REPUBLICA MOLDOVA
CONSILIUL MUNICIPAL CAHUL

DECIZIE
din 28 iulie 2023 nr.5/11(28/11)

Cu privire la aprobarea Planului de
mobilitate wband durabild a regiuni
transfrontaliere Cahul - Oancea

In temeiul art3, art4 alin(l) lita), g), h) din Legea R.Moldova nr.435-XVI din
28.12.2006 ,,Privind descentralizarea admimnistrativa™, art.14 alin.(1) s1 alin.(2) lith) din Legea
R.Moldova nr.436-XVI din 28.12.2006 ,Privind administratia publica locala”, Legea
nr.239/2008 privind transparenta in procesul decizional, avind in vedere implementarea
proiectului “Sustenabilitate, mobilitate s1 accesibilitate in regiune transfrontaliera Cahul-Oancea
— 0 mal buna infrastructura de trasport”, luind in consideratie consultérile publice din data de
05.07.2023, tinind cont de avizul comisiilor consultative de specialitate, Consiliul municipal
Cahul,

DECIDE:

1. Se aproba Planul de mobilitate wbana durabila a regiumi transfrontaliere Cahul —
Oancea (conform anexei).

2. Secretarul Consiliului municipal Cahul, dna Aliona Tricolici, va aduce prezenta decizie
la cunostinta publica.

3. Controlul asupra executari prezentei decizii se pune pe seama primarului municipiului
Cahul, dl Dandis Nicolae.

Presedintele sedintel )
Consiliului municipal Cahul Valeriu MUSTEATA

Contrasemneaza:
Secretarul
Consiliului municipal Cahul Aliona TRICOLICI
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1.INTRODUCERE

1.1. SCOPUL SI ROLUL DOCUMENTATIEI

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

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

e Strategic: existda un proces, nu doar un plan.

¢ Integrat: planificarea mobilitatii a stabilit o varietate de legaturi (spatiale, sectoriale, temporale).

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

Rolul PMUD Cahul este acela de a facilita tranzitia de la un sistem de transport orientat pe fluidizarea
traficului si cresterea continud a capacitatii infrastructurii de transport catre unul orientat catre o utilizare
cat mai eficienta si echitabila a infrastructurii de transport ludnd in considerare calitatea factorilor de
mediu, dreptul la mobilitate si desigur sandtatea urbana. De asemenea, PMUD Cahul ia in considerare
Tmbunatatirea sigurantei in trafic, asigurarea unui spectru mai larg de optiuni de transport public eficient
si rentabil, dar si cresterea atractivitatii si calitatii mediului si peisajului urban. Astfel, PMUD Cahul vizeaza
in primul rand optimizarea sistemului de transport si prioritizarea modurilor de transport prietenoase cu
mediul: transportul public, mersul cu bicicleta si mersul pe jos. Mai mult de atat, PMUD Cahul asigura un
cadru suport pentru planificarea investitiilor in domeniul transporturilor mizand pe fonduri nerambursabile,
fmprumuturisau parteneriate public-private.

Viziunea si portofoliul de proiecte pentru PMUD Cahul sunt configurate pe un orizont de timp lung, 15 ani
(orizont 2037) pentru a putea asigura un cadru de planificare cat maiclar. Cu toate acestea, este necesara
actualizarea planului si a modelului de transport cel putin o data la 7 ani (preferabil 5 ani) pentru a putea:

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

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

e adapta planul si prioritatile in functie de noi prioritati stabilite la nivel global / regional / national
dar si la noi oportunitati de finantare.
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FIGURA 1. TRANZITIA LA PLANIFICAREA TRADITIONALA A SISTEMELOR DE TRANSPORT LA MOBILITATEA URBANA
DURABILA
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Sursa: https://www.strategyand.pwc.com/m1/en/reports/2021/sustainable-mobility.html

1.1.1. CONTEXT STRATEGIC GLOBAL S| EUROPEAN

Politicile de dezvoltare durabila la nivel urban s-au concretizat intr-un demers strategic mai larg demarat
de Natiunile Unite si intitulat Obiectivele de dezvoltare durabild ale Organizatiei Natiunilor Unite 2030
(UNSDG2030). Acestea au fost definite Tn cadrul Summit-ului privind dezvoltarea din septembrie 2015, in
urma cdruia a rezultat Agenda 2030 pentru dezvoltare durabila. Aceasta reprezintd un program de actiune
globala cu un caracter universal si care promoveaza echilibrul intre cele trei dimensiuni ale dezvoltarii
durabile — economic, social si de mediu. Tn acest demers au fost identificate o serie de 17 obiective de
dezvoltare in toate domeniile esentiale ale societatii umane, respectiv:

FIGURA 2. OBIECTIVE GLOBALE
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Sursa: Agenda 2030 pentru dezvoltare durabila
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Prin intermediul Obiectivelor Globale, se stabileste o agenda de actiune ambitioasa pentru orizontul de
timp 2030 in vederea eradicarii saraciei extreme, combaterii inegalitatilor si a injustitiei si protejarii
planetei. Asa cum era de asteptat, subiectele de mediu si cele privind reducerea disparitatilor prin
Tmbunatatirea infrastructurii si a accesului la servicii mai bune pentru toti cetatenii au primit un caracter
strategic.

n acest sens, obiectivele de dezvoltare durabild fac referire la mobilitate prin intermediul urmé&toarelor
obiective:

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Obiectivele de Dezvoltare Durabila stabilite de ONU la nivel mondial, destinate politicilor de dezvoltare
urbana durabild au fost adoptate in cadrul Conferintei Habitat |1l a ONU sub denumirea de NOUA AGENDA
URBANA. Aceasta contine orientdrile necesare pentru ca orasele din toatd lumea si fie mai favorabile
incluziunii, mai ecologice, mai sigure si mai prospere.

Ulterior a fost adoptat ACORDUL DE LA PARIS privind schimbarile climatice, avand ca scop limitarea
incalzirii globale si sustinerea tarilor care au semnat acordul in demersurile de adaptare si diminuarea a
efectelor schimbarilor climatice. Scopul principal al acordului este de a mentine cresterea temperaturii
medie globale ,bine sub 2°C” si mentinerea eforturilor de a limita cresterea temperaturii la 1,5 °C, raportat
la valorile pre-industriale. Totodatd, acordul prezinta o serie de aspecte cheie ce trebuie adresate in
vederea combaterii schimbarilor climatice, acestea fiind sustinute de Uniunea Europeana prin intermediul
PACTULUI VERDE EUROPEAN, o noud strategie a Uniunii Europene pentru asigurarea unei dezvoltari
bazate pe tehnologii verzi si solutii durabile, pentruindeplinirea obiectivului privind neutralitatea climatica
pana n anul 2050. Astfel, blocul european isi propune sa sustina cetatenii si companiile deopotriva pentru
a dezvolta si utiliza solutii ce sustin tranzitia catre o economie verde. Astfel, printre principalele provocari

14



ale urmatorului deceniu, transpuse in seturi de masuri de politica in cadrul Pactului Verde European, se
regdsesc o serie de elemente direct relevante pentru prezentul PMUD:

¢ MOBILITATEA DURABILA | Reducerea emisiilor de carbon ca urmare a transportului trebuie s3 fie
de cel putin 90% pentru a contribui semnificativ la atingerea obiectivelor privind neutralitatea
climatica. La sfarsitul anului 2020 Comisia Europeana a adoptat o strategie pentru sustinerea
mobilitatii inteligente si durabile, avand in centru nevoile utilizatorilor si incurajarea mijloacelor
alternative de transport, nepoluante, mai sigure si accesibile.

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

e ACTIUNICLIMATICE | Atingerea starii neutre din punct de vedere climatic a Uniunii Europene pana
in anul 2050.

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

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

1. O Europa mai inteligenta - prin promovarea transformarii economice inovatoare si inteligente;
2. O Europa mai ecologica, cu emisii reduse de carbon - prin promovarea unei tranzitii energice juste
si ecologice, a investitiilor in economia verde sau albastra, a economiei circulare, a adaptarii
climatice si a prevenirii si gestionarii riscurilor;

O Europa mai conectata - prin imbunatatirea mobilitatii si a conectivitatii TIC la nivel regional;

4. O Europa mai sociala — prin implementarea Pilonului European al Drepturilor Sociale si sprijinirea
calitatii ocuparii fortei de muncd, a educatiei si formarii de competente, a incluziunii sociale si a
accesului egal la asistenta medicala.

5. O Europa mai aproape de cetateni — prin incurajarea dezvoltarii durabile si integrate a zonelor
urbane, rurale si costiere, precum si a initiativelor locale.

w

Celor 5 obiective de politica le sunt asociate un set de obiective specifice, fiecare cu realizari si rezultate
aferente. Lista completa a acestora este prezentata in tabelul urmator.
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TABEL 1. OBIECTIVE DE POLITICA

OBIECTIVE DE

POLITICA

il

3.

O Europa mai
inteligenta

O Europa mai
ecologica, cu
emisii reduse de
carbon

O Europa mai
conectata

OBIECTIVE SPECIFICE

(i) Dezvoltarea capacitatilor
de cercetare si inovare si
adoptarea tehnologiilor
avansate

(i) Fructificarea avantajelor
digitalizarii, in benefidul
cetatenilor, al companiilor si
al guvernelor

(iii) Impulsionarea cresterii si
competitivitatii IMM-urilor

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

(i) Promovarea masurilor de
eficienta energetica

(ii) Promovarea energiei din
surse regenerabile

(iii) Dezvoltarea la nivel local a
unor sisteme energetice,
retele si sisteme de stocare
inteligente

(iv) Promovarea adaptarii la
schimbarile climatice, a
prevenirii riscurilor si a
rezilientei in urma dezastrelor

(v) Promovarea gestionarii
durabile a apelor

(vi) Promovarea tranzitiei la o
economie circulara

(vii) Dezvoltarea
biodiversitatii, a infrastructurii
ecologice in mediul urban si
reducerea poluarii

(i) iImbun3titirea conectivitatii
digitale

REALIZARI

CCO 01 —Intreprinderi care
beneficiaza de sprijin pentru
inovare

CCO 02 —Cercetatori care
lucreaza in centre de
cercetare care beneficiaza de
sprijin

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

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

CCO 05— IMM-uri care
investescin dezvoltarea
competentelor

CCO 06 — Investitii in masuri
de imbunatatire a eficientei
energetice

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

CCO 08 —Sisteme digitale de
gestionare dezvoltate pentru
retele inteligente

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

CCO 10 — Capacitati noi sau
modemizate pentru tratarea
apelor uzate

CCO 11 —Capacitati noi sau
modemizate pentru reciclarea
deseurilor

CCO 12 —Suprafata
infrastructurii verzi in zonele
urbane

CCO 13 —Gospodarii si
intreprinderi suplimentare
care beneficiaza de acoperire
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REZULTATE

CCR 01 — IMM-uri care
introduc inovatii in materie de
produse, procese,
comercializare sau organizare

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

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

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

CCR 05 —Beneficiari cu o
clasificare energetica
imbunatatita

CCR 06 —Volum de energie
din surse regenerabile
suplimentara produsa

CCR 07 — Utilizatori
suplimentari conectati la
retele inteligente

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

CCO 09 —Sisteme noi sau

modernizate de monitorizare,
de alerta si de reactie in caz
de dezastre

CCR 10 — Deseuri
suplimentare reciclate

CCR 11 — Populatie care
beneficiaza de masuri privind
calitatea aerului

CCR 12 — Gospodairii si
intreprinderi suplimentare cu
abonamente la servicii de



OBIECTIVE DE OBIECTIVE SPECIFICE

POLITICA

(ii) Dezvoltarea unei retele
TEN-T durabilg, rezilienta in
fata schimbarilor climatice,
inteligenta, sigura si
intermodala

(iii) Dezvoltarea unei

mobilitati nationale, regionale

si locale durabile, reziliente in
fata schimbarilor climatice,
inteligente si intermodale,
inclusivimbunatatirea
accesuluila TEN-Tsia
mobilitatii transfrontaliere

(iv) Promovarea mobilitatii
urbane multimodale durabile

(i) Sporirea eficientei pietelor
fortei de munca si fadlitarea
accesului la locuri de munca
de calitate prin dezvoltarea
inovarii si a infrastructurii
sociale

4. O Europa mai
sociala

(ii) Imbun3tatirea accesului la
servicii de calitate si
favorabile incluziunii in
educatie, formare si invatarea
pe tot parcursul vietii prin
dezvoltarea infrastructurii
(i) Tmbunatitirea integririi
socio-economice a
comunitatilor marginalizate, a
migratilor si a grupurilor
dezavantajate prin masuri
integrate care sa includa
asigurarea de locuinte si
servicii sociale

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

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

5. O Europa mai
aproape de
cetateni

REALIZARI

prin retele in banda larga de
foarte mare capacitate

CCO 14 —Reteaua TEN-T
rutierd: Drumuri noi si
modemizate

CCO 15 —Reteaua TEN-T
feroviara: Cai ferate noi si
modemizate

CCO 16 — Extinderea si
modemizarea liniilor de
tramvai si de metrou

CCO 17 — Numarul anual de
someri care beneficiaza de
servicii imbunatatite de
ocupare a fortei de munca

CCO 18 —Capacitati noi sau
modemizate pentru
infrastructurile de ingrijire a
copiilor si din domeniul
invatamantului

CCO 19 —Capacitati
suplimentare ale
infrastructurilor de primire
infiintate sau modernizate

CCO 20 — Capacitati noi sau
modemizate pentru
infrastructurile din domeniul
sanatatii

CCO 21 —Populatie care
beneficiaza de strategii de
dezvoltare urbana integrata

REZULTATE

banda larga prin retele de
foarte mare capacitate

CCR 13 —Timp castigat
datorita imbunatatirii
infrastructurii rutiere

CCR 14 — Numarul anual de
pasageri deserviti de
transporturi feroviare
imbunatatite

CCR 15 — Numarul anual de
utilizatorii deserviti de linii de
tramvai si de metrou noi si
modernizate

CCR 16 — Persoane aflate in
cautarea unui loc de munca
care utilizeaza anual servicii
imbunatatite de ocupare a
fortei de munca

CCR 17 — Numarul anual de
utilizatorii care beneficiaza de
infrastructuri noi sau
modernizate de ingrijire a
copiilor si din domeniul
invatamantului

CCR 18 — Numarul anual de
utilizatori care beneficiaza de
infrastructuri de primire noi si
imbunatatite si de locuinte

CCR 19 — Populatie cu accesla
servicii de sanatate
imbunatatite

Sursa: Comisia Europeana

Din decembrie 2020, statele membre ale Uniunii Europene au la dispozitie un nou document strategic care
ghideaza modul in care mobilitatea trebuie sa fie dezvoltata la nivel european, acesta ludnd in considerare
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contextul pandemiei de Covid-19 si noile necesitati in materie de mobilitate conturate odata cu aparitia
acesteia. Comisia European3 a lansat STRATEGIA DE MOBILITATE DURABILA SI INTELIGENTA, impreun3
cu un Plan de Actiune compus din 82 de initiative care sa ghideze planificarea pentru mobilitate in urmatorii
patru ani. Strategia se bazeaza pe 3 obiective cheie, respectiv sustenabilitate, inteligenta si rezilienta,
urmarind prevederile Pactului Verde European de a reduce cu 90% emisiile cu efect de sera rezultate din
transport pana in anul 2050. Pentru transformarea sistemului de transport si mobilitate Tn unul sustenabil,
strategia propune urmatorii 3 piloni pentru conturarea actiunilor viitoare:

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

n ceea ce priveste mobilitatea inteligent3, strategia propune atingerea unei conectivititi fird probleme,
sigurad si eficienta. Astfel, se urmareste introducerea mobilitatii multimodale conectate si automatizate,
concentrarea pe inovatie si utilizarea datelor si inteligentei artificiale pentru mobilitate. Din punct de
vedere al mobilitatii reziliente, este vizatad crearea unei zone unice europene de transport care sa permita
sistemelor actuale sa isi revinad in urma impactului pandemiei intr-un mod sustenabil si inteligent, precum
si sa se poata adapta viitoarelor situatii de criza. Acest lucru va fi posibil prin asigurarea unei mobilitati
echitabile si egale pentru toti, prinincurajarea economiei locale, dar si prin sporirea sigurantei si securitatii
sistemului de transport.

Principalele tinte ale strategiei sunt urmatoarele:
e Pandin2030:
o Cel putin 30 mil. de masini cu zero emisii vor fi in operare pe drumurile europene;
o 100 de orase europene vor fi neutre din punct de vedere climatic;
o Traficul feroviar cu viteza sporita se va dubla de-a lungul Europei;

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

o Mobilitatea automatizata se va desfasura pe scara larga;

O

Navele maritime cu zero emisii vor fi pregatite pentru piata.

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

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

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

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

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

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

e Accelereze demersurile privind dezvoltarea infrastructurii pentru mobilitatea activa,

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

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

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

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

La nivel european, trecerea de la o abordare la alta in ceea ce priveste mobilitatea urbana durabila a fost
demarata in anul 2006, o datad cu publicarea STRATEGIEI TEMATICE ASUPRA MEDIULUI URBAN de cdtre
Comisia Europeand, aceasta fiind urmata de alte politici europene adoptate de catre Comisie (Figura 3).
Aceasta a prins contur ulterior in anul 2009, odatd cu publicarea PLANULUI DE ACTIUNE PENTRU
MOBILITATE URBANA de catre Comisia European3, plan ce propunea accelerarea adoptarii Planurilor de
Mobilitate Urbana Durabila pentru orase si zone metropolitane. Acest demers a fost sustinut puternic de
CARTEA ALBA A TRANSPORTURILOR - "Foaie de Parcurs pentru un Spatiu European Unic al Transporturilor
- Catre un sistem de transport competitiv si eficient din punct de vedere al resurselor" (COM(2011)0144
final), emisa de Comisia Europeana in martie 2011. Prin intermediul acestui document, mobilitatea urbana
durabild a devenit relevantd la nivel european, acesta propundand spre examinare posibilitatea
transformarii Planurilor de Mobilitate Durabild intr-un proces de elaborare obligatoriu pentru orase de o
anumita dimensiune, in conformitate cu standardele nationale bazate pe liniile directoare ale UE.

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

! Comisia Europeand, Urban Mobility Package, 2013. https://ec.europa.eu/transport/themes/urban/urban-
mobility/urban-mobility-package en
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FIGURA 3. PRINCIPALELE DOCUMENTE DE POLITICA ADOPTATE DE COMISIA EUROPEANA
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Relevante in procesul de sustinere a planificarii mobilititii urbane au fost si AGENDA URBANA PENTRU UE
prezentata anterior, precum si documentul EUROPE ON THE MOVE lansat in 2017, ce vizeaza un set de
initiative pentru obtinerea la nivel european a unor sisteme de mobilitate conectate, prietenoase cu mediul
si competitive.

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

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

Implicarea cetatenilor si a partilor interesate (stakeholderi);

Evaluarea performantei actuale si viitoare;

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

Dezvoltarea tuturor mijloacelor de transport intr-o maniera integrata;

N o v kA w N

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

O alta aditie importanta a noului ghid este recunoasterea nevoii de adaptare a procesului de planificare la
contextul local, fara a pierde din vedere cele opt principii generale mentionate anterior. Totodata, este
fncurajata tratarea mobilitatii bazandu-se pe caracterul local al orasului sau al zonei urbane functionale,
aspect extrem de important pentru orasele cu un caracter puternic (orase port, orase turistice etc.).

In comparatie cu versiunea anterioara a ghidului, editia a doua prezint3 o noua abordare, bazati tot pe 4
faze de elaborare, dar avand o structura diferita. Astfel, noul ciclu de planificare prezinta un pas in plus,
regasit in faza a doua, ce vizeaza elaborarea si evaluarea scenariilor de mobilitate care sa ilustreze modul
in care poate ardta orasul / zona urbana functionala in viitor, plecdnd de la problemele si oportunitatile
identificate, fiind astfel un instrument ce ajuta la conturarea unei viziuni si a unor obiective cat mairealiste.
Totodata, ordinea de realizare a pasilor este schimbata, noul parcurs putdnd fi identificat in figura
urmadtoare.
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FIGURA 4. PASII DE ELABORARE A PLANURILOR DE MOBILITATE URBANA DURABILA
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Sursa: Orientari pentru dezvoltarea si implementarea unui plan de mobilitate urbana sustenabila, editia a doua,
2019

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

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

1.2.1. PLANUL URBANISTIC GENERAL (PUG) CAHUL

ROLUL DOCUMENTATIEI

Rolul Planului Urbanistic General (PUG) este de a defini dezvoltarea spatiald a Municipiului Cahul si a fost
publicat in anul 2012. Planul Urbanistic General a fost segmentat intr-o analiza pe mai multe criterii, iar
pentru sectorul transporturilor, scopul principal a fost reforma schemei de transport local, axdndu-se pe
perspectiva dezvoltarii transportului public urban si pe completarea si imbunatatirea infrastructurii
existente.

Solutiile si reglementarile din cadrul PUG Cahul sunt prevazute cu orizontul 2025, pentru o solutionare
directionata si eficientd a celor mai acute probleme din municipiu, fara a compromite principiile dezvoltarii
durabile a orasului.

OBIECTIVE PRINCIPALE Sl TINTE
Principalele obiective ale PUG pentru sectorul transporturilor sunt:

e Stabilirea legaturilor de transport intre raioanele orasului pe calea cea mai scurta,
e Accesul liber al transportului si al pietonilor intre raioanele rezidentiale si zona industriala,
e Construirea unor cdi de acces spre magistralele periferice.

DISFUNCTIONALITATI SI PRIORITATI

n sectorul transporturilor si a infrastructurii aferente, Planul Urbanistic General a identificat o serie de
disfunctionalitati:
e Structura existenta a retelei de strazi si drumuiri,

e QOrganizarea circulatiei defectuoasa, care duce la diminuarea accesibilitatii intre toate sectoarele
orasului,

e Dificultati in asigurarea sigurantei in trafic,

e Supraincdrcarea centrului cu transport interurban si in tranzit,
e Agravarea situatiei ecologice, prin poluarea cauzata de trafic,
e Circulatia ingreunata din raionul central al orasului.

Ca raspuns la aceste disfunctionalitati identificate, PUG Cahul vine si cu un pachet de optiuni urbanistice
prioritare.

TABEL 2. PROIECTE PRIORITARE DIN PERSPECTIVA PLANULUI URBANISTIC GENERAL

NUME PROIECT ORIZONT STATUS ABORDARE PMUD
IMPLEMENTARE

Amenajarea unei strazi 2025 Neimplementat Nevoia pentru proiect exista. Se va analiza la
pietonale in  zona nivel strategic traseul arterei si fezabilitatea
centrald (A. Sciusev — implementarii.

M. Frunze)

Introducerea a 3 rute 2025 Neimplementat Proiect esential pentru PMUD.

noi pentru transportul

public

Introducerea unor 2025 Neimplementat Proiect important pentru PMUD.
masuri de calmare si

decongestionare a

traficului in centru
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NUME PROIECT ORIZONT STATUS ABORDARE PMUD
IMPLEMENTARE

Organizarea sistemului
de parcari (parcari cu
plata)

Dezvoltarea sistemului
de transport public
urban

Redirectionarea
traficului spre arterele
de ocolire proiectate

Organizarea si
modernizarea cailor de
transport rutier

Modernizarea cailor de
transport feroviar

2025

2025

2025

2025

2025

Neimplementat

Neimplementat

Neimplementat

Neimplementat

Neimplementat

Proiect esential pentru PMUD.

Proiect esential pentru PMUD.

Nevoia pentru proiect exista. Se va analiza la
nivel strategic traseul arterelor siimpactul lor
asupra sistemului de transport (reducere /
devieri de fluxuri)

Se va analiza la nivel strategic traseul arterelor
in cauza si impactul lor asupra sistemului de
transport

Se va analiza fezabilitatea proiectului.

Pentru solutionarea problemelor de transport, in PUG Cahul a fost stabilita o clasificare stricta a strazilor
cu evidentierea magistralelor de importanta oraseneasca, raionala si locala si au fost propuse legaturi

rutiere suplimentare — 57 km.

Desi are o vechime de 11 ani, PUG Cahul este inca relevant din punct de vedere al disfunctionalitatilor
identificate in domeniul transportului, acestea fiind incd o problema de actualitate pentru municipiu.
Abordarea PMUD Cahul va tine cont de pachetul de optiuni urbanistice prioritare, acestea fiind proiecte

esentiale.
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FIGURA 5. SCHEMA DE CIRCULATIE A TRANSPORTULUI PUBLIC DIN MUNICIPIUL CAHUL (PUG)
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REGLEMENTARI CAl
DE COMUNIGATH 51 TRANSPORT.
RETEAUA DE DRUMURI 51 STRAZ)L
SCHEMA DE CIRCULATIE &
TRAMSPORTULLL PUBLIC,

SC.moe0

L ——

— ]
178 0% A TOmET
PR
e
- v amas v CT
- Cd
e
e
(% N
[ "
"
e
1o el it — B
BN R ARt —
o T
i
e e
& [ p— L .
-
B OB (T e
e
| m (L]
- i
G mar A o —— —
- b

Sursa: PUG Cahul

25



1.3. INCADRAREA 1IN PREVEDERILE DOCUMENTELOR STRATEGICE
SECTORIALE

Mobilitatea urbana ocupa un loc prioritar la nivel european, iar Republica Moldova face pasi concreti
pentru a se alinia la recomandarile europene privind asigurarea unei mobilitati durabile in zonele urbane.
La nivel national, Republica Moldova are elaborate si aprobate o serie de strategii pentru dezvoltarea
durabild a tarii, dar si o strategie sectoriala pentru domeniul transporturilor.

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

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

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

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

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

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

Strategia include proiecte, defalcate pe sectoare care influenteaza contextul local din Municipiul Cahul,
precum si legaturile cu teritoriul national. Astfel, principalele tinte pentru fiecare sector de interes pentru
mobilitatea din Municipiul Cahul, sunt prezentate in continuare:

e Rutier

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

o reducerea numarului de accidente rutiere cu 50% pana in 2020;

o integrarea retelei rutiere a Republicii Moldova in reteaua europeana;

o atragerea anuald a 120 mil. Euro din investitii externe pentru reabilitarea drumurilor;
e Feroviar

o trenurile de marfa si cele de pasageri vor atinge o viteza minima de 50 km/h pe linia
feroviara a retelei principale pana inanul 2020;
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o implementarea primului pachet feroviar al UE (restructurarea, recapitalizarea,
rationalizarea si liberalizarea transportului international de marfuri);

o implementarea celui de-al doilea pachet feroviar (liberalizarea ulterioara, siguranta
feroviara si armonizarea standardelor tehnice);

e Facilitarea intersectoriald si a comertului
o dezvoltarea cooperarii transfrontaliere si implementarea controlului vamal comun la
punctele de trecere a frontierei;
o introducerea mecanismului de schimb de informatii vamale prealabile cu UE, in vederea
facilitdrii procedurilor de import/export la frontiera UE cu Republica Moldova.

Proiectele de infrastructura pentru sectoarele naval si aviatic nu sunt fezabile pentru zona municipiului
Cahul, aeroportul orasului nefiind functional.

Toate aceste decizii luate la nivel national au un impact pozitiv asupra Municipiului Cahul, oferind noi
directii strategice pentru mobilitatea urbana si imbunatatind cadrul legislativ, facilitdnd astfel elaborarea
PMUD Cahul.

Tn plus, pe langa strategia la nivel national, Municipiul Cahul este incadrat si in PROGRAMUL REGIONAL
SECTORIAL iIN DOMENIUL INFRASTRUCTURII DRUMURILOR REGIONALE S| LOCALE PENTRU REGIUNEA DE
DEZVOLTARE SUD, din 2015.

Obiectivul general al programului prevede asigurarea in regiune a unei conectivitati rutiere durabile, in
conditii de siguranta si eficiente pe tot parcursul anului, pentru a sprijini dezvoltarea regionala si cresterea
bunastarii populatiei.

Prin intermediul acestui program, regiunea Sud are ca tintd crearea unei infrastructuri rutiere moderne si
durabile, ce asigura un sistem de transport eficient, in conditii de siguranta si confort, contribuind astfel la
dezvoltarea economica a regiunii cu un impact negativ minim asupra mediului.

Principiile care stau la baza Programului Regional Sectorial sunt:
e Reforma legislativa, institutionala precum si a cadrului de reglementare trebuie sa preceada
cheltuielile de capital pentru a asigura eficientizarea investitiilor in folosul societatii;

e Reforma legislativa, institutionala precum si a cadrului de reglementare trebuie sa preceada
cheltuielile de capital pentru a asigura eficientizarea investitiilor in folosul societatii;

e Tn cazul investitiilor capitale in infrastructurd, trebuie luata in considerare fezabilitatea acestora;

e Investitiile n Tntretinerea infrastructurii existente sunt prioritare fata de investitiile in constructia
infrastructurii noi.

Planul de actiuni include activitati si masuri specifice, necesare pentru facilitarea implementarii proiectelor
si pentru asigurarea dezvoltarii durabile a sectorului la nivel regional. Masurile descrise in planul de actiuni
la nivel regional au menirea sa abordeze urmatoarele deficiente:

e Lipsa generala de date privind reteaua rutiera din inventarul Autoritatilor Publice Locale;
e Starea generald nesatisfacatoare a drumurilor regionale si locale;

e Insuficienta resurselor financiare pentru intretinerea drumurilor regionale si locale;

e Abordarea insuficientd a aspectelor de mediu si sociale in sectorul transporturilor;

e Abordarea insuficientd a aspectelor de gen in sectorul drumurilor regionale si locale;

e Discrepante intre prevederile legale si situatia reald privind proprietatea si responsabilitatea de
administrare a drumurilor la nivel regional si local;

¢ Insuficienta comunicarii si definirea neclara a responsabilitatilor si sarcinilor dintre Administratia
de Stat a Drumurilor si Administratia Publica Localg;

¢ Insuficienta capacitatii de planificare, programare, implementare a proiectelor siintretinere;
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e Carente in asigurarea continuitatii in planificarea sectorului de drumuri la nivel regional.

Marea majoritate a masurilor fac referire la prevederile legale in vigoare si problemele legate de
administrare si planificare din domeniul transporturilor, neabordand proiecte punctuale. Cu toate acestea,
eliminarea acestor deficiente ar urma sa aiba un impact major asupra regiunii Sud, si prin urmare asupra
mobilitatii urbane din Municipiul Cahul.

1.4. PRELUAREA PREVEDERILOR PRIVIND DEZVOLTAREA ECONOMICA,
SOCIALA SI DE CADRU NATURAL DIN DOCUMENTELE DE PLANIFICARE
ALE UAT-URILOR

1.4.1. VIZIUNEA, DIRECTIILE DE DEZVOLTARE STRATEGICA SI PLANUL DE ACTIUNI ALE
MUNICIPIULUI CAHUL

ROLUL DOCUMENTATIEI

Documentul sustine actualizarea viziunii, obiectivelor strategice si a planului de actiuni ale Municipiului
Cahul pentru perioada 2019-2025. Strategia evidentiaza punctele forte ale municipiului si se bazeaza pe
potentialul socio-uman, dezvoltarea economiei locale, serviciilor publice, infrastructurii institutiilor sociale
si de afaceri, precum si pe capacitatea autoritatilor publice locale si structurilor societatii civile privind
asumarea responsabilitatii pentru procesul de dezvoltare locala.

Principiile ce au stat la baza elaborarii documentului sunt:

e Promovarea unei guvernarilocale eficiente si responsabile,
e Promovarea unui proces decizional participativ,

e Promovarea principiilor dezvoltarii durabile la nivel local.

Rolul strategiei este de a determina directiile strategice de dezvoltare ale Municipiului Cahul, de a
eficientiza activitatea autoritatilor publice locale in managementul localitatii, de a utiliza cat mai eficient
resursele financiare, de a promova localitatea si de a atrage surse externe de finantare pentru a
implementa proiectele investitionale planificate.

Prioritatile de dezvoltare identificate sunt:

e Dezvoltarea infrastructurii si serviciilor turistice,
e Dezvoltarea si valorificarea potentialului agro-industrial,

e Dezvoltarea urbana durabila a orasului, pentru a deservi mai bine populatia regiunii de dezvoltare
Sud,

e Cresterea accesibilitatii municipiului.

Strategia analizeaza teritoriul din mai multe puncte de vedere si propune proiecte pe diverse ramuri de
actiune. Proiectele relevante pentru sectorul transporturilor sunt detaliate in tabelul de mai jos.

TABEL 3. PROIECTE PRIORITARE DIN PERSPECTIVA PLANULUI DE ACTIUNI AL MUNICIPIULUI CAHUL

NUME PROIECT ORIZONT STATUS ABORDARE PMUD
IMPLEMENTARE

Elaborarea proiectului 2019-2021 n

tehnic si  reparatia implementare
capitala a str. Grivitei si

str. Dunarii.

Reconstructia 2018 Implementat
trotuarelor: pr.

Republicii,
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NUME PROIECT ORIZONT STATUS ABORDARE PMUD
IMPLEMENTARE

str. Stefan cel Mare,
Dunarii, M. Eminescu,

M. Frunze, V. Stroescu
s.a., inclusiv

asigurarea accesului
pentru toate categoriile

de cetateni.

Amenajarea drumurilor 2019-2022 Se va analiza fezabilitatea proiectului
de acces in curtile

blocurilor locative.

Constructia si 2019-2021 Neimplementat Proiect esential pentru PMUD
amenajarea statiilor de

autobuz pe intreg

teritoriul municipiului.

Constructia  sensurilor 2019-2020 n fazi de Subiect abordat la nivelul zonelor complexe
giratorii la intersectia: proiectare

str. M. Viteazul -

Sanatoriului  si M.

Viteazul — Dunarii -

Doinelor.

Reabilitarea  drumului 2020-2021 Se va analiza fezabilitatea proiectului

de acces catre poligonul
de stocare a deseurilor
(1 km).

Succesul implementarii strategiei si proiectelor propuse depinde de participarea tuturor locuitorilor si de
prezenta unei coalizari a eforturilor cetatenilor, administratiei publice locale, ONG-urilor, agentilor
economici, structurilor externe si grupurilor de initiativa.

1.4.2. STRATEGIA DE DEZVOLTARE REGIONALA — REGIUNEA DE DEZVOLTARE SUD

ROLUL DOCUMENTATIEI

Strategia de Dezvoltare Regionala Sud pentru perioada 2016-2020 este documentul de baza in planificarea
dezvoltarii Regiunii de Dezvoltare Sud. Obiectivul general al documentatiei este dezvoltarea echilibrata si
durabild, din care rezulta urmatoarele obiective specifice:

e Asigurarea accesului la servicii si utilitati publice de calitate,

e Cresterea economica echilibrata si durabila,

e Consolidarea guvernantei regionale.
Realizarea obiectivului general va avea ca impact sporirea nivelului de trai al populatiei, diminuarea
disparitatilor regionale si cresterea coeziunii teritoriale.

Sectorul de transporturi este abordat Tn contextul primului obiectiv specific —asigurarea accesuluila servicii
si utilitati publice de calitate, prin masura - reabilitarea si modernizarea drumurilor regionale si locale.

Modernizarea drumurilor este tratatda ca o solutie ce poate creste mobilitatea si conectivitatea atat in
regiunea Sud, cat siintre aceasta si regiunile vecine. Din cauza deteriorarii avansate a infrastructurii rutiere,
costurile de transport sunt exagerate, limitand deplasarile cetatenilor si bunurilor.

Tn acest sector sunt incurajate investitiile in reabilitarea coridoarelor de drum care asigura conexiunea citre
localitatile si infrastructura de prima importanta (educationald, de sanatate, economica, turistica), precum

29



si cdtre centre raionale. Prioritate se va da modernizarii drumurilor care au cel mai mare impact asupra
dezvoltarii regionale si care satisfac in mod simultan necesitatile si interesele unui procent cat mai mare
de populatie. De asemenea, prin intermediul strategiei se planifica identificarea unor coridoare rutiere de
importanta regional3, care urmeaza a fi reabilitate cu sprijinul Bancii Mondiale.

Indicatorii de rezultat avutiin vedere sunt:

e Ponderea drumurilor regionale si locale modernizate (%),
e Volumul transportat de marfuri/km,
e Numarul de pasageri transportati.

Strategia este relevanta in contextul PMUD Cahul, deoarece propune ca indicator de rezultat numarul de
pasageri transportati de mijloacele de transport public, incurajand astfel mobilitatea sustenabild. De
asemenea, un alt aspect relevant abordat este asigurarea accesibilitatii la infrastructura de prima
importanta pentru toate categoriile de cetdteni.

FIGURA 6. RETEAUA DE DRUMURI PUBLICE IN REGIUNEA DE DEZVOLTARE SUD

Sursa: Strategia de Dezvoltare Regionala — Regiunea de Dezvoltare Sud
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1.4.3. PROGRAMUL NATIONAL DE DEZVOLTARE A ORASELOR-POLI DE CRESTERE

PROGRAMUL NATIONAL DE DEZVOLTARE A ORASELOR-POLI DE CRESTERE in Republica Moldova pentru
anii 2021-2027, a fost aprobat prin Hotardrea de Guvern Nr.916 din 16.12.2020 si are drept scop
dezvoltarea socio-economicd a sase municipii — centre regionale din Republica Moldova in vederea
transformarii acestora in poli de crestere, capabili sa sustina extinderea dezvoltariiin zonele rurale proxime
si sa asigure ocuparea fortei de munca, astfel incat reteaua de orase-poli de crestere regionala sa devina
atractiva pentru locuitori, antreprenori si vizitatori. Implementarea programului urmeaza sa sprijine
realizarea Agendei 2030 de dezvoltare durabild in Republica Moldova.

Prezentul Program vizeaza 6 municipii care au potentialul necesar de a deveni orase poli de crestere la
nivel national si regional: Cahul, Comrat, Edinet, Soroca, Orhei si Ungheni.

Obiectivul general al programului este crearea unei retele de orase - poli de crestere regionala, atractive
pentru locuitori, antreprenori si vizitatori, care genereaza crestere, ocupare a fortei de munca si stimuleaza
dezvoltarea zonelor teritoriale adiacente.

n cadrul acestui program, sunt propuse pentru a fi sustinute financiar proiecte de dezvoltare la nivelul
urmatoarelor componente:

e Conectivitate si mobilitate urbana, focusatd pe modernizarea infrastructurii drumurilor si
serviciilor urbane de transport public.

e Competitivitate si sustinerea activitatilor economice, focusata pe dezvoltarea infrastructurii de
sprijinire a dezvoltarii sectorului privat si atragere a investitiilor straine.

e Revitalizare urbana si dezvoltarea infrastructurii spatiilor publice, focusata pe satisfacerea celor
mai stringente aspecte ale calitatii vietii in orase.

e Modernizarea infrastructurii tehnico-edilitare si retelelor de utilitati publice, focusata pe
asigurarea adecvata a populatiei cu servicii de apa, canalizare, salubrizare si iluminat stradal.

n cadrul primului obiectiv specific, cel referitor la mobilitate, in portofoliul de proiecte prioritare pentru
Municipiul Cahul au fost propusi ca indicatori de evaluare a performantei:

- Modernizarea a minimum 15 km de drumuri locale,
- Functionarea serviciului local de transport public urban si dotarea acestuia cu minim 24 de unitati
de transport noi.

Astfel, pe viitor, Municipiul Cahul va beneficia de noi oportunitdti de finantare in domeniul mobilitatii
urbane, prin intermediul Programului National de Dezvoltare a Oraselor-Poli de Crestere.

2. ANALIZA SITUATIEI EXISTENTE

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

Prezentul subcapitol are rolul de a evidentia principalele tendinte socio-economice si de dezvoltare urbana
de la nivelul Municipiului Cahul, precum si de a stabili zonificarea nevoilor specifice ale orasului. Analiza
realizatd isi propune studiul asupra modului Tn care principalele aspecte privind potentialul uman si
economic sunt relationate direct cu dezvoltarea locala.
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2.1.1. STRUCTURA DEMOGRAFICA A MUNICIPIULUI CAHUL SI PRINCIPALII INDICATORI
EVOLUTIA POPULATIEI

Municipiul Cahul este al 7-lea oras ca dimensiune raportat la populatia locala, conform datelor ultimului
recensamant din 2014, dupa Chisinau (532.513), Balti (102.457), Tiraspol (133.807), Bender (91.000),
Ribnita (47.949) si Ungheni (30.804). Cu o populatie de 30.769 de locuitori, Municipiul Cahul reprezinta
aproape 30% din populatia totald a raionului (105.324)% Din punct de vedere a populatiei cu resedintd
obisnuita, care ia in calcul si efectul migrator, in perioada 2014-2022 la nivelul orasului se remarca o
scadere de 13%. Scdaderea cea mai accentuata a populatiei se observa in perioada 2014-2019, fiind
inregistrati cu 11,8% mai putinilocuitoriin 2019 fata de 2014. Pandemia de COVID-19 a fost unul din factorii
care au influentat incetinirea descresterii populatiei, in conditiile in care multi cetateni au fost nevoiti sa se
intoarca acasa, iar emigrarea a devenit tot mai putin posibild. Astfel in perioada urmatoare, populatia cu
resedintd obisnuitd a Municipiului Cahul a scazut cu numai 1,8%, de la 24.439 in 2019 la 24.110 locuitori in
2022.

FIGURA 7. EVOLUTIA POPULATIEI CU RESEDINTA OBISNUITA IN MUNICIPIUL CAHUL, 2014-2022
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Sursa: Biroul National de Statistica

Aceasta scadere se Tncadreaza in tendinta nationald, regionala si raionala. La nivel national, desi destul de
sesizabil, n perioada 2014-2022 populatia cu resedinta obisnuita a scazut cu 9,25% - mult mai putin decat
media la scara regionald si locala, unde scaderea populatiei a inregistrat peste 15%, atat in raionul Cahul,
cat si in intreg sudul Moldovei. Tn acest context, Municipiul Cahul face parte din zona cea mai afectatd de
scaderea demografica din tara. Raportat la celelalte localitati urbane din sudul Moldovei, Municipiul Cahul
are o scadere a populatiei care trece de media regionald (11,1%) cu aproape 2 puncte procentuale. Printre
orasele cu cea mai mica scadere a populatiei Causeni (-9,0%) si Taraclia (-2,0%), iar localitatile urbane din
U.T.A Gagduzia au inregistrat chiar o crestere a populatiei din 2014 in 2022 de 3,7% >. Sciderea pronuntat
a populatiei reprezintd o problema pe termen mediu si lung pentru dezvoltarea municipiului, fiind necesare
madsuri de crestere a atractivitatii locale, astfel incat sa se asigure o baza necesara si suficienta pentru
asigurarea serviciilor publice, a fortei de munca locale si, implicit, pentru sustinerea dezvoltarii.

2 Conform datelor publicate de BNS
3 Prelucrarea consultantului pe baza datelor publicate de Biroul National de Statistica
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FIGURA 8. TENDINTE DEMOGRAFICE LA NIVEL LOCAL, URBAN, RAIONAL SI REGIONAL, 2014-2021
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Sursa: Prelucrarea consultantului in baza datelor publicate de BNS

Analizand situatia la nivelul Municipiului Cahul si a raioanelor din imediata vecinatate, se remarca faptul ca
mare parte a acestora se afld pe un trend puternic descendent, exceptie facand U.T.A Gagduzia, care de
altfel are un teritoriu destul de vast si care a inregistrat o scadere a populatiei de numai 1,1% in perioada
2014-2022. Raionul cu cea mai mare scadere a populatiei cu rezidenta obisnuita a fost Cimislia (-21,5% ),
urmat de Cantemir (-19,7%).

FIGURA 9. TENDINTE DEMOGRAFICE IN RAIONUL CAHUL SI ZONA INVECINATA, 2014-2022
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Sursa: Prelucrarea consultantului in baza datelor publicate de BNS

Pe acest fond, se remarca faptul ca la nivelul zonei a fost inregistrata o scadere considerabila a populatiei,
acest lucru fiind in defavoarea localitatilor, remarcandu-se efectele migratiei, lucru care pune o mare
presiune pe perspectivele de dezvoltare urbana a municipiului.
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RAPORTUL DE GEN

n ceea ce priveste raportul de gen, la nivel general, Municipiul Cahul reprezinta o structura pe sexe relativ
echilibratd, inregistrand la nivelul anului 2021 - 13.190 de femei (54,5% din populatia municipiului) si
10.995 de barbati (45,5% din populatia municipiului). Raportul dintre femei si barbati se evidentiaza a fi
unul Tn favoare femeilor (+9,0%). Acesta este cca. de 2 ori mai ridicat in comparatie cu situatia de la nivel
raional (+5,1%) si national (+4,6%), si de 3 ori mai mare in comparatie cu ponderea de la nivelul regiunii de
sud a tarii de (+3,0%).

Acest aspect este corelat cu restul tendintelor demografice, pe de o parte cu diferenta sperantei de viata

la nastere intre femei si barbati, precum si cu imbatranirea demografica, iar pe de altd parte cu migratia de
la nivel local.

FIGURA 10. DINAMICA RAPORTULUI DE GEN IN MUNICIPIUL CAHUL, 2021
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Sursa: Prelucrarea consultantului pe baza datelor publicate de BNS

Analizand dinamica raportului de gen, se remarca faptul ca barbatii sunt avantajati in intervalul 0-24 ani,
urméand ca dup varsta de 25 de ani femeile s fie mai numeroase decat barbatii. incepand cu varsta de 45
de ani, aceastd diferentd in raportul de gen incepe si se creasca exponential. Intre intervalele de varsta 65-
69 de ani, si 70-74 de ani, femeile reprezintad 62,7% si respectiv 63,8% din populatie, iar dupa varsta de 75
de ani, numarul femeilor depaseste numarul barbatilor de 2,1 ori.

STRUCTURA POPULATIEI PE VARSTE

Tn ceea ce priveste structura populatiei orasului Cahul pe varste, se remarci faptul ca la nivelul anului 2021
mare parte din populatie era concentrata in cadrul varstelor 25-49, respectiv 55-69 de ani. La fel se observa
ca numadrul copiilor (0-14) si a tinerilor (15-24) este mai redus decat numadrul adultilor (25-59) si a
varstnicilor (peste 60), cea ce este determinat de rata scazuta a natalitatii.
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FIGURA 11. POPULATIA PE VARSTE IN MUNICIPIUL CAHUL, 2021
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Sursa: Prelucrarea consultantului pe baza datelor publicate de BNS

Analizand evolutia populatiei pe varste in perioada 2014-2021, cea mai mare scadere se inregistreaza la
grupa de varstd cuprinsa Tntre 20-24 ani (-55,1%), urmatd de grupa 15-19 (-40,1%) si grupa 25-29, care a
inregistrat o scadere de -34% in ultimii 7 ani. Cea mai ridicata crestere se observa la grupa de varsta 65-69
(+84%), urmatad de persoanele de 70-74 ani (+36,7%), ceea ce indicd o pronuntata imbatranire a populatiei.
Tendintd de scadere a populatiei tinere, in special in grupele de varsta 15-24 este determinata de
emigrarea populatiei, atat internationala cat si interna, tinerii alegand sa plece peste hotarele tarii sau la
Chisindu in cdutarea unui loc de munca si/sau pentru studii.

FIGURA 12. PIRAMIDA VARSTELOR IN MUNICIPIUL CAHUL, 2021
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Sursa: Prelucrarea consultantului pe baza datelor furnizate de BNS

Tendinta de Tmbatranire demografica a populatiei este datd de evolutia indicelui de Tmbatranire
demograficad, in ultimii ani acesta inregistrand o evolutie crescatoare. Un astfel de indicator si evolutia lui
sunt extrem de relevante in contextul asigurarii serviciilor necesare pe viitor, atat din punct de vedere al
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serviciilor de tip social si medical, precum siin ceea ce priveste mobilitatea si accesibilizarea orasului. Astfel,
populatia in varsta de 50-65 ani, care este numeroasa in prezent, va reprezenta o provocare in viitorul
apropiat, intrucat vor dispune de nevoi specifice suplimentare ce vor trebui asigurate la nivelul orasului.

n acest context, planificarea dezvoltérii orasului trebuie si se concentreze pe gésirea solutiilor optime
pentru asigurarea unei bune accesibilizari a orasului pentru categoria persoanelor varstnice aflate in
crestere, precum si pentru suplimentarea / extinderea serviciilor sociale si medicale astfel incat sa poata
sustine o cerere din ce in ce mai ridicata.

Analizand situatia, in perioada 2014-2021, raportul de imbatranire demografica a crescut cu 32,4%, o
semnificativa care are implicatii importante in evolutia socio-economica a orasului. Totodata, se remarca
faptul ca in anul 2021 numarul persoanelor tinere (0-14 ani) a depasit numarul varstnicilor (65+ ani) cu
1,8% in Municipiul Cahul, iar la nivel national sunt cu 23,7% mai multi tineri decat varstnici.

FIGURA 13. RAPORTUL DE IMBATRANIRE DEMOGRAFICA TN MUNICIPIUL CAHUL, 2014-2021, %o
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Sursa: Prelucrarea consultantului pe baza datelor publicate de BNS

Pe de alta parte, raportul de dependenta demografica este in crestere. Astfel, la nivelul anului 2021 s-au
inregistrat cca. 480 de cetdteni inactivi / 1.000 de locuitori cu potential de a fi activi pe piata muncii.
Raportul de dependenta demografica se afla de asemenea pe un trend ascendent, crescand cu 22,6% in
perioada analizatd. Acest lucru denotad o presiune mai accentuata asupra persoanelor active in ceea ce
priveste nevoia ingrijirii tinerilor si a varstnicilor, inclusiv din punct de vedere a modului de distribuire a
veniturilor in raport cu aceste nevoi.

Tendinta de Tmbatranire a populatiei este una regasita si la nivel national, proportia persoanelor de 65 de
ani si peste din totalul populatiei a crescut cu 35% din 2014 panain 2021. Acest lucru se reflectd in raportul
de dependenta a varstnicilor, care in orasul Cahul in 2021 inregistra 238,0%o, 0 valoare mai ridicata in
comparatie cu anul 2014, cand aceasta era de numai 133,3%o (+44,6%). Acelasi trend de crestere, desi nu
atat de pronuntat, se observa in ceea ce priveste raportul de dependenta a tinerilor, care a crescut de la
213.5%0 Tn 2014 la 242,3%0 In 2021 (+9,2%). Acest lucru vine pe fondul scaderii populatiei tinere (-6,2%) si
a populatiei active (-14,1%) in perioada analizata.

Rata de inlocuire a fortei de munca este un alt indicator cheie in analizarea contextului socio-demografic
la nivelul orasului. Aceasta reprezinta masura in care structura actuala a populatiei poate asigura un volum
suficient de copii si tineri care sa poata inlocui forta de munca ce va iesi la pensie in urmatorii 15 ani.
Valorile privind aceasta rata sunt in crestere cu 9,2% in perioada 2014-2021 in Municipiul Cahul, lucru dat
de faptul ca populatia activa scade intr-un pas mairapid decat populatia tanara. La nivelul anului 2021 rata
de inlocuire a fortei de munca a fost de 726,8%o0, 0 valoare mai scazuta si decat cea inregistrata la nivel
raional (832,6%o), regional (828,5%o) si national (822,5%). Acest lucru inseamna cd la nivelul Municipiului
Cahul, peste 15 ani la 1.000 persoane ce vor iesi din campul muncii vor fi inlocuite de aproximativ 832
persoane, ceea ce va conduce la un deficit de forta de munca de 168 persoane.
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TABEL 4. PRINCIPALII INDICATORI DEMOGRAFICI PRIVIND POPULATIA MUNICIPIULUI CAHUL, COMPARATIV CU
ALTE NIVELURI TERITORIALE, 2021

Orasul Raionul Regiunea Republica
Cahul Cahul Sud Moldova

% tineri (0-14 ani) 67,6 66,3 66,0 66,9
% varstnici (65+ ani) 16,1 15,3 15,8 14,8
gradul de imbatranire 982,6 834,5 868,0 808,0

demografica (%o)

raport de dependenta
demografica (%) 480,3 509,1 515,9 495,7

raport de dependenta a
persoanelor tinere (%o) 242,3 277,5 276,2 274,2

raport de dependenta a
persoanelor varstnice (%.) | 238,0 231,6 239,7 221,5

rata Tnlocuirii fortei de
munca (%o) 726,8 832,6 828,5 822,5

Sursa: Prelucrarea consultantului pe baza datelor publicate de BNS

Luand Tn considerare toti acesti indicatori demografici, este evidentiata necesitatea de stimulare a
natalitatii si de consolidare a populatiei tinere, precum si de masuri concrete de crestere a atractivitatii
municipiului, astfel Tncat sa fie reduse vulnerabilitatile la care acesta risca sa fie supus ca urmare a
Tmbatranirii demografice si a cresterii raportului de dependenta demografica.

2.1.2. MISCAREA NATURALA SI MISCAREA MIGRATORIE

MISCAREA NATURALA

Miscarea naturald este marcatd in principiu de rata sporului natural®, aceasta urmérind un trend puternic
descrescdtor la nivelul Municipiului Cahul (-1626% in perioada 2014-2021). Usoare cresteri ale ratei
sporului natural se inregistreazd doar la nivelul anilor 2014 (0,6%) si 2015 (2,5%). incepand cu anul 2018,
rata sporului natural inregistreaza o scadere abrupta, ajungand la -5,0% in 2020 si -8,8% in 2021. Scaderile
de la nivelul an 2020 si 2021 sunt explicate si de contextul creat de pandemia de COVID-19, ale carei efecte
au avut un impact direct major asupra sporului natural, atat prin prisma scaderii usoare a natalitatii (-2%
fata de 2019), cat si ca urmare a cresterii accentuate a deceselor ca urmare a imbolnavirilor. Astfel, la
nivelul anilor 2020 si 2021 in orasul Cahul s-au inregistrat cele mai multe decese din 2014 Tncoace (355 si
respectiv 425 de decese).

4 Rata sporului natural este reprezentata de diferenta intre rata natalitatii si cea a mortalitatii.
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FIGURA 14. EVOLUTIA RATEI SPORULUI NATURAL IN MUNICIPIUL CAHUL, 2014-2021
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Sursa: Prelucrarea consultantului pe baza datelor publicate de BNS

Tn comparatie cu alte niveluri teritoriale, rata sporului natural in orasul Cahul este semnificativ mai redusa
decat la nivel raional (-6,4%o) si national (-6,2%o), dar foarte aproape de media regionala (-8,2%o). Aceasta
diferentd la nivel teritorial este in primul rand data de rata foarte scdazutad a natalitatii in Municipiul Cahul
(-68,8%.), comparativ cu cea inregistrata la nivelul raionului Cahul (10,7%o) si la nivelul tarii (11,1%.) in anul
2021.

TABEL 5. MISCAREA NATURALA TN MUNICIPIUL CAHUL, COMPARATIV CU ALTE NIVELURI TERITORIALE, 2021

Orasul Raionul Regiunea Republica
Cahul Cahul SuD Moldova

Nascuti vii 5,528 29,230
Rata natalitatii (%o) 8,8 10,7 15,3 11,1
Decedati 425 1,431 8,476 45,437
Rata mortalitatii (%o) 17,6 17,1 23,5 17,3
Rata sporului natural (%o) -8,8 -6,4 -8,2 -6,2

Sursa: Prelucrarea consultantului pe baza datelor publicate de BNS

MISCAREA MIGRATORIE

n ceea ce priveste miscarea migratorie, atat la nivel raional cat si la nivelul regiunii de sud se remarcé un
sold negativ inanul 2021. Astfel, conform datelor BNS, in anul 2021 migratia internationala neta dinraionul
Cahul ainregistrat un sold de -242 persoane, iar migratia interna netd a soldat cu -87 persoane. La nivelul
regiunii numairaionul Taraclia si raionul Basarabeasca auavut un rezultat pozitiv al migratiei internationale,
de 43 sirespectiv 1 persoand. Cu toate astea migratia totald neta a avut un sold negativ peste tot in sudul
tarii, lucru dat de migratia internd. Cea mai mare parte a populatiei s-a relocat la Chisindau, unde in anul
2021 s-au stabilit 12.471 persoane din toata tara.
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TABEL 6. PRINCIPALII INDICATORI PRIVIND MIGRATORIE A POPULATIEI LA DIFERITE NIVELURI TERITORIALE, 2021

Orasul Raionul Regiunea Republica
Cahul Cahul SUbD Moldova

MISCAREA MIGRATORIE

Migratia internationala neta - -242 -721 -6.664
Migratia interna neta - -87 -2.728 0
Soldul migratiei nete - -329 -3.449 -6.664

Sursa: Prelucrarea consultantului pe baza datelor publicate de BNS

Totusi e de mentionat ca efectele reale ale migratiei sunt greu de cuantificat, in conditiile in care de cele
mai multe ori plecdrile sunt neoficializate. Conform datelor prezentate in Strategia de dezvoltare socio-
economicd a raionului Cahul 2023-2030°, in perioada 2015-2021 ar fi plecat un total de 37.804 de persoane.

FIGURA 15. PLECARILE NEOFICIALE DIN RAIONUL CAHUL, 2015-2021
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Sursa: Prelucrarea consultantului pe baza datelor publicate in Strategia DSE

Tncepand cuanul 2020 si respectiv cu impunerea restrictiilor de cilitorie din cauza pandemiei de COVID-19,
se observa o scadere puternicd a numarului plecarilor neoficiale. Astfel in 2021 au plecat 2.535 persoane,
cu 52% mai putini decat Tn 2020 (5.325), iar din 2019 in 2020 numdrul emigrarilor neoficiale a scazut cu
14%.

2.1.3. REPARTITIA POPULATIEI SI RELATIA CU FONDUL CONSTRUIT

Repartitia populatiei in relatie cu fondul construit este dependenta de mai multi factori, atragerea
populatiei fiind direct dependenta de tipul de locuire din zond, apropierea acesteia fata de zona centralg,
serviciile disponibile in zona, etc.

2.1.4. PROFILUL ECONOMIC

fn Municipiul Cahul sunt inregistrate in prezent 623 de firme, acestea avand sediul social pe teritoriul
Municipiului Cahul si a satului Cotihana (3 firme). Aceastd valoare reprezinta 68% din totalul
intreprinderilor active din raionul Cahul si 18,4% din totalul regional. Faptul cd@ Municipiul Cahul
concentreaza peste jumatate din activitatea economicd la nivel raional si peste 1/4 din activitatea
economica la nivel regional confirma pozitia sa de centru economic principal si explica denumirea
de "Capitala de Sud a tarii”.

> Strategia de dezvoltare socio-economica a raionului Cahul 2023-2030
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Tn ceea ce priveste densitatea intreprinderilor®, Municipiul Cahul inregistreaza in prezent 25,8 intreprinderi
active / 1.000 de locuitori - o valoarea foarte ridicatd in comparatie cu media la nivelul regiunii de sud,
unde sunt numai 9,5 intreprinderi active / 1.000 de locuitori si la nivelul raionului Cahul (11 intreprinderi
active / 1.000 de locuitori). De asemenea, densitatea intreprinderilor din mun. Cahul depaseste media tarii
pentru anul 2021 de 23 de intreprinderi active / 1.000 de locuitori. Totodatd, numdrul de firme noi
depaseste numarul de firme inchise in perioada 2014-2019, diferenta dintre cele doua avand o valoare
pozitiva in perioada analizatd, exceptie faciand anul 2017 cand numarul firmelor inchise a fost egal cu cel al
firmelor nou create. Astfel, se remarca un context favorabil pentru dezvoltarea antreprenoriatului la nivel
local, ce poate fi valorificat de Municipiul Cahul pe viitor, inclusiv prin sprijin acordat noilor firme pentru a
supravietui si a-si consolida pozitia pe piata.

La nivelul Municipiului Cahul se depun eforturi in sustinerea dezvoltarii activitatii economice prin atragerea
de noi investitii in crearea de noi companii si reconstructia fabricilor din zona industriala. Astfel, in anul
2014 a fost demarat proiectul Parcul Industrial care a pornit de la ideea crearii in regiunea de Sud a
Republicii Moldova a unui Parc Industrial cu teritoriu delimitat ce ar dispune de toata infrastructura pentru
o activitate economica, intr-un regim de facilitati specifice, in vederea valorificarii potentialului uman si
economic al unei regiuni. Tn anul 2021 Parcul Industrial Cahul a devenit functional prin finalizarea
implementarii proiectului de creare a infrastructurii tehnice. Parcul Industrial Cahul este amplasat pe
teritoriul fostului Combinat de Branzeturi din Cahul, sos. Grivitei si are cu o suprafatad de 5,892 ha. Peteren
sunt amplasate 12 constructii, cu un grad de finalizare de cca. 40%, transmis in folosinta pe un termen de
30 de ani’. Situat in zona industriald, adiacent drumului national R34 pe traseul Cahul-Giurgiulesti, Parcul
Industrial Cahul are accesibilitatea maritima si fluviald asigurata de Portul International Giurgiulesti (45 km)
si conexiune cu Romania prin 2 puncte vamale, Cahul-Oancea si Giurgiulesti-Galati, cu Ucraina -
Giurgiulesti—Reni, punct de trecere rutier, feroviar si naval.

Din punct de vedere al profilului economic, Municipiul Cahul este orientat cu precadere catre comert cu
ridicata si cu amanuntul; intretinerea si repararea autovehiculelor si a motocicletelor — sector economic
care cumuleaza 49,3% din totalul veniturilor de peste 2,5 miliarde MDL a companiilor, in anul 2021.
Industria prelucratoare se afla pe locul doi dupa cifra de afaceri inregistrata. Cele 50 companii din industria
prelucratoare au reprezentat 12% din veniturile de la nivelul Municipiului Cahul. Industria prelucratoare a
Municipiului Cahul se concentreaza in jurul urmatoarelor activitati: productia de piese si accesorii pentru
autovehicule (3% din totalul CA), productia gazelor; distributia combustibililor gazosi prin conducte (2,7%
din totalul CA), fabricarea produselor de brutarie si a produselor fdinoase (2,6% din totalul CA) si fabricarea
articolelor de imbracaminte (2,5% din totalul CA).

® Densitatea intreprinderilor este reprezentatd de numérul de intreprinderi active la 1.000 de locuitori.
" https://sudinvest.md/despre-noi/istorie
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FIGURA 16. DISTRIBUTIA CIFREI DE AFACERI DIN INTREPRINDERILE ACTIVE DUPA SECTORUL ECONOMIC, 2021
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Sursa: Prelucrarea consultantului pe baza datelor furnizate de xyz

Comparativ cu media judeteana sau regionald, Municipiul Cahul inregistreaza o pondere redusa a somerilor
n totalul resurselor de munca — sub 1,5%, in scadere continua dupa anul 2014. Acest fapt este benefic din
perspectivd sociala — oamenii dispun de un loc de munca, insda mai putin benefic din perspectiva
atractivitatii pentru investitori sau a infiintarii unei afaceri. Numarul mic de someri indica mai degraba o
criza a fortei de munca, angajatorii (locali sau straini) gasind cu greu personal disponibil pentru angajare,
si cu atat mai putin personal deja echipat cu calificarile si cunostintele necesare postului vizat.

Conform BNS, numarul mediu de salariati din Municipiul Cahul totaliza, in anul 2021, 6.737 persoane, in
crestere cu 10,8% comparativ cu anul 2014. in aceeasi perioadd, numarul mediu de salariati din
intreprinderile active (excluzand astfel sectorul public), s-a aflat pe o traiectorie relativ constanta ca valoare
(aproximativ 29 mii persoane), cu fluctuatii in perioada 2015-2017, cand efectivul salarial a depasit 31.000
de persoane. Conform ITM, in anul 2020, in Municipiul Cahul isi desfasurau activitatea 41.463 salariati.

Distributia angajatilor pe sectoare economice este una similara cu distributia cifrei de afaceri, astfel ca
sectoarele cu cei mai multi angajati la nivelul anului 2021 erau comertul cu ridicata si cu amanuntul;
intretinerea si repararea autovehiculelor si a motocicletelor (25,2%), industria prelucratoare (20,3%),
constructiile si sandtate si asistentd (13,9%).
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FIGURA 17. DISTRIBUTIA NUMARULUI MEDIU DE SALARIATI DIN INTREPRINDERILE ACTIVE DUPA SECTORUL

ECONOMIC, 2021
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Sursa: Prelucrarea consultantului pe baza datelor furnizate de xyz

Cei mai mari angajatori din Municipiu Cahul, in anul 2021 au fost dupa cum urmeaza:

e Intreprinderea Municipald Cahul ”Piata Centrald” — 834 persoane
e [nstitutia Medico-Sanitara Publica "SPITALUL RAIONAL CAHUL" — 573 persoane
e Societatea cu Raspundere Limitata "DSC DRAEXLMAIER SISTEME DE CABLARE" - 384 persoane

e Centrul Comercial "EUROPA+" — 278 persoane

e Societatea cu Raspundere Limitata "CAHUL-GAZ" - 258 persoane

e SOCIETATEA PE ACTIUNI "TRICON" = 257 persoane

e SOCIETATEA CU RASPUNDERE LIMITATA SANATORIUL "NUFARUL ALB" — 192 persoane
e Intreprinderea Mixta "LABORATORIO TESSILE MOL." S.R.L. =181 persoane

Odata cu dezvoltarea Parcului Industrial Cahul din sudul orasului, se prognozeaza o crestere a numarului
salariatilor din acest sector, astfel este necesara ajustarea capacitatii de transport in concordanta cu onoua

cerere.



FIGURA 18. ANGAJATORII DIN MUNICIPIUL CAHUL
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Sursa: Prelucrarea consultantului




NAVETISM

Centrele urbane din Republica Moldova au caracter polarizator din punct de vedere socio-economic fata
de localitatile inconjuratoare, cu care dezvoltad o relatie bazata mult pe navetism. Avand in vedere o zona
de influenta limitata la o zona limitrofa de 30 km in jurul Municipiului Cahul, calculata in baza faptului ca
oamenii sunt dispusi, in general, sa faca o naveta zilnicd de pana la o ora (intr-un sens), Municipiul Cahul
arein zona sa de influent3 o populatie de peste 130.000 locuitori®. Astfel, este necesar a lua in calcul factori
precum navetismul si migratia interna in dezvoltarea politicilor si strategiilor de dezvoltare a infrastructurii
locale, pentru asigurarea satisfacerii necesitatilor zonei de influenta.

2.1.5. PRINCIPALELE ZONE DE EXPANSIUNE

Dezvoltarea teritoriald si modul de expansiune urbana a unui centru urban sunt doi dintre factorii majori
ce trebuie avuti in vedere Tn contextul evaluarii influentei acestuia, intrucat expansiunea atrage dupa sine
necesitatea asigurarii dotarilor si infrastructurii conexe. Totodata, noile dezvoltari presupun si o presiune
suplimentara asupra infrastructurii de transport existente, in special in cazul celei care asigura legatura
intre oras si zonele periferice si/sau periurbane. Astfel, o datd cu expansiunea urband este necesara si
reevaluarea capacitatilor de transport si, dupa caz, dimensionarea corespunzatoare a serviciilor de
transport oferite.

Tn cazul Municipiului Cahul, expansiunea urband a fost una foarte limitata in ultimii 7 ani, direct corelata si
cu evolutia populatiei. Astfel, expansiunea limitata inregistrata in oras este direct relationata si cu scaderea
populatiei din ultimii ani, in perioada 2014-2021 aceasta suferind o scadere de 13%.

n acelasi timp, expansiunea Municipiului Cahul este limitatd si de epuizarea rezervei 5% si primaria nu
dispune de terenuri pentru constructia caselor individuale de locuit, ce trebuie atribuite familiilor noi
formate, in conformitate cu Codul funciar a R.Moldova nr. 828 din 25.12.1991 art. 11. Tn legiturd cu
necesitatea dezvoltarii teritoriului din intravilanul localitatii in corespundere cu exigentele urbanistice
actuale si lipsa terenurilor posibile pentru constructia caselor individuale de locuit, in 2020 primaria
Municipiului Cahul a adoptat decizia cu privire la aprobarea planului urbanistic de detaliu “Cartierul locativ
cu constructii individuale din s.Cotihana, mun. Cahul”, elaborat de catre INCP ”URBANPROIECT”, amplasat
in partea de vest a satului Cotihana. Tn baza proiectului va fi separat terenul cu suprafata totald 5,6 ha, cu
50 loturi cu suprafata circa 0,07 ha fiecare cu destinatie pentru constructie individuala.

n ceea ce priveste dezvoltarea zonelor construite, la fel se remarca un proces destul de lent, in special din
prisma construirii locuintelor. Tn perioada 2016-2021, primé&ria Municipiului Cahul a eliberat 236 autorizatii
de construire?, dintre care majoritatea (cca. 80%) au fost destinate clddirilor rezidentiale (9%) si caselor de
locuit individuale (71%). Restul au fost orientate catre cladiri administrative, cladiri pentru comert cu
ridicata si cu amanuntul, respectiv pentru alte tipuri de cladiri. Tn anul 2021, in Municipiul Cahul au fost
date in exploatare apartamente in blocuri locative; camine si case de locuit individuale cu o suprafata totala
de 10.982 m?, ceea ce reprezintd cu 240% mai mult decat in anul 2020. Majoritatea suprafetei de locuit
date Tn exploatare in 2021 revine blocurilor locative (66,4%).

Mai multe constructii noi, atat blocuri locative cat si centre comerciale, se pot observa pe strada Alexei
Mateevici din Municipiul Cahul. Tn perioada 2015-2021, primdria a raportat finalizarea lucrdrilor de
constructie a 3 centre comerciale si 2 blocuri locative, iar alte 2 blocuri locative sunt in proces de
constructie.

2.2. RESURSELE FINANCIARE ALOCATE MOBILITATII

In perioada 2019 - 2022, Primaria Municipiului Cahul a alocat sume importante, ce variazi intre 15 % si
21 %, din bugetul local pentru reabilitarea infrastructurii drumurilor. Din suma totala alocatd, aproximativ

B Studiu privind centrele urbane de dezvoltare in Republica Moldova
® Rapoartele anuale privind activitatea Primariei Municipiului Cahul pe anii 2016-2021, BNS
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10.000.000 de lei sunt transferuri de la bugetul de stat, restul reprezentand surse proprii sau finantare
internationala.

TABEL 7. BUGET ALOCAT MOBILITATII URBANE iIN PERIOADA 2019 — 2022

Cheltuieli totale mii lei 198,603 152,779 123,624 122,060 96,470
Reparatia drumurilor mii lei 16,076 22,917 23,709 25,331 17,011
Ponderea % 8% 15% 19% 21% 18%

Sursa: Primaria Municipiului Cahul

STRATEGIA DE DEZVOLTARE A MUNICIPIULUI CAHUL pentru perioada 2019 — 2025 include ca obiectiv
specific “reabilitarea drumurilor locale si decongestionarea traficului din zona centrala”. Pentru atingerea
acestui obiectiv, in perioada 2019 - 2022, au fost demarate o serie de proiecte, precum:

e Reparatia capitala a Str. Grivitei si Str. Dunarii;

e Reconstruirea trotuarelor de pe: Prospectul Republicii, Str. Stefan cel Mare, str. Dunarii, str. Mihai
Eminescu, Str. Mihail Frunze, Str. Vasile Stroiescu, etc.;

e Amenajarea drumurilor de acces in curtile blocurilor locative;

e Construirea siamenajarea statiilor de autobuz.

Modernizarea drumurilor este in continuare in plina desfasurare, deoarece reparatia capitalda a acestora
necesita alocarea unor sume mari din buget, dar si din cauza faptului ca aceste lucrari trebuie sa fie corelate
cu alte proiecte de importanta majord, cum este proiectul ce implica reabilitarea sistemului de canalizare.
De exemplu, proiectul privind reabilitarea Str. Vasile Stroiescu prevede inclusiv construirea retelei de
canalizare, iar proiectul de reabilitare a Str. Alexei Sciusev prevede renovarea apeductului si construirea
retelei de canalizare, lucrari ce trebuie executate inaintea lucrarilor de reparatie ale drumurilor.

PROGRAMUL PNUD ”"EU4MOLDOVA: REGIUNI-CHEIE” sustine consolidarea coeziunii economice,
teritoriale si sociale, prin facilitarea cresterii socio-economice locale incluzive si durabile si imbunatatirea
standardelor de viatd ale cetatenilor din 2 regiuni cheie, inclusiv Municipiul Cahul.

Programul acorda pana in anul 2025 asistenta Primariei Municipiului Cahul in elaborarea proiectului tehnic
de amenajare a centrului municipiului si cuprinde proiectele din tabelul de mai jos.

TABEL 8. PROIECTE CUPRINSE IN PROGRAMUL PNUD ”"EU4MOLDOVA: REGIUNI-CHEIE”

NUME PROIECT ACTIUNI ORIZONT ABORDARE PMUD
IMPLEMENTARE

Revitalizarea Organizarea circulatiei 2024 Proiect esential pentru PMUD.
Bulevardului Victoriei,

transpor‘tulw auto intr-un
sectorul cuprins Intre

. singur sens;
Strada loan Voda cel . o
Cumplit si Prospectul * Inldturarea pavajului
Republicii existent si pavarea

trotuarelor cu dale din
beton;

®  Amenajarea pistei pentru
biciclisti in partea dreapta
a carosabilului (pe directia
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NUME PROIECT ACTIUNI ORIZONT ABORDARE PMUD
IMPLEMENTARE

Parcul Central — Palatul de

Cultura);
Revitalizarea Str. Mihai e Revitalizarea zonei ”Piata 2025 Proiect esential pentru PMUD.
Eminescu, sectorul Horelor” pentru

cuprins intre Str. 31

. vizionarea de concerte,
august 1989 si Str. B.P.

dotata cu mobilier urban

Hasdeu ) N .
ce incorporeaza spatii
Verzi;
® Amenajarea  scuarurilor
din zona aferents;
Revitalizarea Bd. e nldturarea pavajului / 2023 Proiect esential pentru PMUD.
Victoriei, sectorul asfaltului  existent i

cuprins intre Prospectul

e . . amenajarea trotuarelor cu
Republicii si Str. Vasile

dale din beton si

Stroiescu

amenajarea pistelor

pentru biciclete;

® Reabilitarea cailor de

acces catre

Sanatoriul “Nufarul Alb”;
Reconstruirea aleilor, 2023 Se va analiza fezabilitatea
locurilor de parcare si a proiectului
zonei verzi de pe
teritoriul adiacent
Palatului de
Cultura “Nicolae
Botgros”

Una dintre sursele de finantare sau cofinantare pentru proiectele de dezvoltare a infrastructurii de
transport este datd de PROGRAMUL NATIONAL DE DEZVOLTARE A ORASELOR-POLI DE CRESTERE iN
REPUBLICA MOLDOVA PENTRU ANII 2021-2027. In portofoliul de proiecte prioritare ce urmeazi sa fie
implementate sunt incluse:

e Reabilitarea infrastructurii drumurilor;
e Dezvoltarea sistemului de transport public urban —dotarea tehnica cu unitati de transport ecologic.

Se estimeaza ca programul va finanta aproximativ 50 % din valoarea proiectelor, diferenta urmand sa fie
sustinutd din bugetul local sau finantari internationale.

Proiectul transfrontalier din cadrul Programului Operational Comun Romadnia — Republica Moldova
— ”SUSTENABILITATE, MOBILITATE SI ACCESIBILITATE IN REGIUNEA TRANSFRONTALIERA CAHUL -
OANCEA - O MAI BUNA INFRASTRUCTURA DE TRANSPORT” prevede reabilitarea a 3,2 km de drum pe
cateva segmente ce faciliteaza traficul transfrontalier de marfurisi persoane, de pe Str. Grivitei, Str. Nufarul
Alb si Str. Dunarii din Municipiul Cahul.

2.3. CONECTIVITATE LA NIVEL EUROPEAN SI NATIONAL

Politica UE privind reteaua transeuropeana de transport (TEN-T) vizeaza construirea in intreaga UE a unei
retele de transport eficace, multimodale si care sa se intinda pe intreg teritoriul UE. Aceasta cuprinde caile
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ferate, cdile navigabile interioare, rutele de transport maritim pe distante scurte si drumurile legate de
orase, porturile maritime si interioare, aeroporturi si terminale.

Politica TEN-T este un instrument-cheie pentru dezvoltarea unei infrastructuri de transport coerente,
conectate si de Tnaltd calitate Tn intreaga UE. Aceasta stimuleaza transportul durabil si mai eficient de
persoane si de marfuri, asigurad accesul la locuri de munca si servicii si faciliteaza schimburile comerciale si
cresterea economica. De asemenea, consolideaza coeziunea economica, sociala si teritoriala a UE prin
crearea unor sisteme de transport fara sincope la nivel transfrontalier, fara legaturi lipsa si blocaje.

Comisia Europeana a identificat nevoia de a prelungi aceste coridoare de transport si in tarile aflate in
imediata vecinatate a tarilor membre UE, cu statutul de tari candidate (Republica Moldova si Ucraina).
Reteaua este alcatuitd in prezent din 9 coridoare principale, dintre care doar 1 cuprinde teritoriul Republicii
Moldova — Coridorul Marilor Baltica-Neagra-Egee. Aceasta retea constituie baza cooperarii dintre UE si

tarile candidate in domeniul infrastructurii, inclusiv pentru consolidarea conexiunilor transfrontaliere cu
UE.

47



FIGURA 19. RETEAUA TEN-T REVIZUITA
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Sursa: https://transport.ec.europa.eu/news/commission-amends-ten-t-proposal-reflect-impacts-infrastructure-
russias-war-aggression-against-2022-07-27_en

Municipiul Cahul nu este direct conectat la reteaua europeand de transport TEN-T, acesta aflandu-se situat
periferic fata de infrastructura aferenta coridoarelor. Desi Republica Moldova este traversata doar de 1
coridor european, Cahul are accesibilitate ridicata si la Coridorul Rin-Dundre. Cea mai apropiata legatura
este cea cu reteaua maritima TEN-T, prin intermediul Municipiului Galati (acces la Coridorul Rin-Dundre),
situat la aproximativ 66 km de orasul Cahul.

Din punct de vedere rutier si feroviar, Municipiul Cahul se afla intr-o situatie mai putin favorabild, cel mai
apropiat coridor european fiind in capitala Republicii Moldova — Chisindu, la o distantd de aproximativ 166
km. Din Chisindu este facilitat accesul la reteaua rutierd si feroviara din cadrul coridorului Marilor Balticd-
Neagra-Egee, acesta facand legatura Moldovei cu centre urbane de nivel European.
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FIGURA 20. VECINATATEA MUNICIPIULUI CAHUL CU RETEAUA TEN-T DIN REPUBLICA MOLDOVA $| ROMANIA
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Sursa: https://ec.europa.eu/transport/infrastructure/tentec/tentec-portal/map/maps.html

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

La nivel national, Municipiul Cahul este conectat la reteaua rutiera prin intermediul drumurilor nationale
republicane R34, ce asigura legatura cu capitala Republicii Moldova, R34.1, ce leaga orasul cu punctul vamal
de trecere a frontierei spre Romania — Oancea si R38, care face legatura orasului cu punctul vamal Taraclia,
facilitand traversarea frontierei spre Ucraina. De asemenea, ambele drumuri au conexiuni aferente cu
drumul european E584 (Poltava — Chisindu — Giurgiulesti — Galati — Slobozia) si drumul national magistral
M3 (Chisinau — Cimislia — Vulcanesti — Giurgiulesti — frontiera cu Romania).

TABEL 9. DRUMURI DE IMPORTANTA NATIONALA PE TERITORIUL MUNICIPIULUI CAHUL

“

R34 Republican Hincesti — Leova — Cahul — Giurgiulesti
R34.1 Republican Cahul = punctul vamal Oancea
R38 Republican Taraclia — Cahul — Vulcanesti

Sursa: Prelucrarea consultantului

Pentru a ajunge pe cale rutierd in Romania, exista 2 posibilitati fezabile. Bineinteles, cea mai accesibila
variantd este punctul vamal Cahul-Oancea, unde timpul de asteptare, conform Politiei de Frontiera din
Romania este de 10-15 minute pentru autoturisme, si respectiv de 30 de minute pentru vehicule grele. Cea
de-a doua alternativa este punctul vamal Giurgiulesti-Galati, pentru care timpul estimat de asteptare este
acelasi. Astfel, varianta favorabila ramane punctul vamal Cahul-Oancea.

Cahul nu se bucura insa de o accesibilitate regionala buna si pe cale feroviara, fiind deservit doar de
transport feroviar de marfuri. Gara din Galati reprezinta astfel cea mai buna alternativa pentru transportul
de pasageri. Aceasta faciliteaza accesul la centre urbane importante din Romania, precum Brasov,
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Constanta sau Bucuresti. Pentru conexiuni cu centrele urbane din Republica Moldova sau Ucraina, Gara
Chisindu este situata la o distanta de aproximativ 166 km de Cahul.

La nivel national existd ”Planul de reabilitare si modernizare” elaborat de 1.S. ”Calea Ferata din Moldova”
si “Strategia de transport si logistica pe anii 2012-2022". Acestea identifica necesitatea reabilitarii
infrastructurii feroviare pe ruta Giurgiulesti — Cahul — Prut — Basarabeanca, sursa de finantare fiind Tnsa
neidentificatd, iar proiectul neinitiat. De asemenea, pe sectorul rutier, Strategia de transport propune ca
proiecte reabilitarea drumurilor nationale R34 si R38.

Un alt aspect relevant in ceea ce priveste conectivitatea nationald si europeana este reprezentat de
transportul pe cale aeriana. Municipiul Cahul dispune de un aeroport propriu, care nu este dat in folosinta.
Astfel, cele mai apropiate aeroporturi sunt prezentate in tabelul de mai jos.

TABEL 10. ACCESIBILITATE PE CALE RUTIERA CATRE AEROPORTURILE DIN VECINATATEA MUNICIPIULUI CAHUL

AEROPORT DISTANTA PE CALE RUTIERA DISTANTA KM

Aeroportul International Chisinau 2h 30 min. 166

Aeroportul International ”“George 2h56 min. 175
Enescu” Bacdu

Aeroportul International lasi 3h 8 min. 188

Sursa: Prelucrarea consultantului pe baza datelor furnizate de Google Maps

Analizand cele 3 aeroporturi din punct de vedere al accesibilitatii, se remarca faptul ca cel mai apropiat
aeroport este cel situat in Chisindu, fiind accesibil in circa 150 de minute pe cale rutiera. Tn cazul celorlalte
2 aeroporturi, durata de deplasare este ceva mai ridicata, fiind de circa 176 de minute in cazul aeroportului
din Bacdu, respectiv de 188 de minute pentru Aeroportul International lasi.

Din punct de vedere al clasificarii aeroporturilor, Aeroportul Chisindu este cel mai mare aeroport al
Republicii Moldova si este clasificat drept aeroport international. Acesta ofera o diversitate mare de
destinatii atat in Europa, cat siin afara ei. Aeroportul International “George Enescu” din Bacdu are o oferta
mai redusa, operand doar 3-4 zboruri internationale pe zi, iar Aeroportul International lasi are o oferta
situata Tntre cele 2 expuse anterior, operand aproximativ 12 zboruri pe zi, majoritatea avand destinatii
europene.

Tn acest context, optiunea favorabild pentru locuitorii Municipiului Cahul rimane Aeroportul International
Chisindu, acesta fiind pe de o parte si cel mai usor accesibil, iar pe de alta parte oferind o ofertd bogata de
destinatii. Cu toate acestea, este necesara optimizarea legaturilor catre aeroport astfel incat sa fie
conturatd o accesibilitate mai ridicata a populatiei locale catre serviciile de transport aerian.

2.3.1. MOBILITATE TRANSFRONTALIERA

Raionul Cahul se afla la granita cu Romania, invecinandu-se cu aceasta, prin intermediul judetului Galati,
pe o distantd de aproximativ 90 de km, cele doua unitati administrativ teritoriale fiind separate de raul
Prut. Punctul de trecere a frontierei Cahul — Oancea se afla la o distanta de aproximativ 6 km de Municipiul
Cahul, fiind cea mai accesibild alternativa pentru traversarea granitei si intrarea in Romania.

In ceea ce priveste numérul persoanelor care traverseazi frontiera prin intermediul acestui punct de
trecere, se observa o crestere echilibrata a acestora in perioada 2018 — 2019, cu o scadere accentuata in
anul 2020. Declinul numarului de persoane ce au tranzitat frontiera se datoreaza restrictiilor de calatorie,
ce au venit o datd cu pandemia de COVID-19. Dupd eliminarea treptata a acestor conditii, numarul
traversarilor frontierei a inceput sa creasca din nou, in anul 2021 acestea fiind de trei ori mai multe decat
anul anterior, iar in anul 2022 revenind aproape la nivelul anului 2018 si per total, destul de aproape si de
nivelul inregistrat Tn anul 2019 (maximul atins in perioada analizatd). Astfel, daca numarul persoanelor ce
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folosesc punctul de frontiera Cahul — Oancea pastreaza aceeasi evolutie, in urmatorii ani, numarul maxim
atins va fi depasit.

FIGURA 21. EVOLUTIA NUMARULUI DE PERSOANE CARE AU FOLOSIT PUNCTUL DE TRECERE A FRONTIEREI DIN
MUNICIPIUL CAHUL, iN PERIOADA 2010 — 2022
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Sursa: Prelucrarea consultantului pe baza datelor furnizate de Inspectoratul General al Politiei de Frontiera

Pentru numarul autoturismelor care au traversat punctul de frontiera in perioada 2018 — 2022 acelasi tipar
al evolutiei este pdstrat, cele mai multe treceri fiind inregistrate in anul 2019 (277.716) si in anul 2018
(275.661). Similar cu trendul inregistrat in tranzitul persoanelor, circulatia vehiculelor a scazut bruscinanul
2020, urmand apoi o noua crestere, aceasta ajungand n anul 2022 la valori apropiate de cele inregistrate
fnaintea pandemiei. Pe parcursul celor cinci ani de analiza, numarul de vehicule inregistrate la iesirea din
Romania este mai mare decat cel al vehiculelor ce ies din Republica Moldova.

FIGURA 22. EVOLUTIA NUMARULUI DE VEHICULE CARE AU FOLOSIT PUNCTUL DE TRECERE A FRONTIEREI DIN
MUNICIPIUL CAHUL, iN PERIOADA 2010 — 2022
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Sursa: Prelucrarea consultantului pe baza datelor furnizate de Inspectoratul General al Politiei de Frontiera
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n aceeasi perioada de referintd, 2018 — 2022 au fost inregistrate trecerile la punctul de frontierd Cahul -
Oancea in randul camioanelor. Pandemia de COVID-19 isi face resimtite efectele si in acest sector, valorile
inregistrate in anul 2020 fiind cele mai reduse din toata perioada analizata. Anul 2022 este marcat de un
alt eveniment major sianume declansarea razboiului dintre Ucraina si Rusia, punctul de trecere a frontierei
Cahul — Oancea fiind utilizat constant de camioanele Ucrainene. Cu toate acestea, datele statistice nu
reflecta o crestere fata de anul anterior, fiind Tnregistrata chiar o scadere fata de anul 2021.

FIGURA 23. EVOLUTIA NUMARULUI DE CAMIOANE CARE AU FOLOSIT PUNCTUL DE TRECERE A FRONTIEREI DIN
MUNICIPIUL CAHUL, iN PERIOADA 2010 — 2022
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Sursa: Prelucrarea consultantului pe baza datelor furnizate de Inspectoratul General al Politiei de Frontiera

Traficul de vehicule Ucrainene, este in continuare foarte ridicat, astfel punctul de trecere a granitei Cahul —Oancea
trebuie si dispuna de infrastructura necesard pentru a putea sustine acest trafic intens. in momentul de fat3, in
Oancea nu exista o centura, traficul greu traversand localitatea si ingreunand procesul de tranzitare, la punctul vamal
neexistand spatii adecvate pentru stationarea acestora in orele de varf, camioanele fiind nevoite sa astepte pe prima
banda de circulatie.

O alta problema identificata este calitatea degradata a drumului care leaga cele doua tari, in special portiunea dintre
cele doua puncte vamale si cea imediat urmatoare dupa trecerea punctului vamal Cahul, spre Municipiul Cahul. De
asemenea, lipsa infrastructurii velo este un alt punct slab, granita neputand sa fie trecuta nici pietonal, biciclisti fiind
pusi in pericol la traversarea punctului de frontiera.

Cu toate acestea, conform datelor furnizate de catre Inspectoratul General al Politiei de Frontiera din Romania, nu
exista proiecte transfrontaliere Romania — Republica Moldova in domeniul transportului si mobilitatii aflate in curs
de implementare, implementate in ultimii 5 ani sau planificate pentru perioada 2021 —2030.

2.4. RETEAUA STRADALA

Reteaua stradald a Municipiului Cahul insumeaza 110 km si este conturata de cele trei drumuri republicane
de importanta nationala: R34 (Hincesti-Leova-Cahul-Slobozia Mare), R34.1 (Cahul-frontiera Romania) si
R38 (Vulcanesti-Cahul-Taraclia). Drumul republican R34 corespunde cu centura de vest a Municipiului
Cahul, partea de est nefiind inca deservita de o varianta ocolitoare. Cu toate acestea, drumul R38 si legatura
R38.2 pot constitui o alternativa pentru o viitoare centura pe partea estica. Municipiul este situat pe raul
Frumoasa la o distantd de 166 km de capitala Republicii Moldova — Chisindu si de 66 km de orasul Galati
din Romania. De asemenea, Cahul are conexiune directd cu Romania, stat membru al Uniunii Europene,
prin intermediul punctului vamal Cahul-Oancea.
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TABEL 11. DRUMURILE REPUBLICANE DE PE SUPRAFATA MUNICIPIULUI CAHUL

Tip Drum Imbricamintea rutiera Calitatea Masa maxima admisa

imbracamintii

R34 Republican Beton asfaltic o 9t
R34.1 Republican Beton asfaltic Mediocrs 9t
R38 Republican Beton asfaltic Mediocrs gt

Sursa: Prelucrarea consultantului

Municipiul Cahul s-a dezvoltat pe o trama a retelei de drumuri si strazi de tip grid, ce divizeaza orasul in
insule de 150 m. Teoretic retele stradale de tip grid sunt foarte bine optimizata si ofera o conectivitate
ridicatd. Reteaua municipiului Cahul nu este insa ierarhizatd (iese in evidenta doar coridorul central de
transport R38) iar o serie de discontinuitati (strazi intrerupte) fac dificila folosirea optima a acesteia.
Intreruperi de strazi din cauza unor constructii sau parcele neregulate ingreuneazi utilizarea unor
optimizari de tip sensuri unice.

Reteaua de transport a municipiului este divizata de particularitatile configuratiei reliefului cu declivitati
ridicate, dar si de raul Frumoasa. Zonele aflate in panta reprezinta o problema majora pentru circulatia din
oras. Lipsa imbrdacamintii stradale, duce la blocarea acestor strazi ori de cate ori sunt conditii meteo
nefavorabile, oamenii fiind nevoiti s3 mearga pe jos pana la o strada principala.

ZONE CU DISCONTINUITATI N RETEAUA RUTIERA (CERCURI ROSII)

Sursa: Prelucrarea consultantului

Strazile principale la nivel local sunt Prospectul Republicii, Strada Stefan cel Mare, Strada Vasile Alecsandri,
Strada Alexei Sciusev, Strada Bogdan Petriceicu Hasdeu si Strada Ivan Spirin. Acestea indeplinesc functia
de magistrale de importanta urband, dispundnd de imbracaminte rutiera rigida si asigurand legaturile cu
iesirile / intrarile din oras. Doar doud dintre aceste strazi sunt desfasurate pe directia nord-sud (Prospectul
Republicii, Strada Vasile Alecsandri), celelalte 4 dezvoltandu-se paralele cu raul Frumoasa, pe directia est-
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vest. Trama stradald secundara este dezvoltata in mare parte de-o parte si de alta a celor doua strazi
mentionate, exceptie facand zona de nord a municipiului unde reteaua stradald este dezvoltata doar in
estul Strazii Vasile Alecsandri, in partea de vest aflandu-se calea ferata.

Pe langa acestea, o serie de alte cateva segmente rutiere, evidentiate in figura de mai jos, dispun de
Tmbracdaminte rutiera rigida si permit deplasarea vehiculelor fara a crea disconfort. Culoarea rosie de pe
hartd indica segmentele de drum aflate intr-o stare nemultumitoare.

Conform datelor furnizate de Primaria Municipiului Cahul, in prezent circa 45% dintre strazile din municipiu
sunt asfaltate. Cutoate acestea, pe o mare parte dintre acestea, circulatia este ingreunata din cauza calitatii
precare in care se aflda imbracamintea stradala.
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FIGURA 24. STAREA RETELEI STRADALE
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Sursa: Prelucrarea consultantului
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La periferia orasului drumurile duc lipsa de conexiuni cu restul retelei stradale si nu dispun de niciun tip de
imbracaminte rutiera. Cele maiintalnite situatii de acest gen se regdsesc in zona de nord a orasului, dar si
in zona delimitata de Sanatoriul ”"Nufarul Alb” sistrada Mihai Viteazu. Specificul acestor legaturi precare si
drumuri degradate este dat de relieful cu declivitati ridicate, ce are ca si consecinta strazi inguste si
ingreuneaza reconfigurarea acestora fara a afecta casele deja construite.

Cu exceptia zonelor mentionate anterior, strazile existente sunt generoase, prezentand trotuare bine
dimensionate si vegetatie de aliniament. De cele mai multe ori benzile de circulatie sunt chiar mai late de
3,5-4 m pe sens.

Pe baza motivelor expuse anterior, principalele fluxuri de trafic ajung sa tranziteze zona centrald pe artera
R38 si pe arterele mai mici ce intra in conexiune cu aceasta. Acest aspect ridica o serie de disfunctionalitati
din punct de vedere al calitatii locuirii, ca urmare a traversarii intregului oras de catre traficul de tranzit in
lipsa unei centuri aflate intr-o stare buna, care sa permita redirectionarea acestuia in afara zonelor
urbanizate.

Intersectia dintre Strada Doinelor, Strada Mihai Viteazu si Prospectul Republicii oferd accesul populatiei la
autogara municipiului, la cartierul de case din partea de sud si face legatura cu drumul R38 si implicit cu
iesirea din oras. Astfel, desi este o zona frecvent tranzitatd, aceasta nu este amenajata corespunzator si
produce adesea congestie si evenimente in trafic.

Presiunea exercitata asupra infrastructurii existente este corelatd si cu cererea de transport datd de
principalii generatori de trafic din oras. Pe de o parte vorbim despre punctul vamal Cahul-Oancea. Pentru
a ajunge la drumul de legatura cu frontiera (R34.1), vehiculele ce patrund prin zona de est a municipiului
sunt nevoite sad tranziteze de asemenea zona centrald si intregul oras. Pe de alta parte vorbim despre
angajatorii, institutiile de Tnvatamant si cele de sanatate ale Municipiului Cahul, care atrag un bazin de
populatie mai ridicat, deservind si localitatile invecinate. Este cu atat mai important in acest context ca
aceste nevoi de transport sa fie asigurate intr-un mod sustenabil, care sa nu puna presiune pe
infrastructura existenta si care sa fie orientat catre mijloace de transport mai prietenoase cu mediul in
defavoarea autovehiculului personal.
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FIGURA 25. FLUXURILE DE TRAFIC
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Sursa: Prelucrarea consultantului




Generatorii de trafic din centrul Municipiului Cahul produc un flux ridicat de trafic, care se suprapune cu
traficul de tranzit ce este nevoit sa traverseze orasul, astfel apar probleme de congestionare a zonei
centrale, existand chiar reglementari locale, ce interzic deplasarea pe unul dintre sensurile de circulatie
intre orele 08:00-17:00, la intersectia dintre Strada Stefan cel Mare si Prospectul Republicii, pentru a facilita
astfel calmarea traficului. De asemenea, o altd masura de calmare a traficului prezenta in Municipiul Cahul
este reprezentata de strazile ce au limitare de viteza la 30 sau 20 km/h, dupa cum se poate vedea in tabelul
de mai jos.

TABEL 12, STRAZI CU RESTRICTII DE VITEZA

Strazi cu limita de viteza 20 km/h Strazi cu limita de viteza 30 km/h

Strada Mihai Viteazul Stefan cel Mare, 111 — Strada Stefan cel Mare 30
Strada lon Luca Caragiale
Bulevardul Victoriei

Strada Stefan cel Mare
Sursa: Prelucrarea consultantului pe baza datelor furnizate de Inspectoratul de Politie Cahul

Conectivitatea este redusa in zonele adiacente raului Frumoasa, dar si in zonele de case situate in nordul
si sudul orasului. Raul Tngreuneaza conectivitatea pe directia nord-sud, peste acesta existand doar trei
treceri aflate la o distanta de aproximativ 1,2 km una de cealalta. Numarul redus de legaturi, atat rutiere
cat si pietonale, face ca aceste treceri existente pe Prospectul Republicii, Strada Nucilor, Strada Nufarul
Alb-Unirii sa fie suprasolicitate. O altd fragmentare are loc intre cel mai nordic cartier al orasului si zona
centrald, legatura dintre acestea fiind facuta doar prin intermediul arterei principale R34, restul drumurilor
din oras neavand continuitate. De asemenea, accesul in zona de case din spatele Sanatoriului “Nufarul Alb”
este Tngreunatd de numarul insuficient de conexiuni cu arterele principale. Pe langa aceste probleme,
trama prezintd zone in care nu prezintd continuitate, de exemplu la intersectia dintre Strada Stefan cel
Mare si Strada Plugarilor sau cea dintre Strada Stefan cel Mare si Strada lon Neculce.

Cu toate acestea, principala problema privind reteaua de circulatii rutiere ramane calitatea Tmbracamintii
rutiere, peste 40% din strdzi sunt degradate sau de pamant, aspect care face foarte dificila circulatia.

2.5. TRANSPORTUL PUBLIC

n prezent, transportul public din Municipiul Cahul este reprezentat de transportul public de persoane pe
cale rutiera, atat la nivel raional, cat si la nivel local.

2.5.1. TRANSPORT FEROVIAR

Municipiul Cahul este traversat de linia 16 de cale ferata, aceasta fiind linie simpla neelectrificata, care face
legatura intre Giurgiulesti si Cantemir, Tnsa aceasta este folosita in prezent doar pentru transportul de
marfd. Basarabeasca este cea mai apropiata gara de calatori, ce are legatura cu capitala Chisinau, pe ruta
Basarabeasca — Calinari — Revaca — Chisinau, dar aceasta nu este o legatura directa. Totodata, cele mai
apropiate gari din orase din Romania sunt cele din Barlad, Galati si Braila, dar transferul este unul dificil din
cauza schimbarii ecartamentului.

Gara din Municipiul Cahul a fost in trecut destinata calatorilor si are si in prezent toate facilitatile pentru a
functiona, insa sunt necesare lucradri de modernizare atat la nivelul cladirii, cat si la nivelul terenului din
jurul acesteia.
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FIGURA 26. GARA DIN MUNICIPIUL CAHUL

Sursa: Arhiva consultantului
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FIGURA 27. RETEAUA DE CAlI FERATE DIN REPUBLICA MOLDOVA
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Sursa: Calea Ferata din Moldova

2.5.2. TRANSPORT PUBLIC RAIONAL

Consiliul Raional Cahul a aprobat in anul 2014 Programul de transport raional Cahul pentru perioada

01.01.2015-01.01.2023, prin care s-a stabilit lista operatorilor de transport antrenati la deservirea curselor
regulate incluse in Program.
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TABEL 13. PROGRAMUL DE TRANSPORT RAIONAL CAHUL

CODUL RUTA NUMAR CURSE | INTERVAL OPERATORUL
RUTEI ZILNICE ORAR TRANSPORT

4179/4181  Cahul = Badicul 06:20—16:00 S.A. Parcul de Autobuze si
Moldovenesc Taximetre Nr. 8
4182 Cahul - Burlacu 3 06:50-15:30 S.R.LElit Trans Auto
4183 Cahul — Andrusul de SUS 11, din care 1 06:00-16:00 S.A. Parcul de Autobuze si
cursa era in Taximetre Nr. 8
stadiul de
concurs in anul
2014
4184 Cahul — Giurgiulesti 13 06:35-18:15 5 curse - S.R.L Elit Trans Auto

8 curse - S.A. Parcul de
Autobuze si Taximetre Nr. 8

4186 Cahul — Colibasi 9 05:55-15:20 1 cursd —1.I. V.A.C. Cilin
2 curse - S.R.L Elit Trans Auto

6 curse - S.A. Parcul de
Autobuze si Taximetre Nr. 8

4187 Cahul - Manta 18 06:15—18:00 S.A. Parcul de Autobuze si
Taximetre Nr. 8
4188 Cahul — Slobozia Mare 4, din care 1 06:30-14:15 2 curse - S.R.L Elit Trans Auto
;:ar;:” era (::2 1 cursa - S.A. Parcul de
R Autobuze si Taximetre Nr. 8
concurs Th anul
2014
4189 Cahul - Pelinei 2 07:00-12:00 .. V.A.C. Célin
4275 Taraclia De Salcie - Cahul 4 07:00-15:30 2 curse - S.A. Parcul de
Autobuze si Taximetre Nr. 8
2 curse - S.R.L Elit Trans Auto
4568 Cahul - Huluboaia 3 06:20-18:20 S.A. Parcul de Autobuze si
Taximetre Nr. 8
4711 /4833 Crihana Veche - Cahul 9 06:20—15:45 S.A. Parcul de Autobuze si
Taximetre Nr. 8
4763 Doina - Cahul 2 07:00-16:15 S.A. Parcul de Autobuze si
Taximetre Nr. 8
4820 Cahul - Lopatica 2 06:00—13:40 S.R.LElit Trans Auto
4821 Cahul - Moscovei 3 7:30—-13:45 S.R.LElit Trans Auto
4823 Cahul — Borceag 1 06:50—13:00 S.R.LElit Trans Auto
4824 Cahul - Alexanderfeld 2 6:45-12:00 S.R.LElit Trans Auto
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CODUL RUTA NUMAR CURSE | INTERVAL OPERATORUL

RUTEI ZILNICE (0]37:13 TRANSPORT
3853 Larga Noua - Cahul 3, din care 2 08:00-16:30 S.A. Parcul de Autobuze si
curse erau fin Taximetre Nr. 8
stadiul de
concurs in anul
2014
4911C Cahul — Burlaceni 2, din care 1 07:20-13:50 S.A. Baza de Transport Auto
cursa era in nr. 23
stadiul de
concurs in anul
2014
4949 Cahul —Vadul lui Isac 6 06:50-12:30 S.A. Parcul de Autobuze si
Taximetre Nr. 8
4964 Cahul — Valeni 1, care era in 07:30-14:00
stadiul de
concurs in anul
2014
4968 Frumusica — Cahul 1 06:00-13:30 S.A. Parcul de Autobuze si
Taximetre Nr. 8
5111 Cahul — Andrusul de Jos 1 07:55-12:45 S.A. Parcul de Autobuze si
Taximetre Nr. 8
5151 Cahul — Larga Veche 2 07:20-15:15 S.A. Parcul de Autobuze si
Taximetre Nr. 8
5171 Cahul — Branza 1 08:00-14:45 S.R.LElit Trans Auto
5172 Cahul — Valeni 1 06:30-13:30 S.R.LElit Trans Auto
5173 Cahul - Rosu 6,dincare 3erau 7:00-19:30 S.A. Parcul de Autobuze si
in stadiul de Taximetre Nr. 8
concurs in anul
2014
5188 Cahul - Ursoaia 2 07:15-15:05 S.R.L. Trans Sprint

Sursa: Agentia Nationala Transport Auto, Republica Moldova

n prezent, Agentia Nationald Transport Auto a publicat pentru informarea operatorilor de transport rutier.
Autogarilor si calatorilor, tarifele plafon care pot fi aplicate de operatorii de transport rutier, astfel:

TABEL 14. TARIFE TRANSPORT INTERRAIONAL SI RAIONAL, 2023

CATEGORIA DE CONFORT TRAFIC INTERRAIONAL TRAFIC RAIONAL

Categoria de confort I 0,80 lei/km pentru un pasager 0,90 lei/km pentru un pasager

Categoria de confort | 0,90 lei/km pentru un pasager 1,00 lei/km pentru un pasager

Sursa: Agentia Nationala Transport Auto, Republica Moldova
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Autogara Cahul si Autogara Centrala Cahul sunt puncte importante pentru Municipiul Cahul, unde ajung
cele mai multe dintre cursele nationale si internationale, astfel:

TABEL 15. CURSELE NATIONALE Sl INTERNATIONALE CU LEGATURA TN MUNICIPIUL CAHUL

CODUL RUTEI RUTA NUMAR CURSE | INTERVAL ORAR LUNGIMEA RUTEI
ZILNICE

1008 Chisinau GA Sud - 6 07:00 —16:20 158 km
Cahul GA — Leaova GA

1011 Chisinau GA Sud - 1 06:45 —12:15 201 km
Tarancuta — Cahul GA

1037 Chisinau GA Sud - 4 06:25 —-17:50 158 km
Cahul GA — Leaova GA

1342 Chisinau GA Sud - 1 05:45 —10:50 158 km
Cahul GA — Leaova GA

1507 Chisinau GA Sud - 1 06:15 -12:00 193 km
Cahul GA-Comrat GA

1618 Chisinau GA Sud - 1 6:15 —09:55 158 km
Cahul GA — Leaova GA

1679 Chisindgu GA Sud - 11 7:00-17:30 158 km
Cahul GA — Leaova GA

1682 Chisinau GA Sud - 1 06:00 —13:25 224 km
Etulia — Cahul GA

1686 Chisinau GA Sud - 1 08:00 —16:00 208 km
Giurgiulesti — Cahul
GA

1741 Chisinau GA Sud - 1 09:40 —19:30 208 km
Giurgiulesti — Cahul
GA

1847 Chisinau GA Sud - 1 13:20 -18:10 158 km
Cahus GA — Cantemir
GA

3002 Chisinau GA Sud - 2(zilnic la paritate) 18:30—20:30 429 km
Constanta GA —Vama
Cahul

3014 Chisinau GA Sud - 1(zilnic laparitate) 07:45-15:00 1195 km
Istanbul —Vama Cahul

3021 Chisinau GA Centru — 1 (zilnic la paritate) 03:00 —15:00 520 km
Bucuresti GA — Cahul
GA

3029 Chisinau GA Sud - 1/(zilnic la paritate) 07:00 —10:00 1127 km
Sofia—Vama Cahul

3074 Chisindau GA Centru — 1 (zilnic la paritate) 19:00 496 km
Bucuresti GA — Vama
Cahul
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CODUL RUTEI RUTA NUMAR CURSE | INTERVAL ORAR LUNGIMEA RUTEI
ZILNICE
9:00

3078 Chisinau GA Sud - 1(ziua5,ziua1l) 1650 km
Atena —Vama Cahul

3093 Chisinau GA Sud - 1 (ziua 2, 4/ziua 6, 09:00-12:00 1650 km
Atena —Cahul GA 7)

3099 Chisinau GA Nord — 1(ziua3,5, 7/ziua 14:00-19:00 1075 km
Istanbul — Cahul GA 2,4,6)

3112 Chisinau GA Centru — 1 (zilnic la paritate) 06:45 —17:00 1145 km
Istanbul —Vama Cahul

3116 Chisinau GA Sud - 1(ziua3,6) 09:00 —12:00 1650 km
Atena —Vama Cahul

3131 Chisinau GA Sud - 1 (sezon vara — 17:30-12:50 729 km
Burgas —Vama Cahul  zilnic la paritate)

3138 Chisinau GA Sud - 1(zilnic la paritate) 18:30 486 km
Mangalia - Vama
Cahul

3184 Chisinau GA Sud - 1(zilnic la paritate) 19:30 436 km
Constanta GA —Vama
Cahul

3197 Chisinau GA Sud - 1/(zilnic la paritate) 09:30 —18:00 1173 km

Sofia—Vama Cahul

3207 Chisinau GA Sud - 1(ziua2/ziua6) 13:00 —14:00 1705 km
Atena —Vama Cahul

3209 Chisinau GA Sud - 1(ziua2, 3/ziua6, 13:00-14:00 1750 km
Atena —Vama Cahul 7)

3219 Chisinau GA Sud - 1/(zilnic la paritate) 11:00-13:00 1111 km
Istanbul —Vama Cahul

3277 Chisinau GA Nord — 2 (ziua 7/ziua 3 si 12:00 —14:00 1086 km
Istanbul —Vama Cahul ziua 4/ziua 7)

3278 Chisinau GA Sud - 1(ziual, 7/ziua4, 09:00-13:00 1705 km
Atena —Vama Cahul 5)

Sursa: Agentia Nationala Transport Auto, Republica Moldova

Desi Autogara Cahul situatd pe strada Dundrii a fost modernizatd recent, calatorii prefera sa utilizeze
Autogara Centrald datorita gradului ridicat de accesibilitate pe care aceasta il are. In acelasi timp, strazile
de care autogara principala este inconjurata se afla intr-o stare degradatad, iar intersectiile nu sunt dirijate,
fapt ce ingreuneaza circulatia.
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FIGURA 28. AUTOGARA CAHUL

Sursa: Arhiva consultantului

Totusi, apar probleme si la nivelul punctului de oprire pentru cursele raionale sau nationale din centrul
orasului. Chiar dacd acest punct poate functiona ca o autogard, deoarece permite parcarea catorva
vehicule si vanzarea biletelor, aceasta nu are suficiente locuri pentru gararea microbuzelor, iar cele
existente se suprapun cu statiile de taxi, zona aglomerandu-se in mod constant.

FIGURA 29. AUTOGARA (PUNCT DE OPRIRE) CENTRALA CAHUL

Sursa: Arhiva consultantului
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2.5.3. TRANSPORT PUBLIC LOCAL

CONFIGURATIA RETELEI

Transportul public metropolitan in Municipiul Cahul este asigurat de 3 operatori diferiti pentru autobuze,
cu care Primaria Municipiului Cahul are contracte incheiate — S.A. PAT-8, S.C. Eurotrans-Sud S.R.L. si Trans-
Sprint S.R.L.

Centrul orasului actioneaza ca un nod in structura transportului public. Autobuzele ofera servicii bune catre
centrul orasului si principalele atractii. Astfel ca toate liniile de autobuz existente se suprapun pe anumite
portiuni pe Prospectul Republicii, dar si pe strada Stefan Cel Mare, unde se afld cele mai multe puncte de
interes ale orasului, precum universitate, centre comerciale, piete etc. Chiar daca sistemul de transport
public are o frecventa bund in centrul orasului datorita suprapunerii liniilor, totusi numarul autobuzelor a
fost redus ca urmare a reducerii interesului populatiei pentru transportul public.

Numarul caldtoriilor cu transportul publica cunoscut fluctuatii in anul 2022, astfel cd din luna ianuarie 2022
pana in luna mai 2022, a avut loc o crestere a numarului de pasageri, urmand ca pand in luna iulie sa aiba
loc o scadere drasticd, iar spre urmatoarele luni avand mici cresteri.

FIGURA 30. EVOLUTIA NUMARULUI DE CALATORI CU TRANSPORTUL PUBLIC DIN MUNICIPIUL CAHUL, 2022
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Sursa: Prelucrarea consultantului
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FRECVENTA SI GRAD DE DESERVIRE

Actuala retea de transport public local deserveste cu bine zonele de interes ale Municipiului Cahul, datorita
compactitatii acestuia. Cu toate acestea, deservirea este precara in zonele periferice, precum cartierele
rezidentiale sau zona adiacenta Garii Cahul. Deservirea precara a acestor zone este cauzata de o densitate
redusad a locurilor de muncd, dar si de calitatea redusa a drumurilor existente.

Tn municipiul Cahul exista in prezent sase linii de autobuz. Numarul liniei, numele, lungimea, timpul de
rotatie si numarul de vehicule in tabelul de mai jos:

TABEL 16. LINIILE DE AUTOBUZ DIN MUNICIPIUL CAHUL

NR. NUMELE LINIEI - LEGATURI STRAZI LUNGIME (KM) FRECVENTA

LINIE

1 Cart. Spirin —str. Stefan Cel Mare — pr. Republicii— ~ 6 km 4-5
Autogara — str. Dunarii — Fabrica de conserve

4 Cart. XV —str. I.L. Caragiale — str. M. Frunze —str. ~5km 2-3
Stefan cel Mare — str. M. Eminescu — str. Puskin —
pr. Republicii — str. Doinelor — str. Pacii — str.
Dundrii — Fabrica de conserve

5 Str. Viilor — str. Stefan cel Mare — pr. Republicii — ~5km 4-5
str. M Viteazul

6 Cart. Spirin — str. Spirin — pr. Republicii — str. Stefan ~ 9 km 1-2
cel Mare —str. I.V. cel Cumplit — str. B.P. Hasdej —
str. M. Viteazul

7 Petrom (Strada Vasile Alecsandri) — str. Stefan Cel ~7km 11
Mare

8 Cart. XV — str. L. Caragiale — str. M Frunze —str. ~5km 1-2

B.P. Hasdeu — pr. Republicii — str. M Viteazul — str.
Sanatoriului — str. Gribov — str. Haiducilor

Sursa: Prelucrarea consultantului

Tn Municipiul Cahul existd 41 statii de autobuz, majoritatea fiind amplasate in centrul orasului. Cele mai
multe zone nedeservite de transportul public se afla in zonele de nord-vest, vest si sud, unde sunt
amplasate Tn cea mai mare proportie case sau blocuri. Tn figura de mai jos, se poate observa si faptul c3
zonele care nu dispun de transport public sunt cele care au si o calitate a drumurilor redusa, fapt ce ar
ingreuna circulatia.

Pe majoritatea liniilor principale frecventa mijloacelor de transport in comun este de 15 minute, dar tinand
cont ca statiile centrale sunt deservite de mai multe linii, se ajunge la frecvente destul de bune. Cea mai
mare frecventa a mijloacelor de transport in comun se inregistreaza pe segmentele aflate in centrul
orasului pe strazile Stefan cel Mare si Prospectul Republicii. Zonele cele mai problematice din punct de
vedere al frecventei autobuzelor sunt statiile de pe strada Ivan Spirin, fiind deservite de o singura linie cu
frecventa de 30 de minute si zona Sanatoriului ”Nufarul Alb” — cartierul Mihai Viteazu.
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FIGURA 32. ACCESIBILITATEA STATIILOR DE TRANSPORT PUBLIC
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Sursa: Prelucrarea consultantului



FIGURA 33. DISTRIBUTIA STATIILOR DE AUTOBUZ S| CALITATEA STRAZILOR PE CARE ACESTEA CIRCULA
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Sursa: Prelucrarea consultantului
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Sursa: Prelucrarea consultantului




Existd si un orar stabilit de catre operatorii de transport public, insa acesta nu mai este afisat in statii.
Totodata, cele mai multe dintre statii nu sunt semnalizate corespunzator, neavand coperting, ci doar
indicatorul amplasat pe stalpi, o parte dintre acestea fiind chiar si desfiintate. Astfel, din cauza faptului ca
statiile nu sunt semnalizate corespunzator, autoturismele parcheaza deseoriin locul acestora.

FIGURA 35. STATIE DE AUTOBUZ DIN MUNICIPIUL CAHUL

Sursa: Arhiva consultantului

FLOTA

Cei trei operatori de transport public sunt in colaborare cu Primaria, statiile de autobuz fiind in
administrarea Primdriei, iar autobuzele in administrarea operatorilor. Autobuzele de culoare galbena
(liniile 1, 5, 6, 7) au fost cumpdrate noi in perioada 2006-2007, iar cele albe (liniile 4, 8) in anul 2019, prin
leasing, credit sau surse propria de catre operatori.
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TABEL 17. DATELE DESPRE FLOTA OPERATORULUI S.A. PAT-8

DATE FLOTA AUTOBUZE AUTOBUZ MODEL M3 BAZ | AUTOBUZ MODEL
A079.14 ETALON A64R42-70

Varstd/an achizitie 2006-2008 2018

Numar autobuze 9-12 3-5

Vechime medie flota > 10 ani < 10ani

Tip de combustibil motorina motorina

Echipa cu GPS nu nu

Camera nu nu

Sistem de urmarire a vehiculului nu nu

Aer conditionat nu nu

Podea joasa nu nu

Accesibilizat pentru persoane cu dizabilitati da da

Capacitate (nr. pasageri/autobuz) 18-40 pasageri/autobuz 18-40 pasageri/autobuz

Sursa: Prelucrarea consultantului

Operatorul S.A. PAT-8 aloca pe Ruta 1 un numar de 4-5 autobuze, pe Ruta 5 tot un numar de 4-5 autobuze,
iar pe Ruta 6 un numar de 1-2 autobuze, iar numarul de pasageri pe aceste rute a fost in anul 2022 de
234.868.

FIGURA 36. NUMARUL DE PASAGERI IN ANUL 2022 — S.A. PAT-8
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Sursa: Prelucrarea consultantului
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TABEL 18. DATE DESPRE FLOTA OPERATORULUI S.C. EUROSTRANS-SUD S.R.L.

DATE FLOTA AUTOBUZE AUTOBUZ MODEL M3 BAZ A079.14 | AUTOBUZ MODEL GAZ A64R42-70
ETALON

Varstd/an achizitie 2006-2008 2018

Numar autobuze 2-3 1-2

Vechime flota > 10 ani < 10ani

Tip de combustibil motorina motorina

Echipa cu GPS nu nu

Camera nu nu

Sistem de urmarire a vehiculului nu nu

Aer conditionat nu nu

Podea joasa nu nu

Accesibilizat pentru persoane cu da da

dizabilitati

Capacitate (nr. pasageri) 18-40 pasagerifautobuz 18-40 pasageri/autobuz

Sursa: Prelucrarea consultantului
Operatorul S.C. Eurotrans-Sud S.R.L. are un numar de 2-3 autobuze alocat pentru Ruta 4 si 1-2 autobuze
pentru Ruta 8, iar numarul de pasageri pe aceste rute a fost in anul 2022 de 474.318.

FIGURA 37. NUMARUL DE PASAGERI IN ANUL 2022 - S.C. EUROTRANS-SUD S.R.L.
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Sursa: Prelucrarea consultantului



TABEL 19. DATE DESPRE FLOTA OPERATORULUI S.C. TRANS-SPRINT S.R.L.

DATE FLOTA AUTOBUZE AUTOBUZ MERCEDES ETALON

Varstd/an achizitie 2000-2006
Numar autobuze 11
Vechime medie flota > 10 ani
Tip de combustibil motorina
Echipa cu GPS partial
Camera nu

Sistem de urmarire a vehiculului partial

Aer conditionat partial
Podea joasa nu
Accesibilizat pentru persoane cu dizabilitati nu
Capacitate (nr. pasageri/autobuz) 18-30 pasageri/autobuz

Sursa: Prelucrarea consultantului
Operatorul S.C. Trans-Sprint S.R.L. are un numar de 11 autobuze alocat pentru Ruta 7, iar numarul de
pasageri pe aceasta ruta a fost in anul 2022 de 161.053.

FIGURA 38. NUMARUL DE PASAGERI IN ANUL 2022 - S.C. TRANS-SPRINT S.R.L.
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Sursa: Prelucrarea consultantului

Investitiile Tn dotdri precum garaje, depouri si statii reparatii, precum si investitiile in achizitie sau
modernizarea flotei sunt necesare tuturor operatorilor de transport public din Municipiul Cahul.



FIGURA 39. AUTOBUZELE DIN MUNICIPIUL CAHUL

Sursa: Arhiva consultantului

COSTUL SERVICIULUI

Pasagerii platesc la bord colectorilor si nu exista o altd modalitate de a cumpara bilete de afara. Au aparut
totusi modificari majore in numadrul de persoane ce utilizeaza transportul public din cauza scaderii
populatiei si achizitionarii masive de autoturisme personale, astfel profitul operatorilor vine din cursele
speciale sau contracte cu firme private.

Pretul pe o cdlatorie cu autobuzul este de 5 lei moldovenesti (1,21 RON) si exista scutiri de pret pentru
elevi, studenti, persoane varstnice sau persoane cu dizabilitati. Analizand preturile din orasele apropiate
din Romania, se poate observa o diferenta de pret aproape dubla fata de orasul Cahul:

TABEL 20. TARIFE PENTRU TRANSPORTUL PUBLIC IN ALTE ORASE APROPIATE MUNICIPIULUI CAHUL

ORAS TARIF TRANSPORT PUBLIC

Cahul 5 lei moldovenesti (1,27 RON)
Chisinau 6 lei moldovenesti (1,52 RON)
Balti 5 lei moldovenesti (1,27 RON)
Ungheni 6 lei moldovenesti (1,52 RON)
Braila 2,50 RON (9,85 lei moldovenesti)
Galati 2,50 RON (9,85 lei moldovenesti)

Sursa: Prelucrarea consultantului
UTILIZAREA TAXIURILOR
Si taxiurile sunt utilizate la nivelul Municipiului Cahul si exista un operator principal care se ocupa de acest

serviciu. Flota de care operatorul dispune este prezentata in tabelul urmator:

TABEL 21. PARCUL AUTO DE TAXIURI

TIP VEHICUL NUMAR VEHICULE TIP COMBUSTIBIL ANUL FABRICATIEI

Dacia Logan Benzina-GPL 2007 — 1 unit.
2008 — 4 unit.
2009 — 6 unit.
2010 - 3 unit.
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TIP VEHICUL NUMAR VEHICULE TIP COMBUSTIBIL ANUL FABRICATIEI

2013-2
Dacia Lodgy 2 Motorina + Benzina GPL 2012
Skoda 1 Motorina 2012
Renault Megan Scenic 1 Motorina 2012
Volkswagen Caddy 1 Motorina 2012
Toyota Prius 1 Hibrid Benzina-GPL 2013
Toyota Corolla 1 Benzina-GPL 2007
Toyotta Avalon 1 Hibrid Benzina-GPL 2012

Sursa: Prelucrarea consultantului

Doua probleme majore sunt: statiile de taxi amplasate pe trotuare sau in puncte importante de oprire (cum
ar fi punctul de oprire pentru autobuze din centrul orasului), ce ingreuneaza circulatia pietonilor si starea
strazilor (neasfaltate sau foarte inguste), unde taxiurile nu patrund (de exemplu lon Luca Caragiale Nufarul
Alb si Grivitei). Pe strada lon Creanga, taximetristii intdmpina probleme majore, mai ales cand vremea nu
este favorabild, asadar, locuitorii sunt nevoiti s@ se deplaseze pe o alta strada accesibila din apropiere
pentru a beneficia de serviciul de taxi.

NIVEL DE DIGITALIZARE

n prezent, nivelul de digitalizare al transportului public nu este deloc existent, insd unul dintre operatorii
de transport public a aplicat la proiectul in derulare - Digital Impact, scopul programului este de a accelera
transformarea digitald in sectoarele public si privat prin asistenta si finantare directa pentru testarea si
extinderea produselor, serviciilor sau solutiilor inovatoare in regiune. Programul este finantat de Uniunea
Europeana prin si implementat de ATIC prin proiectul EU4Moldova: Startup City Cahul. Valoarea totalad a
acestuia este de 7,8 milioane lei.

De asemenea, aplicatia iTaxi, utilizatd In mai multe orase din Republica Moldova este utilizata si in
Municipiul Cahul. Aceasta functioneaza bine, insa mai are nevoie de imbunatatiri.

Desi sistemul de transport public are o acoperire buna (x% din populatie) problemele principale raman
calitatea infrastructurii rutiere pe care autobuzele si taximetrele trebuie sa circule, vechimea flotei,
frecventa inca redusa si accesul dificil la informatii.

DELEGAREA S| FINANTAREA SERVICIULUI

Serviciile de transport public sunt delegate catre operatori de catre Primaria Municipiului Cahul in baza
unor contracte incheiate cu operatorii pentru fiecare linie de transport in parte.

Contractele au fost incheiate initial in anul 2007 pe o perioada de 5 ani, fiind prelungite in 2012 pe o durata
nedeterminata. Acestea stabilesc drepturile si obligatile operatorilor si autoritatii contractante,
reglementand parcul de vehicule alocat fiecarei linii.

Contractele nu stipuleaza programul de transport pe linii sau tarifele practicate. Tarifele sunt stabilite prin
decizia consiliului local. incepand cu data de 1 noiembrie 2021 tariful unei caltorii este de 5 MDL, stabilit
prin Decizia Consiliului Municipal Cahul nr.4/34(14/34) din 14.09.2021. C3l3toria se poate efectua achitand
taxa pentru o caldtorie la intrarea in mijloacele de transport sau se poate opta pentru abonamente (elevii
si pensionarii beneficiaza de reduceri la eliberarea acestora) in cazul deplasarilor regulate.

Contractele de delegare nu specifica vreun mod de finantare al serviciului prin compensatii, avand mai
degraba un caracter comercial, care doar asigura operatorului exclusivitate pe ruta. Astfel, neexistdnd o
forma de finantare, operatorii sunt pusi in situatia si au totodata libertatea de a ajusta programul de
circulatie Tn vederea reducerii costurilor pentru a se putea autosustine din vanzarea de bilete. Totodats,
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aceste lacune contractuale lasd posibilitatea operatorilor de a pune presiune pe autoritate de a ajusta
tarifele ori de cate ori considera necesar acest lucru pentru a putea sustine cheltuielile.

Municipiul Cahul este totusi angajat sa suporte diferentele de tarif pentru facilitati acordate elevilor,
pensionarilor la limita de varstd, persoanelor cu dizabilitati si altor categorii vulnerabile de cetateni. Cu
toate acestea, nu se cunoaste modul in care aceasta decontare se desfasoara si nu exista o evidenta clara
a numarului real de caldtori beneficiari ai acestor reduceri de tarif. Mai mult, operatorii nu au o evidenta
nici a numarului real de calatori platitori, tindnd seama ca in vehicule personalul de bord nu elibereaza
bilete de calatorie, astfel ca nu exista un control al veniturilor. Acest fapt nu este in spiritul bunelor practici
europene in domeniul organizarii si reglementarii transportului public de calatori.

Mai mult, multitudinea de contracte, incheiate individual pentru fiecare linie de transport, ceea ce duce la
contracte multiple cu acelasi operator este o practica necomuna, ceingreuneaza procesul de organizare si
gestionare pentru autoritatea contractanta.

Contractele de delegare prevad un set minimal de indicatori de performanta pe care operatorii trebuie sa
Ti indeplineasca, fara a fi definit modul in care acestia se cuantifica. Astfel, operatorii sunt obligati:
e Sd deserveasca calitativ rutele atribuite (fara a se cuantifica , calitatea”);
e Sdrespecte programul de circulatie (fara a se mentiona o marja de toleranta pentru abateri sau o
frecventa de circulatie urmaritad);
e Sdasigure starea tehnica si de curatenie corespunzatoare a mijloacelor de transport;
e Sd modernizeze parcul auto alocat liniilor de transport pana in anul 2028.

Contractele nu stipuleaza obligatii cu privire la dotarile si capacitatea mijloacelor de transport sau a
intervalelor de urmarire intre vehicule, ci doar numarul de mijloace de transport alocate fiecarei linii, fara
a fi definit un grafic de circulatie cu durate de mers si durate de stationare sau orele de Tnceput si final al
programului zilnic de circulatie, operatorii fiind practic liberi sa decida intre ce intervale orare si cu ce
frecvente circula.

2.6. TRANSPORTUL DE MARFA

Desi in Municipiul Cahul exista multiple obiective de interes comercial in zona centrald (piete,
supermarketuri), procesul de alimentare al acestora are loc aleatoriu Tn mijlocul zilei, neexistand un
regulament local care sa faca referire la transportul de marfuri.

Tntrucat soseaua de centurd a municipiului este dezvoltata doar pe partea vestic3, zonele industriale situate
in zonele mai estice, genereaza transport de marfa prin zonele adiacent centrale ale orasului, exceptie
facand strazile cu restrictii privind traficul greu.

Conform datelor furnizate de catre Inspectoratul de Politie Cahul, in municipiu existd in prezent 5 segmente
de strazi pe care accesul este interzis pentru vehiculele cu o masa de peste 3,5 tone, acestea sunt:

e Soseaua Scheia;

e Strada Stefan cel Mare, incepand de la intersectia cu Strada Alexandru Puskin;

e Prospectul Republicii, incepand de la intersectia cu Strada Alexandru Puskin;

e Strada lon Luca Caragiale, incepand de la intersectia cu Strada Vasile Stroiescu;

e Strada Alexei Sciusev, incepand de la intersectia cu Strada Nufarul Alb.

De asemenea, marea majoritate a strazilor care fac accesul catre aceste zone industriale se afla in stare
degradatd, inclusiv Centura Cahul, dintre acestea doar Strada Dunarii fiind in prezent in curs de refacere.
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FIGURA 40. TRANSPORTUL DE MARFA CATRE ZONELE INDUSTRIALE

CIVITTA

Sursa: Prelucrarea consultantului




2.7. MIJLOACE ALTERNATIVE DE MOBILITATE (DEPLASARI CU BICICLETA,
MERSUL PE JOS SI DEPLASAREA PERSOANELOR CU MOBILITATE
REDUSA)

Mijloacele alternative de mobilitate contribuie Tn mod direct la asigurarea tranzitiei oraselor catre o
mobilitate urband durabild, fiind marcate de mersul pe jos si cel cu bicicleta, precum si de amenajarile
specifice care sa faciliteze deplasarea persoanelor cu mobilitate redusa. Acestea reprezinta aspecte cheie
in conturarea unei bune calitdti a locuirii in orase, precum si pentru o sanatate urbana ridicata, contribuind
in mod pozitiv la dezvoltarea acestora.

Mijloacele alternative de deplasare sunt dependente de configuratia urbanistica a oraselor, pentru buna
functionare a acestora, precum si pentru o atractivitate ridicata a acestor mijloace, fiind necesara o
infrastructura specifica coerenta si bine conectata (ex. strazi si spatii pietonale, piste de biciclete, parcari
de biciclete, rampe de acces, masuri de calmare a traficului etc.).

2.7.1. MERSUL PE JOS SI DEPLASAREA PERSOANELOR CU MOBILITATE REDUSA

Infrastructura pietonala din Municipiul Cahul nu este exploatata inca la potentialul maxim, aceasta fiind cu
precadere marcata de trotuarele aferente circulatiilor auto din oras, precum si de spatiile publice (Piata
Independentei) si parcurile amenajate din oras.

Principalele spatii publice sunt marcate de Piata Independentei si Parcul Central, acestea avand mai
degrabd forma unor scuaruri amenajate (fiind inconjurate pe toate laturile de circulatii carosabile
importante la nivelul orasului) si ducand lipsa de mobilier urban. Astfel, acestea nusunt conturate ca locuri
atractive pentru petrecerea timpului liber sau socializare.

in partea de sud a Parcului Central existd de asemenea amenajati o zond pietonal3, legat de parc printr-
o trecere de pietoni. Aceastd zona este destul de slab organizatd, prezentand atat o suprafata pavata recent,
fara vegetatie si mobilier urban, dar si o suprafata aflata intr-o stare mai degradata ce prezinta atat
vegetatie, cat si piese de mobilier urban.

FIGURA 41. PIATA INDEPENDENTEI SI PARCUL CENTRAL

S
|
|

Sursa: Arhiva consultantului

n ceea ce priveste trotuarele, marea majoritate a acestora sunt generoase si functionale, avaind latimea
de peste 1,5 m si fiind insotite de vegetatie de aliniament. De asemenea, acolo unde sunt modernizate,
trotuarele sunt accesibilizate pentru persoanele cu mobilitate redusa, avand rampe pentru urcare /
coborare.

Exista Tnsda si strdzi ce nu dispun de trotuare amenajate sau unde acestea sunt subdimensionate si
neamenajate corespunzator, precum cele din zona rezidentiald din nordul orasului, unde strazile sunt de
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pamant, sau chiar cele din zona blocurilor. Totusi, in zonele rezidentiale unde spatiul nu permite
amenajarea de trotuare, exista semne de circulatie ce ofera prioritate pietonilor.

Tn prezent, cu exceptia zonei pietonale prelungite in zona de Sud a Parcului Central, in Municipiul Cahul nu
existd strazi pietonale. Cu toate acestea, in zona centrald existd strazi ce au potentialul de a deveni strazi
pietonale, precum Strada 31 August (intre Strada lon Voda cel Cumplit si Prospectul Republicii) sau
Bulevardul Victoriei (intre aceleasi doua strazi). Acestea ar putea face legatura pe cale pietonala intre Piata
Independentei si Parcul Central, calmand astfel si traficul ce inconjoara cele doua zone.

Analizand astfel situatia existentd din punct de vedere al infrastructurii pietonale, se remarca faptul ca
aceasta este Tn curs amplu de dezvoltare, zona centrala fiind chiar un candidat optim pentru dezvoltarea
pietonald, fiind usor accesibila si cu legaturi sigure si eficiente pentru acesti participanti la trafic.

FIGURA 42. SEMN CIRCULATIE S| RAMPE ACCES TROTUAR

Sursa: Arhiva consultantului

Un alt aspect ce nu trebuie neglijat este reprezentat de amenajarile din jurul scolilor, precum trotuarele
sau trecerile de pietoni, care cresc gradul de siguranta al copiilor, studentilor si profesorilor. Astfel, s-a
facut o analiza a acestor amenajari, pentru toate institutiile de Tnvatamant din Municipiul Cahul. Concluzia
rezultata din aceastd analiza este lipsa dotarilor in marea majoritate a cazurilor. Unitatile de invatamant
din zonele centrale fiind singurele care sunt deservite de trotuare cu o calitate ridicata si de treceri de
pietoni la fiecare acces.

TABEL 22. AMENAJARILE DE MOBILITATE DIN JURUL INSTITUTIILOR EDUCATIONALE

INSTITUTIA TRECERIDE PIETONI | STATIE DE | TROTUAR DE | OBSERVATII
AUTOBUZ - | ACCES PANA LA

DISTANTA [ INSTITUTIE

Universitatea de Da < 3 minute Da
Stat "Bogdan
Petriceicu Hasdeu”

Liceul Teoretic "lon Da ~ 3 minute Da
Creanga”

Scoala Nu >3 minute Nu Strada pe care se afla scoala
Primara ”Alexandru se afla intr-o stare degradata,
Donici”
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INSTITUTIA TRECERIDE PIETONI | STATIE DE | TROTUAR DE | OBSERVATII
AUTOBUZ - | ACCES PANA LA

DISTANTA | INSTITUTIE

iar dotarile necesare
accesului lipsesc.

Facultatea de Nu ~ 3 minute Da Strada Dundrii este intr-un
Economie, Inginerie si stadiu avansat de degradare,
Stiinte Aplicate dar exista in derulare un

proiect de modernizare, ce
poate trata lipsa trecerilor de
pietoni din zona. Starea
trotuarelor este de asemenea

degradata.

Liceul Teoretic "Petru  Nu >3 minute Da Starea trotuarelor si a strazii

Rumeantev” laterale (Tecuci) este
degradata.

Liceul Da <3 minute Da

Teoretic "Dimitrie

Cantemir”

Liceul Teoretic "Mihai Nu < 3 minute Nu Zona greu accesibila de pe

Eminescu” artere  aflate in  stare
degradata.

Gradinita nr. Nu < 3 minute Nu Zona situata intre blocuri,

2 "Licurici” predominanta in  special
mobilitatea locatarilor spre
locurile de parcare. Deci,
rezulta o nevoie crescuta
pentru trotuare.

Scoalanr.4 Nu >3 minute Nu Zona greu accesibila pentru
pietoniin lipsa unor trotuare,
strazile fiind inguste si in stare
degradata.

Gradinitanr. 5 Nu < 3 minute Da Zona situata intre blocuri,
predominanta in  special
mobilitatea locatarilor spre
locurile de parcare.

Gradinita nr. 14 Nu >3 minute Da Trotuarele existente sunt
aflate intr-o stare degradata.

Gradinitanr. 4 Nu < 3 minute Nu Zona situata intre blocuri,
predominanta in  special
mobilitatea locatarilor spre
locurile de parcare. Deci,
rezulta o nevoie crescuta
pentru trotuare.

Colegiul de Medicina Nu >3 minute Da Acces precar si lipsa trecerilor
pietonale.

Scoala profesionala Nu < 3 minute Da Nevoie crescutd pentru

nr.2 treceri de pietoni, traversarea
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INSTITUTIA TRECERIDE PIETONI | STATIE DE | TROTUAR DE | OBSERVATII
AUTOBUZ - | ACCES PANA LA

DISTANTA | INSTITUTIE

fiind anevoioasa, iar
utilizatori se expun traficului.

Gradinita de copii nr. Nu <3 minute Nu Zona situata intre blocuri,

9 ”Scufita Rosie” predominanta in  special
mobilitatea locatarilor spre
locurile de parcare. Deci,
rezulta o nevoie crescuta
pentru trotuare.

Scoala profesionala Nu >3 minute Nu Acces precar si lipsa dotarilor
nr.1 de mobilitate necesare.

Colegiul "lulia  Nu ~ 3 minute Da Strada Dundrii este fintr-un
Hasdeu” stadiu avansat de degradare,

dar existda in derulare un
proiect de modernizare, ce
poate trata lipsa trecerilor de
pietoni din zona. Starea
trotuarelor este de asemenea
degradata.

Liceul Teoretic ”"lon Da < 3 minute Da
Voda”

Sursa: Prelucrarea consultantului

FIGURA 43. ACCES LICEUL TEORETIC "PETRU RUMEANTEV” $I LICEUL TEORETIC ”ION CREANGA”
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Nu Tn ultimul rdnd, un alt aspect ce trebuie abordat din punct de vedere al mijloacelor alternative de
transport este reprezentat de accesibilitatea orasului pentru persoane cu mobilitate redusa. Municipiul
Cahul este accesibilizat doar in zonele centrale, prin intermediul rampelor de acces construite la trotuarele
modernizate. in afara acestui aspect, Cahul este slab accesibilizat, nedispunand de marcaje tactile sau
semnale auditive la semafoare si nici de rampe in zonele periferice. Tn acest context, trebuie Tnceput un
proces de accesibilizare a orasului bazat pe actiuni de cresterea a sigurantei in trafic pentru acesti
participanti, in special in zonele cu o cerere ridicatd, precum zona centrala, zona institutiilor publice sau
trecerile de pietoni.

2.7.2. DEPLASARI CU BICICLETA

In ceea ce priveste deplasirile cu bicicleta, se remarcd faptul cd Municipiul Cahul nu dispune de
infrastructura specifica destinata acestui mijloc de transport care sa asigure deplasarea in siguranta a
biciclistilor pe teritoriul orasului. Tn acest context, biciclistii sunt nevoiti si circule direct pe carosabil, aspect
ce Ti poate pune in pericol, in special Tn lungul arterelor principale de circulatie, in lungul cadrora se
inregistreaza si fluxuri de trafic greu.

Totusi, in prezent este in derulare un proiect de reconfigurare a Bulevardului Victoriei de la intersectia cu
Voda cel cumplit, pana la sanatoriul "Nufarul Alb”. Acest proiect presupune si construirea unei piste de
biciclete cu lungimea de 1,2 km si o latime de 3 m, aceasta fiind separata de partea carosabil3, fie prin
denivelari artificiale, fie prin zone verzi.

Tindnd cont de profilul municipiului si de climatul favorabil (ierni scurte cu putind zapada), acesta ar avea
un potential major pentru dezvoltarea infrastructurii pentru biciclete, acestea putand sa devina unul dintre
principalele mijloace de transport, acolo unde relieful permite. Zonele periferice, unde declivitatile sunt
ridicate reprezintd un obstacol major pentru populatia zonei sa utilizeze bicicletele, fiind foarte abrupt si
crescand astfel gradul de pericol la care se expun.

2.8. MANAGEMENTUL TRAFICULUI (STATIONAREA, SIGURANTA IN
TRAFIC, SISTEME INTELIGENTE DE TRANSPORT, SIGNALISTICA,
STRUCTURI DE MANAGEMENT EXISTENTE LA NIVELUL AUTORITATII
PLANIFICATOARE)

In contextul in care Municipiul Cahul are gradul de motorizare intr-o continud crestere din anul 2010,
managementul traficului este un aspect important de abordat. Tn anul 2022, in Municipiul Cahul este
inregistrat un indice de motorizare de 255 autoturisme / 1.000 de locuitori, acesta fiind cu aproximativ 19%
mai ridicat decat indicele de motorizare inregistrat la nivel raional (207 autoturisme / 1.000 locuitori).
Luand in considerare dimensiunile si configuratia municipiului, indicele de motorizare ridicat reprezinta o
problema accentuatd, fiind necesara abordarea si implementarea unor masuri concrete si coerente care sa
descurajeze utilizarea autovehiculului personal pentru deplasarile pe distante scurte (la nivelul
municipiului).

85



FIGURA 45. INDICELE DE MOTORIZARE TN MUNICIPIUL CAHUL SI RAIONUL CAHUL
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Sursa: Prelucrarea consultantului pe baza datelor furnizate de Agentia Servicii Publice

De asemenea, o altd problema identificata la nivelul parcului auto din municipiu, este vechimea
autoturismelor inregistrate, peste jumatate din acestea (52%) fiind mai vechi de 20 de ani (4043 de
autoturisme), si doar 14% fiind mai noi de 10 ani. Situatia nu este cu mult mai diferita la nivelul Raionului
Cahul, unde 54% dintre autoturisme sunt mai vechi de 20 de ani, si doar 11% au o vechime cuprinsa intre
0 si 10 ani. Cu cat procentul autoturismelor mai vechi de 20 de ani creste, nivelul de emisii de la nivelul
municipiului va creste si el, afectand starea de sanatate a locuitorilor. Astfel, pe langa nevoia descurajarii
utilizarii autovehiculului personal, apare si nevoia reducerii procentului de autoturisme invechite.

FIGURA 46. VECHIMEA AUTOTURSIMELOR INREGISTRATE IN MUNICIPIUL CAHUL

m0-10ani =11-20ani = Peste 20 ani

Sursa: Prelucrarea consultantului pe baza datelor furnizate de Agentia Servicii Publice

2.8.1. MANAGEMENTUL TRAFICULUI

Desi reteaua stradala din Cahul este una de tip grila rectangulara, care permite prin structura ei atingerea
unor viteze ridicate cu autovehiculul, marea majoritate a intersectiilor sunt dirijate doar prin indicatoare
rutiere. Tn municipiu existd sase intersectii semaforizate, toate fiind pozitionate pe aceleasi doua artere
principale si in zona centrald (Strada Stefan cel Mare, Prospectul Republicii).
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Tn cazul intersectiilor dirijate prin indicatoare rutiere, atunci cand strazile cu prioritate intra in contact cu
artere secundare, se produc des accidente (intersectia dintre strazile Dunarii si Mihai Viteazu, Strada
Caragiale). Pentru rezolvarea acestor probleme au fost montate limitatoare de viteza, dar acestea nu
functioneaza conform asteptarilor, soferii ocolindu-le pe sensul opus, provocand astfel alt tip de accidente.

Sensurile giratorii, sunt de asemenea prea putine. In prezent existd un singur sens giratoriu, la intersectia
arterelor Stefan cel Mare si Viilor, la iesirea/intrarea din oras. Totusi, in derulare este construirea unei noi
intersectii giratorii, la intersectia dintre Strada Dunarii si Strada Grivitei.

Primaria Municipiului Cahul detine Tnsa un sistem de supraveghere video, ce are centrul de control la
Inspectoratul de Politie. Astfel, acestea ar putea fi folosite pentru monitorizarea traficului, avand ca efect
un mai bun management al traficului.

2.8.2. PARCAREA

Municipiul Cahul dispune de locuri de parcare autorizate, preponderent doar in zona centrala si in lungul
principalelor artere de transport.

Municipiul Cahul se afld inca la inceput de drum in ceea ce priveste parcarea. Nu exista inca un
management al parcarii si in consecintd Tn primarie nu exista inca niciun serviciu dedicat acestui subiect.
Astfel, stocul de parcari nu este clar delimitat intre parcarile rezidentiale si cele publice, iar parcarea nu
este tarifata.

Majoritatea parcarilor existente sunt amenajate la strada, fiind orientate fie in spic, fie perpendicular. Acest
mod de amenajare este deficitar, intrucat soferii nu au vizibilitate la iesirea din parcare, ceea ce poate fi
problematic pe o strada cu fluxuri ridicate de trafic (Stefan cel Mare, Prospectul Republicii). De asemenea,
acestea nu sunt marcate corespunzator in marea majoritate a cazurilor si duc la producerea unui procent
considerabil de accidente, aspect validat si de Inspectoratul de Politie Rutiera din Municipiul Cahul in cadrul
grupurilor de lucru.
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FIGURA 48. EVIDENTA PARCARILOR AMENAJATE
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Tn afara strazii nu exista parciri de capacitate medie / mare, care si asigure accesul la principalii generatori
de trafic din zona centrald (primaria, universitatea, zona comerciald). Cele citeva parcari de tip off-street /
in afara strazii (Linella, primarie) sunt situate fix in centru si au un numar redus de locuri disponibile, ce
sunt mereu ocupate, iar parcarile pericentrale, precum cea de langa parc raman preponderent neocupate.

O alta problema identificatd este parcarea neregulamentard, atat pe trotuare sau pe partea carosabila
(Bulevardul Victoriei, Strada Alexei Mateevici), dar si in statiile destinate transportului public. Pentru ca,
exceptand zona central3, nu existd parcari amenajate si profilul stradal este unul generos, adesea pe strazi
precum Bulevardul Victoriei sau Strada Bogdan Petriceicu Hasdeu, soferii isi parcheaza autovehiculele pe
prima banda de circulatie. De asemenea, neamenajarea corespunzatoare a statiilor de autobuz existente
face ca soferii sa parcheze in locurile in care vehiculul ar trebui sa opreascd pentru a permite imbarcarea /
debarcarea pasagerilor.

Aparatul politiei dedicat sigurantei rutiere este subdimensionat, neexistand suficient personal pentru a
putea sanctiona corespunzdtor parcdrile neregulamentare. Primdria Municipiului Cahul a incercat
implementarea unei parcari cu plata in Piata Independentei, dar aceasta masura a fost un esec total, soferii
preferand sa parcheze fara sa plateasca la marginea zonei delimitate de reglementare. De asemenea,
serviciile de parcare nu sunt digitalizate, iar distributia lor la nivelul orasului nu este una uniforma, care sa
acopere toate nevoile.

Transportul public suburban ingreuneaza situatia parcarilor, neavand spatii de transfer destinate, acesta
ocupad locurile din zonele centrale ale orasului pentru ore intregi. De asemenea, statia de transport
suburban din centrul orasului este un punct critic pentru congestia din oras, deoarece nefiind amenajata
cu alveol3, vehiculul oprit pentru imbarcarea / debarcarea pasagerilor blocheaza traficul.

Pentru a intelege gradul de utilizare al parcarilor existente (marcate), a fost realizat un sondaj de parcare
in mai multe locatii cheie ale Municipiului Cahul, avand in vedere includerea atat unor zone centrale si
pericentrale, a unor puncte de interes local (autogara), dar sia unor zone de locuire (case, blocuri). Au fost
inregistrate vehiculele parcate in intervalele: 08:00 — 09:00, 12:30 - 13:30 si 19:00 - 20:00 pe parcursul
unei zile.
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FIGURA 49. ZONE TN CARE A FOST ANALIZAT GRADUL DE UTILIZARE AL SPATIILOR DE PARCARE

CIVITTA

Sursa: Sondaj parcare —date colectate din teren in luna februarie 2023




Pe baza datelor colectate din zonele analizate, se poate observa faptul ca zona Parcului Central dispune de
un numdr foarte mare de locuri de parcare (250), dar are in toate cele 3 perioade ale zilei un grad de
utilizare foarte scazut, maximul fiind atins in intervalul orar 12:30 — 13:30, cu un procent de utilizare de
21 %. Astfel, parcarile din zona centrala ajung sa aiba un grad de utilizare de 100 % (Linella) sau chiar sa
depdseasca capacitatea ajungand la 110 % (Stefan cel Mare), pe cand cele din zonele pericentrale
functioneaza cu un grad de utilizare mai scazut. Singura exceptie in ceea ce priveste parcarile pericentrale
este zona din proximitatea Liceului Teoretic “lon Creanga” (Bulevardul Victoriei), aceasta fiind singura care
ajunge la un procent de utilizare de 105 % dupa-amiaza.

FIGURA 50. REZULTATELE SONDAJULUI PRIVIND UTILIZAREA LOCURILOR DE PARCARE
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Sursa: Prelucrarea consultantului pe baza datelor colectate din teren

Tn ceea ce priveste zonele rezidentiale, cererea de parcare in jurul orelor 12:30 — 13:30 este cea mai scizut3,
trendul fiind invers proportional cu cel din zona centrala. Problemele de suprasolicitare in zonele
rezidentiale apar dupa ora 19:00, cand toatd lumea se intoarce de la locul de munca. Astfel, in zona de
blocuri de pe strada Mihai Viteazu, gradul de utilizare ajunge seara la 110 %. Zonele de case de pe strazile
Mihail Frunze si lon Voda cel Cumplit, au in proximitate functionalitati precum cabinete stomatologice sau
magazine, locurile de parcare existente fiind ocupate si de clientii acestor servicii. De asemenea, marea
majoritate a zonelor de case tind sa nu aiba locuri de parcare amenajate pentru vizitatori.

Conform sondajului privind parcarile neregulamentare din zonele analizate, reiese faptul ca avand parcari
amenajate, cererea este destul de bine acoperita, cele mai mari probleme fiind inregistrate in cartierul de
blocuri de pe strada Mihai Viteazu si in zona Stefan cel Mare. Cu toate acestea, desi nu pare sa existe
probleme majore, periferic zonelor analizate exista zone extinse cu parcari neregulamentare, cum ar fi pe
Strada Mihai Eminescu (unde sunt parcate in permanenta cel putin 15 autoturisme), care este situata la
doar 3 minute de mers pe jos de parcarea Parcului Central. Alte zone identificate cu parcari
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neregulamentare sunt: strada Vasile Stroiescu, strada Alexandru Puskin, strada Bogdan Petriceicu Hasdeu,
strada Ivan Spirin, Bulevardul Victoriei (langa Linella). De asemenea, o alta problema identificatd este data
de faptul ca desi parcarea aferenta Parcului Central este corect semnalizata si amenajata autoturismele
parcheaza la unghiuri diferite fata de bordurd, ceea ce conduce la limitarea locurilor de parcare, dar si la
crearea haosului in trafic.

FIGURA 51. REZULTATELE SONDAJULUI PRIVIND PARCARILE NEREGULAMENTARE
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Sursa: Prelucrarea consultantului pe baza datelor colectate din teren

Una dintre cele mai mari parcari amenajate din Municipiul Cahul se afla in zona industriala, pe strada
Muncii, aceasta fiind utilizata strict de angajatii si clientii firmelor din zona adiacenta, situdndu-se mult prea
departe pentru a putea deservi si alti locuitori. Astfel, in cea mai mare perioada a timpului parcarea are un
grad de ocupare de 24 %.
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FIGURA 52. PARCARI HAOTICE N JURUL PARCULUI CENTRAL

Sursa: Arhiva consultantului

2.8.3. SIGURANTATN TRAFIC

Accidentele produse pe teritoriul Municipiului Cahul au fluctuat in perioada 2014-2022, fiind per total
dubat numarul de accidente inregistrate in anul 2022 fata de anul 2021 si de aproape cinci ori mai mare
fata de primul an de referintd, 2014. Conform datelor disponibile cele mai multe accidente au fost
inregistrate la nivelul anului 2022 (296 de accidente rutiere) si anului 2016 (285 de accidente rutiere).
Exceptand acesti doi ani, numarul inregistrat de accidente a fost cel putin injumatatit, in perioadele 2014-
2015 si2017-2018 fiind chiar sub 100 de evenimente in trafic.
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FIGURA 53. ACCIDENTE RUTIERE N MUNICIPIUL CAHUL, 2014-2022
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Sursa: Inspectoratul de Politie Cahul

FIGURA 54. VICTIME ALE ACCIDENTELOR RUTIERE DIN MUNICIPIUL CAHUL, 2014-2022
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Sursa: Inspectoratul de Politie Cahul

Analizand victimele rezultate Tn urma accidentelor rutiere produse in Municipiul Cahul, se remarca o
situatie diferitd fata de cea a numarului de accidente. Astfel, in anul 2022, cand au fost inregistrate cele
mai multe accidente rutiere, numarul deceselor este cel mai mic, iar numarul persoanelor ranite este doar
putin mai mare fatd de anii anteriori, fiind totusi mai mic fatd de perioada 2014-2016. Tn cazul persoanelor
ranite, se remarcd mentinerea relativa a unei medii de aproximativ 50 de persoane ranite intre anii 2017-
2022, fapt favorabil compardand cu media de 95 de persoane ranite din perioada 2014-2016. Totodat3,
situatia persoanelor decedate este fluctuanta, cu o medie de aproximativ 9 persoane decedate anual din
cauza accidentelor rutiere.
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2.9. IDENTIFICAREA ZONELOR CU NIVEL RIDICAT DE COMPLEXITATE

AUTOGARA CAHUL

in lipsa unui transport pe cale feraté functional, autogara este principala poartd de intrare in oras pentru
locuitorii altor comunitati. Astfel, zona autogarii reprezinta un punct important de acces pentru transportul
raional si periurban. Cu toate acestea, chiar daca a fost recent modernizata, zona autogarii ridica probleme
functionale ridicate nefiind optimizata corespunzator. Principalele disfunctionalitati identificate la nivelul

zonei sunt:

e Intersectia de la autogara dintre Prospectul Republicii, Strada Dunarii si Strada Mihai Viteazul este
foarte nesigura — cu un drum in panta ce are o vizibilitate redusa si doua intersectii succesive;

e Intersectia nu este semaforizata pe niciuna dintre artere, circulatia desfasurandu-se pe baza
semnelor de circulatie;

e Zona este tranzitata de traficul greu, aflandu-se pe traseul acestuia spre zona industriala;

e Strazile care deservesc zona sunt de o calitate redusa (in special strada Vasile Lupu si Prospectul
Republicii in zona cuprinsa intre Strada Dunarii si Strada Mihai Viteazul) si nu dispun de trotuare
amenajate corespunzator sau de treceri de pietoni pe toate arterele de circulatie;

e Nu exista locuri de stationare pentru o perioadd mau lunga destinata autobuzelor / microbuzelor
ce deservesc autogara;

e Statia autobuzelor este plasata pe strada Mihai Viteazul si nu este deservita de o cale pietonala
continua, pe care calatorii sa poata traversa in siguranta;

e Nu existd afisaj electronic cu privire la timpii de sosire si plecare;

e Nu exista dotari intermodale (parcari de biciclete, centru de inchiriere biciclete, etc.).

FIGURA 55. STRADA VASILE LUPU S| AUTOGARA CAHUL

Sursa: Arhiva consultantului

ZONA CENTRALA A MUNICIPIULUI CAHUL

Un nivel ridicat de complexitate poate fi regasit si Tn zona centrald a municipiului, aceasta fiind conturata
in perimetrul strazilor Stefan cel Mare — Mihai Eminescu — B.P. Hasdeu — Mihail Frunze, grupand astfel zone
de locuit colective, Universitatea B.P. Hasdeu, Primaria, Piata Independentei, dar si zone publice cu caracter
comercial (piata, centru comercial) care atrag populatia orasului pentru diverse activitati sociale si de
recreere. Desi in prezent zona este amenajata, aceasta nu este valorificata in raport cu potentialul pe care
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il detine. Chiar daca este printre cele mai atractive puncte din oras, avand un numar ridicat de locuri de
muncd, zona nu dispune de strazi pietonale, traficul auto avand prioritate.

Pentru diminuarea aglomeratiei Prospectul Republicii functioneaza ca strada cu sens unic in intervalul orar
08:00-17:00, dar cu toate acestea exista in continuare soferi care incalca acest semn de circulatie, zona
nefiind controlatd suficient de aparatul subdimensionat al Inspectoratului de Politie Cahul. Tn plus, acest
segment poate deruta soferii din afara municipiului Cahul, nefiind semnalizat in prealabil si nepermitdnd o
reconfigurare in timp a traseului. Toate portiunile de strazi cu sens unic din zona centrala (Bd. Victoriei,
Prospectul Republicii, Alexei Mateevici) nu au un corespondent in sens invers pe o altd strada, care sa
permitd redistribuirea traficului.

Locurile de parcare disponibile in acest perimetru sunt suprasolicitate, pe cand cele aflate in zone
pericentrale sunt foarte rar utilizate. Parcarile amenajate la strada pot provoca de asemenea accidente,
acestea fiind amenajate in spic si conferind o vizibilitate scazuta pentru efectuarea manevrelor cu spatele.

Piata de pe strada 31 August 1989 atrage foarte multi cetateni prin varietatea de produse si tarabe, dar se
afld in conditii improprii pentru un spatiu public in aer liber. Tn plus, fluxul crescut si continuu de oameni
face ca zona sa fie inconjurata de parcari neregulamentare care impiedica deplasarea corecta a vehiculelor
si pot conduce la conflicte nedorite in trafic.

3. MODEL DE TRANSPORT

3.1. PREZENTAREA GENERALA S| DEFINIREA DOMENIULUI

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

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

- Moduri de transport persoane:

autoturism;

- bicicleta;

deplasari pietonale;

- transport public;
- Moduri de transport marfuri:
- vehicule grele de marfa;
- vehicule usoare de marfa.
Modelul de transport al Municipiului Cahul cuprinde :

- Modelul agregat de generare, distributie si repartitie modala;
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- Modelul de atribuire pe itinerarii al traficului rutier privat si public;

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

- Definirea modelului de transport de baza;

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

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

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

- Marimea fluxurilor de trafic de marfa — exprimata in vehicule/zi/sector de strada;
- Indicatori de mediu — cantitate de emisii poluante la sursa (g/zi) si nivelul mediu de zgomot (dB);

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

- Distributia teritoriald a nevoii de mobilitate pietonald — deplasari/zona sau deplasari/km?.

- Schema de mai jos descrie procesul de lucru pentru dezvoltarea modelului de transport:

FIGURA 56. SCHEMA PROCESULUI DE LUCRU PENTRU DEZVOLTAREA UNUI MODEL DE TRANSPORT
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Sursa: Prelucrarea consultantului

3.2. COLECTAREA DE DATE

In perioada februarie — aprilie 2023 s-au realizat colectari de date in zona de analiza in vederea surprinderii
caracteristicilor deplasérilor care se realizeaza. in acest sens s-au elaborat chestionare adaptate nevoilor
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formalizarii modelului de transport, care au stat la baza anchetelor de mobilitate ce au fost derulate. Aceste
activitati au constat in realizarea unor:

e Anchete de mobilitate;
e Contorizari asupra volumelor de trafic;
e Contorizari asupra duratelor de deplasare.

3.2.1. ANCHETA DE MOBILITATE

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

Ancheta s-a desfasurat pe un esantion calculat pe baza formulelor statistice, astfel incat sa se asigure
reprezentativitatea acestuia, respondentii fiind distribuiti pe intregul teritoriu al Municipiului Cahul.
Ancheta a fost realizata prin intermediul unui chestionar online, asigurand o reprezentativitate a populatiei
atat la nivel educational, cat si ocupational. Prezentam in cele ce urmeaza rezultatele partiale obtinute in
urma aplicarii chestionarului privind mobilitatea, date care vor fi utilizate ulterior in formularea modelului
de transport.

CARACTERISTICILE SOCIO-ECONOMICE ALE ESANTIONULUI INTERVIEVAT

Tn cadrul anchetelor de mobilitate, repartitia pe grupe de varsti a respondentilor releva o preponderents
a persoanelor active (18 — 65 de ani), cei mai multi incadrandu-se in grupa de varsta 35 — 45 de ani,
reprezentand 32% din total, urmata de cei cu varste cuprinse intre 25 — 34 de ani— 26%.

FIGURA 57. DISTRIBUTIA POPULATIEI INTERVIEVATE PE GRUPE DE VARSTA

H' = 3. Sub15 ani
b. intre 15 si 18 ani
c. Intre 19 si 24 ani

= d. Intre 25si 34 ani

= e. Intre 35 si 45 ani
= f. Intre 46 si 65 ani

m g, Peste 65 de ani

Tn ceea ce priveste nivelul de educatie, peste juméitate au declarat c3 au absolvit cel putin studii superioare
(universitare si postuniversitare}, in special in randul persoanelor cu varste cuprinse intre 25 —45 de ani, in
timp 35% din respondenti au doar studii medii (scoala profesionald/ liceu/ postliceala).
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FIGURA 58. DISTRIBUTIA NIVELULUI DE STUDII PE GRUPE DE VARSTA

. o, 0, 0,
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Aproximativ 66% dintre respondenti au declarat cd sunt persoane ocupate, fiind angajati sau liber
profesionisti, in timp ce 16% sunt elevi sau studenti, 10% pensionari si 8% alte categorii de persoane fara
ocupatie.

FIGURA 59. DISTRIBUTIA POPULATIEI INTERVIEVATE PE OCUPATII

= a. Elev
.% = b. Student
% = c. Angajat

= d. Liber Profesionist

= e. Somer
= f. Neangajat

= g. Pensionar

n ceea ce priveste veniturile, 36% dintre respondenti inregistreaza venituri nete lunare de peste 8000 de
lei si doar 7% dintre acestia au venituri de peste 14000 de lei. n capatul opus, se regésesc 23% cu venituri
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sub 4000 lei, marea majoritate dintre acestia fiind din randul persoanelor inactive (elevi/studenti, someri,
casnici, pensionari).

FIGURA 60. DISTRIBUTIA POPULATIEI INTERVIEVATE PE CLASE DE VENIT

= a. Sub 4000 lei

= b. Intre 4001 si 6000 lei

Q c. Intre 6001 si 8000 lei
= d. Intre 8001 si 10000 ei
= e. Intre 10001 si 12000 lei
f. Intre 12001 si 14000 lei
= . Tntre 14001 si 16000 lei
h. ntre 16001 si 18000 lei

= i. Intre 18001 si 20000 lei

j. Peste 20000 de lei

Din corelarea acestor rezultate cu ocupatiile respondentilor, reiese ca veniturile mici sunt in general ale
persoanelor neocupate - elevi, studenti, someri, neangajati sau pensionari, acestia avand venituri sub
4000 de lei, in timp ce nivelul cel mai inalt de venituri se inregistreaza in randul angajatilor, dintre care
doar 5% se incadreaza in clasa cu venit lunar de peste 20000 de lei.

FIGURA 61. DISTRIBUTIA NIVELULUI DE VENIT IN RAPORT CU OCUPATIA RESPONDENTILOR

g. Pensionar 47% 27%

M a. Sub 4000 lei
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c. Intre 6001 si 8000 lei
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a. Elev 90% 10% j. Peste 20000 de lei
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Analiza efectuatd cu privire la disponibilitatea vehiculelor personale arata ca 80% dintre persoanele
intervievate au la dispozitie cel putin un autoturism in gospodarie. Acest procent nu reprezinta gradul de
motorizare, tindnd cont de faptul cd membri ai aceeasi gospodérii pot dispune de acelasi autoturism. Tn
cazul bicicletelor procentul de disponibilitate este putin mai redus, de doar 65%.
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FIGURA 62. GRADUL DE ACCES LA AUTOTURISME SI BICICLETE

M Da Nu Da ENu

(a) Autoturisme (b) Biciclete

Dintre cei care au raspuns afirmativ in cazul disponibilitatii unui autoturism, aproximativ 70% au raspuns
afirmativ si in cazul bicicletelor, ceea ce indica faptul cd marea majoritate a respondentilor au la dispozitie,
pentru a-si efectua deplasarile zilnice, atat autoturisme, cat si biciclete.

Distributia posesiei unui autovehicul Tn raport cu grupa de venit releva faptul ca disponibilitatea
autoturismelor este mairedusa atat in randul persoanelor cu venituri mici, cat si a persoanelor cu venituri
peste 20000 lei.

FIGURA 63. DISTRIBUTIA DETINERII AUTOTURISMELOR TN RAPORT CU VENITURILE
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Distributia posesiei de autoturisme in raport cu ocupatia arata ca atat persoanele active sau liber
profesionistii, cat si cele inactive, au un grad de disponibilitate a autoturismelor sub 80%.

FIGURA 64. DISTRIBUTIA DETINERII AUTOTURISMELOR IN RAPORT CU OCUPATIA

g. Pensionar 50%
f. Neangajat 79%
e. Somer 75%
d. Liber Profesionist 75% H Da
Nu

c. Angajat 85%

b. Student 85%

a. Elev 70%
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In ceea ce priveste numarul de vehicule din gospodérii, majoritatea respondentilor, respectiv 60% au
declarat ca in gospodaria lor se regaseste un singur autoturism, in timp ce 20% au in gospodarie cel putin
2 autoturisme. Similar si in cazul bicicletelor, insa cu diferente mai reduse, 45% au declarat ca au la
dispozitie o bicicleta si doar 20% au 2 sau mai multe.

FIGURA 65. DISTRIBUTIA NUMARULUI DE AUTOTURISME $1 BICICLETE

4 0% 4 1 1%
3 1 1% 3 2%
2 I 18% 2 17%
1 I 60% 1 45%
o N 20% 0 35%
0% 20% 40% 60% 80% 0% 10% 20% 30% 40% 50%
a) Autoturisme (b)Biciclete

CARACTERISTICILE DEPLASARILOR ESANTIONULUI INTERVIEVAT

n vederea identificarii comportamentului de deplasare a populatiei la nivelul Municipiului Cahul, in cadrul
anchetei de mobilitate s-au analizat comportamentele de deplasare ce vizeaza atat deplasarile efectuate
in interiorul localitatii de domiciliu, cat si pe cele in raport cu alte localitati. Au fost colectate date
referitoare la frecventa si scopul deplasarilor, modul de transport utilizat, zona de origine si destinatie a
deplasarilor, precum si durata de deplasare si numarul de persoane aflate in autoturism, in cazul
deplasarilor efectuate Tn acest mod. Tn aceastd etapd a anchetei respondentii au descris comportamentul
general de deplasare la nivel saptamanal, dar si deplasarile pe care le efectueaza intr-o zi obisnuita de lucru,
acestea fiind de referinta in vederea analizei mobilitatii la nivelul orasului.
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Din totalul persoanelor intervievate la acest moment, 66% reprezinta populatia ocupata, ceea ce
determinad un comportament de deplasare relativ predictibil, tindnd cont ca pentru aceasta categorie de
persoane deplasarea principala este cea intre locuintad si locul de munca, la fel si in cazul elevilor si al
studentilor, acestia efectudand deplasari intre locuinta si institutia de invatamant.

In ceea ce priveste comportamentul general de deplasare, 62% din respondenti au declarat ci nu
obisnuiesc sa-si desfdsoare activitatea recurenta de acasa, prin urmare acestia se deplaseaza frecvent la
locul de muncad, la scoald sau Tn alte locatii in care Tsi desfasoara activitatile.

FIGURA 66. DISTRIBUTIA DESFASURARII ACTIVITATII PROFESIONALE DE LA DOMICILIU

Da

= Nu

= Ocazional

= Sunt persoana inactiva, nu desfasor
activitati profesionale.

Tindnd cont de repartitia teritoriala a oportunitatilor de lucru si de studiu, la nivelul localitatilor din Raionul
Cahul fenomenul de navetism este ridicat. Astfel, 67% din respondenti au declarat cd fac naveta in alta
localitate decat cea in care locuiesc pentru a Tsi desfasura activitatile, majoritatea vin din localitatile
fnvecinate Tn Municipiul Cahul.

Comportamentul de deplasare al respondentilor in raport cu scopul si frecventa deplasarilor in interiorul
localitatii se prezinta conform graficului de mai jos, unde se constata ca preponderente sunt deplasarile
zilnice catre locul de munca sau efectuate in scop educational, urmate la mare distanta de deplasarile
pentru cumpdraturi. Majoritatea respondentilor au declarat ca pentru desfasurarea activitatilor
recreationale sau pentru deplasdrile efectuate in alte scopuri decat cele mentionate anterior, se
deplaseaza in interiorul localitatii de cel putin o data pe saptamana.
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FIGURA 67. FRECVENTA DEPLASARILOR IN INTERIORUL LOCALITATII DUPA SCOP
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n ceea ce priveste repartitia modal4, deplasérile nemotorizate au o pondere scizutd indiferent de scopul
acestora, peste 70% din deplasari sunt efectuate cu mijloacele de transport motorizate. Asa cum se observa,
deplasarile cu autoturismul au o pozitie dominanta, fiind urmate la mare distanta de deplasarile efectuate
cu transportul public local.

FIGURA 68. MODURI DE TRANSPORT UTILIZATE PENTRU DEPLASAREA IN LOCALITATE

Alte scopuri I 66% 18%

a. Pe jos
0, 0,
Recreere 59% 19% MW b. Bicicleta / Trotineta

c. Motodcleta

Cumparatur 58% 15%
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Educatie 53% 28% M e. Transport Public Local
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Comportamentul de deplasare al respondentilor in raport cu scopul si frecventa deplasarilor in afara
localitatii se prezinta conform graficului de mai jos. Astfel, s-a constatat faptul ca deplasari efectuate zilnic
in afara localitatii sunt in interes de serviciu sau educational, in timp pentru ce pentru celelalte scopuri,
respondentii aleg sa se deplaseze de cel putin o data pe saptamana.
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FIGURA 69. FRECVENTA DEPLASARILOR iN AFARA LOCALITATII DUPA SCOP

Alte scopuri  EREVZ9 T V7S 36% 10% 8% 13%
M a. Zilnic
Recreere [FZAMEEZA 38% 6% 7% 18%

B b. O datd la 2 zile
c. O datd la 3 zile
Cumpdraturi b 20% 32% 7% 5%5% B d. O datd pe siptimani
He. De2oripeluna
Educatie 66% 10% 8% 9% 3% 8% B f. O dat3 pe lund

M g. Mai rar de o data pe luna

Locul de munca 83% 6%M%3%

0% 20% 40% 60% 80% 100%
Tn ceea ce priveste modul de transport utilizat de catre respondenti, autoturismul are cele mai mari ponderi,

de peste 85% pentru deplasarile catre locul de muncd, aproximativ 75% pentru deplasarile in scop
recreational, pentru cumparaturi sau alte scopuri si de 69% pentru deplasarile in scop educational.

FIGURA 70. MODURI DE TRANSPORT UTILIZATE PENTRU DEPLASAREA IN AFARA LOCALITATII
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Dintre respondentii care efectueaza deplasari in afara localitatii de domiciliu, majoritatea au declarat ca
distanta pana la locul de munca poate fi efectuata in aproximativ 45 de minute. Acestia sunt nevoiti sa
parcurga distante mai mari doar in cazul deplasarilor efectuate in scop recreational sau alte scopuri decat
cele mentionate, durata lor de deplasare fiind de peste 2 ore.

106



FIGURA 71. DURATA MEDIE A DEPLASARII IN AFARA LOCALITATII DUPA SCOP
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Conform anchetei de mobilitate, aproximativ 80% din populatia intervievata efectueazd ocazional deplasari
transfrontaliere, marea majoritate preferand punctul de trecere rutier Cahul — Oancea (69%), urmat de
Giurgiulesti — Galati (22%).

FIGURA 72. UTILIZAREA PUNCTELOR DE TRECERE A FRONTIEREI

\E

m PTF Basarabeanca (MD) - Serpniovo (UA)

= PTF Cahul (MD) - Oancea (RO)

PTF Ceadir - Lunga (MD) - Novi Troyany (UA)
= PTF Giurgulesti (MD) - Galati (RO)
m PTF Giurgulesti (MD) - Reni (UA)

= PTF Vulcanesti (MD) - Vynohradivka (UA)

n ceea ce priveste durata medie de asteptare pentru trecerea frontierei, 50% din respondenti au declarat
ca asteaptd aproximativ 30 minute si doar 9% au fost nevoiti sa astepte mai mult de o ora.
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FIGURA 73. DURATE MEDII DE ASTEPTARE PENTRU TRECEREA FRONTIEREI
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In ceea ce priveste comportamentul zilnic de deplasare, persoanele intervievate au raspuns cum se
deplaseaza in mod obisnuit intr-o zi lucratoare, tindnd cont de activitatile si obiceiurile acestora.
Deplasarile descrise au fost considerate a fi inlantuite — deci destinatia unei deplasari reprezinta originea
urmatoarei deplasari, conform exemplului din figura de mai jos.

FIGURA 74. EXEMPLU DE TREI DEPLASARI INLANTUITE

Acasa

Magazin Serviciu
Deplasarea 2

n vederea analizdrii comportamentului de deplasare, respondentii au fost grupati in 3 categorii principale
— Angajati (Angajatii si Liber Profesionistii), Neangajati (Pensionari, Someri, Casnici) si Elevi/Studenti. Tn
figura de mai jos este prezentata frecventa zilnica a deplasarilor in functie de scopuri, pentru cele trei
categorii de persoane.
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FIGURA 75. FRECVENTA ZILNICA A DEPLASARILOR TN RAPORT CU SCOPUL LOR
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Din acest grafic se evidentiaza comportamentele generale de deplasare, respectiv angajatii care se
deplaseaza preponderent la locul de munca, elevii si studentii se deplaseaza in scop educational, iar
persoanele fara ocupatie se duc preponderent la cumparaturi. Valorile subunitare ale angajatilor care se
deplaseaza catre locul de munca se explica prin lucrul de acasa, similar si in cazul studentilor care fie
desfasoara ore online, fie nu se duc zilnic la cursuri.

Repartitia modala a deplasarilor difera de la o categorie de persoana la alta, in functie de specificul
activitatilor si de accesul la anumite moduri de transport. Astfel, ancheta de mobilitate a relevat faptul ca
angajatii folosesc cel mai des autoturismul, pentru 63% din deplasari, in timp ce elevii si studentii pentru
51%, iar persoanele neangajate folosesc acest mod doar pentru 46% din deplaséri. In ceea ce priveste
deplasarile efectuate cu transportul public, acestea sunt preferate pentru 30% din deplasarile elevilor si
studentilor, 25% din deplasdrile persoanelor neangajate, iar persoanele ocupate se deplaseaza cu
transportul public intr-un procent mai redus, de doar 14%. Deplasdrile pe jos sunt preferate pentru
aproximativ 17% din deplasarile efectuate de cele trei categorii mentionate.

FIGURA 76. REPARTITIA MODALA A DEPLASARILOR PE CATEGORII DE PERSOANE
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In ceea ce priveste scopul deplasirilor, autoturismul are cele mai mari ponderi, in special in cazul
deplasarilor efectuate in interes de serviciu si pentru insotirea/ preluarea altei persoane, de 85%.
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FIGURA 77. REPARTITIA MODALA A DEPLASARILOR IN RAPORT CU SCOPUL
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Ancheta de mobilitate a relevat un grad mediu ridicat de utilizare al autoturismelor, respectiv de 1,98
persoane/ autoturism in cazul fiecarei deplasdri cu autoturismul. Aceasta valoare indicd o utilizare
responsabild — cea mai mare parte din utilizatori alegand sa imparta autoturismul cu alte persoane in
deplasarile pe care le efectueaza. Conform graficului de mai jos, doar in 33% din deplasari autoturismele
aflate in trafic sunt ocupate numai de conducatorul auto, in timp ce Tn 44% din deplasari exista 2 ocupanti
n autoturism si in 23% din situatii sunt 3 sau mai multi ocupanti.

FIGURA 78. GRADUL MEDIU DE OCUPARE AL AUTOTURISMELOR
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OPINII ASUPRA DIRECTIILOR DE DEZVOLTARE A MOBILITATII URBANE

Ultima parte a anchetei de mobilitate a avut un caracter calitativ, respondentii fiind rugati sa clasifice o
serie de directii de actiune pentru Tmbunatatirea mobilitatii urbane. Astfel, acestia au avut de notat 5
directii de actiune, in ordinea importantei pe care acestia o percep, acordand note de la 1 la 7, unde 1
reprezintd importanta scazuta si 7 reprezinta importanta majora.

Rezultatele obtinute indicad o preferinta a respondentilor pentru imbunatatirea conditiilor de deplasare a
pietonilor, 44% din respondenti acordand note de 6 si 7 acestei directii, urmata de dezvoltarea sistemului
de transport public. La polul opus se regdseste dezvoltarea transportului multimodal (noduri intermodale,
aplicatii de planificare a calatoriei, park&ride etc.), pentru care s-au acordat in proportie de 51% note de 1
si 2, respectiv managementul traficului cu 43% note de 1 si 2.
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FIGURA 79. NOTE ACORDATE DIRECTIILOR DE DEZVOLTARE A MOBILITATII URBANE
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Calculdand o medie ponderata a notelor acordate, se obtin urmatoarele punctaje medii:

e Dezvoltarea sistemului de transport public: 4.66/7;

¢ Imbunatitirea conditiilor de deplasare a pietonilor: 4.39/7;

e Modernizarea strazilor: 4.17/7;

e Dezvoltarea facilitatilor de parcare: 4.16/7;

e Dezvoltarea unei retele de piste pentru biciclete: 3.64/7;

¢ Managementul traficului: 3.63/7;

e Dezvoltarea transportului multimodal; 3.34/7.

Tn ceea ce priveste renuntarea la utilizarea autoturismului, respondentii au fost rugati sa declare, conform
unei serii de raspunsuri propuse, care ar fi motivul pentru care acestia ar opta pentru alt mod de transport.
Conform rezultatelor obtinute, 37% dintre respondenti au declarat ca ar renunta la utilizarea
autoturismului personal pentru deplasarile zilnice daca serviciile de transport ar fi imbunatatite si doar 18%
nu ar renunta la utilizarea acestuia, in timp ce 20% au declarat ca nu folosesc autoturismul pentru
deplasarile zilnice.

FIGURA 80. ACTIUNI IN VEDEREA RENUNTARII LA DEPLASAREA CU AUTOTURISMUL

B Acces la servicii de transport (taxi, posibilitatea de a partaja
autoturismul cu un coleg / prieten).

Infrastructura pentru biciclete (piste, rastele, bike-sharing
etc.)

B Nu as renunta la utilizarea autoturismul personal pentru
deplasari zilnice
Nu folosesc autoturismul personal pentru deplasarile zilnice
B Recompense (vouchere, reduceri la diverse produse etc.)

W Tarifarea parcérii la destinatie (minim 8 lei ora)

B Trotuare si zone pietonale generoase

B Un sistem de transport public atractiv (autobuze moderne,
statii confortabile, punctualitate si frecventa de 5-15minute)
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3.2.2. CONTORIZARI ASUPRA DURATELOR DE DEPLASARE

in vederea validdrii modelului de transport, s-au realizat inregistrari ale duratelor de deplasare pe
principalele coridoare de transport din Municipiul Cahul. Actiunea s-a desfasurat in luna martie 2023 si a
constat in parcurgerea dus-intors a 2 trasee prestabilite intr-o zi obisnuitd de lucru pentru a capta cat mai
veridic imaginea intensitatii traficului la diferite ore. Cele doud trasee sunt descrise n tabelul si harta de
mai jos.

TABEL 23. TRASEE CONTORIZARI DURATE DE DEPLASARE TRANSPORT PRIVAT

Capat 1 Capat 2 Tur Retur
T1 Intersectia Intersectia Sos. Scheia — Str. Vasile Sos. Grivitei — Str. Dunarii — Str.
Centura Centura Alecsandri— Prospectul Republicii  Pacii — Str. Doinelor — Prospectul
Cahul x Sos. Cahul x Sos.  — Str. Stefan cel Mare —Str. Mihai  Republicii — Str. Vasile Alecsandri
Scheia Grivitei Eminescu — Str. B.P. Hasdeu — —Sos. Scheia
’ Prospectul Republicii — Str.
Doinelor — Str. Pacii — Str. Dunarii
—Sos. Grivitei
T2 Intersectia Intersectia Str. Alexei Sciusev - Str. Mihai Str. Stefan cel Mare -

Str. Alexei Str. Stefan cel Eminescu - Str. B.P. Hasdeu — Prospectul Republicii — Str.
Sciusev x Mare x Str. Str. Mihail Frunze - Str. Stefan B.P. Haseu - Str. Mihai
Centura Viilor cel Mare Eminescu - Str. Alexei Sciusev

Cahul

FIGURA 81. TRASEE CONTORIZARI DURATE DE DEPLASARE TRANSPORT PRIVAT
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Cele 2 trasee au fost parcurse la orele de varf dimineata si seara pentru a determina o masuratoare
reprezentativd. Contorizdrile s-au efectuat utilizind instrumente GPS care au surprins distanta parcursa,
durata de deplasare, viteza medie si viteza maxima atinsa.
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TABEL 24. CONTORIZARI DURATE DE DEPLASARE TRANSPORT PRIVAT — TRASEUL 1

TRASEUL 1: SOS. SCHEIA — CENTRU — SOS. GRVITEI DIMINEATA SEARA

Tur Distanta [km] 8.2 8.4
Durata [min] 15min42s 15min59s
Viteza medie [km/h] 31.33 31.5
Viteza maxima [km/h] 68.9 80.8
Retur Distanta [km] 7.5 7.6
Durata [min] 12min05s 15min24s
Viteza medie [km/h] 37.19 29.61
Viteza maxima [km/h] 75 58

Pe Traseul 1 nu se inregistreaza probleme majore. Se constata ca in zona centrald viteza de deplasare este
mai redusa, osciland intre 20 5i 30 km/h. Zona de pe graficul de vitezd unde valorile sunt reduse corespunde
strazilor Prospectul Republicii, Alexei Mateevici si Mihai Eminescu unde in timpul zilei exista un trafic
pietonal intens in zona comerciala, viteza redusa de deplasare fiind benefica pentru siguranta pietonilor, o
altd zona cu viteza redusa fiind corespunzatoare Str. Pacii, unde starea carosabilului este precara, cu
multiple gropi si denivelari ce nu permit rularea cu o viteza mai mare. Cu toate acestea, viteza medie de
deplasare de-a lungul traseului este de peste 30 km/h, ceea ce reprezinta o valoare destul de ridicata
pentru deplasarea intr-un spatiu urban unde exista semafoare, intersectii si treceri de pietoni. Pentru
comparatie, in general in orase de dimensiuni similare (Fagaras, Recas, Zimnicea), viteza medie de
deplasare pe un coridor se situeaza in jurul valorii de 20 -25 km/h.

FIGURA 82. HARTA VITEZEI DE DEPLASARE TRASEUL 1 - TUR
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FIGURA 83. HARTA VITEZEI DE DEPLASARE TRASEUL 1 — RETUR
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TABEL 25. CONTORIZARI DURATE DE DEPLASARE TRANSPORT PRIVAT — TRASEUL 2

TRASEUL 2: STR. ALEXEI SCIUSEV — CENTRU — STR. STEFAN CEL MARE DIMINEATA SEARA

Tur Distanta [km] 4.4 4.5
Durata [min] 8min34s 11min12s
Viteza medie [km/h] 30.81 24.10
Viteza maxima [km/h] 51.9 48.7
Retur Distanta [km] 4.4 4.5
Durata [min] 7min08s 7min27s
Viteza medie [km/h] 37.00 36.24
Viteza maxima [km/h] 51.7 58.7

Nici Tn cazul traseului 2 nu se constata probleme majore de congestie. Se observa totusi ca in zona
intersectiilor semaforizate de pe Prospectul Republicii si Str. Stefan cel Mare viteza de deplasare scade ca
urmare a stationarilor la semafor, aceasta fiind sub 20 km/h pe acest segment in cazul inregistrarii de seara.
Totusi, cozile nu au o lungime mare, dovada fiind faptul ca toate autovehiculele care stationeaza la semafor
trec de intersectie pe durata primului verde, desi fazele semafoarelor au o durata de verde foarte scurta,
de numai 15-20 de secunde. Astfel, in vederea ameliorarii problemelor de aglomerare se recomanda o mai
buna corelare a fazelor de semaforizare, dat fiind ca acestea sunt amplasate in cascada, iar in functie de
modul de sincronizare acestea au momente in care asigura o unda de verde, dar si momente in care
vehiculele prind rosu in cascada, cum a fost cazul inregistrarii de seara pe sensul tur.
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FIGURA 84. HARTA VITEZEI DE DEPLASARE TRASEUL 2 - TUR
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FIGURA 85. HARTA VITEZEI DE DEPLASARE TRASEUL 2 — RETUR
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3.2.3. CONTORIZARI ASUPRA VOLUMELOR DE VEHICULE

n vederea calibrarii modelului de transport s-au realizat contorizari ale volumelor de trafic intr-o serie de
amplasamente distribuite reprezentativ pe intreg teritoriul Municipiului Cahul si la intrarile si iesirile din
localitate. Colectarea de date s-a realizat in luna februarie 2023, urmarind zile obisnuite de lucru in care
traficul nu afostinfluentat de evenimente deosebite — lucrari edilitate, devieri de circulatie, adunari publice,
conditii meteo nefavorabile. Colectarea s-a realizat intre orele 06:00 si 21:00 in zile de marti, miercuri si joi,
considerate statistic reprezentative pentru imaginea de ansamblu a fluxurilor de trafic. Au fost astfel
contorizate 20 amplasamente in locatiile prezentate in tabelul si harta de mai jos. Rezultatele acestor
contorizdri sunt detaliate in Anexa 1.

TABEL 26. AMPLASAMENTE CONTORIZARI VOLUME DE TRAFIC — TRANSPORT PRIVAT

LOCATIE (INTERSECTIE DE ARTERE) NR. ARTERE | NR.DIRECTII DE DEPLASARE
CONTORIZATE CONTORIZATE

1 Centura Cahul / PTF Oancea 3 8
2 Centura Cahul / Sos. Scheia 2 4
3 Centura Cahul / Sos. Grivitei 3 6
4 Str. Stefan cel Mare / Str. Nicolae Balcescu 3 6
5 Str. Mihai Viteazul / Str. Sanatoriului 3 6
6 Str. Dunarii / Prospectul Republicii 1 2
7 Str. Alexei Sciusev / Str. Nufarul Alb 3 6
8 Prospectul Republicii / Str. B.P. Hasdeu 2 4
9 Prospectul Republicii / Str. Stefan cel Mare 2 4
10 Str. |.L. Caragiale / Str. Vasile Stroiescu 2 4
11 Str. Ivan Spirin / Sos. Scheia 1 2
12 Str. Vasile Alecsandri / Str. Vasile Stroiescu 1 2
13 Str. Vasile Alecsandri / Prospectul Republicii 1 2
14 Str. Stefan cel Mare / Str. Viilor 2 4
15 Drumul R38 / Drum Legatura R38.2 2 4
16 Str. Ivan Spirin / Str. lzvoarelor 2 4
18 Str. 31 August 1989 / Str. Mihai Eminescu 3 D)
19 Str. Doinelor / Str. Pacii 2 4
20 Bd. Victoriei / Str. Mihail Frunze 2 4
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FIGURA 86. HARTA PUNCTELOR DE CONTORIZARE VOLUME TRANSPORT PRIVAT

3.3. DEZVOLTAREA RETELEI DE TRANSPORT

3.3.1. RETEAUA MODELULUI DE TRANSPORT

Reteaua de transport s-a dezvoltat tindnd cont de descrierea segmentelor de drum care o alcatuiesc.
Segmentele de drum din modelul de transport sunt descrise prin:

- Noduri la fiecare capat al segmentului de drum, fie ca sunt intersectii cu alte segmente sau
modificari ale descrierilor;

- Lungimea segmentului de drum;
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- Tipul si standardul segmentelor de drum, exprimate prin descriere functionald — numar de benzi,
categorie functionala;

- Relatia viteza-debit specifica tipului de segment de drum, declarata a nivelul tipului;
- Capacitatea segmentului de drum;
- Orice restrictie pentru anumite tipuri de vehicule, etc.

Modelul de trafic pentru municipiul Cahul include reprezentari ale retelei rutiere (utilizata de autoturisme,
vehicule de transport public, vehicule de marfa — grele si usoare, biciclete), precum si reprezentarea
serviciului de transport public (realizata prin traseele de transport public local, raional si national, toate pe
cale rutierd). Reteaua urbana cuprinde un nivel de detaliere adecvat unui model de atribuire, fiind de
asemenea legatd la reteaua raionala si nationald de transport. in figura de mai jos este prezentata reteaua
de transport modelata.

FIGURA 87. RETEAUA DE TRANSPORT MODELATA
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Modelarea grafului retelei de transport are ca element de baza nodul. Acesta este reprezentarea unei
intersectii, fiind punctul material de inceput si/ sau final al unui arc. Nodul este reprezentarea simplificat3
a intersectiei simple intre 2 sau mai multe arce (sectoare de drum). Caracteristicile principale ale unui nod
la nivelul grafului retelei sunt:

- Coordonatele;

Relatiile de transport reglementate in intersectie;

Tipul de control si organizare a intersectiei;

Capacitatea intersectiei.

Tn privinta capacitatilor de virare pentru intersectiile urbane, acestea au fost determinate pornind de la
capacitatile standard de virare, functiondand pe baza unei functii unice de intarziere a volumelor. Fiecare
legatura de transport a fost codificata din punct de vedere al unor atribute tehnice, cum ar fi:

- Numele strazii;

- Numarul de benzi;
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- Viteza medie;

- Capacitatea;

- Permisivitatea sistemului de transport;

- Durata deplasarii pe fiecare legatura de transport privat si public.

Reteaua urbana cuprinde un nivel de detaliere adecvat unui model de atribuire, fiind de asemenea legata
la reteaua judeteana si nationala majora de transport. Astfel, reteaua modelata cuprinde sectoarele de
drum categorisite in functie de importanta, fiind alcatuita din reteaua arterial majora (cu rol de penetratie
si coridor major de circulatie) si reteaua cu rol de colectare si distributie spatiald a traficului, dar mai ales
cu rol de alimentare a retelei arteriale majore. Graful retelei a fost adaptat pentru o alocare eficienta pe
itinerarii, astfel ca restul strazilor de o importanta redusa la nivelul retelei au fost agregate in conectorii
care fac legatura dintre stratul georeferentiat al grafului retelei (sistemul de transport) si stratul
georeferentiat al zonelor de transport (sistemul de activitati). Arterele de deservire locald au fost agregate
intr-o serie de conectori ce fac legatura intre sistemul de zonificare si reteaua rutierda modelata.

TABEL 27. TABEL DE CODIFICARE A CAPACITATII S| CARACTERISTICILOR TEHNICE ALE RETELEI RUTIERE

CAPACITATEA

LIMITA DE (VEHICULE/Z1)
CLASIFICAREA ARCELOR RETELEI VITEZA

Numérul de benzi / directie:

I R R

(KM/H)

Drum Magistral 100 20000 30000 -
Drum Republican 90 20000 30000 -
Extraurban
Drum Republican 70 15000 - -
Drum Local 70 12500 - -
Artera principala
50 10000 15000 20000
(Retea Primara)
Artera colectoare
40 7500 10000 12500
(Retea Secundara)
Urban Arter3 rezidential3
(Retea Tertiald) e CRRY i i
Strada neasfaltata 10 750 - -
Alee Pietonala 20 - - -
Pista de Bicicleta 20 5000 - -
Feroviar Cale Ferata 70 - - -

Din punctul de vedere al integrarii cu cererea externd, modelul de transport este realizat pentru a asigura
posibilitatea alocarii unei matrici a cererii externe obtinuta pe baza anchetelor origine-destinatie efectuate
in cadrul etapei de colectare a datelor. Astfel, segmentele de drum codificare aferente arterelor care
converg catre municipiul Cahul sunt conectate cu zonele specifice externe, pentru care s-au contorizat
valorile de trafic si s-au corelat cu rezultatele anchetelor OD.

Din perspectiva transportului public, serviciul de transport este descris prin urmatoarele elemente, astfel:
- Reprezentarea virtuala a statiilor, descrise ierarhizat prin:

- Punct de oprire — modelarea zonei unde opreste mijlocul de transport — este un element
de retea directionat si este modelat intr-un nod al grafului existent sau pe un arc, fara a-l
sectiona;
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- Zona de asteptare — modelarea zonei statiei unde calatorul asteapta;
- Stop (nod de transport public) — modelarea statiei de transport.

lerarhic, punctul de oprire este un element unic determinat, directionat. O zona de asteptare se poate
aloca mai multor puncte de oprire, iar un stop poate sa cuprinda mai multe puncte de oprire si zone de
asteptare.

- Rutele de transport — elemente directionate de traseu, alcdtuite din puncte de oprire si arcele
deja declarate ale retelei pe care este permis sistemul de transport public. Rutele de transport
sunt modelate prin caracteristicile fizice de retea anterior amintite, precum si prin detaliile
serviciului de transport — durata de deplasare intre punctele de oprire, duratele de oprire,
intervale de urmarire intre vehicule

- Liniile de transport — elemente modelate, care regrupeaza rutele in functie de detaliile de
serviciu. Acestea sunt modelate, pornind de la rutele de transport, specificitatile operatorului
sivehiculele alocate pentru serviciul de transport aferent, iar capacitatea acestora s-a modelat
pornind de la programul de circulatie si dimensiunea parcului circulant utilizat zilnic Tn
deservirea liniilor de transport public.

3.3.2. SISTEMUL DE ZONIFICARE

Sistemul de zonificare are la baza impartirea orasului in functie de pozitionarea retelei primare de transport,
zonele fiind ulterior dezagregate astfel incat sa se poata determina o baza privind cererea de mobilitate.
Aceasta baza permite sintetizarea cererii de mobilitate in functie de origine-destinatie din caracteristicile
zonale, dar si prognozarea ulterioara pentru zonele unde s-ar putea inregistra o crestere a numarului de
deplasari ca urmare a densificarii sau modificarii conditiilor zonale socio-economice. Sistemul de zonificare
constd in 54 de zone interne care descriu municipiul Cahul si 5 zone externe care grupeaza pe diverse
paliere de detaliere localitatile si raioanele invecinate.

Fiecare zona urbana contine informatiile necesare pentru descrierea sa din punct de vedere demografic si
socio-economic, astfel ca informatiile disponibile la nivelul fiecarei zone sunt:

- Informatii demografice — populatie totald, activa si inactivd, precum si populatia angajata,
neangajatd, elevi/studenti etc;

- Informatii socio-economice - centre de Tnvatamant, zone de recreere, centre comerciale majore,
locuri de munca.

Informatiile disponibile la nivelul fiecdrei zone au fost evaluate pe baza datelor puse la dispozitie de catre
beneficiar sau de catre institutii relevante, cu privire la distributia teritoriala a populatiei, locurilor de
munca si locurilor din institutiile de invatamant.

TABEL 28. POPULATIA, LOCURILE DE MUNCA Sl STUDIU IN RAPORT CU SISTEMUL DE ZONIFICARE

ID ZONA o LOCURI iN INSTITUTII DE
A POPULATIE LOCURI DE MUNCA INVATAMANT
1 694 576

1171
2 463 88 0
3 750 190 0
4 607 68 0
5 152 18 0
6 1576 92 532
7 791 49 102
8 426 134 0
9 1212 22 0
10 1023 6 0
11 480 18 0
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ID ZONA o LOCURI iN INSTITUTII DE
URBANK POPULATIE LOCURI DE MUNCA INVATAMANT
12 150 40 0

13 384 36 912
14 306 38 228
15 409 38 0
16 695 36 0
17 636 38 0
18 777 7 0
19 692 90 0
20 288 0 0
21 1332 178 657
22 181 52 0
23 146 209 1658
24 1273 210 329
25 452 2723 0
26 227 6 0
27 572 337 532
28 143 0 0
29 347 27 0
30 245 559 667
31 289 33 0
32 263 11 469
33 164 0 0
34 840 377 260
35 663 236 161
36 974 36 180
37 375 0 0
38 303 0 0
39 52 129 0
40 627 59 0
41 470 98 883
42 0 399 0
43 2693 511 200
44 352 22 0
45 501 192 0
46 445 154 0
47 0 20 0
48 261 0 0
49 676 6 0
50 240 20 0
51 163 12 0
52 843 0 0
53 0 0 0
54 1317 0 0
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FIGURA 88. SISTEMUL DE ZONIFICARE MODELAT CU DENSITATEA POPULATIEI
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FIGURA 89. SISTEMUL DE ZONIFICARE MODELAT CU DENSITATEA LOCURILOR DE MUNCA
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3.4. CEREREA DE TRANSPORT

3.4.1. REALIZAREA MATRICELOR ORIGINE — DESTINATIE

Matricele origine-destinatie au fost realizate separat pentru urmatoarele moduri de transport:

Transport privat:
- Autoturism;
- Vehicule de marfa;

- Transport public;

Mers pe jos;
- Bicicleta.

Generarea/atractia deplasarilor, alaturi de distributie si repartitie modald sunt dezvoltate ca sub-modele
separate in modelul de transport pornind de la rezultatele anchetelor de mobilitate.

Sub-modelul de generare are la baza urmatoarele ipoteze:
- Zonificarea specificd a arealului de studiu (prezentata in capitolul anterior)

- Impartirea pe grupuri socio-economice a utilizatorilor de transport: angajati, neangajati si
elevi/studenti — aceasta rezulta din datele statistice disponibile coroborate cu esantionarea din
chestionarele de mobilitate

- Tmpartirea pe scopuri de deplasare : Serviciu, Scoala si Altele — acestea sunt rezultate direct din
analiza chestionarelor de mobilitate.

- Identificarea/dimensionarea/codificare principalelor puncte de interes si anume: locurile de
muncd, respectiv institutiile de invatamant.
Productia/atractia deplasarilor este realizata pe baza unei formuldri matematice de regresie, de tipul:
Q; = a-GS(i),

Unde: i- zona de calcul, Q; — productia/atractia zonei i, GS (i} — intensitatea activitatii de productie/atractie,
iar o — rata specifica de mobilitate pentru activitatea de productie/atractie corespunzatoare.

Sub-modelul de distributie a deplasarilor s-a codificat pornind de la rezultatele chestionarelor si este
formalizat printr-un model de calcul gravitational. Parametri de modelare pentru modelul gravitational
sunt determinati pe baza procedurii KALIBRI, care permite ajustarea functiilor de utilitate pentru modelul
de calcul gravitational pe baza distributiei observate/recenzate a duratelor/distantelor/costului generalizat
de deplasare.

Sub-modelul de repartitie modala s-a codificat pornind de la rezultatele chestionarelor si este formalizat
printr-un model de calcul Logit. Alegerea modalad este modelata pentru fiecare scop si grup social in parte
pentru toate modurile de deplasare disponibile — autoturism, bicicleta, pe jos, transport public.

Pentru a ajunge la matricele totale specifice fiecarui mod de deplasare, s-a realizat sumarea tuturor
matricelor obtinute pe fiecare scop si grup social.

Modelul de transport rezultat este un model de transport in patru pasi, cu cerere variabila, care poate
modela si evalua variatia cererii pentru urmatoarele categorii de schimbari la nivelul serviciilor de
transport:

- Introducerea/eliminarea unui nou serviciu de transport public
- Modificarea calitatii serviciului de transport public (frecvente, capacitati, statii, rute etc.)

- Modificarea calitatii infrastructurii de transport rutier (viteze, sensuri unice, capacitate etc.)
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- Introducere/eliminarea unui element de infrastructura rutierd (poduri, strazi noi etc.)

Matricele origine-destinatie pentru transportul privat rutier s-au completat cu influentele traficului rutier
din Modelul National de Transport (MPGT).

Din perspectiva transportului de marfa, pentru transportul rutier de marfa cu vehicule grele, respectiv
usoare, matricele origine-destinatie au fost derivate din modelul national de transport si proiectate
corespunzator pe baza factorilor de crestere rezultati in urma procesului de calibrare a atribuirii pe itinerarii

3.4.2. MARIMEA CERERII DE TRANSPORT

Matricea obtinutd direct din anchetele origine-destinatie este extrapolata pe baza informatiilor
demografice specifice fiecarei zone rezultand matricele deplasarilor zilnice tinand cont de relatiile majore
de deplasare (in interiorul orasului si in relatie cu exteriorul orasului).

Pe baza matricelor mai sus enuntate si tinand cont de formalizarile matematice ale algoritmilor de alocare,
cererea de transport este distribuita in retelele urbane existente, putandu-se astfel ilustra marimea
fluxurilor de trafic pe elementele de retea la nivelul anului de baza si pentru anii de perspectiva.

TABEL 29. SINTEZA MATRICELOR ORIGINE — DESTINATIE

Deplasari / zi

Intern 75215 13537
Extern 13187 117
intern  Extern
Intern 0 567
Extern 661 198
Intern 4638 1297
Extern 1253 57
Intern 14353 957
Extern 927 58
Intern 1256 0
Extern 0 0
Intern 16700 0
Extern 0 0

3.4.3. AFECTAREA CERERII DE MOBILITATE PE RETEA

Afectarea cererii de mobilitate pe itinerarii este realizata specific atat pentru transportul privat, cat si
pentru cel public.
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REPARTITIA MODALA A NEVOII DE MOBILITATE

Scopul pasului de repartitie a deplasarilor intre modurile de transport este de a repartiza deplasarile intre
moduri diferite de deplasare si anume transportul privat si cel public. Alegerea modala a utilizatorului se
poate modifica datoritd variatiilor din serviciul de transport public, astfel ca modelul de repartitie modala
va considera aceste variatii care stau la baza alegerii modale a utilizatorului.

Modelul de repartitie este un model logit cu structura arborescentd, realizat printr-o abordare simpla.
Acest model permite realizarea prognozei matricelor tindnd cont de imbunatatirile considerate asupra
serviciului de transport public.

Structura arborescenta permite ca optiunile de deplasare cu caracteristici similare sa fie considerate intr-
0 prima iteratie a modelului. Prima iteratie considera transportul privat cu autoturismul si transportul
public la nivelul sistemului judetean agregat.

Functia logit a modelului de repartitie modala este:

e—ﬂ(fm+5)

e_;“(IH;TJ”S)

P =
PuT _|_e_;“(IPrT) ’

Unde:
P — probabilitatea de alegere a transportului public

| — impedanta transportului public, respective a transportului privat exprimata prin costul generalizat
specific perechilor origine-destinatie

A, 6 — parametrii modelului de repartitie modala.

REPARTITIA PE ITINERARII — TRANSPORT PRIVAT

Alocarea matricelor de transport pe itinerarii, ceea ce presupune suprapunerea cererii de transport peste
oferta de transport reprezentata de reteaua de infrastructuri de transport si serviciile asociate acesteia, s-
a realizat utilizind algoritmi de calcul care evalueaza rezistenta la deplasare pentru o pereche origine-
destinatie.

Rezistenta la deplasare se calculeaza utilizand urmatorii parametri:

Rezistenta la deplasare pentru Autoturism sau Bicicleta sau Vehicul de marfd = 100 * durata curentd de
deplasare (in secunde)

Pentru transportul privat cu automobilul, dar si pentru vehicule de marfa, modelul de alocare pe itinerarii
este unul la echilibru. Atribuirea pe itinerarii in conditii de echilibru distribuie cererea de transport in
conformitate cu primul principiu Wardrop si anume: fiecare utilizator selecteaza ruta astfel incat rezistenta
la deplasare pentru toate celelalte alternative este similar si astfel, schimbarea catre o alta ruta ar creste
durata deplasare personal (optimul personal).

Algoritmul de alocare folosit modeleaza procesul de adaptare al utilizatorului la conditiile de trafic oferite
de reteaua utilizatd. Atribuirea se bazeaza pe principiul “totul sau nimic”, procesul constand in acumularea
unor informatii din retea din iteratia anterioard pentru deciziile luate in iteratia curentd. Tn cadrul
procedurii se realizeaza un proces iterative in care sunt identificate mai multe potentiale drumuri minime
pe baza estimarilor rezistentei la deplasare deduse in functie de cea curenta a volumului curent si al rutei
anterioare. Pentru a realiza aceste evaluari, fluxurile de trafic sunt alocate la fiecare iteratie.

Procedura se incheie doar atunci cand duratele de deplasare estimate care scot in evidenta ruta aleasa
coincid intr-un anume procent cu duratele de deplasare rezultate din aceste rute. Aceasta stare de echilibru
care se atinge are o probabilitate foarte mare de a reprezenta fidel comportamentul real al utilizatorului
de alegere al itinerariului.
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Pentru a estima durata de deplasare pentru fiecare sector de drum n pasul iteratiei n+1, se adauga durata
de deplasare estimata la pasul n la diferenta dintre durata n calculata pe baza functiei volum-intarziere
(VD) si durata estimata de deplasare in pasul n. Conditia de terminare este data de pragul de precizie
considerat.

FIGURA 90. AFECTAREA CERERII DE TRANSPORT PE RETEA — AUTOTURISME [VEH/ZI] — ANUL 2023
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FIGURA 92. AFECTAREA CERERII DE TRANSPORT PE RETEA — VEHICULE USOARE DE MARFA [VEH/ZI] - ANUL 2023
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FIGURA 93. AFECTAREA CERERII DE TRANSPORT PE RETEA — BICICLETE [VEH/Z1] — ANUL 2023
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REPARTITIA PE ITINERARII — TRANSPORT PUBLIC

Pentru transport public, alocarea pe itinerarii se face pe baza programului de circulatie evaluand costul
generalizat al deplasarii, ce tine cont de durata totald de deplasare perceputa de utilizator precum si de
tariful unei calatorii si sistemul de taxare specific orasului. Pentru cautarea conexiunilor intre liniile de
transport public este folosita metoda ,,branch and bound”, in cazul in care impedantd de cautare ia in
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considerare momentul de plecare si numarul de transferuri. "Costul generalizat" pentru transportul public
este o combinatie liniard a duratelor de deplasare, tarifului si utilitatii temporale si se calculeaza utilizand
formula prezentata mai jos:

Cost generalizat = 100 * timp de parcurs observati (min)
Timpii de parcurs observati (PJT) sunt calculati folosind formula

PIT (min) = 1 * timp petrecut in vehicul+1 * timp acces+1 *timp de iesire + 1*timp de mers pe jos+1 * timp
de asteptare la transfer + 10 * numdrul de transferuri

Algoritmul de calcul bazat pe programul de circulatie ia in considerare planul de exploatare al unei linii de
transport si programul detaliat de circulatie al operatorului de transport public. Algoritmul calculeaza
conexiunile posibile pentru fiecare pereche origine-destinatie. Cautarea se realizeaza considerand ca
pasageri au informatii cu privire la programul de circulatie si vor alege sa intre in retea in conformitate cu
prima cursa programatd. Procesul de cautare este influentat de utilizator prin intermediul impedantei de
ciutare care poate penaliza o anumitd conexiune. Tn procesul de preselectie, conexiunile marcate de
algoritmul de cautare sunt reanalizate si daca nu corespund criteriilor de calitate ale algoritmului sunt
eliminate din lista. Cererea de transport public este distribuita alternativelor rémase dupa preselectie.

FIGURA 94. AFECTAREA CERERII DE TRANSPORT PE RETEA — TRANSPORT PUBLIC [CAL/ZI] - ANUL 2023
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3.5. CALIBRAREA SI VALIDAREA DATELOR

Scopul calibrarii modelului este acela de a asigura ca modelul de transport reflecta conditiile existente in
reteaua de transport curenta. Calibrarea este un proces iterativ, prin care modelul este continuu revizuit
pentru a se asigura ca reprezinta o replica suficient de precisa a conditiilor anului de baza. Procesul de
validare a modelului utilizeaza date independente pentru a verifica modelul de transport pentru anul de
baza.

Un model ,adecvat scopului” atinge standardele cerute atat pentru calibrare, cat si pentru validare, pe
baza criteriilor si datelor evaluate. Procesul de calibrare a modelului include:
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- verificarea succesiva a retelei de transport a modelului, pentru a reprezenta cel mai bine conditiile
existente, cum ar fi tipologia diverselor segmente de drum, capacitatile si limitarile de viteza.

- compararea succesiva pe tot parcursul procesului a volumelor de trafic atribuite cu volumele
observate, fie la nivelul sectoarelor de drum, fie la nivelul fluxurilor de trafic din intersectii sau
ambele.

Volumul cererii de transport din model este calibrat pe baza valorilor observate fie prin manipularea
manuala a matricei, adica analizarea fiecarui arc aferent retelei de transport din model ori fie automatizat
prin estimarea matricei.

n urma calibrarii cererii de transport cu volumele observate, modelul este comparat cu datele de validare
independente, care ar putea fi sub forma de volume contorizate pe arcele grafului retelei de transport a
modelului, Tnregistrari ale duratelor de deplasare pe arce sau comportamente observate in rutarea
traficului. Figura 95 prezinta ciclul de calibrare si validare a modelului. Procesul de calibrare si validare a
modelului include mai multe iteratii intre cele doua niveluri de analiza.

FIGURA 95. PROCESUL DE CALIBRARE SI VALIDARE A MODELULUI
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3.5.1. CALIBRAREA MODELULUI DE TRANSPORT

Calibrarea modelului de transport permite ca acesta sa reflecte intr-o maniera realista situatia de trafic
curenta. Datele colectate privind Fluxurile de transport pentru transportul privat (Car), Deplasarile cu
Bicicleta (Bike), transportul public (PuT) si Deplasarile vehiculelor de marfd (HGV / LGV) au fost utilizate in
calibrarea modelului de transport.

Scopul calibrarii modelului este sa se asigure ca alocarile realizate in cadrul modelului reflecta situatia
existentd in privinta deplasarilor si a caracteristicilor acestora. Calibrarea este un proces iterativ, prin care
modelul este continuu revizuit pentru a se asigura cd este reprezentata o reproducere cat mai fideld a
situatiei existente. Calibrarea modelului a fost realizata in douad etape, si anume pentru matricele de
transport privat si pentru matricele de transport public. Schema logica a procesului este prezentata in
Figura 95.

Calibrarea reprezinta un proces iterativ, in care cererea este ajustata pana la satisfacerea conditiilor de
replicare cu acuratete cat mairidicata a anului de baza. Estimarea matricelor (EM) reprezinta procesul prin
care numarul de calatorii, afectat / alocat unui arc (strada, sosea, autostrada, etc.), este ajustat astfel incat
sa corespunda unor valori observate (numaratori clasificate de circulatie).

Software-ul pentru planificare in transporturi utilizat, PTV VISUM 2021 Expert, ofera diverse metodologii
de corectie a matricelor pentru procedura de estimare a matricelor. Procedurile de corectie a matricelor
corecteaza relatiile i-j (adica deplasarea autovehiculelor intre zona de origine “i” si cea de destinatie “j”) in
asa fel incat valorile de trafic inregistrate in diferite locatii, in sectiune de drum indica diferente minime
fata de valorile de trafic bazate pe matricele O-D afectate printr-un model de trafic retelei de drumuri.
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Principalele dezavantaje ale acestor proceduri clasice de corectare este acela ca exista mai mult de o
singura solutie posibila care se potriveste valorilor inregistrate si aceste valori inregistrate sunt considerate
ca “valori fixe” fara nici un dubiu. Procedurile moderne compenseaza aceste dezavantaje prin introducerea
unor improbabilitati in cadrul valorilor inregistrate. Se pune in aplicare asa numita teorie Fuzzy Set.
Metodologia atribuie functii specifice de probabilitate valorilor Tnregistrate. Aceasta metoda permite
estimarea “celei mai probabile” matrice origine-destinatie. S-a dovedit cd aceasta metoda furnizeaza
rezultate calitativ mai bune decat metodele clasice. In cadrul softwareului de modelare utilizat aceasta
procedura este denumita “TFlowFuzzy”.

FIGURA 96. PROCESUL DE CALIBRARE A MODELULUI DE TRANSPORT PENTRU MATRICEA DE TRANSPORT PRIVAT
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in vederea calibrarii modelului de trafic, literatura de specialitate recomandd compararea valorilor
fluxurilor de trafic masurate cu cele din cadrul modelului de trafic. Pentru stabilirea criteriului de
coincidenta se va utiliza functia statistica GEH care prezinta avantajul includerii atat a erorilor relative cat
si a celor absolute.

unde M - reprezinta valorile din modelul de trafic, iar C - valorile masurate.

Functia statistica GEH reprezintd o metoda de comparatie ce tine seama nu doar de diferentele dintre
fluxurile observate si cele modelate ci si de importanta acestei diferente, in raport cu marimea fluxului
observat. Criteriul de calibrare este ca diferenta dintre fluxul modelat si cel observat sa fie mai mic de 15%
din valoarea fluxului observat si valoarea GEH sa fie sub 5 pentru peste 85% din segmentele de drum.

Datele de trafic culese au fost utilizate in procedura de calibrare pentru matricele de transport.
Amplasamentele si valorile inregistrate utilizate Tn procesul de calibrare sunt prezentate in cadrul
Capitolului 3.2 Colectarea de Date.

Rezultatele calibrarii demonstreaza o corelatie buna intre volumele de trafic modelate si cele contorizate
evidentiind ca aproape 100% din fluxurile modelate sunt in marja de diferenta de 15% fata de fluxurile
observate atdt pentru autoturismele de pasageri, cat si pentru vehiculele de marfa, cu o abatere medie
patratica (R?) de peste 0.98 pentru toate modurile de transport.
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FIGURA 97. ARCE CONSIDERATE IN CADRUL PROCESULUI DE CALIBRARE
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FIGURA 98. CORELATIE INTRE FLUXURILE MODELATE $I CELE OBSERVATE
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Rezultatele finale ale procesului iterativ de calibrare aferent fiecarui mod de deplasare considerat sunt
prezentate tabelar mai jos:

Arce care
respecta . . . Diferenta .
" Procentaj Total trafic Total trafic . Diferenta
conditia de . Trafic .
o calibrare observat modelat Procentuala
calibrare Total
GEH
Car 73 69 94.52% 116455 116817 362 0.31% 1.06
HGV 54 54 100% 4990 5065 75 1.50% 1.06
LGV 73 72 98.63% 17582 17554 -28 -0.16% 0.21
Bike 57 57 100% 668 650 -18 -2.69% 0.70
PuT 13 13 100% 16367 16816 449 2.74% 3.48

3.5.2. VALIDAREA MODELULUI DE TRANSPORT

Validarea presupune compararea unui set de date independent fata de datele modelate prin modelul de
transport. Criteriul de validare este ca diferenta dintre valorile observate si cele modelate sa nu depdseasca
15% din valoarea observata. Validarea modelului s-a realizat utilizdnd seturi independente de date
aferente duratelor de deplasare pe diferite relatii ale retelei de transport.

TABEL 30. VALIDAREA MODELULUI DE TRANSPORT

Durate medii de deplasare (min)
Axa de Transport Valori observate Valori modelate

Tr. 1: Sos. Scheia — Pr. Republicii — Sos. Grivitei 16:54 15:59 -5.42%
Tr. 2: Str. A. Sciusev — Pr. Republicii — Str. Stefan cel Mare 07:08 06:35 -71.71%

S-a constatat ca duratele de deplasare inregistrate pe modurile de transport folosite ca set de date pentru
validare se situeaza Tn marja consideratd de criteriu de validare, astfel diferenta dintre duratele de
deplasare modelate si cele observate nu depaseste 15%. Astfel, se considera ca modelul de transport
prezintd o imagine corecta asupra deplasarilor urbane.

Se concluzioneaza ca modelul de transport este adecvat scopului si este dezvoltat in conformitate cu
tendintele demografice si socio-economice ale orasului, putand fi folosit in analizele de impact din cadrul
PMUD.

3.6. PROGNOZE

La nivelul tarii, municipiul Cahul se afld pe o axa de transport nord — sud care face legatura intre capitala
Chisindu si portul Giurgiulesti aflat la Dunare, fiind un important centru regional. Pozitia sa in imediata
vecindtate a granitei, existenta PTF Cahul — Oancea, dar si amenajarea portului Giurgiulesti au condus la
cresterea traficului de tranzit din jurul Municipiului Cahul, tendinta fiind de crestere, atat pentru traficul
de marfuri, cat si pentru cel de persoane, cel din urma fiind in relatie directa cu orasul si mai redus pentru
tranzit.

Orasul dispune de o trama stradald ingusta, cu strazi cu o singura banda pe sens, desi potential generoasa,
cu benzi cu o ldtime peste cea impusa de normative (3.5m) si nu dispune de o varianta de ocolire care sa
satisfaca toate relatiile de tranzit, astfel ca traficul de tranzit pe directiile nord-est si sud-est este fortat sa
patrunda in oras, afectand calitatea vietii si siguranta locuitorilor, cu atat mai mult cu cat infrastructurile
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dedicate deplasdrilor nemotorizate sunt precare. Aceasta problema va fi tot mai accentuata pe viitor de
cresterea intensitatii traficului de autovehicule.

In ceea ce priveste populatia municipiului Cahul, in perioada 2014-2022 se remarcd o scadere de 13%.
Scdderea cea mai accentuatd a populatiei se observa in perioada 2014-2019, fiind Tnregistrati cu 11,8% mai
putini locuitori in 2019 fata de 2014. Pandemia de COVID-19 a fost unul din factorii care au influentat
incetinirea descresterii populatiei, in conditiile in care multi cetateni au fost nevoiti sa se intoarca acas3,
iar emigrarea a devenit tot mai putin posibila. Astfel in perioada urmatoare, populatia cu resedinta
obisnuita a Municipiului Cahul a scazut cu numai 1,8%, de la 24.439 in 2019 la 24.110 locuitori in 2022,
tendinta fiind in continuare de scadere.

FIGURA 99. EVOLUTIA S| PROGNOZA POPULATIEITN PERIOADA 2014 - 2030
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In vederea analizei si prognozarii indicatorilor socio-economici s-au avut in vedere indicii de evolutie ai
produsului intern brut stabiliti de catre institutiile abilitate.

TABEL 31. EVOLUTIA INDICILOR DE PIB SI INFLATIE

2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025

Cresterea PIB
' +3.7% -7.4% +13.9% -12% +1.8% +4.2% +4.1%

(%, de la un an la altul)

(Sursa: Banca Mondiala)

Anul 2020 a fost marcat de o scadere cu 7.4% a produsului intern brut, efect generat de pandemia SARS-
COV-2, in timp ce pentru anul 2021 s-a inregistrat o crestere reala de 13.9%, reprezentand o redresare
rapida dupa efectele generate de primele valuri de restrictii impuse de pandemia COVID-19 ce au avut un
efect simtitor asupra economiei. Pentru anul 2022 s-a inregistrat o scadere cu 12% fata de anul anterior pe
fondul instabilitatii politice, a crizei energetice si a razboiului din Ucraina ce a avut impact direct asupra
economiei Republicii Moldova. Conform celor mairecente estimari ale Bancii Mondiale si Bancii Nationale
a Moldovei, cresterea PIB este estimata la 1.8% pentru anul 2023, fiind mentinute prognozele anterioare
de +4.2% in 2024 si +4.1% in 2025.

Pe termen lung, prognozele The Economist Intelligence Unit arata cresteri medii ale PIB de 2% pe an pana
in anul 2030 side 1.8% pe anin perioada 2031 — 2050, valoarea medie a cresterii pe intervalul 2020 — 2060
fiind de 1.9% pe an. Factorii de prognoza utilizati in obtinerea acestor rate de crestere au fost actualizati
pentru a lua in calcul impactul economic al schimbarilor climatice.
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In figura de mai jos este prezentatd evolutia PIB la nivelul Republicii Moldova in perioada 2000 — 2022 si
tendinta de crestere pana in 2060, tindnd seama de redresarea dupa evenimentele economice, sociale si
politice din perioada 2020 - 2022.

FIGURA 100. EVOLUTIA S| PROGNOZA PIB IN PERIOADA 2000 — 2060 [MLD. USD]
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In urma analizelor efectuate utilizind indicii de crestere pentru populatie si PIB, s-au obtinut urmétorii
factori de crestere pentru anii de prognoza, raportati la anul de baza, 2023.

TABEL 32. FACTORI DE CRESTERE PENTRU PIB S| POPULATIE

Sope Elasticitate Factor PIB ot Elasticitate Factor Factor
PIB Populatie Populatie Prognoza

2027 1.15637 1.12325 0.97754 0.92866 1.04312
2030 1.23316 1.18254 0.96431 0.91609 1.08332
2035 1.34821 0.8 1.27001 0.94265 0.95 0.89552 1.13732
2040 1.47400 1.36395 0.92148 0.87541 1.19401
2050 1.76188 1.57319 0.88056 0.83653 1.31602
2060 2.10598 1.81452 0.84145 0.79938 1.45049

3.6.1. RETEAUA PROGNOZATA DE TRANSPORT URBAN — DEZVOLTARRE SI PERSPECTIVE DE
REFERINTA

Au fost dezvoltate 2 Scenarii de Referinta (Fara Proiect) pentru orizontul 2027, precum si pentru anul de
perspectivda 2035, plecdnd de la anul de baza 2023, asupra caruia au fost aplicati factorii de prognoza
matricelor de transport.

Astfel, scenariile de referinta reprezinta modele care tin cont de dezvoltarea socio-economica si urbanistica
prognozatd pentru anii 2027 si 2035 si reprezinta puncte de plecare in analiza impactului scenariilor de
mobilitate pentru fiecare dintre orizonturile de prognoza la care se vor raporta beneficiile obtinute in
diverse scenarii de investitie analizate.

Din punct de vedere al retelei de infrastructuri urbane, s-au luat in considerate pentru cei doi ani de
prognoza proiectele aflate in faza implementare, respectiv modernizarea coridorului Str. Dunarii — Str.
Grivitei, restul retelei de strazi mentinandu-si aceleasi caracteristici ca si pana acum. Scenariile de referinta
cuprind Tnsa lucrdri de mentenanta si intretinere a infrastructurii rutiere care sa mentina aceleasi
caracteristici ca in prezent. Astfel, matricele de cerere pentru anii de prognoza depind de matricele
calibrate din modelul de transport pentru anul de baza si de factorii de crestere, noi dezvoltari urbane
nefiind in orizontul vizibil, fiind asiguratda robustetea rezultatelor. Aceasta metoda este una general
acceptatd in domeniu, oferind uninstrument de analiza comparativa intre diversele scenarii de lucrusi care
oferd totodata un grad de incredere crescut.
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3.6.2. PROGNOZA MATRICELOR DE MOBILITATE PENTRU SCENARIUL DE REFERINTA

Matricele O/D pentru anii de prognoza pentru modurile urbane de deplasare vor fi calculate pe baza
datelor socio-economice prognozate, in vreme ce matricele traficului de tranzit si pentru vehiculele de
marfa vor fi derivate din matricele calibrate pentru anul de baza pe baza factorilor de crestere estimati
pentru zonele de influent3 asupra orasului din model. Tn acest sens se foloseste un model de distributie
Furness. Procedura permite ca pentru celulele matricei origine-destinatie sa se poata estima numarul viitor
de deplasari. Procedura este una iterativa realizata in doua etape si anume:

e celulele matricei de baza pe fiecare rand sunt multiplicate de factorul de crestere al zonei aferente,
calculul repetandu-se pentru fiecare rand in parte al matricei, astfel se obtin toate deplasarile
viitoare generate de fiecare zona.

e celulele matricei de baza pe fiecare coloana sunt multiplicate de factorul de crestere al zonei
aferente, calculul repetandu-se pentru fiecare coloana in parte a matricei, astfel se obtin toate
deplasarile viitoare atrase de fiecare zona.

Procedura se opreste atunci cand totalul randurilor si coloanelor este similar (intr-o marja de cateva
deplasari) fata de totalul deplasarilor prognozate de origine si de destinatie. Acest model converge repede
catre o solutie. Matricea origine-destinatie pentru anii de prognoza depinde astfel de matricele calibrate
din modelul de transport si de factorii de crestere. Factorii de crestere s-au constituit pe baza prognozelor
demografice si socio-economice, dar si pe baza influentelor in traficul generat la nivel periurban al
localitatilor si raioanelor tarii.

TABEL 33. EVOLUTIA CERERII DE TRANSPORT - PERECHI O-D

“ 2022 —valori zilnice 2027 - valori zilnice 2035 — valori zilnice

Mijloc de Deplasari Repartitie Deplasari Repartitie Deplasari Repartitie
transport (perechi OD) modala (perechi OD) modala (perechi OD) modala

Bicicleta 1256 1.17% 1093 0.99% 1135 0.96%
Autoturism 75215 69.95% 80376 72.90% 86673 73.30%
Mers pe jos 16700 15.53% 15755 14.29% 16384 13.86%

Transport Public 14353 13.35% 13025 11.81% 14059 11.89%
Total intern 107524 100%

Autoturism (trafic
extern)

Vehicule de marfa 8670 - 9739 - 11011 -

26841 - 26467 - 28805 -

Se constatd pe termen mediu si lung o tendinta generald de crestere a mobilitatii, datorata in general
dezvoltirii economice. In ceea ce priveste ponderea modurilor de transport, acestea se modifica foarte
putin, insa cresterea generala a mobilitatii implica si cresterea sesizabila a numarului de autoturisme din
trafic.
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FIGURA 101. AFECTAREA CERERII DE TRANSPORT PE RETEA — AUTOTURISME [VEH/ZI]
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FIGURA 102. AFECTAREA CERERII DE TRANSPORT PE RETEA — VEHICULE GRELE DE MARFA [VEH/21]

(a) 2027

(b) 2035
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FIGURA 103. AFECTAREA CERERII DE TRANSPORT PE RETEA — VEHICULE USOARE DE MARFA [VEH/2I]
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FIGURA 104. AFECTAREA CERERII DE TRANSPORT PE RETEA - BICICLETE [VEH/ZI]
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FIGURA 105. AFECTAREA CERERII DE TRANSPORT PE RETEA — TRANSPORT PUBLIC [VEH/Z1]

(a) 2027

(b) 2035

140



3.7. TESTAREA MODELULUI DE TRANSPORTIN CADRUL UNUI STUDIU DE
CAZ

Modelul de transport este un instrument “viu”, intrucat prin secventa de proceduri realizata (calibrata si
validatd) poate simula comportamentul utilizatorilor odata cu modificarea structurii sau caracteristicilor
retelei. Avand in vedere situatia specifica orasului, in care scenariul de referinta pentru anii de prognoza
nu cuprinde proiecte sau masuri, care sa afecteze cererea sau oferta de transport, se constata ca scenariul
de referinta este similar scenariului a nu face nimic.

Pentru a testa modelul de transport si pentru a arata elasticitatea acestuia, se va considera simularea unei
situatii concrete, evaluarea constand in identificarea senzitivitatii modelului la modificarile create prin
compararea a doua situatii, respectiv:

e Situatia fara proiect (existenta) — consta in mentinerea retelei actuale la parametrii existenti, fara
aducerea de modificari;

e Situatia cu proiect - proiectul testat propune modernizarea coridorului format din Str. Dunarii, Str.
Grivitei si Str. Nufarul Alb.

Din perspectiva modelarii, s-au editat elementele specifice de retea — arce si noduri, cu caracteristicile
tehnice specifice, precum si atributele asociate — viteza, numar de benzi, moduri de transport permise pe
directii, etc. Astfel, s-a realizat alocarea pe itinerarii a acelorasi matrice de cerere, precum in scenariul de
referinta pentru a analiza elasticitatea modelului de atribuire pe itinerarii. Figura de mai jos ilustreaza
modul in care traficul auto se reruteaza pe noul traseu, degrevand celelalte artere.

FIGURA 106. FLUXURI DE TRAFIC — DIFERENTE CU/FARA PROIECT
N T AT

Legenda
Vohim fvehi]
o 1500 2000

i H
I reoocecs Tene
B cesee 1ane

!

/

PLANNING
B8 7 |

n concluzie, ca urmare a evaludrii / testarii senzitivitdtii modelului calibrat, s-a constatat c3 acesta este
suficient de elastic si nu sunt necesare calibrari suplimentare, modelul conducand la variatii realiste si
consistente la nivelul retelei urbane de transport.
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4.EVALUAREA IMPACTULUI ACTUAL AL MOBILITATII

Evaluarea impactului actual al mobilitatii se realizeaza pe baza scenariului de referinta, descris in capitolul
de prognoze. De asemenea, sunt folosite informatii statistice aferente anului de baza pentru a putea
fundamenta evolutiile indicatorilor considerati.

IH

Din punct de vedere al scenariului analizat si anume scenariul “a face minimum?”, din perspectiva retelei de
transport si a serviciului de transport asociat, acest scenariu este similar scenariului a nu face nimic,
deoarece sistemul de infrastructuri, alaturi de sistemul de servicii de transport sunt considerate a ramane
similare scenariului de baza. Acest scenariu considerad ca pe termen mediu si lung caracteristicile tehnice
ale strazilor, precum si cele ale serviciilor de transport se vor mentine la nivelul situatiei actuale.

Transportul urban reprezinta o importanta sursa de emisii generate de transporturi. Proiectarea unui oras
durabil este una dintre cele mai mari provocari cu care se confrunta factorii de decizie politica. Din fericire,
mediul urban oferd numeroase alternative in materie de mobilitate, iar in cazul oraselor de dimensiuni
reduse, cum este si cazul municipiului Cahul, alternativele sustenabile sunt foarte la indemana. Trecerea la
strategii mai nepoluante in domeniul energiei este facilitata de cerintele mai reduse in ceea ce priveste
tipurile de vehicule. Mediul urban prezinta cele mai mari provocari la adresa sustenabilitatii transporturilor.
Tn conditiile mentinerii situatiei actuale orasul va suferi de pe urma cresterii volumelor de trafic, a reducerii
calitatii a aerului si a expunerii la zgomot.

Gestionarea cererii de transport si planificarea rationala a utilizarii terenurilor, in vederea Tncurajarii
deplasarilor pe distante scurte pot contribui, de asemenea, in mod semnificativ, la volume de trafic mai
reduse. Mersul pe jos si cu bicicleta, complementate de servicii de transport public, ofera adesea
alternative mai bune, nu doar in ceea ce priveste emisiile, ci si viteza acestor mijloace care ar putea inlocui
cu usurintd majoritatea deplasarilor cu autoturismul, dat fiind ca in raport cu dimensiunile orasului si
amplasarea centrelor de interes, acestea au o lungime redusa de sub 4km. Pe langa reducerea emisiilor de
gaze cu efect de sera, ele pot asigura beneficii majore in ceea ce priveste o stare mai buna a sanatatii, un
grad mai redus al poluarii atmosferice si fonice, nevoi mai putine de spatiu rutier si un nivel mai scazut de
utilizare a energiei. Prin urmare, facilitarea mersului pe jos si a mersului cu bicicleta trebuie sa devina o
parte integranta a mobilitatii urbane si a proiectelor de infrastructura, cu atat mai mult cu cat suprafata
redusd a orasului reprezinta un mediu ideal pentru astfel de deplasari.

Pentru a ilustra impactului asupra mobilitatii se prezinta in detaliu evaluarea obiectivelor strategice ale
planului de mobilitate, prin prisma principalilor indicatori care ofera o imagine asupra aspectele critice ale
impactului actual al mobilitatii.

Principalii indicatori prezentati si detaliati in capitolele 4.1. — 4.5., care se vor regasi si in analizele masurilor
propuse, fie ca indicatori de bazd, fie ca indicatori suport in dimensionarea efectelor proiectelor (in
capitolele 7.1.-.7.5.) sunt:

¢ Indicatorii globali de performanta ai retelei — durata totala de deplasare — h/zisi distanta totala de
deplasare —km/zi

¢ Indicatori de mediu - cantitatea de emisii poluante si cantitatea de CO2 emisa, ca indicator al
gazelor cu efect de sera (efectele schimbarilor climatice)

¢ Indicator de accesibilitate — cererea totala zilnicd de transport
e Indicatori de sigurantd - numarul de accidente si costul social al acestora

¢ Indicatori de calitatea a vietii — nivelul zgomotului.
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4.1. EFICIENTA ECONOMICA

Analizele de performantad globala a retelei urbane se prezinta mai jos cei doi indicatori de performanta
global airetelei si anume:

- Durata globala zilnica de deplasare
- Distanta totala zilnica de deplasare.

Acesti indicatori vor fi folositi in metodologia de selectare a proiectelor, precum siin evaluarea impactului
mobilitatii pentru scenariile propuse. Pentru o prezentare elocventd a situatiei traficului general si pentru
a utiliza un set de indicatori macroscopici in descrierea eficientei economice, se prezinta mai jos cei doi
indicatori de performanta global ai retelei.

Pe termen scurt si mediu durata petrecuta in trafic de autoturisme va cunoaste o crestere data de indicele
de motorizare crescut, daca nu se vor lua masuri privind descurajarea utilizarii acestora prin masuri de
crestere a sigurantei deplasarilor pietonale si cu bicicleta, respectiv prin modernizarea si extinderea
sistemului de transport public.

Pe termen mediu si lung durata petrecuta in trafic de autoturisme va cunoaste o crestere cu 13,7%. Aceasta
crestere este data pe de-o parte de cresterea indicelui de motorizare si cresterea ponderii deplasarilor
facute cu autoturismul, implicit numarul crescut de vehicule in trafic.

Fara o planificare urbana si o guvernare adecvata, la nivelul zonelor urbane functionale, orasul se va
dezvolta in mod necontrolat conducand la aparitia zonelor izolate, greu accesibile in alt mod decat cu
autoturismul, ceea ce contribuie la cresterea distantelor de deplasare si, implicit, la dependenta de
autoturismele personale.

TABEL 34 INDICATORI GLOBALI DE PERFORMANTA Al RETELEI IN PERIOADA 2023 — 2035

MOD DE TRANSPORT 2023 2027 2035

Autoturisme (total) veh-h/zi 3808 3888 4330
Autoturisme (trafic intern) veh-h/zi 2806 2941 3280
Deplasari Pietonale Pas-h/zi 4175 3939 4096
Deplasari cu Bicicleta Pas-h/zi 27 12 12
Vehicule Grele de Marfa veh-h/zi 243 244 280
Vehicule Usoare de Marfa veh-h/zi 661 697 803
Transport Public Pas-h/zi 1867 1609 1751
Autoturisme (total) veh-h/zi 157839 164433 178916
Autoturisme (trafic intern) veh-h/zi 93719 104788 113633
. Deplasari Pietonale Pas-h/zi 16700 15755 16384

Distanta

parcurs3 Deplasari cu Bicicleta Pas-h/zi 368 158 166
Vehicule Grele de Marfa veh-h/zi 12570 13529 15297
Vehicule Usoare de Marfa veh-h/zi 26684 30568 34608
Transport Public Pas-h/zi 35037 30511 33212
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4.2. IMPACTUL ASUPRA MEDIULUI

Activitatea de transport joaca unrol esential in dezvoltarea economica si sociald a orasului, avandin vedere
cd aceasta asigurd accesul la locurile de munca sau agrement, locuinte, bunuri si servicii etc. Sistemele de
transport existente in Cahul sunt transportul de marfa si transportul de cilitori. Tn cadrul acestor sisteme
functioneaza sistemele de transport motorizat rutier si nemotorizat. Transportul feroviar este sistat, atat
pentru traficul de calatori, cat si pentru cel de marfa. Modurile de transport motorizate utilizate la nivelul
retelei urbane a orasului Cahul pentru satisfacerea nevoilor de mobilitate au un impact major asupra
factorilor de mediu prin:

e aglomerari de trafic si accidente — in cazul transporturilor rutiere;

e poluarea aerului, ca efect al emisiilor generate;

e poluarea fonica si vibratiile — in marile intersectii, de-a lungul soselelor tranzitate de traficul greu
e poluarea solului si a apei, prin dizolvarea emisiilor;

e ocuparea unor suprafete de teren din intravilan pentru parcari;

e schimbarea peisajului eco-urban;

e generarea de deseuri solide (anvelope uzate, acumulatori, altele).

Efectele negative pe care domeniul transportului le are asupra mediului inconjurator si in principal asupra
sanatatii umane, se datoreaza in principal nocivitatii gazelor de esapament care contin NOx, CO, SO2, CO2,
compusi organici volatili, particule incarcate cu metale grele (plumb, cadmiu, cupru, crom, nichel, seleniu,
zinc), poluanti care, impreuna cu pulberile antrenate de pe carosabil, pot provoca probleme respiratorii
acute si cronice, precum si agravarea altor afectiuni. Traficul greu este generator al unor niveluri ridicate
de zgomot si vibratii, care determina conditii de aparitie a stresului, cu implicatii uneori majore asupra
starii de sanatate.

Din punct de vedere al impactului asupra mediului inconjurdtor, exista o gama larga de factori care
influenteaza cresterea emisiilor de CO2 rezultate din transportul rutier, cum ar fi cererea si oferta de
autoturisme, necesitatile de mobilitate individuald, disponibilitatea/lipsa disponibilitdtii serviciilor publice
alternative de transport in comun, precum si costurile asociate detinerii unui autoturism proprietate
personala.

In realizarea infrastructurii rutiere se folosesc mari cantititi de materiale (multe fiind energointensive).
Impactul ecologic se manifesta atat datorita consumului de energie si resurse naturale, cat si zgomotelor
produse, poludrii aerului, apelor si solului.

Transportul auto elimina in atmosfera pana la 50% din cantitatea de hidrocarburi din totalul emisiilor, fiind
considerat principalul factor poluant cu substante organice al zonelor urbane. Se estimeaza ca la nivelul
Uniunii Europene, circa 28 % din emisiile de gaze cu efect de sera sunt cauzate de activitatile de transport,
iar 84 % din acestea provin din transportul rutier.

Pentru diminuarea impactului asupra mediului produs de domeniul transporturilor, se au in vedere
urmdtoarele masuri:
e modernizarea si dezvoltarea infrastructurilor de transport public si nemotorizat;

e dezvoltarea si modernizarea mijloacelor si instalatiilor de transport in vederea imbunatatirii
calitatii serviciilor, sigurantei circulatiei, securitatii, calitatii mediului si asigurarea
interoperabilitatii sistemului de transport;

e intdrirea coeziunii sociale si teritoriale la nivel national si regional prin asigurarea legaturilor intre
orase si cresterea gradului de accesibilitate a populatiei la transportul public, inclusiv in zonele cu
densitate mica a populatiei si/sau nuclee dispersate;

e cresterea competitivitatii in sectorul transporturilor, liberalizarea pietei interne de transport;
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e imbunatatirea comportamentului transportului Tn relatia cu mediul inconjurator, diminuarea
impacturilor globale ale transporturilor (schimbarile climatice) si reducerea degradarii calitatii
ambientale in mediul natural si urban.

Pornind de |la datele de trafic extrase din modelul de transport se pot evalua efectele traficului rutier pentru
perioada analizatd, astfel incat pentru fiecare artera sunt calculate atat nivelul zgomotului cat si valoarea
altor poluanti degajati nocivi precum s-a putut observa in tabelul de mai jos.

TABEL 35. VALORILE POLUANTILOR GENERATE DE MODURILE DE TRANSPORT PE BAZA DE COMBUSTIBILI FOSILI

2023 2027 2035

Prestatie totald [veh.km/zi] 197093 208530 228821

CO2e total [tone/an] 8036 8350 8326

CO2e trafic intern [tone/an] 4422 4774 4652

Din perspectiva emisiilor de gaze cu efect de sera, se constatad o crestere usoara pe termen mediu (2027),
cu 3,9% la nivelul global al retelei si cu 7,9% pe reteaua interna (in zonele locuite), Tn timp ce pentru anul
2035 modelul de calcul utilizat pentru emisii indica o scadere usoara fata de anul 2027 a emisiilor chiar si
n ipoteza scenariului a nu face nimic. Metodologia de calcul a emisiilor tine seama si de tendinta de innoire
a parcului auto si de trecerea la autoturisme cu nivel scazut de emisii (euro 6, hibride si electrice), motiv
pentru care pe termen lung, valoarea emisiilor tind sa stagneze si chiar sa se reduca usor, chiar si in situatia
in care nu se iau masuri de reducere a numarului de vehicule din trafic.

Astfel, acest indicator CO.e va fi folosit in analizele ulterioare pentru selectarea si prioritizarea proiectelor,
ca indicator aferent obiectivului de mediu (indicatorul fiind relevant si din prisma obiectivelor stabilite in
axa de finantare). Gazele toxice, chiar si la concentratii relativ scazute, pot duce la:

- afectarea sistemului nervos central;

- scaderea pulsului inimii, micsorand astfel volumul de sange distribuit in organism;
- reducerea acuitatii vizuale si capacitatii fizice;

- oboseald acuta;

- dificultati respiratorii si dureri in piept persoanelor cu boli cardiovasculare;

- iritabilitate, migrene, respiratie rapida, lipsa de coordonare, greatd, ameteala, confuzie, reduce
capacitatea de concentrare.

Segmentul de populatie cea mai afectata de expunerea la monoxid de carbon o reprezinta: copiii, varstnicii,
persoanele cu boli respiratorii si cardiovasculare, persoanele anemice, fumatorii.

Emisiile de oxizi de azot din transporturi cresc usor de la an la an datoritd numarului tot mai mare de
autovehicule. Pe viitor va fi nevoie de implementarea unor politici de crestere a ponderii autovehiculelor
cu surse alternative de energie.

Nivelul emisiilor de substante poluante evacuate n atmosferd se poate reduce semnificativ prin
punerea in practicd a unor politici si strategii de mediu:

- folosirea in proportie mai mare a surselor de energie regenerabile (eoliana, solard, hidro,
geotermala, biomasa);

- Inlocuirea combustibililor clasici cu combustibili alternativi (biodiesel, etanol);

- utilizarea unor instalatii si echipamente cu eficientda energetica ridicata (consumuri reduse,
randamente mari);
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- realizarea unui program de Tmpadurire si creare de spatii verzi (absorbtie de CO,, retinerea
pulberilor fine, eliberare de oxigen in atmosfera);

- realizarea de perdele forestiere de protectie cu rol de atenuare a zgomotului si rol depoluant.

Principalele probleme sunt legate de emisiile considerabile ale poluantilor chimici generati de combustibilii
fosili, aceste emisii fiind efectele:

- parculuicirculant de vehicule preponderent alcatuit din vehicule cu motoare cu combustie interna,
care folosesc combustibili fosili conventionali;

- evolutiei crescatoare a marimii fluxurilor de trafic rutier.

Zonele care vor resimti in mod direct, fiind afectate semnificativ sunt zonele riverane principalelor artere
de circulatie din oras, ierarhizate organic intr-o retea de nivel superior deservind fluxurile principale de
circulatii.

4.3. ACCESIBILITATEA

Accesibilitatea spatiala este evaluata pentru cele doua moduri nemotorizate, respectiv bicicleta si deplasari
pietonale. Tn figurile de mai jos sunt prezentate izocronele de accesibilitate in raport cu centrul orasului.
Reperul considerat este Primaria Cahul, iar pentrudeplasare s-a considerat o viteza a deplasarilor pietonale
de 4 km/h, respectiv 18 km/h pentru deplasarile cu bicicleta.

Conform figurilor de mai jos, se poate concluziona ca pentru deplasarile cu bicicleta centrul orasului are un
indice de accesibilitate foarte bun, putand fi atins in maxim 15 minute din orice punct. Cu toate acestea,
atat ancheta de mobilitate cat si contorizarile de trafic realizate au relevat ca acest mod de transportare o
pondere foarte redusa in totalul deplasarilor la nivelul retelei.

Pentru deplasarile pietonale, centrul orasului poate fi atins in general in pana la 20 de minute din zonele
imediat adiacente si pana la 45 de minute din cele mai indepartate puncte ale orasului.

FIGURA 107. 1IZOCRONA DEPLASARILOR CU BICICLETA FATA DE CENTRUL ORASULUI
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FIGURA 108. 1IZOCRONA DEPLASARILOR PIETONALE FATA DE CENTRUL ORASULUI
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Principalul indicator al accesibilitatii este reprezentat de cererea de transport, exprimata ca numarul de
deplasari in capitolele anterioare. Evolutia cererii de transport este consecinta a nivelului de acces oferit
de reteaua urbana de transport si serviciile asociate acesteia. De asemenea, pentru transportul public
accesibilitatea este exprimata si din perspectiva distributiei spatiale a punctelor de acces in sistem (statiile
de transport public). Acest aspect al accesibilitatii a fost dezvoltat in capitolul dedicat analizei situatiei
existente din perspectiva transportului public.

Din perspectiva problemelor de accesibilitate a retelei urbane rutiere, acestea au fost identificate, detaliate
si tratate Tn capitolul dedicat retelelor pietonale. S-a constatat ca reteaua curentda prezinta zone cu
accesibilitate redusa pentru persoanele cu probleme de mobilitate, dar si zone cu inaccesibilitate pentru
toate categoriile de persoane.

Accesibilitatea are ca finalitate cererea de transport, deoarece un sistem de transport accesibil permite
atingerea oportunitatilor economice, si astfel satisfacerea nevoii de mobilitate. Astfel, indicatorul cheie al
accesibilitatii folosit ulterior in selectarea si prioritizarea proiectelor este reprezentat de cererea de
transport, exprimatd in numar de deplasari/zi per mod de transport, prezentatd pentru scenariul de
referintd mai jos.

TABEL 36. INDICATOR DE ACCESIBILITATE — CEREREA DE TRANSPORT PENTRU SCENARIUL DE REFERINTA

oo [ 207 | 2035 |

Autoturism (trafic intern) 75215 80376 86673

Deplasari Pietonale 16700 15755 16384
Deplasari/zi

Deplaséri cu Bicicleta 1256 1093 1135

Transport Public 16294 16870 18252

Vehicule de marfa Vehicule/zi 8670 9739 11011

Cererea totala de transport durabil

(Pietonal + bicicletd) A7353 16848 irsh
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4.4. SIGURANTA

Din analiza datelor de mobilitate a relevat faptul ca peste 60% din deplasarile efectuare zilnic la nivelul
anului de baza sunt realizate utilizand mijloace de transport motorizat. Ca urmare acestui fapt, precum si
din ponderea considerabild a deplasarilor nemotorizate (cu precadere cele pietonale) este inregistrata o
serie de accidente la nivelul orasului.

Analiza statistica a accidentelor rutiere este prezentata in capitolul 2.8.3 din cadrul analizei situatiei
existente. Pe baza acestor date, coroborat cu indicatorii de prestatie la nivel de retea, se poate prognoza
evolutia pe viitor a numarului de accidente, conform tabelului de mai jos:

TABEL 37. INDICATOR DE SIGURANTA — NUMAR DE ACCIDENTE — SCENARIUL DE REFERINTA

Prestatie - vehicule x km pe an 197093 208530 228821
Numar accidente pe an (medie) 150 159 174
Victime, din care: 74 79 85

- Ranite 65 69 75

- Decedate 9 10 10

4.5. CALITATEA VIETII

Orasul se confruntd si o cu o serie de probleme generate de autovehicule si trafic. Una dintre ele este
poluarea cu noxe, praf si zgomot, datorate traficului auto. Din analizele consultantului reiese ca arterele
principale de circulatie sunt surse de poluare care afecteaza zonele de locuit, avand efecte negative asupra
calitatii vietii si a sanatatii, cu atat mai mult cu cat aceste artere sustin si traficul de tranzit care in mod
normal nu ar avea motive sa patrunda in oras. De asemenea, parcarile din zonele rezidentiale afecteaza
calitatea vietii, devenind un factor de poluare vizualad si cu praf, dar si un element de disconfort pentru
pietoni.

Circulatia auto afecteaza si fondul construit, avand efecte asupra patrimoniului arhitectural. Zonele
protejate sunt degradate din cauza deplasarilor motorizate si a stationarilor vehiculelor.

Asadar, orasul are o suma de aspecte care ar putea fi imbunatatite din punct de vedere al mobilitatii:
- Dezvoltarea spatiilor publice cu potential si extinderea traseelor pietonale;
- Reorganizarea zonelor rezidentiale cu prioritate pentru pietoni;
- Reorganizarea zonelor de parcare din cadrul zonelor de locuit;

Acestea sunt unele din problemele de mobilitate importante cu care municipiul Cahul se confrunta, iar
analiza lor este baza formularii prioritatilor de interventie si de ameliorare a calitatii vietii in oras.

Indicatorii care evalueaza impactul transportului asupra calitatii vietii deriva din:

- Lungime aliniamente si suprafete verzi - prezenta zonelor vegetale (aliniamente stradale, zone
umbrite de asteptare a mijlocului de transport in comun, trotuare bordate de vegetatie care sa
faca mai placute deplasarile pe jos);

- Suprafata spatii comunitare - existenta zonelor recreationale apropiate domiciliului (zone de
intdlnire a comunitatii vs. zone destinate parcarii masinilor);

- Modul de ocupare al terenului (spatii ocupate de masini vs. spatii destinate nevoilor orasului, a
pietonilor);
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- Lungime trasee pietonale — conectarea zonelor rezidentiale cu punctele de interes;

- Suprafatd parcari/zone de stationare — transformarea zonelor de garare in zone destinate
locuitorilor.

Calitatea mediului urban este in permanenta supusa riscului de neglijare, atunci cand se planifica sectorul
transporturilor. Practicile din trecut s-au concentrat deseori pe dezvoltarea infrastructurii de transport fara
a extinde schimbarile/imbunatatirile realizate, pentru cresterea calitatii peisajului urban, acolo unde este
posibil.

Concentrarea pe utilitate si structura, in special in furnizarea unei infrastructuri de buna calitate pentru
transportul motorizat, combinata cu cresterea numarului de autoturisme personale au determinat
scaderea amenajdrilor pentru pitoni si a calitatii spatiilor publice, in general.

Un mediu atractiv si confortabil, asigurat de amenajarile de baza, are potentialul de a influenta toate
celelalte aspecte ale vietii urbane si a sistemului de transport. Siguranta este imbunatatita atunci cand
spatiul urban abunda in pietoni. Accesibilitatea este imbunatatita atunci cdnd seiauin considerare nevoile
pietonilor, deoarece toate calatoriile incep si se termina, in mod natural, Tn calitate de pieton.

Calitatea aerului se imbunatateste ca rezultat al gestionarii traficului si a parcarilor si a utilizarii tot mai
frecvente a transportului nemotorizat. Chiar si eficienta sistemului economic creste, pe masura ce mediile
urbane atrag tot mai multi utilizatori ai spatiilor urbane.

Atunci cand este evaluata calitatea vietii in mediul urban, cuantificarea acestui aspect devine dificild intru
cat de cele mai multe ori calitatea vietii se rezuma la 0 suma de elemente calitative si mai putin cantitative.
Concepte precum ”“walkability — calitatea de a permite deplasarea pietonald sigurda si nestingherita”
sau ”liveability — calitatea locuirii” sunt des intdlnite in descrierile calitative ale vietii urbane, insa sunt dificil
de exprimat intr-o maniera cantitativa clara.

Woalkability este un indicator al gradului de permisivitate al unei zone pentru deplasarile pietonale. Acest
indicator are beneficii economice, pentru sandtate dar si pentru mediu, promovand un mijloc de deplasare
durabil de asemenea este influentat de prezenta sau de absenta aleilor, trotuarelor sau zonelor pietonale,
trafic si conditiile infrastructurii, modelul de utilizare al terenului, accesibilitatea oferita de cladiri, siguranta
si altele.

Una dintre definitiile permisivitatii deplasarilor pe jos descrie masura in care mediul construit este
prietenos in favoarea persoanelor care trdiesc, cumpara, viziteaza sau petrec timpul intr-o anumita zona.
n vederea determinarii capacitatii de deplasare pietonald stau la baza urmatoarele aspecte:

conectivitatea strazilor,

- gradul de utilizare al terenului,

- densitatea de locuire,

- prezenta cadrului vegetal,

- frecventa si varietatea cladirilor,

- intrdri sau alte atractii de-a lungul fatadelor cladirilor,

- orientarea ferestrelor si a usilor inspre strada,

- zone recreationale si economice apropiate domiciliului,

- atribuirea pietonului prioritate pe anumite strazi de tip ,shared space”,
- zone comerciale la parterul imobilelor.

Decizia individuald de deplasare pietonala este influentatd de mediul construit, densitatea, diversitatea,
designul, accesibilitatea destinatiei si distanta de parcurs.

Livability este un concept inovativ care are ca scop masurarea calitatii vietii, acesta analizeaza calitatea
locuiri la nivelul unui oras pe baza mai multor criterii corelate cu bogatia, confortul, bunuri materiale si
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