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Definirea problemei:

De ce reprezinta congestiunea transportului urbanin
Municipiul Chisinau un pericol public?

In ultimii ani, capitala Chisindu a suferit transformari radicale privind modul de viata al
cetatenilor, care au adoptat tot mai mult si mai mult un mod occidental de viata. Astfel, in
Chisinau s-a declansat o adevarata febra a constructiilor de blocuri noi cu apartamente,
de case individuale, tot mai multe familii dorind sa-si cumpere si un autoturism. Din
pacate, insa chisindauenii nu-si aleg intotdeauna o masina de calitate, performanta, fapt
explicabil, partial, prin calitatea proasta a strazilor care nu permit intretinerea in conditii
bune a autoturismelor noi.

Numarul de masini din oras, proprietate personala, creste alarmant: cu circa 7000 de
autoturisme pe an. Astfel, din anul 1997 panain 2004, numarul de autoturisme a crescut
de doua ori, iar incepand cu anul 1999 depaseste numarul de autoturisme pentru care
a fost proiectata reteaua de strazi a capitalei. Intrucat in anul 2008 numarul de masini
ar putea depasi de doua ori aceasta limita, pericolul congestionarii traficului urban va
fi din ce in ce mai accentuat, in special pe motiv ca reteaua stradala va fi imbunatatita
insuficient pentru un numar atat de mare de autoturisme.

Daca se va pdstra acest ritm de crestere, peste cinci ani, se va atinge cifra de circa
220 mii de autoturisme particulare pe strazile capitalei, ceea ce va va determina o
circulatie lenta, o penetrare greoaie si plina de stressuri pentru pasagerii mijloacelor de
transport, pentru calatorii transportului public, dar si pentru pietoni, creand ambuteiaje
si stranguland, literalmente, anumite zone ale Municipiului Chisindu, in special, avandu-
se in vedere zona centrala a capitalei. Este evident ca, problema ridicata nu se rezolva
de la sine, iar ambuteiajele, ca si rabdarea locuitorilor capitalei, au niste limite, pe care
ar fi mai bine sa nu le fortam. In special, ar trebui ca autoritatile Municipiului Chisinau
sa abandoneze stilul de rezolvare a problemelor in regim de ,criza” si sa treaca la o
metodologie moderna, flexibila si promitatoare de solutionare metodica a problemelor
transportului urban, in particular prin urmarea recomandarilor pe care le vom propune
in acest studiu.

In prezent, din cauza stationarii la semafor se pierd in trafic circa 43000 de ore, ceea ce
reprezinta pierderi materiale in valoare de circa 115.000 de dolari SUA, iar din bugetul
municipiului Chisindu, doar din cauza traficului lent, anual se pierd cel putin 30%,. Aceste
sume sunt, in primul rand, suportate de catre soferi, ale caror masini au un consum mai
mare de carburanti pe motivul stationarilor frecvente si al deplasarii lente, in al doilea
rand, o parte din bani sunt pierduti de patroni, care nu reusesc livrarea sau furnizarea la
timp a marfurilor, intrucat angajatii lor intarzie la serviciu si astfel scade productivitatea
muncii. Astfel de servicii cum sunt cele din taximetrie pierd, intrucat reusesc sa satisfaca
un numar mai mic de cereri pe zi. Din cauza cresterii numarului de masini, pierderile
se vor majora si ele, cu circa 2-3% anual in urmatorii 3 ani, crescand apoi in progresie
geometricd, cauzand, in final, blocarea traficului.

Cu ce ne ciocnim zi de zi in capitala?

Mentionam ca nu numarul mare de masini este cauza principala a ambuteiajelor, ci mai
degraba utilizarea ineficienta a latimii strazii. Sunt strazi cu latime variabila, de exemplu,
strada Ismail: pe un segment are trei benzi pentru fiecare sens, iar pe podul de pe str.
Albisoara, dupa bulevardul Stefan cel Mare si Sfant sunt deja doua benzi, ca mai sus de
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str. Kogalniceanu sa apara din nou trei benzi(pe str. Pan Halippa), astfel inregistrandu-se
o ingreunare a traficului pe segmentul str. Bucuresti — bd. Stefan cel Mare.

O alta problema stringenta este lipsa unui numar foarte mare de locuri de parcare.
Institutiile de stat, dar si multe centre comerciale si de agrement nu asigura numarul
necesar de locuri de parcare. Se propune elaborarea unei legi ce ar obliga orice
institutie publica, centru comercial sau de agrement sa dispuna de un numar de locuri
de parcare ce ar satisface cererea de vizitatori pentru aceste institutii. Prin urmare,
parcarile supraetajate ar trebui sa devina un lucru obisnuit si indispensabil pentru
cetatenii orasului, iar atragerea agentilor economici locali sau a investitorilor strani in
aceste proiecte, sa asigure o sursa de venit sigura pentru bugetul municipal.

Problema semafoarelor nereglementate corespunzator creaza nu doar disconfort
psihologic, dar si importante pagube materiale, pentru oras, dar si pentru persoanele
private. Semafoarele reprezinta un element indispensabil in reglementarea circulatiei
rutiere in mun. Chisindu. in zona centrala a orasului, din cauza sistemului ortogonal
al strazilor, numarul de semafoare este foarte mare, practic la fiecare intersectie. Din
cauza distantelor relativ mici intre semafoare este absolut necesara setarea lor in regim
de ,coridor verde ’, in special a strazilor ce asigura tranzitul masinilor dintr-un sector al
capitalei in altul, prin zona centrald, de exemplu, bulevardul Stefan cel Mare si Sfant,
str. Bucuresti, str. M. Kogalniceanu, str. Columna, Banulescu- Bodoni, str. Puskin, str. V.
Alecsandri, str. Ismail s.a.

In urma studiului, s-a constatat amplasarea nereusita si ineficientd a multor semafoare
de pe strazile aglomerate ale orasului. Timpul pierdut din cauza stationarii la semafor
constituie circa 30% din timpul total pierdut de soferi in trafic. Daca e sa comparam
aceste pierderi cu cele suportate de catre participantii la trafic, vom obtine suma de
37000 de dolari SUA pe zi, de pe toate strazile aglomerate. in bugetul municipal, aceste
pierderireprezinta 9,7% sau peste 11 mil. de dolari SUA anual. Atragem atentia ca aceste
pierderi sunt suportate exclusiv de participantii la trafic. In medie, un sofer chisinauian
pierde in fiecare an 75 de dolari SUA pe an, ceea ce constituie circa o jumatate din
salariul mediu lunar pe economie.

Pentru reglarea fluxului de pietoni, pe mai multe strazi din Chisindu au fost instalate
semafoare pentru pietoni. Multe din ele sunt necesare, dar sunt si cazuri cand acestea
sunt ineficiente din cauza lipsei unui flux mare de pietoni sau a variabilitatii acestuia. in
astfel de situatii, e de la sine inteles ca trebuie utilizate semafoare cu buton. Avantajul
semafoarelor cu buton rezida in faptul ca opreste traficul doar in caz de necesitate, pe o
perioada de 15-17 secunde pe minut /doud minute, in mare, fluxul de masini pastrandu-
si fluiditatea. Studiind fluxul pietonilor pe strazile Puskin si Ismail, la intersectia strazii
Bucuresti cu str. 31 August am constatat ca acesta este neinsemnat, prin urmare, aici
pot fiinstalate semafoare cu buton.

Un alt tip de semafoare pentru pietoni sunt cele cu ceas, care arata timpul disponibil
pentru traversarea strazii, pretul unui astfel de semafor fiind de aproximativ 8750 de lei.
Recomandam, de asemenea, instalarea unor astfel de semafoare la trecerile de pietoni
de pe strada Alecu Russo, la intersectie cu strada M.Sadoveanu, si la intersectia cu sens
giratoriu de pe bulevardul Mircea cel Batran. Din cauza setdrii nereusite a semafoarelor
de pe strada Pan Halippa, sensul spre Telecentru, viteza medie de deplasare a
autovehiculelor este de doua ori mai mica decat pe sensul opus, iar timpul necesar
parcurgerii acestei portiuni este de trei ori mai mic decat timpul optim.

Se impun astfel masuri de prevenire a acestor situatii, prin construirea unor strazi ce ar
asigura conexiunea intre sectoare, ocolindu-se zona centrala. Ar trebui sa mentionam in
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acest context si importanta unui nou Plan Urbanistic General al Municipiului Chisinau.
In 2006 a fost realizat un nou Plan Urbanistic General, unde se propune, in sfarsit, o
strategie concreta de dezvoltare a municipiului Chisindu, prevazandu-se modificari
importante siin domeniul transportului,in special, privindimbundtatirea retelei stradale,
conexiunea sectoarelor prin construirea de strazi noi sau prelungirea celor existente.
Salutam actiunile preconizate in PUG 2006 privind transportul, doar ca realizarea lor
sunt pe termen lung si este greu de estimat se va putea tine pasul cu ritmul de crestere
a numarului de masini.

Amintim in acest sens ca atunci cand se reconstruia strada Pan Halippa, traficul pe
strazile din zona era foarte greoi, prin urmare, incercarea de a reconstrui o strada sau o
portiune de strada din partea centrala a orasului, in conditiile in care numarul de masini
va fi foarte mare, va duce, efectiv, la blocarea zonei centrale a Chisindului. De aceea e
recomandabil ca reconstructia strazilor sa inceapa de la zona centrala a orasului siin
timpul cel mai apropiat. Tinand cont de faptul ca multe din propunerile PUG 2006 reia
initiativele din PUG 89 care nu au fost realizate, suntem sceptici in privinta indeplinirii
tuturor obiectivelor propuse in noul PUG. In consecinta, in cadrul acestui studiu au fost
elaborate o serie de propuneri pe termen scurt ce ar putea imbunatati situatia. Fara
actiuni concrete,eficiente, insd, orientate pe termen lung, propunerile noastre nu vor
putea fi aplicate decat partial, neuniform si probabil imprecis.

Acest studiu doreste sa convinga autoritatile Municipiului Chisinau in nevoia unei
politici integrate de solutionare, dezvoltare si ajustare a traficului urban din capitala la
nevoile si constrangerile inerente ale publicului, singurul de natura sa evalueze in mod
obiectiv calitatea infrastructurii de drumuri, solutiile gasite la reglementarea traficului, si
masurile pe care autoritatile municipale le vor identifica pentru deblocarea problemelor
reflectate in cadrul acestui studiu.

Metodologia utilizata de autor:

Studiul a fost efectuat in perioada 18 octombrie — 5 noiembrie si a avut drept obiect de
cercetare sase strazi: str. Pan Halippa, str. Ismail, bd. Stefan cel Mare, str. Aleco Russo, str.
Columna si str. Puskin, dupa fiecare sens aparte. Strada Ismail a fost studiata pe doua
portiuni: pind si dupd intersectia cu bd. Stefan cel Mare. Strada Columna si bd. Stefan cel
Mare au fost studiate pe portiunea cuprinsa intre strazile Puskin silsmail. Strada Puskin a
fost studiatad intre intersectiile cu str. Bucuresti si str. Cosmonautilor. Strazile au fost alese
prin metoda expert dintr-un numar total de douazeci de strazi cele mai aglomerate din
or. Chisindu, conform PUG. Criteriul principal al selectiei a fost problematica specifica a
fiecarei strazi, in ceea ce priveste fluiditatea transportului urban.

Fiecare sens al strazii a fost studiat de trei ori: o data in week-end (simbata intre orele
13:00-14:30) si de doua ori in timpul saptaminii(dimineata intre 7:00-8:30 si seara intre
16:00-17:30). In toate aceste perioade existd un trafic specific si s-a dorit compararea
a trei situatii pentru aceiasi strada in diferite perioade ale saptaminii. Nu au fost alese
perioade de timp cu flux foarte mic de masini sau cu flux foarte greoi, pentru a nu
influenta rezultatele finale.

Cercetarea de teren a avut doua directii: prima a presupus estimarea fluxurilor de
masini, cantitativ, pe directii, de asemenea identificarea si cuantificarea factorilor ce ar
influenta fluiditatea transportului urban: parcari neregulamentare, intensitatea fluxului
de pietoni, prezenta sau lipsa parcdrilor auto, latimea strazii, durata culorii verzi la
semafor, fluxul de masini de pe strada opusa.



LCONGESTIUNEA TRAFICULUI URBAN DIN MUNICIPIUL CHISINAU: CAUZE SI SOLUTII”

A doua directie a avut drept obiect de cercetare insasi autovehiculele si timpul in care
ele parcurgeau portiunea studiatd. De asemenea, s-a estimat pentru fiecare masing,
timpul pierdut la semafor, iar ulterior si viteza medie. In total au fost observate circa 800
de masini, pe toate strazile in toate cercetarile. Astfel, eroarea de masurare variaza de la
1% la 3,5% pentru fiecare strada.

In urma obtinerii si prelucrarii datelor, au fost calculati o serie de indicatori statistici
derivati, dar s-au propus si citeva modele econometrice, prin care s-a incercat depistarea
unor relatii functionale intre indicatorii ce caracterizeaza fluiditatea traficului(viteza
medie, timpul mediu pierdut, numarul de masini pe ora) de alti factori (viteza medie,
numarul de masini parcate neregulamentar, latimea strazii, numarul de trolebuze,
autobuze, autocamioane in fluxul de masini, durata culorii verde si rosu la semafor
s.a.). Unii factori, in diferite modele puteau fi considerati atit independenti, cit si
dependenti(ex. viteza medie).

Toate modelele econometrice descriu in general situatia de pe arterele aglomerate din
orasul Chisinau si rolul anumitor factori in fluiditatea transportului urban. Indicatorii
statistici au fost calculati atit specific pentru fiecare strada, cit si pentru ansamblu. Din
cauza ca strazile au fost studiate in aceiasi perioada de timp si la aceiasi ora, este posibila
compararea indicatorilor intre strazi.

1. Congestiunea traficului urban: probleme;
experienta internationala

Congestionarea traficului urban este o problema caracteristica, practic, tuturor oraselor
mari din lume, cauzata de volumul imens al traficului care genereaza cererea ridicata
de spatiu (space demand), mult mai mare decat capacitatea stradala. Fiecare oras are,
insa, parte de solutiile sale specifice, in functie de banii, imaginatia, dar si dedicatia cu
care abordeaza aceasta problema.

Tabel nr.1. Viteza medie in cele mai mari 20 de orase din Europa:'

Pozitia Tara Orasul Viteza medie (kph)
1 Marea Britanie Londra 19
2 Germania Berlin 24
3 Polonia Varsovia 26
4 Marea Britanie Manchester 28
5 Marea Britanie Edinburgh 30
6 Italia Roma 30
7 Marea Britanie Glasgow 30
8 Marea Britanie Bristol 31
9 Franta Paris 32
10 Marea Britanie Belfast 32
11 Germania Munchen 32
12 Olanda Amsterdam 34
13 Irlanda Dublin 35
14 Marea Britanie Birmingham 35
15 Spania Barcelona 35
16 Cehia Praha 37
17 Marea Britanie Leeds 37
18 Marea Britanie Cardiff 39
19 Marea Britanie Newcastle 42
20 Austria Viena 46

1 http://www.keepmoving.co.uk
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Londra

Conform unui studiu realizat recent de Keepmoving?, Londra este cel mai lent” oras
din cele 30 de orase mai mari ale Europei, viteza medie de deplasare constituind doar
19 km/h. Desi pentru solutionarea problemelor de congestionare sunt depuse eforturi
considerabile, situatia in capitala Marii Britanii ramane a fi grava, ca urmare a “cererii de
spatiu” ridicate (space demand) in urma suprapopuldrii,al numarului mare de masini si
al capacitatii scazute a drumurilor.

infebruarie 2007,in Londra a fost introdusa taxa pentru autovehiculele care traverseaza
partea centrala a orasului, asa-numita ,Zona Congestionata a Londrei” (London
Congestion Charge Area), cu scopul descurajarii deplasarii cu autovehiculele private,
reducerii aglomeratiei si cresterii investitiilor in transportul public. Un sistem de taxare
asemanator este implementat si in Manchester (Manchester Congestion Charging)?.

In urma intreprinderii acestor masuri, aglomeratia de transport in zona centrald a
Londrei a scazut in medie cu 30%, viteza medie crescand cu 25%, de la 12 km/h in 2003
pana la 16 km/h in 2007 (5 km/h in 2002).* Venitul din taxe a fost investit in transportul
public, astfel numarul locurilor pentru pasageri crescand cu 37%. De asemenea, emisiile
de gaze in zonad au scazut cu 15-20%.

Cu toate acestea, numai 7 din 13 obiective guvernamentale ale proiectului vor firealizate
in termenele stabilite®, Londra ramanand cel mai aglomerat megapolis din Europa si
lider dupa numarul de ambuteiaje.

Moscova

Conform datelor Departamentului Transportului si al Comunicatiilor din Moscova, in
2006 vitezamediededeplasare prin orasconstituia 24 km/h, egala cuceadinBerlin, plasat
pe locul al doilea din Europa privind nivelul aglomerarii traficului. Studiul ,Ambuteiajele
pe strazile Moscovei’, realizat in anul 2007 de catre compania Yandex, arata ca in fiecare
zi pe strazile Moscovei s-au format 650 de ambuteiaje de aproximativi500 masini
fiecare, durata medie a ambuteiajului fiind de 1 ora si 8 minute, iar timpul pierdut in
fiecare luna de un sofer se estimeaza la 11 ore.

Actualmente in oras lipsesc cel putin 350 km de drumuri, densitatea retelei de drumuri
este de 1.21 km pe kilometru patrat, de 1.8 ori mai putin decat prevad normele,
pentru orase de dimensiunea Moscovei. Masurile aplicate de catre autoritati pentru
solutionarea problemei traficului congestionat sunt urmatoarele: construirea unor noi
cai de transport, largirea celor existente, stimularea dezvoltarii sistemului de transport
public, in special, a tramvaiurilor, construirea unor benzi separate pentru transportul
public, etc.’

Bucuresti
Orasul Bucuresti se confruntd, de asemenea, cu o cerere ridicata de spatiu ce depdseste

cu mult capacitatea stradala. ARACO? a realizat recent un studiu conform caruia in
Bucuresti, valoarea pierderilor, provocate de viteza extrem de redusa cu care se circula,

2 Europe’s Slowest Cities Survey, http://www.keepmoving.co.uk

3 Transport for London, http://www.cclondon.com/

4 Taming Traffic in London (London Traffic Fact Sheet), Environmental Defense. http://www.environmentaldefense.
org

5 http://news.bbc.co.uk/2/hi/uk_news/england/london/3958931.stm

6 “ABTOMOGUMNBHLIE NPObKK Ha ynuuax Mocksbl”, Yandex, 2007.

7 [HOenaptameHT TpaHcnopta u Ceasn Nopoga Mocksebl, http://www.mosgortrans.net/

8 Asociatia Roméana a Antreprenorilor din Constructii, http://www.araco.org/
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este de 500.000 de euro in fiecare zi, adica de circa 180 de milioane de euro anual, in
2007, valoarea acestor pierderi crescand cu aproximativ 10% fata de 2006.

Din cauza retelei stradale de tip radial-inelar a orasului, ambuteiajele se produc frecvent
in zona centrala si pe arterele de penetratie. Una din masurile intreprinse de Primadria
Municipiului Bucuresti pentru a descdrca partea centrald a orasului este constructia
unui pasaj rutier denivelat Basarab, ce va inchide inelul median de circulatie.® Pentru
a descdrca intersectiile importante, sunt in pregatire 12 pasaje ce sub- sau supra-
traverseaza intersectii importante, costurile ridicandu-se la circa un miliard de euro.

Baku

Drept urmare a hiperurbanizarii, a numarului ridicat de autovehicule si a incapacitatii
magistralelor principale de a asigura viteza si securitatea deplasarii, una dintre cele
mai acute probleme ale capitalei Azerbaidjanului a devenit traficul rutier extrem de
intens. Pentru decongestionarea traficului si neadmiterea unor ambuteiaje frecvente
a fost adoptat Planul de perfectionare a sistemului de transport in Baku pentru anii
2006-2007. Acest document prevede constructia a 9 poduri si viaducte, a unui tunel si
a numeroase pasaje denivelate si parcari specializate pentru taxi, dintre care o parte au
fost deja date in exploatare.

De asemenea, Ministerul Transportului al Azerbaidjanului preconizeaza crearea
in scurt tip a unui ,centru de reglare intelectuala a traficului rutier” ce va permite ca
dirijarea traficului si manipularea semafoarelor sa fie efectuata centralizat. Functionarea
semafoarelor va fi coordonatd in functie de valorile de trafic orare. O problema comuna
intre Baku si Chisindu, cea a parcarilor pe carosabil, a fost partial rezolvata prin evacuarea
fortata a masinilor parcate neregulamentar, cumulata cu amenzi, taxe ridicate si
instalarea semnelor ce interzic parcarea pe carosabil in locurile unde acest fapt conduce
la micsorarea capacitatii stradale.

Kiev

In capitala ucraineana va fi implementat pana in anul 2011 programul de dezvoltare al
transportului urban ,Sa ne deplasam intr-un Kiev european cu transport european”.
Acest program al autoritatilor orasenesti presupune reconstructia infrastructurii deja
existente impreuna cu utilizarea tehnologiilor informationale si anume a Sistemului
Informational de Dirijare a Transportului, care va monitoriza situatia pe principalele
artere ale orasului si va coordona functionarea semafoarelor in functie de intensitatea
traficului.

Se presupune cd acest sistem va asigura decongestionarea traficului in proportie de
20%. Un alt obiectiv al programului este crearea la fiecare intrare in oras a terminalelor
pentru descarcarea marfurilor si transportarea lor in interiorul Kievului in partide mici.
Cu atat mai mult cu cat la fiecare din cele 6 intrari in oras vor apdrea pana in 2011 statii
in care fiecare sofer isi va putea parca autovehiculul pentru a continua caldtoria cu
transportul public.

9 Primaria Municipiului Bucuresti, www.pmb.ro/
10 http://www.kmv.gov.ua/ru/news.asp?ldType=1&Id=135082
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2. Cadrul normativ si regulatoriu

1. Legea cu privire la transporturi nr. 1194 - Xlll din 21.05.1997 reprezinta cadrul
general al functionarii tuturor tipurilor de transport pe teritoriul Republicii Moldova.
Conform art. 15, sistemul de transport unic al tarii include transportul feroviar, auto,
aerian, naval, electric urban si transportul prin conducte. Administrarea de stat a
sistemului transporturilor este efectuata de catre Ministerul Transporturilor si Gospoda-
riei Drumurilor, autoritatile administratiei publice locale si alte organe abilitate (art. 3).
Art. 4 alin. 6 din lege stipuleaza ca, imixtiunea autoritarilor administratiei publice locale
in activitatea economica a intreprinderilor de transport, precum si distragerea perso-
nalului lor de exploatare pentru alte lucrari nu se admite decat in cazurile prevazute de
legislatie.

Potrivit art. 5 alin. 2, intreprinderile care fac parte din sistemul transporturilor, in-
diferent de tipul de proprietate si de forma juridica de organizare, beneficiaza de pro-
tectia statului pe principii egale. intreprinderile de transport efectueaza transporturi
si presteaza alte servicii pe baza de contracte si comenzi de transport al calatorilor si
marfurilor, relatiile dintre acestea si agentii economici bazandu-se pe principiile eco-
nomiei de piata (art. 7).

De asemenea, prinlege se consacra cazurile deraspundere aintreprinderilor de transport
(art. 10), precum si obligatiile acestora privind asigurarea securitatii in transport (art.
13). Controlul asupra respectarii legislatiei in transport este exercitat de autoritatile
respective ale administratiei publice centrale si locale in limitele competentei lor (art.
22).

Observatii: reglementarile cu caracter general cuprinse in Legea cu privire la trans-
porturi sunt depasite si insuficiente pentru conturarea cadrului juridic general in dome-
niul transporturilor, in aceste conditii impunandu-se necesitatea elabordrii unui nou act
normativ bine structurat, care sa alinieze reglementarile-cadru la realitatile economice
actuale. Este insa la fel de adevarat ca, nefacand nici o referire expresa la transportul pu-
blic urban de calatori, forma actuala a legii nu impiedica elaborarea unor reglementari
speciale din domeniul analizat.

2. H.G. cu privire la aprobarea Regulamentului circulatiei rutiere nr. 713 din
27.07.1999. Prin Regulamentul circulatiei rutiere sunt stabilite regulile de circulatie,
conditiile tehnice care trebuie respectate pentru admiterea in circulatie, precum si
responsabilitatile legate de siguranta in circulatie a tuturor partilor participante la trafic,
prin toate acestea asigurandu-se buna desfasurare a circulatiei.

3.Codul transporturilor auto nr. 116-XIV din 29.07.1998 este principalul act legislativ
care reglementeaza activitatile din domeniul transporturilor auto, stabilind drepturi,
obligatii siraspunderi ale agentilor care presteaza servicii de transport auto in Republica
Moldova, si ale persoanelor fizice si juridice care beneficiaza de asemenea servicii. De
asemenea, Codul constituie cadrul juridic general pentru elaborarea, intre altele, si
a Regulamentului transporturilor auto de calatori si bagaje[25] si a Regulamentul cu
privire la asigurarea securitatii circulatiei rutiere la intreprinderi, institutii, organizatii
care efectueaza transporturi de pasageri si marfuri.

Avand in vedere caracterul sau general, dar si reglementarea cu precadere doar in
domeniul transportului auto de marfuri si a transportului auto de calatori interurban si
international. Codul transporturilor auto contine putine dispozitii aplicabile transpor-
tului urban de calatori. In acest sens, Codul transporturilor auto defineste transportul
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urban ca fiind acea “operatiune de transport de calatori, bagaje si marfuri care se
executd cu un autovehicul pe teritoriul unui oras”(art. 3), iar in art. 11 reglementeaza
amenajarea statiilor de oprire in tranzit a transportului in comun si a locurilor de parcare
a taximetrelor”.

Observatii: Analiza Codului transporturilor auto releva o compatibilitate extrem de
redusa a dispozitiilor acestuia cu directivele europene in domeniul transporturilor
rutiere, impunandu-se o revizuire sau chiar elaborarea unui nou act normativ armo-
nizat cu legislatia europeand, avandu-se in vedere obligatiile asumate de Republica
Moldova prin semnarea la 22.02.2005 a Planului de Actiuni Republica Moldova - Uni-
unea Europeana.

4. Codul cu privire la contraventiile administrative din 29.03.1985 prevede o serie
de contraventii cu incidentd in domeniul transportului si domeniul gospodariei rutiere.
Astfel, sunt sanctionate: incdlcarea regulilor sanitaro-igienice si sanitaro-antiepidemice
in transporturi (art. 43); incdlcarea de catre conducatorii mijloacelor de transport a
regulilor de exploatare a mijloacelor de transport (art. 120); nerespectarea de catre
conducatorii mijloacelor de transport a cerintelor indicatoarelor rutiere, incalcarea
regulilor de transportare a oamenilor si a altor reguli de circulatie (art. 121/1); incalcarea
de catre conducatorii mijloacelor de transport a regulilor de circulatie care a generat o
situatie de accident (art. 121/2);incalcarea de catre conducatorii mijloacelor de transport
a regulilor de circulatie, incalcare care a atras dupa sine deteriorarea mijloacelor de
transport sau a altor bunuri, precum si incalcarea altor reguli de circulatie rutiera (art.
124); deteriorarea drumurilor, pasajelor de nivel si a altor instalatii rutiere (art. 137);
incalcarea regulilor de intretinere a drumurilor, pasajelor de nivel si a altor instalatii
rutiere; blocarea intentionata a arterelor de transport, intreprinderilor, institutiilor sau
organizatiilor (art. 174/15).

5. Decizia Consiliului municipal Chisinau nr. 48/7 din 15.06.2006,, Cu privire la
aprobarea Strategiei de dezvoltare a transportului public urban in municipiul
Chisinau” elaborata in scopul stabilirii si concretizarii obiectivelor, directiilor strategice
si ale planului de masuri privind dezvoltarea transportului public urban de calatori in
municipiul Chisindu pentru perioada 2006 - 2010, stipuleaza ca eliberarea autorizatiei
de constructie pentru obiectivele cu acces public sa fie conditionata de asigurarea
locurilor de parcare in limita teritoriului beneficiarului. Gestiunea locurilor de parcare
fiind un instrument foarte important in evitarea ambuteiajelor, iar municipalitatea
poate restrictiona numarul locurilor de parcare si, in acest mod, obligand populatia sa
se deplaseze la serviciu cu mijloacele publice de transport.

6. Decizia Consiliului municipal Chisinau nr. 3/35 din 22.06.2000, prin care au fost
aprobate:

a) Conceptia de dezvoltare a complexului de transport public municipal pentru pe-
rioada 2000-2010, desi nu este un act normativ, stabileste si concretizeaza prioritatile,
directiile strategice si masuri de dezvoltare a complexului de transport in municipiului
Chisindu pentru perioada 2000-2010, si trebuie luata in considerare la elaborarea in li-
mita municipiului Chisindu a oricarui act normativ in domeniu.

Conceptia este axata pe imperativele consolidarii consecvente a bazei tehnico-
materiale, al minimizarii alocarilor bugetare pentru transportul public si a cheltuielilor
intreprinderilor municipale de transport de calatori, al promovarii politicii tarifare rati-
onale, ajustarii graduale a tarifelor la cheltuielile de operare a serviciilor de transport,
sustinerii investitiilor de capital, implementarii tehnologiilor moderne, promovarii au-
tonomiei manageriale si autogestiunii in transporturile municipale publice de calatori.
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Administrarea transporturilor publice de calatori este executata de catre structura
respectiva a administratiei publice locale, investita de catre Consiliul municipal Chisi-
nau cu drepturile de comandatar unic al autorizarii serviciilor de transport de calatori®.
Transportul de calatori in municipiul Chisindu reprezinta un serviciu public, prestat in
baza de contract, incheiat intre comandatar si agentul transportator, conform conditii-
lor si tarifelor stabilite.

Ca prioritati si directii strategice de dezvoltare Conceptia impune ca prioritate strategica
argumentata dezvoltarea genurilor de transport public de calatori cu capacitati
nominale mari de incarcare, caracterizate cu cheltuieli specifice minime de transport,
emisii poluante reduse, indicatori net superiori de utilizare a capacitatilor portante ale
arterelor stradale si fluiditati acceptabile ale traficului rutier.

In consecinta, prin Conceptie se propune consolidarea si dezvoltarea transportului
electric, caracterizat prin cele mai mici cheltuieli specifice de operare si un nivel minim
de poluare a mediului ambiant, prevazandu-se in acest sens mentinerea pana in 2010
a Regiei de transport electric in forma organizatorica de intreprindere municipald, cu
subventionarea partiala a transportului electric din bugetul administratiei publice
locale.

Ca directie strategica de dezvoltare a transportului electric se stabileste introducerea
tramvaiului, tip de transport cu infrastructura creata si dezvoltata prin investitii de
capital privat de catre agentii transportatori interesati sa opereze un asemenea tip de
transport. in domeniul transporturilor de calatori operate cu autobuzele se stabilesc ca
prioritati strategice sporirea cantitativa si calitativa a parcului rulant, a gradului de dotare
a vehiculelor cu instalatii antipoluante (minimum EURO - 2), imbunatatirea calitatii ser-
viciilor, gradului de confort si nivelului de rentabilitate prin promovarea investitiilor de
capital ale agentilor transportatori, indiferent de forma organizatorico-juridica si tipul
de proprietate, interesati sa opereze aceste servicii in baza de contact.

Cadomenii prioritare de utilizare a microbuzelor se stabilesc: deservirea microraioanelor
si cartierelor greu accesibile altor tipuri de transport public, a traseelor cu valori ale
fluxului de calatori sub nivelul capacitatilor de transport ale genurilor de transport
cu capacitati mari de incarcare. Pe magistralele unde opereaza troleibuze si autobu-
ze, ca o conditie obligatorie se impune limitarea numarului de microbuze circulante
si reglementarea programelor de activitate. Circulatia microbuzelor se va organiza cu
precddere pe arterele stradale cu capacitati portante nevalorificate sau slab valorificate
in prezent.

Printre masurile prioritare de dezvoltare in acest domeniu enumeram:

- pasaportizarea rutelor de microbuz, cu rationalizarea numarului de vehicule,
a traseelor de circulatie, precum si a valorii taxelor locale;

-modificarea procedurii de gestionare a transporturilor operate cu microbuzele
prinimplementarea tehnologiei de deservire a unei sau a mai multor rute pasaportizate
de catre un singur agent transportator, operator al transporturilor, constituit prin libera
asociere a proprietarilor de vehicule. Operatorul transportator va obtine dreptul de
administrare a rutei in baza de concurs si va asigura incadrarea legala si protectia sociala
a personalului (soferi, dispeceri, medic-narcolog);

- implementarea tehnologiilor moderne de colectare a platilor de transport;

-imbunatatirea starii tehnice si de dotare a vehiculelor, a gradului de pregatire
profesionala a conducatorilor auto, precum si a culturii de deservire a calatorilor.
in domeniul transporturilor cu taximetrele se stabilesc ca prioritati strategice dez-
voltarea si sustinerea concurentei si investitiilor de capital, a conditiilor de imbunatatire
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a calitatii serviciilor, a dotarii corespunzatoare a autoturismelor, rationalizarii numarului
de vehicule si operarii transporturilor in cadrul unor companii de transport, indiferent
de forma organizatorico-juridica si tipul de proprietate.

Ca prioritati strategice in domeniul cailor de comunicatie se stabilesc implementarea
tehnologiilor moderne de reparatie si intretinere a cdilor de comunicatie, elaborarea si
realizarea de masuri eficiente privind sporirea capacitatilor de trafic ale magistralelor
municipale, cu extinderea zonelor de acces al calatorilor la transport si pregatirea sec-
toarelor, in care este preconizata montarea retelelor de contact ale transportului elec-
tric, in paralel se va lucra si pe directia perfectionarii sistemelor de iluminare stradala si
mijloacelor de dirijare a circulatiei, imbunatatirii starii si nivelului de amenajare si dotare
a pavilioanelor din statiile transportului public, optimizarii plasamentului indicatoare-
lor de circulatie si marcajului rutier, conform conditiilor reale ale traficului rutier.

In domeniul dirijarii (dispecerizarii) transporturilor publice de calatori se stabileste, ca
prioritate strategica, implementarea sistemelor de transport bazate pe monitorizarea
computerizata a circulatiei, preconizandu-se crearea si dezvoltarea unui dispecerat
central al transportului public municipal, cu rol de monitorizare, control si coordonare
generala a activitatii genurilor de transport public.

Observatii: Conceptia de dezvoltare a complexului de transport public municipal
reprezinta o insiruire de masuri cu caracter general, fara stipularea unor termene
concrete de implementare a acestora si fara identificarea posibilitatilor de finantare.
Mai mult, se propune pastrarea celor doua mari regii de transport in forma de orga-
nizare actuala cu subventionarea in continuare a unui management care s-a dovedit
defectuos.

b) Regulile de calatorie in transportul public in raza municipiul Chisindu reglemen-
teaza conditiile de transportare (art. 1), modul de achitare a calatoriei (art. 2 pct. 1-2),
obligatiile calatorilor (art. 2 pct. 3-6), conducatorului de vehicul (art. 3) si taxatorului (art.
4), precum si aplicarea sanctiunilor in cazul calatoriei fara bilet (art. 5 pct. 2-5).

Observatii: Regulile de calatorie in transportul public reprezinta in fapt o insiruire
adeseori confuza de obligatii puse in sarcina calatorilor, a conducatorilor auto si taxa-
torilor, fara a preciza care sunt drepturile acestora. De asemenea, semnaldm si anumite
neconcordante intre diferite dispozitii ale Regulilor si intre acestea si actele normative
in vigoare. Astfel, de exemplu, art. 5 pct. 1 prevede ca marimea amenzii pentru calatoria
fara bilet se stabileste prin decizia Consiliului municipal Chisinau (fapt ce contravine
Codului cu privire la contraventiile administrative), iar pct. 5 al aceluiasi articol prevede
ca amenda se achita in modul si marimea stabilita conform Codului cu privire la contra-
ventiile administrative.

¢) Regulamentul cu privire la parcarile auto cu plata din municipiul Chisindau
reglementeaza modul de amplasare si organizare a parcarilor auto cu plata (2); obligatiile
posesorilor mijloacelor de transport (3); drepturile posesorilor mijloacelor de transport
(4) si responsabilitatea administratiei parcarilor auto cu plata (5).

7.Regulamentul cuprivirelaparcarileauto cuplatapeteritoriulRepubliciiMoldova,
aprobat prin H.G. nr. 672 din 19.06.1998. Regulamentul stabileste conditiile si modul
de exploatare a parcarilor auto cu plata, relatiile ce apar in procesul exploatarii, folosirii
si pastrarii mijloacelor de transport la parcarile auto cu plata. Dirijarea metodologica
si controlul asupra activitatii parcarilor auto cu plata si respectarii legislatiei in acest
domeniu revine APL.
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8. Regulamentul transporturilor auto de calatori si bagaje aprobat prin H. G.
nr. 1348 din 10.11.2003 a fost aprobat intr-o noua redactie prin H.G. nr. 854 din
28.07.2006.

Regulamentul reglementeaza categoriile si tipurile de transport de calatori, defineste
notiunile de baza utilizate in art. 3, stabileste drepturile, obligatiile si responsabilitatile
partilor- pasager, echipaj, agent transportator (cap. Il), organizarea transporturilor
regulate (cap.ll), organizarea transporturilor neregulate (cap. V), a transportuluiin folos
propriu (cap. V), a transportului in regim de taxi (cap. VI), organizarea transportarii si
pastrarii bagajelor si a bagajelor de mana (cap. VII), controlul activitatii auto de pasageri
(cap. VII) si modalitatile de solutionare a litigiilor aparute in acest domeniu (cap. IX).
Observatii:Transportul cu taximetrele este reglementatin cap.Vldin Regulament, asupra
caruia nu vom insista intrucat in acest moment la Guvern se afla proiectul unei H.G. cu
privire la aprobarea Regulamentului privind transportul in regim de taxi si inchiriere.

3. Problematica congestiunii traficului in or.
Chisinau: de la abordare cronologica la abordare
sistematica

Orasul Chisinau s-a dezvoltat cu ritmuri foarte mari pe parcursul secolului al XX-
lea, devenind in mai putin de o suta de ani un oras de talia capitalelor europene,
cu o populatie totala de sub un milion de oameni, cu centre economice, stiintifice,
culturale etc. Din cauza acestei cresteri bruste a numarului de locuinte in Chisinau,
prin dezvoltarea unor sectoare noi (Botanica, Ciocana, Buiucani) a crescut si numarul
populatiei, devenind stringenta problema organizarii unui transport urban fluid si
accesibil tuturor cetatenilor.

Dat fiind cd reteaua stradala a fost proiectatd in perioada sovietica si, implicit, pentru
necesitatile din acea perioada, in prezent ea nu mai satisface pe deplin necesitatile
urbei. Intrucat in perioada sovietica era foarte popular transportul public, existand
mai multe rute de autobuze in Chisinau, care impreuna cu cele de troleibuze asigurau
deplasarea cetatenilor prin oras, in conditiile in care numarul de masini personale
nu era mare. Pentru necesitati mai urgente era disponibil serviciul de deplasare cu
taxiul, care, desi era organizat ca intreprindere de stat, le oferea soferilor de taxi
totusi o siguranta mai mare, dar si o protectie sociala mai mare.

in PUG (Planul Urbanistic General) din 1989 a fost elaboratd o conceptie de
dezvoltare in continuare a orasului ce includea largirea unor strazi, constructia
strazilor de legatura intre sectoarele capitalei s.a. Din pacate, aceste planuri au
fost indeplinite in mica masurd, situatia din transportul urban si transportul public
suferind o inrautdtire accentuata la inceputul anilor 90. Din cauza problemelor
legate de asigurarea cu combustibili si a pierderilor suportate, au disparut practic
rutele de autobuz, desi la un moment dat chiar au fost lansate cateva rute noi: 61,
62, 63, 65. Trolebuzele au devenit practic singurul tip de transport public accesibil
cetatenilor si desi propunea tarife mici, starea trolebuzelor ldasa mult de dorit. De
asemenea, stationarile indelungate, cozile interminabile de oameni ce nu reuseau
sa urce in troleibuze au dus la o adevarata criza in transportul urban din Chisinau.

Desigur, nu aceste circumstante au fost cauza cea mai plauzibila care a determinat
cresterea numarului de masini din oras, desi nu trebuie sa neglijam acest factor.
Numadrul de autoturisme a crescut brusc in Chisinau, in mare parte datorita
deschiderii frontierilor si posibilitatii de a procura automobile ,straine”, adica de
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provenienta ne-sovietica. In dorinta lor de a avea o ,masind noud’, moldovenii nu
tineau cont de vechimea autoturismelor importate. Desi la un pret scazut, masinile
,Noi” puteau fi mult mai vechi decat cele sovietice ce circulau prin Chisinau, fiind
intr-o stare relativ buna doar din cauza ca au fost intretinute bine in Occident. In
schimb, ajunse la noi in tara si confruntandu-se cu drumurile de o calitate mult
mai proastd, aceste masini se uzau foarte repede, conducind la accentuarea poluarii
orasului cu gaze de esapament, poludrii sonice si din cauza performantelor scazute
ale masinii si la ingreunarea traficului urban.

Daca e sa luam tendinta de crestere a numarului de masini la 1000 de locuitori,
se poate usor deduce ca in fiecare an, numarul de masini creste cu 10-11 unitati
la 1000 de locuitori, sau, in cifre absolute, cu circa 7000-7500 de masini in fiecare
an in orasul Chisindu. Desigur, traficul urban va creste proportional, dar din cauza
aglomerarii strazilor centrale, fluiditatea lui va scadea mai mult, comparativ cu
ritmul de crestere a numarului masinilor.

Pe langa cresterea numarului de masini in Chisindu, mai mentionam alti doi
factori care influenteaza fluenta traficului in oras: masinile ne-inmatriculate in
Chisinau, ce constituie circa 20% din traficul urban (conform studiului prezent)
si microbuzele de pe rutd, ce constituie circa 13,2% din traficul urban(din fluxul
de pe strazile aglomerate, conform studiului prezent). Dacda masinile din afara
Chisinaului ingreuiaza traficul prin insasi cresterea numarului de masini in oras,
atunci microbuzele ingreuiaza traficul prin viteza lor mai lenta de deplasare, care
este combinata cu opririle frecvente neregulamentare, ceea ce deseori nu permite
utilizare pe deplin a latimii strazii.

O problema aparte a transportului urban este interdictia sau permisiunea ca
microbuzele sa circule pe bulevardul Stefan cel Mare si Sfant. Aceasta problema a
fost abordata in studiul prezent prin prisma studierii bulevardului Stefan cel Mare si
Sfant si a strazii Columna, ambele pe portiunea dintre strada Puskin si strada Ismail.
Problema cea mai mare este ca pe ambele strazi se desfasoara un trafic foarte greoi
si intoarcerea, chiar si partiala a microbuzelor de pe strada Columna pe bulevardul
Stefan cel Mare si Sfant nu poate rezolva aceasta problema, ci, dimpotriva, o poate
acutiza.

Este cunoscut faptul ca reteaua stradala in Chisindu este una de tip radiald, sianume
conexiunile principale intre sectoarele capitalei se fac prin centrul capitalei, ceea ce
solicita foarte mult capacitatea stradala a acestei zone a orasului. Problema aceasta
are o explicatie obiectiva si se reflecta in faptul ca sectoarele noi ale capitalei au
inceput a fi construite in a doua jumadtate a secolului XX si, in acea vreme, era
primordiald conectarea lor cu centrul capitalei, unde se aflau principalele institutii.
Poate din cauza ca nu s-a reusit intr-o perioada de timp atat de scurta constructia
unor strazi largi intre sectoare, sau poate din cauza reliefului specific situatia nu a
progresat, iar numarul in crestere a masinilor doar a condus la aglomerarea zonei
centrale a capitalei.

In PUG 2006 au fost reflectate toate problemele ce tin de transportul din orasul
Chisinau si au fost propuse atat o serie de solutii argumentate logic, cat si altele care
satisfac cerintele cetatenilor. Totusi, este greu de crezut ca implementarea PUG va
fi finalizata in termenii stabiliti, adica pana in 2020, mai ales reiesind din experienta
implementarii PUG din 1989. Toate actiunile propuse in PUG sunt pe termen lung
si, propriu-zis, nu au termene concrete de realizare. In acelasi timp se cer masuri pe
termen scurt care ar solutiona problema traficului urban in orasul Chisinau. Astfel
ca identificarea acestor solutii a fost obiectivul principal al studiului prezent.
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Transporturile reprezinta o veriga foarte importanta in dezvoltarea activitatilor
economice (de producere, comert), iar problemele de transport urban se amplifica
din cauza cresteriinumarului de autovehicule, a largirii sferei de producere si dezvoltarii
afacerilor si respective a necesitatii de transportare, din cauza unei organizari ineficiente.
Investigarea si actionarea in domeniul respectiv, in cadrul caruia municipiul are un rol
activ si stimulativ pentru intreaga tara, este foarte importanta.

Capitala Republicii Moldova, municipiul Chsindu, este accesibil prin drumurile europene
E58, E 581, E583 si E577, practicabile in orice anotimp. Directiile viitoare ale retelei de
transport transeuropean TEN ofera posibilitatea cresterii accesibilitatii dinspre tarile
membre ale Uniunii Europene catre municipiul Chisindu prin coridorul IX si coridorul
Budapesta-Odesa. Aceasta va avea un impact pozitiv asupra dezvoltarii viitoare a
municipiului prin multiplicarea factorilor de localizare a activitatilor de afaceri si turism,
ceea ce evidentiaza importanta analizei sistemului de tansport de calatori din capitala.
Daca e sa analizam domeniul traficului rutier, urban, din municipiu, atunci problemele
pot fi grupate in doua grupe majore:

Limitele retelei stradale cauzate de:

a) utilizarea ineficienta a retelei stradale existente in procesul planificarii
rutelor (suprasolicitarea unor stradele, artere si abandonarea altora);

b) lipsa locurilor de parcare, numarul mic de pasaje pentru transportul auto,
stationarea si parcarea autovehiculelor in locuri nepermise (ceea ce face taficul greu,
chiar periculos);

C) starea proasta a trotuarelor ce asigura accesul la strazi si la statiile din
transportul public, blocarea trotuarelor cu diferite constructii si autovehicule.

Gestionarea ineficienta a sistemului de transport:

a) managementul ineficient al sistemului de transport;

b) reteaua de rute neadecvata satisfacerii cererii existente de transport cu
costuri minime (inaccesibilitatea unor regiuni din municipiu la acesta, de exemplu
strada Maria Dragan);

) dezvoltarea exagerata a transportului cu microbuze fata de transportul de
masa, precum si frecventele incalcai de reguli de catre acestea;

d) instituirea unuidispecerat comun cu puncte de control stationare ce urmdesc
indeplinirea graficelor in diferite sectoare, deoarece sistemul de dirijare a traficului este
ineficient, apare necesitatea coordonadrii graficelor si programelor de lucru intre toti
transportatorii din municipiu (PUA, parcurile urbane de troleibuze, firmele prestatoare
de servcii microbuse etc.) si autoritati, cu scopul de a dirija timpul de aflare a unitatii de
transport si a intervalelor cu care acestea vor fi la statii;

e) rutele tuturor vehiculelor de mare tonaj (transportatoare de marfuri si
materiale), mai ales a celor ce tranziteaza Republica Moldova sa fie scoase in afara
orasului;

f) reamplasarea unor institutii publice ca Gara Centrala si Gara de Nord,
construite fara calcularea capacitatii si accesibilitatii strazilor, asa cum acestea nu dispun
de locuri suficiente de parcare;

g) nu este dirijat eficient fluxul de pasageri, repartizarea fluxului de pasageri la
transportul public se va face prin dirijarea orelor de munca si masa la serviciu, si stabilirea
graficelor diferite (institutiile isi vor incepe si incheia activitatea la ore diferite).
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4. Tabloul probemelor analizate: rezultatele
studiului analitic al strazilor cercetate, pe
intersectii

In urma studiului analitic al strazilor au fost evidentiate probleme ce tin de:

e Securitatea traficului (respectarea Regulamentului de circulatie
rutierd);

e Implementarea Planului Urbanistic al Chisinaului (construirea liniilor
de tramvai, constructia unor parcari multietajate, amenajarea unor
benzi adaugatoare de circulatie);

e Managementul transport public;

e Sistemul ineficient de transportare a pasagerilor si marfurilor;

e Setarea nereusita a semafoarelor.

In cadrul studiului au fost alese pentru cercetare 6 strazi ale capitalei, care fac parte din
categoria aglomerate sau foarte aglomerate.

Strada Pan Halippa: Este o strada care, geografic, nu face parte din zona centrala a
orasului. Ea a fost reconstruita recent" si transformata dintr-o strada cu circulatie intr-
un singur sens (spre centru), intr-o strada cu doua sensuri. In consecinta, in loc de 3-4
benzi orientate spre centru, au fost create cate trei benzi pentru fiecare dintre cele
doua sensuri de circulatie. Acest fapt a contribuit la scaderea traficului pe strada Vasile
Alecsandri si la descarcarea partiala a zonei centrale. Strada prezinta interes din cauza
semafoarelor amplasate de-alungul ei.Tn urma studiului, s-a demonstrat ca viteza medie
pe sensul spre Centru este mult mai mare decat pe cel spre Telecentru. De asemenea,
probabilitatea de a sta la semafor este mult mai mare pe sensul spre Telecentru.

Pentru a parcurge strada Pan Halipa dinspre strada Gheorghe Asachi (cinematograful
Gaudeamus) spre strada Bernardazzi, fara a stationa la culoarea rosie, este practic
imposibil, cu exceptia cazurilor in care se va circula cu o viteza mai mare de 80-90km/h
(Regulamentul Circulatiei Rutiere, capitolul lll, aliniatul 47). in scopul solutionarii acestui
impediment si al protejarii participantilor la trafic de posibile accidente se vor reseta
semnalele luminoase de pe portiunea respectiva. Pe aceasta strada sunt parcate masini
si parcarile se fac, in majoritatea cazurilor, in concordanta cu Regulamentul Circulatiei
Rutiere, Titlul 1ll, Capitolul VII, ,Oprirea si stationarea voluntara, parcarea”. Totusi, o
problema intervine in fata Pietei, deoarece capacitatea de parcare in fata acesteia este
de aproximativ 20 de locuri. Trebuie mentionat si faptul ca exista posibilitati de parcare
in scuarul cinematograful Gaudeamus, vis-a-vis de caminul USM, in spatele benzinariei
care dispune de o mini-parcare de 18- 20 de locuri.

11 in anul 2006
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Strada Ismail: Avand o lungime totala de aproximativ 1,6 km, strada Ismail este una
recent renovata cu fluiditatea traficului foarte diferitd, in functie de portiunea studiata.
A fost studiatd pe doua portiuni: pana la bulevardul Stefan cel Mare si Sfant si dupa.
Pe parcursul ultimilor zece ani, ea a fost latita in citeva etape, la moment ea fiind o
strada cu doua sensuri pe toata lungimea sa. Problemele ce apar pe strada Ismail tin
de numarul variabil de benzi pe ambele sensuri. Dacd mai jos de bulevardul Stefan
cel Mare si Sfant sunt cate trei benzi pentru fiecare sens, iar pentru sensul spre strada
Albisoara mai exista si doua ,buzunare’, care faciliteaza cu mult fluiditatea traficului,
atunci mai sus de bulevardul Stefan cel Mare si Sfant situatia se schimbad, circulandu-se
pe cel mult doua benzi pentru fiecare sens. Astfel, fluxul mare de masini care vin dinspre
Rascani si continua deplasarea spre Telecentru intampina probleme din cauza ca strada
se ingusteaza. Un alt impediment pe aceasta portiune il reprezinta numarul foarte mic
de pietoni pe parcursul zilei, la intersectiile cu strazile Kogdlniceanu, Bucuresti si 31
August, deci un factor efectiv de fluidizare a traficului (mai ales a autovehiculelor care
se indreapta spre bulevardul Stefan cel Mare si Sfant) ar fi instalarea semafoarelor cu
buton pentru pietoni. Masinile parcate pe carosabil, la imediata apropiere de bulevard
impiedica intrarea si iesirea libera de pe strada.

Pe portiunea a doua a strazii Ismail, cuprinsa intre strada A. Hijdeu si bulevardul Stefan
cel Mare si Sfant se circula pe 3 benzi, iar piedicile importante constau in : stationdrile
neregulamentare ale autovehiculelor pe carosabil, fapt care contravine Regulamentului
Circulatiei Rutiere, titlul IV, capitolul VII, ,Oprirea si stationarea voluntara, parcarea”
conform cdruia stationarea / oprirea este interzisa la trecerea pentru pietoni si la o
distanta mai mica de 5 m de aceasta, la intersectii si la o distanta mai mica de 15 m de
acestea; fluxul foarte mare de masini si a unitatilor de ruta, mai ales, la intersectia cu
bulevardul D. Cantemir; setarea nereusita a fazelor semafoarelor, toate aceste dereglari
se atesta in pofida faptului cd pe portiunea data suntamenajate cateva parcari: pe strada
A. Hijdeu, la coltul bulevardului Cantemir( cu o capacitate de aproximativ 35 de locuri),
pe strada Columna (70 de locuri), pe strada Mitropolitul Varlaam (50 locuri), mai jos de
bulevardul Stefan cel Mare si Sfant, pe ambele parti (15 de locuri), evident toate aceste
locuri de parcare sunt insuficiente. Asadar, pentru solutionarea problemelor relevate
mai sus, e nevoie ca pe strazile respective sa se construiasca o parcare supraetajatd cuo
capacitate sporitd, sa fie resetate fazele semnalelor vizuale, sa fie redirectionatd o parte
a traficului.
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Bulevardul Stefan cel Mare si Sfant. Problemele ce tin de traficul pe bulevardul
central al capitalei au fost cel mai mult mediatizate si acest lucru e de la sine inteles :
este strada cu cele mai multe institutii administrative, sociale si de agrement, este intens
preferata de catre soferi pentru a tranzita orasul sau pentru a se deplasa intre sectoare
municipiului si pe aici nu circuld maxi — taxiurile. E adevarat ca tot mai multe voci se
declara in favoarea reintoarcerii microbuzelor pe artera principald a Chisinaului, prin
urmare e necesar sa studiem mai atent care ar fiimpactul reintroducerii maxi - taxiurilor
pe bulevardul central. Segmentul cercetat este cuprins intre strazile Puskin si Ismail,

deoarece cele mai mari probleme de trafic sunt inregistrate anume in aceasta zona.
-thln I v, Eminescy R v ssecsandri B Armensasch Il Tighina
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Dupa anularea ratelor maxi — taxiurilor de pe bulevardul Stefan cel Mare si Sfant,
traficul s-a fluidizat in mod evident, cu toate acestea la intersectiile cu strazile Tighina,
Armeneasca, V. Alecsandri, M. Eminescu si Puskin deseori se formeaza ambuteiaje.
Dupa noi, acest lucru se intampla din cauza lipsei unor semafoare pentru vehiculele ce
au intentia de a iesi sau intra pe banda. Alte cauze pot fi : masinile parcate pe carosabil,
pentru care ar putea fi amenajate locuri suplimentare intre strazile Armeneasca,
V. Alecsandri si M. Eminescu; rutele de maxi — taxi de pe strada Mihai Eminescu ce
traverseaza bulevardul, numarul acestora fiind destul de mare. Un alt impediment grav
pentru trafic de pe strada V. Alecsandri ar fi crengile copacilor care acopera semnele
rutiere.

Strada Alecu Russo este cea de-a doua strada supusa studiului nostru ce nu face parte
din zona centrala a orasului. Se stie ca e strada principala ce leaga sectorul Ciocana de
sectorul Rascani si, respectiv, de celelalte sectoare. In realitate, doar strada Vadul luiVoda
si podul de pe strada Ismail mai leaga sectorul Ciocana de partea centrala a orasului. Pe
strada Alecu Russo se circula in ambele sensuri, pe cate doua benzi in fiecare sens, iar
aproape de intersectia cu bulevardul Moscova - pe cate trei benzi. Problema de in trafic
apar dimineata cand masinile circula dinspre Ciocana spre Centru, in jurul orei 7:30
formandu-se ambuteiaje foarte mari. Aceeasi situatie se inregistreaza si la iesirea de pe
cele doua parti ale strazii Mihail Sadoveanu, spre strada Alecu Russo, cea din urma fiind
supusa cercetarii pe toata lungimea, strada cea mailunga inclusa in prezentul studiu.
Amintim ca la intersectia cu bulevardul Moscova si mai jos, la intersectia cu strada
Mihail Sadoveanu, exista treceri subterane. Luandu-se in consideratie faptul ca pietonii(
in virtutea inertiei soferilor) nu au prioritate la traversare pe trecerile de pietoni si ca
acestora le lipseste ,culturd”in traversarea strazilor, precum si fluxul variabil (prea mic
sau prea mare) a pietonilor pe anumite portiuni de drum, apare necesitatea instalarii
semafoarelor cu ceas pentru pietoni, in special la intersectia cu bulevardul Mircea
cel Batran. La intersectia strazii Alecu Russo cu strada Mihail Sadoveanu e nevoie, de
asemenea, sa fie instalate semafoare pentru reglarea fluxului de autoturisme, in deosebi,
a celor care intorc pe strada Sadoveanu.
) Moot B e s co
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Stationarile neregulamentare aautovehiculelor pe carosabil constituie o problema grava
deoarece nu este folosit rational spatiul, o buna parte din aceste stationari fiind de lunga
durata (odihn&, popas de noapte etc.), admise doar in parcdri sau in afara drumului. In
Regulamentul Circulatiei Rutiere, titlul IV, capitolul VI, ,Oprirea si stationarea voluntara,
parcarea” se stipuleaza ca oprirea este interzisa la trecerile pietonale la o distanta mai
mica de 5 m de acestea, la intersectii — la o distanta mai mica de 15 m de acestea.

Incalcarea acestei reguli se inregistreaza permanent intre bulevardul Moscova si strada
Dimo, unde se produc deseori ambuteiaje din cauza masinilor parcate neregulamentar
si a transportului public, astfel banda din dreapta fiind aproape impracticabila, in orele
de varf traficul derulandu-se, practic, pe banda din stanga si pe strada Sadoveanu.
Problemele mentionate pot fi solutionate prin construirea unor parcdri supraetajate in
locul pietei de pe bulevardul Mircea cel Batran, la intersectia cu strada Vadul-lui-Voda,
prin amenajarea locurilor de stationare / oprire a autovehiculelor la intersectiile cu
strada Dimo si cu bulevardul Moscova. in aceasta zona traficul poate fi fluidizat prin
largirea strazii Alecu Russo, suplimentandu-se cu cate o banda fiecare sens al strazii sau
prin redeschiderea drumului ce uneste sectoarele Ciocana si Riscani, ca prelungire a
strazii Studentilor (o buna parte a careia este deja realizata).

Strada Puskin este a doua strada pe care nu mai circula maxi — taxiurile. Ca si pe
bulevardul Stefan cel Mare si Sfant, pe strada Puskin circulda multe troleibuze, iar de
la intersectia cu strada Mit. Varlaam in trafic apar si microbuzele. Strada Puskin, ca si
Columna, este cea mai ingusta dintre cele cercetate de noi, remarcand ca din cauza
transportului public si a parcarilor neregulamentare, pe multe portiuni se circula doar
pe o singura banda. Deoarce partea de sus a strazii este mai putin solicitata de transport,
in studiu a fost inclusa portiunea dintre strazile Bucuresti si Cosmonautilor.
NEHd [V [y e |

Aceasta strada este una cu sens unic. Situatia inregistrata se prezinta astfel : in zona
exista cateva parcari — cea de la marginea parcului( vizavi de Magazinul Gemenii), cea
din fata magazinului Nr.1, cea din spatele centrului comercial Sun City, cu aproximativ
25 de locuri, cea din fata magazinului Sun City (30 de locuri), de asemenea masinile care
parcheaza in fata Palatului National ( nu pe carosabil), fapt care contribuie la fluidizarea
traficului. Cu toate acestea capacitatea acestor parcari nu satisface cererea, iar numarul
masinilor care parcheaza neregulamentar, pe carosabil, este destul de mare, de aceea si
aici se produc deseori ambuteiaje. In consecinta, pentru solutionarea acestei probleme,
€ nevoie sa se construiasca prin apropiere o parcare supraetajata.

Strada Columna. Strazile Alexandru cel Bun, Mitropolit Varlaam, 31 August s.a. au au
intrat in atentia chisinduenilor dupa ce pe aceste strazi au fost transferate un numar
mare de rute de microbuze. A devenit deja celebra expresia,am stat 40 min in ambuteiaj
pe Columna’astfel scotandu-se in evidenta problemele grave de trafic din zona pietii
centrale si a Garii Auto Centru. Acesti doi factori, combinati cu fluxul mare de microbuze
au dus la formarea unor dopuri stabile, incepand de la strada Vasile Alecsandri, pana
la strada Tighina. intr-adevar numarul de maxi - taxi este foarte mare pe aceasta strada,
depasind in timpul zilei chiar cota de 50% din numarul total de autoturisme?

Strada ingusta si parcarile neregulamentare ingreuneaza foarte mult traficul. Aceasta

12 Conform studiului
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stradd a fost preferata pentru studiul de fata pentru a reflecta problemele de trafic
de pe arterele adiacente bulevardului Stefan cel Mare si Sfant, artere pe care au fost
redirectionate maxi —taxiurile. Fluxul mare de automobile de pe strazile mentionate
mai sus este cauzat si de amplasarea in aceasta zona in a Garii Auto si a Pietii Centrale,
prin urmare, singura solutie de iesire din acest impact ar fi construirea unei parcari
supraetajate, decongestionandu-se, astfel, sitraficul de pe strazile ceintersecteaza strada
Columna - strada Puskin, strada M.Eminescu, strada V.Alecsandri, strada Armeneasca,
strada Bulgard, strada Tighina si de pa cele paralele, din imediata apropiere — strada
Mitropolit Dosoftei si strada Alexandru cel Bun. Mentionam ca strada Columna a fost
studiata intre strazile Puskin si Ismail.

5. Cum evaluam situatia celor mai aglomerate
strazi din oras?

Conform Planului Urbanistic General (PUG 2006), strazile din orasul Chisinau sunt
clasificate dupa gradul de intensitate a circulatiei in oras. Astfel, strazile cele mai
aglomerate au fost calificate ca strdzi cu gradul de intensitate a circulatiei mai mare de
1%, Pentru prezentul studiu am decis sa folosim metoda - expert in selectarea strazilor,
identificand nu strazile cu cel mai mare numar de masini antrenate in trafic, ci strazile
»CU probleme”.

Initial, au fost identificate 15 strazi, apoi, reiesind din volumul mare de lucru necesar,am
ramas la 6 strazi, strada Ismail fiind studiata pe doua portiuni: pana si dupa intersectia
cu bulevardul Stefan cel Mare si Sfant. Astfel, strazile supuse analizei sunt urmatoarele:
strada Pan Halippa, strada Ismail (doua portiuni), bulevardul Stefan cel Mare si Sfant,
strada Columna, strada Puskin si strada Alecu Russo.

Diagrama nr.1 Timpul necesar parcurgerii (in medie; in secunde)

5.1 Indicatori privind timpul de parcurgere a strazii

Unul dintre indicatorii care arata fluiditatea traficului este timpul de parcurgere a strazii.
Desigur, nu in toate cazurile acest indicator poate determina pe care strazi se circula mai
bine si pe care mai lent. Un indicator derivat este viteza medie de circulatie, calculata
din durata medie impartita la distanta parcursa.

13 http://www.chisinau.md/files/File/PUG/Piese_desenate/Audit/1.7_Servicii_publice_A_Gradul_de_
intensitate.pdf
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Astfel, cel mai mult timp se pierde la parcurgerea strazilor : Stefan cel Mare si Sfant
(sensul spre Guvern), Alecu Russo (in ambele sensuri), Puskin si Columna, (peste 250
secunde), iar cel mai repede se circula pe strada Pan Halippa(sensul spre Ismail). A fost
interesant sa constatam ca pe aceste strazi, in sensuri diferite, timpul de parcurgere este,
paradoxal, diferit. Pe strada Pan Halippa, de exemplu, care conform PUG 2006nu este
considerata foarte aglomerata, se circula de 2,35 ori mai incet spre Telecentru, decat in
sens opus. O situatie asemdnatoare intilnim si pe strada Ismail(1)*, unde de asemenea
se circula mai rapid spre magazinul ,Unic’, decat in sens invers, desi diferenta nu este
atat de mare.

Situatia se schimba pe a doua portiune a strazii Ismail(2)'s, unde se circula mai repede
spre centru, decat spre Rascani. Prin urmare, daca ne deplasam dinspre Telecentru spre
Rascani, urmand pe strazile Pan Halippa si Ismail, vom circula initial cu o viteza mai
mare, care insa treptat va scadea, iar daca ne deplasam in sens invers, vom merge, de
asemenea, cu o viteza in descrestere.

Doar pe strada Alecu Russo, durata medie este aceeasi pe ambele sensuri. Un alt set de
indicatori sunt cei ce reflecta viteza medie, dupa perioada zilei:

Pan Pan Ismail St. cel | St. cel Aleco | Aleco
. - Ismail(1) | Ismail(1) Ismail y y Russo | Russo | Puskin | Colum-
D . Halippa | Halippa (2) spre Mare Mare
enumirea sore spre spre spre Te- Albisoa- (2) spre spre spre spre spre | spre Al- | na spre
p L ,»Unic” | lecentru »unic” . Pan- Cioca- | bisoara | Ismail
Ismail Gaud ra Guvern | ,,Unic
Com na
durata medie’ 78,18| 183,89 119,57 129,06 | 141,38 92,41| 269,20 177,10| 267,40| 26540| 162,20| 272,80
durata medie DIM? 75,64 | 152,60 138,70 111,57 | 214,69 87,16 173,00 151,20| 247,40| 204,50 114,30( 317,00
durata medie
AMS?® 8490 186,17 118,12 125,50 123,75 117,94| 411,30| 189,50| 287,40| 281,80| 275,70| 241,00
Durata medie
WEE* 65,83 | 144,58 108,71 152,37 | 128,61 87,72| 140,00 195,10| 262,30| 275,90| 198,00| 225,40

Tabel nr.2.Durata medie( in secunde), dupa sensuri si dupa perioada zilei

S-a observat ca in majoritatea cazurilor cel mai rapid trafic, se inregistreaza in perioada
de week-end, chiar daca pe unele strazi, de exemplu, pe Ismail(1) spre Telecentru, si
la sfarsit de saptamana traficul poate fi mai greoi. in general, dimineata traficul e mai
rfluid, decat dupa masa.

Am incercat sa gasim o legitate privind timpul necesar parcurgerii in cazul masinilor din
Chisinaue siin cazul celor din afara orasului”. Am descoperit ca, ingeneral, masinile din
afara Chisinaului circula mai incet decat cele din oras, pe unele strazi aceasta diferenta
fiind foarte evidentd, acest fenomen nu este valabil si pentru bulevardul Stefan cel
Mare si Sfant si pentru strada Alecu Russo (sensul spre Ciocana).

in concluzie, durata medie de parcurgere a strazii depinde de fiecare strada in parte,
deoarece fiecare stradd se caracterizeaza prin cateva particularitati: traficul mediu
de masini, viteza medie de deplasare, numarul de masini parcate regulamentar si
neregulamentar, latimea si lungimea strazii etc. S-a demonstrat interdependenta a trei
factori: durata, perioada zilei/saptamanii si provenienta masinii. De asemenea, trebuie

14 Ismail(1) — astfel a fost notata portiunea de strada Ismail, de la str. Stefan cel Mare pana la str. Mihail
Kogilniceanu;

15 Ismail(2) - astfel a fost notata portiunea de strada Ismail, de la str. Mitropolit Varlaam, pana la str. Hijdeu;
16 Se au in vedere masinile inmatriculate in Chisindu. Se presupune ca nu exista o diferenta mare

intre numarul masinilor inmatriculate Tn Chisinau de catre non-rezidenti si numarul de masini ale chiginduienilor
inmatriculate in alta zona a repubilicii.

17 Se au in vedere masinile neinmatriculate in Chisindu, aproximativ egale ca numar cu cele din afara
Chiginaului.
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sa aratam ca cel mai mare grad de dependenta exista intre timpul mediu si perioada
zilei. Totodatd, in ceea ce priveste locul de provenienta a masinii, masinile din afara
Chisindului dezvolta in medie o viteza mai mica decat cele din oras, insa acest lucru nu
constituie o legitate.

5.2 Indicatori ai fluxului mediu de masini

[
Puskin spre Albisoara JM ‘ ‘

Columna spre Ismail

St. cel Mare spre Guvern
Pan Halippa spre Gaud
Ismail (2) spre Albisoara

Aleco Russo spre PanCom

Aleco Russo spre Ciocana
Ismail(1) spre Telec

St. cel Mare spre Unic

Ismail(1) spre Unic

Ismail (2) spre Unic

Pan Halippa spre Ismail

0 200 400 600 800 1000 1200 1400
Diagrama nr.2. Fluxul mediu de masini (pe ora), dupa sensuri

Un alt indicator al fluiditatii traficului urban este fluxul mediu de masini ce parcurge
strada timp de o ora. Pe de o parte, valoarea ridicata a acestui indicator arata o
aglomeratie mai mare a strazii, pe de alta parte, arata si o viteza medie mai mare de
circulatie, factor care, de fapt, determina fluiditatea traficului urban. E greu sa stabilim
daca acestindicator trebuie sa fie mai mic sau mai mare pentru asigurarea unui trafic mai
bun, cert este faptul ca acest indice depinde de o serie de factori ce au fost identificati
in cadrul studiului de fata.

Un argument in favoarea interdependentii directe intre fluxul mediu de masini si
fluiditatea mai mare este cazul strazii Pan Halippa(sensul spre magazinul "Unic”), unde
timp de o ora trec peste 1270 de masini, aceasta pe de o parte. Pe de alta parte, pe
strada Ismail(2), sensul spre Albisoara, s-a inregistrat cel mai mare flux mediu: 1330 de
masini pe ora, doar ca aceasta portiune de drum este mult mai aglomerata decat strada
Pan Halippa si se circula mai greoi. Cel mai mic flux de masini pe strazile studiate a fost
inregistrat pe strada Columna - doar 356 de masini pe ora. Amintim ca dupa timpul
mediu de parcurgere a strazii, Columna s-a clasat printre ,cele mai lente”. O explicatie
plauzibila a acestui rezultat ar fi cd numarul de benzi pe care se circula pe str. Columna
este mic — una sau doud, in dependenta de segment, iar ambuteiajele produse langa
Gara Auto doar ingreuneaza si mai mult traficul.

Pana la urma, au fost identificati factorii ce conditioneaza durata medie de parcurgere
a strazii( din punct de vedere al modelelor econometrice), descoperind existenta unei
interactiuni intre fluxul mediu de masini, viteza medie de parcurgere si latimea strazii
am elaborat urmatorul model econometric:
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TRAFICH™ = 437.86 + 79.22*STR" + 14.73*VIT»

Astfel obtinem ca la fiecare 1 km/h din viteza medie de parcurgere, numarul de masini
ce parcurg strada creste cu aproape 15 masini pe ora. De asemenea, daca strada s-ar lati
cu o banda, fluxul de masini s-ar mari, conform acestui model, cu aproape 80 de masini
pe ord,. Pentru o mai buna intelegere, vom putea afirma ca fluxul de masini pe o strada
lata cu trei benzi, pe care se circula cu viteza medie de 40 km/h, fluxul mediu de masini
va fiegal cu 1106, luand in calcul si timpul pierdut la semafoare, iar daca viteza medie ar
fi 45 km/h, atunci fluxul mediu va fi de 1181 de autoturisme pe ora.

Micsorand timpul pierdut la semafoare, se poate mari si mai mult fluiditatea traficului.
Aceste rezultate reflecta situatia generala a strazilor aglomerate si ofera date medii,
existand si alti factori, particulari, ce pot influenta fluxul de masini. Este semnificativ
faptul ca latimea strazii, conform acestui model, nu joaca un rol decisiv in fluenta
traficului, din cauza utilizarii ineficiente a intregii latimi a strazii.

Pentru a evidentia mai real dependenta fluxului de masini de alti factori, am elaborato
alta formula, mai completd, care tine cont si de ponderea troleibuzelor, a microbuzelor
si a masinilor mari in trafic, dar si de numarul de masini care intra si ies de pe strada:

TRAFICH=325.31+221.47*STR+9.54*VIT +0.13*FIN> +0.36*FOUT%-21.52*TROL*
-4.31*MICR* - 11.37*CAM=

.Calculele efectuate dupa aceasta formula sunt, astfel, mai reale. Prin urmare, dupa
suplimentarea strazii cu o banda, fluxul de masini va creste cu 221 de unitati, iar la
fiecare 10 km/h din viteza medie, fluxul mediu de masini va creste cu 95 de unitati, la
fiecare 1000 masini ce intra pe strada, fluxul se va mari cu 13 unitati, iar la fiecare 1000
masini ce pardsesc strada, fluxul va creste cu 36 unitati. Efect invers au asupra traficului
transportul public si masinile mari. Astfel, daca ponderea troleibuzelor in trafic este de
10%, atunci fluxul mediu scade cu peste 200 de unitati, daca prezenta microbuzelor
in trafic este de 10%, atunci fluxul mediu va scadea cu 43 de unitati, iar daca fluxul
camioanelor si autobuzelor va constitui 5%, traficul va scadea cu 57 unitati. in concluzie,
daca se recurge la excluderea a 5 p.p. din numarul de microbuze, se poate mari cu doar
1 p.p. numarul de autobuze si troleibuze si invers, fara a fi afectati alti parametri.

Dupa conturarea acestui tablou ce reflecta foarte bine situatia, putem calcula care
ar consecintele reintroducerii maxi - taxiurilor pe bulevardul Stefan cel Mare si Sfant,
aceasta ecuatie se prezintd astfel: STR=1, VIT=24,5 km/h, FIN=198 de masini, FOUT=321
de masini, TROL=9,4%, MICR=0%, CAM=0,5%, egal cu 714 de masini pe ora. Sa
presupunem ca introducem 200 de microbuze pe ord, pe fiecare sens, pe bulevardul
Stefan cel Mare si Sfant, acest fapt va duce la modificarea valorilor unor variabele, astfel
ca rata microbuzelor va fi de circa 30%, rata troleibuzelor va ramane aproximativ la
acelasi nivel, viteza medie va scadea pana la 17-18 km/h. In final, obtinem o valoare
noua a fluxului mediu de masini: 554 unitati pe ora.

18 TRAFICH — astfel este notata variabila ce indica fluxul mediu de masini (humarul mediu de masini pe ora ce
parcurg o strada, intr-un sens).

19 STR — variabila ce determina latimea strazii. Ea obtine valoarea 0 pentru strazile cu doua benzi(strazile Alecu
Russo, Pugkin, Columna si Ismail(1) —sensul spre Telecentru) si valoarea 1 pentru strazile cu trei benzi (strazile
Ismail, Stefan cel Mare, Pan Halippa);

20 VIT — variabila ce determina viteza medie de deplasare a autovehiculului, pe un sens anumit, in km/h;

21 FIN — Numarul de masgini ce intra pe strada, timp de o ora, pe sensul studiat;

22 FOUT - Numarul de masini ce parasesc strada, timp de o ora, pe sensul studiat,.

23 TROL - Ponderea( in procente) numarului troleibuzelor si autobuzelor pe rutele urbane, in totalul
autovehiculelor;

24 MICR — Ponderea (in procente) a numarului microbuzelor pe rutele urbane, in numarul total al autovehiculelor;
25 CAM - Ponderea (in procente) a numarului masinilor mari, inclusiv camioane si autobuze, ce nu circula pe rutele
urbane.
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In concluzie, introducerea partiala a microbuzelor(ca numar echivalent cu cel de pe
strada Columna) va duce la scaderea vitezei medii cu cel putin 7 km/h, iar a fluxului
mediu de masini pe ora — cu 160 de unitati sau cu 22,4% mai putin decat in prezent.
De asemenea, conform acestui model, reiese ca este practic imposibila introducerea a
200 de microbuze pe ora pe artera principala a Chisinaului, fara a afecta traficul urban
privat, deoarece introducerea microbuzelor nu va conduce la cresterea fluiditatii, ci
doar vor inlocui o buna parte din autovehiculele ce circula in prezent pe acest bulevard,
generand o scadere a vitezei medii si aparitia ambuteiajelor. Astfel, situatia de pe bd.
Stefan cel Mare va fi foarte asemdnatoare cu cea de pe str. Columna in prezent.

5.3 Indicatori ai vitezei medii de deplasare

Viteza medie de deplasare prin oras este indicatorul cel mai ce relevant in stabilirea
fluiditatii traficului. E greu sa intelegi adevaratul sens al acestui termen, daca te orientezi
dupa fraze de genul:,Azi am mers pe sosea cu 130km/h’, comparativ cu ,Azi am mers
prin oras cu viteza medie de 20 km/h". Prin urmare, putin iau in consideratie faptul ca
,Viteza micad” presupune stationarea la semafoare, in ambuteiaje. Din cauza aglomeratiei
de pe strazi, datele din tabel reflecta viteza medie de deplasare pe strazile aglomerate,
deoarece pe altele, viteza medie va fi mai mare.

Columna spre Ismail ]

Puskin spre Albisoara ]

Aleco Russo spre PanCom ]

Ismail (2) spre Unic |

Ismail(1) spre Telec |

Pan Halippa spre Gaud |

St. cel Mare spre Guvern |

St. cel Mare spre Unic ]

Ismail (2) spre Albisoara |

Ismail(1) spre Unic |

Aleco Russo spre Ciocana ]

Pan Halippa spre Ismail |

Diagrama nr.3. Viteza medie (in km/h), pe sensuri.

Daca revenim la traseul Telecentru-Rascani, constatam o viteza medie de 38 km/h pe
strazile Pan Halippa si Ismail( de 27,8 km/h si 19,4 km/h mai jos de bulevardul Stefan cel
Mare si Sfant). Observam ca viteza scade si intr-un sens, si in altul (29,7 de km/h mai jos
de bulevardul Stefan cel Mare si Sfant, 23,0 km/h mai sus de bulevardul principal si 17,1
km/h pe strada Pan Halippa).

Viteze aproximativ egale pe ambele sensuri s-au inregistrat doar pe strada Alecu Russo
— circa 20 km/h. Cele mai mici viteze au fost inregistrate pe cele mai inguste artere: pe
strada Puskin si pe strada Columna, sub 15 km/h. Deoarece traficul este foarte diferit in
dependenta de perioada zilei si a saptaminii, prezinta interes evolutia vitezei pe aceeasi
portiune, in diferite perioade.
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Diagrama nr.4. Viteza medie, pe sensuri, in anumite perioade

in diagrama nr.5 se observa ca nu exista o legitate privind viteza medie cu care se circuld
pe aceste strazi. Se poate observa ca pentru fiecare strada exista un specific aparte. Cea
mai mare viteza medie de 45 km/h seinregistreaza pe strada Pan Halippa spre magazinul
"Unic’, in week-end, la amiaza, iar cea mai mica viteza se atesta pe strada Puskin, dupa
masd, doar 8 km/h. O viteza ceva mai mare de 10 km/h a fost inregistrata pe bulevardul
Stefan cel Mare si Sfant, spre Casa Guvernului, dupa masa. Se poate observa ca strazile
largi, in general, favorizeaza o viteza mai mare in weekend, e cazul bulevardului Stefan
cel Mare si Sfant, strazii Ismail si strazii Pan Halippa, asadar strazile mai mici fac fata mai
greu fluxului mare de masini, iar un ambuteiaj pe o asemenea stradd duce la blocarea
intregii strazi, uneori si a celor din apropiere (daca e vorba de partea centrala a orasului).
Acest fapt este confirmat si de relatia obtinuta intre viteza medie si latimea strazii:

VIT =19.6 + 6.4*STR.

Prin urmare, pe o strada aglomeratd, unde se circula pe doua benzi, viteza medie va fide
19,6 km/h, iar pe o strada cu trei benzi, viteza medie va atinge 26 km/h. Suplimentarea
unei strazi pana la patru benzi intr-un singur sens va permite dezvoltarea unei viteze
medii de cel putin 33 de km/h.

Vom continua sa prezentam cuantificarea prin modele econometrice a relatiei dintre
viteza medie si factorii care o determina. Astfel, viteza medie depinde anume de strada
pe care se deplaseaza autovehicolul. Putem determina foarte simplu, cu o precizie
destul de mare, viteza medie pe strazile studiate:

VIT =13.64* + 16.23*SPH~ + 11.80*S112% + 8.80*S12% + 8.98*SST* + 8.12*SAAR*' + 0.005*SPU*

Astfel, putem usor stabili ca viteza medie pe strada Pan Halippa(pe ambele sensuri) este
urmatoarea: 13,64+16,23 =29,87 km/h. Cele mai mici viteze sunt inregistrate pe strada
Columna - 13,64 km/h si pe str. Puskin 13,645 km/h.

Daca e sa reprezentam viteza medie de deplasare a autovehiculelor pe strazile

26 Acest indicator, reflecta, de fapt, viteza medie pe strada Columna, iar ceilalti coeficienti arata cu cat este mai
mica viteza medie pe strada respectiva sau mai mare fata de viteza medie de pe Columna.

27 SPH — variabila ce reflecta cercetarile privind strada Pan Halippa; comporta valori de 1 sau 0.

28 S1 — variabila ce reflecta cercetarile privind strada Ismail(1); comporta valori de 1 sau 0.

29 S2 - variabila ce reflecta cercetarile privind strada Ismail(2);comporta valori de 1 sau 0.

30 SST - variabila ce reflecta cercetarile privind bd. Stefan cel Mare si Sfant, comporta valori de 1 sau 0.

31 SAAR - variabila ce reflecta cercetarile privind strada Alecu Russo; comporta valori de 1 sau 0.

32 SPU - variabila ce reflecta cercetarile privind strada Pugskin; comporta valori de 1 sau 0.
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aglomerate din Chisindu, vom obtine 23,1 km/h in weekend la amiaza, 16,7 km/h in
timpul saptaminii, dupa masa si 20,4 km/h in timpul saptaminii, dimineata.

Am mentionat deja ca masinile parcate pe marginea strazilor au un rol determinant
pentru viteza masinilor antrenate in trafic. Astfel, o suta de masini parcate pe o singura
parte a unei strazi, genereaza o diminuare a vitezei medii cu circa 7 km/h, indiferent de
faptul ca masinile au fost parcate pe carosabil sau pe trotuar.

In urma cercetarilor pe teren s-a constatat ca seara si pe conditii de ploaie fluiditatea
transportuluieste grav afectata, probabilitatea produceriiambuteiajelor siaaccidentelor
fiind foarte mare.

Desi am intentionat sa aratam interdependentei dintre viteza medie si distanta medie
intre semafoare, nu am reusit sa aratam aceasta relatie intr-un modele econometric
viabil. Totusi, am putut observa ca viteza medie depinde mai curand de modul cum
sunt reglate semafoare, decat de numarul lor si de distanta dintre ele.

5.4 Indicatori ai timpului mediu pierdut in intersectii, la semafor

Este evident faptul ca avand infrastructura stradala prezenta e practic imposibil sa se
creeze conditii ideale pentru fluidizarea transportul urban din orasul Chisindu, desi
situatia este aproape critica. Utilizand cateva metode cantitative am incercat sa stabilim
timpul mediu pierdut de fiecare masina pe strazile aglomerate din capitala. Am pornit de
la ipoteza ca exista doud cauze majore ce influenteaza negativ durata parcurgerii strazii
de catre autovehicule: opririle la semafor si viteza mica cauzata de traficul intens.

Timpul pierdut la semafor. Desi semafoarele sunt destinate asigurdrii unui trafic
normal si fluent in oras, stationarea exagerata la culoarea rosie poate conduce atat la
pierderea timpului de catre soferi, cat si la producerea ambuteiajelor. in acest studiu, am
intentionat sa calculam timpul mediu pierdut de soferi la fiecare semafor. De asemenea,
am incercat sa stabilim un indicator foarte important ce se refera la urmatorul fenomen:
masina sta la semafor, pe rosu sau masina parcurge intreaga portiune studiata, pe
culoarea verde. Fiecare strada a fost studiata in 4, 5 sau 6 intersectii, in dependenta de
structura si lungimea ei. Astfel, numarul maxim de semafoare s-a inregistrat pe strada
Puskin (pe portiunea studiata), sase, iar numarul minim a fost pe strada Alecu Russo — 2
semafoare. Graficul de mai jos reflecta clar constatarile noastre.
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| 12,95| 13,73| 23,75| 27,54| 3,15| 6,83 71,1| 135 29| 207 8 17
I 121 3,38| 36,52| 4,11| 10,31| 24,34 8,8 7,8 9| 124 865 51
n 8,39 2,72| 56,49| 8855| 275 95| 185| 155 30,7 5,6
v 556| 36,32| 22,06| 46,15| 55,86 9,5 49| 108 57 7.9
Y, 34| 226 4,6
Vi 8,4

Timp

pierdut | 26,1 | 89,1 | 137,1 | 180,9 | 68,92 | 52,8 | 20,5 | 56,7 | 9,0 12,4 | 144,3 | 18,6

la sem.

Tabelul nr.3. Timpul pierdut la semafoare( in secunde), de la inceputul sensului

33 In acest timp nu este inclus factorul ambuteiajului, ci doar secundele ce se pierd masina la culoarea rosie,
presupunandu-se ca ea va porni la verde la urmatorul semafor.
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Vom evidentia cateva intersectii cu semafoare la care se pierde foarte mult timp: pe
piata Pan Halippa, sensul spre Telecentru (36 s); pe strada Ismail la intersectie cu strada
Bucuresti (36,5 s) si pe strada Ismail la intersectie cu strada 31 August (55,5 s); pe
ambele sensuri spre magazinul,,Unic’, pe strada Ismail la intersectie cu strada Bucuresti
(88,5 s), sensul spre Telecentru; pe str.lsmail la intersectie cu str.Hijdeu (56 s), sensul spre
Albisoara; pe bulevardul Stefan cel Mare si Sfant la intersectie cu str.Tighina (71 s) si pe
str. Puskin la intersectie cu str.31 August (86,5 s).

Aceste intarzieri sunt prea mari pentru a fi justificate, impunandu-se masuri urgente
in vederea reglementarii regimului semafoarelor la aceste intersectii. Conform acestor
rezultate, cel mai mult timp se pierde pe strada Ismail(1), sensul spre Telecentru si pe
strada Puskin. Este curios faptul ca pe strada Columna se pierde cel mai putin timp
la semafoare, fapt care se explica nu atat prin rolul semafoarelor, cat prin formarea
ambuteiajelor care nu permit circularea normald a masinilor ce au trecut la verde.

in tabelul de mai jos va prezentam durata probabila de a sta la semafor, pe rosu:
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| 7,0% | 69,0%| 24,0%| 67,0%| 8,0%]| 16,0%| 32,0%| 29,0% | 44,0% | 42,0% | 32,0%| 40,0%
I 6,0% | 11,0%| 25,0%| 30,0%| 13,0%| 20,0%| 27,0%| 28,0%| 51,0% | 49,0%| 27,0%| 34,0%

i 15,0% | 58,0% | 11,0%| 9,0%| 27,0%| 7,0%| 54,0%| 41,0% 27,0% | 29,0%
v 20,0% | 89,0% | 46,0% | 58,0% | 23,0%| 30,0%| 31,0%| 10,0% 19,0% | 40,0%
\ 41,0%| 36,0% 8,0%
Vi 8,0%

4,0 43,7 | 24,6 | 26,2 15,2 9,5 38,0 21,7 | 17,4 | 14,8 36,3 13,3

Timpul pierdut, in
medie, pe portiune

Tabelul nr.4. Durata probabila de stationare a autovehiculelor pe rosu, la fiecare
din semafoarele studiate; timpul mediu pierdut(in secunde) de fiecare masina
pe portiunile de strada studiate, la fiecare parcurgere a strazii

Desi strada Pan Halippa, prin prizma indicatorilor prezentati pana acum, s-a dovedit a fi
,Cea mai rapida” strada din cele studiate(indicatorul - timpul mediu pierdut de fiecare
masina la culoarea rosie a semaforului), trebuie sa constatam ca pe aceasta strada se
inregistreaza, paradoxal, cel mai bun, dar si cel mai rau rezultat. Daca in directia strazii
Ismail se circula usor, fiecare masina pierzand in medie doar cate patru secunde la
semafoare, cu o probabilitate foarte mica de a sta la semafor, situatia se schimba radical
in sensul opus, cand (cu exceptia celui de-al doilea semafor), masinile stationeaza foarte
mult, insumand circa 44 de secunde pentru fiecare. De asemenea, se pierde mult timp
la semafoarele de pe bulevardul Stefan cel Mare si Sfant si pe strada Puskin. E nevoie,
astfel, sa fie create asa-zisele,coridoare verzi”* pe strazile cu un trafic mare pentru a
permite parcurgerea rapida, la verde, a strazilor.

34 “Coridoare verzi” — stabilirea unui astfel de regim al semaforului care sa circularea numai pe verde a unei
masini.
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Timpul pierdut din cauza vitezei mici din trafic. Acest indicator este mai putin sesizabil
si poate fi foarte usor ignorat, desi importanta sa este foarte mare. Ca sa fim mai expliciti,
vom prezenta cazul strazii Columna, unde la semafor se pierde foarte putin timp, de aceea
a trebuit sa cautam o alta cauza pentru a explica timpul indelungat de parcurgere a
acestei strazi. Pana la urma totul s-a explicat prin ambuteiajele produse aici.

Astfel, se va defini in continuare notiunea de viteza medie optimd, timpul mediu optim,
timpul mediu pierdut din cauza vitezei scazute, timpul total pierdut s.a.

Viteza medie optimd - in cadrul studiului s-a utilizat viteza de 40 km/h drept optima,
considerandu-se ca daca transportul urban va circula pe arterele aglomerate cu aceasta
viteza, atunci nu ar trebui sa apara probleme in trafic. Daca se va realiza acest obiectiv,
va putea fi propusa o viteza medie optima mai mare, in vederea fluidizarii transportului
urban. In orice caz, este necesar ca aceasta viteza sa fie mai mare decat viteza medie cu
care se circula, altfel se pierde sensul utilizarii ei.

Timpul mediu optim este timpul (in secunde) in care un autovehicul traverseaza
potiunea de strada studiatd, deplasandu-se cu viteza optima.

Timpul mediu pierdut din cauza vitezei scazute se obtine din diferenta dintre timpul
mediu necesar unei masini sa parcurga strada (excluzand factorul semaforului) si timpul
mediu optim.

Timpul total pierdut se calculeazd adunand timpul mediu pierdut la semafor si timpul
mediu pierdut din cauza vitezei scazute si reflecta secundele pierdute de fiecare masina
cand se deplaseaza pe o strada anumita.

Cota timpului pierdut la semafor, in total reflecta raportul dintre timpul pierdut la
semafor si timpul total pierdut. Valorile mari ale acestui indicator arata in mod evident
necesitatea modificarii regimului semafoarelor de pe strada cercetata.

Randamentul deplasarii, calculat in procente, reflecta raportul dintre durata timpul
mediu optim si timpul mediu parcurs.

Puskin spre Albisoara |

Columna spre Ismail ]

St. cel Mare spre Guvern |

Pan Halippa spre Gaud |

Ismail (2) spre Albisoara |

Aleco Russo spre PanCom |

Aleco Russo spre Ciocana ]

Ismail(1) spre Telec |

St. cel Mare spre Unic |

Ismail(1) spre Unic |

Ismail (2) spre Unic |

Pan Halippa spre Ismail ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ |

T T T T T T T T T

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Diagrama nr.5. Randamentul deplasarii (in %)
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Sepoateusorobservacacelmaiinaltrandamentilinregistreaza strada Pan Halippa(sensul
spre strada Ismail) — circa 95%, iar cele mai mici randamente sunt pe strazile Columna si
Puskin, circa 33-35%, prin urmare doua treimi din timpul parcurs este de fapt pierdut.

Pentru a obtine date comparabile pentru diferite strazi, am utilizeaza aceiasi indicatori,
dar care reflecta cate ore se pierd pe un segment de strada, timp de o ora. Astfel, am
obtinut:

Timpul mediu pierdut pe un segment (ore pe ora) — timpul (in ore) pe care il pierd toate
masinile ce circula pe strada timp de o org; se calculeaza produsul dintre traficul mediu
pe ord si timpul total pierdut. Acest indice reflecta cate ore pierd participantii la trafic
din cauza semaforului si a vitezei mici.

Timpul mediu pierdut la un kilometru de stradd(ore/ora*km) se calculeaza din timpul
mediu pierdut pe un segment de strada impartit la numarul de benzi si la lungimea
portiunii, reflectandu-se, astfel, cate ore pierd participantii la trafic la fiecare kilometru
al unei strazi aglomerate.

Suma in lei pierduta la fiecare kilometru, timp de o ord(lei/ord*km), se calculeaza
din timpul mediu pierdut la un kilometru de strada, inmultit cu 30 lei*( plata simbolica
pentru o ora). Se reflectd, astfel, cati lei se pierd la fiecare kilometru de strada aglomerata,
timp de o ora.

Columna spre lsmail % ¥ : o

Puskin spre Albisoara 8 ¥ W i i i i % i %

Aleco Husso spre sgesa rg == g == s ==a To=

Ciacana |- |- |- |- |-
Aleco Husso spre el el el el T
FPanCaorm 5 — = Z Z
St. cel Mare spre Unic |57 %7 8

St cel Mare spre sy g . g e—" o=
Guvern s = = =

lsrmail (2) spre Unic 0 0
lsmail (2) spre Albisoara (B BT WD HT" WU WD
lsmail{1) spre Telec ®— H ® ®
I N
Ismail(1) spre Unic % H H
5 - = REPUBEACA . s z
| | | 0 SMeEBBYy (i)
Fan Halippa spre Gaud [ § X R | e :
— DL GlE i
Pan Halippa spre Ismail |# LR a0 i
— g ia

0 1000 2000 3000 4000 5000 6000 7000 B000 S00p 10000

Diagrama nr.6. Pierderile( in lei) pe strazi si sensuri, la fiecare kilometru, pe zi
(unitatea de masura 1000 lei).

35 Aproximativ costul benzinei consumate Tn urma functionarii motorului in gol;
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Sumal( in lei) pierduta la fiecare kilometru timp de o zi(lei/zi*km) se calculeaza din
suma(in lei )pierduta intr-o zi, la fiecare kilometru, timp de o ora, inmultita cu 14 ore.

Suma totala pierduta in fiecare zi pe toate strazile aglomerate(lei pe zi) se calculeaza
din suma(in lei) pierduta pe zi pentru fiecare kilometru de stradd aglomerata si lungimea
totala a strazilor aglomerate.

Am cuantificat, desigur, toti acesti indicatori. (vezi Anexa nr.1) in cele ce urmeaza,
reprezentam pierderile totale estimate pe baza strazilor studiate( in lei, pe zi la fiecare
kilometru):

Se observa usor ca cele mai mari pierderi se inregistreaza pe strada Puskin, unde traficul
este ineficient, iar pierderile se estimeaza la aproape 10.000 de lei pentru fiecare
kilometru. Cele mai mici pierderi, mai putin de 500 de lei, se inregistreaza pe strada
Pan Halippa, sensul spre magazinul ,Unic”. In general, pentru strazile studiate sunt
caracteristice pierderi de circa 2-5 mii de lei pe zi, la fiecare kilometru. Desigur, daca e
sa multiplicam aceste valori cu numarul de benzi, atunci cele mai mari pierderi se vor
inregistra pe strada Ismail (2) spre strada Albisoara, unde la un kilometru de strada se
pierd circa 18.000 de lei, suma aproape egala cu cea inregistrata pe str. Puskin - circa
19.500 de lei.

Suma totald seridicala 111.136 de lei, circa 10.000 de dolari SUA. Daca impartim aceasta
suma la toata distanta studiatd, vom constata ca zilnic se pierd circa 800 de dolari SUA
la fiecare kilometru de stradd®. In cazul in care tinem cont si de numarul de benzi,
obtinem urmatorul rezultat: in orasul Chisinau se pierd cate 350 de dolari SUA pentru
fiecare kilometru, pe o banda, timp de o zi. Daca luam in calcul toate strazile aglomerate
din orasul Chisindu, reiese ca din cauza traficului lent in fiecare zi se pierd circa 114.500
de dolari SUA .

6. Planuri de actiuni

In urma cercetarilor efectuate, credem, ca am reusit sa identificam influenta diferitor
factori asupra fluiditatii transportului urban din Chisindu. De asemenea, am elaborat
si am cuantificat o serie de indicatori ce descriu fluiditatea traficului urban printre
care: timpul mediu de parcurgere, viteza medie de parcurgere, timpul mediu pierdut
la semafor, timpul mediu pierdut din cauza traficului lent etc. Cu ajutorul modelelor
econometrice s-a demonstrat existenta relatiilor intre ele. In consecinta, in cele ce
urmeaza vom formula cateva propuneri ce vor conduce,speram, la imbunatatirea
traficului urban. Planurile de actiuni vor viza fiecare strada in parte si vor include doua
variante: Varianta A — actiuni pe termen scurt, ce necesita investitii mai mici si Varianta
B — actiuni pe termen scurt si mediu, care necesita investitii mai mari, deci si o perioada
mai mare de realizare, unele actiuni din Varianta A sunt inerente si Variantei B, de aceea
nu le vom repeta.

Pentru strada Alecu Russo:

Planul A:

- Instalarea semaforului la intersectia strazii M. Sadoveanu cu str. Aleco
Russo;

- Investigarea de catre expertii din domeniu a posibilitatii construirii

36 Se considera ca traficul de magini studiat arata valoarea medie pentru 14 ore din 24,in cealalta perioada
, timpul pierdut la semafoare fiind neinsemnat.
37 In medie, indiferent de latimea acestora.



LCONGESTIUNEA TRAFICULUI URBAN DIN MUNICIPIUL CHISINAU: CAUZE SI SOLUTII"

Pla

unui pod ce ar uni cele doua parti ale strazii M. Sadoveanu, astfel fiind posibila
decongestionarea traficului de pe cele doua sensuri ale strazii A. Russo, toate
trecerile pe cele doua parti ale strazii M. Sadoveanu facandu-se pe pod;
Instalarea unui semafor cu buton pentru pietoni, inaintea rondului de pe strada
Mircea cel Batran, regimul semaforului constand in 15 secunde pentru pietoni
intr-un minut;

Suplimentarea cu o banda de circa 150-200 m a strazii Alecu Russo(sensul spre
Rascani), inainte de intersectia cu strada N. Dimo. Astfel, masinile care vor circula
in directia Rascani, vor fi aranjate la semafor in trei randuri, cele din mijloc avand
posibilitatea de a se deplasa usorinainte, iar celelalte doua randuri vizand directiile
fnainte-stanga si inainte-dreapta, in felul acesta asigurandu-se o fluiditate mai
mare a transportului pe aceasta portiune;

Sa li se sugereze taximetristilor si altor soferi ce stationeaza temporar pe strada
Alecu Russo, intre rond si strada M. Sadoveanu, sa utilizeze artera adiacenta strazii
Alecu Russo sau parcajele de pe partea opusa, ca sa se poata circula normal pe
doua benzi.

Sa fie amenajata o statie -, buzunar’, pe strada N. Dimo.

nul B:

Sa se construiasca un pod ce va uni strada M. Sadoveanu (daca tehnic este
posibil);

Sa fie prelungita strada Studentilor care va uni sectoarele Ciocana si Rascani si va
prelua o parte mare din traficul de pe strada Alecu Russo;

Sa se suplimenteze cu cate o banda strada Alecu Russo pe segmentul dintre
bulevardul Moscova si strada N. Dimo, partea largita sa fie utilizata preponderent
pentru parcaje, iar transportul sa circule pe doua benzi. Din punct de vedere
tehnic acest lucru este posibil deoarece o buna parte din teritoriul adiacent strazii
nu este utilizat.

Pentru strada Columna
Planul A:

Restrictionarea accesului masinilor private pe aceasta strada; afisarea panourilor
ce ar sugera folosirea altor strazi (bd. Stefan cel Mare, str. M. Kogalniceanu) pentru
tranzitarea zonei centrale;

Amenajarea unor statii pentru microbuze, daca e posibil, de tip ,buzunar’, pentru
a nu afecta fluiditatea traficului;

Amenajarea sub forma de parcaje a unei parti a strazii (partea dreapta), astfel ca
masinile sa poata circula liber in doua siruri;

Restrictionarea deplasarii neregulamentare a pietonilor in zona Pietei Centrale si
a Autogarii Centrale;

Instalarea unui semafor la intersectie cu strada Tighina, din cauza fluxului mare de
masini si pietoni din ambele sensuri;

Setarea semafoarelor in regim de ,coridor verde’, care ar coincide cu regimul
semafoarelor de pe toate strazile paralele cu str. Columna, pentru a asigura un
trafic fluent prin zona centrala. Se recomanda in aceste conditii o defazare pentru
a permite masinilor ce se deplaseaza pe strazile perpendiculare sa poata, de
asemenea, traversa rapid zona centrala.

Analizarea posibilitatii de construire a unor parcdri supraetajate in zona Pietei
Centrale.

Planul B:

Construirea unei parcdri supraetajate in zona Pietei Centrale, in acest sens
atragerea investitorilor ar fi o solutie buna pentru construirea rapida a parcarii;
Studierea posibilitatii mutarii Autogarii Centrale si Pietei Centrale in alte parti ale
orasului, pe terenul eliberat construindu-se parcari supraetajate.
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Pentru strada Pan Halippa:

Planul A:

- Resetarea semafoarelor in regim de ,coridor verde’, fiind posibila setarea diferita a
semafoarelor, pentru fiecare din sensuri. De asemenea, din cauza fluxului mic de
pietoni, ar trebui sa fie setate astfel ca timp de 15-20 de secunde, sa fie rosu pentru
ambele sensuri, ca pietonii sa reuseasca sa traverseze strada.

- Micsorarea duratei culorii rosii la toate semafoarele.

Planul B:

- Construirea unei parcari in zona Centrului Comercial ,Universal”.

Pentru strada Ismail:

Planul A:

- Interzicerea stationdrii masinilor pe carosabil; incurajarea soferilor sa utilizeze
parcajele, parcarile si,buzunarele” din partea de jos a bulevardului Stefan cel Mare si
Sfant.

- Setarea semafoarelor de la intersectiile cu strazile: 31 August, Bucuresti, bulevardul
Cantemir, pentru a asigura un trafic decongestionat in toate sensurile;

- Prelungirea duratei culorii verde pentru masinile ce traverseaza bulevardul Stefan cel
Mare si Sfant, spre strada Albisoara.

Pentru bulevardul Stefan cel Mare:

Planul A:

- Setarea semafoarelor in regim de ,coridor verde”;

- Instalarea semafoarelor in vederea fluidizarii fluxului de masini ce parasesc aceasta
artera;

- Organizarea parcajelor (intre strazile M. Eminescu si Armeneasca);

- Construirea statiilor de tip,,buzunar”la intersectie cu strada Armeneascad, sensul spre
magazinul ,Unic”;

- Renuntarea definitiva la ideea privind reintroducerea microbuzele pe acest
bulevard;

- Schimbarea sensurilor pe strazile Bucuresti si Kogalniceanu, astfel ca pe ambele strazi
sa se circule pe cite trei benzi, pe strada Bucuresti — spre Buiucani, iar pe Kogalniceanu
- spre Botanica;

- Redirectionarea unei parti a maxi — taxiurilor ce circula spre Buiucani, pe strada
Bucuresti, astfel decongestionand partial strazile adiacente bulevardului Stefan cel
Mare.

Pentru strada Puskin:

Planul A:

- Organizarea parcajelor in zona Palatului National;

- Construirea statiei de tip ,buzunar”in zona liceului Gheorghe Asachi (str. 31 August);

- Ldrgirea intersectiei spre Palatul National, astfel ca masinile ce intra pe str. Puskin de
pe 31 August sa aiba un spatiu mai mare de manevrg;

- Interzicerea parcarii pe carosabil , astfel ca masinile sa se circule liber in doua siruri.

Planul B:
- Construirea unei parcdri supraetajate in zona intersectiei cu strada Columna.
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Anexa nr.1

kilometru timp
de o zi(lei/zi*km)

. . St. cel Aleco
P?n Pf«m Ismail(1) Ismail(1) | lsmail Ismail Mare St. cel Russo Aleco Puskin Co-
Halippa | Halippa spre (2) spre Mare Russo lumna
spre X (2) spre | spreCa- spre spre Al-
spre spre R Telecen- | Albi- : spre spre : spre
L Unic Unic saGu- - Pan- . bisoara "
Ismail Gaud tru soara .| Unic Ciocana Ismail
vernului Com
Timpul mediu 743 | 788 | 83 | 743 | 686 | 686 | 1125 | 1125 | 1395 | 1395 | 551 | 934
optim (s)
Timpul mediu
pierdutdincauza| 5o | 41054 | 353 548 | 728 | 238 | 1567 | 646 | 1279 | 1259 | 1071 | 1794
vitezei scazute
(s)
Z'u"t"i’:)”“a' pler-\ 79 | 1489 | 609 81,0 879 | 333 | 1947 | 863 | 1453 | 1407 | 1434 | 1927
Cota timpului
pierdut la sema- | 5, o 29,4 40,4 32,4 17,3 28,5 195 | 251 11,9 10,5 25,3 6,9
for in total timp
pierdut (%)
Timpul mediu
pierdut pe 2,8 19,6 13,2 14,5 32,4 9,9 32,2 21,4 34,9 36,2 284 | 19,1
portiune(ore pe
ora)
Timpul mediu
pierdut la un
kilometru de 1,1 7,5 7.1 8,8 14,2 43 8,6 5,7 11,3 11,7 23,2 9,2
strada(ore/
ora*km)
Suma in lei pier-
duta la fiecare
kilometru timp 34 224 214 263 425 130 257 171 338 350 696 276
de o ora(lei/
ora*km)
Suma in lei pier-
dutd la fiecare 477 | 3137 | 3002 3684 | 5956 | 1824 | 3605 | 2397 | 4728 | 4902 | 9738 | 3858
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Anexa nr.2
—| Re| ze2E| =g El 82 Amenajarii
2 i s 53| £E5E| £835| §§ - Statiilor L -
& Intersectia Zg| a4 3| & = 3| & % 2 55 Specificare de tip Observatii si sugestii
25| Zag| =2 gl &= buzunar
ézﬁféirg.acare la piaté (60 - Nevoia instalarii semafoarelor pentru regularea
. N G . fluxului de pietoni.
Mircea cel Batran 2 2 5 1 Da - posibilitatea de a construi Da
o parcare
2 supraetajata;
g
« . - pacarea din fata magazinului - necesitatea instalarii semafoarelor;
Q Mhail Sadoveanu 2 2 3 9 Nu gt . ’ 2 Nu L
9 Fidesco” (40 de locuri); - flux foarte mare de masini;
E - — .
Dimo 2 2 17 0 Da | -in fata spitalului Nr.3 Da oft':n?;',te mare de masini (largrea drumului cu
_in acelasi timp se fac multe - masinile parcate neregulamentar pe ambele
bd.Moskova 3 | 233 20 6 Da | oo st timp Nu parti ale carosabilului;
’ - traficul foarte intens;
- parcari neregulamentare;
Puskin 2 1,5 1 16 Nu - pietoni ce traverseaza strada
neregulamentar;
u Eminescu 2 2 1 0 Ny | masini care parcheazd pe
E marginea carosabilului;
_g Alecsandri 2 2 5 1 Nu
Armeneascs 2 15 20 25 Nu langa piata tﬂjx1sta posibltatea
de amplasare;
Bulgara 2 1,5 5 25 Nu -foarte multe masini parcate pe carosabil;
Tighina 2 2 1 8 Nu
G. Asachi (Ia - exsta posiblitate de parcare
Py ” 3 3 2 2 Nu n scuarul cinematograful Nu - fazele semafoului sunt setate nereusit;
Gaudeamus”) «
Gaudeamus”;
© A.Cosmescu 3 3 2 2 Nu - langa blocurile locative; Nu - fazele semafoului sunt setate nereusit;
Q
3 N - - = N -
2 Nistor 3 3 1 6 Nu masnile stathne_aza/ s_unt ] Nu sunt b|r_1e ar?plasate semafoarele cu buton,
T parcate pe teritoriul adiacent; pentru pietoni;
c . N N = . . .
I Mircea Ell_a_de/ 3 2,42 5 7 Da :Ianga |n}e[sect,|e (2.0 d? locuri), Nu - fazele semafoului sunt setate nereusit;
A Mateevici in fata pietii comerciale;
- este amplasata vizavi de
B.Inculet/ Bernardazzi 3 2,5 0 7 Da caminul USM, in spatele Nu
benzinariei(18- 20 de locuri);
o 5 xl - fazele semafoului sunt setate nereusit;
A-Hijdeu 3 3 25 3 Da ~deja amenajats; Da - necesitatea pronuntarii marcajelor rutiere;
A.lancu/ bd.D.Cantemir 3 2,75 0 0 Da —amplas_ata la colul bd. Nu - flux mare de pietoni neregulamentari;
Cantemir (35de locur)
Alexandru cel Bun 3 3 0 0 Nu
- flux foarte mare de masini;
Columna 3 2,87 2 3 Da -(70 de locuri) Nu - exista posibilitatea largirii parcarii, ceea ce
ar usura traficul;
E Mitropolitul Varlaam 3 2,33 6 1 Da | -(50 de locuri) Nu -ma§|n|l§ ce:statyloneaza temporar pe marginea
o carosabilului;
- deja amenajatd, mal.]osAde - regimul semafoarelor nu corespunde
bd. Stefan cel Mare bd. Stefan cel Mare si Sfant, pe .
AP 3 2,25 17 25 Da . N Nu fluxulu;
si Sfant ambele parti (15 locuri) ; este - flux de autovehicule este foarte mare;
insuficient; ’
31August 2 2 1 3 Da -(60 de locuri) Nu ;)it:g:ir.ea neregulamentara a strazii de catre
Bucuresti 2 2 1 3 Nu Nu
M.Kogalniceanu 2 2 1 3 Nu Nu
. - masini mai parcheaza pe
Puskin E 2 2 0 Nu piata Marii Adunari Nationale; Nu
= Py
g Mihai Eminescu 3 2 3 0 Da | ;[9locur) langa magaznul Nu
7] Evroseti”;
: - masini ce statoneaza neregulamentar;
] . . - crengile copacilor acopera semnele rutiere,
E Vasile Alecsandri 3 1,75 1 3 Nu Nu ceea ce reprezinta un impediment grav pentru
3 trafic;
c . N - -
4 Armeneasca 3 | 225| o 2 Nu Nu : ;::fol:ll izrs;;:f’aﬁ:ﬁaﬁe carosabil
& B
Tighina 3 > 4 3 Nu Nu - pietoni neregulamentari;
9 - trafic foarte intens;
- pacarea de la margnea
Stefan cel Mare 2 2 9 4 Da parcului, vizavi de Magazinul Nu - masini parcate neregulamentar;
« Gemenii »;
31 August 2 15 20 5 Nu - maslnl‘carel parc.heaza in fata Nu
Palatului National;
Alexandru cel Bun 2 1,33 2 5 Nu Nu
£ R e .
% Bucuresti P 2 0 10 Nu Nu nr mare de masini parcate neregulamentar;
g - in fata magazinului Nr.1 (25
de Iochri) Tgs atele i'Tn fata - traficul este ingreunat din cauza numarului
Columna 2 2 20 2 Da Iri). In sp; 3 ] Nu mare de rutiere ce intra pe banda de pe strada
magazinului « Sun City » (30 Mitropolitul Varlaam:
de locuri) P !
- maginle parcheza - pietoni neregulamentari;
Cosmonautilor 2 2 6 13 Nu regulamentar si Nu - trafic foarte intens;
neregulamentar; - masini parcate neregulamentar;
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Lista abrevierelor

CAM - Ponderea, in procente, a numarului masinilor mari, inclusiv camioane si autobuze
ce nu circula pe rutele urbane;

FIN - Numarul de masini ce intra pe strada,,pe durata unei ore, pe sensul studiat;

FOUT - Numarul de masini ce parasesc strada, pe durata unei ore, pentru sensul studiat;
MICR - Ponderea, in procente, a numarului microbuzelor de pe rutele urbane, din
numarul total al autovehiculelor;

PUG - Planul Urbanistic General;

S1 - variabila ce reflecta cercetarile privind strada Ismail(1), comporta valori de 1 sau 0;
S2 - variabila ce reflecta cercetarile privind strada Ismail(2), comporta valori de 1 sau 0;
SAAR - variabila reflecta cercetarile privind strada Alecu Russo, comporta valori de 1 sau 0;
SPH - variabila reflecta cercetarile privind strada Pan Halippa, comportad valori de 1 sau 0;
SST - variabila ce reflecta cercetarile privind bulevardul Stefan cel Mare si Sfant,
comporta valori de 1 sau 0;

SPU - variabild ce reflecta cercetarile privind strada Puskin, comporta valori de1 sau 0;
STR - variabila ce determina latimea strazii, comportd valoarea 0 pentru strazile ce au
maximum doua benzi(strazile:Alecu Russo, Puskin, Columna si Ismail(1) —sensul spre
Telecentru) si valoarea de 1 pentru strazile unde se circula pe trei benzi (strazile Ismail,
Stefan cel Mare, Pan Halippa);

TRAFICH - astfel este notata variabila ce arata fluxul mediu de masini (numarul mediu de
masini ce parcurg timp de o ord o strada pe un sens);

TROL - ponderea, in procente, a numarului troleibuzelor si autobuzelor de pe rutele
urbane, din numarul total al autovehiculelor;

VIT - variabila ce reflectd viteza medie de deplasare a autovehiculului pe strada, pe un
sens, in km/h.
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