora 8:00, in timp ce sensul spre Str. Alba lulia este mai aglomerat seara, durata
maxima de parcurgere fiind inregistrata la plecarea de la ora 17:30.

Diagramele viteza-spatiu pentru cele mai congestionate contorizari pentru fiecare sens se prezinta conform
graficelor si hartilor din Figura de mai jos.

FIGURA 95. GRAFICUL VITEZA-SPATIU TRASEUL 2 - TUR
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FIGURA 96. HARTA VITEZEI TRASEUL 2 - TUR

FIGURA 97. GRAFICUL VITEZA-SPATIU TRASEUL 2 - RETUR
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FIGURA 98. HARTA VITEZEI TRASEUL 2 - RETUR

Dupa cum se observa in grafice si harti punctele de congestie diferd intre cele doua sensuri. Astfel, pe
sensul spre Sos. Muncesti cea mai mare intarziere se inregistreaza pe Str. lon Creanga si Str. Albisoara pana
in nodul rutier cu Bd. Grigore Vieru, in timp ce segmentul cu cea mai ridicata viteza se inregistreaza tot pe
str. Albisoara, dupa nodul rutier cu Bd. Grigore Vieru, pana in zona Garii Feroviare. Pe sensul spre Str. Alba
lulia cele mai congestionate puncte sunt pe Sos. Muncesti in zona intersectiei cu Str. Burebista, pe Str.
Albisoara si in zona Pietei Dimitrie Cantemir, in timp ce zonele cele mai libere sunt pe Str. Albisoara in zona
Garii si Tn zona intersectiei cu Str. Mihai Viteazul.

TABEL 34. CONTORIZARI DURATE DE DEPLASARE TRANSPORT PRIVAT — TRASEUL 3

" . DIMINEATA SEARA
TRASEUL 3: SOS. HANCESTI — BD. MIRCEA CEL BATRAN
(07:00 - 10:00) (15:00 - 20:00)
Distanta [km] 13.48 14.16 14.17
T Durata [min] 40.78 37.31 34.89
ur
Viteza medie [km/h] 19.83 22.77 24.36
Viteza maxima [km/h] 63.65 69.40 70.07
Distanta [km] 13.65 13.52 13.42
Durata [min] 53.95 36.91 32.96
Retur
Viteza medie [km/h] 15.18 21.98 24.43
Vitezd maxima [km/h] 65.58 74.70 70.93

Pentru Traseul 3: Sos. Hancesti — Bd. Mircea cel Batran s-au inregistrat durate de parcurgere a traseului
care variaza intre 28 si 54 de minute pe sensul Sos. Hancesti — Bd. Mircea cel Batran, cu viteze medii intre
12.55si30.07 km/h, respectiv durate intre 23 si 59 de minute pe sensul Bd. Mircea cel Batran —Sos. Hancesti,
cu viteze medii intre 13.7 si 33.71 km/h.

Dininregistrarile efectuare, reiese ca ambele sensuri au solicitarea maxima dimineata, duratele maxime de
deplasare fiind inregistrate la plecarile realizate in ambele sensuri intre ora 7:30 si 7:50.
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Diagramele viteza-spatiu pentru cele mai congestionate contorizari pentru fiecare sens se prezinta conform
graficelor si hartilor din Figura de mai jos.

FIGURA 99. GRAFICUL VITEZA-SPATIU TRASEUL 3 - TUR
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FIGURA 100. HARTA VITEZEI TRASEUL 3 - TUR

FIGURA 101. GRAFICUL VITEZA-SPATIU TRASEUL 3 - RETUR
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FIGURA 102. HARTA VITEZEI TRASEUL 3 - RETUR

Dupa cum se observa in grafice si harti punctele de congestie difera intre cele doua sensuri. Astfel, pe
sensul spre Bd. Mircea cel Batran cea mai mare intarziere se inregistreaza pe Str. Gheorghe Asachi si in
zona centrala pe Str. Ismail, in timp ce Str. Vadul lui Voda si Bd. Mircea cel Batran reprezinta zonele cele
mai libere de congestie. Pe sensul spre Sos. Hancesti, cea mai aglomerata portiune de traseu se
inregistreaza pe Str. Vadul lui Voda, pana in nodul rutier cu Str. Ismail si Calea Mosilor, prelungindu-se pana
in Bd. Mircea cel Batran. Restul traseului, inclusiv in zona centrald este relativ liber, vitezele medii
inregistrate fiind acceptabile.

TABEL 35. CONTORIZARI DURATE DE DEPLASARE TRANSPORT PRIVAT — TRASEUL 4

DIMINEATA PRANZ SEARA
TRASEUL 4: CALEA ORHEIULUI — BD. TRAIAN
(07:00 - 10:00) (10:00 - 15:00) (15:00 - 20:00)

Distanta [km] 12.47 12.53 12.27

. Durata [min] 43.69 33.64 36.15
Viteza medie [km/h] 17.12 22.36 20.36

Viteza maxima [km/h] 64.80 76.57 66.83

Distanta [km] 12.37 12.40 12.30

S Durata [min] 31.64 36.68 29.83
Viteza medie [km/h] 23.45 20.28 24.74

Viteza maxima [km/h] 74.87 63.73 71.67

Pentru Traseul 4: Calea Orheiului — Bd. Traian s-au inregistrat durate de parcurgere a traseului care variaza
intre 26 si 60 de minute pe sensul Calea Orheiului — Bd. Traian, cu viteze medii intre 12.7 si 28.6 km/h,
respectiv durate intre 21 si 43 de minute pe sensul Bd. Traian — Calea Orheiului, cu viteze medii intre 16.8
si 34.3 km/h.

Dininregistrarile efectuare, reiese ca ambele sensuri au solicitarea maxima dimineata, duratele maxime de
deplasare fiind inregistrate la plecarile realizate in ambele sensuri la ora 8:00.
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Diagramele viteza-spatiu pentru cele mai congestionate contorizari pentru fiecare sens se prezinta conform
graficelor si hartilor din Figura de mai jos.

FIGURA 103. GRAFICUL VITEZA-SPATIU TRASEUL 4 - TUR

FIGURA 104. HARTA VITEZEI TRASEUL 4 - TUR

FIGURA 105. GRAFICUL VITEZA-SPATIU TRASEUL 4 - RETUR
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FIGURA 106. HARTA VITEZEI TRASEUL 4 - RETUR

Dupa cum se observa in grafice si harti punctele de congestie difera intre cele doua sensuri. Astfel, pe
sensul spre Bd. Traian cea mai mare intarziere se inregistreaza pe Calea Orheiului, pana in intersectia cu
Str. Studentilor si pe Calea Mosilor. Pe sensul spre Calea Orheiului, cele mai aglomerate puncte sunt pe Bd.
Traian, in zona Garii Feroviare si pe Str. Ismail Tn zona nodului cu Str. Vadul lui Voda si Calea Mosilor, restul
traseului pe Calea Mosilor si Calea Orheiului fiind libere de congestie.

TABEL 36. CONTORIZARI DURATE DE DEPLASARE TRANSPORT PRIVAT — TRASEUL 5

DIMINEATA SEARA
TRASEUL 5: STR. UZINELOR — STR. ALEXANDRU CEL BUN (07:00 - (15:00 - 20:00)
10:00)
Distanta [km] 15.20 15.10 15.10
Durata [min] 44.33 44.23 4491
Tur Viteza medie [km/h] 20.57 20.48 20.17
Vitezd maxima [km/h] 63.35 67.97 64.30
Distanta [km] 15.15 15.03 15.18
Retur Durata [min] 46.22 38.73 33.48
Viteza medie [km/h] 19.67 23.29 27.19
Vitezd maxima [km/h] 65.35 75.70 69.13
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Pentru Traseul 5: Str. Uzinelor — Str. Alexandru cel Bun s-au inregistrat durate de parcurgere a traseului
care variaza intre 27 si 66 de minute pe sensul Str. Uzinelor — Str. Alexandru cel Bun, cu viteze medii intre
13.6 si 33.1 km/h, respectiv durate intre 27 si 60 de minute pe sensul Str. Alexandru cel Bun — Str. Uzinelor,
cu viteze medii intre 15.18 si 33.1 km/h.

Dininregistrarile efectuare, reiese ca pe sensul spre Str. Uzinelor solicitarea maxima este dimineata, durata
maxima fiind inregistrata la plecarea de la ora 08:00 din Str. Alexandru cel Bun, in timp ce pe sens invers
durata maxima s-a inregistrat la plecarea de la ora 17:00 din Str. Uzinelor.

Diagramele viteza-spatiu pentru cele mai congestionate contorizari pentru fiecare sens se prezinta conform
graficelor si hartilor din Figura de mai jos.

FIGURA 107. GRAFICUL VITEZA-SPATIU TRASEUL 5 - TUR

FIGURA 108. HARTA VITEZEI TRASEUL 5 - TUR

FIGURA 109. GRAFICUL VITEZA-SPATIU TRASEUL 5 - RETUR
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FIGURA 110. HARTA VITEZEI TRASEUL 5 — RETUR

Dupa cum se observa in grafice si harti punctele de congestie sunt in principal aceleasi pe ambele sensuri.
S-au inregistrat viteze mici de deplasare pe Str. Uzinelor intre intersectia cu Str. Industriala si Str.
Voluntarilor, inh zona nodului dintre Str. Ismail si Calea Mosilor, pe Str. Bucuresti si Str. Vasile Lupu, dar si
pe Str. Stefan Voda.

TABEL 37. CONTORIZARI DURATE DE DEPLASARE TRANSPORT PRIVAT — TRASEUL 6

TRASEUL 6: BD. MOSCOVA - DIMINEATA PRANZ SEARA
CODRU (07:00 - 10:00) (10:00 - 15:00) (15:00 - 20:00)

Distanta [km] 14.10 13.80 13.97

Tur Durata [min] 47.80 35.60 41.39
Vitezd medie [km/h] 17.70 23.26 20.25

Vitezd maxima [km/h] 62.87 64.37 70.10

Distanta [km] 10.93 13.23 13.07

Retur Durata [min] 39.73 47.13 65.74
Viteza medie [km/h] 16.51 16.85 11.93

Viteza maxima [km/h] 61.10 62.00 61.67

Pentru Traseul 6: Bd. Moscova — Oras Codru s-au inregistrat durate de parcurgere a traseului care variaza
intre 30 si 58 de minute pe sensul spre Oras Codru, cu viteze medii intre 14.5 si 28.2 km/h, respectiv durate
intre 30 si 90 de minute pe sensul spre Bd. Moscova, cu viteze medii intre 8.7 si 25.3 km/h.

Din inregistrarile efectuare, reiese ca pe sensul spre Oras Codru solicitarea maxima este dimineata, durata
maxima fiind Tnregistrata la plecarea de la ora 08:00 din Bd. Moscova, in timp ce pe sens invers durata
maxima s-a inregistrat la plecarea de la ora 17:30 din Codru catre Bd. Moscova.

Diagramele viteza-spatiu pentru cele mai congestionate contorizari pentru fiecare sens se prezinta conform
graficelor si hartilor din Figura de mai jos.
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FIGURA 111. GRAFICUL VITEZA-SPATIU TRASEUL 6 - TUR

FIGURA 112. HARTA VITEZEI TRASEUL 6 — TUR
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FIGURA 113. GRAFICUL VITEZA-SPATIU TRASEUL 6 - RETUR

FIGURA 114. HARTA VITEZEI TRASEUL 6 — RETUR

Dupa cum se observa in grafice si harti punctele de congestie sunt in principal aceleasi pe ambele sensuri.
S-aufnregistrat viteze mici de deplasare pe Str. Bucuresti, pe Str. Mitropolit Bodoni (tur) si Alexandru Puskin
(retur), dar si pe Bd. Grigore Vieru si Str. Bogdan Voievod.
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3.3.

3.3.1

DEZVOLTAREA RETELElI DE TRANSPORT

RETEAUA MODELULUI DE TRANSPORT

Reteaua de transport s-a dezvoltat tinand cont de descrierea segmentelor de drum care o alcatuiesc.
Segmentele de drum din modelul de transport sunt descrise prin:

Noduri la fiecare capat al segmentului de drum, fie ca sunt intersectii cu alte segmente sau
modificari ale descrierilor;

Lungimea segmentului de drum;

Tipul si standardul segmentelor de drum, exprimate prin descriere functionala — numar de benzi,
categorie functional3;

Relatia viteza-debit specifica tipului de segment de drum, declarata a nivelul tipului;
Capacitatea segmentului de drum;

Orice restrictie pentru anumite tipuri de vehicule, etc.

Modelul de trafic pentru municipiul Chisindu include reprezentari ale retelei rutiere (utilizata de
autoturisme, vehicule de transport public, vehicule de marfa — grele si usoare, biciclete), precum si
reprezentarea serviciului de transport public (realizata prin traseele de transport public local si national,
toate pe cale rutiera). Reteaua urbana cuprinde un nivel de detaliere adecvat unui model de atribuire, fiind
de asemenea legatd la reteaua nationald de transport. in Figura de mai jos este prezentatd reteaua de
transport modelata.

FIGURA 115. RETEAUA DE TRANSPORT MODELATA
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FIGURA 116. RETEAUA DE TRANSPORT MODELATA — DETALIU ZONA CENTRALA

Modelarea grafului retelei de transport are ca element de baza nodul. Acesta este reprezentarea unei
intersectii, fiind punctul material de inceput si / sau final al unui arc. Nodul este reprezentarea simplificata
a intersectiei simple intre 2 sau mai multe arce (sectoare de drum). Caracteristicile principale ale unui nod
la nivelul grafului retelei sunt:

- Coordonatele;

- Relatiile de transport reglementate in intersectie;
- Tipul de control si organizare a intersectiei;

- Capacitatea intersectiei.

n privinta capacititilor de virare pentru intersectiile urbane, acestea au fost determinate pornind de la
capacitatile standard de virare, functionand pe baza unei functii unice de intarziere a volumelor. Fiecare
legatura de transport a fost codificatd din punct de vedere al unor atribute tehnice, cum ar fi:

- Numele strazii;

- Numarul de benzi;

- Viteza medie;

- Capacitatea;

- Permisivitatea sistemului de transport;

- Durata deplasarii pe fiecare legatura de transport privat si public.

Reteaua urbana cuprinde un nivel de detaliere adecvat unui model de atribuire, fiind de asemenea legata
la reteaua judeteana si nationald majora de transport. Astfel, reteaua modelata cuprinde sectoarele de
drum categorisite in functie de importanta, fiind alcatuita din reteaua arterial majora (cu rol de penetratie
si coridor major de circulatie) si reteaua cu rol de colectare si distributie spatiala a traficului, dar mai ales
cu rol de alimentare a retelei arteriale majore. Graful retelei a fost adaptat pentru o alocare eficienta pe
itinerarii, astfel ca restul strazilor de o importanta redusa la nivelul retelei au fost agregate in conectorii
care fac legatura dintre stratul georeferentiat al grafului retelei (sistemul de transport) si stratul
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georeferentiat al zonelor de transport (sistemul de activitati). Arterele de deservire locald au fost agregate
intr-o serie de conectori ce fac legatura intre sistemul de zonificare si reteaua rutiera modelata.

TABEL 38. TABEL DE CODIFICARE A CAPACITATII S| CARACTERISTICIOR TEHNICE ALE RETELEI RUTIERE

CAPACITATEA
LIMITA (VEHICULE/ZI)
DE i
CLASIFICAREA ARCELOR RETELEI . NUMARUL DE BENZI / DIRECTIE:
(KM/H) Lo
BANDA 2 BENZI 3 BENZI
- Drum Magistral 100 20000 30000 -
utier
Drum Republican 90 20000 30000 -
Extraurban .
Drum Republican 70 16000 27000 32000
Drum Local 70 12500 - -
Artera principala
. . 50 11000 21500 32000
(Retea Primara)
Arterad colectoare
. 40 9000 18000 27000
Rutier (Retea Secundara)
Urban Artera rezidentiald (Retea Tertiald) 30 6500 - -
Strada neasfaltata 10 1000 - -
Alee Pietonala 20 - - -
Pista de Bicicleta 20 5000 - -
. Cale Ferata 80 - - -
Feroviar
Metrou 80 - - -

Din punctul de vedere al integrarii cu cererea externa, modelul de transport este realizat pentru a asigura
posibilitatea alocarii unei matrici a cererii externe obtinuta pe baza anchetelor origine-destinatie efectuate
in cadrul etapei de colectare a datelor. Astfel, segmentele de drum codificate aferente arterelor care
converg catre municipiul Chisindu sunt conectate cu zonele specifice externe, pentru care s-au contorizat
valorile de trafic si s-au corelat cu rezultatele anchetelor OD.

Din perspectiva transportului public, serviciul de transport este descris prin urmatoarele elemente, astfel:
- Reprezentarea virtuala a statiilor, descrise ierarhizat prin:

- Punct de oprire — modelarea zonei unde opreste mijlocul de transport — este un element
de retea directionat si este modelat intr-un nod al grafului existent sau pe un arc, fara a-l
sectiona;

- Zona de asteptare — modelarea zonei statiei unde calatorul asteapta;
- Stop (nod de transport public) — modelarea statiei de transport.

lerarhic, punctul de oprire este un element unic determinat, directionat. O zona de asteptare se poate
aloca mai multor puncte de oprire, iar un stop poate sa cuprinda mai multe puncte de oprire si zone de
asteptare.

- Rutele de transport — elemente directionate de traseu, alcatuite din puncte de oprire si arcele
deja declarate ale retelei pe care este permis sistemul de transport public. Rutele de transport
sunt modelate prin caracteristicile fizice de retea anterior amintite, precum si prin detaliile
serviciului de transport — durata de deplasare intre punctele de oprire, duratele de oprire,
intervale de urmarire intre vehicule

- Liniile de transport — elemente modelate, care regrupeaza rutele in functie de detaliile de
serviciu. Acestea sunt modelate, pornind de la rutele de transport, specificatile operatorului si
vehiculele alocate pentru serviciul de transport aferent, iar capacitatea acestora s-a modelat
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pornind de la programul de circulatie si dimensiunea parcului circulant utilizat zilnic Tn
deservirea liniilor de transport public.

3.3.2 SISTEMUL DE ZONIFICARE

Sistemul de zonificare are la baza impartirea orasului in sectoare, cartiere si suburbii, zonele fiind ulterior
dezagregate astfel incat sa se poata determina o baza privind cererea de mobilitate. Aceasta baza permite
sintetizarea cererii de mobilitate in functie de origine-destinatie din caracteristicile zonale, dar si
prognozarea ulterioara pentru zonele unde s-ar putea inregistra o crestere a numarului de deplasari ca
urmare a densificarii sau modificarii conditiilor zonale socio-economice. Sistemul de zonificare consta in
206 zone interne care descriu municipiul Chisinau si suburbiile sale si 6 zone externe care grupeaza pe
diverse paliere de detaliere localitatile si raioanele invecinate.

Fiecare zona urbana contine informatiile necesare pentru descrierea sa din punct de vedere demografic si
socio-economic, astfel ca informatiile disponibile la nivelul fiecarei zone sunt:

- Informatii demografice — populatie totald, activa si inactiva, precum si populatia angajata,
neangajata, elevi/studenti etc;

- Informatii socio-economice — centre de invatamant, zone de recreere, centre comerciale majore,
locuri de munca.

Informatiile disponibile la nivelul fiecarei zone au fost evaluate pe baza datelor puse la dispozitie de catre
beneficiar sau de catre institutii relevante, cu privire la distributia teritoriala a populatiei, locurilor de
munca si locurilor din institutiile de Tnvatamant.

FIGURA 117. SISTEMUL DE ZONIFICARE MODELAT CU DENSITATEA POPULATIEI
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FIGURA 118. SISTEMUL DE ZONIFICARE MODELAT CU DENSITATEA POPULATIEI — DETALIU ZONA CENTRALA

FIGURA 119. SISTEMUL DE ZONIFICARE MODELAT CU DENSITATEA LOCURILOR DE MUNCA
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FIGURA 120. SISTEMUL DE ZONIFICARE MODELAT CU DENSITATEA LOCURILOR DE MUNCA - DETALIU ZONA
CENTRALA
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3.4. CEREREA DE TRANSPORT

3.4.1 REALIZAREA MATRICELOR ORIGINE — DESTINATIE

Matricele origine-destinatie au fost realizate separat pentru urmatoarele moduri de transport:

Transport privat:
- Autoturism;

- Vehicule de marfa;

Transport public;
- Mers pe jos;
- Bicicleta.

Generarea/atractia deplasarilor, alaturi de distributie si repartitie modala sunt dezvoltate ca sub-modele
separate in modelul de transport pornind de la rezultatele anchetelor de mobilitate.

Sub-modelul de generare are la baza urmatoarele ipoteze:
- Zonificarea specificd a arealului de studiu (prezentata in capitolul anterior)

- Tmpartirea pe grupuri socio-economice a utilizatorilor de transport: angajati, neangajati si
elevi/studenti — aceasta rezulta din datele statistice disponibile coroborate cu esantionarea din
chestionarele de mobilitate

- Tmpartirea pe scopuri de deplasare: Serviciu, Scoald si Altele — acestea sunt rezultate direct din
analiza chestionarelor de mobilitate.

- Identificarea/dimensionarea/codificare principalelor puncte de interes si anume: locurile de
munca, respectiv institutiile de Tnvatamant.

Productia/atractia deplasarilor este realizata pe baza unei formuladri matematice de regresie, de tipul:
Qi = a-GS(D),

Unde: i- zona de calcul, Q; — productia/atractia zonei i, GS (i) — intensitatea activitatii de productie/atractie,
iar o — rata specifica de mobilitate pentru activitatea de productie/atractie corespunzatoare.

Sub-modelul de distributie a deplasarilor s-a codificat pornind de la rezultatele chestionarelor si este
formalizat printr-un model de calcul gravitational. Parametri de modelare pentru modelul gravitational
sunt determinati pe baza procedurii KALIBRI, care permite ajustarea functiilor de utilitate pentru modelul
de calcul gravitational pe baza distributiei observate/recenzate a duratelor/distantelor/costului generalizat
de deplasare.

Sub-modelul de repartitie modala s-a codificat pornind de la rezultatele chestionarelor si este formalizat
printr-un model de calcul Logit. Alegerea modalad este modelata pentru fiecare scop si grup social in parte
pentru toate modurile de deplasare disponibile — autoturism, bicicletd, pe jos, transport public.

Pentru a ajunge la matricele totale specifice fiecarui mod de deplasare, s-a realizat sumarea tuturor
matricelor obtinute pe fiecare scop si grup social.

Modelul de transport rezultat este un model de transport in patru pasi, cu cerere variabild, care poate
modela si evalua variatia cererii pentru urmatoarele categorii de schimbari la nivelul serviciilor de
transport:

- Introducerea/eliminarea unui nou serviciu de transport public
- Modificarea calitatii serviciului de transport public (frecvente, capacitati, statii, rute etc.)

- Modificarea calitatii infrastructurii de transport rutier (viteze, sensuri unice, capacitate etc.)
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- Introducere/eliminarea unui element de infrastructura rutierd (poduri, strazi noi etc.)

Matricele origine-destinatie pentru transportul privat rutier s-au completat cu influentele traficului rutier
din Modelul National de Transport (MPGT).

Din perspectiva transportului de marfa, pentru transportul rutier de marfa cu vehicule grele, respectiv
usoare, matricele origine-destinatie au fost derivate din modelul national de transport si proiectate
corespunzator pe baza factorilor de crestere rezultati Tn urma procesului de calibrare a atribuirii pe
itinerarii.

3.4.2 MARIMEA CERERII DE TRANSPORT

Matricea obtinuta direct din anchetele origine-destinatie este extrapolata pe baza informatiilor
demografice specifice fiecarei zone rezultand matricele deplasarilor zilnice tinand cont de relatiile majore
de deplasare (in interiorul orasului si in relatie cu exteriorul orasului).

Pe baza matricelor mai sus enuntate si tinand cont de formalizarile matematice ale algoritmilor de alocare,
cererea de transport este distribuitd in retelele urbane existente, putdndu-se astfel ilustra marimea
fluxurilor de trafic pe elementele de retea la nivelul anului de baza si pentru anii de perspectiva.

TABEL 39. SINTEZA MATRICELOR ORIGINIE-DESTINATIE

Deplasari / zi

Intern Extern
Intern 788386 42622
Extern 43302 2385
Intern Extern
Intern 0 6482
Extern 8420 56
Intern Extern
Intern 78287 6965
Extern 7119 347
Intern Extern
Intern 498634 0
Extern 0 0
Intern Extern
Intern 32426 0
Extern 0 0
Intern Extern
Intern 271357 0
Extern 0 0

3.4.3 AFECTAREA CERERII DE MOBILITATE PE RETEA

Afectarea cererii de mobilitate pe itinerarii este realizatd specific atat pentru transportul privat, cat si
pentru cel public.

REPARTITIA MODALA A NEVOII DE MOBILITATE

Scopul pasului de repartitie a deplasarilor intre modurile de transport este de a repartiza deplasarile intre
moduri diferite de deplasare si anume transportul privat si cel public. Alegerea modala a utilizatorului se
poate modifica datorita variatiilor din serviciul de transport public, astfel cda modelul de repartitie modala
va considera aceste variatii care stau la baza alegerii modale a utilizatorului.

Modelul de repartitie este un model logit cu structura arborescentd, realizat printr-o abordare simpla.
Acest model permite realizarea prognozei matricelor tinand cont de imbunatatirile considerate asupra
serviciului de transport public.
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Structura arborescenta permite ca optiunile de deplasare cu caracteristici similare sa fie considerate intr-
o prima iteratie a modelului. Prima iteratie considera transportul privat cu autoturismul si transportul
public la nivelul sistemului judetean agregat.

Functia logit a modelului de repartitie modala este:

e_/l(]_p“;r +(S)

P Pul —

o~ +Unr +6) ~A(Ipe 1) ’

+e
Unde:
P — probabilitatea de alegere a transportului public

| — impedanta transportului public, respective a transportului privat exprimata prin costul generalizat
specific perechilor origine-destinatie

A, & — parametrii modelului de repartitie modala.
REPARTITIA PE ITINERARII — TRANSPORT PRIVAT

Alocarea matricelor de transport pe itinerarii, ceea ce presupune suprapunerea cererii de transport peste
oferta de transport reprezentata de reteaua de infrastructuri de transport si serviciile asociate acesteia, s-
a realizat utilizand algoritmi de calcul care evalueaza rezistenta la deplasare pentru o pereche origine-
destinatie.

Rezistenta la deplasare se calculeaza utilizand urmatorii parametri:

Rezistenta la deplasare pentru Autoturism sau Bicicleta sau Vehicul de marfd = 100 * durata curentd de
deplasare (in secunde)

Pentru transportul privat cu automobilul, dar si pentru vehicule de marfa, modelul de alocare pe itinerarii
este unul la echilibru. Atribuirea pe itinerarii in conditii de echilibru distribuie cererea de transport in
conformitate cu primul principiu Wardrop si anume: fiecare utilizator selecteaza ruta astfel incat rezistenta
la deplasare pentru toate celelalte alternative este similar si astfel, schimbarea catre o alta ruta ar creste
durata deplasare personal (optimul personal).

Algoritmul de alocare folosit modeleaza procesul de adaptare al utilizatorului la conditiile de trafic oferite
de reteaua utilizata. Atribuirea se bazeaza pe principiul “totul sau nimic”, procesul constand in acumularea
unor informatii din retea din iteratia anterioard pentru deciziile luate in iteratia curentd. Tn cadrul
procedurii se realizeaza un proces iterative in care sunt identificate mai multe potentiale drumuri minime
pe baza estimarilor rezistentei la deplasare deduse in functie de cea curenta a volumului curent si al rutei
anterioare. Pentru a realiza aceste evaluari, fluxurile de trafic sunt alocate la fiecare iteratie.

Procedura se incheie doar atunci cand duratele de deplasare estimate care scot in evidenta ruta aleasa
coincid intr-un anume procent cu duratele de deplasare rezultate din aceste rute. Aceasta stare de echilibru
care se atinge are o probabilitate foarte mare de a reprezenta fidel comportamentul real al utilizatorului
de alegere al itinerariului.

Pentru a estima durata de deplasare pentru fiecare sector de drum in pasul iteratiei n+1, se adauga durata
de deplasare estimata la pasul n la diferenta dintre durata n calculatd pe baza functiei volum-intarziere
(VD) si durata estimata de deplasare in pasul n. Conditia de terminare este data de pragul de precizie
considerat.
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FIGURA 121. AFECTAREA CERERII DE TRANSPORT PE RETEA — AUTOTURISME [VEH/ZI] - ANUL 2023

FIGURA 122. AFECTAREA CERERII DE TRANSPORT PE RETEA — VEHICULE GRELE DE MARFA [VEH/ZI] - ANUL 2023
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FIGURA 123. AFECTAREA CERERII DE TRANSPORT PE RETEA — VEHICULE USOARE DE MARFA [VEH/ZI] - ANUL 2023

FIGURA 124. AFECTAREA CERERII DE TRANSPORT PE RETEA - BICICLETE [VEH/ZI] — ANUL 2023

REPARTITIA PE ITINERARII — TRANSPORT PUBLIC

Pentru transport public, alocarea pe itinerarii se face pe baza programului de circulatie evaluand costul
generalizat al deplasarii, ce tine cont de durata totald de deplasare perceputa de utilizator precum si de
tariful unei calatorii si sistemul de taxare specific orasului. Pentru cautarea conexiunilor intre liniile de
transport public este folosita metoda , branch and bound”, in cazul in care impedanta de cautare ia in
considerare momentul de plecare si numarul de transferuri. "Costul generalizat" pentru transportul public

168



este o combinatie liniara a duratelor de deplasare, tarifului si utilitatii temporale si se calculeaza utilizand
formula prezentata mai jos:

Cost generalizat = 100 * timp de parcurs observati (min)
Timpii de parcurs observati (PJT) sunt calculati folosind formula

PJT (min) = 1 * timp petrecut in vehicul+1 * timp acces+1 *timp de iesire + 1*timp de mers pe jos+1 * timp
de asteptare la transfer + 10 * numdrul de transferuri

Algoritmul de calcul bazat pe programul de circulatie ia in considerare planul de exploatare al unei linii de
transport si programul detaliat de circulatie al operatorului de transport public. Algoritmul calculeaza
conexiunile posibile pentru fiecare pereche origine-destinatie. Cautarea se realizeaza considerand ca
pasageri au informatii cu privire la programul de circulatie si vor alege sa intre in retea in conformitate cu
prima cursa programata. Procesul de cdutare este influentat de utilizator prin intermediul impedantei de
ciutare care poate penaliza 0 anumitd conexiune. In procesul de preselectie, conexiunile marcate de
algoritmul de cautare sunt reanalizate si daca nu corespund criteriilor de calitate ale algoritmului sunt
eliminate din lista. Cererea de transport public este distribuita alternativelor ramase dupa preselectie.

FIGURA 125. AFECTAREA CERERII DE TRANSPORT PE RETEA — TRANSPORT PUBLIC [PASAGERI/ZI] — ANUL 2023
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3.5. CALIBRAREA SI VALIDAREA DATELOR

Scopul calibrarii modelului este acela de a asigura ca modelul de transport reflecta conditiile existente in
reteaua de transport curenta. Calibrarea este un proces iterativ, prin care modelul este continuu revizuit
pentru a se asigura ca reprezinta o replica suficient de precisa a conditiilor anului de baza. Procesul de
validare a modelului utilizeaza date independente pentru a verifica modelul de transport pentru anul de
baza.

Un model ,,adecvat scopului" atinge standardele cerute atat pentru calibrare, cat si pentru validare, pe
baza criteriilor si datelor evaluate. Procesul de calibrare a modelului include:

- verificarea succesiva a retelei de transport a modelului, pentru a reprezenta cel mai bine conditiile
existente, cum ar fi tipologia diverselor segmente de drum, capacitatile si limitarile de viteza.

- compararea succesivda pe tot parcursul procesului a volumelor de trafic atribuite cu volumele
observate, fie la nivelul sectoarelor de drum, fie la nivelul fluxurilor de trafic din intersectii sau
ambele.

Volumul cererii de transport din model este calibrat pe baza valorilor observate fie prin manipularea
manuala a matricei, adica analizarea fiecarui arc aferent retelei de transport din model ori fie automatizat
prin estimarea matricei.

n urma calibrarii cererii de transport cu volumele observate, modelul este comparat cu datele de validare
independente, care ar putea fi sub forma de volume contorizate pe arcele grafului retelei de transport a
modelului, Tnregistrari ale duratelor de deplasare pe arce sau comportamente observate in rutarea
traficului. Figura de mai jos prezinta ciclul de calibrare si validare a modelului. Procesul de calibrare si
validare a modelului include mai multe iteratii intre cele doua niveluri de analiza.

FIGURA 126. PROCESUL DE CALIBRARE S| VALIDARE A MODELULUI

Fluxuri de
trafic

Durate de

deplasare ‘

3.5.1 CALIBRAREA MODELULUI DE TRANSPORT

Calibrarea modelului de transport permite ca acesta sa reflecte intr-o maniera realista situatia de trafic
curenta. Datele colectate privind Fluxurile de transport pentru transportul privat (Car), Deplasarile cu
Bicicleta (Bike), transportul public (PuT) si Deplasarile vehiculelor de marfa (HGV / LGV) au fost utilizate in
calibrarea modelului de transport.

Scopul calibrarii modelului este sa se asigure ca alocarile realizate in cadrul modelului reflecta situatia
existenta in privinta deplasarilor si a caracteristicilor acestora. Calibrarea este un proces iterativ, prin care
modelul este continuu revizuit pentru a se asigura ca este reprezentatd o reproducere cat mai fideld a
situatiei existente. Calibrarea modelului a fost realizata in doua etape, si anume pentru matricele de
transport privat si pentru matricele de transport public. Schema logica a procesului este prezentata in
Figura.
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Calibrarea reprezinta un proces iterativ, in care cererea este ajustata pana la satisfacerea conditiilor de
replicare cu acuratete cat mai ridicata a anului de baza. Estimarea matricelor (EM) reprezinta procesul prin
care numarul de calatorii, afectat / alocat unui arc (strada, sosea, autostrada, etc.), este ajustat astfel incat
sa corespunda unor valori observate (numaratori clasificate de circulatie).

Software-ul pentru planificare in transporturi utilizat, PTV VISUM 2022 Expert, ofera diverse metodologii
de corectie a matricelor pentru procedura de estimare a matricelor. Procedurile de corectie a matricelor
corecteaza relatiile i-j (adica deplasarea autovehiculelor intre zona de origine “i” si cea de destinatie “j”) in
asa fel incat valorile de trafic inregistrate in diferite locatii, in sectiune de drum indica diferente minime
fata de valorile de trafic bazate pe matricele O-D afectate printr-un model de trafic retelei de drumuri.
Principalele dezavantaje ale acestor proceduri clasice de corectare este acela ca exista mai mult de o
singura solutie posibila care se potriveste valorilor inregistrate si aceste valori inregistrate sunt considerate
ca “valori fixe” fara nici un dubiu. Procedurile moderne compenseaza aceste dezavantaje prin introducerea
unor improbabilitati Tn cadrul valorilor inregistrate. Se pune in aplicare asa numita teorie Fuzzy Set.
Metodologia atribuie functii specifice de probabilitate valorilor Tnregistrate. Aceasta metoda permite
estimarea “celei mai probabile” matrice origine-destinatie. S-a dovedit cd aceasta metoda furnizeaza
rezultate calitativ mai bune decat metodele clasice. Tn cadrul software-ului de modelare utilizat aceasta
procedura este denumita “TFlowFuzzy”.

wn
J

FIGURA 127. PROCESUL DE CALIBRARE A MODELULUI DE TRANSPORT PENTRU MATRICEA DE TRANSPORT PRIVAT

in vederea calibrarii modelului de trafic, literatura de specialitate recomandd compararea valorilor
fluxurilor de trafic masurate cu cele din cadrul modelului de trafic. Pentru stabilirea criteriului de
coincidenta se va utiliza functia statistica GEH care prezinta avantajul includerii atat a erorilor relative cat
si a celor absolute.

2% (M —C)?

GEH =
M+C

unde M - reprezinta valorile din modelul de trafic, iar C - valorile masurate.

Functia statistica GEH reprezintd o metoda de comparatie ce tine seama nu doar de diferentele dintre
fluxurile observate si cele modelate ci si de importanta acestei diferente, in raport cu marimea fluxului
observat. Criteriul de calibrare este ca diferenta dintre fluxul modelat si cel observat sa fie mai mic de 15%
din valoarea fluxului observat si valoarea GEH sa fie sub 5 pentru peste 85% din segmentele de drum.

Datele de trafic culese au fost utilizate in procedura de calibrare pentru matricele de transport.
Amplasamentele si valorile inregistrate utilizate in procesul de calibrare sunt prezentate in cadrul
capitolului prind colectarea datelor.
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Rezultatele calibrarii demonstreaza o corelatie buna intre volumele de trafic modelate si cele contorizate,
evidentiind cd aproape 100% din fluxurile de transport de pasageri, dar si peste 85% din fluxurile de marfuri
sunt in marja de diferenta de 15% fata de valorile observate, cu o abatere medie patraticd (R?) ce variaza
intre 0.96 si 1 pe fiecare mod de transport.

FIGURA 128. ARCE CONSIDERATE iN PROCESUL DE CALIBRARE

FIGURA 129. CORELATIE INTRE FLUXURILE MODELATE SI CELE OBSERVATE
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Rezultatele finale ale procesului iterativ de calibrare aferent fiecarui mod de deplasare considerat sunt
prezentate tabelar mai jos:

TABEL 40. REZULTATELE PROCESULUI DE CALIBRARE

Arce care
respecta Procentaj Total trafic Total trafic Diferenta Diferenta Geh
Mod Arce . . . < .
conditia de calibrare observat modelat trafic total procentuala mediu
calibrare geh
Car 96 89 92.71% 915982 918066 2084 0.23% 2.18
HGV 48 42 87.50% 30415 30307 -108 -0.35% 0.62
LGV 96 96 100.00% 98098 98809 711 0.72% 2.26
Bike 82 82 100.00% 2052 2023 -29 -1.41% 0.64
PuT 73 72 98.63% 842626 842043 -583 -0.07% 0.63

3.5.2 VALIDAREA MODELULUI DE TRANSPORT

Validarea presupune compararea unui set de date independent fata de datele modelate prin modelul de
transport. Criteriul de validare este ca diferenta dintre valorile observate si cele modelate sa nu depaseasca
15% din valoarea observata. Validarea modelului s-a realizat utilizdnd seturi independente de date
aferente duratelor de deplasare pe diferite relatii ale retelei de transport.

TABEL 41. REZULTATELE PROCESULUI DE VALIDARE

Durate medii de deplasare (min)

Axa De Transport Valori Observate Valori Modelate

T1: Calea lesilor — Bd. Dacia 00:31:33 00:27:53 -11.6%
T2: Str. Alba lulia — Sos. Muncesti 00:37:52 00:36:50 -2.74%
T3: Sos. Hancesti — Bd. Mircea cel Batran 00:32:97 00:30:33 -7.3%
T4: Calea Orheiului — Bd. Traian 00:29:50 00:30:36 2.6%
T5: Str. Uzinelor — Str. Alexandru cel Bun (Durlesti) 00:39:29 00:41:30 5.1%
T6: Bd. Moscova — Oras Codru 00:35:36 00:31:46 -10.8%

S-a constatat ca duratele de deplasare inregistrate pe modurile de transport folosite ca set de date pentru
validare se situeaza in marja considerata in criteriul de validare, astfel ca diferenta intre duratele de
deplasare modelate si cele observate nu depdseste 15%. Astfel, se considera ca modelul de transport
prezinta o imagine rezonabild asupra deplasarilor urbane.

Se concluzioneaza ca modelul de transport este adecvat scopului si este dezvoltat in conformitate cu
tendintele demografice si socio-economice ale orasului, putand fi folosit in analizele de impact n cadrul
PMUD.
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3.6. PROGNOZE

La nivelul tarii, Municipiul Chisindu reprezinta cel mai important centru urban, fiind principalul pol de
atragere din tara. Pozitia sa in centrul tarii fi ofera un acces facil dinspre toate regiunile Republicii Moldova.

Orasul dispune de o trama stradald generoasa, cu bulevarde largi si spatii mari intre fronturile construite,
insd nu dispune de o varianta de ocolire pentru traficul de tranzit care este fortat sa patrunda in oras,
afectand calitatea vietii si siguranta locuitorilor. Relevant este Tnsa ca peste 80% din traficul extern
reprezinta fluxuri de penetratie, adica in relatie cu municipiul Chisindu. Tinand seama de tendintele de
dezvoltare, problema servirii acestor fluxuri de penetratie va deveni tot mai accentuata pe viitor.

n ceea ce priveste populatia municipiului Chisiniu, conform Biroului National de Statistic aceasta se afla
pe un palier crescator, tendinta fiind mai accentuata dupa anul 2011, asa cum se observa in graficul de mai
jos. Se constata ca Tn anii 1980 populatia a inregistrat o crestere exploziva de 36%, urmand ca apoi sd intre
pe un palier usor descrescator pana la un minim local in anul 2006 cand a intrat pe palier crescator care se
mentine si in prezent.

FIGURA 130. EVOLUTIA S| PROGNOZA POPULATIEI IN PERIOADA 1980 - 2030
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in vederea analize si prognozirii indicatorilor socio-economici, s-au avut in vedere indicii de evolutie ai
produsului intern brut stabiliti de catre institutiile abilitate.

TABEL 42. EVOLUTIA S| PROGNOZA INDICELUI PIB PENTRU REPUBLICA MOLDOVA

2020 2021 | 2022 2023 | 2024

Cresterea PIB
(%, de | la altul) +3.7% -7.4% +13.9% -12% +1.8% +4.2% +4.1%
6, de la un an la altu

(Sursa: Banca Mondiala)

Anul 2020 a fost marcat de o scadere cu 7.4% a produsului intern brut, efect generat de pandemia SARS-
COV-2, in timp ce pentru anul 2021 s-a inregistrat o crestere reald de 13.9%, reprezentand o redresare
rapida dupa efectele generate de primele valuri de restrictii impuse de pandemia COVID-19 ce au avut un
efect simtitor asupra economiei. Pentru anul 2022 s-a inregistrat o scidere cu 12% fata de anul anterior pe
fondul instabilitatii politice, a crizei energetice si a razboiului din Ucraina ce a avut impact direct asupra
economiei Republicii Moldova. Conform celor mai recente estimari ale Bancii Mondiale si Bancii Nationale
a Moldovei, cresterea PIB este estimata la 1.8% pentru anul 2023, fiind mentinute prognozele anterioare
de +4.2% in 2024 si +4.1% in 2025.

Pe termen lung, prognozele The Economist Intelligence Unit arata cresteri medii ale PIB de 2% pe an pana
inanul 2030 si de 1.8% pe an in perioada 2031 — 2050, valoarea medie a cresterii pe intervalul 2020 — 2060
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fiind de 1.9% pe an. Factorii de prognoza utilizati in obtinerea acestor rate de crestere au fost actualizati
pentru a lua in calcul impactul economic al schimbarilor climatice.

n Figura de mai jos este prezentatd evolutia PIB la nivelul Republicii Moldova in perioada 2000 — 2022 si
tendinta de crestere pana in 2060, tindnd seama de redresarea dupa evenimentele economice, sociale si
politice din perioada 2020 — 2022.

FIGURA 131. EVOLUTIA S| PROGNOZA PIB IN PERIOADA 2000 - 2060 [MLD. USD]
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in urma analizelor efectuate utilizand indicii de crestere pentru populatie si PIB, s-au obtinut urmétorii
factori de crestere pentru anii de prognoza, raportati la anul de baza, 2023.

TABEL 43. FACTORI DE PROGNOZA

Evolutie . Evolutie - . Factor
An VoIt Elasticitate Factor PIB Volut! . Elasticitate Factor populatie .
PIB Populatie prognoza

2025 1.08472 1.06722 1.00539 0.95512 1.01933
2030 1.23316 1.18254 1.01444 0.96372 1.13964
2035 1.34821 1.27001 1.02357 0.97239 1.23495
2040 1.47400 08 1.36395 1.03279 095 0.98115 1.33824
2050 1.76188 1.57319 1.05146 0.99889 1.57144
2060 2.10598 1.81452 1.07048 1.01695 1.84529

3.6.1 RETEAUA PROGNOZATA DE TRANSPORT URBAN — DEZVOLTARE SI PERSPECTIVE DE
REFERINTA

Plecand de la factorii de prognoza, au fost dezvoltate doua scenarii de referinta (fara proiect / business as
usual) pentru orizontul 2030 si pentru anul de perspectiva 2040. Astfel, scenariile de referinta reprezinta
modele care tin cont de dezvoltarea socio-economica si urbanistica prognozata pentru anii respectivi si
reprezinta puncte de plecare in analiza impactului scenariilor de mobilitate pentru fiecare dintre
orizonturile de prognoza la care se vor raporta beneficiile obtinute in diverse scenarii de investitie
analizate.

Din perspectiva retelei de infrastructuri urbane, s-au luat in considerare pentru cei doi ani de prognoza
proiectele aflate deja in faza de implementare, respectiv reabilitarea unor artere de circulatie (Str. Tighina,
Str. Alexandru cel Bun, Str. 31 August 1989), extinderea retelei de benzi pentru transportul public,
dezvoltarea de amenajari de tip Park&Ride, dar si implementarea sistemului de management al traficului.

Scenariile de referinta cuprind totodata si lucrari de mentenanta si intretinere a infrastructurii care sa
asigure aceleasi caracteristici ca in prezent. Astfel, matricele de cerere pentru anii de prognoza depind de
matricele calibrate din modelul de transport pentru anul de baza si de factorii de crestere, fiind asigurata
robustetea rezultatelor. Aceasta metoda este una general acceptata in domeniu, oferind un instrument de
analiza comparativa intre diversele scenarii de lucru si care ofera totodata un grad de incredere crescut.
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3.6.2 PROGNOZA MATRICELOR DE MOBILITATE PENTRU SCENARIUL DE REFERINTA

Matricele O/D pentru anii de prognoza pentru modurile urbane de deplasare vor fi calculate pe baza
datelor socio-economice prognozate, in vreme ce matricele traficului de tranzit si pentru vehiculele de
marfa vor fi derivate din matricele calibrate pentru anul de baza pe baza factorilor de crestere estimati
pentru zonele de influentd asupra orasului din model. Tn acest sens se foloseste un model de distributie
Furness. Procedura permite ca pentru celulele matricei origine-destinatie sa se poata estima numarul viitor
de deplasari. Procedura este una iterativa realizata in doua etape si anume:

e celulele matricei de baza pe fiecare rand sunt multiplicate de factorul de crestere al zonei aferente,
calculul repetandu-se pentru fiecare rand in parte al matricei, astfel se obtin toate deplasarile
viitoare generate de fiecare zona.

e celulele matricei de baza pe fiecare coloana sunt multiplicate de factorul de crestere al zonei
aferente, calculul repetandu-se pentru fiecare coloana in parte a matricei, astfel se obtin toate
deplasarile viitoare atrase de fiecare zona.

Procedura se opreste atunci cand totalul randurilor si coloanelor este similar (intr-o marja de cateva
deplasari) fata de totalul deplasarilor prognozate de origine si de destinatie. Acest model converge repede
catre o solutie. Matricea origine-destinatie pentru anii de prognoza depinde astfel de matricele calibrate
din modelul de transport si de factorii de crestere. Factorii de crestere s-au constituit pe baza prognozelor
demografice si socio-economice, dar si pe baza influentelor in traficul generat la nivel periurban al
localitatilor si raioanelor tarii.

TABEL 44. EVOLUTIA CERERII DE TRANSPORT [PERECHI O-D]

2023 — valori zilnice 2030 — VALORI ZILNICE 2040 — VALORI ZILNICE

Miiloc de transport Deplasari Repartitie Deplasari Repartitie Deplasari Repartitie
J P (perechi OD) modala (perechi OD) modala (perechi OD modala

Bicicleta 32806 2.03% 36458 2.03% 32100 1.49%
Autoturism 817260 50.45% 1049559 58.52% 1203616 55.74%
Mers pe jos 271357 16.75% 143143 7.98% 257022 11.90%

Transport Public 498634 30.78% 564449 31.47% 666647 30.87%
Total intern 1620057 100% 1793608 100% 2159386 100%
A”mt:):tizmtraﬁc 91937 . 104155 - 122164 -
Vehicule de marfa 104201 - 123222 - 142125 -

Se constata pe termen mediu si lung o tendint general3 de crestere a mobilitatii. in ceea ce priveste cota
de utilizare a fiecarui mod de transport, se observa ca in scenariile business as usual autoturismele vor
inregistra o crestere a cotei modale, indeosebi in detrimentul deplasarilor nemotorizate.
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FIGURA 132. AFECTAREA CERERII DE TRANSPORT PE RETEA — AUTOTURISME [VEH/ZI]

(a) 2030

(b) 2040
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FIGURA 133. AFECTAREA CERERII DE TRANSPORT PE RETEA — VEHICULE GRELE DE MARFA [VEH/ZI]

(a) 2030

(b) 2040
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FIGURA 134. AFECTAREA CERERII DE TRANSPORT PE RETEA — VEHICULE USOARE DE MARFA [VEH/ZI]

(a) 2030

(b) 2040
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FIGURA 135. AFECTAREA CERERII DE TRANSPORT PE RETEA — BICICLETE [VEH/ZI]

(a) 2030

(b) 2040
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FIGURA 136. AFECTAREA CERERII DE TRANSPORT PE RETEA — TRANSPORT PUBLIC [PASAGERI/ZI]

(a) 2030

(b) 2040
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3.7. TESTAREA MODELULUI DE TRANSPORT IN CADRUL UNUI STUDIU DE
CAZ

Modelul de transport este un instrument “viu”, intrucat prin secventa de proceduri realizata (calibrata si
validata) poate simula comportamentul utilizatorilor odata cu modificarea structurii sau caracteristicilor
retelei. Avand in vedere situatia specifica orasului, in care scenariul de referinta pentru anii de prognoza
nu cuprinde proiecte sau masuri, care sa afecteze cererea sau oferta de transport, se constata ca scenariul
de referinta este similar scenariului a nu face nimic.

Pentru a testa modelul de transport si pentru a arata elasticitatea acestuia, se va considera simularea unei

......

compararea a doua situatii, respectiv:

e Situatia fard proiect (existenta) — consta in mentinerea retelei actuale la parametrii existenti, fara
aducerea de modificari;

e Situatia cu proiect — proiectul testat propune completarea tramei stradale din sectorul Ciocana
prin prelungirea Bd. Mircea cel Batran pana in Str. Bucovina, respectiv a Str. Mihail Sadoveanu
peste Str. Spatar Nicolae Milescu pana in localitatea Tohatin.

Din perspectiva modelarii, s-au editat elementele specifice de retea — arce si noduri, cu caracteristicile
tehnice specifice, precum si atributele asociate — viteza, numar de benzi, moduri de transport permise pe
directii, etc. Astfel, s-a realizat alocarea pe itinerarii a acelorasi matrice de cerere, precum in scenariul de
referinta pentru a analiza elasticitatea modelului de atribuire pe itinerarii. Figura de mai jos ilustreaza
modul in care traficul auto se reruteaza pe noul traseu, degrevand celelalte artere.

FIGURA 137. TESTAREA MODELULUI — FLUXURI DE TRAFIC — DIFERENTE CU/FARA PROIECT

Ca urmare a evaluarii / testarii sensitivitatii modelului calibrat, s-a constatat ca acesta este suficient de
elastic si nu sunt necesare calibrari suplimentare, modelul conducéand la variatii realiste si consistente la
nivelul retelei urbane de transport, fiind adecvat scopului pentru care a fost elaborat.

182



4.EVALUAREA IMPACTULUI ACTUAL AL MOBILITATII

Evaluarea impactului actual al mobilitatii se realizeaza pe baza scenariului de referinta, descris in capitolul
de prognoze. De asemenea, sunt folosite informatii statistice aferente anului de baza pentru a putea
fundamenta evolutiile indicatorilor considerati.

Din punct de vedere al scenariului analizat si anume scenariul a face minimum, din perspectiva retelei de
transport si a serviciului de transport asociat, acest scenariu este similar scenariului a nu face nimic,
deoarece sistemul de infrastructuri, alaturi de sistemul de servicii de transport sunt considerate a ramane
similare scenariului de baza la care au fost adaugate ajustarile necesare pentru a reprezenta impactul
proiectelor aflate deja in derulare. Acest scenariu considera ca pe termen mediu si lung caracteristicile
tehnice ale strazilor, precum si cele ale serviciului de transport se vor mentine la nivelul situatiei actuale.

Mediul urban prezintd cele mai mari provocdri la adresa sustenabilititii transporturilor. Tn conditiile
mentinerii situatiei actuale orasul va suferi cel mai mult de pe urma congestiei, a calitatii reduse a aerului
si a expunerii la zgomot.

Transportul urban reprezinta o importanta sursa de emisii generate de transporturi. Proiectarea unui oras
durabil este una dintre cele mai mari provocari cu care se confrunta factorii de decizie politica. Din fericire,
mediul urban oferd numeroase alternative Tn materie de mobilitate. Trecerea la strategii mai nepoluante
in domeniul energiei este facilitata de cerintele mai reduse in ceea ce priveste tipurile de vehicule.

Gestionarea cererii de transport si planificarea rationala a utilizarii terenurilor, in vederea incurajarii
deplasarilor pe distante scurte pot contribui, de asemenea, in mod semnificativ, la volume de trafic mai
reduse. Mersul pe jos si cu bicicleta, impreuna cu transportul public, ofera adesea alternative mai bune, nu
doar in ceea ce priveste emisiile, ci si viteza acestor mijloace care ar putea inlocui cu usurinta numarul mare
de deplasari care acopera distante mai mici de 5 km. Pe langa reducerea emisiilor de gaze cu efect de sera,
ele pot asigura beneficii majore in ceea ce priveste o stare mai buna a sanatatii, un grad mai redus al
poluarii atmosferice si fonice, nevoi mai putine de spatiu rutier si un nivel mai scazut de utilizare a energiei.
Prin urmare, facilitarea mersului pe jos si a mersului cu bicicleta trebuie sa devina o parte integranta a
mobilitatii urbane si a proiectelor de infrastructura.

Transportul public trebuie sa dobandeasca o pondere mai mare decat in prezent fata de celelalte mijloace
de transport, sa devind usor accesibil tuturor, sa fie perfect integrat si sa se efectueze cu mijloace de
transport nepoluante. Utilizarea de bilete electronice integrate si de carduri inteligente poate furniza
operatorilor si autoritatilor de transport public date statistice in timp real privind comportamentul
utilizatorilor. Respectand legislatia privind protectia datelor cu caracter personal, aceste informatii pot fi
utilizate atat pentru a optimiza planificarea serviciului, cat si pentru a concepe strategii de piata vizand
cresterea utilizarii transportului public.

Promovarea unor optiuni modale mai bune va necesita o mai buna integrare a retelelor modale: statiile de
autobuz pentru deplasari externe, zonele de inchiriere a autovehiculelor si zonele de parcare ar trebui sa
fie reunite din ce in ce mai mult si concepute ca platforme multimodale de conectare pentru pasageri, si
mai mult, ar trebui sa fie organizate in zone cu diferite functiuni urbane (comerciale, recreationale) in
apropierea centrelor de interes, concepute si organizate ca poli de schimb.

Tmbunétatirea optiunilor modale va trebui, de asemenea, si fie ghidatd de preturi care reflectd toate
costurile aferente transportului. Participantii la traficul rutier ar trebui sa se obisnuiasca cu plata pentru
infrastructura pe care o folosesc si pentru efectele externe negative pe care le genereaza. Tarifele
parcarilor in zona centrala ar trebui sa fie mai mari decat tarifele pentru parcarea vehiculelor in parcari de
la periferia orasului, Tn timp ce deplasarile sustenabile ar trebui incurajate, de exemplu prin oferirea de
deplasari gratuite utilizand un sistem de bike-sharing.
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n ceea ce priveste transportul de marf3, orasul va trebui s3 exploateze mai bine potentialul de optimizare
a logisticii urbane. Acest lucru se poate realiza printr-o schimbare la nivelul planificarii si organizarii
sistemului de transport urban, dar si prin decizii asupra utilizarii terenului, prin prisma amplasarii centrelor
logistice la periferia orasului. Interfata dintre transportul pe distante lungi si transportul ,pana la ultimul
kilometru” ar putea fi organizata intr-un mod mai eficient prin consolidarea centrelor logistice multimodale
de marfa situate la periferiile oraselor, care ar putea fi legate de punctele de distributie si de colectare din
oras. Obiectivul este acela de a limita livrarile individuale, care reprezinta partea cea mai ,ineficienta” a
calatoriei, la cel mai scurt traseu posibil. Societatile ar trebui sa isi puna in comun incarcaturile pentru a
reduce deplasarile fara marfa sau pe cele ineficiente. Tehnologia informatiei ar putea sprijini astfel de
practici printr-o mai buna planificare a marfurilor si deplasarilor si o mai buna capacitate de localizare si
urmarire.

Pentru a ilustra impactului asupra mobilitatii se prezinta in detaliu evaluarea obiectivelor strategice ale
planului de mobilitate, prin prisma principalilor indicatori care ofera o imagine asupra aspectele critice ale
impactului actual al mobilitatii.

Principalii indicatori prezentati si detaliati in capitolele 4.1. —4.5., care se vor regasi si in analizele masurilor
propuse, fie ca indicatori de baz3, fie ca indicatori suport in dimensionarea efectelor proiectelor sunt:

e Indicatorii globali de performanta ai retelei — durata totald de deplasare — h/zi si distanta totald
de deplasare — km/zi;

e Indicatori de mediu — cantitatea de emisii poluante si cantitatea de CO, emisd, ca indicator al
gazelor cu efect de sera (efectele schimbarilor climatice);

e Indicator de accesibilitate — cererea totala zilnica de transport;
e Indicatori de siguranta - numarul de accidente si costul social al acestora;

e Indicatori de calitatea a vietii — nivelul zgomotului.
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4.1. EFICIENTA ECONOMICA

Analizele de performanta globala a retelei urbane se prezinta mai jos cei doi indicatori de performanta
global ai retelei si anume:

- Durata globala zilnica de deplasare
- Distanta totala zilnica de deplasare.

Acesti indicatori vor fi folositi in metodologia de selectare a proiectelor, precum si in evaluarea impactului
mobilitatii pentru scenariile propuse. Pentru o prezentare elocventa a situatiei traficului general si pentru
a utiliza un set de indicatori macroscopici in descrierea eficientei economice, se prezinta mai jos cei doi
indicatori de performanta global ai retelei.

Pe termen mediu si lung durata petrecuta in trafic de autoturisme va cunoaste o crestere data de indicele
de motorizare crescut, daca nu se vor lua masuri privind descurajarea utilizarii acestora prin masuri de
crestere a sigurantei deplasarilor pietonale si cu bicicleta, respectiv prin modernizarea si extinderea
sistemului de transport public.

Pe termen mediu si lung durata petrecuta in trafic de autoturisme va cunoaste o crestere cu pana la 58%.
Aceasta crestere este data pe de-o parte de cresterea indicelui de motorizare si cresterea ponderii
deplasarilor facute cu autoturismul, implicit numarul crescut de vehicule in trafic, dar si a lungimii medii a
unei deplasadri. Fara o planificare urbana si o guvernare adecvata, la nivelul zonelor urbane functionale,
orasul se va dezvolta in mod necontrolat conducand la aparitia zonelor izolate, greu accesibile in alt mod
decat cu autoturismul, ceea ce contribuie la cresterea distantelor de deplasare si, implicit, la dependenta
de autoturismele personale.

TABEL 45. INDICATORI GLOBALI DE PERFORMANTA Al RETELEI DE TRANSPORT iN PERIOADA 2023 — 2040

Mod de transport U.M. 2023 2030 2040
Autoturisme (total) veh-h/zi | 217658 262076 345058
Autoturisme (trafic intern) veh-h/zi | 164871 203594 266826
Deplasari Pietonale Pas-h/zi 81407 43014 45609
Deplasari cu Bicicleta Pas-h/zi 612 723 822
Vehicule Grele de Marfa veh-h/zi 13497 17054 22394
Vehicule Usoare de Marfa veh-h/zi 26962 34116 44449
Transport Public Pas-h/zi | 149894 263901 309791
Autoturisme (total) veh-h/zi | 5984412 | 6468553 | 7564491
Autoturisme (trafic intern) veh-h/zi | 3998893 | 4469515 | 5219823
Deplasari Pietonale Pas-h/zi | 325628 172057 182434
Distanta parcursa Deplasari cu Bicicleta Pas-h/zi 11070 12407 13332
Vehicule Grele de Marfa veh-h/zi | 154784 531680 616005
Vehicule Usoare de Marfa veh-h/zi | 442989 962747 | 1116971
Transport Public Pas-h/zi | 3104639 | 5698366 | 6689388
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4.2. IMPACT ASUPRA MEDIULUI

Activitatea de transport joaca un rol esential in dezvoltarea economica si socialad a orasului Chisinau, avand
in vedere ca aceasta asigura accesul la locurile de munca sau agrement, locuinte, bunuri si servicii etc.
Impactul acestor tipuri de transport asupra mediului se manifesta la nivelul tuturor factorilor de mediu
prin:

e aglomerari de trafic si accidente —in cazul transporturilor rutiere;
e poluarea aerului, ca efect al emisiilor generate;

e poluarea fonica si vibratiile — in marile intersectii, de-a lungul soselelor, in apropierea nodurilor
feroviare si a aeroporturilor;

e poluarea solului si a apei, prin deversarea produselor petroliere;

e ocuparea unor suprafete de teren din intravilan pentru parcari;

e schimbarea peisajul eco-urban;

e generarea de deseuri solide (anvelope uzate, acumulatoare, altele).

Efectele negative pe care domeniul transporturilor le are asupra mediului inconjurator si in principal asupra
sanatatii umane, se datoreaza in principal nocivitatii gazelor de esapament care contin NOx, CO, SO,, CO,,
compusi organici volatili, particule incarcate cu metale grele (plumb, cadmiu, cupru, crom, nichel, seleniu,
zinc), poluanti care, impreuna cu pulberile antrenate de pe carosabil, pot provoca probleme respiratorii
acute si cronice, precum si agravarea altor afectiuni. Traficul greu este generator al unor niveluri ridicate
de zgomot si vibratii, care determina conditii de aparitie a stresului, cu implicatii uneori majore asupra
starii de sanatate.

Din punct de vedere al impactului asupra mediului inconjurdtor, exista o gama larga de factori care
influenteaza cresterea emisiilor de CO, rezultate din transportul rutier, cum ar fi cererea si oferta de
autoturisme, necesitatile de mobilitate individuald, disponibilitatea/lipsa disponibilitatii serviciilor publice
alternative de transport Tn comun, precum si costurile asociate detinerii unui autoturism proprietate
personala.

n realizarea infrastructurii rutiere se folosesc mari cantititi de materiale (multe fiind energointensive).
Impactul ecologic se manifesta atat datorita consumului de energie si resurse naturale, cat si zgomotelor
produse, poluarii aerului, apelor si solului.

Transportul auto elimind in atmosfera pand la 50% din cantitatea de hidrocarburi, fiind considerat
principalul impurificator cu substante organice al zonelor urbane. Se considera ca la nivelul Uniunii
Europene, circa 28 % din emisiile de gaze cu efect de serd sunt cauzate de transport, 84 % din acestea
provenind din transportul rutier.

Pentru diminuarea impactului asupra mediului produs de domeniul transporturilor, se au in vedere
urmatoarele masuri:

e modernizarea si dezvoltarea infrastructurilor de transport;

e dezvoltarea si modernizarea mijloacelor si instalatiilor de transport Tn vederea imbunatatirii
calitatii serviciilor, sigurantei circulatiei, securitatii, calitatii mediului si asigurarea
interoperabilitatii sistemului de transport;

e intdrirea coeziunii sociale si teritoriale la nivel national si regional prin asigurarea legaturilor intre
orase si cresterea gradului de accesibilitate a populatiei la transportul public, inclusiv Tn zonele cu
densitate mica a populatiei si/sau nuclee dispersate;

e cresterea competitivitatii in sectorul transporturilor, liberalizarea pietei interne de transport;
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e Tmbunatdtirea comportamentului transportului in relatia cu mediul inconjurator, diminuarea
impacturilor globale ale transporturilor (schimbarile climatice) si reducerea degradarii calitatii
ambientale in mediul natural si urban.

Pornind de la datele de trafic extrase din modelul de transport se pot evalua date cu privire la efectele
traficului rutier pentru perioada analizata, astfel incat pentru fiecare artera sunt calculate atat nivelul
zgomotului cat si valoarea altor poluanti degajati nocivi.

TABEL 46. VALORILE POLUANTILOR GENERATE DE MODURILE DE TRANSPORT PE BAZA DE COMBUSTIBILI FOSILI

Prestatie totala [veh.km/zi] 6582185 7962980 9297467

CO: total [tone/an] 250,493 328,586 356,531
CO; trafic intern [tone/an] 191,857 202,317 220,395
Din perspectiva emisiilor de gaze cu efect de sera, se constata o crestere usoara pe termen mediu (2030),
cu 5% la nivelul global al retelei si cu 5.5% pe reteaua interna (in zonele locuite), Tn timp ce pentru anul
2040 sunt indicate cresteri de 14,7% atat la nivelul intregii retele cat si la nivelul zonei urbane. Metodologia

de calcul a emisiilor tine seama si de tendinta de innoire a parcului auto si de trecerea la autoturisme cu
nivel scazut de emisii (euro 6, hibride si electrice.

Astfel, acest indicator CO; va fi folosit in analizele ulterioare pentru selectarea si prioritizarea proiectelor,
ca indicator aferent obiectivului de mediu (indicatorul fiind relevant si din prisma obiectivelor stabilite in
axa de finantare). Gazele toxice, chiar si la concentratii relativ scazute, pot duce la:

e afectarea sistemului nervos central;

e scaderea pulsului inimii, micsorand astfel volumul de sange distribuit in organism;
e oboseald acutg;

o dificultati respiratorii si dureri in piept persoanelor cu boli cardiovasculare;

e iritabilitate, migrene, respiratie rapida, lipsa de coordonare, greata, ameteala, confuzie, reduce
capacitatea de concentrare.

Segmentul de populatie cea mai afectata de expunerea la monoxid de carbon o reprezinta: copiii, varstnicii,
persoanele cu boli respiratorii si cardiovasculare, persoanele anemice, fumatorii.

Emisiile de oxizi de azot din transporturi cresc usor de la an la an datorita numarului tot mai mare de
autovehicule. Pe viitor va fi nevoie de implementarea unor politici de crestere a ponderii autovehiculelor
cu surse alternative de energie.

Nivelul emisiilor de substante poluante evacuate in atmosfera se poate reduce semnificativ prin
punerea in practica a unor politici si strategii de mediu:

e folosirea in proportie mai mare a surselor de energie regenerabile (eoliana, solard, hidro,
geotermald, biomasa);

e Inlocuirea combustibililor clasici cu combustibili alternativi (biodiesel, etanol);

e utilizarea unor instalatii si echipamente cu eficienta energetica ridicata (consumuri reduse,
randamente mari);

e realizarea unui program de Tmpadurire si creare de spatii verzi (absorbtie de CO,, retinerea
pulberilor fine, eliberare de oxigen in atmosfera);

e realizarea de perdele forestiere de protectie cu rol de atenuare a zgomotului si rol depoluant.
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e Principalele probleme sunt legate de emisiile considerabile ale poluantilor chimici generati de
combustibilii fosili, aceste emisii fiind efectele:

e parculuicirculant de vehicule preponderent alcatuit din vehicule cu motoare cu combustie interna,
care folosesc combustibili fosili conventionali;

e evolutiei crescatoare a marimii fluxurilor de trafic rutier.

Zonele care vor resimti in mod direct, fiind afectate semnificativ, sunt zonele riverane principalelor artere
de circulatie din oras, ierarhizate organic intr-o retea de nivel superior deservind fluxurile principale de
circulatii.
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4.3. ACCESIBILITATE

Principalul indicator al accesibilitatii este reprezentat de cererea de transport, exprimata ca numarul de
deplasari in capitolele anterioare. Evolutia cererii de transport este consecinta a nivelului de acces oferit
de reteaua urbana de transport si serviciile asociate acesteia. De asemenea, pentru transportul public
accesibilitatea este exprimata si din perspectiva distributiei spatiale a punctelor de acces in sistem (statiile
de transport public). Acest aspect al accesibilitatii a fost dezvoltat in capitolul dedicat analizei situatiei
existente din perspectiva transportului public.

Din perspectiva problemelor de accesibilitate a retelei urbane rutiere, acestea au fost identificate, detaliate
si tratate Tn capitolul dedicat retelelor pietonale. S-a constatat cd reteaua curentd prezinta zone cu
accesibilitate redusa pentru persoanele cu probleme de mobilitate, dar si zone cu inaccesibilitate pentru
toate categoriile de persoane.

Accesibilitatea are ca finalitate cererea de transport, deoarece un sistem de transport accesibil permite
atingerea oportunitatilor economice, si astfel satisfacerea nevoii de mobilitate. Astfel, indicatorul cheie al
accesibilitatii folosit ulterior in selectarea si prioritizarea proiectelor este reprezentat de cererea de
transport, exprimata in numar de deplasari/zi per mod de transport, prezentata pentru scenariul de
referinta mai jos.

TABEL 47. INDICATOR DE ACCESIBILITATE — CEREREA DE TRANSPORT PENTRU SCENARIUL DE REFERINTA

Autoturism (trafic total) 876694 1343817 1549283
Autoturism (trafic intern) 788386 1225130 1411324
Deplasari Pietonale Deplasarifzi 271357 143381 152029
Deplasari cu Bicicleta 32426 36395 38769
Transport Public 498634 565656 663355
Vehicule grele de marfa 14958 17688 20402
Vehicule/zi

Vehicule usoare de marfa 92719 109643 126463
Cererea totala de transport durabil (Pietonal + bicicleta) 304163 304163 303783
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4.4. SIGURANTA

Din analiza datelor de mobilitate a relevat faptul ca peste 80% din deplasarile efectuare zilnic la nivelul
anului de baza sunt realizate utilizand mijloace de transport motorizat. Ca urmare acestui fapt, precum si
din ponderea considerabild a deplasarilor nemotorizate (cu precadere cele pietonale) este inregistrata o
serie de accidente la nivelul orasului.

n conformitate cu datele furnizate de citre Politie, numarul de accidente cu victime inregistrate la nivelul
municipiului Chisindu este alarmant de ridicat, cu o medie de 364 de accidente pe an in perioada 2014 —
2020, ceea ce semnifica un accident cu victime in fiecare zi. Cu toate acestea exista o usoara tendinta
descrescatoare fncepand cu anul 2020.

Problemele de sigurantd sunt determinate de elemente comportamentale, care se pot adresa prin
campanii de informare si constientizare, dar si prin intensificarea actiunilor de prevenire si sanctionare a
actelor de indisciplind in trafic. Conform statisticilor, cele mai multe accidente au avut drept cauza
principala neacordarea de prioritate pietonilor (2051 de accidente), urmate de neacordarea prioritatii altor
vehicule (1341 de accidente), neadaptarea vitezei la conditiile de drum (1214 accidente) si neasigurarea la
schimbarea benzilor de circulatie sau a efectudrii altor manevre (1074 de accidente).

Pe baza analizei statistice a accidentelor rutiere, coroborat cu indicatorii de prestatie la nivel de retea, se
poate prognoza evolutia pe viitor a numarului de accidente, conform tabelului de mai jos:

TABEL 48. INDICATOR DE SIGURANTA — NUMAR DE ACCIDENTE — SCENARIUL DE REFERINTA

Prestatie - vehicule x km pe an 6582185 7962980 9297467
Numar accidente pe an (medie) 364 407 475
Victime, din care: 444 497 579

- Ranite 428 479 558

- Decedate 16 18 21
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4.5. CALITATEA VIETII

Municipiul se confrunta si o cu o serie de probleme generate de autovehicule si trafic. Una dintre ele este
poluarea cu noxe, praf si zgomot, datorate traficului auto. Din analizele consultantului reiese ca arterele
principale de circulatie sunt surse de poluare care afecteaza zonele de locuit, avand efecte negative asupra
calitatii vietii si a sanatatii, cu atat mai mult cu cat aceste artere sustin si traficul de tranzit care in mod
normal nu ar avea motive sa patrunda in oras. De asemenea, parcarile din zonele rezidentiale afecteaza
calitatea vietii, devenind un factor de poluare vizuala si cu praf, dar si un element de disconfort pentru
pietoni.

Circulatia auto afecteaza si fondul construit, avand efecte asupra patrimoniului arhitectural. Zonele
protejate sunt degradate din cauza deplasarilor motorizate si a stationarilor vehiculelor.
Asadar, orasul are o suma de aspecte care ar putea fi Imbunatatite din punct de vedere al mobilitatii:

e Dezvoltarea spatiilor publice cu potential si extinderea traseelor pietonale;

e Reorganizarea zonelor rezidentiale cu prioritate pentru pietoni;

e Reorganizarea zonelor de parcare din cadrul zonelor de locuit;

Acestea sunt unele din problemele de mobilitate importante cu care municipiul Chisinau se confrunta, iar
analiza lor este baza formularii prioritatilor de interventie si de ameliorare a calitatii vietii in oras.

Indicatorii care evalueaza impactul transportului asupra calitatii vietii deriva din:

e Lungime aliniamente si suprafete verzi - prezenta zonelor vegetale (aliniamente stradale, zone
umbrite de asteptare a mijlocului de transport in comun, trotuare bordate de vegetatie care sa
faca mai placute deplasarile pe jos);

e Suprafatd spatii comunitare - existenta zonelor recreationale apropiate domiciliului (zone de
intdlnire a comunitatii vs. zone destinate parcarii masinilor);

e Modul de ocupare al terenului (spatii ocupate de masini vs. spatii destinate nevoilor orasului, a
pietonilor);

e Lungime trasee pietonale — conectarea zonelor rezidentiale cu punctele de interes;

e Suprafatd parcari/zone de stationare — transformarea zonelor de garare in zone destinate
locuitorilor.

Calitatea mediului urban este Tn permanenta supusa riscului de neglijare, atunci cand se planifica sectorul
transporturilor. Practicile din trecut s-au concentrat deseori pe dezvoltarea infrastructurii de transport fara
a extinde schimbarile/imbunatatirile realizate, pentru cresterea calitatii peisajului urban, acolo unde este
posibil.

Concentrarea pe utilitate si structura, in special in furnizarea unei infrastructuri de buna calitate pentru
transportul motorizat, combinata cu cresterea numarului de autoturisme personale au determinat
scaderea amenajdrilor pentru pitoni si a calitatii spatiilor publice, in general.

Un mediu atractiv si confortabil, asigurat de amenajarile de baza, are potentialul de a influenta toate
celelalte aspecte ale vietii urbane si a sistemului de transport. Siguranta este imbunatatita atunci cand
spatiul urban abunda in pietoni. Accesibilitatea este imbunatatitd atunci cand se iau in considerare nevoile
pietonilor, deoarece toate calatoriile incep si se termina, in mod natural, in calitate de pieton.

Calitatea aerului se imbunatateste ca rezultat al gestionarii traficului si a parcarilor si a utilizarii tot mai
frecvente a transportului nemotorizat. Chiar si eficienta sistemului economic creste, pe masura ce mediile
urbane atrag tot mai multi utilizatori ai spatiilor urbane.

Atunci cand este evaluata calitatea vietii in mediul urban, cuantificarea acestui aspect devine dificila intru
cat de cele mai multe ori calitatea vietii se rezuma la o suma de elemente calitative si mai putin cantitative.
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Concepte precum “walkability — calitatea de a permite deplasarea pietonala sigura si nestingherita” sau
"liveability — calitatea locuirii” sunt des intalnite in descrierile calitative ale vietii urbane, insa sunt dificil de
exprimat intr-o maniera cantitativa clara.

Walkability este un indicator al gradului de permisivitate al unei zone pentru deplasarile pietonale. Acest
indicator are beneficii economice, pentru sanatate dar si pentru mediu, promovand un mijloc de deplasare
durabil de asemenea este influentat de prezenta sau de absenta aleilor, trotuarelor sau zonelor pietonale,
trafic si conditiile infrastructurii, modelul de utilizare al terenului, accesibilitatea oferita de cladiri, siguranta
si altele.

Una dintre definitiile permisivitatii deplasarilor pe jos descrie madsura in care mediul construit este
prietenos in favoarea persoanelor care traiesc, cumpara, viziteaza sau petrec timpul intr-o anumita zona.
In vederea determinarii capacitatii de deplasare pietonala stau la baza urmatoarele aspecte:

e conectivitatea strazilor,

e gradul de utilizare al terenului,

e densitatea de locuire,

e prezenta cadrului vegetal,

e frecventa si varietatea cladirilor,

e intrdri sau alte atractii de-a lungul fatadelor cladirilor,

e orientarea ferestrelor si a usilor Tnspre strada,

e zone recreationale si economice apropiate domiciliului,

e atribuirea pietonului prioritate pe anumite strazi de tip ,shared space”,
e zone comerciale la parterul imobilelor.

Decizia individuald de deplasare pietonala este influentata de mediul construit, densitatea, diversitatea,
designul, accesibilitatea destinatiei si distanta de parcurs.

Livability este un concept inovativ care are ca scop masurarea calitatii vietii, acesta analizeaza calitatea
locuiri la nivelul unui oras pe baza mai multor criterii corelate cu bogatia, confortul, bunuri materiale si
necesitati necesare unei anumite clase socioeconomice intr-o anumita zona geografica. Standardele de
calitate a vietii includ factori precum venitul, calitatea si disponibilitatea ocuparii fortelor de muncsg, rata
sardciei, calitatea si accesibilitatea cazarii, indicatori socioeconomici (precum Produsul Intern Brut, rata
inflatiei), timpul anual disponibil pentru recreere, accesul la servicii medicale de calitate, accesul la servicii
educationale de calitate, speranta de viatd, incidenta mbolnavirii, costul bunurilor si al serviciilor,
infrastructura, cresterea economica la nivel national, stabilitatea economica si politica, libertatea politica
si religioasa, climatul si siguranta si altele.

Cele doua concepte prezentate pot fi dificil de cuantificat, acestea in final rezumandu-se la perceptia
locuitorilor din mediul urban asupra spatiul pietonal si/sau a spatiului de recreere.

Cele doua concepte detaliate mai sus si prezentate descriptiv pot fi rezultatul corelarii intre datele socio-
economice identificate.

Un indicator al calitatii vietii a carui valoare poate fi cuantificatd matematic este nivelul de zgomot.
Utilizand rezultatele modelului de transport acesta poate fi evaluat pe baza volumelor de trafic si a
prestatiei medii zilnice exprimata Tn vehicule-kilometri la nivel urban.

Din perspectiva nivelului mediu de zgomot datorat traficului rutier la nivel mediu zilnic se constata
urmatoarele valori (Calculat functie de viteza de deplasare si volumul de trafic pe clase de vehicule):
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TABEL 49. INDICATOR PRIVIND CALITATEA VIETII = NIVELUL MEDIU DE ZGOMOT

I

Nivelul Mediu de Zgomot
[dB]

Se constata cresteri ale nivelului mediu de zgomot in perspectiva anului 2030, cu 2.15%, respectiv cu 2.8%
in anul 2040, raportat la anul de baza. Fata de aceste valori, trebuie Tnsa tinut cont de faptul ca nivelul de
zgomot se calculeaza utilizand o scara logaritmica, ceea ce inseamna ca in jurul acestor valori obtinute, o
crestere a nivelului de zgomot cu 1dB inseamna practic dublarea nivelului de zgomot.
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5. VIZIUNEA DE DEZVOLTARE A MOBILITATII URBANE

DEZVOLTAREA VIZUNII MOBILITATII URBANE DURABILE

Viziunea mobilitatii durabile a orasului Chisindu a fost formulata printr-un proces participativ realizat
impreuna cu grupul de lucru pentru transport public si rafinat prin participarea comunitatii locale.

Procesul de definire a viziunii a fost structurat in 5 etape:
e Etapa 1: alinierea si corelarea politicilor

e Etapa 2: colectarea si evaluarea celor mai bune practici europene de la un esantion reprezentativ
de orase

e Etapa 3:intrebari fundamentale de pornire si formularea viziunii

e Etapa 4: validarea viziunii ca proces condus de partile interesate

e Etapa 5: elaborarea unei viziuni consolidate de mobilitate pentru Chisinau
In urma acestui proces, viziunea consolidata a fost formulata astfel:

Realizarea unui sistem de transport sigur, durabil, inteligent, inclusiv, conectat si eficient, care sa

conecteze oamenii si locurile, sa sprijine economia, mediul si calitatea vietii in Chisinau.

Pentru Chisindu, un sistem de transport sigur se refera la o retea si o infrastructura cuprinzatoare care
acorda prioritate sigurantei utilizatorilor sdi, minimizeaza riscurile si reduce rat accidentelor, in special
descresterea drasticad a deceselor provenite din trafic.

Un sistem de transport urban durabil si rezilient pentru oras se refera la un sistem care nu numai ca
promoveaza transportul in conditii de siguranta, ci acorda prioritate sustenabilitatii mediului, eficientei
resurselor, poluarii si adaptabilitatii pentru a rezista si a se redresa in urma unor potentiale perturbari, cum
ar fi fenomene meteorologice extreme, dezastre naturale si pandemii.

Accentul se pune si pe crearea unui sistem inteligent de transport urban care se refera la realizarea unei
retele si a unei infrastructuri inovatoare si avansate din punct de vedere tehnologic, care utilizeaza
tehnologia pentru a spori eficienta, confortul si durabilitatea transportului urban. in acest domeniu,
infiintarea centrului de monitorizare a traficului reprezinta cadrul necesar pentru implementarea masurilor
de tip ITS propuse in PMUD, de exemplu semafoare inteligente, informatii in timp real, e-ticketing, aplicatii
de tip Mobility as a Service (MaaS).

Un sistem de transport urban favorabil mobilitatii incluzive se refera la o retea care acorda prioritate
accesibilitatii tuturor participantilor in trafic prin oferirea unor servicii si a unei infrastructuri accesibile
pentru persoanele cu dizabilitati, persoanele Tn varsta si cele cu mobilitate redusa.

Conectivitatea sistemului de mobilitate se refera la o retea si o infrastructura integrata care utilizeaza
tehnologii de tip ITS pentru a spori eficienta, confortul si integrarea intre toate modurile de transport.

Un sistem eficient de mobilitate urbana se refera la un sistem de transport care este conceput si operat
pentru a oferi optiuni de mobilitate eficiente, fiabile si durabile pentru locuitorii si vizitatorii Chisindului.
Acesta urmareste sa optimizeze circulatia persoanelor si a bunurilor, sa minimizeze congestia si timpii de
calatorie, sa reduca consumul de energie si emisiile si sa imbunatadteasca accesibilitatea si confortul tuturor
participantilor la trafic.

Sistemul de transport al orasului Chisindu va fi constituit in asa fel incat sa ofere prioritate transportului
public, mersului pe jos, cu bicicleta sau cu alte mijloace alternative de transport. Aceasta conFiguratie va fi
vizibila Tn zona centrala prin crearea coridorului BRT si astfel decongestionarea strazilor locale de trafic
auto intens, dar in paralel si prin politica de parcare care, odata implementata, va contribui la cresterea
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repartitiei modale Tn favoarea mersului pe jos, cu bicicleta si folosind servicii de mobilitate alternativa de
tip trotinete electrice.

VIZIUNEA

fn anul 2040, Chisindu va dispune de un sistem de transport SIGUR, DURABIL, INTELIGENT, INCLUSIV,
CONECTAT si EFICIENT, care conecteaza oamenii si locurile, sprijina economia, mediul si calitatea vietii din
capitala.

n timp ce imbunatatirile infrastructurii sunt necesare si vitale pentru a asigura functionarea sistemului de
transport la niveluri acceptabile de servicii, viitorul transportului Tn zona metropolitana a Chisinaului este
de a implementa treptat o strategie durabila care sa cuprinda lumea transportului public, managementul
cererii si controlul traficului urban, cu rezultatul de a imbunatati semnificativ calitatea vietii si a mediului.

EXPLICAREA TERMENILOR CHEIE Al VIZIUNII
SIGUR

Un sistem de transport urban sigur pentru mobilitate se refera la o retea si o infrastructura cuprinzatoare
care acorda prioritate sigurantei utilizatorilor sai, minimizeaza riscurile si promoveaza un transport sigur si
eficient in zonele urbane. Siguranta poate fi realizata prin luarea in considerare a unor aspecte precum:

e Integrarea modurilor de transport, inclusiv a transportului public, a infrastructurii de ciclism, a

cdilor pietonale si a vehiculelor private, asigurand o conectivitate si o accesibilitate fara intreruperi
pentru toti utilizatorii.

e Proiectarea infrastructurii care se refera la importanta unei infrastructuri bine concepute, cum ar
fi drumurile, trotuarele si pistele pentru biciclete bine intretinute, semnalizarea clara, iluminatul
corespunzator si sistemele eficiente de gestionare a traficului pentru a minimiza accidentele si a
asigura circulatia Tn siguranta a vehiculelor si a pietonilor.

e Masuride siguranta: limite de viteza, masuri de calmare a traficului si campanii de educatie rutiera.
Este importanta aplicarea normelor de circulatie, inclusiv prezenta politiei rutiere sau a unor
sisteme automatizate pentru a descuraja conducerea imprudenta si pentru a aplica regulile de
circulatie.

e Practici durabile: promovarea utilizarii vehiculelor electrice, incurajarea utilizarii in comun a
masinilor si a serviciilor de partajare a calatoriilor si acordarea de prioritate dezvoltarii retelelor de
transport public.

DURABIL

Un sistem de transport urban durabil si rezilient se refera la o retea si o infrastructura cuprinzatoare care
nu numai ca promoveaza transportul in conditii de siguranta, ci acorda prioritate sustenabilitatii mediului,
eficientei resurselor si adaptabilitatii pentru a rezista si a se redresa in urma unor potentiale perturbari.
Sustenabilitatea poate fi realizata prin luarea in considerare a unor aspecte precum:

e Sustenabilitatea mediului: integrarea practicilor durabile care reduc impactul negativ al
transportului asupra mediului, cum ar fi promovarea utilizarii vehiculelor electrice, implementarea
surselor de energie curata, reducerea emisiilor prin Tmbunatatirea eficientei vehiculelor si
incurajarea modurilor alternative de transport, cum ar fi mersul pe bicicleta si mersul pe jos.

e Reducerea emisiilor: reducerea la minimum a emisiilor de gaze cu efect de sera si a poludrii
atmosferice prin masuri precum standardele de emisii ale vehiculelor, reglementarile privind
eficienta combustibilului si dezvoltarea de alternative energetice nepoluante, utilizarea de sisteme
inteligente de gestionare a traficului pentru a optimiza fluxul de trafic si a reduce congestia, ceea
ce duce la reducerea emisiilor.
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e Planificarea integrata a utilizarii terenurilor si a transporturilor: integrarea planificarii utilizarii
terenurilor si a transporturilor pentru a reduce nevoia de deplasari pe distante lungi si pentru a
incuraja dezvoltarea urbanad compacta si cu utilizare mixta. Subliniaza importanta localizarii zonelor
rezidentiale, a locurilor de munca si a serviciilor esentiale Tn imediata apropiere pentru a promova
mersul pe jos, mersul cu bicicleta si utilizarea transportului public.

e Rezistenta la socuri si tensiuni: masuri luate pentru a face sistemul de transport rezistent la diverse
socuri, cum ar fi fenomene meteorologice extreme, dezastre naturale si pandemii.

e Sisteme de transport inteligente: integrarea tehnologiilor avansate, cum ar fi sistemele de
transport inteligente, analiza datelor si sistemele de informare in timp real, pentru a imbunatati
eficienta, a optimiza rutele si a spori experienta utilizatorilor, ceea ce duce la reducerea timpului
de calatorie, a consumului de energie si a aglomeratiei.

e Integrare multimodala: realizarea unei conectivitati si a unei integrari perfecte intre diferitele
moduri de transport, inclusiv transportul in comun, ciclismul, mersul pe jos si serviciile de
mobilitate partajatd, printr-o infrastructurd bine conceputa si interconectata, cum ar fi pistele
pentru biciclete, strazile favorabile pietonilor si centrele de transfer intermodal.

e Colaborarea partilor interesate: colaborarea dintre administratia publica, companiile de transport
public, alti furnizori de servicii de transport, organizatii comunitare si entitati din sectorul privat
pentru a dezvolta si implementa solutii de mobilitate urbana durabile si rezistente.

INTELIGENT

Un sistem inteligent de transport urban de mobilitate se refera la o retea si o infrastructura inovatoare si
avansata din punct de vedere tehnologic care utilizeaza tehnologii de ultima ora pentru a spori eficienta,
confortul si durabilitatea transportului urban. Un sistem inteligent de mobilitate poate fi realizat prin luarea
in considerare a unor aspecte precum:

e Sisteme de transport inteligente: utilizarea tehnologiilor avansate si a solutiilor bazate pe date
pentru a optimiza gestionarea traficului, a imbunatati mobilitatea si a spori eficienta generala a
sistemului, punerea in aplicare a monitorizarii traficului in timp real, a analizei predictive si a
sistemelor inteligente de rutare pentru a reduce congestionarea traficului.

e Infrastructurd conectata: integrarea componentelor inteligente ale infrastructurii, cum ar fi
semafoarele inteligente, senzorii si sistemele de supraveghere, pentru a facilita o comunicare fara
intreruperi intre vehicule, infrastructura si utilizatori.

e Informatii si servicii n timp real: un sistem inteligent de mobilitate urbana ofera utilizatorilor
informatii in timp real cu privire la orarul mijloacelor de transport in comun, la disponibilitatea
locurilor de parcare, la conditiile de trafic si la rutele alternative prin intermediul aplicatiilor mobile
si al semnalizarii digitale care ofera utilizatorilor informatii personalizate si actualizate.

e Mobilitate partajata si servicii la cerere: integrarea in sistemul de mobilitate urbana a serviciilor de
mobilitate partajatd, cum ar fi ride-sharing, car-sharing si bike-sharing. Tehnologiile inteligente pot
permite rezervarea fara intreruperi, urmarirea in timp real si optiunile de plata pentru aceste
servicii, promovand confortul si reducand necesitatea de a detine un vehicul privat.

e Electrificarea: integrarea vehiculelor electrice (VE) si a infrastructurii de incarcare in cadrul
sistemului inteligent de mobilitate. Implementarea tehnologiilor de retele inteligente pentru a
gestiona Tncarcarea vehiculelor electrice, pentru a promova integrarea energiei regenerabile si
pentru a reduce emisiile de carbon.

e Mobilitate ca serviciu (MaaS): diverse optiuni de transport sunt integrate intr-o singura platforma,
permitand utilizatorilor sa planifice, sa rezerve si sa plateasca calatoriile fara probleme. Un sistem
inteligent de mobilitate urbana faciliteaza MaaS prin integrarea mai multor moduri de transport si
prin furnizarea unui sistem unificat de plata si de emitere a biletelor.
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e Durabilitate si beneficii pentru mediu: un sistem inteligent de mobilitate urbana contribuie la
durabilitatea mediului prin reducerea congestiei, optimizarea fluxului de trafic si promovarea
utilizarii modurilor de transport durabile.

e Parteneriate public-private: importanta parteneriatelor public-private in ceea ce priveste
finantarea, inovarea si implementarea tehnologiilor inteligente.

INCLUZIV

Un sistem de transport urban favorabil mobilitatii incluzive se refera la o retea si o infrastructura
cuprinzatoare care acorda prioritate accesului egal si asigura ca toata lumea poate participa la transportul
urban fara bariere. Un sistem de mobilitate incluziva poate fi realizat prin luarea in considerare a unor
aspecte precum:

e Echitate sociala si accesibilitate: se concentreaza pe asigurarea unui acces echitabil la mobilitatea
urbana pentru toti locuitorii, indiferent de venit, varsta sau capacitate fizica, prin furnizarea de
optiuni de transport public la preturi accesibile si prin dezvoltarea unei infrastructuri accesibile.

e Accesibilitate pentru toti: asigurarea unei infrastructuri si a unor servicii accesibile pentru
persoanele cu dizabilitati, persoanele Tn varsta si cele cu mobilitate limitata prin amenajarea de
rampe pentru scaune cu rotile, lifturi, pavaje tactile si sisteme de informare audio-vizuale care sa
permitd accesul si navigarea usoara in cadrul sistemului de transport.

e Acoperirea echitabila a serviciilor: crearea unui sistem de transport favorabil incluziunii, care sa isi
extinda serviciile In toate zonele si comunitatile, inclusiv in cartierele insuficient deservite si in
populatiile marginalizate.

e Proiectare universala: incorporarea principiilor de proiectare universala in infrastructura si
vehiculele sistemului de mobilitate urbana pentru a crea spatii si facilitati care sa poata fi utilizate
de persoane cu abilitati si nevoi diverse, asigurand ca toata lumea poate accesa si utiliza in mod
independent si confortabil sistemul de transport.

e Accesibilitate si preturi echitabile: accesibilitate si preturi echitabile Tn cadrul sistemului de
transport, prin oferirea de optiuni de emitere a biletelor la preturi accesibile, tarife preferentiale
pentru persoanele cu venituri mici si structuri de tarifare incluzive, care sa nu impovareze in mod
disproportionat anumite grupuri.

CONECTAT

Un sistem de mobilitate urbana conectata se refera la o retea si o infrastructura integrata care utilizeaza
tehnologii avansate si conectivitate pentru a spori eficienta, confortul si coordonarea intre diferitele
moduri de transport. Un sistem de mobilitate conectata poate fi realizat prin luarea in considerare a unor
aspecte precum:

e Integrare perfecta: integrarea diferitelor moduri de transport, cum ar fi transportul public, mersul
cu bicicleta, mersul pe jos si servicile de mobilitate partajata, intr-un sistem unificat si
interconectat, pentru a permite utilizatorilor sa treaca fara probleme de la un mod de transport la
altul si pentru a facilita calatorii multimodale eficiente si convenabile.

e Informatii in timp real: disponibilitatea tehnologiilor conectate, cum ar fi informatii in timp real
despre optiunile de transport, orare, rute si conditii de trafic, si permite utilizatorilor sa acceseze
aceste informatii prin intermediul aplicatiilor mobile, al semnalizarii digitale si al platformelor
online, permitandu-le sa ia decizii in cunostinta de cauza si sa isi planifice caldtoriile mai eficient.

e Conectivitate intermodala: asigurarea unor noduri de transfer intermodal bine concepute si usor
accesibile, cum ar fi terminalele de transport multimodal si nodurile P&R, pentru a facilita tranzitia
lina intre moduri de transport si pentru a promova o conectivitate eficienta in cadrul sistemului de
transport.
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e Sisteme inteligente de emitere a biletelor si de plata: punerea in aplicare a sistemelor inteligente
de emitere a biletelor si de plata care permit utilizatorilor sa efectueze plati fara contact, sa
stocheze biletele in format digital si sa utilizeze o singura metoda de plata pentru mai multe moduri
de transport.

e Gestionarea inteligenta a traficului: utilizarea unor sisteme inteligente de gestionare a traficului
pentru a optimiza fluxul de trafic, a reduce congestia si aimbunatati eficienta generala a sistemului,
prin utilizarea datelor in timp real si a unor algoritmi avansati pentru a monitoriza si a controla
semnalele de trafic, a gestiona capacitatile rutiere si a acorda prioritate diferitelor moduri de
transport.

e Componente de infrastructura inteligenta: utilizarea de componente de infrastructura inteligenta,
cum ar fi semafoarele inteligente, senzorii si sistemele de supraveghere, pentru a sprijini sistemul
de mobilitate urbana conectata si a permite monitorizarea in timp real, colectarea de date si
gestionarea proactiva a retelei de transport.

EFICIENT

Un sistem eficient de mobilitate urbana se refera la un sistem de transport care este conceput si operat
pentru a oferi optiuni de mobilitate eficiente, fiabile si durabile pentru locuitorii si vizitatorii dintr-o zona
urbana. Acesta urmareste sa optimizeze circulatia persoanelor si a bunurilor, sa minimizeze congestia si
timpii de calatorie, sa reduca consumul de energie si emisiile si sa Tmbunatateasca accesibilitatea si
confortul general. Un sistem de mobilitate eficient poate fi realizat prin luarea in considerare a unor
aspecte precum:

o Accesibilitate: Un sistem eficient asigura ca optiunile de transport sunt usor accesibile tuturor
locuitorilor, indiferent de locatia, venitul sau abilitatile fizice ale acestora. Aceasta presupune
asigurarea unor retele bine conectate de transport Tn comun, a unei infrastructuri pentru mersul
pe jos si cu bicicleta, precum si a unui acces convenabil la diverse moduri de transport.

e Integrare si interconectivitate: Un sistem eficient integreaza diferite moduri de transport (cum ar
fi autoturismele, autobuzele, trenurile, bicicletele, modurile de mobilitate partajata si mersul pe
jos) si asigura legaturi fluente intre acestea. Acesta promoveaza transferurile fara intreruperi,
schimbul usor si orarele coordonate pentru a incuraja caldtoriile multimodale si pentru a
minimiza timpii de asteptare.

e Fiabilitate si punctualitate: Un sistem eficient functioneaza pe baza unor programe fiabile si reduce
la minimum fintarzierile si intreruperile. Acesta include un management eficient al traficului,
o infrastructura bine intretinuta si tehnologii avansate pentru informatii in timp real si actualizari
ale serviciilor pentru a spori predictibilitatea si punctualitatea.

e Utilizarea optima a spatiului: Un sistem eficient urmareste sa maximizeze capacitatea
infrastructurii existente, promovand utilizarea eficienta a spatiului rutier, a parcarilor si a
capacitatii de transport in comun. Acesta poate implica strategii precum benzile de circulatie
pentru vehicule cu grad ridicat de ocupare, tarifarea congestiei sau planificarea utilizarii
terenurilor care incurajeaza dezvoltarea compacta si reduce nevoia de navetism pe distante lungi.

e Consideratii privind durabilitatea si mediul: Un sistem eficient de mobilitate urbana acorda
prioritate sustenabilitatii prin minimizarea impactului negativ asupra mediului. Acesta incurajeaza
utilizarea vehiculelor cu emisii reduse, promoveaza modurile de transport active, cum ar fi mersul
pe jos si cu bicicleta, si integreaza sursele de energie regenerabila in infrastructura de transport.
De asemenea, se concentreaza pe reducerea consumului de energie, a poludrii aerului, a
zgomotului si a emisiilor de gaze cu efect de sera.

e Planificare si operatiuni bazate pe date: Un sistem eficient utilizeaza date si tehnologii avansate
pentru a informa procesul decizional, a optimiza operatiunile si a imbunatati eficienta generala.
Acest lucru poate implica utilizarea analizei datelor, a modelarii predictive, a sistemelor de
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transport inteligente (STI) si a monitorizarii Tn timp real pentru a gestiona fluxul de trafic, a
identifica blocajele si a optimiza rutele si programarea.

e Abordarea centrata pe utilizator: Un sistem eficient prioritizeaza nevoile si preferintele
utilizatorilor, punand accentul pe experienta utilizatorului, siguranta si confort. Aceasta implica
mecanisme de feedback din partea utilizatorilor, interfete usor de utilizat pentru serviciile de
emitere a biletelor si de informare, precum si un design incluziv care sa tind cont de diferite grupuri
de utilizatori.

Cinci obiective strategice de nivel inalt au fost identificate in cadrul PMUD Chisindu: Accesibilitate,
Siguranta si securitate, Mediu, Eficienta economica si Calitatea spatiului urban.

Consultantul considera ca aspectele sociale, culturale, de mediu si economice sunt fundamentale, iar
dezvoltarea sistemului de transport in timp va juca un rol major in cresterea economica si sustenabilitatea
Chisindului. Prin urmare, exista mai multe obiective-cheie de baza de nivel inalt care trebuie luate in
considerare atunci cand se elaboreaza planul general de mobilitate a transportului, impreuna cu o serie de
obiective operationale de sprijin. Cinci obiective strategice de nivel inalt au fost identificate pentru PMUD
din Chisindu: Accesibilitate, Siguranta si securitate, Mediu, Eficientd economica si Calitatea spatiului urban.
Pe baza acestor obiective strategice, au fost elaborate sase scenariile tematice prioritizate de catre actorii
locali astfel:

1. [Tlbus

2. Siguranta siincluziune

3. Activ

4. Mobilitate inteligenta si partajata
5. Locuibil

6. Verde/net zero
Urmatoarele directii de actiune propuse constituie punctul de plecare pentru definirea masurilor si
proiectelor propuse:

e Abordarea problemelor de mediu, a poluarii si a calitatii aerului
e Unsistem de mobilitate accesibil pentru toti

e Siguranta traficului

e Alocarea echitabila a spatiului urban

e Moduri active

e Gestionarea mobilitatii si mobilitatea ca sistem (MaaS)
e Integrarea modurilor si multimodalitatea

e Cresterea calitatii serviciilor de transport public

e Eficienta economica

e Eficienta energetica si a spatiului

e Inovare si tehnologie

e Cultura mobilitatii durabile si schimbarea comportamentului locuitorilor.
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6. DIRECTII DE ACTIUNE SI PROIECTE DE DEZVOLTARE A
MOBILITATII URBANE

Aspectele sociale, culturale, de mediu si economice sunt fundamentale, iar dezvoltarea sistemului de
transport in timp va juca un rol major in cresterea economica si sustenabilitatea Chisinaului. Prin urmare,
existd mai multe directii de actiune care trebuie luate in considerare atunci cand se elaboreaza planul
general de mobilitate a transportului, Tmpreuna cu o serie de obiective operationale de sprijin, asa cum
este prezentat in Figura urmatoare.

FIGURA 138. CORELAREA OBIECTIVELOR DE NIVEL INALT, SCOPURILE S| OBIECTIVELE OPERATIONALE

Conceptul pentru viitorul mobilitatii in Chisindu este prezentat in graficul de mai jos:
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FIGURA 139. CONCEPTUL VIITORULUI SISTEM DE MOBILITATE iN CHISINAU

Urmatoarele domenii de actiune constituie punctul de plecare pentru definirea masurilor si proiectelor in
din cadrul PMUD:

e Abordarea problemelor de mediu, a poluarii si a calitatii aerului
e Un sistem de mobilitate accesibil pentru toti

e Siguranta traficului

e Alocarea echitabild a spatiului urban

e Moduri active

e Gestionarea mobilitatii si mobilitatea ca sistem (Maa$)
e Integrarea modurilor si multimodalitatea

e Cresterea calitatii serviciilor de transport public

e Eficienta economica

e Eficienta energetica si a spatiului

e Inovare si tehnologie

e Cultura mobilitatii si schimbarea comportamentului

Cinci obiective strategice de nivel inalt au fost identificate pentru PMUD din Chisindu: Accesibilitate,
Siguranta si securitate, Mediu, Eficienta economica si Calitatea spatiului urban.

Pe baza acestor obiective strategice, au fost elaborate sase scenarii care corespund prioritatilor
identificate:

=

. Oras sigur si incluziv

N

. Oras activ (orientat spre spatiul public)

3. Oras locuibil (orientat spre comunitate)

IS

. [T]bus - Bus city

Ul

. Oras verde/Net Zero
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6. Oras inteligent cu mobilitate partajata

6.1. SCENARII TEMATICE

Definirea scenariilor tematice a avut la baza analiza problemelor si oportunitatilor de mobilitate din
Chisindu. Pornind de la proiectele si masurile existente si in curs de implementare au fost dezvoltate 6
scenarii posibile, fiecare fiind definit de o zona tematica si indicatori cheie de performanta specifici.

FIGURA 140. SCENARIILE TEMATICE

[TIBUS CITY / TRANSPORT PUBLIC

......

modernizarea flotei, extinderea rutelor, prioritizarea extinsa a transportului public si digitalizarea
serviciului. Masuri posibile:

e Modernizarea intensiva a flotei;

e E-ticketing pentru intreaga flota;

e Facilitati P&R (cel putin 5);

e Benzi dedicate extinse pentru reteaua de transport public si intersectii cu prioritate pentru
autobuze;

e Sistem de management al transportului public (software intern pentru TP);
e Reglementari pentru alinierea retelei de transport public la dezvoltarea urbana;
e Reabilitare drum orientata spre liniile de transport public.

ORAS SIGUR SI INCLUZIV

Accent pe masurile de calmare a traficului si pe crearea unui mediu sigur si accesibil tuturor. Masuri
posibile:

e Dezvoltarea unei retele de camere CCTV pentru detectarea vitezei si amenzi;
e Elaborarea ghide / reguli locale de siguranta rutier3;

e Calmarea traficului in zonele rezidentiale si in jurul scolilor;
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e Modernizarea strazilor principale cu accent pe accesibilizare;
e Servicii de transport la cerere pentru varstnici sau persoane cu dizabilitati;
e Limitd de viteza de 30 km/ora pe toate strazile secundare;
e Reglementarea micro-mobilitatii si oferirea claselor de siguranta in trafic.
ORAS ACTIV (ORIENTAT SPRE SPATIU PUBLIC)
Accent pe infrastructura pentru ciclism si pieton, sustinuta de sisteme de educatie si recompensa pentru
cetatenii activi. Masuri posibile:
e Reteaua principald de trasee si piste pentru biciclete a orasului;
e Sistem municipal de partajare a bicicletelor;
e Refacerea trotuarelor cu accent pe spatiile verzi;
e Stimularea mersului cu bicicleta si mersului pe jos;
e Abordarea superblocks pentru zona centrala (conform PUZ Centru);
e Pilot ,super block” intr-un cartier;
e Stimulente pentru livrarea de biciclete (de ex. achizitia de biciclete electrice);
e Granturi pentru evenimente comunitare de mobilitate activa.
ORAS INTELIGENT CU MOBILITATE PARTAJATA
Mizeaza pe valorificarea beneficiilor digitalizarii prin investitii in gestionarea traficului si optimizarea
infrastructurii existente, trecand si la mobilitatea partajata. Masuri posibile:
e Sistem extins de management al traficului;
e Sistem inteligent de management al parcarii;
e Sistem de transport public autonom;
e Atragerea de servicii de partajare cu scuterele electrice;
e Extinderea serviciilor de partajare autoturisme (inclusiv comunitatile de masini);
e Platforma si aplicatie Mobility as a Service;
e Tabloul de bord de transport la oras si software si abilitati avansate de modelare;

e Opendata si laborator de inovare comunitar [transport].

ORAS LOCUIBIL (ORIENTAT SPRE COMUNITATE)
Accent pe proximitate si regenerari de cartier. Masuri posibile:

e Investitii in furnizarea de facilitati in zone rezidentiale (scoala, gradinita, parc etc.);
e Reglementari pentru alinierea retelei de transport public la dezvoltarea urbana;

e Demararea proiectelor de regenerare urbana in zone rezidentiale de locuinte colective (inclusiv
pietonalizare);

e Abordarea conceptului de ,,superblocks” pentru zona centrala (conform PUZ Centru);

e Programe comunitare de inovare;
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ORAS VERDE/NET ZERO

Accent pe reducerea emisiilor din transport - electrificarea flotei PT si stimulati in continuare cresterea
vehiculelor electrice. Masuri posibile:

e Modernizarea intensiva a flotei;

e Zona cu emisii reduse - zona centralg;

e Retea extinsa de statii de incarcare EV;

e Subventii locale pentru achizitionarea de vehicule electrice (nu doar masini...), inclusiv taxiuri;

e Dezvoltarea/finalizarea retelei de coridoare verzi (1 coridor verde la fiecare cartier);

e Taxe suplimentare pentru vehiculele cu standarde de emisii mai mici decat 5 euro;

e Flota municipald de vehicule electrice si biciclete electrice.

204



6.2. PRINCIPALII INDICATORI DE MOBILITATE

Din cauza lipsei unei liste standardizate de indicatori de mobilitate care pot fi utilizati pentru monitorizarea
progresului unui PMUD, a trebuit sa fie selectat un set de indicatori reprezentativi pentru prezentul proiect.
Tabelul de mai jos prezinta lista indicatorilor primari si secundari alesi, asa cum au fost prezentati in cadrul
atelierului online organizat cu Grupul de lucru pentru transport public la 28.06, precum si obiectivele
stabilite pentru 2040 pentru fiecare indicator principal.

Tabelul de mai jos prezinta lista indicatorilor primari si secundari alesi, precum si obiectivele stabilite
pentru 2040 pentru fiecare indicator principal, asa cum au fost votate de catre actorii locali.

TABEL 50. INDICATORI SELECTATI PENTRU A URMARI PROGRESELE INREGISTRATE iN FIECARE DINTRE DOMENIILE
PRIORITARE STABILITE IN VIZIUNE

Aria prioritara Valoarea curenta Valoarea 2040
Numarul de decese pe sosea / 1 mil. locuitori (indicator principal) 47 (2021)
Sigur
% transport public electric (indicator principal) 51% (2022)
Durabil
% d|n flota de PT echipatd cu un sistem de urmarire GPS (indicator 60% (2021) 100%
principal)
Inteligent
% din vehiculele de t rt publi dea joasa (indicator d
b 1n vehiculele de transport public au podea joasa (indicator de
baza)
Inclusiv
% c!in Ic?cui_tori au toatefacilté';ile la o distanta de 15 minute de mers 72% (2022) 84%
Conectat pe jos (indicator de bazd)
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Aria prioritara Valoarea curenta Valoarea 2040

Viteza comerciala a transportului public (indicator de bazd) 18 km/h (2022) 24 km/h

Eficient

n plus fata de KPIs, probabil cel mai important obiectiv al PMUD este implementarea tuturor initiativelor
de proiect incepute in cadrul proiectului mai mare MILL (Move it like Lublin) pana in 2025-2027.
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7. EVALUAREA IMPACTULUI MOBILITATII

7.1. EFICIENTA ECONOMICA

in vederea cresterii eficientei economice, au fost luate in calcul pentru elaborarea listei de proiecte
urmatoarele abordari:

Reducerea dependentei de autoturism:
0 Prioritizarea transportului public pentru a satisface cererea de transport;
0 Incurajarea deplasarilor nemotorizate pentru deplasarile scurte;
=  Amenajarea spatiilor pietonale, respectand criteriile de incluziune sociala;

= Dezvoltarea traseelor pentru biciclete; incurajarea folosirii bicicletei ca mod de
transport in zona urbana prin amenajarea de piste si benzi dedicate, statii de inchiriere
biciclete, amenajarea de parcari pentru biciclete siintegrarea acestui mod de transport
cu transportul public.

0 Integrarea transportului auto cu transportul public (amenajare de facilitati park&ride, etc.);
0 Solutii de taxare a congestiei si a parcarii la destinatie.
Tncurajarea modurilor de transport nemotorizate:

0 Stabilirea unor politici si implementarea unui design urban care sa prioritizeze deplasarile
pietonale si velo in zona central3;

Integrarea strategiilor din domeniul transportului cu cele de amenajarea teritoriului;
0 Dezvoltarea unor retele de transport rapid de mare capacitate:
Dezvoltarea unui sistem de transport public rapid si confortabil;
Asigurarea oportunitatilor de transfer de la transportul privat la transportul public;
Reducerea costurilor de deplasare cu transportul public;

Tncurajarea utilizarii transportului public prin facilitarea;

O O O O O

Garantarea atractivitatii transportului public prin implementarea unor sisteme eficiente si
convenabile de emitere a biletelor, preturi si optiuni de transfer.

n ceea ce priveste evaluarea eficientei economice, conform recomandarilor ghidului JASPERS, principalii
indicatori de evaluare sunt:

Durata totala de deplasare pe moduri de transport, exprimata in ore/zi, beneficiul economic fiind dat de
economia de timp rezultata din diferenta intre diversele scenarii si scenariul de referinta;

Distanta totala de deplasare pe moduri de transport, exprimata in km/zi, beneficiul economic fiind dat de
diminuarea distantelor parcurse de vehiculele aflate in sistem la nivelul unei zile, rezultata din diferenta
intre diversele scenarii si scenariul de referinta.

Din punct de vedere al duratelor totale de deplasare si al distantelor de deplasare zilnice, acestea au
urmatoarea variatie:
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TABEL 51. INDICATORI GLOBALI DE PERFORMANTA Al SCENARIILOR DE MOBILITATE (ANUL 2030)

Scenariul de Scenariul Scenariul Scenariul
Mod de transport U.M. . .
referinta Core Reorganise Develop

Autoturisme Total veh-h/zi
Autoturisme Trafic Intern veh-h/zi
Deplaséri Pietonale pas-h/zi
Deplasari cu Bicicleta pas-h/zi
Vehicule Grele de Marfa veh-h/zi
Vehicule Usoare de Marfa  veh-h/zi
Transport Public pas-h/zi
Autoturisme Total veh-km/zi
Autoturisme Trafic Intern  veh-km/zi

Deplaséri Pietonale pas-km/zi

Distanta

parcurs Deplasari cu Bicicleta pas-km/zi

Vehicule Grele de Marfa  veh-km/zi
Vehicule Usoare de Marfd  veh-km/zi

Transport Public pas-km/zi

262076

203594

43014

723

17054

34116

263901

6468553

4469515

172057

12407

531680

962747

5698366

261306

202636

43206

726

16970

33924

262316

6483031

4474444

172824

12467

531053

964992

5685546

266720

207869

39506

678

17075

33990

249393

6658249

4606048

158026

11798

536980

965337

5468465

234845

175562

44956

1641

16227

32626

276730

6168981

4035049

179824

28500

523541

968152

6077360

Se constata ca scenariul Develop and Improve are cel mai mare impact in ceea ce priveste reducerea
duratelor de deplasare, deci si a congestiei rutiere, cu 10.39% fata de scenariul de referinta. Tot acest
scenariu are cele mai bune performante si in ceea ce priveste distantele de deplasare care se reduc cu

4.63%.
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7.2. IMPACTUL ASUPRA MEDIULUI

n vederea reducerii impactului asupra mediului cauzat de sectorul transporturilor la nivelul Municipiului
Chisinau sunt prevazute urmatoarele masuri:

Modernizarea si dezvoltarea infrastructurii de transport public si nemotorizat;

Dezvoltarea si modernizarea mijloacelor si facilitatilor de transport pentru imbunatatirea calitatii
serviciilor, sigurantei, securitatii, calitatii mediului si pentru a asigura interoperabilitatea sistemelor de
transport;

Consolidarea coeziunii sociale si teritoriale la nivel national si regional prin asigurarea legaturilor intre orase
si cresterea accesibilitatii transportului public pentru populatie, inclusiv in zonele cu densitate scazuta a
populatiei si/sau nuclee dispersate;

Tmbun&tatirea comportamentului de transport in relatie cu mediul, atenuarea impacturilor globale ale
transportului (schimbarile climatice) si reducerea degradarii calitatii mediului Tn mediul natural si urban.
Evaluarea impactului asupra mediului are la baza calculul cantitatilor de gaze cu efect de sera emise la
sursa, exprimate in tone CO2 echivalent in fiecare scenariu pe baza urmatoarelor ipoteze:

Variatia prestatiei anuale totald exprimata in vehicule-km;

Compozitia traficului — cele doua categorii considerate si dupa caz, transportul public;

Parametri de consum de combustibil si alti parametri conform Eurostat sau ghidului de calcul JASPERS;

TABEL 52. INDICATORI GLOBALI DE PERFORMANTA Al SCENARIILOR DE MOBILITATE — ANUL 2030

Scenariul de Scenariul Scenariul Scenariul
referinta Core Reorganise Develop

Total Prestatie [veh.km/zi] 7962980 7979076 8160566 7660674
Total CO2e [tone/an] 328586 326785 326675 310111
Total CO2e Urban [tone/an] 202317 200754 200094 179332

Se observa ca atat la nivel urban, cat si la nivelul intregii retele analizate, impactul cel mai mare il are
scenariul Develop and Improve, care contribuie la o reducere a emisiilor de gaze cu efect de sera de pana
la 5.6% la nivelul intregii retele, respectiv de 11.36% la nivel urban. Celelalte scenarii produc efecte destul
de reduse, de circa 0.7-1.1%.

Monitorizarea impactului asupra mediului

Articolul nr. 10 al Directivei Uniunii Europene privind Evaluarea Strategica de Mediu (SEA) nr. 2001/42/CE,
prevede necesitatea monitorizarii in scopul identificarii, intr-o etapa cat mai timpurie, a eventualelor efecte
negative generate de implementarea planului si luarii masurilor de remediere necesare.

Monitorizarea se efectueaza prin raportarea la un set de indicatori care sa permitad masurarea impactului
pozitiv sau negativ asupra mediului. Acesti indicatori trebuie sa fie astfel stabiliti incat sa faciliteze
identificarea modificarilor induse de implementarea planului. Monitorizarea verificabilda in mod obiectiv va
avea in vedere urmatorii indicatori:

Aer: Concentratiile de poluanti din aerul ambiental in raport cu valorile limita pentru protectia populatiei
si vegetatiei;

Apa: Valorile indicatorilor fizico-chimici din analizele organoleptice;

Sol: Valorile produsilor poluatori la nivelul solului;
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Populatia si sdnatatea umana: Valorile parametrilor care se refera la zgomot si vibratii, precum si emisiile
de poluanti din aer conform legislatiei in vigoare;

Zgomotul si vibratiile: Valoarea intensitatii surselor de zgomot si vibratii.
Monitorizarea efectelor semnificative ale implementarii planului implica:

Verificarea acuratetei respectarii aplicarii proiectului conform specificatiilor prevazute si aprobate in
documentatia care a stat la baza evaluarii impactului;

Verificarea eficientei masurilor de minimizare Tn atingerea scopului urmarit.
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7.3. ACCESIBILITATE

Principalul indicator al accesibilitatii este evolutia cererii de transport. Obiectivul central al PMUD este
cresterea accesibilitatii oferita de modurile de transport durabil.

Proiectele de investitii au ca principal beneficiu o scadere a activitatii in materie de transport privat,
datorata in special proiectelor de investitii in directia coridoarelor de mobilitate, a zonelor pietonale si a
pistelor pentru biciclete. Cu toate ca deplasarile cu autoturismul sunt Tnca unul din modurile principale de
deplasare, ajutat de investitiile necesare, transportul public poate capata un avant semnificativ, care alaturi
de transportul pe bicicleta si mersul pe jos vor contribui la schimbarea de paradigma scontata in cadrul
acestui plan. Tn principal deplasdrile pietonale sunt atrase de la transportul auto, intrucat scenariile
evaluate prevad crearea unor zone pietonale extinse. Totodata, transportul public capata o pondere mai
mare, ca urmare a implementarii unor servicii metropolitane de transport suplimentare.

Rezultatele obtinute Tn urma analizei scenariilor sunt prezentate sintetic mai jos.

TABEL 53. EVALUAREA SCENARIILOR DE MOBILITATE IN RAPORT CU ACCESIBILITATEA — ANUL 2030

Scenariul de Scenariul Scenariul Scenariul
referinta Core Reorganise Develop

Autoturisme Total 1343817 1343369 1345302 1174730
Autoturisme Trafic Intern 1225130 1224694 1226622 1056048
Deplasari Pietonale Deplasari/zi 143381 144020 131688 149854
Deplasari cu Bicicleta 36395 36528 36898 69303
Transport Public 565656 565687 576038 667610
Vehicule Grele de Marfa 17688 17688 17688 17688
Vehicule/zi
Vehicule Usoare de Marfa 109643 109643 109643 109643

Cererea totala de transport durabil

. . . o 179776 180547 168586 219157
(Pietonal + bicicleta)

n cazul scenariului Develop and Improve se constatd o reducere cu 12% a numarului de deplasdri cu
autoturismul, in timp ce numarul deplasarilor cu bicicleta inregistreaza o crestere exponentiala.
Modificarea repartitiei modale este prezentatd in tabelul de mai jos.

TABEL 54. MODIFICAREA REPARTITIEI MODALE iN SCENARIILE DE INVESTITII - 2030

- Deplasari - Deplasari " Deplasari
Repartitie Repartitie Repartitie
parti! parti! (perechi partii! (perechi

(perechi (perechi
oD) modala oD) modala oD) modala oD)

36395 1.85% 36528 1.85% 36398 1.87% 69303 3.57%
1225130  62.17% 1224694  62.15% 1226622  62.24% 1056048  54.37%
143381  7.28% 143591  7.29% 131259  6.66% 149425 7.69%

Tr;zmgrt 565655  28.71% 565676  28.71% 576031  29.23% 667606  34.37%
1970562 | 100% | 1970489 | 100% | 1970811 | 100% 1942381 100%

Autoturism
(trafic 118687 - 118675 - 118679 - 118682 -
extern)

marfa

Deplasari

Mijloc de
transport

Repartitie
modala
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7.4. SIGURANTA

Principalul indicator privind siguranta 1l reprezinta prestatia, numarul de accidente evoluand direct
proportional cu aceasta. Prin urmare, pentru reducerea numarului de accidente si implicit cresterea
sigurantei, este necesard reducerea prestatiei (veh.km/zi) vehiculelor din transportul privat (autoturisme
si vehicule de marfa).

Dincolo de proiectele care vizeaza reducerea deplasarilor cu autoturismul, alte masuri ce contribuie la
cresterea sigurantei sunt realizarea de coridoare dedicate circulatiei nemotorizate si / sau introducerea
unor masuri de limitare sau interzicere a accesului autoturismelor si / sau vitezei de circulatie a vehiculelor
motorizate in zonele urbane cu trafic pietonal intens, dat fiind faptul ca pietonii si biciclistii reprezinta cele

mai vulnerabile categorii de participanti la trafic.

TABEL 55. EVALUAREA SCENARIILOR IN RAPORT CU SIGURANTA — ANUL 2030

Scenariul de Scenariul Scenariul Scenariul
referinta Core Reorganise Develop

Prestatie — Total Retea 7962980 7979076 8160566 7660674
vehkm/an  zona Urbani 5170778 5175154 5299086 4698333
Numar Total Retea 364 346 336 315

accidente / an

Asa cum se observa, toate scenariile au un impact in ceea ce priveste cresterea sigurantei si reducerea
numarului de accidente, variatia fiind cuprinsa intre 4.8 — 13.4%.
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7.5. CALITATEA VIETII

Calitatea vietii este un indicator greu cuantificabil. Aceasta depinde foarte mult de consideratiile legate de
amenajarile urbane care contribuie la imbunatatirea atractivitatii si calitatii mediului si aspectului urban in
beneficiul cetatenilor economiei si societatii. Se considera totusi ca acest indicator poate fi cuantificat prin
intermediul nivelului mediu al zgomotului.

La nivel urban, o sursa importanta de zgomot, pe langa unele activitati economice, o reprezinta circulatia
vehiculelor motorizate, principalele artere de circulatie fiind printre cele mai zgomotoase zone la nivel
urban. De aceea, pentru a reduce nivelul de zgomot generat de trafic, un rol cheie il are considerarea
perdelelor de vegetatie cu rol antifonic, complementata de masuri de reducere a mobilitatii si limitare a

vitezei de circulatie in mediul urban.

TABEL 56. EVALUAREA SCENARIILOR IN RAPORT CU NIVELUL DE ZGOMOT — ANUL 2030

Scenariul de Scenariul reorganise | Scenariul develop
Scenariul core
referinta & optimize & improve

72.51 72.57 72.26 71.17

_ 278 474 a5.27 24,63

n scenariul Develop and Improve se constatd o reducere a nivelului mediu de zgomot cu 1.85% in valori
absolute. Cu toate acestea, tindnd seama de faptul ca nivelul de zgomot este masurat pe o scara
logaritmica, in jurul acestor valori o modificare de 1dB are efecte mult mai mari.
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8. CADRUL PENTRU PRIORITIZAREA PROIECTELOR

8.1. MASURILE PMUD SI SELECTAREA MASURILOR DIN LISTA SCURTA

n timpul procesului de elaborare a viziunii, partile interesate au participat la votarea scenariilor tematice.
Participantii au evaluat fiecare dintre cele sase scenarii propuse de la 1 la 5 puncte, in functie de domeniile
prioritare descrise in viziune. Desi subiective, aceste evaluari ajuta echipa de consultanti sa identifice
scenariul care se potriveste cel mai bine viziunii aprobate.

FIGURA 141. REZULTATELE VOTULUI PENTRU SCENARIUL BAU $I SCENARIILE TEMATICE

PMUD acopera sase domenii tematice: TRANSPORT PUBLIC, SIGUR, ACTIV, INTELIGENT, ECOLOGIC si
ALTELE, fiecare dintre acestea avand sub-masuri clasificate sistematic. Aceasta clasificare strategica ofera
0 abordare nuantata a planificarii mobilitatii urbane. Pachetele de masuri din cadrul fiecarui domeniu
tematic sunt prezentate in detaliu, iar caracteristicile acestora sunt clarificate.

Aceasta organizare ierarhica ajuta la intelegerea masurilor propuse si evidentiaza caracterul sistematic al
PMUD Chisinau.

FIGURA 142. PACHETELE DE MASURI IN FUNCTIE DE DOMENIU

Lista lunga include un total de 67 de masuri pentru care sunt oferite descrieri si punctaje. Cu toate acestea,
au fost create 32 de liste scurte cu pachetul de scenarii selectat prin evaluare.
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FIGURA 143. LISTA LUNGA DE MASURI A PMUD CHISINAU
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Procesul de stabilire a prioritatilor pentru evaluarea cuprinzatoare a utilizat metodologia de analiza
multicriteriald (MCA). Aceastd abordare sistematica a asigurat o evaluare structurata si transparenta,
incorporand preferintele partilor interesate si expertiza tehnica. MCA a servit drept ancora metodologica,
aliniind stabilirea prioritatilor cu luarea in considerare echilibratd a criteriilor si favorizand un proces
decizional bazat pe date.

Aceasta ofera o abordare structurata si transparenta a procesului decizional pentru gestionarea optiunilor
complexe. MCA este analizata in doua subgrupuri: evaluarea tehnica si implicarea partilor interesate.
Abordarea ofera o reprezentare vizuala a evaluarii si cuantificarii sistematice a valorii tehnice asociate cu
masuri specifice, contribuind la claritate si intelegere in cadrul mai larg al evaluarii proiectelor si al
procesului decizional.

FIGURA 144. EVALUAREA TEHNICA SI PARTICIPAREA PARTILOR INTERESATE

Abordarea MCA care este utilizata in evaluarea masurii PMUD Chisindu este prezentata in Figura de mai
jos.

FIGURA 145. PUNCTAJELE SI DISTRIBUTIA PONDERILOR IN ABORDAREA MCA

Partile interesate au participat in mod activ la evaluarea dimensiunilor tematice esentiale pentru
initiativele de mobilitate urbana durabila. Aceste dimensiuni au inclus costul, timpul, finantarea, eficienta,
acceptarea publica si prioritatea politica. Partile interesate au atribuit ponderi procentuale fiecarui subiect,
costul primind 23,7 %, timpul 18,7 %, finantarea 16,4 %, eficienta 18,8 %, acceptarea publica 15,1 % si
prioritatea politica 7,3 %.
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FIGURA 146. REZULTATELE DETERMINARII FACTORULUI DE PONDERE iN APLICATIA MENTIMETER

Selectarea masurilor pentru planurile de
mobilitate urbana durabila (PMUD)
implica o evaluare amanuntitda a
politicilor aliniate la viziunea PMUD.
Factori precum costul, timpul, eficienta
si viabilitatea finantarii sunt esentiali.
Costul influenteaza viabilitatea si
prioritizarea proiectelor, in timp ce

are un impact asupra realizarii

proiectelor. ia Tn considerare
modul Tn care masurile se aliniaza cu
obiectivele  proiectului. Finantarea

adecvata este esentiald pentru punerea
in aplicare a proiectelor. Prioritizarea costurilor mai mici si a termenelor mai scurte sporeste eficienta
proiectului.

Sondajul a fost aplicat in timpul atelierului de lucru din 27 noiembrie 2023, iar participantii au fost rugati
sa indice nivelul de sprijin pentru toate masurile. Formularul de sondaj este prezentat mai jos. Sursa:
(Survey Link, 2023)

Partile interesate au cuantificat evaluarile folosind o abordare sistematica, rezultand valori procentuale
care indica importanta fiecarei masuri. Acest proces a condus la atribuirea unui scor general (de la 1 la 5)
pentru fiecare masura, pe baza evaluarilor colective ale partilor interesate.

Abordarea holistica a prioritizarii masurilor prevede implicarea partilor interesate si colaborarea cu echipa
tehnica. Utilizarea analizei multicriteriale (MCA) asigurda o evaluare riguroasa si obiectiva, aliniind
prioritizarea cu obiectivele de mobilitate urbana durabila, incorporand in acelasi timp diverse perspective
si expertize. Metodologia de notare tehnica a unei masuri specifice este ilustrata vizual, prezentand
scorurile cumulative pe o scarad de la 1 la 5. Acest proces de punctare a fost realizat pentru o lista lunga de
masuri.

FIGURA 147. MEDIA PONDERATA A MCA PENTRU SCENARIUL TBUS

Masuri Medie ponderata
20 - Optimizarea liniilor de transport public

5 - Facilitati Park and Ride (P&R)

9 - Integrarea tarifara

8 - Implementarea sistemului de E-Ticketing

13 - Autoritatea de Transport Public

17 - Corelarea dezvoltarii mobilitatii cu dezvoltarea urbana

4 - Noduri integrate de transport intermodal

6 - Modernizarea flotei de transport

19 - Solutii de transport la cerere pentru zone cu densitate scdzutd
7 - Extinderea retelei de benzi de autobuz dedicate

14 - Restructurarea microbuzelor ca sistem institutional

10 - Informatii in timp real pentru pasageri

15 - Contracte de performanta pentru microbuze

1 - Transformare autogara interurbana

11 - Integrarea ITS in statiile de autobuz

-
~
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FIGURA 148. METODOLOGIA DE PLANIFICARE A MASURILOR

Scenariul "Business-As-Usual" (BAU) este un scenariu de referinta care reprezinta continuarea tendintelor
si practicilor actuale fard schimbdri sau interventii semnificative. In diverse studii, scenariile BAU sunt
utilizate ca referinta, fatda de acestea fiind comparate scenarii alternative pentru a evalua impactul
potential al diferitelor politici, tehnologii sau schimbari de mediu.

Sustenabilitatea scenariilor foarte bine cotate, concentrandu-se pe fezabilitatea financiara, rentabilitate,
contributiile la bunastarea locuitorilor Chisinaului si impactul asupra mediului, este examinata prin
intermediul analizei financiare si a analizei socio-economice. Odata cu aceasta evaluare, setul de masuri
care urmeaza sa fie implementat ca parte a PMUD va fi validat si finalizat.

e Masuri Nucleul / Trunchiul Comun: BAU + modificarea infrastructurii, masuri de sensibilizare etc.

= Reorganizare/ optimizare a masurilor: nucleul comun + moduri active si TP + reglementari privind
parcarile

= Dezvoltarea/imbunatatirea masurilor: Reorganizare/ optimizare + imbunatatirea semnificativa a TP
cu alte moduri de transport

Pachetul de scenarii Reorganizare/Optimizare se concentreaza pe imbunatatirea modurilor active si a
transportului public. Retelele de transport public sunt imbunatatite si suplimentate in functie de necesitati.
n acest scenariu, spatiul rezervat autoturismelor (circulatie sau parcare) va fi reglementat in favoarea altor
utilizatori.

Masurile selectate sunt legate de tema si domeniul de actiune. Masurile din acest pachet sunt prezentate
mai jos:
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TEMA | DOMENIUDEACTIUNE | mASURE

TBUS

SIGUR

ACTIV

SMART

VERDE
ALTELE

Infrastructura

Integrare

Management

Planificare

Infrastructura

Planificare

Atitudine

Infrastructura

Planificare

Atitudine

Management
Atitudine

Informatii
Infrastructura

Management

4 - Noduri integrate de transport intermodal

5 - Facilitati Park and Ride (P&R)

6 - Modernizarea flotei de transport

7 - Benzi dedicate pentru extinderea transportului public
8 - Implementarea sistemului de E-Ticketing

9 - Sisteme de plata integrate

11 - Integrarea ITS in statiile de autobuz

13 - Autoritatea de Transport Public

14 - Restructurarea microbuzelor ca sistem municipal

17 - Corelarea dezvoltarii mobilitatii cu dezvoltarea urbana
20 - Optimizarea liniilor de transport public

22 - Reabilitarea retelei de drumuri

23 - Reabilitarea retelei pietonale

24 - Pietonalizarea zonei centrale

27 - ldentificarea zonelor scolare sigure

30 - Recomandari locale privind siguranta rutiera

31 - Educatie pentru constientizarea sigurantei in trafic

32 - Dezvoltarea retelei velo a orasului

33 - Dezvoltarea de piste de biciclete separate de traficul motorizat
35 - Parcari de biciclete integrate si securizate

37 - Reamenajarea trotuarelor verzi

39 - Campanii de constientizare privind utilizarea bicicletei
45 - Centrul de monitorizare a traficului

48 - Dezvoltarea sistemului de partajare a calatoriilor cu scutere / trotinete electrice
49 - Dezvoltarea serviciului de partajare auto

52 - Laboratorul de inovare pentru datele deschise

56 - Dezvoltarea parcului de vehicule electrice municipale
59 - Restructurarea departamentului de mobilitate al primariei
60 - Organismul de supraveghere a implementarii PMUD
62 - Reglementarea si tarifarea parcarilor

63 - Dezvoltarea parcarilor rezidentiale

64 - Program de lucru flexibil

n cadrul listei finale de mésuri, vor fi reevaluate si unele mésuri care nu se regdsesc in scenariul selectat,
dar care se regasesc in alte scenarii si care pot fi necesare pentru functionalitate.

Planurile de actiune sunt organizate in mod sistematic in trei etape distincte pentru a facilita o abordare
cuprinzadtoare. Prima faza se concentreaza pe actiunile care ar trebui sa fie considerate prioritare in cadrul

unei analize de rentabilitate.

in cea de-a doua fazi, se acordd prioritate unui pachet de masuri de reorganizare/optimizare atent
pregdtit. Aceste masuri sunt concepute pentru a fi realizate pe termen mediu si vizeaza imbunatatirea

eficientei si eficacitatii operationale.

Cea de-a treia si ultima faza implica articularea unui pachet de masuri de dezvoltare/imbunatatire
planificate strategic si care urmeaza sa fie realizate pe termen lung.
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COMPONENTA OPERATIONALA

9. PLANUL DE ACTIUNE

MASURI DEJA PREVAZUTE IN SCENARIUL "BUSINESS AS USUAL" (BAU)

Scenariul "business-as-usual" din planul de actiune al Planului de Mobilitate Urbana Durabild (PMUD) se
refera la predictia comportamentului de calatorie viitor pe baza planului de mobilitate actual al
principalelor tari asemanatoare cu Republica Moldova. Acest scenariu este unul dintre cele trei scenarii
viitoare dezvoltate si evaluate, alaturi de noile abordari in materie de mobilitate si de politica sociala
inteligentd, utilizdnd tehnici de retrocedare si de planificare a scenariilor. Tn contextul PMUD, planul
strategic este conceput pentru a raspunde nevoilor de mobilitate ale persoanelor si intreprinderilor din
orase si din Tmprejurimile acestora, urmarind Imbunatatirea calitatii vietii. in plus, actiunile din cadrul
PMUD-urilor adoptate perpetueaza masurile care sunt detaliate Tn continuare in cadrul planurilor de
actiune.

Mai jos sunt prezentate planurile de actiune pentru masurile prioritare ce sunt incluse in lista de masuri in
cadrul scenariului "business-as-usual".

5 - Facilitati Park and Ride (P&R)6-Modernizarea flotei de transport

7 - Benzi dedicate pentru extinderea transportului public

8 - Implementarea sistemului de E-Ticketing

22 - Reabilitarea retelei de drumuri

23 - Reabilitarea retelei pietonale

32 - Dezvoltarea retelei velo a orasului

33 - Dezvoltarea de piste de biciclete separate de traficul motorizat

35 - Parcari de biciclete integrate si securizate

45 - Centrul de monitorizare a traficului

Proiecte propuse in legatura cu masurile (transport public, rutier, velo si pietonal si management)

e Extinderea benzilor dedicate pentru transportul public;

e E-ticketing (pilot) + 10 autobuze / 25 troleibuze clasice;

e Prelungirea bulevardului Mircea cel Batran;

e Reabilitarea strazii Tighina;

e Reabilitarea strazii Alexandru cel Bun;

e Reabilitarea strazii 31 August;

e Reabilitarea strazii Mesager;

e Reabilitarea strazii Industriala;

e Reabilitdri ale strazilor Vasile Lupu, Hincesti, Bodoni, Puskin;
e Modernizarea trotuarelor (300 km);

e Extinderea retelei de piste pentru biciclisti;

e Construirea de piste de biciclete de agrement;

e Construirea a 2000 de rastele pentru biciclete;

e Achizitionarea a 20 de unitati de auto-service pentru biciclete;
e Dezvoltarea de terminale P&R (1 statie);

e Dezvoltarea unui sistem de management al traficului.
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9.1. RETEAUA DE DRUMURI SI STRAZI

Pentru a pregati un plan de actiune pentru "Reteaua de drumuri si strazi", trebuie luate in considerare mai
multe aspecte cheie. Tn primul rand, reteaua de drumuri si strdzi reprezinté coloana vertebrald a zonelor
urbane. Analizele de integrare spatiala a retelei ar trebui sa fie examinate Tn profunzime pentru a intelege
schimbarile in modul de utilizare al terenurilor.

De asemenea, este esential sd se ia in considerare functionalitatea si coerenta strazilor urbane. Tn plus,
integrarea datelor de mobilitate poate contribui la definirea si cuantificarea indicatorilor de congestie de
la nivelul vehiculelor, ceea ce este esential pentru evaluarea eficientei politicilor de trafic si a modificarilor
de infrastructura.

in ceea ce priveste considerentele legate de proiectare, este necesard evaluarea impactului vitezei de
deplasare permise asupra retelei stradale. in plus, selectarea si compararea modelelor de retele stradale
cu structura de tip grid poate oferi informatii valoroase in ceea ce priveste o retea cu conectivitate ridicata,
la scara mica si cu densitate mare, caracteristici esentiale pentru dispersarea sarcinilor de trafic si pentru
crearea unor strazi si spatii publice locuibile.

n concluzie, pregéitirea unui plan de actiune pentru "Reteaua de drumuri si strdzi" necesita o intelegere
profunda a integrarii spatiale, a functionalitatii si a considerentelor de proiectare. Prin analizarea
impactului retelelor de drumuri asupra zonelor urbane si aplicarea principiilor de proiectare pentru a
asigura o functionalitate optima, se poate crea un plan de actiune eficient. Acest plan va contribui la
cresterea eficientei infrastructurii, cat si a calitatii vietii.

FIGURA 149. STRADA STEFAN CEL MARE S| SFANT, CHISINAU, 2024
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Abordarea de planificare:

Una dintre cele mai importante probleme ale retelelor rutiere urbane este ca drumurile sunt utilizate sub
capacitatea lor reala din cauza fluxului neregulat de trafic. Acest lucru este agravat de defectele de proiectare, de
nerespectarea standardelor, de lipsa semnalizarii si de problemele operationale.

Principalele strategii de planificare pentru reteaua propusa sunt enumerate mai jos:

s

Reteaua de drumuri ar trebui sa fie compatibila cu dezvoltarea orasului si cu toate sistemele de transport:

Transportul rutier ar trebui sa asigure circulatia eficienta si sigura a persoanelor si a marfurilor.

Pietonii si biciclistii ar trebui sa fie luati in considerare, la fel ca si traficul auto, iar transportul public
ar trebui sa aiba prioritate.

Amenajarea strazilor ar trebui sa sprijine politicile de parcare stabilite pentru oras.

Reteaua rutiera ar trebui sa fie compatibila cu dezvoltarea orasului. Reteaua de drumuri ar trebui sa
raspunda nevoilor de mobilitate a persoanelor si a transportului de marfuri ca urmare a extinderii
orasului si a cresterii populatiei. Tn acest scop, ar trebui sprijinite sistemele alternative de transport.

Eficienta infrastructurii existente ar trebui sa fie sporita:

n conformitate cu principiul gestionarii cererii, ar trebui s3 se faciliteze schimburile intre sistemele
de transport (autoturism privat - transport public).

Posibilitatile de parcare in cadrul centrului ar trebui sa fie limitate si ar trebui sa fie implementate
politicile de parcare propuse.

Functiile care genereaza un trafic de vehicule grele ar trebui reglementate prin masuri de deviere si
programe de circulatie

Nu trebuie luate masuri pentru accelerarea circulatiei transportului public in zonele centrale.

La orele de varf ar trebui sa se impuna restrictii pentru traficul de tranzit si pentru traficul de marfa
pe arterele de gradul 1 din oras.

Masuratorile, observatiile si analizele de imbunatatire ar trebui efectuate si raportate inainte si dupa
orice proiectare si amenajare efectuata.

Echitatea in proiectarea drumurilor:

Drumurile si strazile sunt spatii publice de natura sociala.

Drumurile ar trebui sa permitd oamenilor (societatii) sa se deplaseze pe jos, cu masina, cu bicicleta
si cu transportul public.

Drumurile sunt, de asemenea, servicii de infrastructura care ar trebui sa adauge valoare vietii
comerciale, sociale, culturale si educationale.

Din acest motiv, proiectarea ar trebui sa se asigure ca spatiul rutier este organizat in mod echitabil
in raport cu nivelul functional al drumului si cu toate aceste nevoi.

n proiectare, deoarece latimea nu este o clasificare functionald a unui drum in sine, trebuie luats in
considerare stabilirea ierarhiei functionale a retelei in functie de necesitati.

La proiectare, in cadrul clasificarii functionale stabilite, toate criteriile tehnice ar trebui sa fie pe
deplin indeplinite pentru toate tipurile de utilizatori.

Ar trebui sa se stabileasca o organizare a benzilor auto, a infrastructurii pietonale, a pistelor sau
benzilor de biciclete astfel incat sa se asigure o continuitate a acestora.

Reteaua rutiera trebuie sa fie sigura:

Mediul rutier ar trebui sa maximizeze siguranta vehiculului si a pasagerilor.

Ar trebui sa se asigure un flux de trafic sigur prin accelerarea eliminarii punctelor negre (locuri in
care se concentreaza accidentele de circulatie) de pe reteaua rutiera. Lucrarile de imbunatatire ale
infrastructurii adiacente punctelor negre identificate trebuie finalizate cu prioritate.

La intersectii ar trebui sa se acorde prioritate pietonilor si vehiculelor de transport public; ar trebui
sa se aiba in vedere pietonalizarea si/sau axele destinate exclusiv transportului public.
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- Semnalizarea orizontala si verticala a traficului ar trebui sa fie prioritara ca parte a eforturilor de
crestere a sigurantei traficului pe intreaga retea rutiera.

Centrul orasului ar trebui sa fie eliberat de traficul de marfa si de vehiculele de tranzit.
- Traficul de marfa si de tranzit ar trebui sa fie separat de traficul local.

- Restrictiile pentru vehiculele grele pe strazile urbane ar trebui sa fie sporite, Tmpreuna cu
fmbunatatirea legaturilor cu soseaua de centura si autostrada.

- Selectarea amplasamentelor pentru functiile logistice si similare, care genereaza trafic de marfa, ar
trebui sa se faca tinand cont de conexiunile cu autostrazile.

Reteaua de drumuri ar trebui sa fie .

- Functiile sugerate prin ierarhia retelei ar trebui integrate in planificarea, proiectarea, constructia,
implementarea, reorganizarea si gestionarea strazilor planificate.

- in plus fatd de drumurile urbane planificate conform unei anumite clasificdri, drumurile care
conecteaza orasul cu alte orase sau care il tranziteaza ar trebui sa fie evaluate separat si sa fie
separate de sistemul de transport urban.

- Pentru functionarea ordonata a sistemului de transport pe drumurile urbane, arterele ar trebui sa
fie clasificate in functie de volumul de trafic pe care il transporta si de functiile pe care le indeplinesc.

Aceasta gradatie ar trebui sa includa o clasificare functionald, iar amenajarile fizice ar trebui dezvoltate in acest
cadru.

lerarhizarea retelei rutiere urbane

Principalul obiectiv al planificarii este crearea unei retele rutiere sistematice cu o calitate si o
functionalitate care sa raspunda cererii de mobilitate urbana, si care sa asigure implicit accesibilitatea.

Principalul obiectiv al ierarhizarii este de a optimiza accesibilitatea, conectivitatea, confortul si siguranta
pentru toti utilizatorii drumurilor (vehicule, pietoni, biciclete, transport public etc.). Rezultatul acestei
clasificari va fi corelat si cu functionalitatea terenului.

Mai jos sunt definite categoriile din clasificarea stabilita pentru reteaua de drumuri si strazi:

DRUM INTERURBAN: Un drum care leaga parti ale municipiului intre ele sau care leaga municipiul de alte
drumuri interurbane. Aceste drumuri, pe de o parte, gestioneaza traficul care tranziteaza orasul si, pe de
alta parte, conecteaza productia industriala, comerciala si turistica din oras cu periferia acestuia. Acestea
sunt drumuri de Tnalta calitate.

ARTERELE: Sistemele de drumuri urbane sunt cele mai importante artere din oras si sustin cele mai mari
capacitati si viteze. Importanta lor se datoreaza si serviciului pe care 1l ofera in afara municipiului. De
asemenea, arterele asigura circulatia principalelor fluxuri de trafic Tn interiorul zonelor urbane. Arterele
principale conecteaza cele mai importante centre de activitate, formeaza coridoare care transporta cele
mai mari volume si deservesc, de asemenea, traficul care tranziteaza municipiul. Principalul serviciu al
arterelor principale este acela de a asigura circulatia pentru deplasarile lungi si rapide, iar accesibilitatea
lor este partial restrictionata.

ARTERELE PRINCIPALE (PRIMARE) deservesc principalele centre de activitate din municipiu si constau
preponderent in coridoarele care preiau cele mai mari volume de trafic. Acest sistem deserveste, de
asemenea, deplasarile intraurbane, care genereaza un grad mare de mobilitate in zonele urbane prin
traversarea directa a cartierelor centrale de afaceri. Astfel, reteaua este formata din strazi situate in
interiorul orasului, care deservesc deplasari de lungime medie, cu niveluri de servicii in general ridicate.

ARTERELE RUTIERE SECUNDARE deservesc mai multe deplasari de lungime medie si ofera un grad mai
scazut de mobilitate, cu un accent usor mai mare pe accesibilitate. Acest sistem preia rute locale de
autobuz, permitand deplasarea intre cartiere, dar nu atat de mult in interiorul asezarilor.
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DRUMURI COLECTOARE: Asigura atat accesul, cat si circulatia in zonele rezidentiale, comerciale si
industriale. Drumurile colectoare difera de artere prin faptul ca acestea conecteaza calatorii de pe
drumurile de nivel superior cu destinatiile lor finale, intrand in zonele rezidentiale.

DRUMURI LOCALE: Includ toate drumurile care nu se afla incadrate deja la un nivel superior. Functia
principala a drumurilor locale este de a asigura accesul la zonele adiacente, acestea avand cea mai mica
functie de mobilitate. De obicei, serviciul de autobuz nu este disponibil pe aceste drumuri.

FIGURA 150. IERARHIZAREA RETELEI RUTIERE URBANE EXISTENTE

n conformitate cu aceastd abordare, a fost creat urmétorul tabel pentru a fi luat in considerare in studiile
si proiectele care urmeaza sa fie elaborate in concordanta cu recomandarile facute n cadrul acestui plan
si, in special, pentru a facilita pregatirea si revizuirea planurilor de dezvoltare.
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TABEL 57. CARACTERISTICILE FUNCTIONALE Sl FIZICE ALE IERARHIZARII DRUMURILOR

DRUM ARTERA ARTERA DRUMURI DRUMURI
INTERURBAN PRINCIPALA SECUNDARA COLECTOARE LOCALE
Conectivitatea intre
Calatorii pe distante lungi, subcentre, utilizarea Accesul in cartiere,
Deservire coridoare de transport public transportului public, transportul pietonal si pe
interurban, coridoare logistice utilizarea bicicletei la nivel bicicleta
local si regional, pietoni
Preferabil
interzis, De
i ferintd . A
Acces rezidential - prin N pre e.rln,a Prin agregare .cces
agregare in prin liber
o cazurile agregare
= obligatorii
2 .
o P.refera?bll
E. interzis, De
2 . Preferabil interzis, prin prin preferintd . Acces
S | Acces comercial R . . " N . Acces liber .
b agregare in cazurile obligatorii agregare in prin liber
o cazurile agregare
= obligatorii
E fDe
intd . A
g Acces industrial - = pre e.rln,a Acces liber .cces
= prin liber
s agregare
Limita de viteza 70-100 km/h 50-70 km/h | 40-50 km/h 30-40 km/h 30 km/h
- . - - Linii de Linii de Linii de Linii de
Utilizarea transportului Liniile principale de transport
ublic sulillc transport transport transport transport
P public public public public
“ Banda de
Bandd de biciclete
A — Band3 de Band3 de biciclete, e
CECERVE L) Linie Tn afara sectiunii L. . s . Pista,
biciclete biciclete Pista, Banda Bands
artajata e
partaj partajata
. Acces Acces Acces Acces
Controlul accesului Acces controlat - .
restrictionat agregat agregat liber
Asigurarea
= continuitatii
g S Cu conditia Cu conditia
2 benzii de - . < . Acces
O | Parcare - N sd se asigure | sa se asigure )
= rulare in . o liber
2 o continuitate | continuitate
= situatiile
E necesare
o
é Sta;i.e de transport O zona de oprire in siguranta Acces liber Acces liber Acces liber A_cces
= public acolo unde este necesar liber
w
-
Q
=
s Trecere de pietoni Controlat Controlat Controlat Controlat Controlat
De Poate fi 1sau2
Sectiunea transversala Divizat, 2-4 benzi preferinta divizata, 2 2 benzi benzi
impartite benzi

Conform precizarilor anterioare, reteaua de drumuri nu este destinata exclusiv vehiculelor motorizate, ci
tuturor actorilor din domeniul transporturilor. Tn conformitate cu aceastd abordare de clasificare, ar trebui
sa se dezvolte sectiuni standard care sa includa si alti participanti la trafic, pentru a fi evaluate atat in
planurile de zonare, cat si in studiile de proiect pentru coridoare.
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Toate proiectele trebuie sa acorde prioritate pietonilor in fata masinilor si traficului in general. Acest
principiu subliniaza conceptul de "alocare echitabila a spatiului urban" si reflecta recomandarile si practicile

contemporane in proiectarea strazilor, asa cum sunt prezentate in ”“Ghidul de design al strazilor
municipiului Chisinau".

PROIECTELE PRIVIND RETEAUA DE DRUMURI AU FOST EXAMINATE IN CADRUL A DOUA DOMENII DE
APLICARE:

1. Proiecte integrate, la nivelul "coridorului de mobilitate urbana", reprezentand reabilitari Tn mod
integrat ale infrastructurii tuturor modurilor de transport in cadrul abordarii "strazilor complete":
benzi dedicate pentru transportul public (in special locuri dedicate pentru liniile BRT),
modernizarea infrastructurii rutiere, introducerea de piste pentru biciclete si extinderea acestora,
modernizarea si echiparea trotuarelor si a spatiilor pietonale cu mobilier stradal si vegetatie.

2. Investitii in infrastructura rutiera de importanta locala si modernizarea infrastructurii in zonele de
dezvoltare urbana.

Proiecte propuse in PMUD 2024-2030:

TABEL 58. MASURI SI PROIECTE — RETEAUA RUTIERA

MASURI, PUNCTAJ PROIECTE BUGET (€) ORIZONT
EVALUARE SI SCENARIU

Strada Bucuresti 4.200.000 2024-2025
22-Reabilitarea retelei Strada Alexei Mateevici 2.250.000 2024-2025
de drumuri Strada Vasile Lupu 4.035.000 2024-2025
Coridoare de mobilitate g, 4, vasile Alecsandri 4.890.000  2024-2025
urband Etapa | [3/5]
Reorganizare si Strada Gheorghe Asachi 2.775.000 2024-2025
optimizare Strada Ismail 3.180.000  2024-2025
Strada Columna 5.400.000 2024-2025
Strada Alecu Russo 3.450.000 2025-2028
23 el T reEle Strada Calea lesilor 3.855.000 2025-2028
de drumuri Bld. Dacia 8.100.000 2025-2028
Coridoare de mobilitate gy, 45 \Mircea cel Batran 3975000  2025-2028
urbana Etapa Il [3/5]
Reorganizare si Bld. Moscova 2.595.000 2025-2028
optimizare Strada Mesterul Manole 4.005.000  2025-2028
Strada Ceucari 4.710.000 2025-2028
22-Reabilitarea retelei
de drumuri . . .
. . Coridorul Median de transport public (bld. Decebal,
Corldciare de mobilitate strada Stefan cel Mare si Sfant, strada lon Creanga, 21.870.000 2028-2030
urband Ftapa ”_I (3/5] strada Alba lulia)
Reorganizare si
optimizare
Soseaua M2, Centura orasului Chisindu, Sectiunea 2 44.000.000 2024-2026
22-Reabilitarea retelei o\, 0 qystrials 26.000.000  2024-2030
de drumuri [3/5]
Dezvoltarea si Strada Mesager 32.000.000 2024-2030
imbunatati
et Bulevardul Mircea Cel Batran 12.000.000  2024-2030
infrastructurii
Plan de dezvoltare drumuri N/A N/A
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9.1.1. PROIECTE INTEGRATE PE CORIDOARELE DE MOBILITATE

Proiectele integrate sunt proiectele care vizeaza infrastructura rutiera si sunt conFigurate ca si "coridoare
de mobilitate urbana". Acestea sunt Tn mare parte proiecte de reconFigurare a strazilor, continuand
abordarea de a crea mai mult spatiu in profil stradal pentru transportul public, biciclisti si pietoni.

De fapt, este vorba despre o reechilibrare si o redistribuire echitabila a spatiului intre diferitele moduri de
transport. In acest context, se urmareste realizarea recomandarilor in 3 etape de planificare.

ETAPA 1 include propuneri de amenajare a coridoarelor din zona centrald, care sunt intens folosite de
transportul public si de pietoni. Strazile care formeaza coloana vertebrala principald a nucleului (strada
Alexandru Puskin, strada Mitropolit Gavriil Banulescu-Bodoni, bulevardul Grigore Vieru si strada Stefan cel
Mare si Sfant) au fost construite recent.

n plus fatd de aceste strizi, se propune ca arterele principale si secundare din zona centrald s fie aliniate
la planificarea coridorului, in conformitate cu propunerile de infrastructura pentru biciclete.

ETAPA 2 vizeaza integrarea zonelor rezidentiale dense, educationale si de afaceriin coridoarele principale,
care leaga centrul municipiului de cartiere, in mod integrat.

ETAPA 3 va presupune reorganizarea traseelor principalului coridor de transport public (Bulevardul
Decebal, strada Stefan cel Mare si Sfant, strada lon Creanga, strada Alba lulia) cu elemente de design
integrat.
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FIGURA 151. ETAPIZAREA CORIDOARELOR DE MOBILITATE URBANA
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FIGURA 152. EXEMPLE DE SECTIUNI ALE CORIDOARELOR DE MOBILITATE URBANA

Sursa: Proiecte de coridoare pentru Planul general de transport pentru Antalya si Izmir, 2015, Consultant
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9.1.2. INVESTITII TN REABILITAREA RETELEI RUTIERE

Efectuarea unei evaluari cuprinzatoare a retelei rutiere este pasul initial al reabilitarii acesteia, avand ca
scop identificarea sectiunilor care au nevoie de intretinere si reabilitare. Ulterior, se realizeaza o prioritizare
a acestor sectiuni de drum, tinand cont atat de starea lor actuald, cat si de importanta lor generala. Aceasta
prioritizare este esentiala pentru a asigura alocarea eficienta a resurselor.

Aceste actiuni sunt esentiale pentru planificarea si executia reabilitarii retelei rutiere, pentru promovarea
unui transport sigur si eficient si pentru imbunatatirea calitatii generale a infrastructurii rutiere. Noile
drumuri propuse in cadrul planului de dezvoltare ar trebui sa adopte abordarea de planificare pentru
infrastructura rutiera.

Investitiile in infrastructura rutiera ar trebui sa fie corelate atat la nivel municipal, cat si la nivel
guvernamental in zona metropolitanad a Chisindului, cu accent pe asigurarea conectivitatii cu investitiile
majore in infrastructurd. Tn acest context, finalizarea centurii metropolitane va contribui la reducerea
poluarii fonice si a aerului Tn municipiul Chisinau si la eficientizarea transportului de marfuri.

n cadrul acestui domeniu de aplicare, programul retelei transeuropene de transport (TEN-T) are ca scop
construirea si repararea principalelor rute rutiere din Republica Moldova (conectarea la reteaua TEN-T),
acestea asigurand accesul la pietele UE.

FIGURA 153. PROIECTE PE RETEAUA TRANSEUROPEANA DE TRANSPORT (TEN-T)

Sursa: https://msp.gov.md

Chisindu va fi punctul central de jonctiune al acestei retele in Moldova. La fel cum a fost mentionat anterior,
importanta finalizarii Centurii Metropolitane este un factor decisiv in reducerea poluarii fonice si a aerului
in municipiul Chisinau, precum si a eficientizarii tranzitului vehiculelor de marfa. Tronsonul 1 are o lungime
totala de 6,6. Km si a fost modernizat in anul 2022. Tronsonul 2 are o lungime de 7 km, in timp ce tronsonul
3 are o lungime de 9 km. Pentru acestea lucrarile au fost incepute in anul 2024. Sectiunile 4, 5, 6 au lungimi
totale de 46 km, iar lucrarile vor fi lansate estimativ Th anul 2026.
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Drumul M2, Centura orasului Chisinau, tronsonul 2 va fi reabilitat si modernizat prin extinderea acestuia
la 4 benzi de circulatie, cu o lungime estimata de 7 km. Costul estimat al acestei sectiuni este de 44 milioane
de euro si este asigurat de Banca Europeana pentru Reconstructie si Dezvoltare (BERD) si Banca Europeana
de Investitii (BEI).

n Chisindu, sunt planificate lucrdri de imbunétatire a infrastructurii rutiere pe strada Industriald, strada
Mesagerului si bulevardul Mircea Cel Batran, pentru a deservi atat zonele din nucleul orasului, cat si pe
cele pericentrale stabilite in cadrul PMUD, precum si zonele de dezvoltare de la periferia orasului. Prin
acest proiect, se urmareste organizarea mai eficienta a intersectiilor, cresterea durabilitatii infrastructurii
si crearea unei axe rutiere sigure si placute atat pentru pietoni, cat si pentru biciclisti.

FIGURA 154. SOSEAUA DE CENTURA METROPOLITANA A ORASULUI CHISINAU

——

-~

La toate intrdrile in centrul orasului,
nivelul de serviciu al drumurilor este E si
F. Aceastda densitate a traficului este
cauzata nu numai de vehiculele care
intra si ies din oras, ci si de vehiculele
care tranziteaza intre diferite regiuni.
Intersectiile si drumurile principale ale
orasului nu mai fac fata fluxului de
vehicule.

n acest context, este evidenta lipsa unui
inel interior in reteaua propusa in planul
de dezvoltare.

Constructia drumului planificat care

traverseaza Parcul Schinoasa spre sud, Tn scopul reducerii congestiei de pe strada Vasile Lupu, va
Tmbunatati conectivitatea intre drumurile locale, reprezentand un coridor esential. in cadrul proiectelor pe
termen lung, se propune construirea acestui drum si conectarea lui la drumul M3 in directia sud, precum
si organizarea coridorului rutier M3 intre Miorita, Grenoble, Valea Crucii, Gradina Botanica si Lunca Bacului
pentru a asigura continuitatea drumului industrial. in zona Rascani, constructia coridorului colector care se
va conecta la strada Mesagerului, asa cum este propus in planul de dezvoltare, va aduce beneficii
semnificative pentru gestionarea traficului si conectivitatea din acea zona.
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Odata cu implementarea proiectelor, densitatea traficului va scadea pe strazile Petricani si Ismail si pe
bulevardul Renasterii Nationale, principalele axe de transport din nord-estul municipiului, care sunt
separate de zona centralad de calea ferata si de zonele industriale care se dezvolta in jurul acesteia.

Proiectele care urmeaza sa fie realizate in aceste coridoare sunt proiecte cu costuri ridicate, pe termen
lung, care necesita studii de fezabilitate pentru evaluarea impactului asupra mediului, iar coridoarele se
afla sub responsabilitatea unor unitati diferite. Din acest motiv, ele nu sunt incluse in lista de proiecte din
cadrul planului de actiune.

in Chisindu, sunt avute in vedere lucrari de imbunététire a drumurilor pe strada Industriala, strada
Mesagerului, bulevardul Mircea Cel Batran pentru a deservi zonele de centru central si centru exterior
organizate ca parte a SUMP, precum si zonele de dezvoltare de la periferia orasului. Prin acest proiect,
intersectiile vor fi mai organizate, mai durabile si se va construi o axa rutiera sigura pentru pietoni si
biciclisti.

FIGURA 155. INVESTITII IN INFRASTRUCTURA RUTIERA DIN MUNICIPIUL CHISINAU

Strada Industriala este situata in zona industriald din partea de vest a orasului si are o lungime de
aproximativ 4,7 km. Tn prezent, strada este nesatisficitoare din cauza litimii neregulate a carosabilului,
aceasta variind de la 2 la 4 benzi de circulatie (7-15 m) si a fluxului de trafic redus din cauza deteriorarii
avansate.

Strada Industriala face legatura intre strazile Transnistriei si Uzinelor. Ultimul tronson al drumului, cel care
face legatura cu strada Transnistriei, este de categorie rutiera inferioara din cauza curbelor circulare extrem
de mici in plan, a pantelor si a restrictiilor de proprietate privata. Strada Industriala are potentialul de a
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deveni un drum de centurd alternativ in jurul orasului. in lipsa unei centuri ocolitoare, traficul rutier
micsoreaza tot mai mult spatiul public al orasului. Aceasta este privita ca o ruta de tranzit majora care sa
lege Aeroportul International Chisindu cu partile de nord ale metropolei, in scopul de a evita
supraaglomerarea zonei centrale.

in mod similar, in aliniamentul sdu, strada deserveste un numar semnificativ de destinatii de mare
importanta atat la nivel local si national, cat si din punct de vedere al productiei, printre care se numara
depozite de combustibil si carburanti, puncte vamale pentru vamuirea transportului maritim, depozite,
fabrici de marochinarie, fabrici producatoare de bunuri metalice, centre de colectare a deseurilor
industriale, puncte de colectare a deseurilor reciclabile de diferite tipuri, fabrica de caramizi etc.

Odata cu realizarea investitiei, proiectul are in vedere si regenerarea zonei prevazuta de actualizarea
Planului Urbanistic General in ceea ce priveste reinnoirea functionalitatii zonelor in care regenerarea strazii
este considerata o etapa esentiald pentru asigurarea accesibilitatii. Odata cu revitalizarea zonei, extinderea
strazii la 4 benzi de circulatie este benefica pentru crearea unei capacitati suficiente de trafic, cat si pentru
generarea si atragerea miscarilor de marfuri grele, in principal industriale, care provin din sau sunt
directionate catre zona deservita de strada in cauza.

Reabilitarea strazii va permite atingerea urmatoarelor obiective:

- Uniformitate Tn ceea ce priveste categoria functionala a strazii;

- Cresterea capacitatii portante prin atragerea traficului greu cu scopul de a preveni intrarea vehiculelor
grele de marfa pe strazile care nu sunt proiectate Tn acest scop, ceea ce va contribui ulterior la reducerea
deteriorarii infrastructurii rutiere si la reducerea costurilor globale de intretinere a drumurilor;

- Crearea unei rute de tranzit pe directia nord-sud;

- Facilitarea conectivitatii retelei rutiere urbane;

- Restrictionarea accesului in centrul aglomerat al orasului. impiedicarea intrarii vehiculelor grele aflate in
tranzit in Chisinau;

- Asigurarea unei capacitati de trafic suplimentare de pana la 20.000 de vehicule/ 24 de ore, cu o pondere
de pana la 1.500 de vehicule grele si articulate in componenta traficului de perspectiva;

- Asigurarea unei conectivitati eficiente intre drumurile nationale R2, R5 si, respectiv, M2.

FIGURA 156. STRADA INDUSTRIALA - CHISINAU

Strada Mesager nu face parte in prezent din reteaua principala de strazi a orasului, fiind clasificata din
punct de vedere tehnic ca o strada locald, care deserveste o zona industriala. Lungimea totala a strazii
existente este de 1,7 km, iar suprafata totala a tronsonului este de 150.374 m>.

Reabilitarea strazii Mesager este justificata de necesitatea construirii unui nou tronson de drum pentru a
degreva reteaua rutiera existenta de fluxul de transport in continua crestere. De asemenea, starea fizica
necorespunzatoare a trotuarelor si capacitatea portanta redusa a complexului rutier existent, caracterizata
prin degradari, fisuri si crapaturi longitudinale si transversale, umpluturi, goluri, gropi si tasari.
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Odata realizata investitia, proiectul prevede regenerarea zonei, care este prevazuta prin actualizarea
Planului Urbanistic General in ceea ce priveste reevaluarea functionalitatii zonelor, cu accent pe
dezvoltarea zonelor rezidentiale, in care modernizarea strazii este considerata o etapa cheie. Odata cu
revitalizarea zonei, este oportuna largirea benzilor de circulatie ale strazii, crednd o capacitate suficienta
pentru generarea de cilitorii cu originea in zona pe care o deserveste. in acelasi timp, conexiunea
planificata cu strada Mihai Viteazul va facilita redistribuirea traficului rutier pe reteaua existenta si este de
asteptat ca aceasta sa capteze o parte din fluxurile de trafic din nordul municipiului, seara - la ora de varf.

Reconstructia strazii Mesager este, de asemenea, conforma din punct de vedere ecologic. Strada se afla in
imediata vecindtate a raului Bic. In crearea peisajului arhitectural, au fost propusi arbori cu frunze, care
contribuie la purificarea aerului, diminueaza viteza curentilor de aer si creeaza un microclimat favorabil
reducerii valurilor de caldura.

FIGURA 157 STRADA MESAGER - CHISINAU

Bulevardul Mircea cel Batran este situat intr-o zona rezidentiala din partea de nord-vest a orasului
Chisindu, avand o lungime de aproximativ 1,0 km. Tn prezent, bd. Mircea cel Bitran nu asigura legitura
intre strada Bucovina si strada Vadul lui Voda, ceea ce reduce conectivitatea retelei stradale a orasului si
legatura acesteia cu traseele nationale M2 si R5.

Proiectul are un impact social pozitiv semnificativ atat la nivel local, cat si regional. Extinderea bulevardului
Mircea cel Batran va aduce beneficii semnificative traficului usor din partea de nord a Chisinaului, prin
crearea unor intersectii suplimentare. De asemenea, datorita aliniamentului sau, bulevardul va conecta un
numar semnificativ de destinatii sociale importante. Constructia unei sosele cu 6 benzi este oportuna,
deoarece va asigura o capacitate suficienta pentru a gestiona si atrage in principal traficul usor, contribuind
astfel la descongestionarea centrului orasului.

FIGURA 158 BULEVARDUL MIRCEA CEL BATRAN CHISINAU
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9.2. TRANSPORTUL PUBLIC

Transportul public joaca un rol esential in planurile de actiune PMUD pentru promovarea angajamentului
comunitar, imbunatatirea calitatii vietii cetatenilor, facilitarea transferului modal catre moduri de transport
durabile, abordarea cererilor de transport de pasageri si iImbunatatirea calitatii generale a serviciilor.

Prin sisteme integrate de transport public, Chisinaul poate lucra la dezvoltarea unor sisteme de mobilitate
urbana durabile, eficiente si incluzive.

Primaria municipiului Chisindu are o responsabilitate semnificativa in elaborarea si implementarea
strategiilor de transport public cu scopul de a imbunatati calitatea vietii locuitorilor. Constientizand
importanta acestei misiuni, este esential sa se dezvolte o strategie de transport cuprinzatoare si

orientata spre viitor. Formularea acestei strategii necesita o abordare holistica, care sa fie profund
ancorata in realitatile specifice ale orasului, avand in vedere diversitatea nevoilor si asteptarilor
utilizatorilor sistemului de transport urban, in beneficiul colectiv al comunitatii.

Abordarea de planificare:

Sistemele de transport public au un mare impact asupra mediului urban, a economiei urbane si a vietii sociale a
locuitorilor. Pentru ca sistemul de transport public sa fie utilizat la nivelul dorit, sa raspunda asteptarilor cetatenilor
si utilizatorilor si s3 fie economic si durabil, trebuie indeplinite anumite conditii. in cadrul planificarii, trebuie s& se
ia In considerare faptul ca transportul este o parte a sistemului social, economic, de mediu si cultural, iar
planificarea acestuia ar trebui sa fie o etapa in care se produc idei si se fac alegeri de baza pentru a imbunatati
calitatea vietii din viitor si pentru a gasi solutii eficiente.

Pentru ca tipurile de intreprinderi din sectorul public si privat care activeaza in cadrul sistemelor de transport urban
sa se dezvolte intr-o structurd complementara si sa satisfaca nevoile de transport ale pasagerilor in timp util, in
mod economic si sigur, sistemul trebuie planificat, exploatat si supravegheat ca un intreg.

Tipul si capacitatea vehiculelor care urmeaza sa fie exploatate pe liniile de transport public si modelul de exploatare
variaza Tn functie de caracteristicile fizice ale coridorului, de nivelul cererii de transport si de multi alti factori. in
acest cadru, liniile de transport public ar trebui sa fie clasificate in functie de tipul, de marimea flotei si de
diferentele operationale. Ar trebui definite sarcinile si structurile de exploatare ale liniilor clasificate in sistemul de
transport, iar acestea ar trebui sa fie exploatate in mod ierarhic si complementar, nu in concurenta.

infiintarea unui sistem de transport public nu este suficientd de una singurd, este necesar si se conceapd si s se
stabileasca impreuna anumite practici pentru a asigura eficienta sistemului, pentru a fi adoptat de catre utilizatori
si pentru a deveni o alternativa la transportul auto.

Un sistem de transport public:

T n ceea ce priveste orasul - congestia traficului si efectele negative asupra valorilor de mediu sunt
‘ Eﬂ reduse

o Din punct de vedere al functionarii - eficient si economic,

[ ]
Lho Pentru pasageri - se asteaptd ca acesta sa fie rapid, sigur, ieftin si punctual.
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Pentru a crea un sistem de transport public eficient, se recomanda implementarea urmatoarelor politici;

v Artrebui sa se asigure integrarea si structura institutionald a intreprinderilor:

(0]

Sistemul electronic de colectare a tarifelor ar trebui sa fie utilizat in toate tipurile de transport
public si ar trebui asigurata integrarea biletelor, astfel Tncat pasagerii sa poata utiliza toate
vehiculele de transport public cu acelasi card.

Organizatiile ar trebui sa functioneze ca parte a intregului sistem.

Gestionarea ar trebui sa fie integrata prin centralizarea planificarii, investitiilor, exploatarii,
administrarii si supravegherii transporturilor.

Concurenta intre operatori nu ar trebui sa existe, dar este incurajatd concurenta pentru
contractele de servicii publice.

Acest tip de intreprindere ar trebui, de asemenea, sa fie inclus in sistemul de informare a
pasagerilor din oras.

v Selectarea liniilor si a traseelor:

(0]

(0)

(0)

(0)

Liniile trebuie clasificate in functie de marimea asezarii sau de valorile de parcurs.
Tn structurarea liniilor, trebuie ales traseul cel mai scurt.
Ar trebui infiintate linii cu servicii eficiente si frecvente.

Structura liniei ar trebui sa fie conceputa astfel incat sa scurteze durata calatoriei.

v Trebuie respectat principiul eficientei:

(0]

Prin utilizarea eficienta a autobuzelor, ar trebui sa se obtina un avantaj in ceea ce priveste
costurile si ar trebui sa se imbunatateasca calitatea serviciilor.

Eficienta operationala si productivitatea ar trebui sa creasca.

Ar trebui sa se utilizeze vehicule cu o capacitate adecvata pentru numarul de calatorii inregistrat
pe liniile respective.

=  Artrebui sa se acorde atentie valorilor de mediu:

(0]

Eficienta si valorile de mediu ar trebui sa fie luate Tn considerare de cdtre companiile de autobuze
n selectarea flotei in functie de consumul de energie.

Centrul orasului ar trebui sa fie eliberat de haosul din trafic provocat inclusiv de vehiculele de
transport public.

= Prin furnizarea de informatii detaliate despre sistemul de transport, ar trebui sa se asigure ca utilizatorii

utilizeaza sistemul in mod activ.

= Ar trebui sa se acorde atentie principiului adoptarii sistemelor de transport public de catre utilizatori si

satisfacerii asteptarilor acestora. Tn acest scop, opiniile partilor interesate afectate ar trebui s fie luate Tn

considerare atunci cand se iau decizii privind sistemul de transport public.

=  Prioritatea in intersectii pentru transportul cu autobuzul ar trebui sa fie utilizata cat mai mult posibil.

= Ar trebui stabilit un sistem care sa poata fi utilizat si pentru grupurile defavorizate in domeniul

transporturilor.

Propunerile de la capitolul transport public sunt rezumate in tabelul de mai jos, iar detaliile despre proiecte
sunt explicate n subsectiuni.
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TABEL 59. MASURI S| PROIECTE — TRANSPORT PUBLIC

MASURI, PUNCTAJ PROIECTE BUGET (€) ORIZONT
EVALUARE SI SCENARIU

20-Optimizarea liniilor
de transport public [4/5]
Reorganizare si
optimizare

4 - Noduri integrate de
transport intermodal
[3/5]Dezvoltare si
imbunatatire

11- Integrarea ITS in
statiile de autobuz
[2,9/5] Dezvoltarea si
imbunatatirea

7- Benzi dedicate pentru
extinderea transportului
public [3,3/5] BAU

6-Modernizarea flotei de
transport [3,5/5]
Dezvoltare si
imbunatatire

ReconFigurarea rutelor de transport public
(Studiu de fezabilitate privind optimizarea
liniilor de transport public)

Coridor BRT de 14 km (include constructia unui
depou)

Modernizarea  terminalelor  transportului
interurban (2 autobuze) ca zona de transfer

Zonele de transfer ale transportului public
intraurban (8 hub-uri)

Transport public - prioritate pentru coridoarele
de transport public

Implementarea sistemului E-Ticketing

ConFiguratia sistemului de management al
traficului pentru TP
(Programul de optimizare a TP)

Statii inteligente pentru informarea pasagerilor
(30 de statii inteligente)

Punerea in aplicare a benzilor dedicate pentru
transportul public: Proiecte existente

Extinderea benzilor dedicate pentru reteaua de
transport public - Faza 1 (Bulevardul Moscova)

Extinderea benzilor dedicate pentru reteaua de
transport public - Faza 2 (Boul Mircea cel
Batran)

Achizitionarea de autobuze articulate noi
pentru linia BRT (20 de vehicule)

Achizitionarea de troleibuze noi (40 de
vehicule)

Achizitionarea de autobuze electrice noi (40 de
vehicule) si a unei statii de incarcare

Achizitionarea de autobuze mici noi (7,5-8-9
metri) (20 de vehicule)

Modernizarea depourilor existente

9.2.1. OPTIMIZAREA LINIILOR DE TRANSPORT PUBLIC
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Vehiculele cu pneuri sunt mijloace de transport public utilizate pe scara larga in intreaga lume, deoarece
nu necesitd o infrastructura rutiera separata. Aceste vehicule ofera o flexibilitate ridicata in ceea ce priveste
amplasarea statiilor, schimbarea traseelor si selectarea capacitatii. ConFiguratia liniilor de transport public
din Chisinau se bazeaza pe sisteme cu anvelope de cauciuc. Se propune dezvoltarea unui sistem integrat,
avand la baza aceasta structura, tinand cont de schema de circulatie urbana si restructurarea sistemului de
transport public conform abordarii de planificare PMUD.
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Cu aceasta restructurare integrata, planificarea liniilor va satisface asteptarile utilizatorilor de transport
public, in timp ce va reduce densitatea in centrul orasului, va creste eficienta si poate fi implementata pe
termen scurt.

Ideea principald a optimizarii sistemului Tnceput cu definirea nucleului (centrului municipiului). Acest
centru este, de asemenea, centrul istoric al orasului. Tn aceastd zon3, structura liniilor de transport public
a fost planificata cu utilizarea exclusiva a vehiculelor de transport public cu energie verde. Se prevede ca
autobuzele urbane siinterurbane isi vor finaliza traseele in centrele de transfer planificate si nu vor trece
prin nucleul definit.

Liniile de microbuz isi vor incheia cursele la centrele de transfer planificate in zona pericentrala, centrul
fiind planificat ca o zona fara microbuze. Aceasta abordare poate fi un exemplu de actiune pentru
realizarea obiectivului "Zona cu emisii reduse" in cadrul Euro 2050 Net Zero.

n plus, punerea in aplicare a sistemului de e-ticketing in toate vehiculele este esentiald pentru crearea
unei optimizari a transportului public. Dupa implementarea sistemului de e-ticketing, informatiile din
sistem pot fi obtinute prin programare cu ajutorul unui software.

FIGURA 159. PLANIFICAREA RUTEI VS OPTIMIZAREA RUTEI

Sursa: (Route Planning Vs Route Optimization: What’s The Difference?, 2023)

SISTEME INTEGRATE PENTRU OPERATIUNI DE TRANSPORT PUBLIC

Pentru calitatea si eficienta transportului public, componentele sistemului de transport, cum ar fi
transportul public local, transportul interurban, sistemele de parcare, sistemele de transport nemotorizat
(pietonal-biciclete) trebuie sa fie integrate (spatial, operational, bilete si tarife) pentru a functiona ca parti
ale unuiintreg.
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FIGURA 160. COMPONENTELE TRANSPORTULUI PUBLIC INTEGRAT

Integrarea in cadrul operatiunilor de transport public are o importanta capitala pentru integritatea si
eficienta sistemului. Aceasta cuprinde mai multe aspecte cheie:

Integrarea spatialda: Amplasarea diferitelor facilitati, cum ar fi statiile, trecerile de pietoni, zonele de
parcare si parcarile pentru biciclete |a distante convenabile pentru mersul pe jos. Integrarea spatiala
a sistemelor de transport public ar trebui sa fie luata in considerare in trei categorii:

- Tn cadrul studiului sunt propuse noduri de transport (centre de transfer). Aceste centre de transfer
ar trebui sa fie dezvoltate si ar trebui sa fie integrate toate tipurile de mijloace de transport.

- Standardele fizice ale vehiculelor si echipamentele (sisteme inteligente, aer conditionat, suport
pentru biciclete, GPS etc.) ar trebui sa fie adaptate sistemului de autobuze.

- Integrarea informatiilor are ca scop oferirea de asistenta pasagerilor pentru a-i ajuta sa planifice
toate fazele calatoriei, respectiv atat inainte cat si in timpul acesteia. Informatiile pentru pasagerii
din transportul public sunt: informatii de pe site-ul web, informatii pe aplicatii mobile pentru
pasageri, sisteme de informare in statii si Tn vehicule.

Integrarea companiilor municipale: Reorganizarea operatorilor privati intr-un cadru unificat.

Integrarea informatiilor despre utilizatori: Fluidizarea schimbului de informatii intre sistemele de
transport inteligente (STI), inclusiv site-urile web, aplicatiile mobile pentru pasageri, statiile inteligente
si sistemele de la bordul vehiculelor.

Tehnologia de emitere a biletelor: Adoptarea unor tehnologii precum sistemele electronice de emitere
si taxare a biletelor (ETCS), extinderea utilizarii cartelelor, incorporarea diferitelor tipuri de cartele
tarifare si oferirea de reduceri la transferuri.

Structuri tarifare: Implementarea unor tarife fixe care raman consecvente indiferent de factori
precum lungimea traseului, frecventa, durata de deplasare sau tipul de vehicul. Vehiculele ce fac parte
din sistemul de transport ar trebui incluse in sistemul electronic de colectare a tarifelor existent. In
plus, reducerea pentru transfer ar trebui aplicata acestor tipuri de vehicule. Aceste masuri vor crea un
sistem de emitere a biletelor si de tarifare unificat, demonstrand ca toate intreprinderile care opereaza
in cadrul sistemului functioneaza ca un tot unitar. De asemenea, utilizatorii vor beneficia de confort si
economie la trecerea de la un mijloc de transport la altul. Sistemele de colectare a tarifelor ar trebui
sa fie integrate pentru tranzitiile intre transportul public, sistemul inteligent de biciclete si zonele de
parcare.
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e Optimizarea orarului: Utilizarea sistemelor bazate pe date poate imbundtati planificarea rutelor prin
analiza statisticilor privind coridoarele, liniile si cursele vehiculelor. Aceste sisteme vor asigura o mai
buna coordonare intre diferitele tipuri de servicii de transport. in Chisindu, liniile sunt restructurate
n ordine ierarhica. Tn timp ce sistemul principal de transport este reprezentat de BRT si troleibuze, se
preconizeazd ca microbuzele s fisi incheie parcursul la centrul de transfer. Intr-un anumit sens,
microbuzele vor actiona ca linii de alimentare.

Pentru a garanta functionarea continua si eficienta a calatoriilor de transfer ca un sistem unitar, precum si
pentru a minimiza timpul de asteptare in timpul transferurilor, orarele de transport public ar trebui sa fie
sincronizate si integrate.

PROPUNERE DE IERARHIZARE A ZONEI URBANE IN CEEA CE PRIVESTE RESTRUCTURAREA LINIILOR DE
TRANSPORT PUBLIC

Optimizarea liniilor presupune implementarea unor solutii care sa asigure ca oamenii ajung la destinatie
intr-un mod economic, confortabil, rapid si sigur, minimizand in acelasi timp impactul asupra mediului.
Aceste solutii includ selectarea vehiculelor de transport public in functie de rute si modul de operare al
liniilor de transport. Clasificand liniile pe baza criteriilor precum lungimea si cererea de calatorie si definind
conditiile de exploatare pentru fiecare grup, se faciliteaza un acces mai rapid si mai usor pentru pasageri.

n acest scop, a devenit necesar si se stabileascd o clasificare urband conceptuald pentru sistemele de
transport, pe baza modelului existent de asezari, a utilizarii terenurilor si a relatiilor de transport din
structura urbana. Clasificarea mentionata Tn aceasta politica consta in atribuirea de sarcini diferite pentru
transportul asigurat de microbuze, autobuze si troleibuze in functie de regiunile geografice ale orasului
si de cererea de calatorie.

FIGURA 161. DELIMITAREA ZONELOR URBANE

in cadrul acestui plan, a fost creatd o ierarhie care imbunétiteste eficienta rutelor si au fost propuse
modificari Tn structura liniilor si traseelor, inclusiv moduri de operare bazate pe aceasta ierarhie. S-au
stabilit relatii intre centrul orasului si alte regiuni cu cerere de transport. In Chisindu, s-a elaborat o
propunere de ierarhizare a transportului, tinand cont de cererile de calatorie, de reteaua de drumuri si de
functiile diferitelor zone ale orasului, Tn contextul integrarii sistemului de transport la nivelul intregului
oras. In consecintd, luand in considerare observatiile ficute in oras si deciziile existente privind utilizarea
terenurilor, "centrul principal (nucleul)" este definit ca fiind centrul geometric al orasului, unde se
efectueaza zilnic comert cu amanuntul, unde sunt amplasate multe cladiri comerciale si unde exista un flux
pietonal intens. Tn afard de aceasta, zonele care functioneazi ca zone de manevra si de asteptare pentru
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troleibuze sunt considerate centre de transfer, iar zona inconjurata de aceste centre de transfer este
definita ca "centrul secundar (zona pericentrala)".

Aceastad abordare propusa, care include un centru principal si un centru secundar, reprezinta nu doar o
separare spatiala, ci si o etapizare esentiald a sistemului de transport. Noua conFiguratie a sistemului de
transport public vizeaza permiterea accesului doar pentru liniile de troleibuz electric Tn centrul istoric,
denumit centrul principal. Aceasta este o masura care va apropia orasul de realizarea viziunii UE 2050
privind zonele cu emisii reduse de gaze cu efect de serd. In zona pericentrald, autobuzele locale si
autobuzele suburbane vor avea acces pana in zona nucleului. Pe termen lung, parcul auto va fi modernizat
cu vehicule echipate cu Sisteme de Transport Inteligent (ITS) si care utilizeazd energie ecologica. De
asemenea, autobuzele de mici dimensiuni vor putea circula pana in zona pericentrala, fiind importanta
modernizarea flotei acestui tip de vehicule, precum si a troleibuzelor.

Pentru a implementa acest sistem, este esentiala dezvoltarea parcului auto, integrarea sistemelor ITS
(Sisteme de Transport Inteligent) cu vehiculele si statiile de transport public, precum si integrarea
sistemului si a centrelor de transfer.

FIGURA 162. PROPUNEREA DE DELIMITARE URBANA iN CEEA CE PRIVESTE TRANSPORTUL PUBLIC

in conformitate cu aceastd ierarhie, au fost propuse modificiri in structura liniilor si a rutelor tuturor
liniilor.
ROLUL HUB-URILOR DE TRANSPORT (CENTRELOR / NODURILOR DE TRANSFER) IN INTEGRARE

Hub-urile de transport interurban si interjudetean sunt centre de transfer in cadrul abordarii sistemului
integrat de transport public.
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FIGURA 163. PROPUNERE DE DELIMITARE URBANA iN CEEA CE PRIVESTE TRANSPORTUL PUBLIC

in prezent, in oras, transportul interurban este asigurat in principal de autobuze. Aceste terminale de
autobuz si propunerile pentru centrele de transport interurban din rubrica "Transport intermodal" ar trebui
sa fie integrate 1n sistemul de transport ca zone de transfer pentru toate modurile de transport. Este
esential sa se asigure imbunatatirile necesare ale infrastructurii pentru a facilita aceste transferuri si
pentru a crea un sistem de transport eficient si coerent.

RESTRUCTURAREA LINIILOR DE TRANSPORT PUBLIC

in prezent, in Chisindu nu existd o ierarhie a liniilor de transport public. Principiile de planificare a
transportului public sugereaza ca vehiculele de mare capacitate ar trebui sa ajunga in centrul orasului, in
timp ce vehiculele de capacitate mica (microbuze) ar trebui sa fie utilizate pentru a alimenta liniile de
transport public de mare capacitate din localitatile cu un numar redus de calatori.

Cu toate acestea, cele trei tipuri de linii existente sunt operate de diverse moduri de transport public, cu
diferite abordari, respectiv mijloace de transport public care ajung in centrul orasului, care calatoresc in
afara centrului orasului si care servesc ca linii de tranzit.

"Prin noua structura a liniilor, s-a incercat imbunatatirea performantei sistemului de transport public,
reducerea congestiei traficului in zona centrald, operarea mai eficienta a liniilor si stabilirea unor noi
roluri pentru liniile cu capacitate redusa si ineficiente".

Pe baza acestor constatari, au fost stabilite principiile pentru restructurarea liniilor si aranjamentele
operationale necesare in Chisinau.

Coridorul principal al orasului, cu cerere mare de pasageri, a fost definit ca fiind sistemul BRT, doar
aceasta linie principala si troleibuzele coordonate cu linia principala au fost lasate sa intre in zona central3,
in timp ce liniile de autobuz (urbane-suburbane) au fost oprite in zonele de transfer din centrul principal.
Liniile de microbuz se opresc in zona pericentrala, unde se afla statiile BRT si centrele de transfer.
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FIGURA 164. SCHEMA DE TRANSPORT A LINIILOR

Coridoarele principale din retea reprezinta, de obicei, rute sau artere de transport cheie care fac legatura
intre centrele si subcentrele urbane.

Coridorul liniei BRT este combinat cu traseele liniilor de troleibuz 1, 8 si 22, care sunt liniile cu un volum
mare de pasageri din Chisinau.

Liniile de troleibuz sunt in mare parte pastrate asa cum sunt pe termen scurt, unde linia 22 este definita ca
linie principald, iar liniile 1 si 33 sunt propuse pentru a fi anulate. Se propune combinarea traseelor liniilor
de troleibuz cu un volum mare de calatori (liniile 4 si 5).

Linia speciald de troleibuz (linia 30) care leaga centrul orasului de aeroport are acces la coridorul BRT din
strada Stefan cel Mare.

Liniile centrale de autobuz (liniile 5 si 26) sunt extinse pentru a tranzita centrul orasului, in timp ce liniile
de autobuz de tranzit (liniile 19, 23 si 65) sunt mentinute in forma actuala.

Liniile de autobuz suburbane se termina la centrele de transfer de la periferia centrului principal, fiind
impiedicate sa intre in acesta.

Liniile paralele de microbuz au fost anulate, iar toate liniile de microbuz se opresc la centrele de transfer
situate Tn zona pericentrala deci, prin urmare, acestea nu au voie sa intre n centrul principal si nici in cel
secundar.
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TABEL 60. CENTRUL DE TRANSFER UNDE AU STATIE TERMINUS LINIILE SUBURBANE DE AUTOBUZ S| MICROBUZELE

NUMELE LINIEI TRANSFERUL CENTRULUI DE INCETARE

Sub 2 ITC-1
Sub 9 ITC-2
Sub 10 ITC-1
Sub 28 ITC-1
Sub 37 ITC-1
Sub 46 ITC-2
Sub 47 ITC-1
Sub 48 ITC-1
Mt 103 OTC-5
Mt 106 OTC-5
Mt 130 OTC-6
Mt 138 OTC-2
Mt 157 OTC-3
Mt 169 OTC-4
Mt 173 OTC-3
Mt 191 OTC-1

Linii anulate: liniile de troleibuz care deservesc coridorul BRT au fost anulate, precum si liniile de microbuz
care deservesc rute paralele cu alte linii.

TABEL 61. LINII DE TRANSPORT PUBLIC ANULATE — AUTOBUZE MICI

SISTEM NUMELE LINIEI

Trl
Linii de troleibuz Tr33
Tr5
RARGER Mt 162
Linii de microbuze 18 Mt 174
Mt 120 Mt 184
Mt 134 Mt 186
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Structura recomandata a liniilor in functie de esalonarea lor este prezentata mai jos.

FIGURA165. RESTRUCTURAREA LINIILOR DE TRANSPORT PUBLIC

Operand in sistem, selectarea tipurilor de vehicule in functie de cererea sistemului aduce beneficii
economice intreprinderii si asigura continuitatea capacitatii sistemului. Cu alte cuvinte, atunci cand un
operator de transport alege sa ofere o capacitate de transport mult mai mare decat cererea de calatorie
pe care probabil o va primi, el utilizeaza in mod ineficient resursele si infrastructura disponibile.

Chiar daca exista zone si coridoare in care vehiculele de diferite dimensiuni pot fi exploatate in mod
eficient, structurile de transport existente in orasele noastre nu sunt planificate ca un intreg, iar operatorii
nu sunt institutionalizati. Astfel, diferiti operatori de transport opereaza in zone, coridoare si intervale
orare care nu sunt compatibile cu caracteristicile serviciilor lor.

O variabila importanta in selectarea flotei de transport public este selectarea numarului si capacitatii
vehiculelor care vor functiona pe linia desemnatd. Numarul si capacitatea vehiculelor sunt stabilite in
functie de potentialul de pasageri pe liniile analizate, pentru a obtine valori optime in ceea ce priveste
transportul si o exploatare eficienta.

Structura propusa a liniilor a fost testata in cadrul modelului de cerere dezvoltat in cadrul PMUD Chisinau,
iar necesarul de flota intr-un sistem integrat a fost determinat prin ajustarea planurilor de operare conform
noii cereri de pasageri, pastrand totusi frecventele de serviciu.

Trebuie remarcat faptul ca aceste propuneri de linii sunt rezultate ale unor calcule la nivel macro in cadrul
planificarii strategice. Pentru a le pune in aplicare, este necesar sa se colecteze date detaliate privind
imbarcarea pasagerilor si sa se efectueze un studiu de fezabilitate pentru optimizarea liniilor inainte de
implementare.

Studiul preliminar arata ca o flota la jumatate din dimensiunea acesteia poate fi suficienta prin schimbarea
tipurilor de vehicule si interventii in traseele liniilor (scurtarea acestora prin oprirea lor in diferite zone ale
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orasului), mentinand Tn acelasi timp capacitatea totala a intreprinderii de transport public. Alegerea unor
capacitati de transport adecvate pentru vehiculele care vor functiona pe linii va creste satisfactia
pasagerilor, precum si eficienta operationald, cu utilizarea optima a factorilor de cheltuieli, cum sunt
soferii, combustibilul sau investitia initiala.

TABEL 62. LINIILE DE TRANSPORT PUBLIC CARE SE RESTRUCTUREAZA - MANAGEMENTUL FLOTEI

Structura existenta a liniei

Structura propusa a liniei

Tipul de
linie Nr. ﬂe Tipul de vehicul Nr. de ve!ucule " Nr. de linii Tipul de vehicul Nr. de ve!ucule n
linii functiune functiune

BRT - - - Bi-articulat (24m)

i i Articulat (18m) 80
Troleibuz Articulat (18m) si 332 2

Solo (12m) Solo (12m) 110
Autobuz 5 Solo (12m) 45

Solo (12m) 199 Solo (12m) 65
Suburbana 19

Mic (8-9m) 10

Microbuz 6m 225 15 7,5m 50
Total - 756 67 - 380

n consecintd, conFigurarea liniilor de transport public ar trebui sa fie ghidats de o intelegere cuprinzitoare
a cererii de pasageri, a pantei urbane si a necesitatii de a asigura transferuri fara intreruperi. Prin
respectarea acestor criterii, sistemul de transport public poate fi optimizat pentru a raspunde mai bine
nevoilor diverse ale rezidentilor si vizitatorilor. In plus, ar trebui si se acorde prioritate liniilor de mare
capacitate cu sisteme de platd inteligente si integrate pentru accesul in zona centrald. in acest fel, zona
centrald va fi deservita de moduri de transport eficiente si fiabile, care pot face fata volumului de pasageri
preconizat. Punerea in aplicare a biletului electronic pentru toata flota si acordarea de reduceri de transfer
sunt esentiale pentru integrarea sistemului si eficienta retelei de transport.

Odata cu finalizarea componentelor sistemului integrat, se propune dezvoltarea unei aplicatii pentru
planificarea liniilor in functie de cerere si pentru gestionarea flotei.

9.2.2. LINIA DE TRANZIT RAPID (BRT)

Conform programelor de circulatie analizate si utilizate Tn cadrul modelului de transport se identifica o
frecventa de pana la 80 de treceri pe ora ale tuturor liniilor de transport public pe bld. Stefan cel Mare si
Sfant in orele de varf. Acest bulevard reprezinta unul dintre principalele coridoare ale orasului, ceea ce il
face potrivit pentru o banda dedicata in coridorul nord-vest - sud-est, precum si pentru o linie de transport
de mare capacitate. Pe acest coridor se inregistreaza pana la 5.000 de pasageri pe sens la ora de varf si
pana la 48.000 pe sens zilnic.
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FIGURA 166. CORIDOARE DE MARE CAPACITATE PENTRU PASAGERI

Acesti pasageri pot fi transportati cu tramvaiul, cu trenul usor sau cu autobuzul rapid (BRT). Sistemul BRT
a fost preferat deoarece este un sistem de transport public care poate fi implementat intr-un timp relativ
scurt, cu costuri mai reduse.
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Transportul rapid cu autobuzul (BRT) este un sistem de
transport public rentabil si eficient care a castigat
popularitate in multe orase din intreaga lume. Sistemele
BRT aduc o contributie valoroasa la mobilitatea urbana
prin furnizarea de servicii de transport rapide,
convenabile si cu costuri reduse.

Linia BRT va traversa zona centrala propusa pentru
Chisindu, sprijinind transportul est-vest intre centrul
principal si cel secundar. Linia BRT propusa va avea 20
de statii, un sistem de plata in statii, iar informatii
precum optiunile de transport public care vor trece pe
linie in statii si orele de sosire ale acestora in statie vor
fi integrate in sistem.

in plus, sistemele BRT sunt considerate din ce in ce mai

mult ca o alternativa pentru proiectarea transportului

public in orasele de dimensiuni medii din tarile

dezvoltate, subliniind potentialul lor de a imbunatati

mobilitatea si accesibilitatea urbana. BRT contribuie, de

asemenea, la sustenabilitatea generala a orasului,

jucand un rol important in reducerea timpului de calatorie si in imbunatatirea performantei retelei de
transport urban.

Pe acest traseu este propusa o linie BRT cu o lungime totala de 14,58 km, prin combinarea liniilor cu un
volum mare de transport de pasageri in Chisinau.

Astfel, se urmadreste sa se ofere o linie de transport ce confera mai mult confort si este mai durabild, avand
0 banda rapida.

FIGURA 167. SUGESTIE DE CORIDOR PENTRU LINIA BRT

n concluzie, BRT aduce o contributie valoroas3 la sistemele de transport urban, oferind o solutie rentabils,
eficienta si durabila pentru a aborda diverse provocari in materie de transport in orase.
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n lungul coridorului BRT, in special in intersectia centrald de la Bulevardul Stefan cel Mare Sfant, sectiunea
transversala este suficienta pentru implementarea serviciului. Cu toate acestea, toate sectiunile de-a
lungul coridorului ar trebui sa fie studiate in detaliu in cadrul studiului de fezabilitate. Mai jos este
prezentatd o sectiune transversalad 2x2 + sectiunea transversala a statiei BRT si a coridorului pe Bulevardul
Stefan cel Mare Sfant, care are o latime de 30 de metri in cea mai ingusta sectiune.

FIGURA 168. SECTIUNE CU STATIE BRT PE BULEVARDUL STEFAN CEL MARE (LATIME 30-35M)

Impactul sdu pozitiv asupra dezvoltarii economice si a mobilitatii urbane face ca BRT sa aduca o contributie
semnificativa la prosperitatea si functionalitatea generald a unui oras.

Principala axa de mobilitate a zonei, care este in prezent centrul istoric al orasului si care este definita ca
nucleu in cadrul PMUD, este bulevardul Stefan cel Mare si Sfant, care inregistreaza un volum mare de
transport public si de trafic civil. La ocazii speciale, cum ar fi Craciunul, Pastele, Ziua Independentei, acesta
are si un volum ridicat de trafic pietonal, in special in spatiul public si in piete. Prin urmare, realizarea
unor proiecte precum calmarea traficului, pietonalizarea si proiectele de design urban in aceasta regiune
sunt esentiale.
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FIGURA 169. EXEMPLU DE SPATIU PUBLIC AMENAJAT iN VECINATATEA CULOARULUI BRT

Sursa: (DILNA REVISIT HISTORICAL MENDEL SQUARE IN BRNO, 2022) ; (Pilot on Formulation of Local Area Plan (LAP)
& Town Planning Scheme (TPS) For Selected Cities, 2018)

Implementarea acestei abordari implica o planificare corespunzatoare pentru a reduce numarul de
vehicule in trafic prin furnizarea unui sistem de transport public confortabil si utilizarea de vehicule de
transport public cu o capacitate mai mare. in acest sens, se recomand3 utilizarea troleibuzelor biarticulate
pe aceste linii, pentru a reduce numarul de vehicule de transport public in trafic si pentru a economisi
energie in noua conFiguratie a liniilor propusa pentru arterele cu un volum mare de calatori.

Implementarea BRT are ca scop reducerea congestiei, imbunatatirea eficientei transportului urban si
reducerea emisiilor de poluanti atmosferici. De asemenea, este recunoscut ca fiind o solutie de transport
durabil, in special in abordarea diferitelor probleme de transport din orase. BRT are multe avantaje, cum
ar fi accesibilitatea, vehicule de mare capacitate si servicii fiabile. De asemenea, este considerat un mijloc
eficient si eficace de imbunatatire atat a serviciilor de transport public, cat si a numarului de calatori, ceea
ce il face o optiune populara pentru imbunatatirea transportului urban.

n coridorul considerat ca fiind traseul BRT (Bus Rapid Transit), care este planificat s3 treac3 pe strada Alba
lulia, Stefan cel Mare si Sfant si Bulevardul Decebal, se estimeaza ca sistemul va circula pe banda din
mijloc a drumului si vor fi amenajate statii pe traseu. in cadrul liniei propuse, "Bulevardul Stefan cel Mare
si Sfant" este planificat in mod special ca un coridor BRT. Pentru liniile de troleibuz 4 si 5, se propune o
noua planificare a traseului pe strada Calea lesilor si pe bulevardul Dacia, cu banda dedicata transportului
public la capete si pe strada Stefan cel Mare si Sfant in coridorul BRT. Pe acest traseu sunt utilizate liniile
1,4,5,8 si 22 de troleibuz, care efectueaza aproximativ 20% din calatoriile actuale din oras. Acest coridor
a fost ales pentru a reprezenta principalul coridor BRT, deoarece pe aceasta strada este transportat un
volum mare de pasageri, trecand prin apropierea garii. Pentru ca linia BRT sa utilizeze benzile de mijloc si
pentru planificarea statiilor in centrul arterei rutiere, este necesara pregatirea unui proiect preliminar de
fezabilitate pentru ca linia BRT sa se adapteze la sectiunea de drum existenta. Ar trebui identificate
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punctele in care coridorul BRT planificat cu statii pe banda din mijloc nu se incadreaza in sectiunea
transversal3, iar troleibuzele articulate propuse pot imparti banda cu traficul existent in aceste locatii.

FIGURA 170. TROLEIBUZ

FIGURA 171. ILUSTRATIA LINIEI BRT
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Sursa: (BRT Stations, Terminus, and Depot; Jinan, China, 2016-2020)

Reducerea timpului de urcare si coborare a calatorilor in transportul public la o duratda minima prin
trecerea la infrastructura inteligenta a statiilor de-a lungul liniei BRT, expunerea informatiilor despre
vehiculele care vor trece prin statie instantaneu pe ecranele de informare a calatorilor si rezolvarea
procesului de plata in statie prin trecerea la sistemul de e-ticket sunt aspecte indispensabile pentru
sistemul BRT si au un efect foarte important asupra timpului de operare. Tn plus, constructia liniei centrale
de transfer si punerea in comun a sistemului de bilete este un element necesar pentru functionarea
sistemului. Astfel, fiind foarte important atat in ceea ce priveste colectarea centralizata a datelor si
veniturilor, cat si utilizarea planificata a intreprinderii.

Conform calculelor bazate pe volumul actual de calatorii, se preconizeaza ca intervalele de circulatie vor fi
de 4 minute pentru liniile 1, 8 si 22 si de 5 minute pentru troleibuzele 4 si 5, care sunt linii prioritare de
autobuz ce vor utiliza coridorul BRT. In acest caz, frecventa liniilor de troleibuz ce vor utiliza coridorul BRT
este planificata sa fie de 2 minute in medie. Pe de alta parte, liniile de troleibuz 4 si 5 sunt planificate sa
functioneze pe banda dedicata pentru transportul public pe rutele lor.

FIGURA 172. EXEMPLE DE CORIDOARE PIETONALE ALE STATIEI INTELIGENTE

Sursa: (Infill projects and sustainable land use in heritage zones, 2024)

n plus, coridorul BRT intersecteaza 30 de intersectii de-a lungul traseului. 4 dintre aceste intersectii sunt
giratorii. Se recomanda inchiderea circulatiei in 10 dintre aceste intersectii si realizarea de studii de
circulatie in acest context.

FIGURA 173. INFRASTRUCTURA DE TRAFIC INTELIGENT
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Sursa: (LIVE DIGITAL TWIN CONNECTED Al SOLUTIONS, 2022)

Pentru o semnalizare eficienta si prioritara a transportului public de-a lungul coridorului BRT, ar trebui sa
se stabileasca o fezabilitate Thainte de proiect la intersectiile de pe aceasta ruta, iar acestea ar trebui sa fie
amenajate din punct de vedere al Sistemelor Inteligente de Transport (ITS) si al dreptului de trecere
prioritar si, daca este necesar, din punct de vedere geometric.

FIGURA 174. PROIECTARE INTERSECTIE CU SENS GIRATORIU (ERZURUM) PE BANDA DEDICATA (KAISER
ENGINEERING). EXEMPLE DE INTERSECTII CU SENS GIRATORIU

Sursa: (BRT Lanes at Roundabouts, 2024) ; (HOVASZ inspireert tot veel duurzame keuzes, 2022) ; (COTA Decides Not
to Pursue Sales Tax Increase This Year, 2022)

Una dintre actiunile importante pentru functionarea eficienta a coridorului BRT din oras este infiintarea
unui sistem inteligent de statii si de informare a pasagerilor in timp real. Astfel, pasagerii vor putea sa isi
planifice calatoriile si sa isi organizeze transferurile.

FIGURA 175. AFISAJ IN TIMP REAL AL INFORMATIILOR

Sursa: (AGNEOVO, 2024) ; (ITES Media, 2024)
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De-a lungul coridorului BRT planificat, sunt prevazute statii inteligente dotate cu instalatii de control acces
si plata cdlatoriei in statie. Tn acest caz pasagerii isi efectueazd platile, iar timpul de urcare si coborare a
pasagerilor "va fi minimizat, iar serviciul va fi foarte eficient in ceea ce priveste timpul de operare".

FIGURA 176. EXEMPLU DE STATIE BRT

Sursa: (Istanbul Metrobus Station, 2024)

Troleibuzele dublu-articulate sunt recomandate pentru liniile 1,8 si 22 care sunt planificate sa foloseasca
coridorul BRT datoritd unor aspecte precum reducerea numarului de vehicule in trafic cu mai putine
vehicule si economisirea energiei.

FIGURA 177. EXEMPLU DE AUTOBUZ BRT BIARTICULAT

Sursa: (Volvo delivers 80 bi-articulated buses to Ecuador BRT-system, 2016)

Cele mai importante zone in care sistemul pierde timp sunt intersectiile. Pentru a preveni intarzierile in
intersectii, ar trebui implementat un "sistem de semnalizare prioritara" care sa detecteze apropierea de
intersectie si sa acorde prioritate acestor vehicule.

9.2.3. PRIORITATEA PE CORIDOARELE DE TRANSPORT PUBLIC

Pierderile de timp la semafoare constituie cea mai mare parte din totalul pierderilor de timp ale vehiculelor
de transport public. Prin urmare, acordarea prioritatii de trecere la semafor joaca un rol important in
eficientizarea duratelor de deplasare asociate transportului public. Pentru a acorda prioritate transportului
public, trebuie sa existe anumite echipamente tehnice n vehiculul de transport public si in infrastructura
rutierd (semafoare inteligente, detectoare, camere de luat vederi si, daca este cazul, bucle inductive).
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n cadrul acestui plan, se prevede implementarea BRT pe strada Alba lulia, strada lon Creang3, bulevardul
Stefan Cel Mare, bulevardul luri Gagarin, bulevardul Decebal si strada Cuza Voda. Prin urmare, in paralel
cu constructia BRT, ar trebui sa fie implementat sistemul de prioritate pentru autobuze in intersectii.

FIGURA 178. EXEMPLU DE PRIORITIZARE A CORIDOARELOR BRT

Sursa: (Complex Intersection: Increasing Permeability, 2024)

Pe termen lung, pe masura ce creste atractivitatea sistemului de transport public local si, prin urmare,
cererea, se poate avea in vedere dezvoltarea unui sistem de transport public de mare capacitate in directia
nord-est. Un tramvai dedicat care sa deserveasca coridorul propus de BRT ar putea constitui coloana
vertebrala a retelei de transport public din Chisinau.

Infrastructura de prioritizare a transportului public ar trebui, de asemenea, sa fie integrata in toate
proiectele de coridoare de mobilitate urbana.

SISTEMUL DE SEMNALIZARE PRIORITARA S-BUS, S-BMS, S-BITS SI S-BRT
e S-BUS: autobuz articulat cu usi pe ambele parti, alimentat cu energie electrica si conectat la S-BMS.

e S-BMS: Sistem central de monitorizare a locatiei, punctualitatii si starii S-BUS, precum si a mediului de
operare.

e S-BITS: Furnizarea de informatii in timp real si un mediu de confort pentru pasagerii din statii.
e Sistem de semnalizare prioritara: Prioritizarea S-BRT in intersectiile semaforizate

S-BUS

Calitatea buna a confortului calatoriei pasagerilor

Tmbarcare convenabild cu schele pentru vehicule

INFRASTRUCTURA CORESPONDENTA

Drept de trecere dedicat

Platforma de tip insular

Banda de depasire
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S-BMS (SISTEM DE GESTIONARE A AUTOBUZELOR)

Controlul calitatii serviciilor si al eficientei
functionarii

Implementarea unei varietati de scenarii de
operare

S-BITS (STATIE SI TERMINAL DE INFORMATII PENTRU AUTOBUZE)

SISTEM DE SEMNALIZARE PRIORITARA
Modulul 1: Controlul prestabilit si prioritatea progresiei
Modulul 2: Controlul in timp real si prioritatea conditionata

Modulul 3: Controlul in timp real si prioritatea activa

FIGURA 179. CELE TREI ELEMENTE ALE SISTEMELOR S-BRT
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Sistem de colectare a tarifelor pentru
economisirea timpului de Timbarcare a
pasagerilor: Tnlocuirea sistemului de colectare
a tarifelor cu un sistem fara etichete in R.0.K.

Depozitare cu economie de energie

Sistem de climatizare, sterilizare si purificare a
aerului

CCTV, senzor de miscare si contor de mediu
Comunicarea intre centru si statie

BIS (Bus Information System): furnizarea de
informatii pe panouri digitale

Sursa: (Bus Rapid Transit (BRT) System, tarih yok)



9.2.4. BENZI DEDICATE PENTRU EXTINDEREA TRANSPORTULUI PUBLIC

n Chisindu au fost identificate rute rutiere prioritare pentru transportul public, ce necesitd benzi separate
pentru acestea. Unele dintre acestea au fost finalizate, altele sunt in constructie, iar altele sunt in faza de
proiect.

- Traseele finalizate: Strada lon Creanga, Strada Mitropolit Gavriil Banulescu Bodoni, Strada Puskin,
Strada Constantin Tanase, Bulevardul Grigore Vieru, Bulevardul Renasterii Nationale, Strada
Bogdan Voievod, Bulevardul Stefan cel Mare si Sfant

- Traseele in faza de proiect: Strada Alba lulia, Strada Alexei Mateevici, Strada Vasile Alecsandri,
Strada Gheorghe Asachi, Bulevardul Dacia, Strada Ciuflea, Bulevardul Constantin Negruzzi,
Bulevardul luri Gagarin, Strada Alecu Russo, Bulevardul Mircea cel Batran. Din descrierea si Figura
de mai sus se intelege faptul ca unele bulevarde sunt paralele cu coridorul BRT propus. Odata cu
constructia noului sistem, prioritatea transportului public ar trebui sa fie transformata.

FIGURA 180. BANDA DE AUTOBUZ DE TIP MEDIAN DEDICAT

Sursa: (Urban Street Design Guide, 2024) ; (Van Ness Bus Rapid Transit, 2022)

Traseele stabilite urmaresc sa scada duratele de deplasare ale transportului public pe strazile pe care se
inregistreaza o densitate a traficului, in special la orele de varf, acesta asigurd legatura punctelor de
atractie, cum ar fi universitatea, gara, centrul orasului, centrul comercial si spitalul, cu zonele rezidentiale.

Pentru selectarea noilor drumuri cu prioritate pentru transportului public, au fost analizate traseele pe
care sunt concentrate serviciile de transportului public, precum si numarul de benzi si impactul asupra
traficului, in functie de observatii.

n plus fatd de proiectele existente, extinderea benzilor dedicate pentru reteaua de transport public pe:
e Bulevardul Moscova si

e Bulevardul Mircea Cel Batran.
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FIGURA 181. BENZI DEDICATE TRANSPORTULUI PUBLIC IN CHISINAU

BENZI DEDICATE PENTRU TRANSPORTUL PUBLIC MASURI OPERATIONALE

Pentru ca o banda dedicata sa functioneze bine, structura geometrica si latimea drumului trebuie sa fie
adecvate pentru aceasta aplicatie, ceilalti soferi trebuie sa respecte deciziile luate cu privire la acest drum
si trebuie sa existe un control eficient si continuu al traficului. in unele parti ale Chisindului, este permisa
parcarea de-a lungul drumului. Respectarea de catre soferi a regulilor de circulatie este, de asemenea,
slaba.

Dedicarea benzilor alocate transportului public cu o bariera fizicad pentru a impiedica alte vehicule sa intre
pe benzi va reduce semnificativ latimea drumului in infrastructura rutiera, care este inadecvata in unele
sectiuni. Din aceste si din alte motive, in Chisinau nu se recomanda benzi dedicate transportului public cu
separatoare fizice. Se propune exploatarea acestor coridoare numai in timpul orelor de varf cu masuri
operationale si ca benzi dedicate pentru transportul public Tn anumite ore. Aceasta include masuri de
crestere a vitezei si eficientei sistemului de transport public Tn timpul calatoriei prin acordarea de prioritate
si privilegii vehiculelor de transport public in fluxul general de trafic.

Avand in vedere ca un numar mare de calatori va folosi aceste drumuri, infrastructura fizica ar trebui

uuuuu

carosabil si trotuare, erorile marcajelor orizontale si verticale ar trebui considerate investitii prioritare si ar
trebui eliminate rapid.

Aceste rute ar trebui sa fie deservite de transport public de mare capacitate, cu intervale de serviciu
frecvente.

Ar trebui sa se acorde prioritate transportului public Tn geometria intersectiilor si Tn operatiunile de
semnalizare.
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Pe drumurile pe care nu se pot construi piste pentru biciclete, biciclistii ar trebui sa poata folosi aceasta
banda.

Taxiurile si statiile de taxi ar trebui sa fie scoase de pe traseu.

Trebuie reduse la minimum virajele la dreapta in timpul orelor de aplicare a restrictiilor. Acolo unde este
necesar, ar trebui sa se foloseasca sistemul de semaforizare pentru gestionarea virajelor

Operatiunile de incarcare si descarcare ale vehiculelor de aprovizionare trebuie efectuate in afara orelor
de functionare a liniilor.

Marcarea corespunzatoare a traseelor.
Vehiculele care opresc si parcheaza, altele decat vehiculele de transport public, ar trebui sa fie inspectate.

La inceputul benzii dedicate, conducatorilor auto ar trebui sa li se transmita avertismentele necesare prin
panouri de informare si ar trebui sa se aplice sanctiuni contraventionale pentru conducatorii auto care nu
respecta normele.

9.2.5. IMPLEMENTAREA SISTEMULUI DE EMITERE ELECTRONICA A BILETELOR (E-TICKETING)

Diferitele forme de plata fara numerar, cum ar fi tranzactiile fara contact sau posibilitatea de a achizitiona
bilete online, devin din ce in ce mai frecvente in sectorul transporturilor, in special in transportul public
urban. In multe orase, sunt puse in aplicare sisteme de emitere electronicd a biletelor sub form3 de cartele
municipale sau prin intermediul telefoanelor mobile.

Sistemul traditional de distributie a biletelor bazat pe bilete de hartie are multe limitari, in special in ceea
ce priveste posibilitatea de diferentiere a preturilor sau optiunile de colectare - si apoi de analiza - a datelor
privind cererea de servicii. De asemenea, sistemele traditionale de distributie au adesea costuri de
intretinere ridicate.

TABEL 63. SISTEME DE BILETE ELECTRONICE

DOMENIUL DE APLICARE A SISTEMELOR DE E-TICKETING
SCHEME DE PLATA i . . . . N
DESCHISA Biletele electronice ar putea fi integrate in cardurile bancare sau de credit existente.

Biletele electronice faciliteaza implementarea platii pentru calatoriile multimodale, iar
veniturile generate sunt mai usor de redistribuit intre diferitele moduri de transport dupa
compensare.

INTERMODALITATE

Biletele electronice faciliteaza plata pentru calatoriile cu mai multi operatori, iar veniturile

INTEROPERABILITATE . s A . . .
generate sunt mai usor de redistribuite intre diferiti operatori dupa compensare.

Biletul electronic permite utilizarea cartelelor inteligente pentru transportul public, pentru
plata serviciilor suplimentare oferite impreuna cu transportul public (de exemplu, plata
pentru locul de parcare sau pentru achizitionarea de produse cu amanuntul).

SERVICII INTERNE
(E-PORTOFEL)

TARIFAREA
PARCARILOR SI A
DRUMURILOR

MANAGEMENTUL
RELATIILOR CU
CLIENTII (CRM)

MONITORIZAREA I
PLANIFICAREA
RETELEI

ACCES SECURIZAT Sl
SIGURANTA
INDIVIDUALA

Integrarea colectarii electronice a taxelor de trecere pentru utilizarea drumurilor sau a
parcarilor cu gestionarea electronica a tarifelor permite calatorilor sa plateasca pentru
transportul public si pentru utilizarea masinilor private cu acelasi card.

Biletele electronice sunt un instrument de marketing puternic, deoarece permit colectarea
de date detaliate privind comportamentul de mobilitate al clientilor, ceea ce ajuta la
dezvoltarea de produse specifice.

Datele colectate prin intermediul sistemului de emitere a biletelor vor imbunatati
cunostintele privind Tmbarcarile si, prin urmare, vor permite adaptarea capacitatii
autobuzelor si a orarelor la utilizarea reala a traseului.

Aplicatia poate include o functie de alarma care sa reaminteascd pasagerilor despre
calatoriile lor planificate. Aceasta functie va trimite notificari Thainte de plecare si va oferi
informatii actualizate despre locatia curenta a vehiculelor, precum si despre orarul
acestora.
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in acest fel, sunt oferite reduceri si facilititi de platd pentru transportul public, biciclete si parcari.
Reducerile si facilitarea platii vor oferi o buna oportunitate de a directiona utilizatorii catre moduri de
transport urban durabil.

Pe de alta parte, sistemul de emitere a biletelor electronice colecteaza datele de imbarcare si debarcare,
de transfer si de utilizare a transferurilor si efectueaza o analiza a tiparelor de deplasare.

n troleibuzele si autobuzele din Chisindu se desfisoard un proiect pilot cu scopul de a introduce simultan
doua instrumente de plata electronica diferite, respectiv prin operatorii de telefonie mobila (prin SMS) si
prin plata cu cardul (prin terminal bancar), in transportul public municipal - sistemul de plata digitala.
Aplicarea acestor sisteme la toti actorii de transport este o parte esentiald a unui transport integrat. in
cadrul PMUD Chisindu, se propune utilizarea biletelor electronice cu reduceri si metode de plata precum
si pentru maxi taxi, biciclete, parcari, taxi si mai ales in centrele de transfer si in oras.

FIGURA 182. IMPLEMENTAREA BILETELOR ELECTRONICE PENTRU TOATE MODURILE DE TRANSPORT

Pe baza referintelor disponibile, urmatoarele aspecte cheie pot fi luate in considerare in planurile de
actiune pentru implementarea tehnologiei de ticketing in cadrul PMUD Chisinau.

Integrarea sistemelor de emitere electronica a biletelor: Evalueaza integrarea schemelor sigure de emitere
a biletelor electronice cu comunicarea in camp apropiat (NFC) pentru dispozitive mobile. Aceasta abordare
poate Tmbunatati confortul si eficienta sistemelor de emitere a biletelor pentru utilizatorii de transport
public.

TABEL 64. CARACTERISTICILE PRINCIPALE ALE PLATFORMELOR DE INTEGRARE A SISTEMELOR DE E-TICKETING

Feature Description Impact

) ) Eliminates the need for paper and the risk of lost
Electronic Generate tickets and relevant ) ) : !

: ) tickets, reducing environmental impact and
Production documents electronically. )

operational costs.
Real-time Immediate access to data from Enhances the responsiveneass of services and
Accessibility mabile devices or any location. facilitates better crowd management at events.
Automation of ticket : o
Automated : Increases efficiency by minimizing human error and
: assignments, payments, and .

Handling expediting processes.

validation checks.

Promotes consistency in documentation and

Standardized Use of common data formats faor

Data

Data Sharing

ticket information.

Facilitate the sharing of data
across platforms and
stakeholders.

Sursa: (Streamline Operations with E-ticketing System Integration in the US, 2024)

archiving, leading to quality improvements in project
execution.

Supports real-time communication and
collaboration between different parties involved in
event planning and execution.
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Managementul ciclului de viata al biletelor tiparite: se recomanda introducerea unei metode de gestiune
a ciclului de viata al biletelor tiparite. Acest sistem poate facilita procesul de emitere a biletelor si poate
imbunatati experienta generala a utilizatorilor.

FIGURA 183. CICLUL DE VIATA AL BILETULUI

Sursa: (The Best Osticket Alternative for Optimum Customer Retention, 2020)

Sistem de emitere a biletelor bazat pe dispozitivele personale ale utilizatorilor; putea fi explorata
implementarea unui sistem mobil de emitere a biletelor bazat pe dispozitive personale de incredere
incorporand tehnologii de ultima generatie pentru a garanta corectitudinea si securitatea tranzactiilor de
emitere a biletelor.

FIGURA 184. SOLUTII DE TICKETING MOBILE PENTRU TRANSPORTUL PUBLIC

Sursa: (A Complete Guide To Mobile Ticketing For Public Transportation, 2022)
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Analiza datelor privind mobilitatea urbana: Utilizarea analizei datelor privind mobilitatea urbana pentru a
crea matrici origine-destinatie folosind datele privind vanzarile de bilete poate permite cunoasterea
modelelor de mobilitate si a comportamentului utilizatorilor.

FIGURA 185. MOBILITY DATA

Sursa: (Massobrio R, Nesmachnow S., 2020)

Prin urmare, planurile de actiune pentru tehnologia de emitere a biletelor in cadrul PMUD pentru Chisinau
ar trebui sa se concentreze pe integrarea unor sisteme securizate de emitere electronica a biletelor, pe
valorificarea gestionarii ciclului de viata al biletelor mobile, pe utilizarea tehnicilor de luare a deciziilor, pe
adoptarea conceptelor de oras inteligent bazate pe loT (Internet of Things)??, pe aplicarea metodelor de
fnvatare automata, pe evaluarea aplicatiilor de emitere a biletelor mobile, pe dezvoltarea sistemelor de
mobilitate ciber-fizica, pe evaluarea sustenabilitatii, pe implementarea sistemelor de emitere a biletelor
mobile securizate si pe valorificarea analizei datelor privind mobilitatea urbana.

n acest context, se are in vedere o etapizare a sistemului de e-ticketing pentru transportul public. Se are
in vedere trecerea la sistemul de e-ticketing pentru toate troleibuzele si autobuzele, inclusiv pentru cele
din cadrul proiectului-pilot, astfel incat tarifele pentru transportul public din oras sa poata fi colectate intr-
0 singura baza de date si sa se poata accesa informatiile despre tiparele de deplasare realizate cu
transportul public. Tn acest fel, se urméreste colectarea tarifelor in transportul public intr-o baza de date si
obtinerea de date valoroase pentru a recomanda managementul transportului public in functie de nevoile
de transport.

Una dintre problemele importante in integrarea biletelor este realizarea transbordarii. Obiceiurile de
deplasare ale utilizatorilor existenti din Chisinau si propunerea de reorganizare a zonei centrale si a celei
pericentrale propuse in cadrul PMUD Chisindu determina reprezinta principalele puncte de plecare in
definirea noului sistem de tarifare. In acest context, se propune aplicarea reducerilor la biletele de 1
calatorie atunci cand utilizatorii schimba diferite moduri de transport. Astfel, utilizatorii nu vor plati mai
mult decat tariful standard de 6 lei atunci cand schimba doua sau mai multe mijloace de transport, fiind
astfel incurajati sa foloseasca transportul public in detrimentul autoturismului personal. Sistemul de e-

22 Reprezintd o retea de miliarde de obiecte fizice, conectate prin senzori care schimba date cu alte dispozitive prin
intermediul internetului (Conform Oracle).
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ticketing are posibilitatea de a determina cand un utilizator face o transbordare si sa aplice tariful in
consecinta.

Desi biletele electronice au inceput sa fie utilizate ca proiect pilot in troleibuze si autobuze, transferul si
aplicatia de bilete electronice ar trebui sa fie utilizate Tn special Tn microbuze.

TARIFE DE TRANSBORDARE

Au fost create linii de legatura cu liniile de transport public restructurate. Aceasta situatie necesita un
transport de transfer.

Odata cu reorganizarea liniilor de transport public se propune crearea unor linii locale de alimentare (linii
feeder). Aceasta organizare implica transbordarea de pe linia locala pe cea principala.

n aceastd metoda, se percepe tariful integral pentru prima imbarcare, indiferent de distant si de punctul
de acces sau daca pasagerul face sau nu transbordare, iar daca pasagerul face transbordare, se percepe
diferenta de tarif. Pasagerul trebuie sa plateasca tariful intreg chiar daca acesta coboara la punctul de
schimb.

xn

Tarife reduse pe "liniile de legatura" care nu ajung in centrul orasului, daca o deplasare se termina n acest
punct, pasagerul are posibilitatea de a se deplasa cu un tarif redus, iar daca 1si continua deplasarea cu un
al doilea mijloc de transport plateste diferenta de pret a unei calatorii directe.

FIGURA 186. INTEGRAREA TARIFARA CA URMARE A IMPLEMENTARII SISTEMULUI DE E-TICKETING

TARIFE BAZATE PE TIMP

Deoarece densitatea de pasageri este mare in orele de varf, sistemele de transport public se confrunta cu
probleme de capacitate. Atunci cand parcul de vehicule este dimensionat in functie de ora de varf, se
creeaza o capacitate neutilizata in afara orelor de varf.

Prin urmare, prin prelungirea orelor de varf si distribuirea unor deplasari in perioada extinsa, se determina
efecte pozitive asupra planificdrii transporturilor. in acest scop, tarifarea in functie de timp structurate
pentru a muta deplasari in perioada off-peak, decongestioneaza mijloacele de transport in comun. Tarife
reduse pot fi aplicate inainte sau dupa orele de varf.

9.2.6. MODERNIZAREA FLOTEI

Programul de modernizare a flotei trebuie sa continue, dar adaptat la nevoile specifice ale orasului. Tipul
si capacitatea vehiculelor care urmeaza sa fie exploatate pe liniile de transport public precum si modul de
exploatare variaza in functie de caracteristicile fizice ale liniei, de nivelul cererii de transport si de multi alti
factori. Astfel, liniile de transport public ar trebui sa fie clasificate in functie de tip, de marimea flotei si de
diferentele operationale. Ar trebui definite sarcinile si structurile de exploatare ale liniilor clasificate in
sistemul de transport si ar trebui ca acestea sa fie exploatate in mod complementar, si nu in concurenta.

Primaria municipiului Chisindu fsi propune sa achizitioneze 300 de vehicule noi pana in 2030, este
important ca aceste achizitii de vehicule sa fie de un tip adecvat pentru amenajarea liniilor propuse.
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Unele linii deservesc principalele coridoare supraincércate. Intrucat acestea sunt supuse unui flux marit de
calatori este necesara achizitionarea de vehicule de mare capacitate, cum ar fi troleibuze si autobuze
articulate. Aceasta necesitate este acoperitd de proiectul "8.2.4. b Achizitionarea a 20 de autobuze
articulate" si "8.2.6. a Achizitionarea de autobuze noi".

n special, pentru deservirea liniilor de legitura care circuld pe strizi inguste din cartierele periferice, se
observa utilitatea autobuzelor mici. Aceasta necesitate este acoperita de proiectul "8.2.6. b Achizitionarea
de autobuze mici noi de 7,5 metri".

Odata ce flota va fi refnnoita, autobuzele si microbuzele vechi vor putea deservi zona periurbana.
Dispozitivele de notificare automata ar trebui, de asemenea, sa fie obligatorii, deoarece acestea asigura
accesibilitatea transportului public.

Aceste actiuni sunt esentiale pentru modernizarea si optimizarea operatiunilor flotei de transport,
promovand durabilitatea, eficienta si rentabilitatea. Accentul in modernizarea vehiculelor din transportul
public este pus pe capacitatea de a transporta mai multi pasageri, de a utiliza combustibili mai curati si
mai ecologici si de a oferi operatiuni instantanee si orientate catre cerere prin colectarea si analiza datelor
din sistemul ITS principal. Investitiile recente in modernizarea sistemului de transport public s-au
concentrat asupra flotei si asupra dezvoltarii sistemului de e-ticketing, care a contribuit Tn mod semnificativ
la confortul calatoriei. Cu toate acestea, aproape 50 % din parcul auto are inca o vechime de peste 10 ani,
iar flota de microbuze are standarde de emisii sub Euro 3.

Pentru optimizarea noilor linii propuse este nevoie si de vehicule adecvate. in acest context se propune:
e Achizitionarea de vehicule articulate noi pentru linia BRT (20 de vehicule)

FIGURA 187. TROLEIBUZ BI-ARTICULAT

Sursa: (14 Solaris MetroStyle to operate in Aalborg, 2021)

e Achizitionarea de troleibuze noi (40 de vehicule)

FIGURA 188. TROLEIBUZ EFICIENT DIN PUNCT DE VEDERE ENERGETIC (ZURICH)

Sursa: (ABB technologies help buses in Zurich become more energy efficient, 2022)
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e Achizitionarea de autobuze mici noi (20 de vehicule)

FIGURA 189. EXEMPLU DE AUTOBUZ MIC ELECTRIC

Sursa: (Mellor further expands European distributorship network with new agreement for the Benelux region, 2017)
; (Ankai 7M Electric Mini Coach Bus BEST K7, 2024)

e Achizitionarea de autobuze electrice noi (40 de vehicule) si a unei statii de incarcare

FIGURA 190. EXEMPLU DE AUTOBUZ ELECTRIC

Sursa: (Why Electric Buses Haven't Taken Over the World—Yet, 2019) ; (Electric buses, 2024)

n afard de capacitatea de transport de pasageri, schimbarea tipului de energie utilizat3 de flota si utilizarea
unor surse de energie curate, are beneficii atat ecologice, cat si economice.

9.2.7. SISTEMUL DE GESTIONARE A TRANSPORTULUI PUBLIC

in urma planificirii strategice bazate pe date reale pentru transportul public, etapa esentiald este
executarea planului de operare pentru a asigura eficienta sistemului. Autoritatea de transport public joaca
un rol esential Tn implementarea, monitorizarea si evaluarea planurilor prin intermediul rapoartelor.
Respectarea orarelor anuntate, revizuirea periodica a planurilor de operare si optimizarea utilizarii
vehiculelor si a personalului sporesc eficienta.

Gestionarea eficienta a activitatii este esentiald pentru urmarirea intretinerii vehiculelor, imbunatatirea
satisfactiei personalului, furnizarea de informatii fiabile pasagerilor, adaptarea planurilor la circumstante
neprevazute, gestionarea programului zilnic al soferilor si asigurarea respectarii normelor stabilite.
Gestionarea dinamica a afacerilor este vitala pentru o functionare fara intreruperi, pentru identificarea
perturbarilor, pentru a intelege asteptarile pasagerilor si pentru a ramane informat cu privire la
operatiunile planificate si cele reale.

Abordarea integrata a sistemelor publice recomanda institutionalizarea operatorilor din sectorul privat in
transportul public, cu Administratia Transporturilor Publice care sa supravegheze planurile de afaceri ale
acestora si sa asigure respectarea lor.
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n aceastd sectiune, se va discuta despre organizarea spatial3 si ierarhicd a managementului operational.
n conformitate cu acest regulament:

= Principalul centru de control pentru transportul public,

= Zone de plecare.
CENTRUL PRINCIPAL DE CONTROL AL TRANSPORTULUI PUBLIC

Centrul principal de control pentru transportul public este definit ierarhic ca o locatie de gestionare
centrala deasupra tuturor zonelor de plecare.

Prin intermediul acestui centru de control se urmareste exploatarea vehiculelor de transport public urban
din Chisinau in conditiile stabilite prin regulament, sa se informeze unitatea de planificare despre
intreruperile Tn programul de lucru, sa se opereze sistemele de informare a calatorilor, sa se asigure
coordonarea intre unitatile de management al transportului si centrele de miscare, sa se efectueze inspectii
in teren la toate vehiculele de transport public din punct de vedere al traseelor, vitezei, utilizarii statiilor,
vestimentatiei si comportamentului personalului, respectarii planului de exploatare, sa se pastreze si sa se
actualizeze informatiile despre calatori si alte STl in exploatare, sa se pastreze si sa se analizeze informatiile
statistice despre exploatare.

FIGURA 191. CENTRUL PRINCIPAL DE CONTROL BRTMC DIN RIO DE JANEIRO, BRAZILIA (DREAPTA)

Sursa: (ITDP, tarih yok)

Centrul principal de control al transportului public este un punct central din care este gestionat si controlat
intregul sistem de transport public. Cu ajutorul diferitelor tehnologii, cum ar fi sistemele de pozitionare
globala, sistemele de comunicare si supravegherea prin CCTV, acesta ofera pasagerilor informatii in timp
real despre evenimentele legate de transportul public si despre locatia vehiculelor de-a lungul traseelor
lor. Obiectivele principale ale Centrului principal de control al transportului public sunt optimizarea
operatiunilor de transport public, imbunatatirea sigurantei si a raspunsului la incidente, precum si servirea
ca centru de informare pentru public, politie, servicii de trafic si personal de urgenta. Asemanator unui
centru regional de management al traficului (TMC), centrul principal de control al transportului public
integreaza eforturile diferitelor servicii pentru a minimiza timpul de raspuns si pentru a imbunatati
performanta generala a sistemului de transport public.

Centrul principal de control al transportului public este conceput pentru a cuprinde activitati de control si
monitorizare in timp real care au loc intr-o sala de operatiuni, precum si functii care nu sunt in timp real,
cum ar fi planificarea, programarea si sarcinile administrative, toate acestea desfasurandu-se in incinta
Centrului principal de control al transportului public.

Organismul centrului principal de control al transportului public trebuie sa aiba,

= Sistem de gestionare a flotei: Sarcina sa este de a mentine flota pregatita pentru mobilizare, starea de
intretinere si de rezerva a vehiculului, iar planurile sunt concepute lunar, zilnic.
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FIGURA 192. SISTEM DE GESTIONARE A FLOTEI

Sursa: (The Best 7 Free and Open Source Fleet Management Software Solutions, 2023)

= Call Center: Sarcina Call Center este de a inregistra si formata solicitarile si reclamatiile utilizatorilor de
transport public cu privire la sistemul de transport public, de a le transmite Departamentului de
Transport si de a informa persoana in cauza cu privire la raspunsul primit.

FIGURA 193. CALL CENTER PENTRU GESTIONAREA TRAFICULUI

Sursa: (Traffic control center for rail, road, sea or air — Solutions for traffic management, 2024)
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= Furnizori de siguranta comunitara: La centrul de control al traficului poate fi prezent si personalul
pompierilor, politiei, serviciilor de urgenta si echipelor de interventie sau trebuie prevazute facilitati
pentru comunicarea rapida cu reprezentantii acestor organizatii.

FIGURA 194. FURNIZORI DE SIGURANTA

Sursa: (TRAFFIC MANAGEMENT, 2024)

Zone de plecare
Zonele de plecare sunt locatii secundare de gestionare a transportului public dupa centrul de control
principal si vor fi responsabile pentru anumite zone ale orasului. Zonele de plecare sunt definite ca zone
terminale sau zone de transfer.

Vehiculele sunt gestionate si comunicate in cadrul unui birou. Centre de plecare:
- Seful de tura asociat centrului de plecare;
- Dispeceri (ofiteri de plecare): Inspecteaza instantaneu vehiculele si verifica respectarea regulilor,

La alegerea locatiei centrelor de plecare, s-a tinut cont de faptul ca acestea ar trebui sa formeze zone de
gestionare Tn functie de distributia liniilor Tn oras si ca ar trebui sa existe suficient spatiu pentru servicii
sociale, cum ar fi zone de manevra, zone de acostare si de asteptare, toalete si zone de odihna in zonele in
care liniile de transportul public sunt mai numeroase decat in alte puncte si in cadrul regiunii. in plus, s-a
luat Tn considerare existenta centrelor de transbordare in care sa fie, pe de o parte, linii de microbuz si, pe
de alta parte, numeroase linii conectate la centru. Centrele de plecare au ca scop scurtarea timpilor de
transfer prin integrarea orarelor si controlul orelor de plecare a vehiculelor in transferurile dintre aceste
moduri de transport.

Atunci cand sunt examinate liniile de troleibuz, se observa ca in multe dintre ultimele statii sunt create
zone in care vehiculele pot manevra si pot astepta. Aceste zone sunt propuse pentru a fi transformate atat
in centre de plecare, cat si in centre de transbordare.
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FIGURA 195. ZONELE DE GESTIONARE A TRANSPORTULUI PUBLIC

Una dintre sugestiile facute pentru aceste linii este ca traseele unora dintre liniile de microbuz sa fie
scurtate, iar acestea sa faca ultima oprire la centrele de transbordare propuse, in timp ce calatorii sa ajunga
in centrul orasului prin alte linii de transport public. Cu alte cuvinte, centrele de plecare sunt si centre de
transfer. Din acest motiv, acestea ar trebui sa fie dotate cu echipamente care sa permita accesul biciclistilor
si al pietonilor si cu un sistem P&R.

CONFIGURATIA SISTEMULUI DE MANAGEMENT AL TRAFICULUI PENTRU TRANSPORTUL PUBLIC

Datorita cerintei permanente de optimizare si ajustare constanta a rutelor de transport public, impreuna
cu accesibilitatea din ce Tn ce mai mare a datelor prin intermediul unor tehnologii precum E-ticketing si
GPS-ul instalat pe toate vehiculele de transport public, este necesara implementarea unui sistem de
gestionare a transportului public.

Pentru a asigura eficienta si coordonarea in sistemul de transport public din Chisinau, se propune crearea

unui Centru de Management al Transportului Public, utilizand componente ale sistemului inteligent de

transport..

Componentele ITS utilizate in transportul public, care reprezinta, de asemenea, o baza de date care permite
atat plata, controlul exploatarii si analizele pasagerilor, cat si instrumente de informare amplasate in
vehicul, n statii sau pe platformele de exploatare.

Sunt prezentate beneficiile care pot fi obtinute cu ajutorul ITS in domeniile planificarii, monitorizarii si
masurarii performantei:
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Utilizarea ITS in faza de planificare

Planificarea liniei

Planificarea liniilor ar trebui sa se bazeze pe satisfactia pasagerilor si pe eficienta operationala. Cu ajutorul datelor
cardurilor inteligente utilizate in transportul public, se pot face analize ale imbarcarilor pe baza datei, orei si
directiei. Poate fi analizata utilizarea capacitatii pe baza tipurilor de transportul public de pe linii, a orarelor liniilor,
a frecventei calatoriilor si a numarului de vehicule necesare pentru operare. Odata cu determinarea tiparelor de
deplasare ale utilizatorilor prin intermediul informatiilor furnizate de cardurile inteligente, este posibilad proiectarea
liniilor existente si a noilor linii planificate pentru a fi deschise, astfel incat sa se asigure o eficientd optima.

- Tmbarcarea in functie de statii: una dintre datele importante in planificarea liniilor este imbarcarea in
functie de statii. Obtinand aceste date, se poate determina sectiunea de linie cea mai utilizata si, daca
existd o regiune care reduce eficienta, traseul poate fi scurtat si pot fi furnizate mai multe servicii cu o
linie scurtata care oferad servicii mai eficiente.

- Determinarea matricelor O-D: desi datele cardului inteligent includ toate datele detaliate privind
imbarcarea pasagerilor, acestea nu includ date privind coborarea pasagerilor. Cu toate acestea, datele
privind debarcarea sunt necesare pentru analizele privind momentul si regiunile intre care calatoresc
pasagerii. Din cauza lipsei datelor de debarcare in sistemele de carduri inteligente, este necesar sa se
estimeze informatiile de debarcare a pasagerilor prin diverse abordari. Succesul acestor estimari este
foarte important in ceea ce priveste diverse statistici, cum ar fi pasager-km, durata calatoriei etc.

Pentru a estima oprirea de debarcare, se presupune ca imbarcarea secventiala a calatoriilor efectuate n timpul
zilei este punctul de debarcare al imbarcarii anterioare si este posibil s se determine unde ajunge pasagerul, a
cirui imbarcare este determinatd de dimineats, pe drumul de intoarcere seara. Tn acest fel, cererea de transport
interregional poate fi gestionata prin estimarea matricelor O-D ale calatoriilor.

Planificarea operationala

Planificarea operationald este cea mai elementara componenta a planificarii liniilor. Planurile de exploatare bazate
pe satisfactia calatorilor sunt organizate luand in considerare criterii precum lungimea liniei, durata traseului,
viteza de exploatare si numarul de cilatori. In plus, sistemul cuantificare al pasagerilor este unul dintre sistemele
ITS care poate fi evaluat. Acesta constituie un instrument care poate contribui la detectarea calatoriilor in timpul
tranzitiei la sistemul de carduri inteligente.

- Numarul de pasageri: cele mai importante date pentru planificarea operationala sunt informatiile despre
calatorii. Atunci cand se obtin valorile zilnice, orare si directionale ale calatoriei pe linie, va fi posibild
revizuirea planurilor de exploatare prin reducerea numarului de servicii si, in consecintd, a numarului de
vehicule care circuld in orele in care numarul de calatori scade, reducand astfel costurile de exploatare etc.
Tn plus, ar trebui identificate intreruperile bruste ale numarului de deplasdri (zilele in care scolile sunt
deschise sau inchise), iar planurile de exploatare ar trebui modificate in functie de aceste intreruperi.

- Cea mai mare valoare in sectiunea transversala: Desi este posibil sa se iImbunatateasca planul de exploatare
cu ajutorul datelor zilnice si orare ale liniei, acestea nu oferd informatii despre numarul de vehicule si
capacitatea necesara pentru linie, deoarece nu ofera informatii despre numarul de urcari si coborari de-a
lungul traseului fiecarei linii. Pentru aceasta determinare, este important sa se stabileasca cea mai mare
valoare din sectiune.

- Viteza de exploatare: viteza medie, care include timpul petrecut de vehiculul de transport public in statii si in
trafic, se numeste vitez de exploatare. in functie de conditiile de trafic si de numarul de opriri, se formeaz
valori diferite pentru fiecare linie. Aceste valori variaza in functie de conditiile de trafic, de zilele sdptamanii
si de anotimpuri, precum si de numarul de opriri sau de schimbarile de traseu. Din acest motiv, viteza
comercialda trebuie cunoscuta in permanenta, iar planul de exploatare trebuie revizuit in functie de
modificarile mentionate. Tn cazurile in care viteza comerciald nu poate fi asigurata, planul de exploatare nu
isi gaseste Implinirea pe teren. Viteza de functionare poate fi obtinuta cu ajutorul datelor GPS.

- Lungimea liniei: lungimea liniei utilizatd pentru realizarea planului de operare se obtine din fisierul kmz al
liniilor, iar planificarea se face pe aceasta baza. Cu ajutorul GPS, aceasta distanta poate fi determinata mai
precis. Testarea lungimii liniei cu GPS va asigura ca datele sunt corecte.
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- Durata: timpul de parcurs joaca un rol important in determinarea numarului de vehicule care urmeaza sa fie
utilizate in planificarea exploatarii. Durata de parcurs este determinata de viteza de operare si de lungimea
liniei. Cu toate acestea, dupa cum s-a mentionat mai sus, nu ar trebui sa fie acceptat ca o informatie exacta
din cauza datelor utilizate in acest calcul.

Utilizarea ITS in faza de monitorizare a sistemului

Dupa cum s-a explicat mai sus, o planificare realistd poate fi realizata prin obtinerea acestor date intr-un mod corect
si clar. Cu toate acestea, un plan bun nu asigura satisfactia pasagerilor. Pentru ca este esential ca planul de operare
sa fie implementat impecabil in teren.

Cercetarile efectuate in prezent arata ca planul operational nu este respectat in totalitate pe teren. Majoritatea
plangerilor cu privire la intervalele de serviciu nu se datoreaza unei planificari inadecvate, ci faptului ca planul nu
este pus in aplicare pe deplin. Neefectuarea unora dintre serviciile planificate, nerespectarea traseului, vehiculele
care ajung din urma unele pe altele, circuland cu viteze diferite perturba ordinea frecventei fac ca un plan bine facut
sa fie nefunctional.

Din acest motiv, dupa ce se elaboreaza un plan bun, este important sa se supravegheze punerea in aplicare a
acestuia.

- Nerespectarea traseului: cel mai studiat subiect in planificarea liniei este selectarea traseului. Traseul, care
este determinat cu 0 munca minutioasa, este anuntat publicului. Pasagerii asteaptd autobuzele in statiile
de pe traseul anuntat. in cazul in care vehiculul de transport public nu respecta traseul, pasagerul va trebui
sa astepte urmatorul vehicul de transport public. Acest lucru inseamna cd durata de asteptare pentru acesti
pasageri se dubleaza. In prezent, controlul traseului este efectuat de citre personalul de inspectie. Cu toate
acestea, nu este posibil controlul traselor doar prin utilizarea personalului de inspectie. Dar, aceste
informatii pot fi obtinute in mod clar cu ajutorul datelor GPS.

- Servicii neefectuate: situatia nefavorabild mentionatd mai sus apare si in cazul serviciilor neefectuate. in
prezent, serviciile neefectuate sunt identificate prin procese-verbale. Cu ajutorul datelor GPS, aceste
informatii pot fi obtinute in mod direct. n plus, in cazul detectarii serviciilor neefectuate, nu se plateste
decat plata progresiva a calatoriei. Cu toate acestea, se preconizeaza ca sanctiunea ar trebui sa fie mai
severd, deoarece serviciile neefectuate cauzeaza nemultumiri in randul utilizatorilor.

- Nerespectarea perioadelor: Conform datelor obtinute, se constatd ca intervalele de serviciu prevazute in
planurile de exploatare ale unor vehicule de transport public nu sunt respectate. Prezenta unui dispecer la
unele statii finale asigura partial acest control. Cu toate acestea, nu este posibil sa existe un dispecer la
fiecare statie de capat. De asemenea, nu este posibila organizarea tuturor serviciilor manual. Datele GPS
pot fi utilizate in acest scop.

- Nerespectarea vitezei stabilite: Cea mai frecventa situatie la vehiculele de transport public cu pneuri este
nerespectarea vitezei de functionare. Chiar daca vehiculele pleaca de la prima statie conform planului de
exploatare, o parte din vehicule circuld incet, iar o parte circuld repede, ceea ce face ca acestea sd se apropie
unele de altele pe parcursul traseului, iar intervalele de timp nu sunt respectate. Unele dintre reclamatiile
privind intervalele de serviciu decurg din aceast3 situatie. In sistemele feroviare, sunt instalate sisteme de
semnalizare serioase pentru a pastra intervalele de serviciu la minut. Cu toate acestea, nu exista niciun sistem
de semnalizare pentru vehiculele conventionale

- Neoprirea la o statie: in sistemul actual, vehiculele care nu opresc in statiile de autobuz sunt detectate de
inspectori sau prin reclamatii. Datele GPS pot fi, de asemenea, utilizate in acest sens.

Planificarea sistemului de transport public este unul dintre factorii care sporesc satisfactia pasagerilor. Coinciderea
planului operational si a celui realizat pe teren este importanta pentru auditarea planului. Din acest motiv, "Unitatea
de sistem de transport inteligent", care se preconizeaza a fi infiintata, va putea verifica daca intreprinderile respecta
planul prin controlul datelor GPS, iar datele vor fi raportate si se va furniza o baza pentru planificare.

Utilizarea ITS in faza de masurare a performantei

ITS pot fi, de asemenea, utilizate pentru masurarea performantei. Din nou, prin utilizarea GPS si a datelor STI.
e Conformitatea cu frecventa calatoriilor,

e Numarul de pasageri per vehicul,
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e  Kilometri parcursi per vehicul,
e (Calatorie per calatorie,

Masuri de performantd semnificative, cum ar fi km/pasager, pot fi utilizate pentru a masura dezvoltarea activitatii
si modul in care deciziile si aranjamentele afecteaza performanta.

9.2.8. SISTEM DE INFORMARE A PASAGERILOR

Unul dintre elementele importante ale integrarii este reprezentat de informatiile oferite pasagerilor.
Scopul integrarii informatiilor este de a oferi pasagerilor informatii despre liniile curente, tarife si orare,
de a se asigura ca acestia sunt informati cu privire la intregul sistem de transport si de a-i ajuta sa
planifice toate etapele calatoriei inainte de a incepe calatoria.

Pasagerii au nevoie de informatii cu privire la linii, rute, orare, puncte de transbordare, tarife, timpul de
asteptare in timp real, schimbari ale traseului autobuzului din cauza unei situatii neobisnuite.

Metodele si sistemele de informare a pasagerilor din transportul public sunt:
Informatii pe pagina web;

Informatii pe aplicatii dedicate;

Sisteme de informare in statii;

Sisteme de informare la bordul vehiculului.

FIGURA 196. SISTEME DE INFORMARE A PASAGERILOR

Informatiile despre pasageri nu se limiteaza la sistemele de transport public. Este nevoie de informatii
legate de sistemul de transport, cum ar fi locurile de parcare, taxele, disponibilitatea locurilor de parcare
gratuite, locurile de parcare pentru biciclete, locurile de parcare inteligente pentru biciclete, pistele pentru
biciclete etc.

273



LA Inf tii i b
A3 nformatii pe pagina we

Pana in prezent, site-ul municipal contine informatii operationale privind transportul public, infrastructura
si programele/serviciile, precum si stiri actualizate pe aceste teme. Site-urile web ale operatorilor privati
contin, de asemenea, informatii despre propriile intreprinderi.

Cu toate acestea, nu exista un site web care sa ofere informatii agregate despre sistemul de transport
public. Sistemul de informatii de pe site-ul web faciliteaza accesul la informatiile despre transportul public,
ofera informatii despre oportunitatile de transbordare si sporeste eficienta sistemului de transport.

in cadrul PMUD Chisindu au fost ficute propuneri de informare in sistemul informational pe internet
pentru accesarea de catre utilizatori a unor subiecte precum:

Planificarea calatoriilor utilizatorilor in ceea ce priveste tipul de transport, orele de plecare, punctele de
transfer etc.;

Informarea cu privire la durata calatoriilor pe liniile existente si la intarzierile preconizate;

Informarea despre serviciile de transportul public, autobuz suburban si troleibuz folosite in oras si despre
intarzierile instantanee ale acestora;

Gradul de ocupare in timp real al locurilor de parcare din oras;

Prezentarea retelei pietonale si informatii despre zilele si orele saptamanale fara trafic in zonele cu
prioritate pietonal3;

Informarea despre accidente si lucrari rutiere instantanee;
Camerele de luat vederi amplasate in tot orasul care arata situatia traficului in timp real;

Zonele utilizate in mobilitatea urbana zilnica, cum ar fi farmaciile, piata, restaurantele, sunt afisate in
aplicatie si se ofera posibilitatea de a planifica mobilitatea spre acestea;

Conditiile meteorologice din oras, care sunt comunicate instantaneu utilizatorilor si care le permit acestora
sa isi planifice deplasarile.

FIGURA 197. IZUM - EXEMPLU DE SISTEM INFORMATIC
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Informatii pe aplicatii mobile pentru pasageri

Aplicatia Tranzy a fost lansata pentru transportul public din municipiul Chisindau si permite aflarea orei de
sosire a mijloacelor de transport in statie.

Aplicatia functioneaza doar pe baza pozitiei reale a unitatilor de transport, fara implicarea unor orare
stabilite (indiferent, daca acestea sunt respectate sau nu). Timpul de asteptare este calculat in functie de
pozitia unitatii de transport si a utilizatorului. Adica, pasagerii din primele statii de la inceputul traseului nu
sunt informati corect cu privire la sosirea prognozata a troleibuzelor dacad nu exista troleibuze/autocare
care sa circule intre acestea si terminus. Cu cat intervalul de succesiune este mai mare, cu atat mai mare
este aceasta distanta de incertitudine (de la capatul de linie). Cu alte cuvinte, calatorul de la prima (a doua,
a treia...) statie nu are o previziune a sosirii mijlocului de transport daca acesta lipseste de la capatul liniei
sau i se arata timpul minim (1-2 min) daca exista un mijloc de transport la capatul liniei, desi acesta poate
avea o pauza planificata (40...60 min). Doar atunci cand unitatea de transport porneste, sistemul revine cu
prognoza corespunzatoare.

Un alt aspect al aplicatiei este ca unitatile sunt afisate pe harta doar intr-un singur sens, intr-o singura
directie. Astfel, perceptia situatiei complexe este mai complicata si necesita schimbarea filtrelor intre
rute/directii.

Probabil ca este posibil din punct de vedere tehnic sa se elimine aceste lacune. Cel putin sursa easy-way
ofera posibilitatea afisarii simultane a mai multor rute in ambele directii (cu sens de mers).

Aplicatia poate fi descarcata de orice beneficiar cu un telefon mobil.

Aplicatia Tranzy este disponibild Tn 4 limbi: romana, rusa, engleza si ucraineana.

FIGURA 198. SOFTWARE-UL APLICATIEI TRANZY

Sursa: (The "Tranzy" travel app, 2024)

Tn acest context, caracteristicile care ar trebui s& fie addugate in sistemul de informare mobil3 a pasagerilor
din Chisindu sunt prezentate mai jos.

FIGURA 199. CARACTERISTICILE EXISTENTE S| RECOMANDATE A FI INCLUSE IN APLICATIE
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Pe langa functiile recomandate pentru a fi prezente in aplicatia mobila, in aplicatie ar trebui sa fie
implementate pentru a creste eficienta si:

Linii de legdtura cu statia de transportul public, trenul, spitalul, universitatea, centrul orasului etc.,
Orele estimate de sosire,

Monitorizarea traficului din Chisinau,

Evaluarea calatoriei,.

Informatii in timp real privind gradul de ocupare a parcarilor municipale,

Anunturi,

Procedurile de raportare a problemelor.

Informatii in statii

Sistemele de informare din statiile de autobuz fac parte integranta din modernizarea si optimizarea
serviciilor de transport public. Acestea Tmbunatatesc eficienta generald, fiabilitatea si experienta
utilizatorilor, favorizand cresterea numarului de calatori si contribuind la o mobilitate urbana durabila si
inteligenta.

Statii inteligente: se refera la noduri de transport care incorporeaza tehnologii avansate pentru a
imbunatati eficienta, siguranta si experienta utilizatorilor. Aceste statii inteligente utilizeaza diverse
inovatii, cum ar fi dispozitivele 10T, aplicatiile mobile si analizele de date pentru a optimiza serviciile. Un
aspect important al statiilor inteligente este punerea in aplicare a operatiunilor de evitare a opririi, in care
anumite statii sunt omise pentru a creste viteza comerciala si a reduce timpul petrecut de pasageri in
vehicul. Aceasta strategie nu numai ca aduce beneficii pasagerilor prin reducerea timpului de calatorie, dar
imbunatateste, de asemenea, eficienta operationalad pentru furnizorii de transport.

FIGURA 200. AFISAJUL UNITATII DE INFORMARE A UNITATII DE AUTOBUZ (RACKET)

Sursa: (The first multifunction e-paper bus stop display goes on trial in
Poland, 2024)

fn cadrul PMUD Chisindu, sunt propuse statii inteligente pe
artera principald, unde este planificata si linia BRT, precum si pe
liniile principale cu coridoare benzi dedicate pentru transportul
public. Aceste statii vor fi insotite de aplicatii inteligente
integrate, care vor fi implementate atat pe aceste linii, cat si in
special in zonele de transfer interurban.

Pentru a creste confortul in timpul asteptarii transportului
public, va fi necesar sa se lanseze un amplu proces de
modernizare a statiilor de transport public. Prin proiectul
"statii inteligente" vor fi instalate 30 de statii inteligente de
transport public cu urmatoarele facilitati: camere de
supraveghere CCTV - inclusiv numararea pasagerilor, incarcarea
dispozitivelor mobile, afisaj digital si informatii (inclusiv sunet),
internet WIFI, buton de panicd / SOS, aparat de védnzare a
biletelor (si pentru alte produse), monitorizarea calitatii aerului,
instalatii de purificare si racire a aerului, panouri fotovoltaice
(daca statia este bine nsoritd) si posibilitatea de a integra si alte functionalitati.
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Statiile de transport public vor avea, de asemenea, un panou digital care va afisa in timp real timpul estimat
pana la sosirea urmatoarelor mijloace de transport. Acestea vor fi conectate direct la sistemul de
monitorizare a transportului public in timp real.

Aceasta integrare a serviciilor avansate nu numai ca imbunatateste experienta generala a pasagerilor, dar
contribuie si la eficienta si durabilitatea sistemelor de transport urban.

in plus, potentialul comercial al statiilor de transportul public inteligente dep&seste functia lor principals,
capacitatile lor de publicitate digitald permit companiilor sa ofere continut atractiv si interactiv pentru
calatori, creand un flux de venituri si imbunatatind in acelasi timp estetica si functionalitatea peisajului
urban.

Sisteme de informare la bordul vehiculelor

Unul dintre elementele importante ale integrarii este reprezentat de informatiile privind pasagerii. Scopul
integrarii informatiilor este de a oferi pasagerilor informatii despre liniile curente, tarife si orare, de a se
asigura ca acestia sunt informati cu privire la intregul sistem de transport si de a-i ajuta sa planifice toate
etapele calatoriei inainte de a incepe calatoria.

Sistemul ofera pasagerilor informatii sonore si vizuale despre opriri pe harti digitale. Pe ecranele amplasate
n statii si/sau n interiorul vehiculului, pot fi afisate informatii instantanee, cum ar fi informatii despre
opriri viitoare, informatii vizuale bazate pe hartd, informatii despre sofer, viteza vehiculului, pentru a
informa pasagerii.

FIGURA 201. AFISAJ DE INFORMATII PENTRU PASAGERI LA BORDUL VEHICULULUI

Sursa: (Passenger Information Display, 2024)

Informatiile pentru pasageri nu se limiteaza la sistemele de transport public. Este nevoie de informatii
legate de sistemul de transport, cum ar fi locurile de parcare, taxele, disponibilitatea locurilor de parcare
gratuite, locurile de parcare pentru biciclete, locurile de parcare inteligente pentru biciclete, pistele pentru
biciclete etc. Aceste informatii nu sunt disponibile nici pe site-ul web al municipiului Chisinau.

Un sistem de informare care include toate sistemele care vor satisface nevoile pasagerilor si le vor facilita
calatoria este important in ceea ce priveste integrarea.

Pe site-ul web al municipiului Chisinau ar trebui sa fie creata o sectiune cu informatii despre transport in
aplicatia sa.
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Informatii despre toate sistemele de transport public (microbuze, autobuze, troleibuze), inclusiv linia,
traseul, planul de operare, programul de tarifare, locatia statiilor.

Ar trebui sa fie incluse locatiile parcarilor, tarifele, informatii despre locurile de parcare ocupate si libere.

Ar trebui sa existe o harta a traseelor de biciclete din oras, locuri de parcare pentru biciclete si informatii
despre sistemul inteligent de partajare a bicicletelor.

9.2.9. ALINIEREA TRANSPORTULUI LA DEZVOLTAREA URBANA

Unul dintre cele mai importante aspecte ale armonizarii dezvoltarii urbane cu transportul public este acela
ca sistemele se intalnesc reciproc. Pentru aceasta

- Dezvoltarea urbana poate satisface volumul de transport,

- Propunand centre de transfer in care nevoile urbane sunt satisfacute in anumite zone pentru a
minimiza mobilitatea urbana,

sunt sugerate astfel de abordari.

n acest context, abordarea Transit-Oriented Development permite utilizatorilor s& facd mai putine cilatorii
prin crearea de zone care sa raspunda nevoilor utilizatorilor in zonele de transfer ale centrelor exterioare
si centrale propuse.

FIGURA 202. TRANSBAY, SAN FRANCISCO

9.2.10. RESTRUCTURAREA MICROBUZELOR CA SISTEM MUNICIPAL

Transportul public din Chisinau este operat printr-un model dual, cu entitati municipale si operatori privati
de microbuze care isi impart responsabilitatile.

Transportul public ar trebui sa fie considerat un serviciu public pentru desfasurarea sanatoasa a activitatilor
sociale si economice din orase. In contextul privatizérii prin metoda inchirierii de linii, exist3 riscul de a
diminua natura sociala a serviciului, deoarece interesele comerciale au prioritate. Este imperativ ca
sectorul public sd acorde prioritate beneficiilor societale atunci cdnd abordeaza obligatia de a furniza acest
serviciu prin privatizare, evitand sa puna un accent nejustificat pe comercializare.

Sectorul public, in gestionarea intreprinderilor sale, ar trebui sa ramana concentrat pe avantajele sociale
ale serviciului, in timp ce implicarea sectorului privat nu ar trebui sd umbreasca obiectivul de baza prin
prioritizarea excesiva a profitului si a generarii de venituri.

Pornind de la practicile globale si de la cercetarea academica privind sistemele de transport public, au fost
identificate diverse modele de contracte intre operatori si autoritati, care reflecta diverse abordari ale
furnizarii de servicii. Acestea sunt:
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Modelul contractului de cost net: Acest model plaseaza riscul costurilor si al veniturilor pe umerii
operatorului, caruia autoritatea i acorda dreptul de operare, fie prin atribuire directa, fie prin
licitatie. Veniturile de exploatare provin in principal din venituri legate de calatorii.

Modelul contractului de cost brut: In acest model, operatorul suport riscul costurilor, in timp ce
autoritatea isi asuma riscul veniturilor. Plata catre operator se bazeaza pe factori precum distanta
parcursd si/sau timpul de lucru. in cazul in care taxele colectate de autoritate depasesc costul
serviciului, se obtine un profit; Tn caz contrar, autoritatea subventioneaza sistemul. Principala
distinctie fata de modelul de contract cu costuri nete consta in impartirea riscurilor legate de
costuri si venituri.

Model de contract de cost brut stimulat de calitate: Acest model presupune, de asemenea, ca
autoritatea sa achizitioneze servicii de la operator pe baza unor criterii prestabilite. Spre deosebire
de modelul obisnuit al costului brut, contractul de cost brut stimulat de calitate introduce un sistem
de recompense/penalitati legat de criteriile de performanta.

Modelul contractului de management: in cadrul acestui model, autoritatea isi asum3 atat riscurile
legate de costuri, cat si de venituri, achizitionand servicii profesionale de management de la
operator. In esentd, operatorul este responsabil pentru gestionarea operatiunii.

Sistemul de transport public poate implica o participare semnificativa a sectorului privat fara contracte
individuale de inchiriere de linii pentru operatori. Pot fi incheiate contracte pe termen scurt pentru a
achizitiona servicii de transport public din sectorul privat, oferind aceste servicii cetatenilor la preturi si
conditii adecvate.

in tarile dezvoltate, serviciile de transport public sunt deseori obtinute din sectorul privat prin intermediul
unui model de contract de cost brut, in conformitate cu reglementiri specifice. In Chisindu, microbuzele
private functioneaza in prezent dupa un model de contract net, deoarece nu exista contracte cu operatorii
privati de TP, acestia avand doar niste autorizatii. Pentru a se alinia la tendintele globale si la practicile
moderne de transport public, se recomanda trecerea la modelul de contract brut in Chisinau.

n cadrul acestei abordari de privatizare, operatorul isi asuma toate cheltuielile, furnizeaza servicii pe baza
planului de operare al municipalitatii si primeste plati progresive corespunzadtoare distantei parcurse in
schimbul serviciului furnizat.

Model de contract de ruta (costuri brute) pentru operatorii din sectorul privat:
Operatorul acopera toate cheltuielile, produce servicii in cadrul planului de exploatare prevazut de municipalitate
si primeste o plata progresiva pentru kilometrii parcursi in schimbul serviciului furnizat.

FIGURA 203. ETAPELE DE IMPLEMENTARE A MODELULUI DE CONTRACT DE RUTA (COST BRUT)

Etapa 1 implica infiintarea si pregatirea initiald, inclusiv gestionarea flotei si optimizarea rutelor pentru a
asigura operatiuni eficiente, pregatiri pentru e-ticketing pentru colectarea fara probleme a tarifelor si
infiintarea unei comisii pentru supravegherea corporativa.

Trecand la etapa 2, accentul se mutd pe aplicarea practicd a modelului. Aceasta include utilizarea
sistemelor de e-ticketing pe microbuze pentru a moderniza metodele de colectare a tarifelor, colectarea

279



de date privind pasagerii si datele operationale pentru a informa procesele de luare a deciziilor, precum si
crearea de fonduri comune de venituri pentru a gestiona si distribui eficient veniturile.

Etapa 3 se axeaza pe gestionarea financiara si pe responsabilitate. Aceasta implica crearea de fonduri
comune de venituri si cheltuieli pentru a urmari si echilibra aspectele financiare ale operatiunilor si pentru
a asigura transparenta si durabilitatea in gestionarea financiara a modelului.

Etapa 4 marcheaza etapa finalda a procesului, care implica integrarea si institutionalizarea modelului in
cadrul existent al transportului public. Aceasta etapa include integrarea perfecta a tuturor componentelor,
institutionalizarea formala a modelului in cadrul de reglementare si modificarile necesare ale flotei pentru
a respecta cerintele operationale ale modelului de contract de ruta.

Urmand aceasta abordare structurata, autoritatile de transport public si operatorii din sectorul privat pot
pune n aplicare in mod eficient modelul de contract de ruta (cost brut), ceea ce duce la imbunatatirea
furnizarii de servicii, a sustenabilitatii financiare si a eficientei operationale in sectorul transportului public.
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9.3. MOBILITATEA ACTIVA

TABEL 65. MASURI SI PROIECTE — MOBILITATEA ACTIVA

MASURI, PUNCTAJ PROIECTE BUGET (€) ORIZONT
EVALUARE SI
SCENARIU
Proiectul pilot "Zone scolare sigure" - optiuni: 150_'000€ /
27 - |dentificarea - Strada N. lorga - Liceul Teoretic Nikolai Gogol p'r0|ect .
- (interventie
zonelor scolare sigure - Liceul Da Vinci si Gradinita 6 temporars) 2027
[3.7/5] = Nucleul - zona care contine "Miguel de Cervantes Saavedra" si 750.000€ dac
comtn Complexul educational Liceul-Gradinita "Kiril si | o o4s aste
Metodiu® pietonald
37 - Reamenajarea Program multianual pentru revitalizarea, completarea 2025
trotuarelor verzi [3.2/5] . & . p . . ’ P 500.000 €/ an .
si extinderea vegetatiei de aliniament. Multianual
- Nucleul comun
24 - Pietonalizarea . . .
; i Strada Veronica Micle / Stradela Teatrului 1.500.000 €
centrului orasului
[3.5/5] Strada N. lorga 2.000.000 €
Strada Mitropolit Varlaam 3.500.000 €

Nucleul comun

Program multianual de modernizare a trotuarelor cu

prioritizare pe baza: valorii arhitecturale estetice,

volumelor (estimate) de trafic pietonal, diversitatii 750.000 € /an 2025
obiectivelor de interes public, densitatii locurilor de

munca, densitatii populatiei.

23 - Reabilitarea retelei

pietonale- [3.2/5]

Nucleul comun
Regulamentul pentru modernizarea trotuarelor cu

. ) . - N/A
sprijin privat: materiale, design, accesibilitate, etc. /
29 - Transport la cerere
pentru persoanele in Achizitie vehicule pentru transportul persoanelor cu
varsta si cu dizabilitati dizabilitati (5 vehicule)
L . 150.000 €
[3.3/5] - Dezvoltarea serviciilor de transport (in cadrul
Dezvoltare si operatorului municipal de TP)

fmbunatatire
9.3.1. REABILITARE RETELEI PIETONALE

Trotuarele din oras sunt extrem de degradate. Desi Tn ultimii ani, in cadrul unui program de modernizare a
trotuarelor, un numar semnificativ de trotuare a fost modernizat, acestea inca sufera de multe deficiente.
Reabilitarea trotuarelor nu a fost sustinuta doar de autoritatile locale, ci si de investitori privati, in principal
detinatorii de restaurante din zona centrald sau de hoteluri care doresc sa imbunatateasca calitatea
spatiului public din jurul afacerii lor. Desi acest lucru tnseamna sprijin deplin, este important ca aceste
interventii sa fie in concordanta cu cele realizate de autoritatile locale. Pentru a ghida si a imbunatati
participarea publicului la procesul de modernizare a trotuarelor, ar trebui elaborate reguli si directii pentru
investitiile private. Acestea ar trebui sa stabileasca principalele caracteristici de proiectare, cum ar fi
materialele care urmeaza sa fie utilizate, tipologiile de spatii verzi si facilitatile pentru persoanele cu
dizabilitati.
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9.3.2. PIETONALIZAREA CENTRULUI MUNICIPIULUI

Actiunile propuse pentru "pietonalizarea centrului municipiului" in planul de actiune PMUD pot include:

1. Elaborarea unui plan de circulatie care sa acopere intregul centru al municipiului. Planul de
circulatie ar trebui sa acopere cel putin urmatoarele aspecte, dar nu ar trebui sa se limiteze la
acestea:

a. Clasificarea tuturor strazilor situate Tn zona centrald sau care traverseaza zona centrala in
strazi locale, colectoare, artere si de tranzit.

b. Redirectionarea traficului de tranzit catre arterele si strazile de tranzit.

Eliminarea legaturilor directe ale traficului auto cu strazile locale prin sisteme precum:
devierea traficului (instalarea de bariere fizice, cum ar fi borne, jardiniere sau porti de
acces; crearea de strazi cu sens unic, cul-de-sacs sau fundaturi), calmarea traficului.

d. Punerea in aplicare a politicii de parcare in centrul orasului (a se vedea mai multe detalii
in sectiunea 9.3 din raport).

2. Efectuarea unui audit al infrastructurii pentru deplasari pietonale si identificarea spatiilor publice,
cum ar fi strazile si pietele, cu potential de pietonalizare, de exemplu folosind aplicatia Walkability
dezvoltata de asociatia (Walkability.App - Walk21).

3. ldentificarea corelarilor relevante cu proiectele si strategiile existente in vederea crearii unei
strategii integrate de pietonalizare, luand in considerare aspecte precum regenerarea urbana a
centrului municipiului, a fostelor zone industriale si a zonelor verzi, reconFigurarea zonelor urbane,
a patrimoniului cultural, a traseelor culturale si strategia dedicata deplasarilor cu bicicleta.

4. Crearea de zone pietonale dupa modelul Hub & Spoke

a. ldentificarea unei retele de strazi pietonale si a unor zone din centrul municipiului in care
circulatia vehiculelor ar trebui interzisa (faza 1).

b. Pregitirea siimplementarea proiectelor pilot pe strizile identificate. Intr-o prima fazs, se
pune in aplicare o zi fara masini in fiecare weekend (de exemplu, duminica) in care traficul
cu autoturismul privat este oprit si Tn timpul marilor sarbatori publice, Tn timpul careia
strazile sau sectiunile de strazi selectate ar trebui sa fie inchise traficului de tranzit,
redirectionand vehiculele catre rute sau moduri de transport alternative. Trebuie luata in
considerare posibilitatea de a utiliza inchideri temporare in favoarea unor evenimente,
piete sau festivaluri pentru a demonstra beneficiile strazilor fara trafic si pentru a colecta
feedback-ul publicului. Urmatoarele strazi au fost propuse pentru proiectul pilot:

i.  Zona Pietei Centrale

ii.  Veronica Micle Str.

iii. Stradela Teatrului

iv. Str. Nicolae lorga (alternativ str. M. Cebotari, care are o legaturd mai buna cu
parcul)

V. Perimetrul format de strazile Maria Cebotari - Alexei Sciusev - Sfatul Tarii - M-
Kogalniceanu, n care au fost reabilitate trotuarele doar pe o parte dintre strazi.
Locurile de parcare nu au fost marcate.

Vi. Mitropolit Varlaam Str. (intre A. Puskin - V. Alecsandri)

c. Pregatirea si punerea in aplicare a proiectului "Zone scolare sigure" in jurul principalelor
centre de Tnvatamant din centrul orasului:

i Liceul "Da Vinci" + Gradinita Nr. 6 - Str. Colina - Puskin + piata

ii. "Miguel de Cervantes Saavedra" + Complexul educational Liceul-Gradinita "Kiril si
Metodiu" - Str. Grigore Ureche.
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https://walk21.com/resources/walkability-app/

Prima faza ar trebui sa se desfasoare pe o perioada de 4-6 luni, timp in care ar trebui sa se efectueze o
evaluare periodica a impactului sub forma unor sondaje de opinie din partea pietonilor, inclusiv a

rezidentilor si a agentilor comerciali,
precum si o monitorizare a traficului din
intreaga zond. In timpul acestei etape, ar
trebui sa se desfasoare o campanie de
sensibilizare pentru promovarea mersului
pe jos, subliniind avantajele crearii unor
zone pietonale sigure si atractive in centrul
orasului si beneficiile mersului pe jos si ale
utilizarii transportului public in detrimentul
masinii personale.

A doua etapa ar trebui sa fie pregatirea
proiectelor de pietonalizare pe toate sau
pe anumite portiuni ale strazilor pilot.
Proiectul ar trebui sa fie corelat cu masuri
complementare, cum ar fi: devierea
traficului, calmarea traficului, reducerea
vitezei, reglementarea parcarilor,
proiectarea intersectiilor, inclusiv a

trecerilor de pietoni specia marcate pentru persoanele cu dizabilitati, optimizarea transportului public,
proiectarea retelei de piste de biciclete, zone verzi cu umbra si protectie impotriva radiatiilor solare, masuri
de urbanism tactil, precum si regenerarea urbana a cladirilor. Desemnarea strazilor sau a zonelor din
centrul orasului ca zone exclusiv pietonale implica faptul ca circulatia vehiculelor este interzisa, cu exceptia
rezidentilor si a serviciilor speciale. Strazile pot fi echipate cu borne, bariere retractabile sau indicatoare

pentru a impune restrictiile.

Pietonalizarea completa a unor strazi selectate:
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2027: Interventie temporard - "Street
Delivery" / Saptamana europeana a
mobilitdtii (exista deja propuneri de
amenajare din partea FUA-UTM) sau
in fiecare weekend din timpul verii.
Pietonalizarea pe segmente: S1 intre
M.Eminescu si  V.Alecsandri /
posibilitate de prelungire pana la
Armeneasca sau A. Puskin.



2030: Conversia 31 August din coridor
de transport in strada locala, care
alimenteaza A. Puskin, M G Bodoni. Se
termind pietonalizarea M.Eminescu,
V.Pircalab - se descarca in str. Bucuresti
si celelalte colectoare pe directia N-S.
Transformarea noilor capete
M.Eminescu, V.Pircalab in bucle — strazi
cu acces local si alimentare.

2035: Locuitorii, vehiculele utilitare
etc. continud sa aiba acces n zona.
Bolarzi retractabili sunt utilizati
pentru a restrictiona accesul (a se
vedea strada Bulgara).
Reproducerea modelului - strada
Mitropolit Varlaam (in corelare cu
regenerarea urgenta a Pietei
Centrale si relocarea statiei centrale
de autobuz).

intr-o a treia fazi, ar trebui
identificate alte strazi si piete care ar
putea duce la dezvoltarea unei
retele pietonale care sa acopere
intregul centru al municipiului.
Reteaua ar putea fi proiectata
conform abordarii superblock-urilor.
Exemplul de mai jos prezinta pasii
principali parcursi de orasul Vitoria-
Gasteiz din Spania Tn procesul de

creare a unei retele pietonale care sa urmeze abordarea superblocurilor in tot orasul.

Exemple de bune practice: Superblock-uri in Vitoria-Gasteiz

Situatia existenta

Vitoria-Gasteiz este capitala administrativa a Tarii Bascilor, situata in nordul Spaniei. Considerat un oras
"verde", are aproximativ 50 m? de spatiu verde pe cap de locuitor. Municipalitatea, care cuprinde 63 de
sate din jur, este cea mai mare din regiune, cu o suprafat3 totald de 276,81 km? si o populatie de 249.176
de locuitori. Vitoria-Gasteiz este un oras compact la scara pietonala, cu un centru medieval. A fost unul
dintre primele orase din Spania care a pus in functiune o retea de piste pentru biciclisti.
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FIGURA 204. VITORIA GASTEIZ SCHEMA SUPERBLOCURILOR SI ETAPELE DE IMPLENENTARE. CREDITE: SMARTEES

2006-2007: PLANUL DE MOBILITATE URBANA DURABILA (LINK: SITIO WEB DEL AYUNTAMIENTO DE
VITORIA-GASTEIZ - PLAN DE MOVILIDAD SOSTENIBLE Y ESPACIO PUBLICO - PLAN VIGENTE)

Tnca din 1998, actorii implicati in Agenda locald 21 si-au dat seama de tendinta de crestere a gradului de
utilizare a autoturismelor private, legata de o crestere prevazuta si planificata a orasului. Pe baza planurilor
de dezvoltare urband pentru urmatorii ani, se preconiza o suprafata de pana la 9.000.000 m? de noi zone
rezidentiale, cu un total de aproximativ 16.000 de locuinte.

Un sondaj privind mobilitatea urbana realizat Tn 2006 a confirmat cresterea prognozata si a indicat o
crestere a utilizarii autoturismelor personale. Din totalul deplasarilor efectuate in oras, 49,9% au fost
efectuate pietonal (56% in 1996), 36,6% cu autoturismul personal (29% in 1996), 7,9% cu transportul public
si 4% cu bicicleta. Proportia de deplasari mai mici de cinci kilometri efectuate cu autoturismul personal a
fost de 36% in anul 2006, in timp ce acelea efectuate cu bicicleta au crescut constant de la 1,4% Tn 2001 la
3,3% n 2006.

Pe baza sondajului, Tn anul 2006 a fost publicat un "Raport de diagnosticare privind situatia sustenabilitatii
si @ mediului Tn Vitoria-Gasteiz". Una dintre principalele concluzii ale acestui raport a fost aceea ca ar fi
relativ usor sa se stabileasca un nou spatiu public si 0 noua schema de mobilitate pentru a minimiza
efectele negative asupra mediului, cat si efectele negative sociale ale mobilitatii bazate pe autoturisme in
oras. PMUD a prevazut introducerea unui asa-numit Superblock.

2008-2009: RECONFIGURAREA RETELEI DE TRANSPORT PUBLIC

Tmbunétatirea retelei de transport public a constat in introducerea a dou§ linii de tramvai (in 2008) si in
restructurarea retelei de autobuze (in 2009). Modernizarea retelei de autobuze a presupus o nouad
conceptie asupra traseelor, reducerea numarului de linii, modificari in ceea ce priveste amplasarea statiilor
de autobuz si posibilitatea de transfer intre linii si moduri de transport public. Aceste masuri au crescut
viteza transportului public si au permis acoperirea cartierelor nou construite. Flota a fost adaptata in
continuare pentru a raspunde nevoilor persoanelor cu dizabilitati. Masurile au dus la o crestere
semnificativa a numarului de utilizatori; in perioada noiembrie 2008 - ianuarie 2010, numarul de deplasari
cu autobuzul si tramvaiul a crescut cu 43,5%.
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2009-2010: SUPERBLOCUL PILOT SANCHO EL SABIO

Primul Superbloc a fost planificat ca un proiect pilot in cartierul "Sancho el Sabio", inainte de a extinde
modelul la intregul oras. Pentru a sprijini schimbarile din acest Superbloc, a fost introdusa o noua politica
de parcare in centrul orasului, pentru a descuraja cetatenii sa foloseasca autoturismele personale. Noua
politica de parcare a crescut preturile pentru locurile de parcare existente si a transformat zonele de
parcare gratuite in zone cu plata. Politicile complementare au inclus extinderea retelei de piste de biciclete
cu 13 kilometri Tn 2009, precum si Tn 2010, prin punerea in aplicare a Planului general de mobilitate pentru
biciclisti. ONG-ul Centrul de Studii de Mediu a lansat un program de educatie ecologica, care a implicat
comunitatea scolara (20.000 de elevi din 30 de scoli) in acest nou model de mobilitate urbana durabila. Au
fost organizate cursuri de mers cu bicicleta in scoli pentru a spori competentele populatiei tinere in ceea
ce priveste mersul pe bicicleta pe strazi si drumuri interurbane.

Superblock-ul "Sancho el Sabio" s-a transformat intr-o zona aproape liberda de autoturisme personale
(oferind doar o singura banda pentru traficul rezidential). Principalele schimbari in zona au inclus:

e Cresterea suprafetei pietonale de la 45% la 74%;

e Stabilirea unei limite de viteza de 30 km/h in interiorul Superblock-ului;

e Sincronizarea semafoarelor (pentru a forta masinile sa circule cu 30 km/h);

e Eliminarea locurilor de parcare din lungul strazilor, precum si schimbarea sensului de circulatie pe
unele strazi, impiedicand astfel trecerea autoturismelor prin Superblock.

e De asemenea, biciclistii au primit permisiunea de a parcurge anumite strazi in sens opus fata de
autoturisme, iar unele drumuri au fost Tngustate pentru a reduce viteza acestora. A fost creatd o
zona de joaca in aer liber, cu o podea de cauciuc, pentru a permite copiilor sa se joace.

FIGURA 205. MODELUL SUPERBLOCK DIN VITORIA GASTEIZ
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FIGURA 206. SUPERBLOCK-UL SANCHO EL SABIO (INAINTE S| DUPA), © CITY OF VITORIA-GASTEIZ

2012-2014: RESTRICTII DE CIRCULATIE AUTO IN SUPERBLOCKUL CENTRAL

Pana in 2012, aproximativ 300-400 de vehicule pe zi inca mai circulau fara autorizatie in zonele
restrictionate ale primului superblock. Prin urmare, in 2012, primaria a luat masuri suplimentare pentru a
impune restrictii privind accesul masinilor private in Superblock-ul "Sancho el Sabio" prin instalarea de
camere video, montarea de panouri de informare si lansarea unei campanii de informare publica (de
exemplu, prin trimiterea de scrisori de informare personalizate, tuturor proprietarilor de autovehicule
detectate de camerele de luat vederi in Superblockul respectiv).

2016-2019: REPRODUCEREA $I ADAPTAREA MODELULUI SUPERBLOCK-URILOR

Primaria a implementat o politica de trafic care a redus viteza de deplasare ("zone de 30 km") pe segmente
de drum a 47 de strazi, acoperind 17 super-blocuri. De asemenea, primaria a lansat o campanie specifica,
in coordonare cu asociatiile de biciclisti si de taximetristi, precum si cu entitatile de transport public, pentru
a promova o mobilitate mai sigura in centrul orasului. Campania "zone 30 - zone sigure" a fost lansata
pentru a-i educa pe biciclisti cu privire la modul de deplasare in zonele cu 30 km/h. Aceastd campanie de
comunicare a constat in indicatoare pe stradd, reclame in cladirile si gospodariile din zonele afectate,
spoturi radio, informatii pe site-ul municipal si brosuri informative care au fost distribuite tuturor
locuitorilor.

2019-2020: REPLICAREA MODELULUI SUPERBLOC
Superblock-ul Médico Tornay

Vitoria-Gasteiz a creat nucleul unui nou superbloc, dupa finalizarea pietonalizarii strazii Médico Tornay si
a zonelor inconjuratoare. Odata cu pietonalizarea, trotuarele inguste si spatiul care era folosit anterior
pentru vehiculele private au fost transformate intr-un spatiu pietonal mare, care a fost conceput pentru a
fi un centru infloritor al cartierului, acoperind o suprafata de 5.500 m?. Actiunile de monitorizare au aratat
un nivel ridicat de acceptare sociala a acestui superblock.

Superblock-ul din Centrul Memorial pentru Victimele Terorismului
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Orasul Vitoria-Gasteiz a reorganizat spatiul public, castigdnd spatiu pentru utilizarea pietonala si a
imbunatatit accesul pietonilor si al biciclistilor in cartierul medieval din jurul Centrului Memorial pentru
Victimele Terorismului prin instalarea de scari rulante si a unui lift. Proiectul a inclus modificarea strazii
pentru autovehicule, eliminarea locurilor de parcare si crearea de noi piste de biciclete pentru a le conecta
cu cele existente.

2021 - PREZENT: REPLICAREA MODELULUI SUPERBLOCURILOR

Pana in prezent, a inceput dezvoltarea a 20 dintre cele 77 de superblock-uri prevazute in Planul de
Mobilitate Urbana Durabild (PMUD) din 2008. Vitoria-Gasteiz implementeaza in mod continuu modelul
Superblock in tot orasul. Tn perioada 2021-2023 au fost implementate cinci interventii in cartierul
Zabalgana.

Vitoria Gasteiz a fost martora dezvoltarii unei noi paradigme de mobilitate in oras, care s-a manifestat
printr-o schimbare a modului de transport utilizat pentru deplasérile zilnice. in plus, calitatea mediului in
oras s-a imbunatatit, inclusiv prin Tmbunatatirea calitatii aerului, reducerea emisiilor totale de CO,,
reducerea poluarii fonice, precum si a congestiei si a consumului de combustibil.

9.3.3. TMBUNATATIREA INFRASTRUCTURII PIETONALE 1N ZONELE PERICENTRALE SI iN
CARTIERELE REZIDENTIALE

Actiunile propuse pentru "Imbunatatirea infrastructurii pietonale in zonele pericentrale si in cartiere" in
planul de actiune PMUD pot include:

e Imbunatitirea pietonalizérii si calmarea traficului in jurul centrelor comerciale
o ldentificarea a principalelor zone de centre comerciale din intregul municipiu. Centrele
identificate de catre consultant sunt urmatoarele:
=  Centrul orasului: Piata Centrald, Unic,
= Ciocana: Family Shopping Center, Port Mall Center
=  Riscani: Oasis Shopping Mall
=  Buiucani: Alfa City Shopping
=  Botanica: Atrium, Shopping MallDova, zona comerciala Plaza

FIGURA 207. PRINCIPALELE CENTRE COMERCIALE DIN CHISINAU
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a. Analiza detaliata a delasarilor pietonale si a accesibilitatii in zonele centrelor comerciale
respective. Analiza ar trebui sa acopere urmatoarele aspecte: identificarea fluxurilor
pietonale dinspre statiile de transport public sau zonele de parcare a centrelor comerciale,
alte puncte de acces din zone vecine, trecerile si punctele de conflict cu traficul in zona de
intrare si in zona de parcare, analiza accesibilitatii pe strazile din jur.

b. Elaborarea de proiecte individuale pentru imbunatatirea pietonalizarii si calmarea
traficului in jurul centrelor comerciale.

Componentele proiectului:
Pietonalizare

e Instalarea de bariere fizice, bolarzi sau stalpi retractabili pentru a restrictiona accesul vehiculelor
in zonele destinate exclusiv pietonilor.
e Imbunatitirea infrastructurii pietonale, inclusiv trotuare mai generoase, zone de relaxare,
amenajare peisagistica.
e Punereain aplicare a elementelor de proiectare favorabile pietonilor, cum ar fi trecerile de pietoni,
semnalizarea de orientare si iluminatul public pentru a imbunatati siguranta si circulatia.
Masuri de calmare a traficului

® Punerea in aplicare a unor masuri de calmare a traficului pentru a reduce viteza autoturismelor si
a Imbunatati fluxul de trafic.

e |Instalarea de limitatoare de viteza, treceri de pietoni suprainaltate, sicane si sensuri giratorii pentru
reducerea vitezei autovehiculelor si cu efect pozitiv asupra sporirii sigurantei pietonilor si a
biciclistilor.

e Introducerea de strazi cu sens unic, devieri de trafic sau inchideri de drumuri pentru a descuraja
traficul de tranzit si pentru a acorda prioritate accesului local.

e Imbunititirea serviciilor de transport public si a infrastructurii pentru a oferi alternative
convenabile la condus, inclusiv benzi pentru autobuze, statii de autobuz.

Proiectele ar trebui sa fie structurate in doua etape:

Faza 1: Implementarea proiectului pilot

e Selectarea unui centru comercial din zona pilot pentru interventii de pietonalizare si de calmare a
traficului.

e Efectuarea de evaluari in-situ, studii de trafic si contorizari a numarului de pietoni zilnic pentru a fi
luate deciziile potrivite de proiectare a spatiului urban.

e Elaborarea planurilor detaliate de proiectare si obtinerea aprobarilor necesare.

e Implementarea interventiilor pilot, monitorizarea performantelor si colectarea de feedback de la
actorii relevanti.

Faza 2: Implementarea la scara larga

e Extinderea masurilor de pietonalizare si de calmare a traficului in zone suplimentare din jurul
centrelor comerciale si in alte centre comerciale.

® Integrarea imbunatatirilor infrastructurii si a consolidarii transportului public.

® Punerea in aplicare a imbunatatirii domeniului public si initiative de amenajare a spatiilor publice
si de promovare a implicarii comunitatii.

e Realizarea unei monitorizari si evaluari continue pentru a evalua eficacitatea interventiilor si
pentru a identifica oportunitatile de imbunatatire.

9.3.4. ZONE SCOLARE SIGURE

O mare parte din trafic este generata de catre parintii care isi transporta copiii la scoala cu autoturismul
personal. Deoarece in zona centrala exista o mare concentrare de unitati de fnvatamant, acestea pot fi
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vizate de interventii de siguranta rutierad, impreuna cu potentiale proiecte de pietonalizare permanenta
sau temporara.

FIGURA 208. EXEMPLE DE ZONE SCOLARE

Sursa: coltul din stanga (sus) (www.agmi.nl/) / coltul din dreapta (sus) (www.betterstreets.co.uk/school-streets-
come-to-enfield) / coltul din stanga (jos) (www.krone.at/1921179) / coltul din dreapta (jos) (www.agmi.nl/)

Desi aceste masuri depind de locul in care se aplica, de obicei, este necesara o analiza aprofundata a
comportamentului de deplasare al copiilor. Acestea sunt cateva strazi propuse spre pietonalizare in cadrul
proiectului pilot : - Str. N. lorga - Liceul Teoretic Nikolai Gogol, Liceul Da Vinci + Gradinita 6 si "Miguel de
Cervantes Saavedra" + Complexul Educational Liceul-gradinita "Kiril si Metodiu".

9.3.5. TRANSPORT LA CERERE PENTRU PERSOANELE VARSTNICE SI CU DIZABILITATI

Avand in vedere ca infrastructura de transport nu este inca adaptata nevoilor persoanelor cu dizabilitati si
avand Tn vedere cd media de varsta a populatiei din municipiul Chisinaului creste, este important sa se
ofere servicii pentru persoanele cu mobilitate redusa, cum ar fi varstnicii, persoanele cu dizabilitati etc.
Acest lucru ar putea fi realizat prin achizitionarea unui numar mic de vehicule de transport dedicate pentru
transportul persoanelor cu mobilitate redusa.

Vehiculele ar putea fi operate de catre operatorii de transport public (de preferinta PUA).
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FIGURA 209. VEHICULE UTILIZATE PENTRU TRANSPORTUL PERSOANELOR CU DIZABILITATI

Sursa: stanga (https://www.transdev.com/) / dreapta (www.carryway.co.uk)

9.3.6. DEZVOLTAREA RETELEI VELO IN MUNICIPIU

TABEL 66. MASURI SI PROIECTE — RETEAUA VELO

Masuri, punctaj evaluare si

scenariu

39 - Campanii de
constientizare pentru mersul
pe bicicleta [3.8/5] - Nucleul
comun

41 - Program de inchiriere
de biciclete pe termen lung
[3.5/5] - iImbunétatirea
dezvoltarii

33 - Dezvoltarea de piste de
biciclete segregate - Toate
scenariile

Proiecte

Bike school / Scoala Velo

Cycling training ground /
Echipament Scoala Velo

Skirt Bike (si alte
evenimente ale comunitatii
de ciclism)

Sistem pilot de bike sharing
- Zona centrala sau parcuri
(10 statii)

Extinderea sistemului de
partajare a bicicletelor
(dupa finalizarea retelei
centrale de biciclete) - 50
de statii

Extinderea sistemului de
bike sharing (dupa
finalizarea retelei
secundare) - 250 de statii

Dezvoltarea retelei centrale
de biciclete (coridoarele N-
S/ E-V)-40 km

Dezvoltarea retelei
secundare de biciclete - 35
km

Dezvoltarea de conexiuni
suplimentare pentru
biciclisti deasupra raului Bic
si prin zonele industriale
(parte a proiectelor de
extindere a retelei rutiere).

201

Buget (€)

25.000 €/ an

50.000 €

N/A

N/A
PPP

7.560.000€

6.300.000 €

N/A

Orizont

2025

2027

2025


https://www.transdev.com/

Dezvoltarea unei retele
locale de ciclism bazata pe
strazi cu fluidizare a
traficului, cu marcaje etc.

5.000.000

in prezent, reteaua de piste de biciclete din Chisindu este subdezvoltatd si construitd din mai multe
fragmente care nu sunt interconectate. Desi exista cu siguranta un interes pentru mersul pe bicicleta ca
mod de transport, nu doar de agrement, lipsa unei infrastructuri adecvate pentru biciclisti descurajeaza
potentialii utilizatori. Desi costul infrastructurii pentru biciclete este mult mai mic decat pentru alte tipuri
de infrastructura de transport, capacitatea tehnica la nivel national si local de a proiecta si construi astfel
de facilitati este inca redusa.

Dezvoltarea unei piste de biciclete se face pas cu pas, pe baza pistelor de biciclete existente si urmarind
coridoarele majore de transport. Prioritatea este de a dezvolta conexiuni functionale est-vest si nord-sud.

FIGURA 210. DEZVOLTAREA RETELEI VELO - PRIORITATI

Reteaua de baza este construita pe baza propunerii dezvoltate in cadrul " Strategia de dezvoltare a
infrastructurii pentru transport alternativ in orasul Chisindu". Sectiunile pentru fiecare coridor vor fi
dezvoltate pentru urmatorul livrabil (PMUD final).

n plus fatd de crearea de piste de biciclete si zone pietonale sigure in zona central, este important s& se
reduca viteza de circulatie (in special pe strazile secundare si locale). Acest lucru ar trebui sa fie impus prin
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semne de circulatie, dar si prin instalatii de calmare a traficului, cum ar fi trotuare suprainaltate (sau
intersectii), limitatoare de viteza sau sicane (care ar putea fi create prin amenajarea locurilor de parcare).

FIGURA 211. ZONA 30 KM/H IN ZONA CENTRALA

9.3.7. FACILITATI INTEGRATE DE PARCARE A BICICLETELOR

O parcare sigura este esentiald, Tn special pentru persoanele care merg deja cu bicicleta, dar si pentru
viitorii utilizatori. Costurile pentru dezvoltarea unui sistem de parcari pentru biciclisti la nivelul intregului
oras sunt reduse, dar impactul este ridicat, in special in combinatie cu dezvoltarea unor piste de biciclete
sigure. La nivelul orasului au inceput deja initiative Tn aceasta directie, prin achizitionarea mai multor
suporturi sigure pentru biciclete (de tip "U") si chiar a unei prime parcari rezidentiale.

O retea minima de parcdri va fi construita pe baza urmatoarelor investitii:
e Suporturi pentru biciclete (tip "O" sau "U") - 500 de unitati - 200 000 €,

e Fiecare liceu va fi dotat cu un suport sau o parcare pentru biciclete sigura si acoperita (Programul
de parcare pentru biciclete Tn scoli - 100 000 €),

e Parcare pe termen lung la marii angajatori, in zonele de birouri siin principalele noduri intermodale
- locatii care urmeaza sa fie identificate,

e Parcare rezidentiald Tn parcdri nou construite sau pe amplasamentul unor parcari rezidentiale (25
de unitati - 50 de biciclete) - proiect pilot deja finalizat,
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e Statii de auto=service cu instrumente pentru repararea rapida a bicicletelor* (15 statii pilot —
21.000 €).

FIGURA 212. EXEMPLE DE FACILITATI PENTRU PARCAREA BICICLETELOR

9.3.8. CAMPANII DE CONSTIENTIZARE PENTRU INCURAJAREA MERSULUI PE BICICLETA

Exista deja campanii de constientizare destinate biciclistilor implementate de ONG-uri locale. Acestea au
nevoie de sprijin suplimentar pentru a ajunge la un public mai larg, iar accentul lor ar trebui sa se mute
usor spre educatie. Pe langa crearea unei infrastructuri sigure si convenabile pentru biciclisti, este esential
sa se ofere cetdtenilor cursuri de formare Tn domeniul velo. Acest lucru poate fi realizat Tn cadrul unui
program amplu de "scoli velo", care sa ii invete pe copii, dar si pe adulti, s mearga cu bicicleta si sa circule
cu bicicleta pe sosele, chiar si pe drumurile aglomerate. Astfel de programe au deja un mare succes in alte
tari (de exemplu, Bikebability). Astfel de programe ar putea fi sprijinite financiar de catre autoritatile locale
sau chiar centrale, sub forma de scheme de subventii, in cazul in care ONG-urile depun cereri.

294



FIGURA 213. PROGRAMUL BIKEABILITY (SUS) S$I SCOALA DE BICICLETE DIN BRASOV - ROMANIA (JOS)

in plus fatd de educarea cetétenilor in ceea ce priveste deplasarile cu bicicleta, este important s3 se asigure
si un teren de antrenament adecvat. Parcurile de educatie velo sunt o optiune buna pentru copii, care pot
invata regulile de circulatie intr-un mediu sigur.
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9.4. MANAGEMENTUL TRAFICULUI

Prezenta simultana in trafic a unui numar mare de vehicule de transport public si privat, precum si numarul
tot mai mare de deplasari in zonele urbane, impune abordarea unor seturi de masuri preventive pentru
gestionarea retelei de transport a orasului. Acest lucru poate fi realizat numai prin gestionarea mai
inteligenta a traficului si prin integrarea acestuia cu transportul public.

Principalul obiectiv al managementului traficului este de a oferi o imagine unificata a tot ceea ce se
intdmpla pe reteaua rutiera a orasului si de a furniza informatii tuturor modurilor de transport posibile pe
reteaua rutierd prin crearea unui centru de control si a unei platforme de operare unice. In acest context,
se propune o gestionare comuna a tuturor modurilor de transport, primul pas fiind completarea centrului
de monitorizare a traficului existent cu baze de date care sd acopere operatorii de transport public si o
monitorizare mai detaliata a semafoarelor si a fluxului de trafic.

Versiunea extinsa a sistemului de gestionare a traficului urban va trebui sa includa, de asemenea, un modul
de prioritizare atat a transportului public, cat si a biciclistilor si a pietonilor.

Exista doua directii principale de actiune pentru gestionarea traficului. Prima este Centrul de management
al traficului (TMC). Acest centru are un rol esential in analiza si evaluarea functionarii actuale a traficului
in Chisinau, apoi in implementarea actiunilor propuse si iTn monitorizarea instalarii si functionarii proceselor
dupa implementare.

FIGURA 214. CENTRUL DE MANAGEMENT AL TRAFICULUI

Sursa: (Traffic Management Center (TMC), 2024) ; (Traffic Management Center, 2024)

O alta actiune este conFigurarea sistemului de management pentru transportul public. La fel ca si TMC,
aceasta structura este planificata sa fie un centru de coordonare important pentru functionarea eficienta
a sistemului, concentrandu-se doar pe sistemul de transport public, cu integrarea sistemului de e-
ticketing, a sistemului de informare instantanee a pasagerilor, a informatiilor privind orele de varf si
locatiile de deplasare ale pasagerilor. "Ambele actiuni au ca scop crearea unei resurse extrem de durabile
si ecologice pentru municipiul Chisindau in ceea ce priveste rezolvarea problemelor de trafic existente,
planificarea eficienta si necesara a sistemului de transport public si utilizarea corecta a resurselor".
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FIGURA 215. CONFIGURAREA SISTEMULUI DE TRANSPORT PUBLIC

Sursa: (loT Smart Bus, 2024)
Pentru gestionarea traficului, se propun urmatoarele interventii:

TABEL 67. MASURI SI PROIECTE - TRANSPORTUL INTERMODAL

MASURI, PUNCTAJ

DE EVALUARE Sl PROIECTE BUGET (€) ORIZONT
SCENARIU

45-Centrul de Centrul de management al traficului 1.700 pe mp 2024-2025
monitorizare a

ConFigurarea sistemului de management pentru

transportul public 2.500.000 2024

traficului [3,5/5] BAU
LISTA DE CERINTE
e Construirea cladirii Centrului de Management al Traficului,
e Asigurarea infrastructurii necesare pentru sistemele inteligente in vehiculele de transport public.

Utilizarea modelelor avansate de prognoza a traficului bazate pe sisteme inteligente de transport pentru
"managementul traficului" poate furniza informatii valoroase pentru gestionarea proactiva a traficului.
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Obiectivele si strategiile de baza stabilite in conformitate cu aceasta viziune sunt rezumate mai jos.

Cresterea eficientei
infrastructurii retelei de
Obiective transport rutier si
reducerea intarzierilor

cauzate de congestie

Managementul
traficului

- Reducerea intarzierilor si
a timpilor de deplasare
cauzate de congestionare

- Asigurarea gestionarii
traficului in functie de
cerere

- Asigurarea unui
management bazat pe
coridoare prin
coordonarea intersectiilor
semnalizate de pe arterele
principale.

Strategii

Siguranta traficului

Tmbunatatirea sistemelor
de plata si de informare a
caldtorilor din transportul
public si cresterea calitatii
serviciilor oferite prin
asigurarea unei calitati
superioare a tranzitului

.Q.

Reducerea numdrului de
accidente mortale si cu
raniti prin cresterea
sigurantei traficului

Managementul Sisteme de plata si de
transportului public taxare

- Tmbunétatirea calitatii
serviciilor prin cresterea
gradului de respectare a
orarelor

- Reducerea timpului
petrecut in trafic prin
acordarea prioritatii in
intersectiile semnalizate
catre vehiculele de
transport public

- Gestionarea mai
eficientd a parcului auto
de transport public

- Cresterea gradului de
utilizare a transportului
public prin planificare
multimodald

Sisteme informatice

- Asigurarea faptului ca
diferitele moduri de
transport interactioneaza
n sigurantd intre ele
- Reducerea accidentelor
de circulatie in
intersectiile si coridoarele
semnalizate
- Sa reactioneze rapid la
accidentele care au loc in
reteaua de transport.

- Furnizarea de informatii
instantanee despre
densitatea traficului si
timpul de deplasare
pentru soferi
- Furnizarea de informatii
privind timpul de
asteptare, durata
deplasarii si locatia
utilizatorilor de transport
public
- imbunétatirea sigurantei
in trafic pentru soferi prin
furnizarea instantanee de
informatii despre vreme si
accidente
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- Asigurarea platii
transportului public, a
bicicletelor si
autoturismelor partajate,
a taxiurilor si a parcarilor
cu un singur card in tot
orasul cu ajutorul
sistemelor de plata
inteligente si integrate

)))a

Sisteme de

supraveghere
- Reducerea
comportamentului ilegal
al soferilor, cum ar fi
viteza mare, incalcarea
culorii rosii a semaforului
n intersectiile
semnalizate, parcarea in
zonele de parcare
interzisa

Obiectiv principal Utilizarea ITS in sistemele de transport urban

Cresterea capacitatii
manageriale a institutiilor
care furnizeaza servicii de

transport, furnizarea de
informatii instantanee
utilizatorilor si
Tmbunatatirea sistemelor
de plata.

Managementul
parcérilor
- Pentru a controla
cererea de parcare
- Reducerea traficului
cauzat de cautarea de
locuri de parcare

Zo
Capacitatea
manageriala

- Utilizarea mai eficienta a
componentelor necesare
pe teren prin facilitarea
urmaririi stocului
- Eficientizarea serviciilor
de intretinere si reparatii
prin stocarea aplicatiilor
de infrastructurd in mediul
digital



9.4.1. CENTRUL DE MANAGEMENT AL TRAFICULUI

in prezent, la Chisindu se instaleazd un sistem inteligent de management al traficului in centrul de
monitorizare a traficului. Se propune modernizarea acestui sistem in sisteme de management integrate
pentru toate modurile de transport.

Pasul 1: Definirea strategiei de monitorizare a traficului de retea in 5 pasi cheie

Fundamentul oricarei initiative de succes de monitorizare a traficului consta intr-o
planificare meticuloasa. Acest proces implica urmatoarele cinci etape esentiale:

1. Clarificarea obiectivelor: Este esential sa fie conturat cu precizie ceea ce se doreste a se
obtine prin eforturile de monitorizare. Concentrarea este in primul rand pe consolidarea securitatii, pe
optimizarea performantelor. Trebuie determinat dacd obiectivele stabilite implica monitorizarea
performantei intre puncte, urmarirea utilizarii aplicatiilor, identificarea vulnerabilitatilor de securitate,
detectarea intreruperilor Wi-Fi sau o combinatie a tuturor aspectelor enumerate. Clarificarea precisa
a obiectivelor este esentiald pentru a elabora un plan de monitorizare eficient.

2. Alegerea instrumentelor adecvate: Selectarea instrumentelor si a programelor de monitorizare
potrivite este esentiald. Selectarea unor solutii care sa se alinieze cu obiectivele si cu specificul
infrastructurii municipiului, cum ar fi operarea preponderent pe platforme Linux sau Windows.
Optiunile disponibile variaza de la dispozitive de interceptare a pachetelor si instrumente de
monitorizare bazate pe fluxuri pana la solutii software complete pentru monitorizarea retelei si sisteme
de gestionare a informatiilor si evenimentelor de securitate (SIEM). Mai multe indicatii referitoare la
alegerea instrumentelor potrivite de monitorizare a performantei retelei, sunt prezentate in sectiunea
de mai jos.

3. Segmentarea retelei: Luarea Tn considerare a posibilitatii impartire a retelei in segmente distincte
pentru a facilita monitorizarea specifica a diferitelor zone. Aceasta abordare de segmentare permite
concentrarea asupra segmentelor critice ale retelei si alocarea eficienta a resurselor.

4. Identificarea componentelor retelei: Obtinerea unei intelegeri cuprinzatoare a diverselor componente
care opereaza n cadrul retelei. Acestea pot cuprinde controllere de interfata de retea (NIC), servere,
routere, comutatoare, modemuri si alte dispozitive relevante.

5. Stabilirea parametrilor de referinta: Stabilirea parametrilor de performanta de baza este imperativa
pentru a evalua modelele normale de trafic. Aceasta linie de baza serveste ca punct de referinta in
raport cu abaterile care pot fi identificate, ceea ce poate indica incalcari ale securitatii sau probleme
de performanta.

Pasul 2: Implementarea monitorizarii traficului de retea in 4 pasi simpli

Dupa ce a fost formulata strategia de monitorizare, este timpul ca aceasta sa fie pusa in
aplicare prin monitorizarea traficului. lata cei patru pasi esentiali:

1. ConFigurarea instrumentelor: Pentru a colecta in mod eficient datele necesare este
necesara conFigurarea instrumentelor. Este obligatorie asigurarea colectarii informatiilor pertinente,
cum ar fi adresele IP sursa si destinatie, porturile si detaliile de protocol.

2. Efectuarea unei monitorizari in timp real: Monitorizarea in permanenta a traficului in timp real,
permitand detectarea si reactia prompta la orice nereguli sau anomalii.

3. Analizarea datelor: Cercetarea jurnalelor si datelor despre evenimente pentru a identifica tendinte,
modelele si abaterile la nivelul retelei de transport din oras. Aceasta analiza este esentiala pentru
recunoasterea preventiva a potentialelor amenintari la adresa securitatii si a problemelor de
performanta, prevenind intreruperile pentru utilizatori.
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4. Instituirea sistemelor de alerta: ConFigurarea mecanismelor de alerta care sa notifice prompt orice
activitate neobisnuita sau suspecta in retea. Personalizarea acestor alerte va permite luarea de masuri
corective rapid atunci cand este necesar.

Pasul 3: Analizarea si actionarea asupra datelor de trafic de retea in 3 pasi esentiali

Monitorizarea eficienta a traficului de retea merge dincolo de colectarea de date; aceasta
implica interpretarea si reactia la informatiile colectate. lata cei trei pasi critici pentru
analiza traficului de retea:

1. Analiza datelor: Examinarea in mod regulat a datelor despre traficul de pe reteaua de transport pentru
a discerne orice tipare sau tendinte emergente. Folosirea reprezentari grafice si identificarea varfurilor
neobisnuite de trafic, a erorilor recurente sau a conexiunilor suspecte.

2. 2. Elaborarea unei strategii de raspuns la incidente: Stabilirea unui plan cuprinzator de raspuns la
incidente pentru a aborda rapid potentialele amenintari. Definirea unei proceduri clare pe care echipa
sa o urmeze 1n cazul unei brese de securitate, asigurand pregatirea si respectarea celor mai bune
practici stabilite Tn monitorizarea retelei

3. Optimizarea performantelor: Utilizarea informatiilor obtinute din monitorizarea traficului pentru a
imbunatati performanta retelei. Acest lucru poate implica ajustarea conFiguratiilor retelei de
transport, realocarea resurselor, implementarea politicilor de calitate a serviciilor (QoS) sau
planificarea actualizarilor necesare ale infrastructurii.

Utilizand tehnologii avansate, cum ar fi monitorizarea traficului in timp real si analiza predictiva, acest
sistem ajusteaza in mod dinamic temporizarea semnalelor pentru a optimiza fluxul de trafic si a imbunatati
eficienta. Punand accentul pe transportul public si pe biciclisti, sistemul promoveaza modurile de transport
durabile, reduce congestionarea traficului si diminueaza emisiile.

FIGURA 216. SISTEMUL DE MANAGEMENT AL TRAFICULUI

Algoritmii inteligenti iau Tn considerare diversi factori, cum ar fi orarul mijloacelor de transport public si
rutele disponibile pentru biciclisti, pentru a asigura interactiuni sigure intre diferitele moduri de transport.
Punerea in aplicare a unui sistem de gestionare a traficului care acorda prioritate transportului public si
deplasarilor velo este esentiala pentru imbunatatirea mobilitatii si sigurantei urbane. Colaborarea dintre
autoritdtile de transport, planificatorii urbani si furnizorii de tehnologie este esentiala pentru o
implementare de succes.

Adoptarea unui sistem de gestionare a traficului care sa puna accentul pe transportul public si pe biciclisti
reprezinta un pas important in directia crearii unei retele de transport urban mai eficiente, mai durabile si
mai sigure. Prin integrarea tehnologiei si prin eforturi de colaborare, orasele pot creste mobilitatea, pot
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reduce congestionarea traficului si pot imbunatati calitatea generala a vietii pentru locuitori si persoanele
care se deplaseaza in interiorul orasului.

CENTRUL DE GESTIONARE A DATELOR DE MOBILITATE

Centrul de gestionare a datelor privind mobilitatea imbunatadteste sistemele de transport urban prin
colectarea, analiza si utilizarea datelor pentru luarea deciziilor si alocarea resurselor in cunostinta de cauza.
Acesta integreaza tehnologii avansate pentru a oferi informatii despre tiparele de mobilitate, pentru a
optimiza rutele, pentru a pune in aplicare sisteme de e-ticketing si pentru a asigura interactiuni sigure intre
diferitele moduri de transport. Colaborarea intre partile interesate este esentialda pentru o implementare
de succes, ceea ce duce la imbunatatirea fluxului de trafic, a eficientei si a transportului urban durabil,
imbunatatind in cele din urma calitatea vietii in zonele urbane.

FIGURA 217. PLATFORMA DE MOBILITATE SMART

Sursa: (Smart Mobility Platform, 2024)
Componenta modulului de date deschise (date accesibile publicului) este esentiald pentru a permite

cetatenilor si echipelor de cercetare academica sa contribuie cu idei bine conturate pentru imbunatatirea
sistemului.
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CELE MAI BUNE PRACTICI PENTRU O MONITORIZARE EFICIENTA A TRAFICULUI IN RETEA

n plus faté de etapele tehnice prezentate anterior, adoptarea acestor bune practici poate spori si mai mult
succesul programului de monitorizare a traficuluii:

= Asigurarea conformitatii si confidentialitatii datelor: Respectarea reglementarilor si standardelor
relevante din domeniu, cum ar fi HIPAA pentru asistenta medicald, PCI DSS pentru finante sau GDPR
pentru protectia datelor. Comunicarea in mod transparent a practicilor de monitorizare a datelor
angajatilor si utilizatorilor si obtinerea consimtamantului explicit atunci cand este necesar.

FIGURA 218. GHID PENTRU UTILIZATORI - VERIFICAREA CONFORMITATII CU REGLEMENTARILE S| STANDARDELE
PRIVIND CONFIDENTIALITATEA DATELOR

Sursa: (Compliance in Data, 2024)

= Documentarea activitatilor: Pastrarea unei documentatii amanuntite a procedurilor de monitorizare a
retelei de trasnport pentru referinte viitoare si in vederea remedierii problemelor.

= Actualizarea si perfectionarea in mod regulat: Monitorizarea retelei de transport este un proces
continuu; astfel este necesara actualizarea si perfectionarea strategiilor pentru adaptarea la evolutia
nevoilor retelei, a tehnologiilor si a amenintarilor potentiale.

FIGURA 219. ACTUALIZAREA SI PERFECTIONAREA iN MOD REGULAT

Sursa: (Revisit And Refine Regularly, 2024)

302



Investitii in formare si dezvoltare: Dotarea echipei IT cu competentele necesare pentru a utiliza in mod

eficient instrumentele de monitorizare si pentru a interpreta datele. Educarea utilizatorilor finali cu
privire la importanta monitorizarii retelei de transport si a securitatii datelor.

FIGURA 220. INVESTITIA IN FORMAREA S| DEZVOLTAREA ANGAJATILOR PENTRU OPTIMIZAREA RESURSELOR

Sursa: (Training Development Investing, 2024)

Planificarea pentru scalare: sistemul de monitorizare se poate extinde in paralel cu cresterea retelei
pentru a se adapta la traficul si la numarul de dispozitive in crestere.

FIGURA 221. SCALARE PLAN

Do something valuable

for somebody Gives you an

opportunity to
Make revenue

Monetize: find out how to get somebody
to pay for the value you are creating.

03 Make a profit

Revenue costs.

Create a sustainable business

Grow big enough to cover fixed costs and
investment and reward your hard work.

05 Scale your business

Expand to more customer groups or
more service to the initial target group.

Sursa: (Scalability Plan , 2024)

Implementarea redundantei si a capacitatii de a trece automat si fara intreruperi la un sistem de
rezerva fiabil (failover): Integrarea mecanismelor de redundantd si failover pentru a asigura o
monitorizare continua, chiar si in cazul unor defecte hardware sau software.
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FIGURA 222. IMPLEMENTAREA MECANISMELOR DE REDUNDANTA SI DE FAILOVER

Sursa: (Implementing Redundancy And Failover Mechanisms, 2024)

9.4.2. LABORATOR DE INOVARE IN DOMENIUL DATELOR PUBLICE

Datele publice se referd la informatiile care sunt disponibile in mod gratuit pentru ca oricine sa le
foloseascd, sa le reutilizeze si sa le partajeze, de obicei fara restrictii semnificative (ODI 2018). Acest fapt
nseamna ca datele ar trebui sa fie usor accesibile, de preferinta descarcabile de pe internet si furnizate
intr-un format care poate fi usor modificat. Utilizatorii ar trebui sa aiba libertatea de a reutiliza si distribui
datele, inclusiv de a le combina cu alte seturi de date. Este important faptul ca datele ar trebui sa fie
accesibile tuturor, fara discriminare pe baza domeniului de activitate sau a identitatii personale, ceea ce
inseamna ca nu sunt permise restrictii precum limitarea utilizarii in scopuri necomerciale sau in domenii
specifice, cum ar fi educatia.

Manualul privind datele publice rezuma atributele cheie ale acestui tip de date astfel:

FIGURA 223. SOLUTII OPEN DATA

Sursa: (Open Data Solutions, 2024)
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e Disponibilitate si accesibilitate: Informatiile trebuie sa fie complet disponibile si accesibile la un
cost de replicare rezonabil, ideal prin descarcare de pe internet. De asemenea, datele ar trebui sa
fie prezentate intr-un format usor de utilizat si de modificat.

FIGURA 224. INDICELE OUR-DATA

Sursa: Lafortune, G. si Ubaldi, B., 2018.

e Reutilizare si redistribuire: datele trebuie sa fie furnizate in conditii care sa permita reutilizarea si
redistribuirea, inclusiv combinarea cu alte seturi de date.

e Participarea universala: oricine trebuie sa poata utiliza, reutiliza si redistribui - nu trebuie sa existe
nicio discriminare in ceea ce priveste domeniile de activitate sau persoanele sau grupurile. De
exemplu, nu sunt permise restrictiile care ar impiedica utilizarea "comerciala" sau restrictiile de
utilizare in anumite scopuri (de exemplu, numai in educatie) (ODI 2018).

FixMyCity se bazeaza pe guvernanta digitala deschisa, ca un accelerator pentru schimbari pozitive in orase
si municipalitati. Platforma colaboreaza cu diverse parti interesate pentru a promova societati democratice
si durabile. Serviciile faciliteaza accelerarea proceselor de transformare, cum ar fi tranzitia catre medii
urbane prietenoase cu oamenii, prin metode agile adaptate la nevoile clientilor. Echipa opereaza cu o
abordare orientatd spre obiective, bazata pe competente si sustenabilitate, valorificindu-si expertiza in
planificarea traficului rutier, dezvoltarea software, analiza datelor si designul centrat pe utilizator.
intreprinderea sprijind principiile software-ului si datelor deschise publicului pentru a oferi solutii software
guvernamentale (GovTech) de fnalta calitate si durabile, promovand in acelasi timp suveranitatea si
alfabetizarea digitald in administratii si in randul publicului.
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FIGURA 225. FIXMYCITY, BERLIN

Sursa: (Fix My City, 2024)

De exemplu, echipa Amazon EU Transport Network Planning gestioneaza una dintre cele mai mari retele
de transport din lume si analizeaza volume mari de date pentru a optimiza operatiunile in Europa. Acestia
utilizeaza diverse metode analitice, cum ar fi econometria, sistemele de invatare automata si simularea,
precum si instrumente precum Tableau, Quicksight, SQL/Redshift, Python si R. Cel mai recent proiect al
lor vizeaza imbunatatirea acuratetei prognozelor la nivel de cod postal, utilizand modele econometrice
spatiale si algoritmi de Tnvdtare automata. De asemenea, intentioneaza sa valorifice tehnologiile AWS
pentru rapiditate si accesibilitate si sa dezvolte o aplicatie R Shiny pentru utilizarea de catre partile
interesate.

9.4.3. DEZVOLTAREA SERVICIILOR DE CAR-SHARING

Pentru implementarea unui serviciu de ride-sharing (partajare a curselor), ar trebui intreprinse mai multe
actiuni cheie.

n primul rand, este esentiald o analizd amanuntita a grupurilor de utilizatori si a modelelor de utilizare
pentru a intelege potentialul pietei si preferintele utilizatorilor pentru diferite sisteme. Utilizarea analizei
decizionale multicriteriale ajuta la selectarea vehiculelor care raspund asteptarilor utilizatorilor, luand in
considerare factori precum costul, impactul asupra mediului si satisfactia.

Testarea fezabilitatii economice si tehnice a utilizarii partajate a masinilor electrice asigura durabilitatea.
Analizand impactul serviciului asupra reducerii emisiilor de gaze cu efect de serd, se abordeaza
sustenabilitatea mediului. Dezvoltarea unui sistem de indici de evaluare pentru municipiul Chisindu este
importantd pentru a evalua potentialul utilizarii energiei, in timp ce analiza impactului parcurilor de
vehicule electrice reglementate asupra retelei ajuta la gestionarea provocarilor asociate integrarii.

Serviciile bazate pe rezervari si pe acces instantaneu sunt descrise ca fiind cel mai eficient model din
sistem, astfel incat utilizatorii sa 1si poata planifica deplasarile pe baza disponibilitatii vehiculelor.
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FIGURA 226. STRUCTURA SISTEMULUI DE PARTAJARE A MASINILOR

Sursa: (Safdar M, Jamal A, Al-Ahmadi HM, Rahman MT, AlImoshaogeh M., 2022)

Impreund, aceste actiuni oferd informatii importante despre preferintele utilizatorilor, dinamica pietei,
impactul asupra mediului si eficienta operationala, care sunt esentiale pentru dezvoltarea si
implementarea cu succes a serviciilor de ride-sharing.
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9.5. MANAGEMENTUL PARCARILOR

in prezent, managementul parcérilor in Chisindu este preponderent nereglementat. Nu existd o structurd
tarifara pentru parcarile publice, in timp ce parcarea privata, ce se regaseste in special in centrele
comerciale, dar si locurile de parcare off-street, cum ar fi cea de la Palatul Republicii, costa de obicei in jur
de 50 MD lei / ora (2,59 €). Doar strazile recent reproiectate includ locuri de parcare marcate si clar
delimitate (adesea, din pacate, si parcariin spic), in timp ce in restul cazurilor, cetatenii parcheaza de obicei
pe trotuar, avand in vedere ca legea permite in continuare acest comportament daca soferul lasa un spatiu
de 1-1,5 m pentru ca pietonii sa treaca. Chiar daca locurile de parcare nu sunt inca marcate, exista o baza
de date GIS la nivelul municipiului in care sunt indicate locurile care ar trebui marcate in viitorul apropiat.
n afard de locurile de parcare informale de pe strad3, nu exista locuri de parcare de capacitate medie sau
mare concepute ca noduri de transfer (park & ride / park & walk).

Prin urmare, municipiul Chisindu trebuie sa-si pregdteasca prima politica de parcare si sa inceapa sa
investeasca in facilitati de parcare de transfer pentru a elibera strazile de parcarile ilegale si pentru a crea
mai mult spatiu pentru pietoni si biciclisti.

TABEL 68. MASURI SI PROIECTE - MANAGEMENTUL PARCARILOR

MASURI, PUNCTAJ DE PROIECTE BUGET (€) ORIZONT DE TIMP
EVALUARE SI SCENARIU

5 - Facilitati Park and Ride P&R Autogara Sud 1.470.000 2025
P&R) [4/5
( J14/5] P&R Calea Orheiului 1.250.000 2027
Scenariul BAU
P&R Ghidighici / Calea 450.000 2027
lesilor
P&R Balcani - Drulesti 320.000 2027
P&R Vadu lui Voda 790.000 2025
P&R Grenoble / Valea Crucii  500.000 2030
P&R Botanica 500.000 2030
62 - Reglementarea si Politica de parcare 1.0 50.000 2025
tarif arilor [3.7/5
an area. parcan or.[ ) /3] Regulamentul privind  N/A 2025
Reorganizare / optimizare parcirile publice
Regulament pentru parcari N/A 2025
rezidentiale
Tnfiintarea unei structuri N/A 2025
administrative pentru
gestionarea locurilor de
parcare existente si viitoare
47 - Management inteligent ~ Smart parking 1.0 (aplicatie 50.000 2027
al parcarii — [3/5] pentru plata tarifelor de
Dezvoltare si imbunatsitire parcare, localizarea locurilor
de parcare si directionare)
50 - Sisteme de informare Panouri VMS pentru  500.000 (50 panouri) 2030
ITS in-situ [3.1/5] afisarea in timp real a
Dezvoltare si imbunatatire locurilor ~ de  parcare
disponibile in parcari
Dezvoltarea unei retele de 5-7 facilitati de park & walk 20.000.000 2035

parcari de transfer

(Tn jurul zonei centrale)
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9.5.1. FACILITATI PARK & RIDE

Dezvoltarea parcarilor de tip park & ride (P&R), impreuna cu optimizarea traseelor de transport public,
face obiectul unei alte misiuni in cadrul initiativei mai ample Move it Like Lublin: "Cercetarea abordarilor
teritoriale privind dezvoltarea transportului public". Ca parte a acestui studiu, au fost propuse 5 locatii
destinate P&R, iar doua (cele cu un acces mai bun la teren) au fost prioritizate pentru implementare.
Pentru aceste doua locatii se elaboreaza proiecte tehnice de proiectare (P&R Autogara Sud si P&R Vadu
lui Voda).

Din cauza disponibilitatii limitate a finantarii, este important ca aceasta prima generatie de facilitati P&R
sa fie mentinuta la un cost redus, ceea ce inseamna ca acestea trebui construite in principal ca locuri de
parcare de suprafata, impreuna cu zone comerciale si de asteptare. Functionalitatea facilitatilor P&R va
depinde de cat de bine sunt conectate la reteaua?® de transport public si de cat de bine vor fi
implementate (in special aplicate) tarifele de parcare.

n plus, pentru reteaua P&R, va fi important si se pregiteascd incet o retea secundard de parcare de
transfer (TP) la intrarile in zona centrala, precum si mai multe facilitati park & walk (P&W) aproape de
zonele pietonale din centrul orasului. Nevoia de facilitati de tipul parcarilor de transfer este justificata in
mare parte de dimensiunea mare a zonei centrale.

FIGURA 227. RETEAUA PROPUSA DE PARCARI

Dezvoltarea facilitatilor P&W si TP ar trebui finantata in principal ca parteneriate public-private sau
initiative private, in special avand in vedere faptul c3, cu un sistem de plata a parcarilor stradale corect
implementat, rentabilitatea investitiei ar trebui sa fie destul de atractiva (mai putin de 10 ani). Autoritatile
locale pot pune la dispozitie terenul pentru aceste parcari si/sau facilitati fiscale, in timp ce entitatile
private ar aduce capitalul, informatiile necesare pentru realizare si tehnologia (contracte de proiectare,
construire si operare).

23 Also part of the “Territorial approaches research regarding the development of the public transport” assignment.
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9.5.2. PRIMA POLITICA DE PARCARE

fnainte de a implementa tarifarea parcérii, este important si se dezvolte o politicd de parcare si s se
stabileasca obiective clare pentru intregul sistem de gestionare a parcarilor. Municipiul Chisinau se afla
intr-un punct de plecare in care supraincarcarea locurilor de parcare existente in zona central3, dar si a
centrelor secundare, justifica primii pasi ai unui proces mai complex de gestionare a parcarilor. Pentru a
face acest lucru, trebuie intelese si aplicate Tn mod clar mai multe principii de gestionare a parcarilor:

® N O U A W N PR

Parcarea nu este un serviciu gratuit,

Parcarea nu este un drept fundamental,

Parcarea este un generator de trafic,

Parcarea este un serviciu oferit contra cost intr-un mod echitabil,

Parcarea este un mecanism de control al mobilitatii,

Parcarea este un important generator de venit,

Descurajam utilizarea (pe termen scurt) si proprietatea (pe termen mediu — lung),

Parcarile supraetajate sunt un mecanism de recuperare a spatiului urban, nu de extindere a stocului
de parcari existent.

Primele 3 trebuie comunicate si explicate pe larg cetatenilor.

Pornind de la aceste principii si reiesind din specificul Chisindului, un set de posibile obiective ale unei
viitoare politici de parcare ar fi:

Reducerea presiunii asupra zonei centrale
Eliberarea spatiului public (in special a trotuarelor)
Gestionarea eficienta a stocului existent de parcari

Familiarizarea cetatenilor cu principiile gestionarii parcarilor

Indicatorii-cheie de performanta pentru aceste obiective ar urma sa fie masurati cu ajutorul urmatorilor
indicatori: suprafata de teren eliberata de parcarile in afara strazii (spatiu pentru parcuri, piete,
infrastructura pentru biciclete, trotuare mai mari, spatii verzi etc.), veniturile generate de parcari si sumele
de bani reinvestite si procentul de cetateni care accepta masurile de gestionare a parcarilor (sondaj).

Urmatoarele actiuni trebuie puse 1n aplicare pentru punerea in aplicare a unei viitoare politici de parcare.

Amenajarea unui stoc de locuri de parcare

Cartarea/digitalizarea parcarilor (pentru management si indrumarea utilizatorilor)
Stabilirea structurii pentru managementul serviciilor

Stabilirea politicii tarifare si pregatirea reglementarii

Achizitionarea de echipamente pentru sanctionare a parcarilor neregulamentare (vehicule cu camere
LPR, vehicule de ridicare etc.)

Exploatarea parcarilor si reinvestirea veniturilor

Atragerea investitorilor privati pentru construirea de noi parcari (simultan cu eliminarea parcarilor
stradale).

Avand in vedere ca plata pentru parcare este consideratd, de obicei, 0 masurad punitiva cu o acceptare
scazuta din partea publicului, ramane esential sa se comunice si sa se explice in mod clar rationamentul
care std la baza masurii (accentul pus pe Tmbunatatirea calitatii spatiului public si pe reducerea
congestionarii traficului). Pentru a consolida aceasta abordare, veniturile provenite din parcari (dupa
extragerea costurilor operationale) ar trebui reinvestite Tn proiecte de mobilitate urbana, iar acest lucru ar

310



trebui comunicat cetatenilor. O posibila pondere ar putea fi: 40% pentru transportul public, 40% pentru
facilitatile pentru biciclisti si pietoni si 20% pentru pregatirea de noi locuri de parcare.

Un pas important Tn implementarea unei politici de parcare este identificarea unei entitati (de preferinta
doar una dintre mai multe) care va fi responsabila de gestionarea locurilor de parcare existente. Exista mai
multe optiuni care ar putea fi utilizate de municipiul Chisindu.

TABEL 69. COMPARATIE INTRE DIFERITELE SISTEME DE GESTIONARE A PARCARILOR

DEPARTAMENTUL DIN CADRUL

- COMPANIE PRIVATA COMPANIE MUNICIPALA
PRIMARIEI
A . M . - Dificultati in controlul - Punerea Tn aplicare este mai

- Dificultati in extinderea numarului de L . ey L <

A . veniturilor si plata corectd a dificila (dar totusi mai usoara
angajati (in special recrutarea) A . S

redeventelor decat cazul unei companii private)

- Dificultati in reinvestirea veniturilor din - Posibilitati limitate Tn -

- e - - Influenta politica
parcari controlul calitatii serviciilor

. - . - Punerea in aplicare este mai  + Veniturile sunt reinvestite destul
+ Disponibilitatea personalului calificat

dificila de usor
+ Punerea in aplicare este mai usoara + Veniturile sunt reinvestite
+ Alinierea cu alte politici la nivel de oras destul de usor (vin direct sub + Coordonare facila cu primaria
este usoara. forma de redevente)

+ Control direct asupra calitatii

. . serviciilor
+ Mai usor de angajat

personal

+ Mai usor de angajat personal

Tn cazul externalizérii serviciului citre un contractant privat, este important sa se utilizeze expertiza extern
in pregadtirea acordurilor contractuale.

9.5.3. REGLEMENTAREA SI TARIFAREA PARCARILOR PUBLICE

Dezvoltarea unei structuri tarifare pentru parcare ar trebui sa se bazeze pe caracteristicile diferitelor parti
ale municipiului. Tarifele ar trebui sa fie mai mari acolo unde cererea si valoarea terenurilor sunt mai mari.
Cele mai mari tarife ar trebui aplicate in nucleul central (Z0) delimitat de strazile: Alexandru cel Bun, Serghei
Lazo, Bucuresti si Ismail. Acest nucleu central are deja mai multe locuri de parcare supraetajate (ex. centrul
comercial Sun City sau in spatele Guvernului Republicii Moldova) si integreaza o mare varietate de institutii
publice, facilitati culturale, hoteluri, magazine si restaurante. Cea de-a doua zona de parcare (Z1) ar
coincide cu restul zonei centrale (sectorul Centru), in timp ce a treia zona de parcare ar fi concentrata pe
bulevardele principale unde sunt concentrati diversi generatori de trafic (magazine, restaurante, institutii
publice etc.). Restul municipiului face parte din zona 3 (Z3), unde tarifele de parcare ar fi in mare parte
scazute, dar incd valabile, pentru a evita utilizarea abuziva a spatiului public.

Tarifele propuse au la baza puterea de cumparare si sunt comparate cu orase similare din Europa de Est
precum Bucuresti (1 €/ora), Vilnius (2,5 €/ora in nucleul central si 2,5 € in zona centrald) sau Riga (2,5 € 1n
nucleul central si 2 € in zona centrald), cetatenii acestor orase avand o putere de cumparare de doua ori
mai mare decat cea a unui cetatean din Chisinau.

Dupa crearea unei structuri de gestionare, va fi important sa se urmareasca si reglementarea facilitatilor
de parcare privata sau, cel putin, alinierea tarifara. Locurile de parcare in afara strazii ar trebui sa ramana
mai ieftine decat Tn parcarile stradale, dar in acest moment aceste locuri costa in jur de 50 de lei MD, un
tarif greu de impus direct pentru parcarile publice pe strada.
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FIGURA 228. ZONA DE PARCARE SI POSIBILE TARIFE

Aplicand un tarif orar de 10 lei pentru zona centrala (fara a utiliza cei 15 lei din nucleul central), ar putea fi
generat un venit anual de 185.955.000 lei MD (9.676.753 €), in timp ce costurile operationale ar fi sub
3.600.000 lei MD. Totusi, ar fi nevoie de peste 28.897.154 lei MD (1.500.000 €) pentru pregatirea locurilor
de parcare cu aproximativ 3.000.000 lei MD pentru echipamente de control si pagina web.

Desi implementarea parcarilor cu plata in zona centrala reprezinta o prioritate pentru reducerea
congestionarii, este Tn continuare importanta alinierea acestei masuri la cresterea capacitatii transportului
public (extinderea flotei), intrucat autobuzele si troleibuzele sunt supraaglomerate in orele de varf, iar
trecerea de la autoturismele private la transportul public ar genera probleme importante de capacitate.

9.5.4. DEZVOLTAREA PARCARILOR REZIDENTIALE

Parcarea rezidentiala ar trebui sa utilizeze acelasi sistem de coordonare ca si parcarea publica pentru a
evita neintelegerile. Deoarece tendinta in Europa este de a tolera posesia autovehiculelor (contra cost),
dar de a descuraja utilizarea acestora, de obicei tarifele pentru parcarile rezidentiale sunt substantial mai
mici decat cele pentru parcarile publice. O eventuala taxa, comparabila cu alte cote similare, ar fi de 2500
lei MD pentru un abonament anual. Aceasta taxa ar fi mai mare pentru al doilea, al treilea autoturism dintr-
o gospodadrie. Tn timp ce pregitirea unui regulament si a tarifelor pentru parcarea rezidentiald rdmane
esentiala pentru a evita inchirierea directa a parcarii cetatenilor (o parcare rezervata), deoarece acest lucru
se va traduce direct intr-o utilizare ineficientd a locurilor de parcare. Acestea ar fi blocate 24/24 fara
posibilitatea de a fi utilizate de vizitatori, chiar dacd sunt goale. In toatd Europa, permisele de parcare
rezidentiale permit utilizatorului sa parcheze pe orice loc de parcare gratuit aproape de casa sa (de obicei
o raza de 200-500 m), in timp ce locurile de parcare rezidentiale pot fi utilizate de vizitatori, dar dupa plata
taxei de parcare pentru un loc de parcare public pentru zona specifica (Z0, Z1, Z2 sau Z3).
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9.5.5. PARCARE INTELIGENTA

Accesul la informatii este esential atunci cand se pune in aplicare o politica de parcare. Cetatenii trebuie sa
aiba acces la informatii privind amplasarea locurilor de parcare (de preferinta si disponibilitatea), tarifele
si varietatea optiunilor de plata. Cel mai simplu mod de a asigura o varietate de optiuni de plata este printr-
o aplicatie combinata cu plata prin SMS.

FIGURA 229. EXEMPLU DE SITE WEB CU LOCALIZAREA SPATIILOR DE PARCARE $I UN PANOU DE GHIDARE VMS

Aplicatia si un site web adiacent ar trebui sa includa, de asemenea, urmatoarele informatii:
e Parcare publica (pe strada si in afara acesteia),
e Parcari rezidentiale,
e Parcari private cu acces public,
e Tarife si conditii de acces,
e Sistem de directionare (250-500 m in apropierea parcarilor),
e Gradul de ocupare in timp real al parcarilor cu bariera (off-street — P&R, PT, P&W).

n plus, pentru a asigura orientarea, panourile VMS ar trebui instalate in apropierea unor zone intens
circulate.
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9.6. TRANSPORTUL DE MARFA

Una dintre cele mai importante
probleme din Chisindu este faptul
cad, n ciuda restrictiilor privind
transportul de marfuri, traficul
greu inca traverseaza o mare
parte a orasului.

Faptul ca exista doar o sosea de
ocolire partial functionala si nici o
linie inelara interna definita face
ca tot traficul greu sa treaca prin
zona centrala. Prin urmare,
finalizarea retelei rutiere este o
prioritate pentru reducerea
congestionarii traficului.

imbun&tatirea modalitatilor de
transport de marfuri si este importanta pentru a sprijini si facilita atingerea obiectivelor economice ale
orasului si cele de dezvoltare viitoare.

Abordarea de planificare:

v" Transportul urban de marfuri nu trebuie s& provoace congestionarea traficului si probleme de siguranta
a circulatiei.

v' Pentru zonele pietonale, rutele de transport public si alte zone din interiorul oraselor, ar trebui stabilite
intervalele orare, locurile si durata in care vehiculele de marfa pot intra pentru incarcare si descarcare.

v"1n centrul orasului si pe rutele de transport public, ponderea vehiculelor de marfi in traficul urban ar
trebui redusa. Zonele de depozitare a produselor comerciale trebuie sa fie situate in afara zonei
construite a orasului, astfel incat sa nu afecteze traficul urban.

v' Terminalele pentru transportul urban de marfa ar trebui amplasate in zonele de conexiune cu soselele
de centura sau autostrazile. Vehiculele de mare tonaj trebuie impiedicate sa intre in traficul urban si pe
coridoarele principale in timpul orelor de varf.

v' Pentru a reduce efectele negative ale transportului urban de marfs, ar trebui efectuate studii privind
fragmentarea si distributia transportului de marfa care intra in oras si consolidarea transportului de
marfa care iese din oras. Implementarea masurilor trebuie sa fie ghidata de planurile care urmeaza sa
fie stabilite in urma acestor studii.

TABEL 70. PROIECTE DE TRANSPORT DE MARFURI

MASURI, PUNCTAJ DE
EVALUARE S| SCENARIU RECES BUGET (€) FINALIZARE

42-Furnizarea de stimulente Regulamentul de distributie a marfurilor in 50.000 € 2025
pentru intreprinderile care oras

utilizeaza biciclete pentru
livrari [3,2/5] Dezvoltare si
imbunatatire

Retea de HUB-uri de micro-mobilitate in zona  900.000 € 2026
centrala - 3 statii si biciclete pentru livrare
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FIGURA 230. CENTRU CENTRAL iN CARE CIRCULATIA PIETONALA ESTE RIDICATA DIN CAUZA ACTIVITATILOR
COMERCIALE

Centrul principal (nucleul) este o zona cu o densitate pietonala ridicata datorita faptului ca este locul in
care locuitorii orasului vin sa intreprinda functiile de baza, cum ar fi munca zilnica, cumparaturile,
agrementul si comertul. Pentru a reduce densitatea traficului in zona centrald din punct de vedere al
acestor caracteristici, se recomanda restrictionarea accesului prin decizii strategice in cadrul PMUD.

Restrictionarea accesului vehiculelor grele de mare tonaj si al vehiculelor usoare de mare tonaj in centrul
Chisindului este esentiala pentru atingerea obiectivelor net zero si imbunatatirea calitatii aerului.
Prioritizarea drumului de centura propus ca ruta principald pentru aceste vehicule va reduce densitatea
traficului si va spori siguranta pietonilor. Proiectele de infrastructura pentru transportul de marfa trebuie
sa includa masuri de control al accesului, monitorizate prin bucle inductive si camere la punctele de acces
in zonele tarifare, cu plati prin SMS, online sau card bancar (Intelligent Heavy Vehicle Control System).

Pentru o mai buna gestionare a aprovizionarii cu alimente a intreprinderilor, reglementarile ar trebui sa
acorde prioritate livrarilor la orele de dimineata devreme (05:00-07:00) sau seara tarziu (22:00-24:00), cu
taxe de acces diferentiate. Pe termen mediu si lung, consolidarea sistemului de curierat prin imbunatatirea
infrastructurii pentru biciclete si dezvoltarea aplicatiilor de curierat rapid precum Uber, Glovo, Bolt etc.,
impreuna cu extinderea spatiilor mici de depozitare, vor spori si mai mult eficienta livrarilor.

n cadrul acestor acorduri, ar trebui planificate transportul de marfuri si gestionarea marfurilor. Toate
proiectele de infrastructura pentru transportul de marfuri ar trebui sa fie completate cu masuri de
restrictionare si control al accesului. Astfel de masuri vor permite un control mai bun al transportului de
marfuri in oras, eliberand capacitatea rutiera pentru alte moduri de transport si reducand emisiile din
transport.

Odata cu eliminarea traficului de marfuri din oras si finalizarea procesului de pietonalizare a zonei centrale,
va fi necesara reconFigurarea livrarii marfurilor in interiorul Chisindului in baza unui.

Pentru durabilitatea transportului de marfa, deciziile de planificare pot fi luate prin realizarea unor studii
mai cuprinzatoare, cum ar fi planul general de transport de marfa sau planul de logistica urbana durabila,
pentru a aborda transferurile de marfa.

9.6.1. REGULAMENTUL PRIVIND DISTRIBUTIA DE BUNURI IN INTERIORUL ORASULUI

Logistica comertului cu amanuntul ocupa un loc important in zonele urbane. Un sistem de transport bine
conceput in orase permite scurtarea timpului si a costurilor de transport si reducerea impactului
transportului de marfd asupra traficului urban. In centrul orasului, existd numeroase unitéti care au ca
obiect de activitate distributia produselor cu amanuntul.
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Livrarea produselor de catre un numar mare de furnizori perturba semnificativ traficul urban din cauza
prezentei vehiculelor de marfa ale mai multor furnizori. Aceasta problema este exacerbata de lipsa unei
planificari corecte a rutelor si a orelor de aprovizionare.

Pentru a depasi aceste probleme si a creste eficienta, se recomanda infiintarea de micro-centre de
distributie in apropierea zonelor urbane pentru a reduce distantele de deplasare. De asemenea, ar fi
benefica crearea de centre urbane de consolidare care sa reuneasca marfurile de la mai multi furnizori in
mai putine vehicule.

Tranzitia la vehicule electrice va reduce semnificativ emisiile de carbon si poluarea fonica. Implementarea
unei rute si a unei programari inteligente cu ajutorul software-ului logistic avansat va optimiza rutele de
livrare pe baza datelor in timp real, minimizand timpii de livrare si sporind eficienta. in plus, explorarea
metodelor alternative de livrare, cum ar fi curierii pe bicicleta, dronele si vehiculele autonome, va reduce
si mai mult congestionarea traficului si va accelera livrarile. Initiativele de colaborare cu intreprinderile si
partile interesate pentru a partaja infrastructura si resursele de livrare pot duce la economii de costuri si
eficientd operationald. Tn cele din urm3, imbunétatirea infrastructurii cu zone de incércare si parciri
adecvate pentru vehiculele de livrare va simplifica operatiunile, credand o retea logistica mai eficienta si mai
durabila in centrul orasului.

Odata cu reducerea traficului de marfuri din oras si finalizarea procesului de pietonalizare a zonei centrale,
se impune reconFigurarea livrarii de marfuri in Chisindu pe baza unui plan care prevede urmatoarele:

Limiteaza oferta de unitati comerciale in cadrul nucleului — prin eliminarea celor fara autorizatie,
Descurajeaza aprovizionarea unitatilor comerciale in timpul zilei,

Tncurajeaza livrarile cu vehicule electrice - reduceri la tarifele de acces in zona central3,
Tncurajeaza livrarile cu biciclete de marf3 si serviciile de curierat pe bicicleta.

Pe langa implementarea regulamentului, este esential ca administratia publicd sa introduca masuri de
sprijin pentru intreprinderile care fac livrari cu bicicleta, odata ce reteaua principala de piste de biciclete
incepe sa se contureze. Aceste masuri vor facilita integrarea bicicletelor n sistemul de livrare urban si vor
maximiza beneficiile aduse de noua infrastructura.

Pentru a optimiza eficienta livrdrilor si a organiza eficient transportul de marfuri in oras, se recomanda
crearea unei retele de mici zone de depozitare. In acest sens, au fost selectate trei zone pilot in zona
centrald, care vor fi amplasate in hub-uri de transport. Aceste zone vor facilita gestionarea si distributia
marfurilor intr-un mod mai eficient in interiorul orasului.

9.6.2. STIMULENTE PENTRU LIVRAREA PE BICICLETE

n plus fatd de actiunile propuse pentru a facilita traficul de transport public din zona definitd ca centru
principal, se propune, de asemenea, crearea de unitati de depozitare a marfurilor in zonele propuse in
tema P+R pentru a elibera aceasta zona, care este si centrul istoric al orasului, de traficul de marfa si pentru
a transfera marfurile in centrul principal cu bicicleta sau cu vehicule electrice mici.
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FIGURA 231. POTENTIALE DEPOZITE DE LIVRARE PENTRU LIVRAREA PE BICICLETA

FIGURA 232. EXEMPLU DE TRANSPORT DE MARFURI CU BICICLETA

Sursa: (Este timpul ca orasele sa renunte la camioanele de livrari - pentru bicicletele de marfa, 2022) ; (Companiile
de livrare a coletelor schimba camioanele cu biciclete in unele orase canadiene. lata de ce, 2020) ; (DHL SUPPLY

CHAIN TRIALS ECARGO BIKE FOR HOME DELIVERIES, 2021) ; (E-Cargo Bikes Could Help Slash Emissions From
Package Deliveries, 2021)
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9.7. SIGURANTA RUTIERA

TABEL 71. MASURI SI PROIECTE — SIGURANTA RUTIERA

Masuri, punctaj evaluare si

scenariu

Proiecte

Limitarea vitezei la 28 - 30 km/ora
pe strazile secundare
Dezvoltare/imbunatatire

26 - Zone cu limita de viteza si
masuri de calmare a traficului
[2.9/5] - Dezvoltare/imbunatatire

31 - Educatie pentru
constientizarea sigurantei in trafic
[3.8/5]

Nucleul comun

27 - |dentificarea zonelor scolare
sigure [3.7/5] - Common Core

Zona de viteza redusa in
zona centrala

Refugii pentru pietoni /
insule de oprire de-a
lungul arterelor principale
(20 de treceri de pietoni)

Audit de siguranta rutiera
si reconFigurarea celor mai
periculoase intersectii

Implementarea de masuri
de calmare a traficului si
de siguranta rutiera pe
strazile secundare din zona
centrala (bulbi, refugii
pietonale, limitatoare de
vitezd) - ca parte a
proiectelor de reabilitare a
drumurilor.

Implementarea de masuri
de calmare a traficului si
de siguranta rutiera pe
strazile secundare din
cartierele rezidentiale

Campanie  anuald de
siguranta rutiera
(parteneriat cu mediul
academic si  societatea
civila)

Proiectul pilot "Zona
scolard" - optiuni:

- Strada N. lorga - Liceul
Teoretic Nikolai Gogol

- Liceul Da Vinci si
Gradinita 6

- zona care contine
"Miguel de Cervantes
Saavedra" si  Complexul
educational Liceul-
Gradinita "Kiril si Metodiu"

Buget (€) Orizont
50.000 € 2027
600.000€ 2025
750.000 2025-2027

O parte din bugetul

pr0|¢=j<?tuIU| de 2027
reabilitare a
drumurilor

O parte din bugetul
prou?c.tulw de 2030
reabilitare a
drumurilor

50.000 €/ an 2025
150.000€ / proiect
(interventie

temporara) 2027

750.000€ daca o strada
este pietonala

Siguranta rutiera este una dintre prioritatile sistemului de transport din Chisinau. Scopul si calea ar trebui
sa fie cea a "Viziunii 0" (zero decese pe sosele), urmand abordarea sistemului sigur: utilizatori de drumuri
in siguranta, vehicule sigure, viteze sigure, drumuri si strazi sigure si ingrijire post-coliziune.
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FIGURA 233. ABORDAREA SISTEMULUI SIGUR

Sursa: https://highways.dot.gov/public-roads/winter-2022/01
Trecerile de pietoni sigure reprezintd una dintre prioritati si ar trebui sa fie implementate de-a lungul

tuturor strazilor principale, in special a celor cu mai mult de doua benzi pe sens. Acestea ar trebui sa
includa:

Semafoare cu actiune pietonal3,
Insule de refugiu pentru pietoni,

Cresterea vizibilitatii Tn jurul trotuarelor — iluminarea suplimentara a trotuarelor si bulb-outs (eliminarea
locurilor de parcare din apropierea trotuarelor),

Treceri de pietoni supraindltate care obligd masinile sa incetineasca.
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in plus, intersectiile in care se Inregistreaza accidente rutiere mortale ar trebui s3 fie supuse unui audit de
siguranta rutiera si ar trebui reproiectate.
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9.8. TRANSPORTUL INTERMODAL

Pentru a spori eficienta infrastructurii de transport, exista un impuls tot mai mare de a institui o structura

ierarhica intre diferitele moduri de transport in
zonele urbane.

Avand 1in vedere caracteristicile diverse ale
modurilor de transport si dimensiunile diferite ale
oraselor, un singur mod de transport poate sa nu
fie suficient pentru a transporta persoane intre
doud puncte. Tn schimb, furnizarea de servicii de
transport poate necesita utilizarea a doua sau mai
multe moduri de transport, ceea ce necesitd o
consolidare spatiala pentru punctele de transfer
stabilite.

"Aceste zone de transfer sunt spatii publice care asigura integrarea si organizarea intre diferite moduri
de transport, cu rolul de a oferi pasagerilor un acces mai rapid si mai facil atunci cand trec de la un mijloc
de transport la altul. Acestea pot fi sustinute de facilitati sociale si comerciale".

Exista centre de transfer interurban care cuprind aeroporturi, gari si terminale de transport public
interurbane, facilitand transportul national sau international in Chisinau.

FIGURA 234. CENTRE DE TRANSFER EXISTENTE

Sursa: (Guernsey-based company acquires Moldova’s major airport from Russian business, 2019) ; (Rail Station,

2023) ; (Chisinau North Bus Station, 2016)

Sistemul de transport public din Chisinau prezinta numeroase rute care converg spre centrul orasului,
indiferent de parcul auto sau de volumul de pasageri. In cadrul propunerilor, sunt sugerate modificiri
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substantiale pentru sistemul de transport, in care modurile de transport isi asuma roluri noi. n cadrul
sistemului de transport public prognozat pentru Chisindu, a fost formulata o clasificare urbana conceptuala
pentru sistemele de transport, pe baza structurii asezarilor urbane, a utilizarii terenurilor si a corelatiilor
dintre modurile de transport.

n cadrul acestei stratificiri, se anticipeaza c& anumite locatii specifice de la periferia orasului, care servesc
in prezent ca statii terminus pentru liniile de transport public, vor fi desemnate ca centre de transfer. in
consecinta, au fost create centre de transfer urban pentru a facilita transportul catre zona urbana
(intercity).

Centrele de transfer identificate in Chisindau sunt clasificate in doua subrubrici in functie de tipul, functia si
natura transportului:
e Noduri de transfer interurban (TR) si

e Nodurile de transfer intraurban (TM).

e inplus, instalatiile Park&Ride completeazd aceste structuri organizationale.

TABEL 72. MASURI SI PROIECTE — TRANSPORT INTERMODAL

MASURI, PUNCTAJ DE
EVALUARE S| SCENARIU PROIECTE BUGET (€) FINALIZARE

4-Noduri integrate de Modernizarea terminalelor intercity ca zona de 50.000.000 2024-2026

transport intermodal transfer (2 autobuze)

[3/5]Dezvoltare si Zonele de transfer ic di

; pentru transportul public din
im Stati 20.000.000 2024-2026
imbundtatire Innercity (8 zone)

LISTA DE CERINTE

e Proiectarea zonelor TOD (de dezvoltarea orientatd spre tranzit) pentru a asigura confortul calatorilor
in zonele de transfer in noul sistem de transport public.

e |dentificarea siamenajarea locurilor pentru micile afaceri care satisfac necesitatile zilnice ale calatorilor
din transportul public urban.

e Crearea de zone de parcare in special in apropierea centrelor de transfer si a statiilor de transport
public pentru a face ca politica P+R sa functioneze.

Integrarea tehnologiilor inteligente in centrele de transport urban pentru a Tmbunatati eficienta
operationald, sistemele de informare si monitorizarea in timp real sunt necesare pentru a planifica si realiza
integrarea nodurilor de transport urban, pentru a promova mobilitatea urbana durabila si eficienta si
pentru a imbunatati calitatea generala a serviciilor de transport.

FIGURA 235. TRANSPORT INTERMODAL - EXEMPLE DE NODURI DE TRANSFER
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9.8.1. NODURI DE TRANSFER INTERURBAN

Conceptul de nod de transfer este definit de obicei in cadrul zonei centrale a orasului (dar poate fi localizat
si in zone precum gari, aeroporturi, autogari) ca fiind zona in care sunt localizate si conexiuni de transport
interurban sau international. Tn acest context, in Chisindu: "3 autogari (Gara Auto de Sud-Vest, Gara Auto
de Nord, Gara Auto de Centrald), gara, aeroport sunt definite ca noduri de transfer interurban".

Nodurile de transfer interurban fac parte din sistemul de transport urban. Relatia dintre amplasarea lor si
oras, efectul traficului pe care il vor genera asupra traficului din oras, functiile care ar trebui incluse in
parcela, accesul calatorilor in zona si distributia persoanelor care vin din afara orasului si alte aspecte
similare sunt importante pentru locuitorii orasului. Avand in vedere amplasarea statiilor de transport public
judetean si national din Chisindu, adica Gara Auto de Sud-Vest este situatd pe Soseaua Hancesti in sud-
vestul orasului si Gara Auto de Nord este situata in apropierea intrarii de sud-est a centrului orasului.

n contextul operatiunilor de reorganizare a transportului public din Chisindu, se propune amenajarea unei
parcari de transfer (P&R) pe terenurile situate vis-a-vis de Gara Auto de Sud-Vest, care apartin Primariei
Codru. Gara Auto de Sud-Vest va functiona ca un punct central de transfer pentru calatori, facilitand
schimbul intre diferite moduri de transport, devenind, totodata, si punct terminus pentru anumite linii de
transport public, consolidand astfel rolul sdu ca nod important in reteaua de transport urban.
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Prin aceasta amenajare, va fi consolidata relatia dintre autogara si transportul urban. Avand in vedere
amplasarea statiei de transport si impactul acesteia asupra traficului urban, precum si relatia cu transportul
urban mentionatd mai sus, se considera oportuna pastrarea amplasamentului actual al acesteia. Statia
Gara Auto Centrala, are un impact negativ asupra traficului urban datorita amplasarii sale in interiorul
orasului, si se recomanda ca in timp sa fie transferata in afara zonei de locuire a orasului, spre punctele de
intrare in oras.

Terminalele sunt cea mai importanta componenta a deplasarilor interurbane. Terminalele sunt unul dintre
echipamentele importante ale orasului, unde calatorii pot cumpara bilete, asteapta, se instaleaza in vehicul
si Tsi satisfac nevoile Tn acest context. Deoarece pasagerii isi petrec o parte din timp in terminale,
securitatea si confortul capata importantd. Din aceste motive, se asteaptd ca accesul la nodul de transfer
interurban, parcarea, intrarea si iesirea vehiculelor care sosesc, serviciile si echipamentele terminalelor sa
fie suficiente si conforme. Din acest motiv, ar trebui sa se acorde atentie la selectarea si operarea zonelor.

FIGURA 236. NOD DE TRANSFER CENTRU

Sursa: (HRT Transit Center: The Ambience of a Park in an Efficient Bus Terminal, 2016)

FIGURA 237. ABORDAREA DEZVOLTARII ORIENTATE SPRE TRANZIT

_ 5:00-Play time

: 8:15-undry = .B:ED- urnlng 8:30-T: 5 minute. 4:4 ;
and recreation

8:00-leave 8:10- Child drop 10- Grocery.
affordable apartment off at daycare drop off coffee/ tea bus ride to work shopping after work

Sursa: (Transit-Oriented Development (TOD) and Equitable Transit-Oriented Development (ETOD), 2024)

La periferia zonei centrale, sunt propuse 2 noduri de transfer. Aceste noduri oferd puncte de transfer,
ghisee de bilete, statii de taxi, servicii de parcari, toalete si statii de bike-sharing pentru pasagerii care
efectueaza transferul de la mijloacele de transport periurban.

Se recomanda existenta unor noduri de transfer, in special pentru deplasarile care fac legatura intre zonele
rurale si urbane, precum si pentru deplasarile interurbane cu maxi-taxi si autobuze. Aceste noduri sunt
concepute pentru a incorpora elemente de dezvoltare orientata spre tranzit (TOD), oferind utilizatorilor o
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experienta satisfacatoare prin integrarea unor facilitati precum puncte de transfer, ghisee, statii de taxi,
optiuni de servire a mesei, servicii de parcari si recreere, toalete, statii de bike-sharing si magazine, toate
acestea alaturi de diverse moduri de transport pentru un acces usor in centrul municipiului.

Sursa: (Burnham Palace, 2024)
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Este nevoie de un aranjament integrat care sa includa mijloacele de transport public, statiile de taxi si multe
alte echipamente care au rolul de a conecta zonele terminale cu orasul. In plus fatd de caracteristicile fizice
pe care ar trebui sa le aiba centrele de transfer interurban, acestea ar trebui sa includa si elemente cum ar
fi refugii pentru pietoni, biciclete, parcari, mijloace de transport in comun si statii de taxi care vor face
posibil transferul pasagerilor catre oras.

9.8.2. NODURILE DE TRANSFER INTRAURBAN

n conformitate cu proiectul de transport public pentru Chisindu, anumite statii de troleibuz situate in zona
pericentrala a orasului au fost reconFigurate Tn noduri de transfer. Aceasta modificare strategica presupune
incetarea traseelor de microbuz in aceastd zon3 desemnatd. Tn acelasi timp, anumite statii de autobuz
situate in centrul periferiei au fost transformate in noduri de transfer, cu scopul ca autobuzele suburbane
sa-si incheie rutele n acest punct specific.

Nodurile de transfer din interiorul oraselor sunt amplasate strategic pentru a facilita deplasarile urbane
zilnice. Rolul fundamental al acestor puncte de transfer este acela de a facilita o integrare perfecta, in
special prin procesul de transfer intre diferite moduri de transport. Avand in vedere ca "nodurile de
transfer urban servesc drept puncte de repaus pentru vehiculele de transport public, acestea necesita o
infrastructura adecvata, inclusiv platforme, zone de depozitare si facilitati de manevra".

FIGURA 238. ZONA DE TRANSFER PROPUSA
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FIGURA 239. RYDE CITY HUB / BIADSC

Sursa: (Ryde City Hub / BIADSC, 2016)

n plus, aceste noduri de transfer functioneaza ca spatiu de lucru, cat si ca zona de odihna pentru soferi si
pasageri. Ca atare, acestea sunt concepute pentru a raspunde nevoilor sociale utilizatorilor, contribuind la

un sistem de transport urban coerent si functional.

Punctele de transfer servesc ca locatii in care vehiculele de transport public isi incep sau isi incheie traseele,
oferind servicii cum ar fi vanzarea de bilete, zone de asteptare si facilitati de comunicare. Acestea joaca un
rol esential in integrarea si organizarea interactiunilor dintre pietoni, diverse mijloace de transport public
si alte moduri de transport, inclusiv autoturisme si taxiuri, fiecare dintre acestea avand caracteristici si

capacitati tehnologice distincte.

Proiectarea centrelor de transfer ar trebui sa respecte
principii standardizate si bine definite pentru a
permite coexistenta eficienta a vehiculelor si a
pietonilor. Trebuie acordata o atentie deosebita
facilitarii accesului si transferurilor pentru pietoni,
biciclisti si vehicule.

in plus, in faza de planificare ar trebui si se ia in
considerare potentiala utilizare a centrelor de
transfer din marginea zonei pericentrale ca zone de
tip Park&Ride (P&R)).

Se anticipeaza c¢d Tmbunatatirea infrastructurii
centrelor de transfer si optimizarea amenajarii
peisagistice din jurul acestora va spori eficacitatea
acestora in mediul urban.
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Caracteristici fizice pe care ar trebui sa le aiba nodurile de transfer urban:

e Platforme pentru mijloacele de transport public,

e Sdli de asteptare si de odihna inchise, cu scaune, protejate de temperaturi extreme,

e Integrarea sistemelor de comunicare si informare,

e Infiintarea unei unititi de e-ticketing,

e Sisteme de iluminat complete,

e Furnizarea de toalete,

e Includerea de unitati comerciale,

e Dispunerea unei statii de taxi,

e Retea de piste de biciclete si parcari pentru biciclete,

e Locuri de parcare desemnate atat pentru transportul public, cat si pentru vehiculele private.

9.8.3. FACILITATI PARK & RIDE

Scopul sistemului Park & Ride (P&R) este de a Tmpiedica cetatenii sa intre in zonele centrale cu
autoturismele personale si de a atenua congestia traficului in centrul orasului, permitandu-le acestora sa
isi parcheze vehiculele in zone apropiate de centru si sa isi continue deplasarea cu transportul public,
reducand emisiile de carbon si contribuind la un sistem de mobilitate urbana mai durabil prin incurajarea
utilizarii transportului public.

"Sistemul P&R este o facilitate care permite proprietarilor de autoturisme care doresc sa se deplaseze
cu acestea sa isi lase vehiculele in parcari si sa isi continue deplasarile catre punctele de interes cu
transportul public. Aceste zone sunt, de asemenea considerate noduri de transfer".

FIGURA 240. EXEMPLE DE FACILITATI DE TIP P&R LA CENTRUL DE TRANSFER

Sursa: (Transfer Facilities, 2024)
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Punctele P&R sunt de obicei selectate in apropierea statiilor de autobuz. Astfel, cei care calatoresc cu
masina personala isi pot parca vehiculele in zonele P&R si isi pot continua calatoria cu transportul public
fara a intra pe coridoarele cu trafic intensiv din oras. Pentru a integra zonele P&R cu transportul public,
sistemul de taxare electronica utilizat in transportul public ar trebui sa fie utilizat si in aceste parcari.
Transportul public ar trebui sa fie gratuit sau ofere reduceri in cazul in care se percepe o taxa de parcare
pentru vehicule.

Proiectele P&R sunt detaliate la rubrica "Managementul parcarilor".
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9.9. ASPECTE INSTITUTIONALE

Integrarea institutionala a transportul public se refera la coordonarea si colaborarea intre diverse
organizatii, agenti si parti interesate implicate n planificarea, implementarea si operarea sistemelor de
transport public.

Integrarea institutionala n transportul public este vitalda pentru crearea unei retele de transport inteles si
eficiente. Aceasta sporeste conectivitatea, optimizeaza resursele si imbunatateste calitatea generala a
serviciilor, , contribuind la atractivitatea si durabilitatea transportului public si mobilitatii urbane.

Restructurarea departamentului de mobilitate al primariei

Gestionarea transportului public urban constituie un cadru organizational globalizat care cuprinde diverse
parti interesate, inclusiv municipalitatea, pasagerii si operatorii. Structura de management are sarcina de
a se alinia la asteptarile tuturor participantilor din sistemul de transport, de a realiza un echilibru armonios,
de a stabili interconexiuni intre diferite subsisteme, de a privi sistemul in ansamblul sdu si de a urmari in
mod activ integrarea componentelor sale constitutive.

Serviciile de transport public in Chisinau sunt asigurate de troleibuze si autobuze operate de filialele
municipale si microbuze operate de operatori individuali privati. Acesti actori opereaza independent unul
de celalalt, uneori in concurenta, fara identitate institutionala si eficienta.

Situatia actuala necesita schimbari radicale, inclusiv restructurarea si integrarea sistemelor de transport
public, o noua structurare a liniilor si politici tarifare. Sistemul de transport public de o asemenea amploare
trebuie sa fie gestionat de o structura mai organizata, sustinuta din punct de vedere al personalului si al
echipamentelor, cu sarcini cuprinzatoare, cum ar fi planificarea, coordonarea operatiunilor, masurarea
performantei si stabilirea de noi obiective.

Avand in vedere situatia actuald a intreprinderilor, nu este suficient sa se schimbe doar structura
institutionald a municipalitatii. Intreprinderile private trebuie, de asemenea, sa treacad la o noud structurare
care sa faciliteze si sa contribuie la activitatea acestei structuri institutionale.

Din acest motiv, recomandarile privind institutionalizarea sistemului de transport public din Chisindu au
fost elaborate sub doua capitole. Acestea sunt;

O Structura organizatorica a primariei pentru gestionarea sistemului de transport,
0 Structura organizatorica a operatorilor de transport public.
PROPUNEREA DE STRUCTURA ORGANIZATORICA A PRIMARIEI

n térile dezvoltate, este o practicd general acceptatd, cea a existentei a unei autorititi superioare care va
asigura gestionarea serviciilor de transport public dintr-un sistem unic si care decide solutii, ia decizii si
reglementeaza probleme in conformitate cu interesele publicului si apoi ale operatorilor.

in Chisindu, se propune ca managementul transporturilor si fie transformat intr-o organizatie care s3
includa toate componentele sistemului de transport, sa determine relatiile dintre aceste sisteme si sa se
concentreze pe rezolvarea problemelor tuturor segmentelor afectate. Deoarece aceasta organizatie se va
ocupa de toate problemele legate de transport, toate institutiile si organizatiile legate de transport ar
trebui sa fie afiliate acestei organizatii.

Tn cadrul structurii organizatorice propuse, Regia Transport Electric Chisindu (RTEC) si filiala sa Parcul Urban
de Autobuze (PAU), care furnizeaza servicii de transport public si sunt filiale municipale, care isi vor pastra
autonomia interna si independenta financiard. Cu toate acestea, ele vor deveni filiale ale structurii
institutionale propuse pentru pregatirea si supravegherea centralizata a planurilor de operare, stabilirea
standardelor si conditiilor de operare unificata a transportului urban.

Sarcinile institutiei propuse nu se vor limita la transportul public, ci vor gestiona, de asemenea, si operarea
altor sisteme de transport.
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Se asteapta ca structura institutionala propusa pentru elaborarea planurilor de transport public "care sa
acopere toate sistemele de transport" din aria sa de responsabilitate; sa asigure "coordonarea tuturor
operatorilor de transport public si sa organizeze finantarea" necesara pentru dezvoltarea si operarea
eficienta a sistemelor de transport; sa opereze sistemul electronic de colectare a tarifelor, sa distribuie
veniturile, sa masoare performanta intreprinderilor si sa stabileasca noi strategii, si anume planificarea,
coordonarea intreprinderilor si organizarea finantarii.

FIGURA 241. PROPUNEREA DE STRUCTURA INSTITUTIONALA DIN CADRUL PRIMARIEI MUNICIPIULUI CHISINAU

1. Planificare
— Determinarea strategiei de transport a zonei metropolitane;
— Pregatirea planurilor de dezvoltare a sistemului de transport in conformitate cu
obiectivele propuse (planificare strategica);
— Pregatirea planurilor de exploatare a sistemului de transport.
2. Coordonarea operationala
—  Pregatirea programului operational;
— Administrarea activitatilor zilnice (circulatie);
— Audit de afaceri.
3. Organizatia financiara
— Organizarea economiei de afaceri a transportului public;
—  Pregatirea programelor de investitii si a bugetelor;
— Crearea de resurse pentru transportul public;
— Pregatirea programului de investitii Tn sistemul de transport.
Pentru a raspunde acestor nevoi, se recomanda modificarea fiselor de post ale unitatilor existente care vor
efectua managementul sistemului de transport in cadrul municipalitatii sau infiintarea unor noi unitati.

FIGURA 242. RESTRUCTURAREA DIRECTIEI MOBILITATE A PRIMARIEI CHISINAU
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TMBUNATATIREA CALIFICARILOR PERSONALULUI

n plus fatd de infiintarea unititilor propuse, va trebui si se consolideze capacitatea autoritatilor locale
implicate Tn gestionarea serviciilor de mobilitate pentru a asigura o implementare fara probleme a planului
propus.

Tn acest context, "personalul ar trebui sa fie instruit pentru a actualiza, modela si interpreta datele
colectate din sistem". n plus, restructurarea sistemului prevede actiuni care necesit o consultare publicd
prealabild pentru a identifica cele mai bune optiuni cu ajutorul expertilor din comunitate. Tn acest context,
"parteneriatul si dialogul direct cu expertii locali in mobilitate urbana sunt esentiale".

CONSILIUL SUPREM PENTRU POLITICI DE TRANSPORT

Transportul nu este o problema care poate fi gestionata doar prin activitatile departamentului de
transport. Activitatile institutiilor legate de productia de drumuri si noduri rutiere, asocierea proiectelor de
transport cu zonarea urbana si cu planurile directoare si gestionarea deciziilor de utilizare a terenurilor
direct legate de transportul urban sunt, de asemenea, Tn masura sa afecteze performanta transportului.
Aceste institutii au acelasi nivel ierarhic. Tn plus, filialele municipale joacd un rol activ in operatiunile de
transport public. Pentru a asigura relatiile tuturor acestor institutii intre ele si cu administratia orasului, se
propune infiintarea unui consiliu numit Consiliul Suprem pentru Politici de Transport.

Acest consiliu va fi mai mult un consiliu de luare a deciziilor si de coordonare si nu va dispune de personal
si de puterea financiara pentru a planifica, executa si supraveghea. Deciziile consiliului vor fi puse in
aplicare de catre institutiile si filialele municipalitatii metropolitane.

Se propune ca acest consiliu sa fie compus din toate departamentele oficiale legate de transport, filialele
municipale care opereaza in domeniul transporturilor si alte parti interesate. Atributii:

v/ Stabilirea obiectivelor, tintelor si politicilor legate de transportul urban,
v Aprobarea si actualizarea Planului de dezvoltare a sistemului de transport urban pe termen lung,
v" 1n ceea ce priveste Planul de mobilitate:

0 Sase asigure ca investitiile propuse Tn domeniul transporturilor sunt conforme cu deciziile
din plan,

0 Sase asigure cd fazele de implementare sunt realizate la timp,
0 Sase asigure ca deciziile din plan sunt puse in aplicare de catre operatori,
O Sa asigure punerea in aplicare a propunerilor din plan.

Pentru monitorizarea implementarii ar trebui nfiintat un "organism de supraveghere a implementarii
PMUD".

v S& produci solutii pentru problemele de integrare si coordonare intre operatori,

v" Conducerea elaborérii planului de exploatare, stabilirea cadrului general al orarului organizatiilor
de transport public,

v Elaborarea de propuneri pentru dezvoltarea altor moduri de transport decat transportul public
(pietonal, cu bicicleta etc.),

v Stabilirea de obiective, propunerea de politici si strategii pentru dezvoltarea sistemului de
transport si pentru cresterea numarului de deplasari cu transportul public,

v’ Stabilirea criteriilor de performantd, masurarea si evaluarea performantelor intreprinderilor si
stabilirea de noi obiective,

v Asigurarea relatiilor dintre institutiile executive si alte institutii.
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UNITATEA DE PLANIFICARE

Se propune infiintarea unei unitati de planificare care sa pregateasca planuri de transport care sa acopere
toate sistemele de transport din cadrul municipalitatii, sa asigure coordonarea tuturor intreprinderilor de
transport public si sa ia masurile necesare pentru dezvoltarea si functionarea sanatoasa a sistemelor de
transport.

Atributiile acestei unitati:
- Luarea in considerare a interactiunii dintre sistemele de transport si utilizarea terenurilor,
asigurandu-se ca deciziile privind transportul sunt in armonie cu planificarea dezvoltarii;

- Pregdtirea unui plan de sistem de transport urban cu un orizont de timp pe termen lung (de
exemplu, 20 de ani);

- Pregatirea unor programe orare si rute pentru fiecare intreprindere pentru ca toate intreprinderile
care furnizeaza servicii de transport public sa lucreze in mod complementar, sa pregateasca tarifele
in cadrul politicilor tarifare pentru transportul public, s3 monitorizeze Tn permanenta
intreprinderile, sa creeze o baza de date care sa cuprindd masuri si indicatori de performanta
semnificativi prin utilizarea datelor de deplasare si a sondajelor din sistemul electronic de colectare
a tarifelor.

UNITATEA DE AFACERI

Se propune infiintarea unei unitati operationale care sa se asigure ca intreprinderile publice si private care
furnizeaza servicii de transport public in oras isi indeplinesc sarcinile planificate. Principala sarcina a unitatii
este de a asigura punerea in aplicare a planului operational de transport si supravegherea implementarii
acestuia. In plus, formarea personalului si gestionarea centralizatd a relatiilor publice ar trebui si fac3
parte, de asemenea, din coordonarea operationala zilnica.

Aceasta unitate ar trebui sa indeplineasca sarcinile mentionate la rubrica "Propunere de gestionare a
activitatii" pentru a se asigura ca vehiculele de transport public functioneaza in conditiile specificate de
regulament prin intermediul centrelor de circulatie, pentru a efectua inspectiile necesare, pentru a se
asigura ca toate intreprinderile care furnizeaza servicii de transport public functioneaza in conformitate cu
programul de lucru pregatit, pentru a notifica unitatea de planificare cu privire la orice intrerupere a
programului, pentru a interveni Tn caz de accidente sau defectiuni ale vehiculelor din intreprindere si
pentru a compensa serviciile intrerupte.

Criteriile de functionare sunt prezentate mai jos.

= Viteze comerciala: unul dintre factorii importanti care afecteaza durata calatoriei este viteza de
exploatare. Vitezele comerciale care trebuie vizate pentru diferite sectiuni ale liniei ar trebui sa fie
cel putin urmatoarele:

0 Centrul orasului (nucleul) 20 km/h;
O Zona pericentrala 22 km/h;
0 Zonele din afara centrului 25 km/h.

Cel mai important factor care determina vitezele de operare este fluxul de trafic de pe reteaua de
transport. Pentru a atinge vitezele vizate, liniile de transport public ar trebui sa fie separate de trafic in
zonele problematice din punct de vedere al circulatiei, iar Tn acest scop ar trebui sa se utilizeze aplicatii de
prioritate pentru mijloacele de transport in intersectii si de-a lungul drumului.

= Frecventa serviciului: frecventa serviciului poate varia in functie de densitatea de pasageri si de
ora din zi. Tn timp ce frecventa creste in timpul orelor de varf, aceasta poate fi redusd in afara
acestora.
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Exista servicii frecvente, in special pe liniile de baza, iar frecventa redusa a liniilor de legatura cu liniile de
baza afecteaza durata deplasarilor. Din acest motiv, frecventa serviciilor pe liniile de legatura nu ar trebui
s depdseascd 15 minute. in cazul altor linii, prima frecventd de serviciu tint ar trebui s3 fie de 15 minute
in timpul orelor de varf si de 30 de minute in afara orelor de varf, iar daca aceasta perioada este depasita
din cauza lipsei de pasageri, aceste ore de plecare ar trebui sa fie anuntate in mod eficient utilizatorilor.

n cazul in care intervalele de serviciu scad sub 5 minute din cauza numarului mare de pasageri, ar trebui
sa se mareasca capacitatea vehiculelor in locul introducerii de noi vehicule pe linie.

= Planuri de exploatare: in timpul elaborarii planului de exploatare, trebuie luate in considerare
aspecte precum viteza de exploatare, durata, numarul de pasageri de pe linie, capacitatea
vehiculului. Viteza vehiculului variaza in functie de factori cum ar fi starea drumului, densitatea
vehiculelor de-a lungul traseului, congestia, numarul de opriri si numarul pasagerilor, proiectarea
intersectiilor si semnalizarea. Aceste date vor oferi, de asemenea, numarul de curse zilnice pe care
le poate efectua un vehicul. Capacitatea si numarul de vehicule care urmeaza sa opereze pe linie
ar trebui sa fie determinate in functie de numarul de pasageri. La stabilirea capacitatii vehiculelor,
trebuie luate in considerare intervalele de serviciu, precum si eficienta operationala. Planurile de
exploatare ar trebui sa fie organizate separat pentru zilele lucratoare si pentru weekenduri, in
functie de numarul variabil de pasageri. Prin urmare, realizarea unui plan de exploatare necesita
un proces dinamic. in functie de fluctuatiile numa&rului de pasageri, planurile de exploatare rapida
ar trebui sa fie modificate pentru a asigura eficienta operationald, pe de o parte, si confortul
pasagerilor, pe de alta parte.

UNITATEA SISTEME INTELIGENTE DE TRANSPORT

Sistemele de transport inteligente se dezvolta pe zi ce trece si ofera oportunitati importante pentru
rezolvarea problemelor de transport. Aceste sisteme ajuta la stabilirea "unui proces eficient de gestionare
si control prin furnizarea de informatii in timp real catre unitatile de gestionare" cu privire la toate tipurile
de transport. Prin urmare, in cadrul organizatiei ar trebui infiintata o unitate ITS. Aceasta unitate ar trebui
mai Intai sa se asigure ca sistemul electronic de taxare este utilizat in toate vehiculele de transport public.
in plus, aceasta ar trebui s3 asigure, de asemenea, "serviciile software si hardware ale sistemului
electronic de colectare a biletelor si platilor", operarea si intretinerea sistemului, producerea, utilizarea si
supravegherea cardurilor electronice de calatorie utilizate in sistem, organizarea si colectarea taxelor din
acestea.

"Sistemele GPS, sistemele de informare a pasagerilor la bordul vehiculelor, in statii si pe telefoanele
mobile, precum si alte evolutii tehnologice ar trebui monitorizate si implementate in sistemele de
transport. Pe langa aceasta, ar trebui, de asemenea, sa intreprinda operarea sistemului de statii
inteligente, sa verifice daca datele sunt furnizate corect si sa identifice si sa elimine problemele, "sa
opereze sistemul de camere si de anunturi la bordul vehiculelor". Tn plus, ar trebui si se asigure ci
informatiile privind calatoriile din sistem sunt "colectate, analizate si transmise operatorului si unitatii de
planificare pentru a creste eficienta sistemului si a raspunde asteptarilor pasagerilor".

UNITATEA DE FINANTARE

Succesul activitatilor tehnice legate de planificare si exploatare, rezumate mai sus, este posibil numai daca
transportul public urban beneficiaza de o structura de finantare solida. Prima conditie pentru aceasta este
"furnizarea de servicii de transport public catre populatia urbana la un nivel adecvat si la un cost
rezonabil", indiferent daca este vorba de transport public sau privat. Acest lucru este posibil prin asigurarea
echilibrului dintre venituri si cheltuieli in economia de functionare zilnica si prin asigurarea resurselor
pentru investitii viitoare care vor creste capacitatea sistemului de transport de a raspunde la cererea de
transport in schimbare si in crestere. Pentru a asigura acestea, se propune infiintarea unei unitati de
finantare in cadrul structurii organizationale.
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UNITATEA DE OPERATORI SPECIALI

n Chisinau exista un serviciu de transport public format din autobuze. Toti operatorii privati de transport
public din oras ar trebui sa fie inclusi in ITS, cu un model de restructurare ca sistem municipal.

Aceasta transformare necesita multe proceduri si decizii administrative si birocratice, cum ar fi structura
liniilor, schimbarea parcului auto, planificarea in centrele de transfer, tranzitia la ITS si GPS. "In timpul
acestei transformari, se recomanda infiintarea unei unitati care sa monitorizeze evolutiile legislative, sa
efectueze analize financiare cuprinzatoare, sa stabileasca strategii in fata evolutiilor si sa gestioneze si
sa monitorizeze toate aspectele intr-o maniera holistica pentru a se adapta la schimbarile din sistem".
Aceasta unitate ar trebui sa fie responsabila de compilarea informatiilor privind numarul, varsta, calitatea,
capacitatea etc. mijloacelor de transport ale operatorilor care au legatura cu transportul public efectuat
de sectorul privat si de crearea de statistici bazate pe date fiabile privind aceste activitati, de monitorizarea
relatiilor juridice (contracte) ale acestor intreprinderi cu municipalitatea, de monitorizarea calificarilor
vehiculelor si ale soferilor stabilite prin specificatii, contracte sau reglementari, de emiterea permiselor si
a licentelor necesare pentru aceste vehicule si de efectuarea de inspectii si implementari.

STRUCTURA ORGANIZATORICA PENTRU OPERATORII DE TRANSPORT PUBLIC

Serviciile operatorilor privati care nu sunt integrate intre ele constituie diferite tipuri de servicii care sunt
ineficiente, costisitoare si au un impact negativ asupra mediului si traficului din oras.

Unul dintre motivele principale pentru care problemele nu pot fi rezolvate in transportul public privat
este lipsa unei structuri institutionale.

Toti operatorii de transport public au nevoie de noi modele de afaceri si de o noua structura institutionala
care sa implementeze aceste modele pentru a-si continua activitatile comerciale in modul cel mai corect
economic, pentru a creste calitatea serviciilor, pentru a se adapta la schimbarile din zona urbana si din
sistemul de transport public si pentru a-si continua activitatile fara probleme si intr-un mod eficient in
viitor.

Tn acest scop, intreprinderile private ar trebui si implementeze sistemul electronic de taxare si sistemul de
urmdrire a vehiculelor care urmeaz3 s fie adoptate n intregul oras. in acest fel, datele privind deplasérile
pot fi obtinute cu o claritate de 100% si se vor putea lua decizii cu privire la aspecte precum structurarea
liniilor, planurile de operare, numérul si cantitatea de vehicule necesare. in paralel cu aceastd etaps,
planificarea intreprinderilor private ar trebui sa fie realizata si de catre municipalitate. Planurile de operare
pentru fiecare linie, selectia traseelor si numarul de vehicule care urmeaza sa opereze pe linii ar trebui sa
fie realizate de catre municipalitate in functie de date clare.

Avand in vedere metodele de lucru ale intreprinderilor private, evolutiile din lume si modelele moderne de
transport public, se recomanda implementarea "modelului de contract brut".

De asemenea, se recomanda, la capitolul Restructurarea microbuzelor in companii municipale, ca
operatorii de microbuze sa fie institutionalizati sub conducerea unei singure companii, careia fi vor
transfera si proprietatea asupra vehiculelor de la afacerea individuala.

Unitatile avute in vedere pentru infiintarea acestor noi societati:

= Unitatea operationala: Asigura executia impecabild a planului de afaceri al municipalitatii de catre
operatori, respectarea conditiilor contractuale si a reglementarilor, intervine in caz de accidente
sau defectiuni, monitorizeaza si evalueaza performanta vehiculelor si a personalului.

= Unitatea tehnica: Efectueaza o analiza cuprinzatoare a transportului urban, gestioneaza relatiile
interinstitutionale si Intre parteneri, imbunatateste calitatea serviciilor, faciliteaza integrarea de
noi activitati, desfasoara activitati de cercetare si dezvoltare si Tmbunatateste capacitatile software
si hardware.
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Unitatea de contabilitate: Stabileste un sistem sanatos de costuri si contabilitate pentru
continuitatea economica a activitatii, imbogateste, auditeaza si gestioneaza resursele de finantare.

Unitatea de relatii publice: Se ocupa de gestionarea asteptarilor cetatenilor din partea sectorului
privat in cadrul structurii institutionale a municipalitatii.

Unitatea de achizitie: Foloseste avantajele unui parc auto mare pentru a achizitiona in mod
rentabil piese de schimb, asigurari si servicii atat in timpul investitiei initiale, cat si in timpul fazei
operationale.

Unitatea de resurse umane: Gestioneaza recrutarea si inregistrarea personalului, organizeaza
cursuri interne si de cultura generald, aplica sanctiuni contraventionale ca masuri disuasive.
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COMPONENTA DE MONITORIZARE

10. MONITORIZAREA IMPLEMENTARII PMUD

10.1. STABILIREA PROCEDURILOR DE EVALUARE SI DE IMPLEMENTARE A
PMUD

Dupa adoptarea planului de mobilitate urbana durabild, incepe faza de implementare si monitorizare a
acestuia. Aceastd faza acopera impreund managementul implementarii, monitorizarea si comunicarea
rezultatelor. Etapa incepe cu finalizarea portofoliului de proiecte prioritare, asigurarea finantarii si
stabilirea clara a entitatilor responsabile de implementare.

Mecanismele de monitorizare si evaluare ar trebui sa fie definite si puse in aplicare cat mai curand posibil.
Pentru monitorizarea punerii in aplicare ar trebui infiintat un "Organism de supraveghere a implementarii
PMUD".

FIGURA 243. PROCESUL DE MONITORIZARE Sl EVALUARE PMUD

Sursa: https://www.kpi.org/kpi-basics/kpi-development/

Monitorizarea si evaluarea se refera la modul in care rezultatele implementarii PMUD sunt analizate si
utilizate pentru atingerea obiectivelor, adica a viziunii propuse de Primaria municipiului Chisindu.

Monitorizarea si evaluarea ar trebui sa fie introduse in plan ca instrumente de gestionare esentiale pentru
a urmari procesul de planificare si a evalua implementarea, dar intr-un mod care sa permita invatarea din
experienta de planificare, intelegand ce functioneaza bine si ce functioneaza mai putin bine, pentru a
construi un plan Tmbunatatit pentru viitor.

Un mecanism de monitorizare si evaluare ajuta la identificarea si anticiparea dificultatilor in pregatirea si
punerea in aplicare a PMUD si, daca este necesar, la reorganizarea masurilor pentru a atinge obiectivele
mai eficient si in limitele bugetului disponibil.

Raportarea ar trebui sa asigure ca rezultatele evaludrii sunt prezentate pentru dezbatere publica,
permitand astfel tuturor partilor interesate sa ia in considerare si sa adopte corectiile necesare (de
exemplu, daca obiectivele sunt atinse sau daca masurile par a fi in conflict intre ele).

PMUD este planificat pentru perioada 2024-2030, pentru a asigura legatura cu sursele de finantare viitoare.
Principalul instrument de evaluare ar trebui sa fie distributia modala obtinuta printr-un sondaj
reprezentativ la nivelul municipiului Chisindu.
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10.2. MONITORIZAREA INDICATORILOR DE PERFORMANTA (KPI)

Pentru a asigura o monitorizare cat mai buna a procesului de implementare a PMUD 2024-2030, a fost
stabilita o lista de indicatori de monitorizare, care consta in trei tipuri de indicatori:

Indicatori cheie de performanta
Indicatori de rezultat (secundari)
Indicatori de realizare

Indicatorii cheie de performanta stau la baza viziunii si se refera la distributia modald (care denota
performanta orasului Tn ceea ce priveste favorizarea mijloacelor de transport alternative) si siguranta
traficului. Tn acest sens, principalele obiective pentru 2030 sunt:

Reducerea numarului de decese in accidente rutiere la 7,
68 % flota de transport public nepoluanta,
Cota modala de deplasare cu masina personala - sub 40%.

Indicatorii privind ponderea calatoriilor efectuate cu un anumit mijloc de transport in functie de distributia
modala si emisiile de gaze cu efect de sera generate de transportul rutier vor fi monitorizati o data la 5 ani
sau cel tarziu la actualizarea PMUD. Ceilalti indicatori vor fi monitorizati anual.

Evaluarea PMUD se va realiza prin evaluarea anuala a realizarii indicatorilor prezentati in tabelul de mai
jos. Acest tabel prezinta valorile proiectate pentru mai multi ani de prognoza, presupunand implementarea
interventiilor prezentate in planul de actiune descris in capitolul anterior.

TABEL 73. INDICATORI DE MONITORIZARE PMUD 2024-2030

#  KPI Unitatea 2022 2030
1 | Ponderea modala a calatoriilor cu transportul public Procent 31% 40%
2 | Ponderea modala a deplasarilor cu bicicleta Procent 2% 3%
3 | Ponderea modala a deplasarilor pietonale Procent 17% 20%
4 | Viteza medie de operare a transportului public Kilometri/ore 18 24
5 | Numarul de vehicule noi de transport public (- 5 ani) Procent 41% 60%
6 | Numarul de mijloace de TP/km Vehicul/km/an - tbc
7 | % din flota echipata cu E-ticketing Procent 5% 100%
8 | % din parcul auto TP echipat cu sistem de urmarire GPS Procent 65% 100%
9 | % de statii echipate cu STl de baza Procent - 10%
10 | % de vehicule de transport public cu anunturi vocale Procent - 100%
11 | Ponderea parcului auto cu podea joasa Procent 74% 88%
12 | Ponderea vehiculelor nepoluante in totalul parcului auto Procent 51% 68%
13 | Km de banda dedicata transportului public km 14 28
14 | Km de piste de biciclete km - 10
15 | Numarul de decese in accidente rutiere V|ct.|r.ne/ L. |47 7
1 milion de locuitori.
16 | Numarul de accidente soldat cu raniri grave V|ct!me/ . 1718 250
1 milion de locuitori.
17 | Numarul de pasageri care utilizeaza transportul public km Aproximativ... 900.000
700.000
18 Numérul de persoane care utilizeaza sistemul de bike NUMST i the
sharing
19 | Numarul de platforme intermodale integrate (inclusiv P+R) | Numar - 10
194.256
- . . . . urban
20 | Emisiile de GES legate de transport (# critic de zile) Tonuri/Numar 395 448 tbc
metropolitana
21 | Disponibilitatea statiilor de TP (300 — 400 m) Procent 72% 84%
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TABEL 74. ACTIUNI PMUD

MASURI, PROIECTE BUGET (€) ORIZONT
PUNCTAJ
EVALUARE SI
SCENARIU
22- Strada Bucuresti 4.200.000 2024-2025
Rea?i"tjrea Strada Alexei Mateevici 2.250.000 2024-2025
retelei de
d ’ . Strada Vasile Lupu 4.035.000 2024-2025
rumuri
Coridoare de Strada Vasile Alecsandri 4.890.000 2024-2025
mobilitate Strada Gheorghe Asachi 2.775.000 2024-2025
urbana Etapa  strada Ismail 3.180.000 2024-2025
| [3/5] . 5.400.000
Reorganizare  strada Columna 2024-2025
si optimizare
22- Strada Alecu Russo 3.450.000 2025-2028
Reabilitarea  gtrada Calea lesilor 3.855.000 2025-2028
retelei de .
d . Bld. Dacia 8.100.000 2025-2028
rumuri
Coridoare de Strada Mircea cel Batran 3.975.000 2025-2028
mobilitate Bld. Moscova 2.595.000 2025-2028
urband Etapa  strada Mesterul Manole 4.005.000 2025-2028
5] . 4.710.000
Reorganizare  strada Ceucari 2025-2028
si optimizare
22-
Reabilitarea
retelei de
drumuri Coridorul Median de transport public
Coridoare de (bld. Decebal, strada Stefan cel Mare si
’ *21.870. 2028-2
mobilitate Sfant, strada lon Creanga, strada Alba 870.000 028-2030
urbang Etapa  lulia)
1 [3/5]
Reorganizare
si optimizare
2 soseaua M2, Centura orasului /) 05 59 2024-2026
Reabilitarea Chisinau, Sectiunea 2
refelei de Strada Industrial3 26.000.000 2024-2030
drumuri [3/5] o 1o Mesager 32.000.000 2024-2030
Dezvoltarea si
imbunitatirea  Bulevardul Mircea Cel Batran 12.000.000 2024-2030
infrastructurii  Plan de dezvoltare drumuri N/A N/A
20-
Optimizarea ReconFigurarea rutelor de transport
liniilor de public
transport (Studiu de fezabilitate privind 300.000 2024

public  [4/5] optimizarea liniilor de transport
Reorganizare public)
si optimizare
Coridor BRT de 14 km (include

. ) 62.000.000 2030
constructia unui depou)

Transport public - prioritate
pentru coridoarele de 9.500.000 2024-2030
transport public

11- Integrarea ITS in statiile de autobuz
[2,9/5] Dezvoltarea si imbunatatirea
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MASURI, PROIECTE
PUNCTAIJ

EVALUARE SI

SCENARIU

7- Benzi dedicate pentru extinderea
transportului public [3,3/5] BAU

6-Modernizarea flotei de transport [3,5/5]
Dezvoltare si imbunatatire

23 - Reabilitarea retelei pietonale- [3.2/5]

Nucleul comun

37 - Reamenajarea trotuarelor verzi
[3.2/5] - Nucleul comun

BUGET (€)

Implementarea sistemului E-
Ticketing

ConFiguratia sistemului de
management al traficului
pentru TP

(Programul de optimizare a TP)

Statii inteligente pentru
informarea pasagerilor (30 de
statii inteligente)

Punerea in aplicare a benzilor
dedicate pentru transportul
public: Proiecte existente

Extinderea benzilor dedicate
pentru reteaua de transport
public - Faza 1 (Bulevardul
Moscova)

Extinderea benzilor dedicate
pentru reteaua de transport
public - Faza 2 (Boul Mircea cel
Batran)

Achizitionarea de autobuze
articulate noi pentru linia BRT
(20 de vehicule)

Achizitionarea de troleibuze
noi (40 de vehicule)

Achizitionarea de autobuze
electrice noi (40 de vehicule) si
a unei statii de incarcare

Achizitionarea de autobuze
mici noi (7,5-8-9 metri) (20 de
vehicule)

Modernizarea depourilor
existente
Program multianual de

modernizare a trotuarelor cu
prioritizare pe baza: valorii

arhitecturale estetice,
volumelor (estimate) de trafic
pietonal, diversitatii

obiectivelor de interes public,
densitatii locurilor de munca,
densitatii populatiei.
Regulamentul pentru
modernizarea trotuarelor cu
sprijin privat: materiale,
design, accesibilitate, etc.
Program multianual pentru
revitalizarea, completarea si
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3.500.000

2.500.000

8.700.000

1.200.000

300.000

300.000

14.700.000

24.000.000

60.000.000

6.000.000

10.000.000

750.000 € /
an

N/A

500.000 € /
an

2024

2024

2025

2024

2025

2025

2028

2026

2030

2024

2024

2025

2025

ORIZONT

Multianual



MASURI,
PUNCTAJ
EVALUARE Sl
SCENARIU

PROIECTE

24 - Pietonalizarea centrului orasului
[3.5/5]

Nucleul comun

27 - Identificarea zonelor scolare sigure
[3.7/5] — Nucleul comun

29 - Transport la cerere pentru
persoanele in varsta si cu dizabilitati
[3.3/5] -

Dezvoltare si imbunatatire

39 - Campanii de constientizare pentru
mersul pe bicicleta [3.8/5] - Nucleul
comun

41 - Program de inchiriere de biciclete pe
termen lung

[3.5/5] - imbuné&tatirea dezvoltarii

33 - Dezvoltarea de piste de biciclete
segregate - Toate scenariile

BUGET (€)

extinderea  vegetatiei de
aliniament.
Strada Veronica Micle /

Stradela Teatrului
Strada N. lorga
Strada Mitropolit Varlaam

Proiectul pilot "Zone scolare
sigure" - optiuni:

- Strada N. lorga -
Teoretic Nikolai Gogol

Liceul

- Liceul Da Vinci si Gradinita 6
- zona care contine "Miguel de
Cervantes Saavedra" si
Complexul educational Liceul-
Gradinita "Kiril si Metodiu"
Achizitie  vehicule  pentru
transportul persoanelor cu
dizabilitati (5 vehicule)
Dezvoltarea  serviciilor de
transport (in cadrul
operatorului municipal de TP)

Bike school / Scoala Velo

Cycling training ground /
Echipament Scoala Velo

Skirt Bike (si alte evenimente
ale comunitatii de ciclism)

Sistem pilot de bike sharing -
Zona centrala sau parcuri (10
statii)

Extinderea sistemului de
partajare a bicicletelor (dupa
finalizarea retelei centrale de
biciclete) - 50 de statii

Extinderea sistemului de bike
sharing  (dupa finalizarea
retelei secundare) - 250 de
statii

Dezvoltarea retelei centrale de
biciclete (coridoarele N-S / E-V)
-40 km

Dezvoltarea retelei secundare
de biciclete - 35 km

Dezvoltarea de  conexiuni
suplimentare pentru biciclisti
deasupra raului Bic si prin
zonele industriale (parte a
proiectelor de extindere a
retelei rutiere).
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1.500.000 €
2.000.000 €
3.500.000 €

150.000€ /
proiect
(interventie
temporara)
750.000€
daca o
strada este
pietonald

2027

150.000 €

25.000 €/
an

2025

50.000 € 2027

N/A 2025

N/A
PPP

7.560.000€

6.300.000 €

N/A



MASURI,
PUNCTAJ
EVALUARE Sl
SCENARIU

PROIECTE

45-Centrul de monitorizare a traficului
[3,5/5] BAU

5 - Facilitati Park and Ride (P&R) [4/5]
Scenariul BAU

40- Reglementarea si tarifarea parcarilor
[3,7/5] Reorganizare si optimizare

47 - Management inteligent al parcarii —
[3/5]

Dezvoltare si imbunatatire

50-In-situ  ITS Information Systems
(Dezvoltarea unei retele de parcari de
transfer) [3,1/5] Develop & Improve

42-Furnizarea de stimulente pentru
intreprinderile care utilizeaza biciclete
pentru livrari [3,2/5] Dezvoltare si
imbunatatire

28 - 30 km/ora Limitare de viteza pe
strazile secundare [3/5] Reorganizare si
optimizare

BUGET (€)

Dezvoltarea unei retele locale
de ciclism bazata pe strazi cu
fluidizare a traficului, cu
marcaje etc.

Centrul
traficului

P&R Autogara Sud

P&R Calea Orheiului

P&R Ghidighici / Calea lesilor
P&R Balcani - Drulesti

P&R Vadu lui Voda

P&R Grenoble / Valea Crucii
P&R Botanica

Politica de parcare 1.0

de management al

Regulamentul privind parcarile
publice

Regulament pentru parcari
rezidentiale

infiintarea  unei  structuri
administrative pentru

gestionarea locurilor de
parcare existente si viitoare

Smart parking 1.0 (aplicatie
pentru plata tarifelor de
parcare, localizarea locurilor
de parcare si directionare)

Panouri VMS pentru afisarea in
timp real a locurilor de parcare
disponibile in parcari

5-7 facilitati de park & walk (in
jurul zonei centrale)

Regulamentul de distributie a
marfurilor in oras

Retea de HUB-uri de micro-
mobilitate Tn zona centrala - 3
statii si biciclete pentru livrare

Zona de viteza redusa in zona
centrala

Refugii pentru pietoni / insule
de oprire de-a lungul arterelor
principale (20 de treceri de
pietoni)

Audit de siguranta rutierd si
reconFigurarea celor mai
periculoase intersectii

342

5.000.000

1.700 pe
mp

1.470.000
1.250.000
450.000
320.000
790.000
500.000
500.000
50.000
N/A

N/A

N/A

50.000

500.000 (50
panouri)

20.000.000

50.000 €

900.000 €

50.000 €

600.000€

750.000

O parte din
bugetul

ORIZONT

2024-2025

2025
2027
2027
2027
2025
2030
2030
2025
2025

2025

2025

2027

2030

2035

2025

2026

2027

2025

2025-2027

2027



MASURI,
PUNCTAJ
EVALUARE Sl
SCENARIU

PROIECTE

26 - Zone cu limita de viteza si masuri de
calmare a traficului [2.9/5] -
Dezvoltare/imbunatatire

31 - Educatie pentru constientizarea
sigurantei in trafic [3.8/5]

Nucleul comun

4-Noduri
intermodal
imbunatatire

integrate  de  transport
[3/5]Dezvoltare si

13-Public Transport Authority [3,8/5]

Reorganizare si optimizare

BUGET (€)

Implementarea de masuri de
calmare a traficului si de
sigurantda rutiera pe strazile
secundare din zona centrald
(bulbi,  refugii  pietonale,
limitatoare de viteza) - ca parte
a proiectelor de reabilitare a
drumurilor.

Implementarea de masuri de
calmare a traficului si de
siguranta rutiera pe strazile
secundare  din  cartierele
rezidentiale

Campanie anuala de siguranta
rutiera (parteneriat cu mediul
academic si societatea civild)

Modernizarea terminalelor
intercity ca zona de transfer (2
autobuze)

Zonele de transfer pentru
transportul public din Innercity
(8 zone)

Restructurarea operatorilor de
microbuze ca sistem
corporativ

343

ORIZONT

proiectului
de
reabilitare
a
drumurilor

O parte din
bugetul

proiectului

de 2030
reabilitare

a

drumurilor

50.000 € /
an

2025

50.000.000 2024-2026

20.000.000

2024-2026

N/A 2025





