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ABSTRACT

Sharp increase in automobile and road traffic, including transit transport -
increased requirements to the road network of the city (which was formed
mostlystill in the nineteenth century) and to transport and pedestrian circulation.
Nowadays, approximately 50% of transport cross the downtown area.
Consequently, there is degradation of the urban environment in residential areas
(air, water and soil resources, noise, a large number of parking space and
neighborhoods), creating traffic jam and increasing road accidents.

Orasul Chisindu este amplasat geografic pe sapte coline. Structura
urbanistica a Chisindului reprezintd un sistem n care se evidentiaza patru raioane
planimetrice principale:

o Sud-vest (Botanica, Telecentru)

Nord-vest (Buiucani, Sculeni)

Nord-est (Rascani, Budesti, Posta Veche)

Centru (zona industriald “Sculeni”, Valea Trandafirilor, Valea r. Bac)

Partea istoricd a orasului s-a dezvoltat in limita zonei de centru. in jurul
centrului orasului s-au format patru sectoare contemporane care sunt unite de
centrul orasului prin cateva magistrale. $i in zona de centru si In zonele periferice
exista artere principale in jurul cdror s-a dezvoltat reteaua de drumuri imbunatatita
cu schema prioritar dreptunghiulara.

Trama stradala a zonei centrale reprezinta, un sistem dreptunghiular, care
divizeaza teritoriul centrului in cartiere mici cu dimensiunile 150mx 150m. La
baza formarii retelei stradale existente a servit structura planimetrica a zonei
centrale a orasului, ce S-a constituit la sfarsitul sec. XVIII — inceputul sec. XIX si
pana in prezent nu a suferit schimbari esentiale. Pentru partea de jos, dupa relief,
este caracteristicd o structurd haoticd a retelei de strazi corespunzdtoare epocii
medievale. Situatia se complicd prin lipsa alternativelor privind orientarea
legaturilor rutiere, ceea ce cauzeaza aparitia in zona centrald a fluxului interurban
de tranzit in volum de 50%. Concomitent, centrul orasului exercitd functia unui
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nod 1n structura transportului public. De aici rezultd concluzia ca strazile

magistrale ale zonei centrale, destinate pentru conexiunea cu alte teritorii urbane

Nnu-si onoreaza sarcinile si necesita reconstructie. Din aceste considerente, in orele

devarf situatia se complica simgitor, ambuteiajele apar aproape pe toate

magistralele ce asigura legatura intre periferii si zona centru.

In perioada anilor 1980-90, datoritd realizarii segmentelor separate de
strazi magistrale, s-a conturat tendinta de transformare a schemei “radiale” in
“radial - inelara” sau concentric (fig. 1).

Luand in considerare sporirea, in ultimii ani, a gradului de automobilizare,
modificarile in structura transportului public, majorarea navetismului interurban,
devine clar ca trama stradald existentd (cu parametri tehnici §i capacitdi de trafic
insuficiente) nu mai poate corespunde exigentelor moderne.

Reteaua de drumuri si strazi, in hotarele sectorului Centru, este
reprezentatd prin artere de clase diverse, inclusiv:

o Strazi magistrale de interes urban cu circulatia regulamentard a transportului
(MCR): bd. Stefan cel Mare si Sfant, str. Puskin si G. Banulescu-Bodoni, str.
Bucuresti, str. Ismail, str. Albisoara, str. Mihai Viteazul, bd. Renasterii, bd.
Negruzzi, str. Sciusev, bd. Cantemir.

o Strazi magistrale de interes raional: str. Mateevici, str. V. Alecsandri, str.
Armeneasca, str. Tighina, str. Columna, str. Alexandru cel Bun.

Figura 1. Planul or. Chisinau cu suburbiile de la sfirsitul secolului al XIX-lea.

Principalii indicatori care caracterizeaza reteaua de strazi a municipiului
sunt:
- 900 de strazi cu o lungime totalda de 800 km cu suprafete de circa 10 min. m?;
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- lungimea strazilor si drumurilor in limita teritoriilor amenajate constituie 481,3
km,dintre care 225,3 km (46,8%) sunt incluse in categoria de strazi magistrale
de importanta oraseneasca si de sector;

- trotuare cu o lungime totala de 451 km si cu suprafata de 48 min. m?;

- densitatea liniara a strazilor, drumurilor, pasajelor etc., in raport cu teritoriul
valorificatconstituie 4,27 km/km? si respectiv 1,99 km/km? a magistralelor;

- strazile si drumurile ocupa 11,8% din teritoriul valorificat al urbei, ceea ce este
sub nivelul optim;

- magistralele ocupa 7,6% din teritoriul urbei;

- diagonala medie a orasului este evaluata la circa 15 km.

Dat fiind ca reteaua stradala a fost proiectata in perioada sovietica si,
implicit, pentru necesitatile din acea perioada, in prezent ea nu mai satisface pe
deplin necesititile urbei. Intrucat in perioada sovietici era foarte popular
transportul public, existdind mai multe rute de autobuze in Chisindu, care
impreund 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 sigurantd mai mare, dar si
o protectie sociala mai mare.

in PUG (Planul Urbanistic General) din 1989 a fost elaborati o conceptie
de dezvoltare in continuare a orasului ce includea largirea unor strdzi, constructia
strazilor de legaturd intre sectoarele capitalei s.a. Din pacate, aceste planuri au fost
indeplinite in micad masura, situatia din transportul urban si transportul public
suferind o inrdutatire accentuata la inceputul anilor 90.

Cresterea numarului de automobile si a intensitatii circulatiei, au sporit
exigentele fatd dereteaua stradald a orasului si fatd de circulatia transportului si
pietonilor.

Numarul de autoturisme din mun. Chisnau, proprietate personald, creste
alarmant: cu circa 7000 deauto/an. Astfel, din anul 1997 pana in 2004, numarul de
autoturisme a crescut de doua ori, iar incepand cu anul 1999 depéseste numarul de
autoturisme pentru care a fost proiectata reteaua de strazi a capitalei.

Cu ritmul de crestere din ultimii ani, cifra autoturismelor particulare a
ajuns la 220 mii ceea ce determind o circulatie lentd, o penetrare greoaie si plind
de stresuri pentru pasagerii mijloacelor de transport, pentru calatorii transportului
public, dar si pentru pietoni, creind ambuteiaje si strangulind, literalmente,
anumite zone ale municipiului Chisinau, in special avindu-se in vedere zona
centrald a capitalei.

In prezent, din cauza stationarii la semafor se pierd in trafic circa 43000 de
ore, ceea ce reprezinta pierderi colosale. Asadar, anual din cauza traficului lent se
pierd cel putin 30 % din bugetul municipiului.

In fig. 2, conform situluiwww.chisinau.md,transportul public de calitori in
municipiu, actualmente, include 256 troleibuze, 91 autobuze si 1700 microbuze.
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Figura 2. Componenta transportului public in mun. Chisinau

Propuneri privind dezvoltarea durabila a retelei de drumuri si strazi

in municipiul Chisiniu:

- Sporirea capacitatii de trafic a retelei stradale;

- diminuarea influentei negative a fluxurilor rutiere nespecifice asupra structurii
magistralelor din zona centrald;

- Sporirea securitatii circulatiei rutiere si a pietonilor;

- reconstructia strazilor existente in scopul sporirii capacitatilor de trafic ale
acestora din contul extinderii partii carosabile si aducerii altor parametri tehnici
pana la valoarea maxim posibild;

- Mmicsorarea considerabild a impactului negativ al fluxurilor de transport asupra
teritoriilor adiacente.

In scopul de a imbunatiti situatia mediului in mun. Chisindu Se

recomanda:

- costructia de intersectii pentru circulatie, pasaje denivelate;

- amenajarea parcdrilor auto provizorii cu utilizarea retelei de strazi;

- amplasarea si constructia parcajelor subterane si cu mai multe nivele care vor
deservi zona centrala;

- extinderea spatiilor verzi, tehnologiilor de protectie contra zgomotului;

- promovarea troleibuzului ca un mijloc de transport;

- Optimizarea schemei de organizare a circulatiei transportului, inclusiv a celui
public;

- asigurarea tehnico-informationala a retelei de strazi si drumuri;

- facilitarea conditiilor de orientare pe rute a conducatorilor auto;

- Sistematizarea continua a reglarii circulatiei la intersectii;

- Marcarea partii carosabile si instalarea optima a indicatorilor de circulatie;

- desfasurarea masurilor de constientizare pentru sporirea nivelului de disciplina
in randurile conducatorilor auto si a pietonilor;
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- ridicarea cerintelor fata de starea tehnica a mijloacelor de transport si promo-
varea tipurilor ecologice a acestora.
Realizarea obiectivelor mentionate mai sus va contura urmatoarele tendinte:
o micsorarea emisiilor substantelor nocive in atmosfera si reducerea zonelor de
poluare a aerului atmosferic;
o scaderea nivelului de poluare sonora;
o ameliorarea starii ecologice si sanitaro-igienice de fond a mediului urban.

Conform informatiei DGTP CC mai mult de 70% a carosabilului este
degradat. In acelasi timp serviciile de resort se confrunti cu dificultiti majore
privind reparatia si intretinerea elementelor de constructie a infrastructurii rutiere,
utilajul tehnic uzat si insuficienta alocatiilor bugetare.

In oras se construiesc catastrofal de putine drumuri noi cu imbriacaminte
rigida. Si acest lucru are loc in conditiile de majorare esentiala a circulatiei
unitatilor de transport care se estimeaza la circa 200 de mii de unitati.

Totodata, conform estimarilor, pierderile suportate de economia nationala,
cauzate de intretinerea insuficientd a drumurilor 1n ultimii 15 ani, sunt de
aproximtiv patru ori mai mari decat suma ,,economisitd” de la Intrefinerea
drumurilor.

In ultima perioadd de timp DGTP CC a realizat lucrdri de reparatii,
reabilitare si constructii a drumurilor in urmatoarele localitati suburbane: or.
Cricova, or. Codru, or. Vadul lui Voda, or. Durlesti, com. Bubuieci, com.
Gratiesti, com. Ciorascu, com. Cruzesti etc.

In planul de lucru al DGTP CC regisim urmitoarele obiective:

- proiectarea soselei de centura pentru orasul Chisinau fig. 3;

- eclaborarea proiectelor investifionale preliminare pentru obiectele de
infrastructura stradala;

- elaborarea proiectului de ocolire a centrului orasului de catre transportul
tranzit;

- constructia obiectelor artificiale (viaducte, poduri) Centru - Ciocana (str. Ismail
- str. Vadul lui Voda), Telecentru — Buiucani (str. Pietrarilor, str. Vasile Lupu);

- diversificarea infrastructurii rutiere prin prelungirea: str. Studentilor pe
tronsonulcuprins intre str. N. Dimo si str. M. Sadoveanu; str. M. Sadoveanu pe
tronsonul cuprins intre str.Igor Vieru si str. Bucovinei; bd. Mircea cel Batran
pana la str. Bucovnei si altele.
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Figura 3. Soseaua de centura

Concluzie

O realitate noua care s-a conturat — cresterea bruscd a numarului de
automobile §i a intensitafii circulatiei, inclusiv a transporturilor de tranzit — au
sporit exigentele fatd de reteaua stradald a orasului (formata in mare parte inca in
secolul XIX) si fatd de circulatia transportului si pietonilor. Intre timp, ceea ce a
fost propus in Planul Urbanistic General al Chiginaului din anii 80, in domeniul
transporturilor si drumurilor nu a fost indeplinit din cauza lipsei surselor
financiare, iar astazi lipsa in oras a magistralelor rapide, a soselei de centura si a
magistralelor de dublare in directiile principale, determina trecerea unor fluxuri
intensive de transport pe strizile nemagistrale. In consecinti, are loc degradarea
calitatii mediului urban in zonele rezidentiale (poluarea aerului, a surselor
acvatice si a solurilor, sporirea zgomotului, existenfa unui numar mare de
automobile parcateneregulamentar in curti si cartiere), crearea ambuteiajelor si
sporirea numarului de accidente rutiere. Aproximativ 50% din mijloacele de
transport traverseaza zona centrald a orasului.
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