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INTRODUCERE

Administratia publica locala din Republica Moldova se confrunta cu problema
guvernarii ineficiente si participarii reduse a cetatenilor in procesele de buna
guvernare.n particular, problema identificata in orasul Stefan Voda are 2 componente:
pe de o parte, strategiile de dezvoltare contribuie insuficient la ghidarea activitatii
Administratiei Publice Locale (APL), iar, pe de alta parte, societatea civila esueaza sa
responsabilizeze APL prin monitorizare si propuneri de politici alternative, din lipsa de
capacitati.

Ghidarea strategica a tuturor activitatilor APL constituie baza unei guvernari locale
eficiente. In Republica Moldova, procesele de planificare strategica au cunoscut mai
multe valuri de activitate, dar, totusi, documentele elaborate raman a fi deseori doar
formale.

Strategiile de dezvoltare locala sunt scrise in volume mari dar, in acelasi timp, sunt
uitate de APL. Deseori, acestea sunt lasate sa se prafuiasca in sertare. De multe ori
strategiile sunt neclare si mai putin utile pentru planurile operationale. Programele si
planurile operationale pe termen scurt si mediu ale APL, in cele mai dese cazuri, nu fac
referinta la obiectivele specificate in aceste strategii. Suplimentar, politicile publice, ce
ar urma sa detalieze obiectivele principale din Strategiile de Dezvoltare, nu au devenit
instrumente eficiente in arsenalul functionarilor publici locali.

Elaborarea unei propuneri de politica publica (PPP) in domeniul mobilitatii urbane
constituie o detaliere a obiectivului specific strategic de dezvoltare a orasului Stefan
Voda pe deoparte, dar si un model de analiza a problemei si elaborare a solutiilor in
domeniu, pe de altd parte. In ciuda aplicarii tehnologiilor moderne in diverse domenii,
mobilitatea urbana este una dintre cele mai inapoiate arii atat la nivel national, cat
si la nivelul orasului Stefan Voda. Practic orice sondaj care isi propune identificarea
prioritatilor locale va semnala deficientele in acest domeniu, dar si lipsa unei viziuni
consolidate in randurile locuitorilor.

Scopul PPP este prezentarea cadrului actual institutional si de interventie ce tine
de mobilitatea urbana in orasul Stefan Voda si de a propune optiuni de rezolvare.
PPP ia in considerare procesele curente de imbunatatire a mobilitatii urbane.
O parte din problemele legate de mobilitatea urbana pornesc de la cadrul institutional
nefunctional si o capacitatea administrativa limitata, similar cu alte administratii
publice locale din Moldova. De aceea, o directie de interventie a actualei propuneri este
de a analiza si recomanda optiuni pentru dezvoltarea managementului organizational.

Primaria si consiliul orasenesc Stefan Voda pot prelua fie optiunea recomandata,
fie oricare alta optiune supusa analizei. M3surile propuse vor avea nevoie de
detaliere si planificare administrativa, pentru a maximiza rezultatele scontate.

Documentul a fost elaborat in cadrul proiectului ,Fabrica de politici publice—prin
reprezentare civica, scoatem din sertare strategiile de dezvoltare”, sub auspiciile
platformei ,Dezvoltarea Societatii Civile la nivel local in RM”, sustinuta de Fundatia
Konrad Adenauer si Uniunea Europeana.
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METODOI OGIE

PPP a fost elaborata in corespundere cu indicatiile metodologice ale Guvernului
RM si bunele practici ale USAID si Bancii Mondiale. Analiza problemei, identificarea
optiunilor si a liniilor de interventie au survenit din consultarea celor 3 categorii de
actori implicati si interesati:

A. Populatia orasului Stefan Voda
B. Societatea civila reprezentativa din orasul Stefan Voda
C. Administratia publica locala.

Populatia orasului a fost consultata prin 2 sondaje organizate in cadrul proiectului
“Fabrica de politici publice —prin reprezentare civica, scoatem din sertare strategiile
de dezvoltare”, implementat de Asociatia Obsteasca Centrul de Dezvoltare Durabila
"Rural-21".

Primul sondaj a fost efectuat in perioada decembrie 2019 - ianuarie 2020, pe un
esantion de181locuitori,in baza unor grupurispecifice: tineri,minoritati etnice, membpri
ai organizatiilor societatii civile, functionari publici si reprezentanti ai sectorului de
afaceri. Deoarece in acea perioada comunicarea directa era inca posibild, sondajul a
fost efectuat prin comunicare directa cu respondentii. Fiecare dintre respondenti a
indicat o problema de nivel local pe care o considera cea mai importanta.

Al doilea sondaj a fost efectuat online, prin intermediul platformei Google Forms. La
acesta au participat 111 respondenti, locuitori ai orasului. Participantii au ales cate 3
probleme pe care le considera cele mai importante in oras, cu care se confrunta cel
mai des. Ca urmare au fost expuse 333 pareri, privind problemele de baza ale orasului.

Societatea civila si administratia publica locala din Stefan Voda au fost implicate
in panelul de baza al proiectului, precum si in toate activitatile acestuia, inclusiv
organizarea si desfasurarea sondajelor, analiza problemelor si identificarea cailor de
interventie. Aproximativ 50% din membrii panelului de baza au constituit functionari
publici si 35% - activisti civici, reprezentanti ai diverselor grupuri de interes din oras.

PPP a fost elaborata conform unui ghid care a fost aprobat de panelul de baza. Membrii
panelului de baza au propus si dezbatut optiunile. lata care au fost pasii de elaborare
a documentului si instrumentele utilizate:

Descrierea problemei - rezultatele sondajelor (efectele precizate de respondenti
cu referire la problema mobilitdtii urbane), rezultatele analizei ,arborele problemei”
(cauze si efecte) efectuata de membrii panelului de baza, informatii prezentate de
primarie in cadrul interviurilor cu expertii;

Analiza problemei - principalele cauze si efecte identificate in cadrul sondajelor si
sesiunilor panelului de baza al proiectului. Autorii PPP au dezvoltat analiza ,arborele
problemei” pentru a conditiona o mai buna dinamica a masurilor propuse;,
Cadrele normative national si local - autorii au studiat legislatia nationala si
practicile locale pentru a identifica limitarile vizavi de posibilele masuri, precum si
pentru a asigura o eventuala integrare a masurilor locale in eforturile nationale de
interventie la mobilitatea urbang;
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Obiectivul PPP - autorii au fixat obiectivul reiesind din prescriptiile ghidului de
elaborare a PPP, precum si din caile de atac privind principalele cauze si efecte ale
problemei;

Propunerea optiunilor de rezolvare a problemei - optiunile survin din 2 surse:
(1) aplanarea cauzelor si efectelor problemei, precum si (2) domeniile de interventie;
Analiza optiunilor - au fost aplicate modelele cost/beneficiu (in domeniile de
interventie in care datele financiare au fost disponibile) si cost/eficacitate;
Optiunea recomandata - optiunile care s-au dovedit a fi cele mai potrivite in urma
analizelor cost/beneficiu si cost/eficacitate;

mobilitatii urbane, care au fost identificate de autori pe parcursul elaborarii PPP.
PPP a fost prezentata si aprobata de panelul de baza a proiectului la doua faze:

= Formularea problemei, a obiectivelor PPP si a optiunilor,;
= Recomandarea optiunii potrivite.
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CONTEXT S| DESCRIEREA PROBLEMEL

In ultimii 30 de ani, numarul automobilelor personale (in continuare ,masini”) a
crescut de cinci ori in Republica Moldova. Consecutiv, aglomeratia din or. Stefan Voda
se datoreaza numarului prea mare de masini raportat la suprafata orasului. O simpla
aproximare ne duce la concluzia, c3, in conditii optime, masinile au nevoie de mult
mai mult spatiu decat suprafata asfaltata existenta in orasul Stefan Voda, in special
in zonele cele mai solicitate. In mediu, o masina are nevoie de 30 m2 pentru un loc de
parcare (include cdile de acces). In tarile dezvoltate, planificatorii urbani considera ca
unei masini trebuie sa-i revina opt locuri de parcare pentru circulatia confortabila si
evitarea parcarii neregulamentare.

Inacelasirand, constructiadeinfrastructura, faraimplementarea derestrictii aditionale,
doar sporeste ritmul cresterii numarului de masini. Conform prognhozelor efectuate de
IDIS Viitorul, numarul de masini in Moldova se va dubla in urmatorii zece ani.

Trebuie de luat in calcul, ca crearea conditiilor pentru fluidizarea traficului, largirea
strazilor, constructiile aditionale pentru masini, fac ca orasul sa fie mai agresiv fata
de pietoni. Aceste masuri incurajeaza folosirea transportului privat si transformarea
pietonilor in soferi. In rezultat, ritmul de crestere a numarului de masini sporeste, iar la
randul sau, ambuteiajele ulterioare sunt mai mari si mobilitatea medie scade. Aceste
masuri costa bani, dar nu rezolva problema, ci doar o agraveaza.

Orice planificare de infrastructura este o planificare pe termen lung. Una din
practicile bune referitor la planificarea urbana este de a lua in calcul functiile de
baza a infrastructurii rutiere. In cazul drumurilor din oras, functia de baza este de a
transporta pasagerii. Aceasta constatare vine in contrast cu perceptia raspandita, ca
drumurile trebuie sa permita fluxul cat mai mare de masini. De exemplu, o strada cu o

1. http:/Nviitorul.org/en/node/1698
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singura banda pe care circulda un autobuz are capacitate de transportare a pasagerilor
mai mare decat o strada lata cu benzi multiple, pline cu masini. O astfel de abordare
nu doar eficientizeaza transportarea pasagerilor, ci economiseste spatiul orasului care
poate fi folosit pentru terase, banci de sezut, copaci, infrastructura pentru transport
alternativ. De asemenea, o astfel de abordare pastreaza aspectul estetic al orasului.
Un oras plin de masini si de deserturi de asfalt, pentru parcare, este unul urat,
agresiv si deprimant pentru rezidenti. Sub alt aspect, pietonii sunt potentiali clienti
ai afacerilor adiacente trotuarului, iar transformarea lor in soferi saboteaza activitatea
acestor afaceri, iar afacerile locale sunt arterele si plamanii unei economii sanatoase in
orice societate moderna.

O alta latura a mobilitatii urbane este transportul nemotorizat (pe biciclete, scutere,
role, hoverboard-uri, trotinete electrice). Prin favorizarea acestor tipuri de deplasare
intr-un oras, utilizarea masinilor poate fi redusa. Procentul calatoriilor cu bicicleta de
2%-7%, contribuie la scaderea poluarii aerului si la micsorarea suprafetelor de parcare,
oferind posibilitatea reconstruirii si reutilizarii spatiilor publice intr-un mod mai
prietenos pentru cetateni.?

Dezvoltarea amenajarilor atractive, pentru
biciclete intr-un oras vor fi recunoscute si
acceptatedecatrealtiparticipantilatrafic. Acest
lucru ar putea duce la folosirea bicicletei de catre
mai multi oameni chiar si pentru deplasarile
zilnice la serviciu, la scoala sau la cumparaturi.
Acest transfer modal reduce congestionarea
in timpul orelor de varf (generand economii
in materie de timp). De exemplu, daca in
Austria 50% din deplasarile scurte (< 35 km),
care se fac cu automobilul intr-un an, s-ar
efectua cu bicicleta, costurile anuale generate
de congestionare ar putea fi reduse cu 300
milioane EUR, iar costurile de mediu ar putea fi
diminuate cu 160 milioane EUR. Prin utilizarea
transportului pe biciclete, orasele devin mai
accesibile pentru copii si varstnici, care sunt
adesea exclusi de la condusul automobilelor.

Conform Planului Urbanistic General (PUG), orasul Stefan Voda este impartit in 8
Unitati Teritoriale de Referinta (UTR). Intregul teritoriu cuprins in intravilanul orasului si
zonele de dezvoltare, reprezinta suprafete ale UTR, delimitate conventional pe criterii
de functiune, omogenitate, construire si asupra carora se pot institui reglementari
generale valabile pe suprafata examinata. In Planul Urbanistic General al orasului
Stefan Voda, aglomeratiile de masini se afla in UTR nr.1si UTR nr.2:

= UTR nr.1 - curtile blocurilor multietajate si strazile aglomerate de masini (strdzile 31
August, Testemitanu, Mateevici).

= UTR nr.3 - Strazile aglomerate ale sectorului din perimetrul strazilor Livezilor,
Alexandru cel Bun si Pacii.

2. http://civitas.eu/sites/default/files/Results%20and%20Publications/civitas_ii_policy_advice_notes_03_
cycling_walking_ro.pdf
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Descrierea problemei:

in orasul Stefan Voda lipseste planificarea clara a terenurilor, in noile conditii de
crestere a numarului de transport, pentru crearea retelelor viabile si sigure de
parcarisi circulatie, care sa fie durabile si sa aiba un impact real asupra volumelor
de trafic si a distributiei traficului, ludnd in calcul siguranta, ca element cheie al
tuturor planurilor de mobilitate urbana.

Sondajul intitulat Dezvoltam orasul Stefan Voda, efectuat in cadrul Proiectului,
a relevat ca Fluidizarea Transportului, Drumurile si Parcdrile deranjeaza cel mai mult
locuitorii orasului Stefan Voda. Sondajul a inclus trei intrebari cu raspuns de tip deschis
care solicitau respondentilor sa numeasca problema din oras care ii deranjeaza cel
mai mult. Din 333 de raspunsuri, problema data a obtinut scorul cel mai mare - 22.5%.
Locuitorii sunt deranjati de o gama destul de larga de aspecte din problema generala a
»<drumurilor, transportului si parcarilor”. De cele mai dese ori, locuitorii din Stefan Voda
au mentionat numarul redus de parcari si calitatea proasta a drumurilor periferice si
a celor din curtile blocurilor. De altfel, au fost nominalizate atat drumurile din sectorul
blocurilor multietajate, dar si din sectorul privat. Astfel, problema abordata de
propunerea de politica publica data este una actuala, arzatoare si care necesita
atentia autoritatilor si a altor actori implicati.

Congestia traficului, parcdrile stradale si calitatea drumurilor. In Stefan Vod3, una
dintre strazile aglomerate este cea din centrul orasului, care se afla in perimetrul strazilor
Stefan cel Mare, Testemitanu, Bugeacului si Cetatea Alba (UTR nr.1). Aceasta este zona
centrala a orasului cu cele mai multe institutii, servicii publice si unitati de comert.
Transportul de pe strada 31 August stationeaza pe ambele parti ale carosabilului si
creeaza imbulzeala si disconfort pentru soferi si pietoni. Strada devine mai periculoasa,
ingusta si masinile cu greu se deplaseaza in ambele directii. Pe strada Testemitanu de
asemenea se Imbulzesc masinile, mai ales in preajma institutiilor medicale din acea
zona. Paralel cu strada 31 August se afla str. Bugeacului. Pe aceasta strada se circula rar,
deoarece aceasta se afla intr-o stare deplorabild. O alta strada paralela cu str. 31 August,
in stare precara, este str. Constructorilor. Respondentii au mentionat In mod special
starea proasta a strazilor date. Acestea sunt oportunitati ratate de alternative pentru
strada 31 August.

Strazile Livezilor, Pacii si Alexandru cel Bun (UTR nr.3), din zona pietei centrale de
comertsunt, lafel,aglomerate cu masini si pietoni. O parte dintre masurile de fluidizare
au fost luate in anii precedenti. Pe strada Livezilor, dinspre str. Testemitanu, se circula
intr-o singura directie, iar la coltul strazilor Pacii si Florilor a fost data in exploatare o
parcare publica cu 30 locuri. Aceste masuri scot intrucatva tensiunea rutiera, dar nu
rezolva problema.

In UTR nrl si nr. 3 lipsesc locuri de parcare suficiente, iar cele existente nu sunt
amenajate si nu sunt ghidate de panouri informative, ceea ce dauneaza mediului
de afaceri din oras. Lipsesc marcajul si utilitatile necesare pentru soferi. In UTR-urile
mentionate se concentreaza activitatea economica din orasul Stefan Voda, iar lipsa
conditiilor de parcare, duce la o dinamica scazuta a afacerilor din zona. Orice planificare
urbana trebuie sa iain calcul crearea conditiilor bune pentru sectorul real al economiei.
Afacerile sunt cele care creeaza valoarea adaugata, dinamizeaza viata locuitorilor, ofera
serviciile necesare. Planificarea spatiilor publice, inclusiv a parcarilor, trebuie sa tina
cont de modul in care oamenii utilizeaza aceste spatii publice. In vecinatatea unitatilor
comerciale, oamenii parcheaza pe o perioada scurta si un astfel de comportament
poate fi Incurajat prin reglementarile care ar limita timpul de stationare pentru a
descuraja parcarea pe intreaga durata a zilei.
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Conditii pentru transportul alternativ (biciclisti, scutere, role). Pistele dedicate
lipsesc pe intregul teritoriu al orasului. Aceasta categorie de calatori circula atat
pe trotuare, cat si pe strazile orasului, punand in pericol viata si sanatatea proprie
si a celorlalti locuitori. Aceste pericole devin iminente din motiv ca in ultimul timp
se contureaza o tendinta de crestere a numarului de biciclisti. Tn oras lipsesc locuri
amenajate pentru stationarea bicicletelor. Nu sunt dezvoltate serviciile de inchiriere
a acestui tip de transport. Nu sunt instalate indicatoare pentru ordonarea deplasarii
biciclistilor. Nici conditiile de recreere pentru biciclisti nu sunt dezvoltate. Nu exista
conditii de antrenament, pentru iubitorii de distante mai lungi. Biciclistii care fac
curse pe portiunea de traseu Stefan Voda - intersectia Talmaza - intersectia Lukoil -
Stefan Voda, (pe parcursul lunilor iunie, iulie si august 2020 au fost fixati aproximativ
30 biciclisti) risca, deplasandu-se pe carosabil.

Lipsa parcdrilor si drumurilor stricate in curtile blocurilor multietajate. Stationarea
masinilor pe timp de noapte, in curtile blocurilor multietajate, are loc in moduri diferite.
O parte din blocuri beneficiaza de parcari amenajate. Aceste parcari sunt construite
de locuitorii acestor blocuri, cu permisiunea administratiei publice locale. Totusi,
majoritatea din ele nu detin acte de receptionare a lucrarilor si ca urmare nu
au statut oficial de parcare. In curtile blocurilor unde nu exista parcari improvizate
masinile se parcheaza haotic. O parte din ele stationeaza pe caile de acces dintre
blocuri, o alta parte pe gazon, langa locurile pentru uscat rufe si balcoane. Acest lucru
deranjeaza locuitorii orasului, prin aspectul urat si neorganizat al curtii. Se deterioreaza
suprafetele de gazon si alte suprafete din curte. Sunt observate multiple cazuri de
scurgere a uleiului din motoarele masinilor, care polueaza si strica si mai mult aspectul
exterior al curtilor. O stationare neordonata, creeaza pericol de accidente, pentru
locatarii caselor multietajate, copiii care alearga prin curti, persoanele in etate si cu
dificultati de deplasare. Totodata, din cei 22,5% de respondenti care au mentionat
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problema drumurilor stricate, mai mult de o treime au specificat expres calitatea
proasta a drumurilor din curtile blocurilor. Atat drumurile stricate cat si lipsa parcarilor
structurate din curtile blocurilor multietajate creaza deranjamente considerabile
pentru locuitorii orasului.

Transportul public. Orasul Stefan Voda este mic, cu o suprafata de 22,77 km2, iar
lungimea drumurilor este de 23 km. In afard de intravilanul orasului, oamenii circula
zilnic spre Tntovéré$irea Pomicola ,Capsuna”, care se afla la o distanta de 1,5 km de la
marginea orasului. O mare parte din locuitorii Stefan Voda nu detin masini si circula
in cadrul orasului cu transport de ocazie, cu bicicleta sau merg pe jos (inclusiv spre
Intovdardsirea Pomicold ,Cdpsuna”). Cateva servicii publice sunt amplasate in zona
industriald, aflata la o distantd de aproximativ 3 km de la str. 31 August. In oras lipseste
transportul publiclocal, dar si pistele pentru biciclisti, ceea ce creeaza incomoditati mari
pentru persoanele care nu detin nici masini, nici alte unitati de transport motorizat.
Unicul serviciu privat, care ofera servicii de deplasare, este serviciul de taxi. Agentii
economici evita sa initieze afaceri in domeniul transportului public, deoarece
calculele arata nerentabilitatea acestora.
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ANALIZA PROBLEME]| -
PRINCIPALELE CAUZE S| EFECTE

Congestia traficului, parcari stradale si calitatea drumurilor (CTPD)
Efectele problemei (E).
CTPD_E1. Poluarea aerului de numdrul mare de masini in doud UTR-uri din oras.

Poluarea aerului poate fi definita de mai multe caracteristici. Una dintre cele mai
relevante pentru sandtate tine de concentratia de particule mici, eliminate de
transport. Datele referitoare la calitatea aerului in aceste zone din Stefan Voda lipsesc,
dar cercetarile similare din orasul Chisindu arata ca fluxul de particule mici este
foarte mare si provine de la transport, care este mult si vechi. De exemplu, Manifestul
Tinerilor din 2019-2020, arata urmatoarele date:,,Conform anuarului publicat la sfarsitul
primaverii de Inspectoratul Pentru Protectia Mediului, cea mai mare sursa de poluare
atmosferica in Republica Moldova, in anul 2018, o reprezenta arderea combustibilului.
Astfel,calitateaaeruluiatmosfericafostconditionata de fluxulintensival transportului
auto, iar masinile produc 77% din poluantii emisi in atmosferd.” Observarile arata
ca numarul de masini din cele doua UTR-uri cu congestia cea mai mare de trafic este
mult mai mare din prima parte a zilei si este constant pe durata saptamanii, in afara
de duminica. Astfel, fluxul intensiv de transport in aceste zone polueaza aerul cel
mai mult, crednd deranjuri semnificative locuitorilor si oaspetilor. Sondajul efectuat
in randul populatiei din Stefan Voda a aratat ca cel putin 12% din respondenti sunt
deranjati de numarul mare de masini, mirosul urat, atmosfera generala agitata.

CTPD_E2. Stationarea dezordonatd a transportului pe strazile orasului. Pericol mare
de accidente pe strdazile pline de masini.

Stationarea dezordonata deranjeaza prin faptul ca ingreuneaza deplasarea atat a
masinilor, cat si a pietonilor. Pe strazile din cele doua UTR-uri sunt amenajate parcari
(locuri pentru a putea stationa), pentru un numar total de doar 60 de masini, in timp
ce fluxul zilnic de transport in prima jumatate a zilei depaseste 300 de masini. Parcarile
aglomerate si neorganizate sunt sursa celor mai multe accidente. Conform unui
studiu realizat in Romania in 2015, ,aproape jumatate din daune (41,7%) au rezultat
din lovirea unui autovehicul stationar de catre un altul, atunci cand acesta din urma
realizeaza parcarea cu spatele si una din cinci manevre ale soferilor (20,1%) a avut ca
rezultat ciocnirea a doua masini, atunci cand acestea realizau manevre in spate pentru
a iesi din parcare.” Acelasi studiu arata ca ,In 8 din 10 cazuri, accidentele se intampla
in timpul manevrelor sau la iesirea din parcare (84%)". Astfel, parcarile haotice si
stationarea dezordonata, pe langa disconfortul creat soferilor si pietonilor, duc la
un numar ridicat de accidente.

3. Anuarul ,Protectia mediului in Republica Moldova” realizat de inspectoratul pentru protectia
mediului, 2018. www.http://ies.gov.md

4, https://www.economica.net/aproape-jumatate-dintre-accidente-se-produc-in-parcare-si-in-timpul-
manevrelor-necesare-parcarii-allianz_104768 .html
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CTPD_E3. Incdlcarea regulilor de circulatie de cdtre soferi, din cauza stationdrilor
neregulamentare a transportului si circulatiei ingreunate.

Soferii sunt nevoiti saincalce frecvent regulile circulatiei rutiere, in special pe strazile
din UTR-urile cele mai aglomerate. Numarul insuficient de parcari regulamentare, in
combinatie cu un humar mare de masini in orele de varf, dar si optiunile limitate de
transport alternativ, determina soferii sa parcheze neregulamentar. Aceste incalcari
sunt deseori documentate de inspectorii de patrulare, ceea ce produce efecte negative
secundare - amenzi, puncte de penalizare, disconfort psihologic.

CTPD_E4. Activitate economicd scdzutd.

Infrastructura rutiera, inclusiv lipsa parcarilor suficiente, contribuie negativ la
activitatea economica din oras. Daca locurile de parcare sunt insuficiente atunci cei
care doresc sa viziteze unitatile comerciale sunt dezavantajati. Fara un flux constant
de clienti, agentii economici sunt descurajati sa dezvolte afacerile, ceea ce duce
la servicii mai putine si mai proaste pentru locuitorii orasului.

Cauzele problemei (C).

CTPD_C1. Suprafata prea mica a strazilor si parcajelor existente, pentru numarul de
masini care circula in doua cele mai aglomerate UTR-uri din oras. Suprafata totala a
strazilor si parcajelor a fost planificata pentru un numar de cel putin 3 ori mai mic
de masini.

CTPD_C2. Lipsa unei viziuni clare din partea administratiei publice locale si actorilor
interesati de problema fluidizarii transportului si amenajarii infrastructurii rutiere,
pentru transport alternativ si pietoni. Atentie scazuta din partea APL cu privire la
dinamica evaluarii problemei fluidizarii transportului in timp.

CTPD_C3. Sursele financiare pentru largirea si reparatia strazilor, precum si pentru
constructia noilor parcari, sunt insuficiente. Chiar daca conform legii functia de
mentenanta a infrastructurii rutiere apartine primariei Stefan Voda, sursele proprii
din cadrul bugetelor locale din Moldova practic niciodata nu sunt suficiente pentru
a acoperi necesitatile reale. Majoritatea lucrarilor ce tin de infrastructura rutiera se
produc din sursele directionate din bugetul national. Totodata, aceasta centralizare
a investitiilor capitale, face ca lucrarile sa se produca ad-hoc, fara planificare
locala potrivita si fara de a tine cont de necesitatile reale ale locuitorilor. Carentele
de viziune si atentia scazuta din partea APL si a altor actori implicati apar
inclusiv din cauza unor consultari publice insuficiente si lipsite de structura.
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Deficitul de atentie si viziune duce la lipsa solutiilor indraznete din partea autoritatilor,
pentru redirectionarea transportului, utilizarea spatiilor neutilizate pentru parcari,
constructia drumurilor de conexiune, strazilor alternative celor aglomerate.

CTPD_CA4. Lipsa conditiilor de siguranta si de incurajare a transporturilor alternative,
cum ar fi: a) utilizatorii de transport personal de tip bicicleta, scuter, role si b) transport
public. Tn primul rand, conditiile de sigurantad pentru transport alternativ presupun
piste special amenajate. Acestea lipsesc cu desavarsire pe teritoriul orasului Stefan
Voda. Pe de alta parte, transportul public de asemenea lipseste. Studiile arata
ca folosirea cea mai eficienta a infrastructurii rutiere este atunci cand locuitorii
folosesc transport public si alternativ in defavoarea masinilor personale. Daca scopul
infrastructurii rutiere este transportarea pasagerilor, atunci cel mai eficient este
transportul public, urmat de biciclete, urmat de masini. Dar, din cauza numarului
mic de locuitori, care prefera transportul public, acest serviciu nu este rentabil. Din
acest motiv, deplasarea pe biciclete devine prioritara.

Conditii insuficiente pentru transportul alternativ; biciclete, scutere, role (CTA)
Efectele problemei (E).
CTA_EL. Ciclistii isi pun in pericol viata si sdndtatea.

Biciclistii se expun unui pericol mare cand circula pe carosabil, prin locurile
aglomerate de masini si prin intersectii. Totodata biciclistii creaza disconfort pentru
pietoni, deplasandu-se pe trotuare. Cel mai periculos sector este cel din regiunea pietei
comerciale centrale de pe strada Livezilor. In acest sector, cu strézi inguste si pline
de masini, circulatia biciclistilor pe carosabil si pe trotuare devine destul de dificila in
orele de varf. In cealaltd zona critica, pe strada 31 August, situatia este diferita. Biciclistii
ocolesc aceasta strada, deplasandu-se prin parcuri si pe drumurile din interiorul
curtilor, uneori pe trotuare, ceea ce creaza pericole suplimentare pentru pietoni.

3
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CTA_E2. Numdrul mic al detindtorilor de transport alternativ din orasul Stefan Voda.

Numarul biciclistilor din oras nu depaseste 7% din numarul total de locuitori. Acest
NnuMar mic se poate datora lipsei infrastructurii pentru acest tip de transport. E mult
mai sigur sa mergi cu masina la magazin, decat cu un transport alternativ, deoarece
Nnu esti sigur ca vei gasi bicicleta la iesire. Numarul scuterelor si rolelor nu depaseste 1%
din numarul total de locuitori. Pentru acest tip de deplasare e nevoie de drumuri bune.
Dar in orasul Stefan Voda exista inca multe drumuri denivelate sau cu gropi, ceea ce
face dificila deplasarea cu acest tip de transport. In lipsa conditiilor pentru transportul
alternativ, un numar insemnat de locuitori folosesc masinile, chiar si pentru deplasari
la distante scurte prin oras.

CTA_ES3. Lipsa serviciilor conexe pentru biciclisti.

in lipsa conditiilor pentru transportul alternativ, nu se dezvolta serviciile conexe
de inchiriere si reparatie a bicicletelor. Pentru reparatia unei biciclete, detinatorii
cauta persoane particulare, care presteaza astfel de servicii. Acest lucru nu este unul
sistemic si nu este comod pentru biciclisti. Serviciile de inchiriere a bicicletelor lipsesc
si aceasta se rasfrange mai ales asupra oaspetilor orasului, care ar dori sa inchirieze o
bicicleta, inclusiv electrica, scuter sau role. O mare parte din locuitori nu cunosc despre
existenta bicicletelor electrice, care ar face viata mai usoara.

Cauzele problemei (C).

CTPD_CI.Conditii dificile pentru adaptarea sau constructia pistelor pentru biciclisti
in oras. Pe strazile principale, 31 august, Testemiteanu, livezilor si Pacii, pe care se
formeaza aglomeratie de masini in orele de dimineata, nu sunt din start planificate
piste pentru biciclisti. In careva masura acest lucru este descris in Planul Urbanistic
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General, aprobat, al or. Stefan Voda.* Pistele de biciclisti sunt permise aproape pe toate
strazile din oras, dar in realitate pe partea carosabila a strazilor 31 August, Livezilor,
Pacii si Alexandru cel Bun, fara o redirectionare a circulatiei, delimitarea pistelor este
imposibila, datorita numarului mare de masini.

CTPD_C2. Incomoditati pentru locuitorii orasului de la blocurile multietajate, de a
detine bicicletele la domiciliu. Blocurile multietajate din Stefan Voda nu sunt dotate
Cu ascensoare, iar in curtile blocurilor nu exista parcari securizate pentru biciclete.
Astfel, ciclistii sunt nevoiti sa urce bicicleta la etaj de fiecare data, ceea ce descurajeaza
utilizarea bicicleteiin calitate de mijlocde transport uzual. De asemenea, lipsa parcarilor
pentru stationarea bicicletelor in cadrul unitatilor de comert, institutiilor publice,
oficiilor care ofera servicii publice, creeaza acelasi tip de incomoditati si descurajeaza
utilizarea pe scara larga a bicicletelor in calitate de transport uzual.

CTPD_C3. Alte elemente de descurajare a utilizarii bicicletelor ca mijloc de transport

uzual:

» lipsa serviciilor conexe de inchiriere, reparatie si intretinere a bicicletelor;

» lipsa serviciilor conexe descurajeaza utilizarea pe scara larga a bicicletelor ca mijloc
de transport uzual,

» lipsa cursurilor speciale de formare, pentru viitorii biciclisti si cei Incepatori;

» lipsa statiilor de incarcare a acumulatorilor pentru bicicletele electrice.

CTPD_C4. Atentie scazuta din partea administratiei publice locale pentru
dezvoltarea transportului alternativ, lipsa documentatiei strategice de incurajare a
metodelor alternative de transport de pasageri.

CTPD_CS5. Societatea civila se implica slab in dezvoltarea transportului alternativ.
Actorii locali, care au identificat beneficiile folosirii crescute ale bicicletelor (agentii
economici care se confruntd cu lipsa parcdrilor auto, conducdtorii auto frustrati de
scumpirea combustibilului, persoane care duc mod sdndtos de viatd), nu se implica in
promovarea transportului nemotorizat. Lipsesc asociatiile de ciclisti care sa promoveze
fn mod sistematic transportul cu bicicleta, sa ceara constructia infrastructurii necesare
si sa contribuie la dezvoltarea acestui tip de transport alternativ.

Lipsa parcarilor si drumuri stricate in curtile blocurilor multietajate (PDC)
Efectele problemei (E).
PDC_EN. in lipsa parcdrilor amenajate in curti, efectele sunt corespunzdtoare.

Curtile blocurilor, pe timp de noapte, se transforma in parcari stihinice. Un calcul
orientativ, pe parcursul a cel putin 5 zile luate aleator, in lunile iunie, iulie siaugust 2020,
a aratat ca numarul de masiniin curtile blocurilor a depasit 350 de unitati, iar numarul
locurilor de parcari amenajate nu depaseste cifra de 100 unitati. Peste tot lipseste
marcajul. Masinile sunt parcate dezordonat in 21 curti ale celor 43 blocuri multietajate.
Numarul masinilor depaseste cu mult capacitatea spatiilor asfaltate din curti. De
exemplu, pentru blocurile de 4 etaje, cu 32 de apartamente, au fost prevazute initial 3
locuri de parcare. In conditiile in care numarul masinilor este, in mediu de 12-15 per un
bloc de 4 etaje, cele 3 locuri sunt in mod evident insuficiente. Astfel, numarul mare de
masini care circula si se parcheaza in curtile blocurilor multietajate creeaza obstacole
pentru circulatie, aspect dezordonat, deterioreaza spatiile verzi si drumurile din curti.

5. http://www.primariastefanvoda.md/files/4795_regulament_local_de_urbanism_anexa_la_planul_
urbanistic_general_al_or._stefan_voda.pdf
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Masinile parcate neregulamentar deseori impiedica deplasarea autospecialelor, dar si
contribuie la crearea situatiilor de accidente.

PDC_E2. Pe IGngd situatia parcdrilor, numdrul mare de masini duce la deteriorarea
mai rapidd si mai accentuatd a drumurilor din curti.

In plus, masinile de mare tonaj si de mari dimensiuni, care circula prin curti, contribuie
si mai mult la deteriorarea drumuirilor, la ridicarea prafului si la perturbarea linistii.
Reparatia majoritatii drumurilor din curti a fost efectuata cu 20-30 de ani in urma.
Bordurile deteriorate de masini care se parcheaza pe spatii verzi permit scurgerea
pamantului pe carosabil. Drumurile stricate contribuie la cresterea cantitatii de prafin
aer si glod in urma precipitatiilor. Drumurile din curti nu au scurgeri si apa impreuna
cu glodul se acumuleaza, formand baltoace. Drumurile din curti sunt tranzitate, fara
nicio interdictie, de alte tipuri de transport.

PDC_E3. In cazul parcdrilor amenajate de cdtre locuitori, efectele negative de mai
sus sunt atenuate, dar apar altele noi.

Parcarile construite in curti la initiativa locatarilor, nu au proiecte avizate, difera
intre ele si deseori Nnu se incadreaza in aspectul general al cladirilor si spatiilor
adiacente. Fiind amenajate din sursele proprii ale locatarilor, dar neavand un regim
juridic corespunzator, utilizarea parcarilor urmeaza regula bunului simt si a cutumelor.
Totusi, nu pot fi evitate galceava si certurile din cauza parcarilor din curti, ceea ce
creaza disconfort permanent.
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PDC_E4. Indiferent dacd sunt parcate pe locuri amenajate sau nu, proprietarii de
autoturisme se expun riscului de securitate precard a unitdtilor de transport.

Cazurile de vandalizare si furturi sunt putin numeroase, dar exista. Acestea contribuie la
o stare de neliniste a proprietarilor si a altor locuitori.

Cauzele problemei (C).

PDC_C1.Nuse gestioneaza proprietatea comuna si cea adiacenta, dupa caz,a blocurilor
mMultietajate prin Asociatii de Coproprietari in Condominiu sau alte forme de asociere.
Blocurile si spatiile din curti continua sa fie administrate ad-hoc, nesistematic, si fara
statut juridic clar. Legislatia nationala in domeniul condominiului, atat cea curenta cat si
cea in faza de proiect, incurajeaza si chiar prescrie crearea Asociatiilor de Coproprietariin
Condominiu, pentru o gestionare legala si clara a spatiilor comune si adiacente. Primaria
se implica insuficient in constituirea si sustinerea asocierii oamenilor in gestionarea
proprietatilor comune din curti.

PDC_C2. APL nu construieste si nu participa financiar la constructia parcarilor publice
din curti. Aceasta nu este o prioritate pentru APL, caci si Planul Urbanistic General
evita, In mare parte, subiectul parcarilor in regiunea blocurilor multietajate. PUG
mentioneaza doar reguli generale in special la autorizarea unor constructii de blocuri
noi, nu si dotarea blocurilor existente cu numarul de locuri de parcare necesare. Lipsa
unei scheme de parcari publice amenajate, cu regulament aplicat de catre primarie,
dupa exemplul oraselor din Europa centrala si de Vest, contribuie la existenta in timp a
problemei date. Lipsa schemei date include lipsa constrangerilor administrative pentru
soferii, care parcheaza autoturismele neregulamentar (pe gazon, IGngd copaci, Idnga
balcoane, pe locuri de uscat rufe).

PDC_C3. Un numar foarte mic de blocuri detin si gestioneaza pe cont propriu locuri
de parcare deoarece putini locuitori ai blocurilor multietajate doresc sa se implice in
constructia de parcariamenajate. Amenajarea presupune efort financiar silogistic, lucrul
cu documentele de autorizare si gestionare si, mai intai de toate, efort organizatoric
considerabil. Inexistenta unui regulament al APL in acest sens contribuie la lipsa de
claritate referitor la pasii necesari, criteriile de constructie si durabilitatea intretinerii. De
asemenea, legislatia RM nu garanteaza pastrarea locului de parcare construit de locatari.
Oricine poate parca pe spatii publice, dar parcarile amenajate de locuitori nu sunt, nici
de facto nici de jure, spatii/parcari publice ci, mai degraba, locuri fara statut clar.

PDC_C4. Toate curtile blocurilor sunt tranzitate de masini (inclusiv de mare tonaj si
dimensiuni) decat cele rezidentiale, din lipsa restrictiilor de circulatie si constrangerilor
din partea agentilor constatatori, dar si din cauza accesului liber in curtile rezidentiale.
Lipsesc asociatii de locatari, care ar putea sa gestioneze terenurile delimitate si date in
folosinta. Curtile rezidentiale nu sunt imprejmuite.
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CADRUL LEGAL / NORMATIV NATIONAL

Legea nr. 435 din 28.12.2006 privind descentralizarea administrativa.

Legea Nr. 436 din 28.12.2006 privind administratia publica locala.

Legea Nr.131 din 07-06-2007 privind siguranta traficului rutier.

Legea cu privire la activitatea Politiei si statutul politistului, nr.320 din 27.12.2012.
Legea Nr. 91 din 05-04-2007 privind terenurile proprietate publica si delimitarea lor.
Legea Nr. 523 din 16.07.1999 privind proprietatea publica a unitatilor administrativ-
teritoriale.

Legea Nr.835din 17.05.1996 Privind principiile urbanismului siamenajarii teritoriului.
Codul contraventional al RM, nr. 218 din 24.10.2008 - HG RM Nr.499 din 30.05.2000.
Legea Nr. 913 din 30-03-2000 condominiului in fondul locativ.

Concluzii privind posibilitatile Primariei de a imbunatati mobilitatea urbana
in orasul Stefan Voda, in baza cadrul legal national

Tn contextul elaborarii prezentului document, o atentie deosebita trebuie atrasa

atributiilor autoritatilor administratiei publice locale in domeniul mobilitatii urbane.

Pornind de la domeniile de activitate ale autoritatilor publice locale de nivelul intai,

stabilite la art. 4 al legii nr. 435 din 28.12.2006 privind descentralizarea administrativa,

primaria poate aborda toate problemele de interes local, cu exceptia celor care tin de

competenta altor autoritati publice:

» Poate schimba destinatia terenurilor,;

» Poate administra bunurile domeniului public si privat, oferi In administrare,
concesionarea, in arenda ori in locatiune a bunurilor domeniului public;

» Decide asupra lucrarilor de proiectare, constructie, intretinere si modernizare a
drumurilor, podurilor, fondului locativ;

» Poate sa se asocieze cu alte autoritati si actori, pentru realizarea lucrarilor comune.

» Aproba planurile de amenajare a teritoriului;

» Este important, ca poate face studii si prognoze, destul de importante pentru
realizarea PPP;

» Lafel deimportanta este competenta de a colabora cu agenti economici si asociatii
obstesti din tara si din strainatate in scopul realizarii unor actiuni sau lucrari de
interes comun.

autoritatile de ordine publica
este relevanta legea cu privire
la activitatea Politiei si statutul
politistului, Nr.320 din 27.12.2012
si legea Nr. 131 din 07-06-2007 |
privind siguranta traficului rutier
care prevad:

In  sensul  colaborarii  cu | H

» Administrarea, intretinerea,
repararea si dotarea cu

mijloace de semnalizare a
drumurilor publice locale;
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» Amenajarea drumurilor publice locale pentru sistematizarea si organizarea
traficului rutier in vederea garantarii sigurantei, intocmirea si actualizarea planurilor
de organizare a traficului in localitatile urbane pentru imbunatatirea fluentei si
sigurantei lui si pentru reducerea pe aceasta cale a gradului de poluare a mediului
inconjurator;

» Stabilirea reglementarilor privind regimul de acces, circulatie, stationare si parcare
a diferitelor categorii de vehicule, amenajarea trotuarelor pentru pietoni, pistelor
pentru biciclisti, drumurilor laterale pentru circulatia vehiculelor cu tractiune
animala si a vehiculelor autopropulsate, elaborarea si aprobarea proiectelor de
sistematizare a traficului rutier cu avizul politiei rutiere;

» Politia coopereaza larg cu APL pentru a-si exercita atributiile la un nivel local. Se
pune accent deosebit pe aceasta colaborare si se intelege ca calitatea serviciilor
depinde de nivelul de cooperare in exercitarea atributiilor corespunzatoare.

Este la fel de important de mentionat prevederile legii Nr. 91 din 05-04-2007 privind
terenurile proprietate publica si delimitarea lor in procesul de realizare a PPP.

» Aceasta se refera la regimul juridic si descrie foarte clar notiunile de administrare,
concesiune, arenda, dare in folosinta. Formele de administrare a terenurilor pot fi
utilizate pe larg in gestionarea locurilor comune din curtile blocurilor multietajate
si alte parti a orasului.

Pentru gestionarea spatiilor comune in curtile blocurilor multietajate ne vine in
ajutor Legea Nr. 913 din 30-03-2000 condominiului in fondul locativ. Condominiul se
constituie prin asocierea obligatorie a proprietarilor de bunuri imobiliare, amplasate
pe un anumit teritoriu, din initiativa proprietarilor, agentiilor teritoriale de privatizare
sau autoritatilor administratiei publice locale.
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(CADRUL NORMATIV LOCAL __

= Strategia de dezvoltare a orasului Stefan Voda pe perioada anilor 2018-2022 aprobata
prin decizia consiliului orasenesc nr.8/11 din 15.11.2017.

= Planul Urbanistic General al orasului Stefan Voda, aprobat de consiliul orasenesc in
anul 2015.

Concluzii privind posibilitatile Primariei de a imbunatati mobilitatea urbana in
orasul Stefan Vod3, in baza cadrul legal local

Strategia de Dezvoltare a orasului Stefan Voda pentru anii 2018 — 2022 reprezinta un
document de planificare strategica integrata la nivel local, un mijloc esential pentru
factorii de decizie, pentru partile interesate si, nu in ultimul rand, pentru cetateni,
unde sunt identificate cele mai bune solutii pentru cresterea calitatii vietii, prin
asigurarea unui mediu sanatos pentru o dezvoltare durabila pe termen mediu si lung
in comunitate.

Totodata, documentul abordeaza ingust problemele locale, fara o analiza in baza
cauzelor si efectelor, fara o varietate de optiuni, punand in pericol durabilitatea
actiunilor planificate. Acest lucru se intampla datorita interventiei pe activitati
concrete si nu pe includerea in strategie a documentelor de Politici Publice locale. PP
inca nu au devenit un instrument care sa abordeze problemele complexe din localitate.

Planul Urbanistic General, alaturi de Regulamentul local de urbanism, sunt acte de
autoritate ale administratiei publice locale, pe baza carora se elibereaza certificate
de urbanism si autorizatii de construire pe teritoriul orasului Stefan Voda. Orasul
Stefan Voda este impartit in Unitati Teritoriale de Referinta si determina permisiunile
si restrictiile in dezvoltarea urbana. Documentul este relevant si reprezinta un cadru
normativ de referinta pentru PPP ,Mobilitatea Urbana”.
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SCOPUL S| OBIECTIVELE PPP

= Scopul prezentei propuneri de politica publica este de a ordona si dezvolta
mobilitatea urbanain or. Stefan Voda, oferind conditii confortabile si durabile pentru
prezent si viitor,

= Obiectivele generale ale propunerii de politica publica este de a analiza situatia
prezenta, a identifica solutii realiste si eficiente, elabora recomandari strategice, a
reduce treptat congestia si disconfortul, ordona si dezvolta infrastructura mobilitatii
urbane;

= Obiectiv specific 1: Cresterea suprafetelor asfaltate si reparate, cu precadere in
zonele UTR 1 si 3, cu reglementarea mai clara a duratei si modalitatii de parcare
stradal3;

= Obiectiv specific 2: Formularea unei viziuni a pe termen mediu si lung, in domeniul
mobilitatii urbane si formelor alternative de transport de pasageri, cu planificarea
bugetara multianuala corespunzatoare;

= Obiectiv specific 3: Introducerea schemelor si regulamentelor de parcare stradala
si rezidentiald, cu accent pe necesitatile functionale ale locuitorilor, agentilor
economici si institutii publice;

m Obiectiv specific 4: Crearea schemelor de incurajare a ciclismului ca transport
alternativ uzual;

= Obiectiv specific 5: Incurajarea credrii si consolidarii societatii civile in domeniul
transportului alternativ;
Obiectiv specific 6: incurajarea crearii Asociatiilor de Coproprietate in Condominiu;
Obiectiv specific 7: Formularea viziunii pe termen mediu si lung al APL cu privire la
parcarile din curtile multietajate si dezvoltarea regulamentelor corespunzatoare;,

= Obiectivspecific 8: Includerea reparatieisi constructiei strazilor din curtile blocurilor
multietajate in planificarea strategica si bugetara multianuala a APL.
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OPTIUNI DE REZOLVARE A PROBLEMEI

Optiunile de rezolvare a problemei vor fi identificate si indreptate, pentru a combate
cauzelesi efectele si,in acelasi rand, vor fi luate in considerare domeniile de interventie,
care au fost identificate la descrierea problemei. Optiunile conceptuale ale acestei
politici vor fi descrise in 3 blocuri de recomandari, de la cele mai simple, care pot fi
implementate usor si rapid, pana la cele mai radicale, care vor necesita mai mult timp
si resurse.

Primul bloc de optiuni

Congestia traficului, parcarile stradale si calitatea drumurilor

Optiunea 1: A interveni radical (Bloc1_O1)

Reducerea aglomeratiei de masini pe str. 31 \

August, prin reabilitarea drumurilor paralele,
care se afla in stare proasta. Constructia cailor

. e o 1520
suplimentare de legatura intre strazile paralele
cu str. 31 August. \
Sediul PLDM,
EASY CREDIT 4./ Atelierul Stefan Voda
a8

arina

Spre exemplu: Reparatia capitala a strazilor
paralele (str. Bugeacului, str. Constructorilor)
strazii 31 August si Grigore Vieru, constructia
strazii de legatura dintre str. 31 August si
Bugeacului pe linga casa de cultura, casele nr.
4/1, 4/2, 6/1, 8/1, 10/1 de pe strada Mateevici si
nr.14 de pe str. Bugeacului, prevazand din start
delimitarea suplimentara pe latime a terenului, O N vos

pentru a crea conditii pentru transportul : ‘ @) Moldova Agrindbank
alternativ. \ )

Hippocrates O
Cirnitir Q

Pentru descarcarea traficului se recomanda de
a redirectiona directia transportului de masini
pe unele strazi.

Google
Spre exemplu: Propunerea de Politica Publica Date cartoarafice 2020 Giobal  Conditl  Trimiteti feadbac
locala recomanda redirectionarea transportului
motorizat intr-o singura directie pe strada 31 August, pe 2 benzi, pana la str. Grigore
Vieru - directia spre centru. La fel se recomanda de a extinde in latime strada Gr. Vieru,
in baza unui studiu de fezabilitate, pentru a fluidiza mai bine transportul motorizat
si nemotorizat. Se recomanda ca extinderea sa fie facuta din pavaj, pentru pista de
ciclism, deoarece, n aceasta regiune sunt multe retele subterane si in caz de nevoie
sa se poata usor demonta. Se recomanda ca extinderea sa fie facuta din pavaj, pentru
pista de ciclism, deoarece, in aceasta regiune sunt multe retele subterane siin caz de
nevoie s3 se poatad usor demonta. In acelasi rand se propune identificarea unui teren
sau acomodarea unui loc pentru amenajarea unei parcari suplimentare, pentru 20-
50 masini, in centrul orasului si adoptarea unei scheme si regulament de parcare in
zonele aglomerate, cu limitare de timp.
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Un alt exemplu: In zona pietei
agricole, UTR -3, se recomanda
redirectionarea transportului pe
str. Pacii - directia spre str. Florilor
(pGna la str. Trandafirilor), fie
invers. In acest caz, reparatia strazii
Trandafirilor, ar fi prioritara.

Ulterior delimitarea unui teren in
aceasta regiune intre str. Alexandru
cel Bun si Stefan cel Mare,
pentru constructia unei parcari
suplimentare, pentru 20-50 masini.

Orana
o vrange

nl' atd anrienla

La fel se recomanda redirectionarea transportului pe str. Alexandru cel Bun (ihcepand
cu ultima intersectie) - directia spre str. Pacii.

Toate parcarile existente si viitoare ar trebui sa detina mai multe utilitati conexe,
inclusiv marcajul.

O recomandare speciala este respectarea Planului Urbanistic General in cadrul
elaborarii planurilor de constructie si reparatie a drumurilor sau reactualizarea PUG,
dupa care sa se intreprinda lucrari de constructie.

Optiunea 2: A interveni partial (Bloc1_02)

APL adopta decizii privind:

restrictionarea stationarii transportului (limitare in timp), in locuri aglomerate
(centrul orasului si piata agricold) cu aplicarea regulamentului prin intermediul
unor ,inspectori de parcare”;

mMarcarea parcarilor existente si dezvoltarea utilitatilor;

introducerea schemelor/instalarea de panouri cu hartile parcarilor orasului si
regulamentelor de parcare stradala si rezidentiala, cu accent pe necesitatile
functionale ale locuitorilor, agentilor economici si institutiilor publice;
directionarea transportului motorizat intr-o singura directie pe unele strazi
aglomerate din oras;

punerea in functiune a mecanismului de informare, constrangeri si taxari
(,Inspectori de parcare”),

|argirea pragmatica a unor strazi aglomerate, pentru marirea volumului de trafic
si stationari, luand in calcul limitarea constructiei numarului exagerat de parcari
in centrul orasului, pentru a nu afecta zonele verzi,

dezvoltarea serviciilor cu plata, pentru stationarea transportului in centrul
orasului si in zona pietei centrale comerciale;

monitorizarea video a in locurile aglomerate.

Optiunea 3: A nu interveni (Bloc1_O3)

O optiune este de a nu interveni si de a continua monitorizarea procesului mobilitatii
urbane prin interventii administrative de rutina.

Il 02 | PPP mobilitate urban3 |



Al doilea bloc de optiuni.
Transportul alternativ; biciclete, scutere, role.
Optiunea 1: A interveni radical (Bloc2_0O1)

Pentru ca locuitorii orasului, dar si  azadeTransport auto
oaspetii si turistii sa perceapa orasul ca
unul ce abordeaza deosebit mobilitatea
urbana si pentru siguranta transportului
nemotorizat, se recomanda constructia
si adaptarea unei retele neintrerupte petrom @
pentru aceasta categorie de mobilitate.

Sediul PLDM, g i
EASY CREDIT "9/ Buelierul Stefan Voda
{ ]

o

Cirnitir

@ PrimagiagsSte

Spre exemplu, artera centralda pentru
transport alternativ. a orasului se
recomanda sa fie amplasata pe toata
lungimea strazii Stefan cel Mare, in locul
trotuarului existent, sau pe o portiune
suplimentar delimitata al strazii, care va
lega partea c_e_ntralé a orasului cu partea L5y Db Cult e

caselor individuale. Pentru legatura 0 =

cu sectorul individual se vor construi

piste pentru transportul nemotorizat pe

str. Testemiteanu, si str. Boris Glavan (pdnd la str. Florilor). S-ar putea de studiat si
posibilitatile de amenajare a unei piste de acest fel pe str. Pacii, luand in calcul ca
aceasta strada este aglomerata.

Pentru legatura cu sectorul blocurilor multietajate se vor
amenaja piste neintrerupte, pe strazile Testemiteanu,
Libertatii si Cetatea Alba facand legatura cu str. 31 August
si cu strada Gr. Vieru.

De exemplu, pe str. 31 August - In cazul directionarii
transportului motorizat intr-o singura directie, spre
centru, pe 2 benzi, atunci a treia banda sa fie dedicata
transportului nemotorizat, in doua directii. Fie ca
trotuarul de pe partea scolii profesionale se transforma
in pista pentru biciclisti, in doua directii (cu o delimitare
neesentiald, probabil), fie se pastreaza destinatia
trotuarele si directia masinilor si se delimiteaza o portiune
suplimentara pe partea carosabilului pentru ciclisti, in 2
directii.

Se propune oferirea strazii Libertatii statutului oficial de strada pietonala pe toata
lungimea, creand conditii de acces motorizat pentru cativa agenti economici, care au
nevoie de circulatia transportului pe o portiune din aceasta strada.

O recomandare pentru problema incomoditatii locuitorilor orasului de la blocurile
multietajate, de a detine bicicletele la domiciliu, este incurajarea amenajarilor
pentru parcari inchise sau deschise In curti (cu monitorizare video).
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Optiunea 2: A interveni partial (Bloc2_02)

Se recomanda dezvoltarea comunicarii cu populatia orasului, despre beneficiul
mersuluipe bicicletasiorganizarea sistematica a festivalurilor, activitatilor sisarbatorilor
consacrate modului sdnatos de deplasare. Incurajarea crearii si consolidarii societatii
civile in domeniul transportului alternativ. Dezvoltarea, incurajarea si promovarea

exemplelor de succes locale si externe.

Y

Optiunea 3: A nu interveni (Bloc2_03)

Aceasta optiune incurajeaza APL sa
amenajeze o singura pista pentru biciclete,
role si scutere pe str. Libertatii sau Stefan
cel Mare, de tip pilot. In zonele periculoase
pentru biciclisti, Tn special in intersectii,
se recomanda sa fie instalate indicatoare
de avertizare, pentru soferii altui tip de
transport. De exemplu: str. 31 August -
Cetatea Alba, str. Chisinaului - Cetatea Albg,
str. Testemitanu - Florilor, str. Libertatii - str.
Stefan cel Mare.

Se recomanda incurajarea si motivarea
agentilor economici, de a amenaja parcari
pentru clientii care vin cu bicicleta, iar
prestatorii de autoservice sa se adapteze
si pentru reparatia bicicletelor (serviciii
conexe). Cu toate ca aceste servicii se vor
dezvolta, daca vor exista piste amenajate si
numarul ciclistilor va creste.

Aceastd optiune prevede de a nu intreprinde nimic radical si partial. In acest caz,
interventiile se vor axa pe monitorizare si interventii de rutina. Organizarea in
continuare a evenimentelor consacrate zilei ,O zi fara masini” si a altor activitati

traditionale orasului.
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Al treilea bloc de optiuni.
Lipsa parcarilor si drumurile stricate in curtile blocurilor multietajate.
Optiunea 1: A interveni radical (Bloc3_O1)

Se recomanda sa fie aprobat un
regulament de organizare si functionare
a sistemului de parcari. Documentul
trebuie sa contina o diversitate de
reglementari care ar crea conditii juridice
pentru lichidarea cauzelor si efectelor
acestei probleme. Este important de
clarificat tipul de parcare de resedinta,
destinata utilizarii de locuitorii blocurilor
multietajate, dar si alte tipuri de parcari
din oras.

Pentru elaborarea regulamentului de mai sus este necesara efectuarea inventarierii
situatiei din curti, cu privire la parcari. De asemenea trebuie de studiat regulamentele
similare din alte tari si de preluat conceptele de interes si de elaborat un plan general
de amenajare a parcarilor pentru locatari in curti si in afara acestora.

De exemplu: ,Parcarea autovehiculelor pe caile de circulatie este permisa numai cu
avizul unei comisii speciale a primariei in colaborare cu autoritatile de specialitate.
Spatiile n care se permite parcarea vor fi identificate prin marcaje speciale.”

O recomandare a acestei optiuni este de a incuraja oamenii de la blocuri de a se
asocia si gestiona proprietatile comune (in cazul dat cu referire la parcari). Pentru
aceasta se va edifica o curte - pilot, cu imprejmuire, cu administrare in condominiu,
cu parcari exemplare pentru masini si biciclete, cu acces ordonat al transportului de
tranzit, cu monitorizare video, cu fatada stilata a blocurilor si alte utilitati.

Se recomanda sa se instaleze indicatoare de restrictionare a accesului masinilor de
mare tonaj pe drumurile de acces in curti, dar si pe alte drumuri din oras, conform
unei analize suplimentare.

Optiunea 2: A interveni partial (Bloc3_02)

Sa se utilizeze constrangeri administrative pentru locatarii care parcheaza
neregulamentar. Sa se oficializeze parcarile construite cu permisiunea consiliului
orasenesc, prin act de receptionare a lucrarilor. Sa se repare drumurile de acces in
curti cu respectarea standardelor corespunzatoare (sistem de drenaj, niveldri).

Optiunea 3: A nu interveni (Bloc3_03)
Nu se intervine in problema drumurilor si parcarilor din curtile blocurilor multietajate,

decat prin utilizarea procedurii traditionale de permisiuni si lucrarilor de constructie,
planificate Tn strategia de dezvoltare a or. Stefan Voda.
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ANALIZA OPTIUNILOR

Primul bloc de optiuni se refera la congestia traficului, parcari stradale si calitatea
drumurilor.

(Bloc1_01)

Necesita costuri mari, au un impact economic, de mediu si social
sporit, dar cu o perioada de implementare de lunga durata.
Abordeaza cauzele - CTPD_C1, CTPD_C2, CTPD_C3, CTPD_C4.

(Bloc1_02)
Au un impact administrativ. ACosturi mici cu o eficacitate scazuta. Nu abordeaza
cauzele - CTPD_CI1, CTPD_C4. Intr-o oarecare masura abordeaza cauza - CTPD_C2.

(Bloc1_03)
Optiunea de a nu intreprinde nimic, Nnu ataca majoritatea cauzelor si efectelor.

Al doilea bloc de optiuni se refera la transport alternativ; biciclete, scutere, role.

(Bloc2_01)

Necesita costuri mari, au un impact social sporit, de mediu si
economic, dar cu o perioada de implementare de lunga durata.
Abordeaza cauzele - CTA_C1,CTA_C2,CTA_C3,CTA_C4, CTA_CS.

(Bloc2_02)

Aceasta optiune se refera mai mult la comunicarea cu oamenii, implicand in acest
proces Societatea Civila, pentru a incuraja mersul pe biciclete, utilizarea ciclismului in
calitate de transport local si asocierea in cluburi sportive de ciclism. Abordeaza cauzele
- CTA_C3, CTA_C4 si CTA_CS.

(Bloc2_03)
Optiunea de a nuintreprinde nimic, nu ataca nici una din cauzele propunerii de politici
publice.

Al treilea bloc de optiuni se refera la lipsa parcdrilor si drumurile stricate in curtile
blocurilor multietajate.

(Bloc3_01)

Aceasta optiune se refera la ordonarea juridica si spatiala
a parcarilor, existente si viitoare. Costurile sunt mici.
Creaza o viziune comuna a locatarilor si APL, stabileste
reguli de joc clare pentru ambele parti, cu efect
mare. Are un impact administrativ si o perioada de implementare medie.
Tn general optiunea ataca toate cauzele - PDC_C1, PDC_C2, PDC_C3, PDC_C4.

RECOMANDATA
DE EXPERT!

(Bloc3_02)

Constrangeri, statut oficial de parcare, drumuri in curti calitative. Aceasta optiune
suporta cheltuieli mari, ce tine de drumuri de acces. Are impact administrativ, social
si fiscal. Are o perioada de implementare pe termen lung. Ataca partial cauzele -
PDC_C2, PDC_C3, PDC_C4.
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RECOMANDARI ADITIONALE

Se recomanda organizarea dezbaterilor si consultarilor publice pe deciziile
importante legate de congestia traficului, transportul alternativ, parcarile stradale,
transportul public. De asemenea, se sugereaza efectuarea studiilor de fezabilitate
performante, pe termen mediu silung, in domeniul dezvoltarii continue a mobilitatii
urbane sitransportului motorizat de pasageri, cu planificarea bugetara multianuala
corespunzatoare.
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MONITORIZAREA POLITICII PUBLICE

In cadrul realizarii proiectului s-a reusit s se constituie un panel de baza din
24 persoane, care a devenit o echipa reprezentativa si instruita, si care a contribuit
la elaborarea incluziva a 3 Propuneri de Politici Publice (PPP), pentru guvernarea
locala. Activitatile din proiect au tintit sa echilibreze componenta panelului de baza
al proiectului, incat acesta sa poata functiona mai bine si sa reprezinte cat mai
complet grupuri importante din localitate. S-a tinut cont si de formarea ulterioara a
subgrupurilor tematice in cadrul panelului de baza (3 subgrupuri x 8 persoane), astfel
ca fiecare subgrup sa aiba un numar suficient de reprezentanti.

In continuare, panelul de baza al proiectului va monitoriza interesul si aplicabilitatea
Propunerii de Politica Publica in domeniul Mobilitatii Urbane, de catre administratia
publica locala din or. Stefan Voda.

Descrierea desfasurata a problemei mobilitatii urbane, in actualul document, ofera
posibilitatea dezvoltarii lui in timp. Este una din primele politici locale elaborate, de
acea s-ar putea sa nu acopere intreg spectru de subiecte. Membrii echipei vor avea
posibilitatea sa contribuie si la acest proces de imbunatatire. La fiecare 6 luni se vor
organiza sesiuni de monitorizare si evaluare a progresului prin rapoarte intermediare:

Criterii

relevanta documentului de politici publice si a optiunilor incluse;

gradul de realizare a obiectivelor (efectivitateq),

modul de utilizare a mijloacelor bugetare alocate (eficienta),

capacitatea de a produce efecte de durata (durabilitatea);

impactul documentului de politici publice, estimat in cadrul evaluarii finale.

Structura rapoartelor

m sumar executiv (descrierea scopului si obiectivelor documentului de politici
publice evaluat, rezultatele obtinute in procesul de implementare, concluziile si
recomanddrile principale);

m introducere (descrierea succintd a documentului de politici publice evaluat, a
scopului evaludrii, a metodelor de evaluare si a constrangerilor in procesul de
evaluare),

m constatari (prezentarea detaliatd a rezultatelor evaludrii, in conformitate cu
criteriile de relevantd, eficacitate, eficientd, durabilitate si, in cazul evaludrii finale,
impact al documentelor de politici publice);
concluzii (descrierea succintd a concluziilor facute in baza evaluadrii),
recomandari (descrierea activitdtilor recomandate pentru imbundtdtirea
documentului de politici publice, in cazul evaludrii intermediare).

Dupa expirarea termenului de implementare a documentelor de politici publice,
acestea sunt considerate nule, daca nu sunt stabilite prevederi exprese cu privire la
extinderea termenului acestora.
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Aceasta publicatie a fost realizata cu sprijinul financiar al Uniunii Europene.
Continutul sau este responsabilitatea exclusiva a proiectului
,Fabrica de politici publice — prin reprezentare civica, scoatem din sertare strategiile de dezvoltare”
si nu reflecta neaparat punctele de vedere ale Uniunii Europene.




