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I. Identificarea problemei

In anul 2016 numarul persoanelor decedate in mun. Chisindu a crescut cu 24% fata de anul 2012,
ajungand la 57 de morti (Anexa 1; figura 1.1). Numarul persoanelor traumate a fost de 1,393.
Conform datelor statistice prezentate de Politia de patrulare, aproximativ 50% din accidentele
rutiere din capitala sunt cu implicarea pietonilor si biciclistilor. In anii 2010-2011, o data cu
intensificarea controlului asupra respectarii cerintelor Regulamentului Circulatiei Rutiere,
imbunatatirea infrastructurii pentru pietoni si organizarea de operatiuni speciale (ex. Pietonul) si a
campaniilor de informare numarul persoanelor decedate a fost redus la jumatate, dar incepand cu
anul 2012 acesta a capatat din nou un trend ascendent.

Principala cauza a accidentelor din ultimii ani este neacordarea de prioritate pe trecerile de pietoni
(Raport Safer Roads, 2011). Totodata, analiza datelor sugereaza faptul ca o proportie mai mare de
accidente are loc in intervalul orelor 16:00-20:00 (Raporte IGP, 2010-2015). Comparand numarul
de persoane decedate din mai multe orase ale lumii, municipiul Chisindu se claseaza destul de slab,
inregistrand 7.2 persoane decedate raportate la 100,000 de locuitori (Anexa 1; figura 1.2). Alte
capitale Europene inregistreaza date mult mai mici: Stockholm - 0.7; Berlin - 1.5; Istanbul 1.8;
Bucuresti - 6.3. Cifrele acestea demonstreaza faptul ca numarul victimelor este foarte ridicat pentru
orasul Chisinau. In acelasi timp, rezultatele altor capitale europene confirma ci este posibil de
redus semnificativ numarul de persoane traumate/decedate, imbunatatind totodatd experienta
pietonala.

Costurile directe suportate atat de familiile victimelor, dar si de economia national prin pierderea
fortei de munca productiva sunt mari. Un studiu al Bancii Mondiale estimeaza ca fiecare viata
pierduta pe drumurile din Moldova costa economia tarii in jur $511,000 (Raport Safer Roads,
2009).

Sunt mai multi factori care ar putea contribui la cresterea numarului de accidente cu implicarea
pietonilor/ biciclistilor: Cresterea numarului populatiei in mun. Chisindu (Raport BNS, 2016),
accentuarea procesului de imbatranire a populatiei (tot mai multe persoane cu mobilitate redusa pe
trecerile de pietoni) si cresterea atractivitatii mersului pe jos/ ciclismului. Ultima este cauzata de
noile tendinte comportamentale in randul adultilor tineri (18-34 de ani). Printre acestea se numara
0 mai mare participare la educatie, mai multe resurse financiare dedicate activitatilor de
divertisment care contribuie la cresterea numarului de calatorii prin oras. Fara actiuni menite sa
adreseze aceasta problema, datorita factorilor mentionati mai sus, ar putea fi inregistrate un numar
si mai mare de victime si accidente. Este important de actionat, deoarece in mare parte accidentele
din capitala sunt cauzate de factori care pot fi preveniti.

Politica publica va analiza o serie de alternative menite sa contribuie la descresterea
numiérului de persoane traumate/decedate: 1) Status quo (continuarea politicii actuale); 2)
fmbunititirea iluminirii trecerilor de pietoni; 3) Constructia refugiilor pietonale si



reamenajarea intersectiilor; 4) Instituirea vitezei limita de 30km/h pe zone extinse ale
orasului.

Numarul persoanele traumate/decedate trebuie sa fie redus. Acesta este obiectivul major al acestei
politice publice elaborate. Municipiul Chisinau poate deveni un loc mai sigur si mai sanatos prin
modificarea/ajustarea aspectului exterior al trecerilor de pietoni, astfel incat intersectiile din
capitala care au fost proiectate pentru a servi in principal autovehiculele private sa devina
accesibile si sigure pentru toti participantii: pietonilor de toate varstele; biciclistilor; si utilizatorilor
transportului public.

I1. Status Quo

Traversarea strazii, in special in lipsa unui semafor, este 0 sarcina destul de complexa. Pietonii
trebuie sa estimeze viteza de deplasare a vehiculului, in dependenta de aceasta sa-si ajusteze si
propria viteza de mers, sa aleaga corect golurile aparute in trafic pentru a incepe traversarea si sa
prevada corect intentiile soferilor. Pentru copiii este si mai dificil de traversat strada in locurile
unde nu sunt instalate semafoarele si drumul are mai multe benzi. Totodata, de cealalta parte sunt
soferii care trebuie sa observe pietonii, sa estimeze viteza de deplasare a vehiculului si a pietonilor
pentru determina exact reactia necesara.

Acest exercitiu devine si mai dificil in conditii de vizibilitate limitata sau iluminare neadecvata
atunci cand doar farurile sunt vizibile. Astfel capacitatea de a identifica golurilor necesare pentru
traversare descreste. Acest lucru este confirmat si de faptul ca un numar mai mare de accidente in
municipiul Chisinau au loc intre intervalul orelor 16:00-20:00 (creste numarul de pietoni si
descreste luminozitatea).

Atat institutiile mass media, cat si cetatenii de mai multe ori au solicitat autoritatilor publice sa
intervind in acest domeniu. Ca raspuns la aceste solicitari, Primaria mun. Chisinau in colaborare
cu Politia de Patrulare au incercat sa reduca numarul de fatalitati si accidente prin mai multe
actiuni: marcaje rutiere, semne de circulatie si campanii de informare. Dar principalul instrument
utilizat de autoritati in ultimii ani fost instalarea limitatoarelor de viteza (speed bumps). Primarul
General al mun. Chisinau, in cadrul unei interventii al serviciilor primariei a concluzionat ca
»instalarea limitatoarelor de viteza este unica solutie eficientd” pentru descresterea tamponarilor
cu pietonii.

Cu toate acestea, este important de mentionat ca studiile de specialitate din domeniu, dar si practica
oraselor Europene a aratat ca utilizarea limitatoarelor de viteza, de genul celor care sunt instalate
astazi pe strazile principale ale capitalei, nu este intotdeauna binevenita. Preponderent ele sunt
instalate pe strazile rezidentiale sau laturalnice si nu pe arterele principale ale orasului (dar si in
acest caz este vorba despre speed humps care sunt mult mai line in comparatie cu speed bump-
urile, Anexa 1; figura 1.3 si figura 1.4).



In cazul municipiului Chisinau, desi indicatorul circulatiei rutiere recomanda o viteza de 30km/h,
modelul actual al limitatorului de viteza nu permite acest lucru. Majoritatea vehiculelor il
traverseaza avand 0 viteza cuprinsa intre 5-10 km/h. Fapt ce demonstreaza 0 data in plus ca
modelul actual este mult mai potrivit pentru a fi instalat in parcari (unde viteza este mult mai mica)
decat pe arterele principale ale urbei. Prezenta acestora duce la crearea artificiala a ambuteiajelor,
in special pe arterele unde sunt instalate mai multe astfel de limitatoare. Totodata, prezenta acestora
are si cateva consecinta: (i) ocolirea limitatoarelor de catre soferi (aceste manevre contribuind la
cresterea riscului de producere a accidentelor; (ii) redirectionarea traficului pe alte artere (prin
aceasta problema tamponarii pietonilor nu a fost rezolvata dar doar mutata in alta parte unde nu
exista un limitator de viteza).

Limitatoarele de viteza actuale, de asemenea provoaca intarzieri mai mari pentru ambulante si alte
vehicule de interventii urgente. Suspensia rigida, greutatea semnificativa a vehiculului, precum si
echipamentele sensibile si victimele ranite transportate de aceste vehicule, obliga incetinirea totala
a acestora pentru a traversa in conditii de siguranta. Conform unui studiu efectuat in Statele Unite,
fiecare limitator de viteza (model similar celui din Chisindu) incetineste interventia echipelor de
urgenta cu pana la 2 minute (Fazzalaro, 2006).

Ca urmare a crearii artificiale a ambuteiajelor si a procesului de franare si accelerare, prezenta
limitatoarelor de viteza pe arterele principale ale orasului contribuie semnificativ la cresterea
emisiilor. In orasul Portland, Maine emisiile au crescut cu 48% ca urmare a instalarii limitatoarelor
(Calongne, 2003). Design-ul actual al limitatoarelor de viteza contribuie la cresterea poludrii
atmosferice si fonice, creste consumul de carburant si, de asemenea, duce la defectarea vehiculelor.
Limitatoarele de viteza fiind destul de abrupte, pot afecta componentele sistemului de suspensie.
Prin instalarea limitatoarelor de viteza si pe strazile unde circula transportul public, in mod special
autobuzele si troleibuzele, autoritatile cresc si cheltuielile de mentenanta a unitatilor de transport
urban. Problema devine si mai grava in conditiile in care o buna parte din ele nu sunt iluminate,
soferii neavand timp sa franeze pentru a evita impactul.

Specificul acestor limitatoare de viteza este si faptul ca o data deteriorate, alte bucati nu pot fi
instalate in acelasi loc. Astfel intregul limitator trebuie mutat cu pana la 1 metru. In contextul in
care instalarea acestora afecteaza invelisul rutier, dupa mutarea limitatoarelor este necesar de
reparat asfaltul (de exemplu str. Petricani).

Cu toate acestea este important de remarcat faptul ca limitatoarele de viteza sunt destul de eficiente
in reducerea numarului de accidente. Conform datelor oferite de politie, in anul 2015 doar doua
persoane au fost accidentate pe trecerile de pietoni unde erau instalate limitatoare de viteza si nici
0 persoana nu si-a pierdut viata. Dar externalitatea negativa creatd de instalarea acestora, nu
permite utilizarea lor la toate trecerile de pietoni.



In perioada anilor 2015-2016 au fost amenajate limitatoare de viteza la 94 de adrese in municipiul
Chisiniiu in sumi de MDL 4,056,600. In mediu, pentru securizarea unei intersectii de pietoni au
fost utilizate MDL 42,554 (Date oferite de Exdrupo, 2017). Optiunea status quo prevede
continuarea programului de mentinere a limitatoarelor de viteza deja amplasate, dar si constructia
de 50 limitatoare noi pe parcursul urmatorilor 3 ani. Costul total al optiunii ar fi MDL 8,551,000
(calculele sunt estimative, urmeaza sa fie definitivate).

Alternativa 1: lluminarea trecerilor de pietoni

Analizand datele Politiei de patrulate constatam ca un numar mai mare de accidente este inregistrat
in intervalul orelor 16:00-20:00. Totodata, in anul 2011, 61% din numarul persoanelor
decedate au fost tamponate in intervalul 18:00-6:00. Aceste date confirma faptul ca
luminozitatea este unul din factorii determinanti in producerea accidentelor rutiere in capitala.
Absoluta majoritate a trecerilor de pietoni din municipiu nu are iluminare proprie, ci beneficiaza
doar de iluminare stradala. Astfel, fara o adaptare pentru trecerea de pietoni, iluminarea stradala
nu emite lumina suficienta si creeaza reflectii neplacute pentru soferi, diminuand atat vizibilitatea
pietonilor, cat si a soferilor. Efectul este si mai mare in timpul precipitatiilor si/sau pe drumurile
ude.

Nivelul de luminozitate determina nivelul de vizibilitate si afecteaza timpul de raspuns a soferilor.
in contextul in care pietonul vede bine autovehiculul ce se deplaseazi, una dintre problemele
pietonilor este concluzia ca soferul de asemenea a reusit sa observe pietonul aflat pe trecerea de
pietoni. Ponderea inalta de accidente produse in luminozitate slaba confirma faptul ca deseori
soferii observa pietonii tarziu si nNuU reusesc sa evite impactul. Cresterea nivelului de luminozitate
va spori capacitatea soferilor sa obtina nivelul necesar de informatie vizuala pentru luarea unei
decizii potrivite.

Conform unor studii realizate in Statele Unite, cercetatorii au ajuns la concluzia ca iluminarea buna
atrecerilor de pietoni poate reduce cu pana la 43% numarul de persoane decedate/traumate (Report
US Department of Transportation, 2008). Totodata, iluminarea a obtinut cele mai bune rezultate
la efectuarea analizei cost-beneficiu. In perioada 1974-1995, pentru fiecare dolar investit in
iluminarea trecerilor de pietoni, $26.80 au fost economiste (prin micsorarea costurilor medicale si
continuarea activitatii economice ale cetatenilor). Totodata, in conditiile in care marcajul rutier
deseori nu este prezent sau nu este destul de pronuntat, prezenta stalpilor de lumina la trecerile de
pietoni ar putea creste atentia soferilor, astfel acestia adaptandu-si viteza de deplasare in mod
corespunzator.

Informatiile referitor la zonele cu risc inalt unde se petrec un numar mai mare de accidente ar
trebui sa fie utilizate de catre autoritatile publice locale pentru a intretine si dezvolta iluminatul
trecerilor de pietoni. Furnizarea si modernizarea dispozitivelor de iluminat prevazute special
pentru trecerile de pieton ar putea sa imbunatateasca siguranta si Securitatea acestora.



Alternativa 1 prevede iluminarea a 120 de treceri de pieton anual pentru urmatorii 3 ani (Anexa 1;
figura 1.2). Costul unul pilon de iluminare fiind in mediu de MDL 20,000, costul pentru instalarea
a 720 de stalpi de iluminare (cate unul pe fiecare parte) ar fi aproximativ MDL 14,400,000
(calculele sunt estimative, urmeaza sa fie definitivate).

Alternativa 2: Constructia refugiilor pietonale

Un element lipsa in cazul trecerilor de pietoni sunt refugiile pietonale sau insulitele. Arterele
principale, deseori au doua sau mai multe benzi doar intr-0 singura directie. Ca urmare, perioada
de expunere a pietonului in fata autovehiculelor este destul de indelungata. Aceasta contribuie la
crestere Vitezei de deplasare a pietonilor, dar totodata ar putea duce la diminuarea atentiei acestora.
Problema devine mai pronuntata in cazul persoanelor cu dizabilitate si persoanelor in varsta care
fizic nu pot merge mai repede.

Refugiile pietonale sau insulitele (Anexa 1; figura 1.3) ar putea diminua semnificativ
complexitatea deciziilor pe care atat pietonul, dar si soferul trebuie sa le ia intr-0 perioada scurta
de timp. Valoarea adaugata a acestora creste daca sunt instalate pe drumurile care au doua sau mai
multe benzi de deplasare intr-0 singura directie. Prezenta lor permite pietonilor sa se concentreze
pe o singura directie in acelasi moment. Astfel este minimizat fluxul de trafic al carui intentii un
pieton trebuie sa le prevada. Refugiile pietonale sau insulitele de asemenea contribuie la reducere
timpului de asteptare a unui gol in trafic pentru a permite traversarea strazii. Prin reducere acestui
timp, mai putini pietoni vor risca sa traverseze "alergand" prin micile spatii aparute in fluxul de
trafic. Refugiile ar simplifica si traversarea pentru copii, care au mai putina experienta decat adultii
in traversare. Copiii au reprezentat in jur de 10% din victimele inregistrate in anul 2015 in
municipiul Chisinau.

Prezenta refugiilor pietonale de asemenea permite instalarea unor indicatoare rutiere aditionale si
stalparilor de lumina. Acest lucru poate fi extrem de important pe strazile cu multe benzi.
Analizand traficul din municipiul Chisinau, deseori pe prima banda sunt parcate autovehiculele.
Acestea reduc vizibilitatea indicatoarelor. Totodata, in contextul in care strada este una destul de
lata, lumina stalpului de pe marginea drumului nu asigura luminozitatea necesara pe toata suprafata
trecerii de pietoni. Astfel pietonul ajuns pe mijloc devine un obiect foarte slab vizibil pentru soferi.

Alte avantajele ale prezentei refugiilor pietonale sau insulitelor sunt:
e Numarul de accidente rutiere soldate cu tamponarea pietonilor a fost redus cu 15%.
e Viteza de deplasare a vehiculelor a scazut datorita atentiei sporite a soferilor.
e Prin permiterea gruparii pietonilor pe refugiile pietonale, a fost imbunatatita fluidizarea
traficului.



Costurile de instalare a refugiilor pietonale sau insulitelor depind de lungimea acesteia si de
specificul modificarilor necesare in zonele de instalare. Dar acestea ar putea varia intre MDL
200,000 si MDL 250,000 (Bushell, Poole, Zegeer, Rodriguez, 2013). Costul pentru reamenajarea
a 20 treceri de pietoni anual pentru urmatorii 3 ar fi MDL 14,700,000 (calculele sunt estimative,
urmeaza sa fie definitivate)

Alternativa 3: Instituirea vitezei limita de 30km/h pe zone extinse ale orasului

Viteza neadecvata a provocat 7% din numarul total de accidente inregistrate in Chisinau (Raport
Safe Roads, 2011). Avand in vedere ca viteza este factorul principal care descurajeaza soferii sa
nu acord prioritate pietonilor, instituirea limitei de viteza de 30km/h in zone extinse ale orasului
este 0 alternativa care merita sa fie analizata.

Marirea vitezei de deplasare, chiar si intr-0 proportie destul de mica, are un efect substantial asupra
distantei de franare, astfel afectand in mod direct numarul de victime (Pedestrian Safety Action
Plan 2014). Diferenta intre sansele de supravietuire fiind lovit la diferite viteze este destul de mare.
De exemplu, 55% dintre pietonii loviti cu viteza de 50km/h ar putea sa moara in comparatie cu
numai 10% in cazul in care vehiculul se deplaseaza cu 30km/h (Anexa 1, figura 1.5). Unul dintre
primele orase care a implementat aceasta optiune a fost orasul Londra, incepand inca cu anii 1990.
Potrivit datelor furnizate de agentia Transport pentru Londra, numarul de victime a fost redus cu
40% in zonele unde a fost impusa viteza de 30km/h (Transport for London, 2003).

Trebuie insa de mentionat ca aceasta ar putea fi vehement criticata de catre soferi. Orasul deja fiind
destul de aglomerat, fortand soferii sa petreaca mult timp in trafic, limitand viteza de deplasare si
pe alte sectoare ar putea creste timpul pentru a ajunge dintr-un punct in alt punct.

Avantajul acestei solutii este costul destul de mic pentru implementare acesteia. Totodata,
instituirea vitezei limita de 30km/h, cuplata cu o impunere din partea Politiei de Patrulare privind
respectarea regulilor de circulatie rutiera are potentialul de a reduce numarul de persoane
traumate/decedate pe strazile orasului. Pentru realizarea acestei optiuni ar fi necesare instalare de
500 indicatoare noi care ar atentiona soferii despre intrarea in zona cu viteza maxima de 30km/h.
Costul total al acestei optiuni ar fi in jur de MDL 600,000 - MDL 1,000,000.



I11. Sumarul alternativelor

Costul Cost- Fezabilitatea | Suport din Suport din Timpul de .
. e < . Nivelul de
total/an eficienta politica partea partea implementare
’ : . . poluare
pietonilor soferilor
Status quo MDL
2,851,100
1. lluminarea MDL
trectarllor- de 4,800,000
pietoni
2. Constructia
refugiilor MDL
pietonale 5,000,000
3:tInst'i:}1i1:iz'1 MDL
vitezei limita
de 30km/m | 000,000

Optiunea Status quo are sustinerea atat a fortelor politice cat si a pietonilor. Limitatoarele de viteza
fiind considerate cea mai eficientda metoda de oprire a vitezomanilor pentru a putea asigura trecerea
in siguranta a pietonilor. Dar asa cum a fost mentionat mai sus, optiunea respectiva implica si
multe externalitdti negative: costuri mai mari pentru operarea transportului public; costuri mult
mai mari pentru reparatia autovehiculelor; intarzieri pentru serviciile de urgenta; deteriorarea
asfaltului; cresterea poluarii fonice si a emisiilor nocive; provocarea manevrelor periculoase din
partea soferilor. Instalarea acestora pe bulevardele principale ale orasului (Calea Mosilor; Calea
Basarabiei; Petricani, etc.) ingreuneaza nejustificat traficul rutier. Cu atat mai mult ca modelul
actual al limitatoarelor de viteza este utilizat de alte tari doar in zonele de parcare sau strazi
rezidentiale, unde viteza deja este una mult mai mica.

lluminarea trecerilor de pietoni, desi 0 optiune mai scumpa decat continuare instalarii/mentinerii
limitatoarelor de viteza, totusi ar putea fi mult mai eficienta pe termen lung. in comparatie cu status
quo, costul mentenantei stalpilor de lumina se reduce doar la schimbarea becului: nu necesita sa
fie scoase pe timp de iarna, nu se strica foarte usor, nu afecteaza invelisul rutier. Totodata, in cadrul
exercitiului de colectare a opiniilor pentru elaborarea politicii publice, iluminarea trecerilor de
pietoni a fost cel mai popular raspuns oferit de locuitorii municipiului Chisinau. Astfel
implementarea acestei optiuni ar intalni cea mai mica rezistenta si ar fi sustinuta de toti factorii
implicati.



Constructia refugiilor pietonale, desi in alte orase a contribuit la diminuarea accidentelor rutiere,
ar putea intampina mai multe obstacole in Chisindu. Este cea mai costisitoare optiune de
implementare. Astfel rezistenta din partea factorului politic si consilierilor municipali ar putea fi
destul de ridicat. Totodata, locuitorii orasului Chisinau sunt destul de nemultumiti de faptul ca in
ultimii ani multe portiuni Se afla in constructie/reparatie permanenta. Reamenajarea intersectiilor
actuale si constructia de refugii pietonale ar putea crea un disconfort aditional atat pentru soferi,
cat si pentru pietoni.

Instituirea vitezei de 30km/h pe spatii intinse in Chisindu este cea mai ieftina optiune si care ar
putea reduce drastic numarul de victime. Dar ar putea trezi multd nemultumirea din partea
cetdtenilor care conduc, dar si 0 parte din persoane care utilizeaza transportul public datorita
timpului mai indelungat de deplasare dintr-un punct in altul.



ANEXA 1: Date Statistice
Figura 1.1

Statistica accidentelor in mun. Chisinau
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Figura 1.2

Numarul de persoane care au decedat in urma accidentelor rutiere
la 100 000 locuitori
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Figura 1.3
Limitator de viteza (speed bump)

(sursa: https://www.nlsfm.com/speed-bump-services/)

Figura 1.3
Denivelare artificiala (speed hump)
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Figura 1.2
[luminarea trecerilor de pietoni

(sursa: http://ww.dwwindsor.com/wp-content/uploads/2016/08/ELY _LCR_N8_medium.jpg)



Figura 1.3
Zone de refugiu pietonal
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Figura 1.4
Extinderea zonei de trotuar

Figura 1.5
Probabilitatea decesului la tamponare in dependenta de viteza autovehiculului




Anexa 2: Costuri (urmeaza sa fie definitivate)

Costurile actuale cauzate de accidentele rutiere sunt calculate utilizand cifrele propuse in Strategia
Nationala pentru Siguranta Rutierd (HG 1214/2010)

Costul accidentelor cu traume (2016): 1,393*EUR2,000 = EUR 2,786,000

Costul accidentelor cu victime decedate (2016): 57*EUR70,000 = EUR 3,990,000

Costuri de spitalizare (2016): 1,393*EUR500 = EUR 696,500

Costurile totale aproximative ale accidentelor rutiere inregistrate in municipiul Chisinau sunt de
EUR 7,472,500 (MDL 149,450,000).
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